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Samenvatting 

Over de effecten van verkeerseducatie op de verkeersveiligheid is relatief 
weinig bekend. Op verzoek van verschillende Regionale Organen 
Verkeersveiligheid (ROV’s) heeft de SWOV in haar onderzoeksprogramma 
2003-2006 onderzoek gedaan naar de effecten van elf educatieprojecten. 
Dit onderzoek is met steun van het Kennisplatform Verkeer en Vervoer 
(KpVV) en een aantal ROV’s uitgevoerd onder de naam ‘Effecten van 
Verkeerseducatie Onderzoek’ (EVEO).  
 
Educatie is effectiever als onderdeel van langdurige, herhaalde interventies 
in combinatie met andere maatregelen zoals politietoezicht. Toch zijn in dit 
onderzoek kortdurende en geïsoleerde educatieve programma’s onderzocht 
op grond van het principe dat een educatief programma -ook als onderdeel 
van een dergelijke geïntegreerde aanpak- een aantoonbare toegevoegde 
waarde dient te bezitten.  
 
Effecten werden gemeten in termen van veranderingen in het 
zelfgerapporteerde gedrag. Behalve naar het zelfgerapporteerde gedrag is 
ook gevraagd naar veranderingen in zogeheten 'gedragsdeterminanten': 
kennis, inzicht, bewustwording, houding en sociale oordelen.  
 
Het onderzoek bestond uit een voormeting, gevolgd door een interventie in 
de vorm van een educatieprogramma. De nameting vond circa een maand 
na de interventie plaats. In de analyse is gebruik gemaakt van een 
controlegroep. Voor iedere deelnemer is afzonderlijk nagegaan of er 
veranderingen tussen de voor- en de nameting optraden.  
De vragenlijsten bestonden uit een standaard onderdeel voor alle projecten 
en uit enkele unieke onderdelen, bedoeld om projectspecifieke leerdoelen te 
evalueren. Voor twee projecten is geen gebruik gemaakt van vragenlijsten 
maar van een maquettetest. Bij één project kon geen voormeting worden 
uitgevoerd. 
 
Bij ruim de helft van de geëvalueerde educatieprogramma’s is een maand 
na de uitvoering sprake van statistisch gezien een weliswaar kleine, maar 
significante verbetering in het zelfgerapporteerde gedrag als gevolg van het 
educatieproject. Het percentage leerlingen dat aangeeft zijn/haar gedrag in 
positieve zin te hebben gewijzigd ligt bij deze programma’s tussen de 10 en 
41%. Bij de andere programma's kon geen significant effect worden 
vastgesteld. Voor alle projecten gold dat veranderingen in 
gedragsdeterminanten optraden op een aantal van de leerdoelen, maar niet 
op alle. 
 
Het EVEO-onderzoek heeft aangetoond dat het wenselijk en noodzakelijk is 
dat alle educatieprogramma’s in de toekomst worden geëvalueerd. Immers, 
door evaluatieonderzoek wordt inzichtelijk welke programma’s werken. 
EVEO heeft een eerste aanzet gegeven voor een systematische en 
hanteerbare evaluatiemethodiek. Op een aantal punten is het nodig die 
methodiek verder te ontwikkelen. 
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Summary 

When is education effective? Systematic evaluation of education 
projects 
 
Relatively little is known about the road safety effects of traffic education. On 
request of various Provincial Road Safety Boards, SWOV studied the 
effectiveness of 11 education projects in its 2003-2006 research programme.  
Entitled Effects of Traffic Education (EVEO), this study was carried out 
together with several Provincial Road Safety Boards, and with support of the 
Ministry of Transport's Knowledge Platform for Traffic and Transport. 
  
Education is more effective if it is part of long-lasting and repeated 
interventions combined with other measures such as police control. In spite 
of this, in EVEO short-lasting and isolated educational programmes were 
studied on the grounds of the principle that each education programme 
should demonstrate having additional effects even if it is part of such an 
integrated approach. 
  
The effects were measured in terms of changes in self-reported behaviour. 
In addition, the questionnaires contained questions about behaviour 
determinants, like knowledge about traffic rules, hazard awareness, safety 
attitude, self assessment and social values. 
  
The study consisted of a pre-test, followed by an intervention in the form of 
an education programme. The post-test was about a month after the 
intervention. A control group was used to control for external influences. For 
each participant in both study groups, the results of the pre-test were 
compared with the results on the post-test. 
  
The questionnaires consisted of a standard section which was the same for 
all projects, and a section which was unique for the project to assess project 
specific training objectives. Questionnaires could not be used for two of the 
projects; a test using a table-top model of roads and traffic was used 
instead. For one project it was not possible to conduct a pre-test. 
  
More than half of the evaluated education programmes led to a small but 
statistically significant improvement in safe behaviour. Dependent on the 
programme the proportion of students that improved their behaviour as a 
result of the programme, ranged between 10 and 41%. The other 
programmes had no significant effect. All programmes led to statistically 
significant changes for some of the behaviour determinants, but not for all. 
  
The study has shown that it is both desirable and essential that, in future, all 
education programmes are assessed on effectiveness. After all, evaluation 
studies provide insight into which programmes lead to behaviour changes. 
EVEO has given the initial impetus to a systematic and manageable 
evaluation method. A number of points in the EVEO method need to be 
further developed. 
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Afkortingen 

ANOVA - ANalysis Of VAriance between groups 
ARBQ - Adolescent Road user Behaviour Questionair 
AVV - Adviesdienst Verkeer en Vervoer 
BESD  - Binomial Effect-Size Display 
BSH - Bureau SlachtofferHulp 
BVL - Brabants VerkeersveiligheidsLabel 
CATPCA - CATegorische Principale ComponentenAnalyse 
CR - Completely Randomized 
CRF - Completely Randomized Factorial 
CVF - Chauffeurs Vereniging Friesland 
DBQ -  Driver Behaviour Questionaire 
EVEO - Effecten van VerkeersEducatieOnderzoek 
GGD - Gemeentelijke GezondheidsDienst 
KpVV - Kennisplatforn Verkeer en Vervoer 
OM - Openbaar Ministerie 
PCA - Principale ComponentenAnalyse 
PVE - Permanente VerkeersEducatie 
RB - Randomized Block 
ROV - Regionaal Orgaan Verkeersveiligheid 
SPF - Split Plot Factorial 
SRE - Samenwerkingsverband Regio Eindhoven 
SSH - Stichting SlachtofferHulp 
TLN - Transport en Logistiek Nederland 
VEVO - VerkeersEducatie in het Voortgezet Onderwijs 
VO - Voortgezet Onderwijs 
VVN - Veilig Verkeer Nederland 
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Voorwoord 

Dit rapport bevat de resultaten uit het EVEO-onderzoek. EVEO staat voor 
Effecten van Verkeerseducatie Onderzoek. Doel van dit onderzoek is om 
inzicht te verwerven over effecten van educatie en vast te stellen wat de 
effectiviteit is van verschillende educatieve interventies, om daarmee 
bouwstenen aan te leveren voor een effectief en doelmatig educatiebeleid. 
Het EVEO-project is onderdeel van het SWOV onderzoeksprogramma 2003-
2006 en is in samenwerking met een groot aantal partners en met steun van 
het Kennisplatform Verkeer en Vervoer (KpVV) uitgevoerd. 
In totaal zijn elf educatie projecten geëvalueerd, door middel van een voor- 
en nameting met controlegroepen. De resultaten uit deze evaluaties worden 
in dit rapport gepresenteerd.  
 
De SWOV wil de projectindieners/partners bedanken te weten: 

• Verkeer en Vervoersberaad Groningen; 
• Regionaal Orgaan Verkeersveiligheid Utrecht; 
• Regionaal Orgaan Verkeersveiligheid Zeeland; 
• Verkeer en Vervoerberaad Flevoland; 
• Veilig Verkeer Nederland; 
• Provincie Noord Brabant; 
• ROF Fryslân; 
• Transport en Logistiek Nederland; 
• Chauffeurs Vereniging Friesland; 
• Team Verkeersveiligheid van de Provincie Noord Brabant;  
• Regionaal Orgaan Verkeersveiligheid Limburg. 

 
Zonder hun bijdrage was het niet mogelijk geweest dit onderzoek uit te 
voeren.  
 
Daarnaast zijn we de begeleidingsgroep erkentelijk voor de kritische maar 
vooral opbouwende wijze waarop zij de werkzaamheden in dit project 
beoordeeld hebben. Deze werkgroep bestond uit:  

• Charlotte Lusink; 
• Gerard Kern; 
• Wilma Slinger;  
• Berry de Jong;  
• Arne Heijman; 
• Manuela Steenberg-Vinke / Marielle Zeilstra. 
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1. Inleiding  

1.1. Doel van het onderzoek 

Het doel van de hier gerapporteerde studie is om de effecten van 
verkeerseducatie in kaart te brengen. Elf educatie projecten zijn onderzocht 
waarbij een voormeting vooraf ging aan de educatieve interventie. De 
uitkomsten van de voormeting zijn vergeleken met de uitkomsten uit een 
nameting ongeveer 1 maand na afloop van het educatieprogramma. Om te 
kunnen corrigeren voor externe invloeden zijn deze resultaten ook 
vergeleken met de resultaten van een controlegroep.  

1.2. Achtergrond  

Van engineering, politietoezicht en educatie worden belangrijke effecten op 
de verkeersveiligheid verwacht. Echter, tot op heden ontbreken 
effectschattingen voor educatieve inspanningen. Daarentegen zijn effecten 
van andere maatregelen vaker onderzocht, met name effecten van 
maatregelen die gericht zijn op de infrastructuur. Dit gegeven is voor 
verschillende secretarissen van Regionale Organen Verkeersveiligheid en 
het KpVV aanleiding geweest de SWOV te verzoeken in haar 
onderzoeksprogramma 2003-2006 onderzoek op te nemen naar de effecten 
van verkeerseducatie. Naast infrastructurele maatregelen pleit het 
programma Door met Duurzaam Veilig voor vormende maatregelen, zoals 
educatie (Wegman & Aarts, 2005). Vaker zal men daarom overwegen 
verkeerseducatie als instrument te gebruiken om nieuw gedrag aan te leren 
en ongewenst gedrag te verbeteren, met als uiteindelijk doel natuurlijk het 
bevorderen van de verkeersveiligheid.  
 
Overigens is het niet uniek voor verkeerseducatie dat programma's zelden 
op hun effect geëvalueerd worden. Een overzicht van de literatuur over 
educatieprogramma's op vergelijkbare gebieden, zoals bijvoorbeeld educatie 
over gezond gedrag, laat zien dat ook daar evaluaties zeldzaam zijn 
(Dragutinovic & Twisk, 2006).  

1.3. Waarom is educatie nodig?  

Deelnemen aan het verkeer is een complexe taak, die van 
verkeersdeelnemers vraagt om regels op de juiste manier toe te passen, 
gevaarlijke situaties te herkennen en op te lossen, en te anticiperen op 
gedragingen van anderen. En dit alles in een verkeersomgeving waarin in 
een korte tijdspanne, op basis van een grote hoeveelheid informatie een 
adequate beslissing genomen moet worden. De vaardigheden die hiervoor 
nodig zijn bezit een mens niet van nature, maar moet hij aanleren door 
onder meer veel te oefenen. Ook zijn verkeersregels soms zo ingewikkeld 
dat maar weinig verkeersdeelnemers ze goed kennen en correct toepassen. 
Daarnaast zijn 'gevaarlijke omstandigheden en gedragingen' vaak niet 
voelbaar gevaarlijk; denk bijvoorbeeld aan 'te snel rijden'. Overschrijding van 
de plaatselijke limiet leidt meestal niet tot angstgevoelens, terwijl 
ongevallenstudies laten zien dat de kans op een ongeval wel degelijk 
toeneemt. Het ontbreekt verkeersdeelnemers aan kennis en inzicht op dit 
punt. Bovendien laat onderzoek zien dat verkeersdeelnemers een foutief 
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beeld hebben van hun eigen capaciteiten. Ze overschatten zichzelf, 
onderschatten de complexiteit van het verkeer, en herkennen onvoldoende 
wanneer zij slecht presteren, bijvoorbeeld door vermoeidheid of stress. (zie 
ook Wegman & Aarts, 2005, Hoofdstuk 7) Dit alles leidt tot onnodige en 
gevaarlijke fouten. Het bovenstaande toont aan dat het verkeer zelf als 
leermeester zijn beperkingen kent. Educatie is daarom een noodzakelijk 
instrument om verkeersdeelnemers te informeren, te overtuigen en te 
trainen. 

1.4. Effect van kortdurende programma’s geïsoleerd bestuderen?  

Een belangrijk kenmerk van educatie is, dat het zelden los gezien kan 
worden van andere maatregelen. Immers, educatie gaat altijd ergens over. 
Het gaat over het gevaar van snelheid, Het gaat over het hoe en waarom 
van politietoezicht, Het gaat over het gevaar van alcohol. Het gaat over de 
veiligheid van rotondes. Educatie zal dus altijd samenhangen met andere 
activiteiten. Educatie gaat niet alleen ergens over, het stimuleert ook het 
leerproces, en verbetert het vaardigheidsniveau. Echter, of het geleerde ook 
toegepast kan worden, is niet alleen afhankelijk van de bereidheid van de 
persoon, en van zijn kwaliteiten, maar ook van de verkeersomstandigheden. 
Hoe gemakkelijk of ingewikkeld deze verkeersomstandigheden zijn, hoe 
logisch en voorspelbaar ze zijn, bepaalt in belangrijke mate of de 
verkeersdeelnemer uiteindelijk de juiste beslissing zal nemen. Een 
eenvoudig voorbeeld: kennis van de voorrangsregels is belangrijk, maar de 
overzichtelijkheid van een kruispunt, het aantal verkeersstromen, de 
beschikbare beslistijd, de snelheid waarmee de situatie zich wijzigt, zal 
bepalen of de verkeersdeelnemer uiteindelijk ook de juiste (correcte en 
veilige) gedragsbeslissing kan uitvoeren. In Duurzaam Veilig wordt dit de 
'menselijke maat' genoemd. Wanneer de verkeersomstandigheden de 
menselijke maat te boven gaan, is educatie niet het juiste instrument om het 
veiligheidsprobleem op te lossen. Eerst dient de verkeerstaak aangepast te 
worden aan de mens, en daarna pas, door bijvoorbeeld educatie, de mens 
aan de taak. 
Ondanks de onmiskenbare samenhang tussen de maatregelen, richt het 
EVEO-project zich op de toegevoegde waarde van educatie, en zijn de 
effecten van educatie geïsoleerd van andere maatregelen onderzocht.  
 
De onderzochte programma’s zijn vooral kortdurende interventies, Hoewel 
educatieve programma´s sterk in effectiviteit toenemen als ze onderdeel zijn 
van langdurige, herhaalde educatieve interventies, is het zo, vanuit hetzelfde 
principe geredeneerd, dat ook in een lange keten van educatieve 
interventies elk programma een aantoonbare toegevoegde waarde dient te 
bezitten. Weliswaar, maken de programma’s op papier deel uit van een 
lange keten van interventies, in de praktijk blijkt dat deze ketens kampen 
met een groot aantal ontbrekende schakels.  

1.5. Effecten meten 

Een belangrijke vraag binnen het project was op welke manier de effecten 
van verkeerseducatie het best kunnen worden gekwantificeerd. Het ligt voor 
de hand ligt om, in lijn met het belangrijkste doel van verkeersveiligheid, het 
aantal ongevallen als maat te nemen voor het meten van de effectiviteit. Uit 
de vakliteratuur blijkt dat de effecten van verkeerseducatie tot nu toe zelden 
op ongevallenniveau zijn onderzocht. Dit is niet verwonderlijk, omdat voor de 
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evaluatie van educatieprogramma's een criterium nodig is dat direct verband 
houdt met het aan te leren gedrag. Ongevallen zijn daar geen goede maat 
voor: het zijn zeldzame gebeurtenissen die worden veroorzaakt door een 
samenloop van omstandigheden. De effecten van educatie kunnen daarom 
beter worden afgemeten aan 'tussenliggende variabelen', dat wil zeggen: het 
feitelijke, of door de verkeersdeelnemer zelf gerapporteerde gedrag. 
Bijvoorbeeld, als kinderen les krijgen over verkeersveiligheid en 
vrachtwagens, dan zou de evaluatie zich bij voorkeur moeten richten op het 
gedrag van kinderen in de omgeving van een vrachtwagen. Het aantal 
kinderen dat als gevolg van een confrontatie met een vrachtwagen om het 
leven komt of gewond raakt is geen geschikt criterium, omdat in een 
dergelijke situatie te veel variabelen aan de orde zijn en de rol die educatie 
in zo’n geval speelt, moeilijk is te isoleren.  
Van een aantal gedragingen is vrij precies bekend wat het verband is tussen 
het onveilige gedrag en de kans op een ongeval. Een voorbeeld hiervan is 
het rijden onder invloed. Van veel andere onveilige gedragingen is het 
verband met het ongevalsrisico niet bekend. Vaak is wel bekend dat door 
het onveilige gedrag het ongevalsrisico toeneemt, maar is niet duidelijk in 
welke mate dat gebeurt. Zie verder Hoofdstuk 3 voor een overzicht van de 
literatuur over dit onderwerp. 

1.6. Zelfgerapporteerd gedrag 

Het verdient de voorkeur het daadwerkelijke verkeersgedrag te onderzoeken 
en dit te observeren onder uiteenlopende omstandigheden en op 
verschillende tijdstippen. Uit praktisch oogpunt is deze werkwijze echter 
moeilijk uitvoerbaar. Binnen EVEO is er daarom voor gekozen veilig 
verkeersgedrag zoals dit door de verkeersdeelnemers zelf (achteraf) wordt 
gerapporteerd als maat te nemen voor de effectiviteit van verkeerseducatie. 
Hiertoe zijn vragen opgesteld die zo concreet en specifiek mogelijk zijn 
geformuleerd, zoals: 'Heb je de afgelopen maand (vaak, wel eens, nooit) 
terug naar de stoep moeten lopen, omdat de auto's sneller op je afkwamen 
dan je eerst dacht?'. Uit onderzoek onder automobilisten is gebleken dat er 
een samenhang is tussen antwoorden op vragen die over concreet gedrag 
gaan en het ongevalsrisico. Dit geldt in het bijzonder voor bewuste 
overtredingen, zoals bewust harder rijden dan is toegestaan. Ook is 
vastgesteld dat het zelfgerapporteerde risicovolle gedrag in het verkeer van 
jongeren overeenstemde met de indruk die de ouders hadden van het 
risicovolle gedrag van hun kinderen. Bij de jongste doelgroep (tot groep 8 
van het basisonderwijs) is in plaats van een vragenlijst een maquettetest 
gebruikt, waarbij de kinderen een aantal verkeerssituaties met een 
vrachtwagen moesten oplossen.  
Behalve naar het zelfgerapporteerde gedrag is - ook wanneer dit niet 
expliciet het doel van het programma was - eveneens gevraagd naar 
veranderingen in kennis, inzicht, bewustwording, houding en sociale 
oordelen, de zogeheten 'gedragsdeterminanten'. Immers, programma's voor 
verkeerseducatie proberen juist de voorwaarden voor veilig verkeersgedrag 
te verbeteren, om daarmee uiteindelijk te bewerkstelligen dat leerlingen zich 
veiliger gedragen. Zie verder Hoofdstuk 3 voor een overzicht van de 
literatuur over dit onderwerp 

1.7. De onderzoeksopzet, datareductie en analyse  

Het onderzoek is uitgevoerd door middel van een voormeting, gevolgd door 
een interventie (educatieprogramma) waarna na ongeveer een maand 
dezelfde meting nog eens is uitgevoerd (nameting). Deze resultaten zijn 
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vergeleken met de scores van een controlegroep op dezelfde voor- en 
nameting. In de analyse werd bij elke leerling nagegaan of er een 
verandering was tussen de voor- en de nameting. De achtergrond van deze 
keuzes wordt toegelicht in Hoofdstuk 2.  
 
Voor het onderzoek zou het het beste zijn geweest, wanneer scholen door 
loting aan de controlegroep dan wel aan de educatiegroep zouden zijn 
toegewezen. Praktische beperkingen maakten dit echter onmogelijk. De 
vergelijkingen tussen de scores van de controle en educatiegroep op de 
voormeting lieten echter zien dat scholen op deze voormeting al (te) sterk 
verschilden. In het onderzoek is hiervoor statistisch gecorrigeerd. In 
Hoofdstuk 2 worden de gebruikte statistische technieken in detail besproken. 
 
De toegepaste meetinstrumenten (vragenlijsten) bestonden uit twee 
onderdelen. Allereerst was er een standaard onderdeel dat in de kern 
hetzelfde is voor alle projecten. Dit maakte een vergelijking tussen de 
verschillende projecten mogelijk. Naast dit standaard onderdeel waren per 
project ook unieke onderdelen toegevoegd, die bedoeld waren om 
specifieke onderdelen van het programma te evalueren. Deze specifieke 
onderdelen werden dus benut om de projectspecifieke leerdoelen te 
beoordelen. De vragenlijsten zijn in samenwerking met de projectindieners 
ontwikkeld. Voor een verdere toelichting op de instrumentontwikkeling wordt 
verwezen naar Hoofdstuk 3. 

1.8. De selectie van de geëvalueerde projecten 

Het onderzoek heeft zich gericht op programma's die inhoudelijk gezien 
kwalitatief goed zijn. Het is immers weinig zinvol om programma's die nog in 
ontwikkeling zijn en waarin bijvoorbeeld nog direct zichtbaar zwakke punten 
zitten, te beoordelen op effectiviteit.  
Dat gezegd hebbende, is het nog niet op voorhand duidelijk wanneer een 
programma een goed programma genoemd kan worden. Om hiervoor de 
criteria te vinden is in de eerdere literatuurstudie (Dragutinovic & Twisk, 
2006) nagegaan welke eisen je in ieder geval op voorhand aan programma's 
kunt stellen.  
 
Op grond van de literatuurstudie van Dragutinovic & Twisk blijkt dat voor 
effectieve educatie het in ieder geval nodig is dat er een logische 
samenhang is tussen het verkeersveiligheidsprobleem, het gedrag en de 
didactische methode. Een goed educatieprogramma heeft daarom de 
volgende kenmerken:  
− Het programma richt zich op gedrag waarvan een duidelijke relatie met 

onveiligheid is aangetoond. Denk hierbij aan snelheid, alcohol en drugs, 
maar bijvoorbeeld ook aan bumperkleven of aan oversteekgedrag van 
voetgangers. Dit betekent dat de veiligheid zal verbeteren wanneer dit 
gedrag in de gewenste richting verandert. Immers, de relatie met 
veiligheid was al aangetoond.  

 
− Het programma richt zich op de groep die het probleemgedrag vertoont 

(of mogelijk gaat vertonen) en die ook de psychische en fysieke 
mogelijkheden heeft om dat te veranderen. Deze beschrijving wijst er 
meteen op dat er lage verwachtingen moeten zijn over de effectiviteit van 
verkeerslessen aan zeer jonge kinderen. Die kun je wel eindeloos 
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trainen, maar je loopt dan snel aan tegen de grenzen van hun nog 
beperkte verstandelijke, motorische en sensorische ontwikkeling.  

 
− Bij de ontwikkeling van het programma is rekening gehouden met de 

achtergronden van het gedrag van de doelgroep. Daarbij zijn bijvoorbeeld 
de volgende vragen meegenomen:  
- Weet de doelgroep dat er een probleem is?  
- Weet de doelgroep wat men kan doen om het op te lossen?  
- Weet de doelgroep wat het gewenste gedrag is?  
- Hoe bereid is de doelgroep om het gewenste gedrag te vertonen?  
- Kan de doelgroep barrières overwinnen om het gewenste gedrag toe 

te passen?  
- Wordt voor deze groep de juiste didactische methode gebruikt?  

 
Naast bovenstaande zijn ook nog de volgende criteria gebruikt: 
− Is het project al voldoende geïmplementeerd of verkeert het nog in de 

experimentele fase? Dit criterium is belangrijk om te vermijden dat 
onvoldoende uitontwikkelde programma's voortijdig geëvalueerd zouden 
worden 

− Zijn de uitvoerenden enthousiast over het project? De aanname voor de 
keuze van dit criterium is dat de effectiviteit van een programma mede 
afhankelijk is van het enthousiasme van de personen die het programma 
uitvoeren (zie bijvoorbeeld De Craen et al., 2004) . 

 
Projectindieners werden gevraagd per project schriftelijk de volgende 
informatie aan te leveren: 
− probleembeschrijving ten aanzien van de verkeersveiligheid; 
− plaats waar het programma wordt aangeboden; 
− looptijd van het project; 
− doelgroep waar het project zicht op richt; 
− doel van het programma;  
− aanpak van het programma; 
− indicatie van de inspanning.  

1.9. Geselecteerde projecten 

In totaal zijn circa veertig projecten voor evaluatie aangemeld, waarvan er 
na toepassing van de bovengenoemde criteria ongeveer twintig in EVEO zijn 
opgenomen. Deze selectie is uitgevoerd door een groep van deskundigen, 
op grond van de door de projectindieners schriftelijk aangeleverde 
informatie. Van een aantal projecten bleek gaandeweg het proces, dat 
evaluatie vanwege organisatorische redenen niet mogelijk was. Uiteindelijk 
zijn de elf evaluaties in Tabel 1.1 compleet uitgevoerd.  

1.10. De resultaten 

Elk project is afzonderlijk geanalyseerd. Daar waar mogelijk is, naast de 
individuele resultaten, ook de effectiviteit van gelijksoortige projecten 
onderling vergeleken. Dit beantwoordt dus de vraag welk programma beter 
werkt. Daarbij zijn de projecten in de volgende clusters vergeleken: 
- 3 projecten voor de basisvorming Voortgezet Onderwijs (VO); 
- 2 bromfietsprojecten;  
- 2 dodehoekprojecten;  
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- 2 emotionele projecten; 
- 2 emotionele versus 3 verstandelijke projecten. 

De resultaten van de vergelijkingen worden gepresenteerd in Hoofdstuk 5. 
 

Projectnaam Korte projectbeschrijving 

Brabants VerkeersveiligheidsLabel  
Provincie Noord-Brabant 
 

Een kwaliteitskeurmerk voor scholen in de basisvorming en het voortgezet 
onderwijs die verschillende vormen van verkeerseducatie in alle leerjaren 
als structureel onderdeel van het curriculum hebben opgenomen. 
Doelgroep: leerlingen en ouders. Geen voormeting.  

Easy Riders  
Provincie Flevoland 

Actiedag op scholen met videopresentaties, klassengesprekken en 
voorlichting over opsporing. Doel is verlagen van risicoacceptatie, 
bevorderen van het dragen van een helm en het weerbaarder maken tegen 
de sociale druk zich riskant te gedragen. Doelgroep: jonge (potentiële) 
bromfietsers tussen 15 en 17 jaar. 

Effe Chillen 
Provincies Noord-Brabant en Utrecht 

Confronterende filmpjes met gevaarlijk rijgedrag worden via een 'Kijkbox' 
gepresenteerd en met de eigen leerkracht besproken. Doelgroep: jonge 
(potentiële) bromfietsers. 

Gastdocenten voortgezet onderwijs 
Provincie Fryslân 

Rij-instructeurs geven voorlichting over gevaarlijk fietsgedrag vanuit de 
optiek van de automobilist. Doelgroep: leerlingen in de eerste jaren in het 
voorgezet onderwijs. 

Gastlessen Stichting Slachtofferhulp 
Provincie Zeeland 

Confronterende lessen over (de gevolgen van) verkeersongevallen aan de 
hand van beeldmateriaal en verhalen van verkeersslachtoffers of 
nabestaanden. Doelgroep: leerlingen van 15 tot en met 18 jaar. 

Instructieles zwaar verkeer 
Provincie Fryslân 

Een door de Chauffeurs Vereniging Friesland (CVF) verzorgd programma 
waarbij een truck met (als klaslokaal ingerichte) oplegger langskomt bij 
scholen.  
Doelgroep: basisschoolleerlingen (groep 7 en 8) en de eerste jaren van het 
voortgezet onderwijs. 

Op voeten en fietsen naar school 
Landelijk 

Landelijke actiedag om ouders van basisschoolleerlingen ertoe te bewegen 
hun kinderen lopend of op de fiets naar school te brengen en schoolroutes 
veiliger te maken. De activiteiten worden aangevuld met een helpdesk, 
radio- en tv-spots en een scholenwedstrijd. Doelgroep: ouders van 
basisschoolleerlingen. 

Traffic Informers 
Provincie Limburg 

Gehandicapte verkeersslachtoffers (de Traffic Informers) vertellen op 
scholen over het ongeval dat hen is overkomen en de gevolgen die zij 
daarvan ondervinden. Doelgroep: voortgezet onderwijs. 

Veilig op Weg 
Landelijk 

Educatieprogramma over kinderen en zwaar verkeer, met nadruk op de 
dodehoekproblematiek. Transport en Logistiek Nederland (TLN) verzorgt 
de lessen die uit een theorie- en een praktijkgedeelte bestaan. Doelgroep: 
basisschoolleerlingen (vanaf groep 5). 

Verkeerseducatie jongeren 
Provincie Utrecht 

Bewustwording van eigen risicovol gedrag en verbetering intenties door 
interactief lesmateriaal (verkeersquiz) en video's. Het project bestaat uit 
cycli van drie blokken van 50 minuten. Doelgroep: brugklassers. 

Verkeersmarkt 
Provincie Groningen 

Bewustwording van eigen risicovol gedrag, stimuleren verkeersinzicht en 
het zich kunnen verplaatsen in andere verkeersdeelnemers. De 
verkeersmarkt duurt 1 dag en wordt aan het begin van het schooljaar 
gehouden. Doelgroep: leerlingen uit de eerste klassen van het voortgezet 
onderwijs. 

Tabel 1.1 Overzicht van de geëvalueerde projecten. 

1.11. Beperkingen aan het onderzoek 

Het EVEO-onderzoek heeft als primair doel om de effecten van educatie te 
onderzoeken, en niet het doel om de vraag te beantwoorden, waarom de 
programma´s meer of minder effectief zijn. Voor de selectie is op basis van 
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een expertbeoordeling vastgesteld of de programma´s gegeven hun opzet 
effectief zouden kunnen zijn. Gedurende de evaluatie is verder niet 
beoordeeld op welke manier de programma´s uitgevoerd zijn, en of ze 
uitgevoerd zijn zoals bedoeld.  
Om te begrijpen waarom sommige programma´s slechter scoren dan 
andere, is een onderwijskundige en didactische beoordeling nodig van de 
afzonderlijke programma´s. Dit zal ondermeer inhouden dat de lessen in de 
praktijk worden geobserveerd, en interviews worden gehouden met 
docenten en cursisten.  

1.12. Leeswijzer voor het rapport 

Dit rapport beoogt meerdere lezersgroepen aan te spreken: de lezer die 
voornamelijk geïnteresseerd is in de resultaten en de wetenschapper die 
voornamelijk geïnteresseerd is in de toegepaste onderzoekstechnieken, 
zoals onderzoeksdesign, de vragenlijsten en de datareductie. Daarom is het 
rapport zo opgebouwd dat resultaatgeoriënteerde lezer Hoofdstukken 2 en 3 
kan overslaan zonder belangrijke informatie te missen. Deze hoofdstukken 
geven voor de wetenschappelijk georiënteerde lezer een verantwoording 
van de keuzes die gemaakt zijn over de onderzoeksdesign, de statistische 
analyses en de gebruikte instrumenten. De belangrijkste conclusies uit deze 
hoofdstukken zijn in deze inleiding (Hoofdstuk 1) al aan de orde gekomen, of 
worden besproken in Hoofdstuk 6: Samenvatting, Conclusies en 
Aanbevelingen.  
De resultaten uit het evaluatieonderzoek worden gepresenteerd in de 
Hoofdstukken 4 en 5. In Hoofdstuk 4 worden voor elk project afzonderlijk de 
resultaten gepresenteerd. Deze bespreking wordt voorafgegaan door een 
korte beschrijving van de inhoud, doel en de doelgroep van het betreffende 
programma's. Een uitgebreide beschrijving van elk project wordt gegeven in 
de bijlage In Hoofdstuk 5 worden de projecten onderling in vijf clusters 
vergeleken, om aanwijzingen te vinden voor het antwoord op de vraag wat 
de kenmerken zijn van programma's die beter scoren in vergelijking tot 
soortgelijke programma's.  
De keuze om een brede lezersgroep aan te spreken leidt er overigens wel 
toe dat er op sommige punten sprake is van herhaling van informatie. 
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2. Opzet onderzoek en aanpak van analyses 

2.1. Inleiding  

In dit hoofdstuk worden de proefopzet en de statistische analyses besproken 
van de individuele projecten. Hierbij komen de volgende aspecten aan de 
orde: 

 
− Het koppelen van de voor en nameting per proefpersoon en de 

consequenties voor power1 van het onderzoek; 
− De onderzoeksdesign en alternatieve verklaringen voor gevonden 

effecten;  
− Statistische significantie en de omvang van het effect; 
− De manier waarop de combinaties van individuele vragen gebruikt zijn 

om nieuwe variabelen te maken (datareductie); 
− De vraag of de effecten beïnvloed zijn doordat groepen op de voormeting 

al zo hoog scoorden, dat op de nameting de score al niet meer hoger kon 
worden (plafondeffecten).  

2.2. Het onderzoeksdesign 

Bij de EVEO-projecten is zoveel mogelijk gebruik gemaakt van een 
onderzoeksdesign waarbij één groep leerlingen, de experimentele groep, 
een educatief programma over verkeersveiligheid krijgt aangeboden, en een 
andere groep leerlingen, de controlegroep, géén educatief programma krijgt 
aangeboden. Bovendien zijn bij beide groepen twee metingen verricht. De 
eerste meting vond plaats voordat de experimentele groep het educatieve 
programma had doorlopen, en de tweede meting nadat de experimentele 
groep het educatieve programma had doorlopen. Schematisch ziet het 
design, dat onder meer bekend staat als het Split Plot Factorial (SPF) 2.2 
design, er dus uit als in Tabel 2.1. 
 
In dit voorbeeld zijn er zes subjecten (c.q. leerlingen) in de experimentele 
groep, en zes subjecten in de controlegroep. De waarden van de 
afhankelijke variabele in dit schema zijn overigens fictief. 
 

                                                      
1 De power van een toets is het onderscheidend vermogen van een toets. Dit is het vermogen 
om verschillen aan te kunnen tonen. 
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  Voormeting Nameting 

s1 2 6 

s2 3 4 

s3 3 8 

s4 4 6 

s5 4 6 

 
 
Experimentele 
groep 

s6 2 7 

s7 1 1 

s8 3 5 

s9 1 3 

s10 2 1 

s11 1 3 

 
 
Controlegroep 

s12 4 5 

Tabel 2.1. Split Plot Factorial (SPF) 2.2 design. 

2.3. Koppelen, blokken en de power van toetsen 

Aangezien ieder subject (leerling) in principe twee keer wordt gemeten is er 
sprake van een zogeheten repeated measurements design. De subjecten in 
dit variantieanalysedesign worden ook wel blokken genoemd. Rekening 
houden met deze informatie verhoogt de power van de statistische toetsen 
voor het hoofdeffect van meting en voor het interactie effect van groep en 
meting, zoals we nu met bovenstaande fictieve gegevens zullen laten zien. 
De power van een toets is gelijk aan de kans om een effect te ontdekken als 
dat effect er ook daadwerkelijk is. 
Stel dat we net doen alsof er geen blokken zijn in bovenstaand design dan 
hebben we te maken met een zogenaamd Completely Randomized Factorial 
(CRF) 22 design: 
 

Experimentele groep Controlegroep 

Voormeting nameting voormeting Nameting 

2 6 1 1 

3 4 3 5 

3 8 1 3 

4 6 2 1 

4 6 1 3 

2 7 4 5 

Tabel 2.2. Completely Randomized Factorial (CRF) 22 design. 

De variantie-analyse van bovenstaande gegevens met het CRF-22 design 
resulteert in de volgende ANOVA-tabel: 
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Source 

Type III Sum 
of Squares df Mean Square F Sig. 

Intercept 301,042 1 301,042 163,462 ,0000 

GROEP 26,042 1 26,042 14,140 ,0012 

METING 26,042 1 26,042 14,140 ,0012 

GROEP * 
METING 7,042 1 7,042 3,824 ,0647 

Error 36,833 20 1,842    

Total 397,000 24      

Tabel 2.3. ANOVA-tabel uit variantieanalyse van gegevens met CRF-22 
design. 

Het hoofdeffect van METING is significant met een p-waarde van 0,0012, 
maar het interactie effect van GROEP bij METING met een p-waarde van 
0,065 is niet significant op het conventionele 5% niveau. 
De gemiddelden voor het interactie-effect van GROEP bij METING zijn 
hieronder grafisch weergegeven. 
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Afbeelding 2.1. Gemiddelden voor het interactie-effect van GROEP bij 
METING. 

We zien dat de scores van de leerlingen in de experimentele groep tussen 
de voor- en nameting sterker zijn gestegen dan de scores van de leerlingen 
in de controlegroep, maar volgens deze analyse is dit verschil – nogmaals – 
niet significant. 
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Als we echter wel rekening houden met de herhaalde metingen, en dezelfde 
gegevens analyseren met het SPF-2.2 design, dan vinden we de volgende 
resultaten voor METING en GROEP bij METING: 
 

Source 
Type III Sum 

of Squares df Mean Square F Sig. 

METING 26,042 1 26,042 22,810 ,0007 

METING * GROEP 7,042 1 7,042 6,168 ,0323 

Error(METING) 11,417 10 1,142    

Tabel 2.4. Resultaten voor METING en GROEP bij METING na analyse met 
het SPF-2.2 design. 

Nu is het hoofdeffect van METING significant met een p-waarde van kleiner 
dan 0,0012, en het interactie effect van GROEP bij METING is significant 
met een p-waarde van 0,032. De gemiddelden zijn uiteraard identiek aan die 
in het vorige design, zodat de kwadratensommen (en dus ook de 
gemiddelde kwadratensommen, de mean squares) voor hoofdeffecten en 
interactie-effecten niet veranderen. Wat wél verandert is de error term 
waartegen deze effecten worden getoetst. De mean square van de error 
term in het SPF-2.2 design is gelijk aan 1,142, terwijl deze in het CRF-22 
design gelijk is aan 1,842. Dat komt omdat laatstgenoemde error term ook 
de individuele verschillen tussen de subjecten bevat, terwijl deze bron van 
variantie uit de eerstgenoemde error term is verwijderd. 
 
Dit illustreert het belang dat we in de analyses gehecht hebben aan het 
koppelen van leerlingen van de voormeting aan die van de nameting, door 
ze te matchen op (eerste drie letters van hun) achternaam en op 
geboortedatum. Door te koppelen is de zwaarte van het onderzoek groter. 
Dat betekent dat er een grotere kans bestaat dat we met dit onderzoek een 
mogelijk effect kunnen aantonen bij gekoppelde leerlingen dan bij 
ongekoppelde leerlingen, Daarom zijn alle verdere analyses op aldus 
gekoppelde leerlingen uitgevoerd.    

2.4. Alternatieve verklaringen voor een effect  

Het SPF-2.2 onderzoeksdesign ondervangt allerlei problemen en bezwaren 
die zich voordoen wanneer het onderzoeksdesign alléén een zogenaamde 
between-subjects factor (d.w.z. experimentele en controlegroep), dan wel 
alléén een within-subjects factor (d.w.z. voor- en nameting) had gehad. Dit is 
met name het geval wanneer random toewijzing van leerlingen aan de twee 
groepen niet mogelijk is. 
 
Als er geen controlegroep in het onderzoek is betrokken, dan ontstaat het 
volgende zogenaamde Randomized Block (RB) 2 design: 
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  voormeting Nameting 

s1 2 6 

s2 3 4 

s3 3 8 

s4 4 6 

s5 4 6 

 
 
experimentele groep 

s6 2 7 

Tabel 2.5. Randomized Block (RB) 2 design. 

De variantieanalyse van bovenstaande gegevens met het RB-2 design 
resulteert in de volgende ANOVA-tabel: 
 

Source 
Type III Sum of 

Squares df Mean Square F Sig. 

METING 30,083 1 30,083 20,281 ,006 

Error(METING) 7,417 5 1,483    

Tabel 2.6. ANOVA-tabel na analyse met RB-2 design. 

De gemiddelde score van de leerlingen bij de voormeting is 3 en die bij de 
nameting is 6,167; dit verschil (deze verandering tussen voor- en nameting) 
is significant op 1% niveau. Vraag is: mogen we nu concluderen dat deze 
verandering het resultaat is van het educatieve programma? Het antwoord 
luidt: dat is onbekend want de verandering zou net zo goed veroorzaakt 
kunnen zijn door andere factoren, zoals: 
− een algemeen stijgende trend (rijping) 
− statistische regressie 
− externe gebeurtenissen 
of een combinatie van deze factoren.  
 
Als we wel een controlegroep in het onderzoek hebben betrokken, maar 
hebben nagelaten om een voormeting bij beide groepen uit te voeren, dan 
ontstaat het volgende zogenaamde Completely Randomized (CR) 2 design: 
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 nameting 

6 

4 

8 

6 

6 

experimentele groep 

7 

1 

5 

3 

1 

3 

controlegroep 

5 

Tabel 2.7. Completely Randomized (CR) 2 design met controlegroep, 
zonder voormeting. 

De variantieanalyse van bovenstaande gegevens met het CR-2 design 
resulteert in de volgende ANOVA-tabel: 
 

Source 
Type III Sum of 

Squares df Mean Square F Sig. 

Intercept 252,083 1 252,083 101,510 ,000 

GROEP 30,083 1 30,083 12,114 ,006 

Error 24,833 10 2,483    

Total 307,000 12      

Tabel 2.8. ANOVA-tabel na variantieanalyse met het CR-2 design. 

Bij de nameting heeft de experimentele groep een gemiddelde score van 
6,167 en de controlegroep een gemiddelde score van 3. Het verschil tussen 
de twee groepen is significant op 1% niveau. Vraag is weer: mogen we nu 
concluderen dat de hogere scores bij de nameting van de experimentele 
groep het resultaat van het educatieve programma zijn geweest? 
Het antwoord luidt: ja, maar uitsluitend indien de twaalf leerlingen random 
aan de twee condities zijn toegewezen. Als er geen goede random 
toewijzing aan de twee condities heeft plaatsgevonden, dan is een voor de 
hand liggende alternatieve verklaring voor het gevonden verschil dat de 
leerlingen in de experimentele groep en in de controlegroep verschillen op 
andere kenmerken die eveneens samenhangen met de afhankelijke 
variabele (zogenaamde confounding of verstorende variabelen). 

2.5. Problemen en oplossingen bij niet-random toewijzing. 

In het EVEO-project was het niet mogelijk leerlingen random toe te wijzen 
aan de twee condities. Wel is getracht om voor elke school die een 
verkeerseducatieprogramma aanbood, een controleschool te vinden die in 
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alles leek op de 'verkeerseducatieschool', behalve dan dat de controle 
school geen verkeerseducatie aanbood. Dit is echter niet goed gelukt. De 
steekproef controlescholen wijkt in aard sterk af van de 'educatiescholen' 
(zie Hoofdstuk 4). Dit maakt het des te belangrijker dat er een voormeting 
heeft plaatsgevonden. Nu is het in ieder geval nog mogelijk om met een 
zogenaamde covariantieanalyse te onderzoeken of de leerlingen in de twee 
groepen op de nameting van elkaar verschillen nadat er statistisch 
gecorrigeerd is voor de aanvankelijke verschillen bij de voormeting. In dit 
geval wordt de voormeting als een covariaat in de analyse betrokken (en 
niet als een niveau van de factor METING). 
Een covariantieanalyse van de hier gebruikte voorbeeldgegevens resulteert 
in de volgende ANCOVA-tabel: 
 

Source 
Type III Sum 

of Squares df Mean Square F Sig. 

Intercept 16,164 1 16,164 7,011 ,027 

VOORMETING 4,083 1 4,083 1,771 ,216 

GROEP 16,017 1 16,017 6,947 ,027 

Error (1) 20,750 9 2,306    

Total 307,000 12      

Tabel 2.9. ANCOVA-tabel na covariantieanalyse van experimentele en 
controlegroep; afhankelijke variabele Nameting. 

Groep Mean Std. Error 95% Confidence Interval 

    Lower Bound Upper Bound 

1 experimenteel 5,875 ,657 4,388 7,362 

2 controle 3,292 ,657 1,804 4,779 

Tabel 2.10. Gemiddelden van experimentele en controlegroep na 
statistische correctie voor aanvangsverschillen. 

We zien dat de subjecten in de experimentele groep –na correctie voor de 
aanvangsverschillen tussen de twee groepen bij de voormeting- significant 
verschillen van de subjecten in de controlegroep. De voor de voormeting 
gecorrigeerde gemiddelden bij de nameting zijn respectievelijk 5,875 en 
3,292. 
 
Een belangrijke aanname bij dit type analyse is dat de regressiegewichten in 
de regressie van de nameting op de voormeting binnen ieder van de 
groepen gelijk moeten zijn aan elkaar. Om te toetsen of de 
regressiegewichten voldoen aan bovengenoemde aanname, wordt een 
tweede covariantieanalyse uitgevoerd, waarbij een extra covariaat aan het 
model wordt toegevoegd. Deze extra covariaat is de interactie tussen 
GROEP en de scores op de voormeting, en wordt berekend door een 
dummy variable voor GROEP aan te maken (met een 1 voor alle leerlingen 
in de experimentele en een -1 voor alle leerlingen in de controlegroep) en 
deze dummy variabele te vermenigvuldigen met de scores op de 
voormeting. Noem het resultaat INTER, en doe opnieuw een 
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covariantieanalysevariantieanalyse, maar nu met twee covariaten: VOOR en 
INTER. Het resultaat is als volgt: 
 
 

Source 
Type III Sum 

of Squares df Mean Square F Sig. 

Intercept 20,327 1 20,327 9,806 ,014 

VOOR 1,500 1 1,500 ,724 ,420 

INTER 4,167 1 4,167 2,010 ,194 

GROEP 11,354 1 11,354 5,477 ,047 

Error (2) 16,583 8 2,073    

Total 307,000 12      

Tabel 2.11. Resultaten na tweede covariantieanalyse. 

De nul hypothese van gelijke regressie gewichten wordt nu getoetst middels 
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met df = 1 (het aantal interactie covariaten) in de teller, en df = 8 (het aantal 
vrijheidsgraden van Error(2)) in de noemer. Aangezien 
 

32.5)05.0;8,1( =< FF obs  

 
wordt de nulhypothese niet verworpen, en mogen we afgaan op de 
resultaten van de vorige covariantieanalyse.  
Er zij opgemerkt dat een covariantieanalyse met ongekoppelde leerlingen 
sowieso niet mogelijk is! 
 
Mocht er niet voldaan worden aan de aanname van gelijke 
regressiegewichten dan kunnen we nog terugvallen op een simpele 
variantieanalysevariantieanalyse van de verschilscores per leerling tussen 
voor- en nameting: 
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  nameting – voormeting 

s1 6 – 2 = 4 

s2 4 – 3 = 1 

s3 8 – 3 = 5 

s4 6 – 4 = 2 

s5 6 – 4 = 2 

 
 
Experimentele groep 

s6 7 – 2 = 5 

s7 1 – 1 = 0 

s8 5 – 3 = 2 

s9 3 – 1 = 2 

s10 1 – 2 = -1 

s11 3 – 1 = 2 

 
 
Controlegroep 

s12 5 – 4 = 1 

Tabel 2.12. Verschilscores per leerling tussen voor- en nameting. 

hetgeen resulteert in: 
 

Source 
Type III Sum 
of Squares df Mean Square F Sig. 

Intercept 52,083 1 52,083 22,810 ,001 

GROEP 14,083 1 14,083 6,168 ,032 

Error 22,833 10 2,283     

Total 89,000 12       

Tabel 2.13. Variantieanalyse van de verschilscores per leerling tussen voor- 
en nameting. 

met gemiddelden: 
 

Groep Mean Std. Error 95% Confidence Interval 

    Lower Bound Upper Bound 

1 experimenteel 3,167 ,617 1,792 4,541 

2 controle 1,000 ,617 -,375 2,375 

Tabel 2.14. Gemiddelden van resultaten variantieanalyse op verschilscores. 

Het gemiddelde verschil van 3,167 tussen voor- en nameting in de 
experimentele groep is significant groter dan het gemiddelde verschil van 1 
in de controlegroep zodat leerlingen in de experimentele groep er meer op 
vooruit zijn gegaan dan die in de controlegroep. 
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2.6. Significantie en effect size 

Naast de significantie van een F-toets, die aangeeft of de nul-hypothese van 
gelijke gemiddelden mag worden verworpen, is ook de zogenaamde effect 
size van belang bij het interpreteren van de resultaten. Het probleem van 
significantie is dat alle verschillen tussen gemiddelden – hoe klein die 
verschillen ook zijn – significant kunnen worden als de steekproef maar 
groot genoeg wordt gemaakt. De effect size reffect wordt berekend met de 
volgende formule: 
 

 
error

effect dfF
F

+
=η . 

 
De effect size voor GROEP in de zo juist besproken covariantieanalyse is 
bijvoorbeeld gelijk aan: 
 

 0.6600
9947.6

947.6
effect =

+
=η . 

 
In SPSS wordt de effect size van een F-toets verkregen door ‘Estimates of 
effect size’ op te vragen die vervolgens in de ANOVA tabel worden afgedrukt 
in een kolom genaamde Partial Eta Squared. Zoals deze term al aangeeft 
drukt SPSS de gekwadrateerde effect size af, in dit voorbeeld: 
 

 . 0.43560.6600 22
effect

==η
 
De effect size is een maat voor de sterkte (en dus het praktische belang) 
van een gevonden effect. 
Een manier om de effect size te interpreteren wordt verkregen door de 
zogenaamde BESD (binomial effect-size display) tabel op te stellen (zie 
Rosnow en Rosenthal, 1999): 
 

GROEP wel effect geen effect Totaal 

Experimenteel 83a 17b 100 

Controle 17b 83a 100 

Totaal 100 100 200 

Tabel 2.15. BESD- tabel bij een effect size van 0.66. 

De met een superscript ‘a’ aangeduide getallen in deze tabel zijn berekend 
als: 
 
 )2500(.100 effectη+ , 
 
de met een superscript ‘b’ aangeduide getallen als: 
 
 )2500(.100 effectη− . 
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Merk op dat (83 – 17)/100 = 0,66 weer gelijk is aan de effect size zelf. Deze 
tabel is als volgt te interpreteren: 66% van de leerlingen die er anders niet 
op vooruit was gegaan is nu als gevolg van de interventie er wel op vooruit 
gegaan. In dit voorbeeld is er dus sprake van een enorm effect. 
In het EVEO-project Verkeersmarkt Groningen vinden we bij de 
covariantieanalyse van de DBQ vragenlijst (F = 9,619, dferror = 318) een 
effect size van 
 

0.1713
318619.9

619.9
effect =

+
=η , 

 
(en SPSS drukt dan dus het volgende getal af: 
 

0.02940.171322
effect

==η ), 

 
met de volgende BESD tabel: 
 

GROEP wel effect geen effect Totaal 

experimenteel 58,6a 41,4b 100 

controle 41,4b 58,6a 100 

totaal 100 100 200 

Tabel 2.16. BESD-tabel voor DBQ van EVEO-project Verkeersmarkt 
Groningen 

en (58.6 – 41,4)/100 = 0,172 is weer gelijk is aan de effect size zelf. Het 
praktische belang van het effect is dat 17,2% van de leerlingen die er niet op 
vooruit waren gegaan zonder het EVEO-project, er nu wel op vooruit zijn 
gegaan, in termen van veiliger zelf-gerapporteerd verkeersgedrag. 
In Cohen (1988, p. 285-288) worden de volgende criteria voor effect sizes in 
variantieanalyse gehanteerd: klein effect voor  η2 = 0,01, medium effect voor 
η2 = 0,0588 en groot effect voor  η2 = 0,1379. Volgens dit criterium van 
Cohen ligt bovenstaande  η2 kwadraat dus tussen een klein en een medium 
effect in.  

2.7. Datareductie en ordinale PCA 

Als meetinstrument is een uitgebreide vragenlijst gebruikt die allerlei 
aspecten van (meningen over) gedrag in het verkeer de revue laat passeren. 
Aangezien de vragenlijsten uit heel veel items bestaat (in Zeeland 
bijvoorbeeld ongeveer honderd vragen), en honderd losse 
variantieanalysevariantieanalyses zou leiden tot kanskapitalisatie (vijf 
procent kans dat één op de twintig variantieanalyses significant is, puur op 
grond van toeval) is het belangrijk om aan datareductie te doen, en na te 
gaan of de scores op al die vragen teruggebracht kunnen worden tot een 
overzichtelijk aantal ‘hoofd-’ of ‘kern’ variabelen. 
 
Daarnaast speelt het meetniveau van de items in de vragenlijst een 
belangrijke rol. In een variantieanalyse wordt aangenomen dat de 
afhankelijke variabele numeriek is (minstens op interval meetniveau 
gemeten). Voorbeelden van numerieke variabelen zijn: lengte, gewicht en 
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leeftijd. Kenmerkend voor dit type variabelen is dat opeenvolgende 
schaalwaarden gelijk zijn aan elkaar. Het verschil tussen één en twee meter 
is bijvoorbeeld precies even groot als het verschil tussen drie en vier meter. 
De antwoordcategorieën van de meeste vragen in de EVEO-vragenlijsten 
zijn echter typisch ordinaal zoals o.a. uit het volgende voorbeeld blijkt: 
 
Ik rijd zo goed dat het eigenlijk niet nodig is dat ik een helm op doe  
□ Helemaal niet mee eens 

□ Niet mee eens 

□ Neutraal 

□ Mee eens 

□ Helemaal mee eens 
 
Coderen we deze vijf antwoordcategorieën achtereenvolgens met de 
getallen 1 tot en met 5, dan is het niet per se waar dat het verschil tussen 1 
(‘Helemaal niet mee eens’) en 2 (‘Niet mee eens’) gelijk is aan het verschil 
tussen 3 (‘Neutraal’) en 4 (‘Mee eens’). Wel is het zo dat 2 meer ‘mee eens’ 
is dan 1, en dat 4 ook meer ‘mee eens’ is dan 3. De enige relevante 
informatie is, kortom, de volgorde van de antwoordcategorieën, niet de 
exacte waarden van de getallen die eraan worden toegekend. 
Dit betekent de we de vrijheid hebben om de waarden van de categorieën 
van een ordinale variabele monotoon te transformeren, bijvoorbeeld als 
volgt:  
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Afbeelding 2.2. Eerste voorbeeld van een monotone transformatie 

 
of als volgt: 
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Afbeelding 2.3. Tweede voorbeeld van een monotone transformatie 

In bovenstaande grafieken zijn de oorspronkelijke antwoordcategorieën op 
de horizontale as afgezet tegen de monotoon getransformeerde categorieën 
(zogenaamde kwantificaties) op de verticale as. We zien dat de onderlinge 
afstanden tussen de categorieën op de verticale as niet meer gelijk zijn aan 
elkaar, en dat opeenvolgende categorieën zelfs gelijk aan elkaar mogen 
worden gemaakt. 
Een programma dat in staat is om een set van variabelen te reduceren tot 
een klein aantal latente variabelen en tegelijkertijd rekening kan houden met 
verschillende meetniveau’s van variabelen is CATPCA (categorische 
principale componenten analyse) in SPSS (1999). 
Als voorbeeld bespreken we hier de resultaten van een ordinale CATPCA in 
twee dimensies op tien risicoevaluatie-items uit het EVEO-project 
Verkeersmarkt in Groningen. Tien gedragingen in het verkeer (zoals 'drukke 
weg linksaf inslaan zonder te kijken', 'onder spoorbomen door fietsen', 'mp3 
speler hard aan op de fiets', etc.) worden door leerlingen beoordeeld als 
nauwelijks, een beetje, of erg gevaarlijk. Alle (gekoppelde) leerlingen komen 
tweemaal voor in de analyse: zowel hun antwoorden op de tien risico 
evaluatie items van de voormeting als die van de nameting worden in de 
principale componenten analyse gebruikt. 
 
Valid Active Cases 612 

Active Cases with Missing 
Values 23 

Supplementary Cases 21 

Total 656 

Cases Used in Analysis 635 

Tabel 2.17. Aantal leerlingen in CATPCA. 
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Het gegevensbestand bestaat in totaal uit 656 rijen, waarvan 328 leerlingen 
in de voormeting en 328 in de nameting. Zoals blijkt uit de bovenstaande 
tabel in de uitvoer van CATPCA komt het 21 keer voor dat een leerling geen 
van de tien vragen heeft ingevuld, en komt het 23 keer voor dat een leerling 
slechts een deel van de tien vragen heeft beantwoord. Deze 
laatstgenoemde 23 leerlingen doen gewoon mee in de analyse. Een 
bijkomend voordeel van CATPCA is dus dat het in staat is om datasets met 
ontbrekende gegevens te analyseren.   
 

Dimension 
Cronbach’s 
Alpha 

Variance 
Accounted For 

    
Total 
(Eigenvalue) 

1 ,782 3,380 

2 ,222 1,249 

Total ,871 4,630 

Tabel 2.18. Cronbach's Alpha's en verklaarde variantie van CATPCA in twee 
dimensies. 

De totale variantie in de data is altijd gelijk aan het aantal variabelen, in dit 
geval dus 10, Met CATPCA wordt geprobeerd zoveel mogelijk van deze 
variantie in de eerste dimensie weer te geven, vervolgens zoveel mogelijk 
van de overgebleven variantie in de tweede dimensie, enzovoort, De eerste 
dimensie verklaart in het voorbeeld 100(3,380/10) = 33,8% en de tweede 
dimensie 100(1,249/10) = 12,5% van de totale variantie in de 
getransformeerde data. Cronbach’s Alpha is een maat voor de interne 
consistentie van de ladingen van de variabelen op de betreffende dimensie. 
Hierbij worden de volgende vuistregels gehanteerd (zie bijvoorbeeld de 
Heus, van der Leeden & Gazendam (1995)): 
− alpha ≥ 0,80: goede schaal; 
− 0,60 ≤ alpha < 0,80: redelijke schaal; 
− alpha < 0,60: slechte schaal (d.w.z. niet gebruiken). 
Een andere vuistregel is: alpha moet tenminste 0,70 zijn om van een intern 
consistente schaal te mogen spreken. Op de eerste dimensie vormen de 
tien items dus een redelijk consistente schaal. 
 
In CATPCA worden de rijen van het gegevensbestand objecten genoemd. In 
ons geval zijn dit de leerlingen. De objecten worden na de analyse als 
punten weergegeven zodanig dat objecten die qua antwoorden veel op 
elkaar lijken dicht bij elkaar komen te liggen, en objecten die qua 
antwoorden weinig op elkaar lijken ver uit elkaar komen te liggen:   
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Afbeelding 2.4. Objecten van CATPCA in twee dimensies. 

 
De kolommen van het gegevensbestand bevatten de variabelen. Na analyse 
worden de (monotoon getransformeerde) variabelen als vectoren (pijlen) 
afgebeeld, zodanig dat de vectoren van variabelen die veel op elkaar lijken 
een kleine hoek met elkaar maken, en variabelen die weinig op elkaar lijken 
loodrecht op elkaar komen te staan. De cosinus van de hoek tussen twee 
vectoren is dan ook gerelateerd aan de correlatie tussen de 
corresponderende variabelen:  
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Afbeelding 2.5..Componentladingen van CATPCA in twee dimensies. 

 
De coördinaten van de eindpunten van de vectoren worden component 
ladingen genoemd, en zijn gerelateerd aan de correlaties van de variabelen 
met de componenten (d.w.z. dimensies) in de oplossing. 
Aangezien alle pijlen wijzen in de richting van de hoogste antwoordcategorie 
(die hier staat voor ‘erg gevaarlijk’), onderscheidt de eerste en belangrijkste 
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dimensie (c.q. component) de leerlingen die aangeven risicovolle situaties 
nauwelijks gevaarlijk te vinden (links in de tweedimensionale oplossing) van 
de leerlingen die aangeven risicovolle situaties erg gevaarlijk te vinden 
(rechts in de tweedimensionale oplossing). Hiermee zijn de oorspronkelijke 
tien items teruggebracht tot slechts één (latente) variabele, en zijn de 
leerlingen via hun object scores op de eerste dimensie gekwantificeerd wat 
betreft de mate waarin zij risicovolle gedragingen in het verkeer gevaarlijk 
vinden. De variantieanalyse kan nu op deze ene variabele worden 
uitgevoerd in plaats van op alle tien variabelen. 
 
Aangezien iedere leerling twee keer in de analyse voorkomt wordt het nu 
mogelijk om na te gaan of en zo ja, welke verschuivingen er op de latente 
variabele zijn opgetreden tussen de voor- en de nameting.  
Variantieanalyse van de object scores op de algemene risico evaluatie 
dimensie van CATPCA met het SPF-2.2 design levert o.a. de volgende 
resultaten op. 
 
 

Source 
Type III Sum of 
Squares df 

Mean 
Square F Sig. 

METING ,194 1 ,194 ,446 ,505 

METING * GROEP 1,326 1 1,326 3,054 ,082 

Error(METING) 132,461 305 ,434     

Tabel 2.19. ANOVA-tabel voor METING en METING BIJ GROEP in SPF-2.2 
design. 

 

Source 
Type III Sum of 
Squares df Mean Square F Sig. 

Intercept 2,502 1 2,502 1,544 ,215 

GROEP 7,484 1 7,484 4,619 ,032 

Error 494,140 305 1,620     

Tabel 2.20. ANOVA-tabel voor GROEP in SPF-2.2 design. 

Het effect van GROEP is significant op 5% niveau. Los van het meetmoment 
evalueren de leerlingen van de experimentele groep de voorgelegde 
situaties als gevaarlijker dan de leerlingen in de controlegroep. 
Hoewel de toets van het interactie-effect van GROEP bij METING niet 
significant is op het conventionele 5% niveau is er wel een indicatie dat de 
inschatting van het risico bij de leerlingen in de experimentele groep is 
toegenomen (en dus verbeterd), terwijl dat bij de leerlingen in de 
controlegroep juist is afgenomen (en dus verslechterd): 
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Afbeelding 2.6. Gemiddelden voor het interactie-effect van GROEP bij 
METING 

Covariantieanalyse: correctie van aanvangsverschillen tussen experimentele 
en controlegroep 
Zoals eerder is beschreven, zijn leerlingen bij dit EVEO-project niet random 
toegewezen aan de experimentele en de controlegroep. In dit onderzoek 
heeft dat als ongewenst gevolg dat de controlegroep en de  eduatiegroep al 
op de voormeting sterk verschillen. In theorie zouden de groepen niet 
moeten verschillen op deze voormeting, als ze in alle opzichten vergelijkbaar 
zouden zijn. Dat ze niet in alle opzichten vergelijkbaar zijn, blijkt al uit de 
achtergrondvariabele 'schooltype'. Bij een aantal projecten verschilt het 
aandeel VMBO en Havo/VWO leerlingen sterk tussen experimentele en 
controle groep. Alles wijst er dus op dat we te maken hebben met 
onvergelijkbare groepen.  
Een covariantieanalyse is hier dan ook de aangewezen aanpak, aangezien 
hiermee gecorrigeerd kan worden voor verschillen die al bij aanvang tussen 
de twee groepen bestaan. Dit geeft de volgende resultaten. 
 

Source 
Type III Sum of 
Squares df Mean Square F Sig. 

Intercept ,920 1 ,920 1,328 ,250 

RISID1T1 105,200 1 105,200 151,902 ,000 

GROEP 4,381 1 4,381 6,325 ,012 

Error 210,536 304 ,693     

Total 323,293 307       

Tabel 2.21. Resultaten van de covariantieanalyse van de scores van de 
objecten op dimensie 1 van Afbeelding 2.4. 
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conditie Mean Std, Error 95% Confidence Interval 

      Lower Bound Upper Bound 

1 experimenteel ,068 ,054 -,039 ,175 

2 controle -,214 ,098 -,408 -,021 

Tabel 2.22. Gemiddelden van experimentele en controlegroep na 
statistische correctie voor aanvangsverschillen. 

Als de object scores van de voormeting (Tabel 2.21) als covariaat in de 
analyse worden behandeld, wordt het hoofdeffect voor GROEP bij de 
nameting significant op 2,5% niveau. De conclusie is dat -na correctie voor 
verschillen bij de voormeting- de 254 leerlingen in de experimentele groep 
bij de nameting risicovolle situaties als significant gevaarlijker inschatten dan 
de 74 leerlingen in de controlegroep. 

2.8. Plafondeffecten van items 

In deze paragraaf wordt het mogelijke effect op de hierboven besproken 
analyses besproken als items uit een subschaal worden verwijderd die al bij 
de voormeting door (bijna) alle leerlingen zijn beantwoord met de meest 
‘verkeersveilige’ antwoordcategorie. Dergelijke items kunnen de resultaten 
nadelig beïnvloeden in die zin dat leerlingen op deze items bij de nameting 
überhaupt niet ‘beter’ kunnen scoren dan bij de voormeting. In de extreme 
situatie dat alle items van een subschaal al bij de voormeting extreem veilig 
zouden zijn beantwoord zou zo’n subschaal geen enkele vooruitgang 
kunnen meten, en dus een ongeschikt meetinstrument zijn. 
Om te illustreren wat het effect is van het verwijderen van één of meer van 
zulke niet onderscheidende items uit een subschaal, gebruiken we de 
volgende uiterst simpele data set: 
 

  voormeting Nameting 

s1 1 3 

s2 2 4 

s3 3 5 

s4 2 4 

 
 
experimentele groep 

s5 3 5 

s6 1 2 

s7 2 1 

s8 3 3 

s9 2 2 

 
 
Controlegroep 

s10 3 3 

Tabel 2.23 Voorbeelddata voor onderzoek van plafondeffecten van items. 

De ‘subschaal’ bestaat slechts uit één item, waarbij de getallen 1 en 5 staan 
voor de uiterste antwoordcategorieën van het item met 1 = ‘extreem onveilig’ 
en 5 = ‘extreem veilig’. 
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Een variantieanalyse van deze ‘subschaal’ met het SPF-2.2-design geeft de 
volgende resultaten. 
 
 

Source TIJD 
Type III Sum 
of Squares df Mean Square F Sig. 

TIJD Linear 5,000 1 5,000 40,000 ,000 

TIJD * 
GROEP 

Linear 5,000 1 5,000 40,000 ,000 

Error(TIJD
) 

Linear 1,000 8 ,125     

Tabel 2.24. Effect van TIJD en TIJD bij GROEP in SPF-2.2 design. 

 

Source 
Type III Sum 
of Squares df Mean Square F Sig. 

Intercept 145,800 1 145,800 114,353 ,000 

GROEP 5,000 1 5,000 3,922 ,083 

Error 10,200 8 1,275     

Tabel 2.25. Effect van GROEP in SPF-2.2 design. 

 
met volgende gemiddelden voor de twee hoofdeffecten en het interactie 
effect: 
   

GROEP Mean Std. Error 95% Confidence Interval 

      Lower Bound Upper Bound 

1 experimenteel 3,200 ,357 2,377 4,023 

2 controle 2,200 ,357 1,377 3,023 

Tabel 2.26. Gemiddelden voor experimentele en controlegroep 

 
TIJD Mean Std. Error 95% Confidence Interval 

      Lower Bound Upper Bound 

1 2,200 ,265 1,590 2,810 

2 3,200 ,265 2,590 3,810 

Tabel 2.27. Gemiddelden voor voor- en nameting  
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GROEP TIJD Mean Std. Error 95% Confidence Interval 

        Lower Bound Upper Bound 

1 experimenteel 1 2,200 ,374 1,337 3,063 

  2 4,200 ,374 3,337 5,063 

2 controle 1 2,200 ,374 1,337 3,063 

  2 2,200 ,374 1,337 3,063 

Tabel 2.28. Gemiddelden voor interactie van TIJD bij GROEP 

Alle effecten zijn significant, en de experimentele groep is sterk verbeterd 
terwijl de controlegroep gelijk is gebleven. 
Nu voegen we aan deze ‘subschaal’ een tweede item toe dat door alle 
leerlingen al bij de voormeting (maar ook bij de nameting) met de extreem 
veilige antwoordcategorie 5 is beantwoord. We slaan de ordinale PCA 
stap over en besluiten om deze twee items als een intern consistente 
subschaal te beschouwen en de variantieanalyse simpelweg op de som van 
deze twee variabelen uit te voeren: 
 

  voormeting Nameting 

s1 6 8 

s2 7 9 

s3 8 10 

s4 7 9 

 
 
experimentele groep 

s5 8 10 

s6 6 7 

s7 7 6 

s8 8 8 

s9 7 7 

 
 
Controlegroep 

s10 8 8 

Tabel 2.29. Voorbeelddata na toevoeging van item met plafondeffect.   

Het enige verschil tussen deze afhankelijke variabele en die in de vorige 
analyse is dat er overal 5 bij is opgeteld. 
Het resultaat van de variantieanalyse van deze somscore laat zich raden: 
 
  

Source TIJD 
Type III Sum 
of Squares df 

Mean 
Square F Sig. 

TIJD Linear 5,000 1 5,000 40,000 ,000 

TIJD * 
GROEP 

Linear 5,000 1 5,000 40,000 ,000 

Error(TIJD) Linear 1,000 8 ,125     

Tabel 2.30. Effecten van TIJD en TIJD bij GROEP in SPF-2.2 design, 
inclusief item met plafondeffect.   
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Source 
Type III Sum 
of Squares df Mean Square F Sig. 

Intercept 1185,800 1 1185,800 930,039 ,000 

GROEP 5,000 1 5,000 3,922 ,083 

Error 10,200 8 1,275     

Tabel 2.31. Effect van GROEP in SPF-2.2 design, inclusief item met 
plafondeffect. 

met gemiddelden: 
  

GROEP Mean Std. Error 95% Confidence Interval 

      Lower Bound Upper Bound 

1 experimenteel 8,200 ,357 7,377 9,023 

2 controle 7,200 ,357 6,377 8,023 

Tabel 2.32. Gemiddelden voor experiment- en controlegroep uit Tabel 2.31. 

 
TIJD Mean Std. Error 95% Confidence Interval 

      Lower Bound Upper Bound 

1 7,200 ,265 6,590 7,810 

2 8,200 ,265 7,590 8,810 

Tabel 2.33. Gemiddelden voor voor- en nameting uit Tabel 2.30 

 
GROEP TIJD Mean Std. Error 95% Confidence Interval 

        Lower Bound Upper Bound 

1 experimenteel 1 7,200 ,374 6,337 8,063 

  2 9,200 ,374 8,337 10,063 

2 controle 1 7,200 ,374 6,337 8,063 

  2 7,200 ,374 6,337 8,063 

Tabel 2.34. Gemiddelden voor interactie van TIJD bij GROEP uit Tabel 2.31 

Alle gemiddelden zijn 5 hoger dan in de vorige analyse, en omdat de 
spreidingen rond die gemiddelden exact dezelfde zijn gebleven levert de 
variantieanalyse van deze somscores exact dezelfde resultaten op als in de 
vorige analyse. Omgekeerd resulteert het verwijderen van items uit een 
subschaal die door alle leerlingen bij zowel voor- als nameting met ‘extreem 
veilig’ zijn beantwoord dus eveneens in identieke resultaten als wanneer 
deze items wel worden mee geanalyseerd. Om deze reden zijn de items 
waar mogelijk een plafondeffect optreedt niet uit de analyses verwijderd. 
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2.9. Conclusies  

De statistische analyses hebben de volgende resultaten opgeleverd: 
− Het onderzoek is uitgevoerd met het Split Plot Factorial (SPF) 2.2 

design.  
− Voor een zo groot mogelijke Power en een zo zuiver mogelijk resultaat 

is gebruik gemaakt van het repeated measurements design.  
− Om te controleren voor externe factoren is gebruik gemaakt van een 

controlegroep. 
− Random toewijzing van leerlingen aan experimentele condities was niet 

mogelijk. Daarom zijn de scores op de voormeting gebruikt als co-
variaat in de variantieanalyse (covariante analyse) 

− De verschillen zijn statistisch significant bij p< 0,05.  
− De gegevens in de vragenlijsten zijn niet op itemniveau geanalyseerd, 

maar door de set van variabelen te reduceren tot een klein aantal latente 
variabelen. 

− Het verwijderen van items uit subschalen die al bij de voormeting door 
(bijna) alle leerlingen in de veiligste categorie zijn beantwoord, 
beinvloedt niet het resultaat. Om die reden zijn deze items niet uit de 
analyses verwijderd.  
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3. Instrumentontwikkeling 

3.1. Inleiding  

Dit hoofdstuk bespreekt hoe de meetinstrumenten, vragenlijsten en 
maquettetoets, tot stand gekomen zijn. Het gaat daarbij om de keuze van 
het evaluatiecriterium 'zelfgerapporteerde gedrag', en de waarde die 
daaraan gehecht mag worden. Tot slot wordt de vraag beantwoord of de 
lengte van de vragenlijst van invloed is geweest op de resultaten.  

3.2. Het evaluatiecriterium voor educatieprogramma's  

Verkeerseducatieprogramma's hebben tot doel om leerlingen de 
voorwaarden voor veilig gedrag bij te brengen. Die voorwaarden kunnen 
kennis, vaardigheden, inzicht of houding zijn. Een verkeerseducatie-
programma kan bijvoorbeeld tot doel hebben om kinderen de verkeersregels 
bij te brengen die voor hun rol in het verkeer (voetganger, fietser) van belang 
zijn. Kennis op zich is echter geen voldoende voorwaarde. Daarom stellen 
veel verkeerseducatieprogramma's zich tevens ten doel om ook de houding 
(bijvoorbeeld ten opzichte van verkeersregels) te verbeteren. Andere 
leerdoelen van verkeerseducatieprogramma's die in het kader van EVEO 
vaak genoemd worden zijn onder meer bewustwording van de gevaren in 
het verkeer, bewustwording van de eigen (on)vermogens, risicoperceptie en 
risicoacceptatie. Of het nu om kennis, vaardigheden, houding, 
bewustwording, risicoperceptie of risicoacceptatie gaat, alle 
verkeerseducatieprogramma's hebben uiteindelijk tot doel om het gedrag te 
veranderen. Als kinderen en jongeren zich veiliger in het verkeer gaan 
gedragen, neemt ook hun ongevalsrisico af. Dit is althans iets wat we 
aannemen, maar van betrekkelijk weinig gedragingen weten we dat met 
zekerheid.  
West et al. (1998) hebben aan kinderen in Londen tussen de 7 en 15 jaar 
gevraagd of ze (nooit, soms of vaak) de straat overstaken zonder uit te 
kijken en of ze (nooit, soms of vaak) de straat op renden (bijvoorbeeld als 
aan het spelen zijn en de bal de straat oprolt). Vooral bij de wat oudere 
jongens in dit onderzoek kwam het genoemde gevaarlijke gedrag tamelijk 
vaak voor. Het bleek dat deze oudere jongens ook vaker in het ziekenhuis 
waren beland vanwege een verkeersongeval dan de kinderen die het gedrag 
niet zeiden te vertonen.  
Van vele gedragingen, zoals bijvoorbeeld met een mp3 speler op over straat 
lopen of geen richting aan geven op de fiets, vermoeden we dat ze het 
ongevalsrisico verhogen, maar of ze dat werkelijk doen en zo ja in welke 
mate ze dat doen, weten we niet. Toch gaan we ervan uit dat 
verkeerseducatieprogramma's de voorwaarden van veilig gedrag bijbrengen 
en dat dientengevolge het gedrag verbetert. Op zijn beurt heeft dit veiliger 
gedrag weer tot gevolg dat het aantal ongevallen afneemt. Gelet op de 
genoemde trits (voorwaarden voor gedrag → gedrag → 
ongevalsrisico/aantal verkeersslachtoffers) is de afname van het aantal 
verkeersongevallen de ultieme toets of een verkeerseducatieprogramma 
'werkt'. 
 
Nagaan of door verkeerseducatieprogramma's het aantal verkeers-
slachtoffers is afgenomen, is echter een vrijwel onmogelijke opgave. In de 
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eerste plaats komen verkeersongevallen waarbij kinderen en jongeren 
betrokken zijn, (gelukkig) weinig voor. Dit geldt in het bijzonder voor de 
ernstige ongevallen die door de politie geregistreerd worden. Als 
maatschappij vinden we dat er veel te veel verkeersslachtoffers zijn, maar 
de kans van een individuele verkeersdeelnemer om bij een ernstig 
verkeersongeval betrokken te raken, is erg klein. De consequentie van die 
heel kleine kans is dat je een enorm grote steekproef van vele duizenden 
kinderen nodig hebt om op wetenschappelijk verantwoorde wijze aan te 
kunnen tonen dat een verkeerseducatieprogramma effect heeft op de 
ongevalsbetrokkenheid. In de tweede plaats moet je om aan voldoende 
ongevallen voor een statistische analyse te komen, de ongevallen over een 
periode van enkele jaren verzamelen. Aangenomen moet worden dat de 
effecten van een verkeerseducatieprogramma, net als dat van andere 
programma's die gericht zijn op gedragsverandering (bijvoorbeeld 
programma's die gericht zijn op veilig vrijen) geleidelijk aan verdwijnen als 
de boodschap niet steeds herhaald wordt. Hierdoor neemt de kans om een 
effect te vinden af.  
 
Een ander probleem bij het verzamelen van ongevalsgegevens over een 
periode van meerdere jaren vormt de controlegroep. Kinderen uit de 
controlegroep zijn kinderen die in alle opzichten gelijk zijn aan de kinderen 
uit de groep van kinderen die het educatieprogramma gevolgd hebben, 
behalve dan het feit dat ze het educatieprogramma niet hebben gevolgd. Het 
is vaak lastig om bij heel grote steekproeven een ongeveer even grote 
controlegroep te vinden en daarvan de gegevens over een aantal jaren in te 
winnen. Zonder controlegroep is niet goed vast te stellen of een eventueel 
geconstateerde afname van het aantal ongevallen nu een gevolg is van het 
verkeerseducatieprogramma of van andere zaken. Het kan bijvoorbeeld zijn 
dat in die periode van een aantal jaren de school-thuisroute in de tussentijd 
veiliger is geworden of dat kinderen in de tussentijd met een andere 
vervoerswijze van en naar school zijn gekomen.  
 
Een extra probleem is dat verkeersongevallen doorgaans het gevolg zijn van 
een samenloop van omstandigheden waarbij het onveilige gedrag van 
kinderen meestal slechts een van de factoren vormt. Er zijn zelfs ongevallen 
waarbij kinderen betrokken zijn die in het geheel geen onveilig gedrag 
vertoond hebben (bijvoorbeeld kinderen die op het fietspad fietsen en door 
een dronken automobilist geschept worden). Deze ongevallen zijn niet te 
voorkomen door verkeerseducatie (aan de kinderen), maar ze worden wel 
meegenomen bij de evaluatie van de effecten van verkeerseducatie op 
ongevalsniveau.  
 
Vanwege de genoemde problemen is besloten om het effect van 
verkeerseducatieprogramma's in het kader van EVEO niet vast te stellen op 
basis van de afname van het aantal verkeerongevallen waarbij kinderen en 
jongeren betrokken zijn.  
Wel is besloten om de effecten van verkeerseducatieprogramma's te 
bepalen door de verandering in de voorwaarden voor gedrag en het gedrag 
zelf te meten. De voorwaarden voor gedrag die zijn gemeten, zijn afgeleid 
van de leerdoelen die de indieners van de educatieprogramma's hebben 
opgegeven. Het voordeel om naast de voorwaarden voor gedrag ook het 
gedrag zelf te meten, is dat zo kan worden nagegaan of bijvoorbeeld 
programma's die kennis voorop stellen meer of minder effect hebben dan 
programma's die bijvoorbeeld bewustwording voorop stellen. Zoals al is 
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vermeld hebben immers alle verkeerseductieprogramma's wat ook de 
specifieke leerdoelen zijn m.b.t. de voorwaarden voor het gedrag tot doel het 
gedrag zelf te verbeteren.  
 
Om praktische redenen is op twee uitzonderingen na gekozen voor het 
meten van zelfgerapporteerd gedrag. De eerste uitzondering is het 
programma Op voeten en fietsen naar school dat bedoeld is ouders ertoe te 
bewegen om kinderen niet met de auto naar school te brengen. Dit 
programma is geëvalueerd door niet aan de ouder, maar aan de kinderen te 
vragen hoe ze vooraf aan de actiedag, de actiedag zelf en een maand na de 
actiedag naar school zijn gekomen. De tweede uitzondering zijn de twee 
programma's die tot doel hebben kinderen te leren omgaan met zwaar 
verkeer (onder andere de dodehoekproblematiek). Dit zijn de programma's 
Veilig op weg van Transport en Logistiek Nederland (TLN) en Instructieles 
Zwaar Verkeer van de Chauffeurs Vereniging Friesland (CVF). Deze twee 
programma's zijn geëvalueerd met een speciaal daarvoor ontwikkelde 
maquettetest. 

3.3. Welke waarde heeft zelfgerapporteerd gedrag? 

Het zou onderzoektechnisch beter zijn geweest indien veranderingen in het 
gedrag zelf waren gemeten in plaats van de veranderingen in 
zelfgerapporteerd gedrag. De leerdoelen waren echter ruim geformuleerd 
(bijvoorbeeld het zich bewust worden van risico's in het verkeer). Een 
precies leerdoel zou bijvoorbeeld zijn geweest: na afloop van het 
programma steken de kinderen correct over. Als het om zich bewust worden 
van risico's gaat, heeft dit vermoedelijk effect op al het denkbare 
verkeersgedrag. Als het om een specifiek leerdoel gaat, hoeft vaak maar 
één gedraging geobserveerd te worden. Ook als het om een duidelijk 
waarneembare gedrag gaat, moet, om het effect goed te kunnen bepalen, 
de observatie zodanig gebeuren dat de persoon die wordt geobserveerd 
daar niets van merkt. Omdat door de weinig specifieke leerdoelen vele 
verschillende gedragingen geobserveerd zouden moeten worden, en omdat 
de mensen en middelen ontbraken om de kinderen goed te observeren, is 
gekozen voor zelfgerapporteerd gedrag.  
 
Hoe waar is zelfgerapporteerd gedrag? Het ligt voor de hand te 
veronderstellen dat het waarheidsgehalte afneemt naar mate er een groter 
taboe op het zelfgerapporteerde gedrag rust. Ook wanneer respondenten 
niet zeker weten of hun antwoorden vertrouwelijk behandeld zullen worden, 
zal de animo om bewuste overtredingen op te biechten niet al te groot zijn. 
Gelet op de stadia van morele ontwikkeling die Kohlberg onderscheidt 
(aangehaald in Crain; 1985) mag niet verwacht worden dat kinderen die zich 
wat betreft morele ontwikkeling nog in de eerste subfase van niveau 2 
bevinden (the good boy/good girl attitude), 'verboden' gedrag zullen 
rapporteren. Ook als ze dat gedrag wel vertonen, zullen ze het zelf niet zien 
als het bewust nemen van risico's en zullen ze dat gedrag snel vergeten zijn. 
Rond de leeftijd van 10 à 11 jaar beginnen de meeste kinderen deze fase te 
ontstijgen. Het heeft daarom niet zoveel zin om kinderen uit groep 7 of lager 
in een vragenlijstonderzoek bijvoorbeeld te vragen of ze wel eens doorlopen 
als het stoplicht op rood staat.  
 
Van sommige gedragingen bij volwassenen is het mogelijk om na te gaan of 
het zelfgerapporteerde gedrag overeenstemde met het feitelijke gedrag. 

40  SWOV-rapport R-2006-28   
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV - Leidschendam 

 



 

Men kan bijvoorbeeld mensen vragen hoe vaak ze de autogordel omdoen 
en men kan het gordelgebruik ook meten door langs de kant van de weg het 
aantal auto's te tellen van inzittenden die de gordel om hebben. Het blijkt dat 
er een grote mate van samenhang bestaat tussen het zelfgerapporteerde 
gedrag en het feitelijke gedrag (hoge correlaties), maar dat het 
zelfgerapporteerde percentage gordeldracht wel rond de tien procent hoger 
ligt dan het gemeten percentage (Streff & Wagenaar, 1989). Morrongiello & 
Lasenby (2006) zijn bij kinderen rond de leeftijd van tien jaar nagegaan in 
hoeverre zelf gerapporteerd risicovol gedrag overeenstemde met het door 
de ouders gerapporteerde risicovolle gedrag van deze kinderen. De 
correlaties tussen het zelfgerapporteerde gedrag en het door de ouders 
gerapporteerde gedrag waren hoog. Ook bleek dat kinderen die hoog 
scoorden op een hang naar risicovol gedrag vaker bij ongevallen waren 
betrokken dan kinderen die laag scoorden op die hang naar risicovol gedrag. 
Gelet op met name het recente onderzoek van Morrongiello & Lasenby mag 
verondersteld worden dat zelfgerapporteerd gedrag bij kinderen en jongeren 
vanaf een leeftijd van twaalf jaar een redelijke indicatie vormt voor het 
feitelijke gedrag en dat er een relatie is tussen het zelfgerapporteerde 
gedrag en het ongevalsrisico.  
 
Vanzelfsprekend dient er zoveel mogelijk naar concreet gedrag gevraagd te 
worden. Je kunt kinderen de vraag stellen "Steek je altijd veilig over?", maar 
het is beter om de vraag te stellen "Heb je de afgelopen maand (vaak, wel 
eens, nooit etc.) terug naar de stoep moeten lopen, omdat de auto’s sneller 
op je afkwamen dan je eerst dacht?" Ook is het van belang om naar zaken 
te vragen die ieder kind in het verkeer kan doen of ieder kind zou kunnen 
overkomen. Men kan kinderen bijvoorbeeld vragen of ze wel eens nog snel 
onder dichtgaande spoorbomen door lopen. Wanneer kinderen deze vraag 
met 'nooit' beantwoorden kan dit zijn omdat in hun omgeving geen 
spoorbomen zijn of omdat er wel spoorbomen zijn maar dat ze het 
gevaarlijke gedrag niet vertonen. In de vragenlijsten voor EVEO is telkens 
gevraagd naar concreet verkeersgedrag dat elk kind of elke jongere zou 
kunnen doen of zou kunnen overkomen. Dit is één van de redenen dat er in 
de vragenlijsten ongeveer veertig gedragsvragen zijn opgenomen. 

3.4. Instrumentontwikkeling voor zelfgerapporteerd gedrag 

3.4.1. Eisen aan de vragenlijsten 

Het ontwikkelen van deugdelijke vragenlijsten is een tijdrovende bezigheid. 
Zo moet een meetinstrument valide en betrouwbaar zijn. Een 
meetinstrument is valide wanneer het een duidelijke relatie met de 
werkelijkheid heeft. Geven kinderen bijvoorbeeld op de vragenlijst aan dat 
ze zich vaak onveilig gedragen in het verkeer, dan moet het ongevalsrisico 
van die kinderen ook daadwerkelijk hoog zijn. Een meetinstrument is 
betrouwbaar als men de gevonden meetwaarden kan vertrouwen. Als iets 
met het meetinstrument (bijvoorbeeld een vragenlijst) nog een keer wordt 
gemeten, komen er dan dezelfde resultaten uit? Het is beter om met 
meerdere specifieke vragen een voorwaarde voor gedrag (bijvoorbeeld 
risicobewustzijn) te meten dan met één enkele vraag. Men moet echter wel 
zeker weten dat de vragen die samen een bepaald leerdoel pretenderen te 
meten, onderling samenhangen en de 'schaal' intern consistent is. Ook moet 
niet door iedereen hetzelfde antwoord gegeven worden. Als op de 
voormeting alle kinderen bij een vraag naar gevaarlijk verkeersgedrag al 
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antwoorden dat ze dat gedrag nooit vertonen, kan op de nameting deze 
vraag niet nog beter beantwoord worden. Ten onrechte zou dan de 
conclusie getrokken worden dat met verkeerseducatie het gedrag niet te 
verbeteren valt.  
 
Gezien alle voorwaarden die aan een goede vragenlijst gesteld worden, kan 
veel tijd bespaard worden door gebruik te maken van vragenlijsten of delen 
van vragenlijsten waarvan al is gebleken dat ze aan de psychometrische 
criteria als validiteit, betrouwbaarheid en de interne consistentie van schalen 
voldoen. Er is daarom gekozen om voor EVEO zoveel mogelijk gebruik te 
maken van bestaande meetinstrumenten waarvan gebleken is dat ze 
psychometrisch in orde zijn. 

3.4.2. Onveilige gedragingen: overtredingen, vergissingen en fouten 

Een bekende theorie over de psychologie van onveilig gedrag, is ontwikkeld 
door Reason (1990). Volgens Reason's theorie zijn er psychologisch gezien 
verschillende soorten van onveilig gedrag (zie Afbeelding 3.1).  
 

Afbeelding 3.1. Classificatie van soorten van onveilige handelingen 
volgens de theorie van Reason.  

Een eerste onderscheid is dat tussen de niet-intentionele (onbedoelde) 
gevaarlijke handelingen en de intentionele (bedoelde) gevaarlijke 
handelingen. Als een verkeersdeelnemer weet dat een handeling in het 
verkeer riskant en/of verboden is en het desondanks doet, spreekt Reason 
van een 'violation'. In het Nederlands is het woord 'violation' vertaald met 
'overtreding'. Bedacht moet worden dat er een verschil is tussen wat een 
politieagent onder een overtreding verstaat en wat volgens Reason een 
overtreding is. Voor de politie is door rood licht fietsen altijd een overtreding. 
Bij Reason is het alleen een overtreding wanneer de fietser er zich bewust 
van is dat het licht op rood staat en toch door rijdt.  
 
Als kinderen veel (bewuste) overtredingen begaan en bewust veel risico's 
nemen, mag meer verwacht worden van educatieprogramma's die gericht 
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zijn op bewustwording en houding dan op educatieprogramma's die gericht 
zijn op kennis en vaardigheden. 
Men kan ook bewust gevaarlijke dingen doen, zonder dat men weet dat 
hiermee regels worden overtreden of zichzelf en anderen in gevaar worden 
gebracht. Dit zijn de bewuste fouten of 'mistakes'.In het voorbeeld van de 
fietser die door rood licht rijdt, zou het een bewuste fout zijn wanneer de 
fietser dacht dat het rode licht alleen op de auto’s van toepassing was. Of in 
het geval van snelheid het verkeerd inschatten van de snelheid van 
tegemoet komend verkeer bij het oversteken of het niet weten wie er op een 
rotonde voorrang heeft. Als kinderen veel bewuste fouten maken, mag meer 
verwacht worden van educatieprogramma's die gericht zijn op kennis en 
vaardigheden dan van educatieprogramma's die gericht zijn op 
bewustwording en houding. 
 
Niet intentionele gevaarlijke handelingen zijn de 'oepsen'. Deze ontstaan 
vaak wanneer mensen op de 'automatische piloot' aan het verkeer 
deelnemen en hun aandacht er niet helemaal bij hebben. Deze 'oepsen' 
bestaan uit vergissinkjes (de zogenaamde slips) en vergeetachtigheden (de 
zogenaamde lapses). Een voorbeeld van een vergissinkje is terugtrappen 
om te remmen op een fiets met handremmen. Een voorbeeld van een 
vergeetachtigheid is bemerken dat je in de verkeerde richting een straat met 
eenrichtingsverkeer bent in gefietst, omdat je het bord niet had opgemerkt. 
Of de fietser die door rood licht rijdt omdat hij diep in gedachten verzonken 
is. Aangenomen mag worden dat 'oepsen' vrijwel niet terug te dringen zijn 
door verkeerseducatie. 

3.4.3. Een vragenlijst voor kinderen en jongeren over onveilige gedragingen 

De Driver Behaviour Questionnaire (DBQ) is een lijst met allerlei meer of 
mindere riskante verkeersgedragingen waarop automobilisten kunnen 
aangeven of ze die gedragingen vaak of minder vaak vertonen. De lijst is 
opgesteld op basis van de theorie van Reason. De gedragingen betreffen 
zowel overtredingen, bewuste fouten, en 'oepsen'. Er zijn 50 vragen. De 
DBQ is een veel gebruikt meetinstrument voor zelfgerapporteerd 
verkeersgedrag en is sinds zijn ontstaan in Engeland aan het begin van de 
jaren negentig, continue verbeterd (zie voor een overzicht Verschuur, 2003). 
Telkens weer blijkt uit de onderzoeken met de DBQ dat vooral 
zelfgerapporteerde overtredingen sterk samenhangen met het 
ongevalsrisico. Die samenhang is iets minder sterk voor (gevaarlijke) fouten 
zoals het verkeerd inschatten van de snelheid van tegemoetkomend verkeer 
bij een inhaalmanoeuvre. Automobilisten die zeggen dat ze veel 
vergissinkjes en/of vergeetachtigheden in het verkeer begaan, hebben geen 
hoger ongevalsrisico dan automobilisten die zeggen dat ze weinig 'oepsen' 
hebben. Elliott & Baughan (2004) hebben naar analogie van de DBQ een 
vragenlijst ontwikkeld voor jongeren van 11 tot en met 16 jaar. Dit is de 
Adolecent Road user Behaviour Questionnaire (ARBQ). Deze vragenlijst 
bevat vragen naar 43 min of meer riskante gedragingen die jongeren als 
fietser of voetganger kunnen begaan in het verkeer. Deze ARBQ is 'vertaald' 
naar de Nederlandse situatie en is opgenomen in de EVEO-vragenlijsten. 
Omdat de ARBQ een aantal gedragingen bevat die in Nederland niet of 
weinig voorkomen (in Engeland is bijvoorbeeld het gebruik van fietshelmen 
veel meer ingeburgerd dan in Nederland), zijn voor een aantal vragen 
vervangende vragen gezocht die beter bruikbaar zijn voor de Nederlandse 
situatie. Hoewel de ARBQ geschikt is voor jongeren vanaf 11 jaar, was er 

SWOV-rapport R-2006-28    43 
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV - Leidschendam 



 

enige twijfel of leerlingen uit groep 8 ontwikkelingspsychologisch gezien wel 
in staat zijn om de vragen over het eigen gedrag objectief te kunnen 
beantwoorden. Daarom zijn de gedragsvragen eerst uitgeprobeerd bij 
leerlingen van groep 8 uit een basisschool in Amsterdam. Gekeken is of de 
leerlingen de vragen wel goed begrepen en of er vragen waren die 
nagenoeg geen spreiding vertoonden. Dit heeft geleid tot de bijstelling van 
een aantal vragen. 
 
In de groep van educatieprogramma's die in het kader van EVEO zijn 
geëvalueerd bevonden zich ook twee educatieprogramma's die gericht 
waren op jonge bromfietsers. Dit waren de programma's 'Easy Riders' in 
Flevoland en 'Effe Chillen' in Noord Brabant. Daarnaast waren er 
educatieprogramma's (bijvoorbeeld de lessen die verzorgd worden door de 
Stichting Slachtoffer Hulp (SSH) in Zeeland en Traffic Informers in Limburg) 
waarvan de doelgroep deels uit jongeren van 16 jaar en ouder bestaat. 
Hieronder kunnen zich jongeren bevinden die zich overwegend op de 
bromfiets verplaatsen. Toen de vragenlijsten werden ontwikkeld bestond er 
voor zover bekend geen DBQ-achtige meetinstrument voor bromfietsers. 
Besloten is toen om op basis van de theorie van Reason zelf een DBQ voor 
bromfietsers te ontwikkelen. Toen die bromfiets-DBQ voor EVEO af was, 
bleek dat vrijwel tegelijkertijd aan de universiteit van Groningen door een 
student ook een DBQ voor bromfietsers ontwikkeld was (Van Brussel, 2005). 
Omdat het bij de bromfiets-DBQ om een nieuw meetinstrument ging, is de 
vragenlijst eerst bij een groep beginnende bromfietsers in Arnhem getest. Er 
is gekeken of de beginnende bromfietsers de vragen wel goed begrepen 
hebben en of er vragen waren die door vrijwel alle beginnende bromfietsers 
op één uiterste van de schaal beantwoord werden. Op basis van deze 'pilot 
study' zijn de DBQ vragen voor bromfietsers bijgesteld.  
 
Een DBQ bestaat uit tussen de veertig en vijftig gedetailleerde 
gedragsvragen. Binnen EVEO zijn we niet zozeer geïnteresseerd in wat de 
antwoorden zijn op elk van deze vragen, maar wat de antwoorden zijn op 
groepen van vragen (bijvoorbeeld alle vragen waar het om overtredingen 
gaat). Men kan bijvoorbeeld alle gedragsvragen samennemen die volgens 
de theorie van Reason overtredingen pretenderen te meten en er zo één 
vraag voor overtredingen van maken. Het is echter ook mogelijk om de 
vragen te clusteren op basis van gegeven antwoordpatronen. Het voordeel 
hiervan is dat niet iets wordt samengevoegd dat empirisch niet bij elkaar 
blijkt te horen. Er is daarom gekozen om te clusteren op basis van de 
antwoordpatronen. Zie Paragraaf 2.4 voor de uitgeleg hoe dit is gedaan. Een 
opvallend resultaat van deze Principale Componenten Analyse (PCA) op de 
DBQ vragen was dat de oplossingen niet de dimensies opleverden die op 
basis van de theorie van Reason verwacht mochten worden. Feitelijk waren 
alle vragen te clusteren in de eerste dimensie van de PCA-oplossing. Alleen 
deze dimensie had voldoende interne consistentie om van een schaal te 
spreken. Op deze eerste dimensie bleken de overtredingen en de bewuste 
fouten hoog te laden en de onbedoelde vergeetachtigheden en vergissingen 
tamelijk laag te laden. Doorgaans waren alle ladingen op deze eerste 
dimensie in dezelfde richting. Alleen de objectscores op deze eerste 
dimensie zijn gebruikt in de analyses. Deze objectscores geven de mate van 
veilig gedrag van de leerlingen weer. 
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3.5. Het meten van de voorwaarden voor gedrag 

3.5.1. Kennis houding en gedrag: ITS vragenlijst 

Ook voor het meten van de voorwaarden van gedrag is zoveel mogelijk 
gebruik gemaakt van reeds ontwikkelde vragenlijsten waarvan gebleken is 
dat ze psychometrisch in orde zijn. In 2002 heeft ITS te Nijmegen 
(Woldringh & Katteler, 2002) in opdracht van de Adviesdienst Verkeer en 
Vervoer (AVV) een grootschalig vragenlijstonderzoek naar kennis, houding 
en gedrag bij leerlingen in de laagste klassen van het voortgezet onderwijs. 
De delen met betrekking tot kennis van de verkeersregels, houding t.a.v. 
verkeersregels, rekening houden met anderen in het verkeer en 
gevoeligheid voor de negatieve invloeden van leeftijdgenoten zijn uit de ITS-
vragenlijst overgenomen in de EVEO-vragenlijsten. Deze vragen zijn 
gebruikt voor de evaluatie van de educatieprogramma's die gericht waren op 
groep 8 van de basisschool en de eerste jaren van het voortgezet onderwijs. 
Voor de EVEO-vragenlijst bestemd voor groep 8 van de basisschool zijn 
daar waar mogelijk de vragen uit het onderzoek van ITS vereenvoudigd. 
Vragen met betrekking tot risicoacceptatie zijn deels zelf ontwikkeld en deels 
ontleend aan een onderzoek op dit gebied in Engeland ((Platt et al., 2003).  

3.5.2. Beoordeling eigen kwaliteiten  

Bij de educatieprojecten die gericht waren op jongeren van 15 jaar en ouder 
is gevraagd hoe zij hun kans op een ongeval inschatten ten opzichte van 
andere jongeren van gelijke leeftijd en geslacht. Ook is aan deze jongeren 
gevraagd hoe zij hun kennis en vaardigheden inschatten ten opzichte van 
jongeren van gelijke leeftijd en geslacht. Deze vragen zijn niet gesteld aan 
leerlingen uit groep 8 van de basisvorming en aan leerlingen uit de eerste 
jaren van het voortgezet onderwijs. De reden hiervoor is dat het vermogen 
tot zelfreflectie vermoedelijk nog niet voldoende ontwikkeld is bij kinderen 
die jonger zijn dan 15 jaar. Om dezelfde redenen is alleen in de EVEO-
vragenlijsten waarbij de doelgroep de oudere jeugd was, gevraagd naar de 
(rij)stijl van de jongeren. Deze vragen naar kenmerken van de rijstijl zijn een 
vertaling van de driving style questionnaire (Adam-Guppy & Guppy, 1995).  

3.5.3. Gevaarbewustzijn 

Twee van de EVEO-projecten hadden de doelstelling om jongeren bewust te 
maken van de gevaren in het verkeer en de gevolgen die 
verkeersongevallen op je verder leven hebben. Daarbij werden jongeren op 
indringende wijze geconfronteerd met de gevolgen van verkeersongevallen. 
Dit waren de projecten Gastlessen Slachtofferhulp door de Stichting 
Slachtoffer Hulp (SSH)'in Zeeland en Traffic Informers in Limburg. In Ierland 
(O'Brien, Rooney, Carey & Fuller, 2002) is nagegaan wat het effect was van 
de theatershow Never Saw the Day. Dit 50 minuten durende 
theaterprogramma wordt gebracht op middelbare scholen. Vijf jonge acteurs 
vertellen daarin hoe hun leven totaal is veranderd nadat één van hen in een 
rolstoel is beland na een verkeersongeval. Die persoon is blijvend verlamd 
geraakt, omdat hij te hard heeft gereden. Het stuk laat op een emotioneel 
bewogen wijze zien welke desastreuze gevolgen verkeersongevallen 
hebben voor iemands persoonlijke relaties en carrière mogelijkheden. Na 
afloop van het stuk is er discussie met het publiek. Een paar vragen uit de 
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vragenlijst die ontwikkeld is voor de evaluatie van Never saw the day zijn 
gebruikt voor de twee genoemde EVEO-projecten.  

3.5.4. Kennis over de dode hoek 

Naast de twee projecten voor leerlingen op de basisschool die specifiek 
gericht waren op de dodehoekproblematiek, Veilig op weg van TLN en 
Instructieles Zwaar Verkeer van de CVF), kwam de dodehoekproblematiek 
ook voor bij een aantal van de breder georiënteerde educatieprojecten waar 
gekozen is voor een evaluatie met behulp van vragenlijsten. Omdat in de 
literatuur geen vragen werden gevonden, zijn zelf vragen ontwikkeld. In 
Afbeelding 3.2 is een voorbeeld van zo'n vraag weergegeven. 
 

Wat doe je als het volgende gebeurt?
 
Je rijdt op je fiets en komt bij stoplicht dat net op groen is gesprongen. Je wilt rechtdoor. Voor 
je staat bij het stoplicht een vrachtwagen die nog niet is gaan rijden waarvan het rechter 
achterlicht knippert (zie foto). Als jij dat kind was, wat zou je dan doen? 
 

 
 

1. Je stopt achter de vrachtwagen, omdat de vrachtwagen voorrang heeft 
op fietsers 

 

� 

2. Je rijdt door langs de vrachtwagen, omdat je voorrang hebt, want: als je 
rechtdoor gaat heb je voorrang op afslaand verkeer 

 

� 

3. Je stopt achter de vrachtwagen en wacht tot de vrachtwagen rechtsaf 
geslagen is. Je hebt voorrang, maar de vrachtwagenchauffeur kan jou 
niet goed zien en daarom kun je toch maar beter blijven wachten. 

 

� 

4. Je rijdt rechts langs de vrachtwagen � 
 

Afbeelding 3.2. Voorbeeld van een vraag over inzicht in de dode-hoek-
problematiek 

Tenslotte was er een aantal EVEO-projecten dat naast de reeds besproken 
brede leerdoelen, specifieke leerdoelen had die bij geen van de andere 
projecten terug kwamen. Zo is bij de Verkeersmarkt in de provincie 
Groningen bijvoorbeeld aandacht voor het vervoer van schoolboeken. In 
overleg met de indieners van deze projecten zijn in de vragenlijsten vragen 
opgenomen die speciaal bedoeld zijn om die specifieke leerdoelen te 
evalueren. 
 
Net als bij de DBQ-vragen, is bij de gedragsvoorwaarden nagegaan of de 
vragen die een bepaald overkoepelend leerdoel pretenderen te meten, 
(bijvoorbeeld houding t.a.v. verkeersregels) dat ook daadwerkelijk doen. 
Daarvoor is gebruik gemaakt van clusteren met behulp van PCA. Meestal 
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bleek die samenhang er te zijn en was de schaal voldoende intern 
consistent om met de objectscores op de eerste dimensie van de PCA-
oplossing verder te werken. In enkele gevallen bleek de interne consistentie 
van de schaal te laag te zijn. Wanneer dit het geval was, is op vraagniveau 
geanalyseerd. Hierdoor komt het dat, ondanks het feit dat de vragenlijsten 
vrijwel identiek waren (bijvoorbeeld die van Verkeerseducatie Jongeren in de 
provincie Utrecht, de Verkeersmarkt in de provincie Groningen en 
Gastdocenten voortgezet onderwijs in de provincie Friesland), de ene 
evaluatie iets meer onderwerpen omvat dan de andere. 

3.6. Invloed van de lengte van de vragenlijst op de resultaten 

We moeten er zeker van zijn dat een eventueel effect veroorzaakt is door 
het educatieprogramma en niet door iets anders. Het zou kunnen dat het 
meetinstrument zelf (de vragenlijst) een effect heeft. Leerlingen zouden door 
het invullen van de vragenlijst tijdens de voormeting op gedachten kunnen 
komen waardoor ze op de nameting de vragenlijst anders invullen. Het 
eventueel gevonden effect is dan mede veroorzaakt door de vragenlijst. Ook 
kan het zo zijn dat bij de tweede meting leerlingen denken: "Ach nee niet 
weer zo een lange vragenlijst." Het gevolg hiervan kan zijn dat ze de tweede 
keer de vragenlijst misschien wat achtelozer en misschien ook wat minder 
sociaal wenselijk invullen. Een indicatie hiervoor is dat in de nameting 
tamelijk vaak slechter gescoord wordt (bijvoorbeeld doordat ze zich minder 
veilig zeggen te gedragen) dan op de voormeting. Door het gekozen 
onderzoeksdesign (zie Paragraaf 2.1) wordt voor dit zogenaamde testeffect 
automatisch gecompenseerd. Dit is althans het geval als de invloed van de 
voormeting op de nameting voor de experimentele groep en de 
controlegroep gelijk is. Mogelijk is dit bij de langste vragenlijst uit EVEO niet 
helemaal het geval geweest. Dit was de vragenlijst die in de provincie 
Zeeland is gebruikt om de lessen die verzorgd werden door de Stichting 
SlachtofferHulp (SSH) te evalueren. Deze vragenlijst was zo lang, omdat het 
een gezamenlijke evaluatie betrof van ITS en de SWOV, en beide instanties 
ten behoeve van hun specifieke analyse vragen opgenomen wilden hebben 
in de vragenlijst.  
 
De indicatie dat de controlegroep er mogelijk wat meer 'de pet naar heeft 
gegooid' bij de nameting dan de experimenteergroep ligt in het 
antwoordpatroon op de DBQ-vragen. De meeste van deze DBQ-vragen zijn 
negatief gesteld (vertoont iemand een zeker slecht gedrag). Er zijn echter 
enkele DBQ-vragen die positief geformuleerd zijn (vertoont iemand zeker 
goed gedrag). Slordige invullers zullen niet meer zo snel opmerken dat een 
vraag positief geformuleerd is wanneer het merendeel van de vragen 
negatief geformuleerd is en zullen daarom bij de positieve vragen geneigd 
zijn juist het omgekeerde te antwoorden van wat ze van plan waren te 
antwoorden. Om een aanwijzing voor slordigheid te vinden zijn aparte 
Principale Componenten Analyses (PCA) uitgevoerd op de DBQ-vragen 
voor iedere meting (de voormeting bij de experimentele groep, de 
voormeting bij de controlegroep, de nameting bij de experimentele groep en 
de nameting bij de controlegroep). De vragen die positief geformuleerd 
waren, zijn eerst omgecodeerd, zodat de richting voor alle vragen gelijk was. 
Hoewel de ladingen van de afzonderlijke vragen op de eerste dimensie van 
de PCA-oplossing verschillend waren voor de verschillende metingen, 
wezen ze bij de voor- en nameting van de experimentele groep en bij de 
voormeting in de controlegroep wel allemaal in dezelfde richting. Bij de 
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nameting in de controlegroep wezen een paar van de vragen die waren 
omgecodeerd op de eerste dimensie echter in tegengestelde richting. Dit is 
een indicatie dat door de controlegroep de vragen op de nameting slordiger 
zijn beantwoord dan door de experimentele groep.  
De effecten van de lessen die verzorgd zijn door de gastdocenten van SSH 
zijn in de werkelijkheid hierdoor waarschijnlijk minder groot dan uit het 
onderzoek is gebleken.  

3.7. De ontwikkeling van de maquettetoets 

De doelgroep van de twee EVEO-projecten gericht op het leren omgaan met 
zwaar verkeer Veilig op weg van TLN en Instructieles Zwaar Verkeer van de 
CVF), waren basisschoolleerlingen, ook afkomstig uit lagere groepen dan 
groep 8 . Omdat voor leerlingen die jonger dan 11 jaar, vragenlijsten geen 
geschikt meetinstrument zijn, is gekozen voor een maquettetoets in plaats 
van een vragenlijst. Er is voor een maquettetoets gekozen en niet voor 
gedragsobservaties in de werkelijkheid, omdat niet alle relevante scenario's 
met een echte vrachtwagen geënsceneerd konden worden. Wel is 
geprobeerd om bij de evaluatie van Veilig op weg aanvullende 
gedragsobservaties te verrichten voor twee eenvoudige scenario's. 
 
Van de twee projecten had Veilig op weg de meest concrete leerdoelen. 
Deze leerdoelen zijn gebaseerd op de vier vuistregels:  

1. loop bij het oversteken niet vlak vóór of vlak achter een stilstaande 
vrachtauto langs;  

2. stop altijd vóór een stopstreep (i.v.m. met uitzwenken);  
3. blijf wanneer je op de fiets een kruispunt nadert, altijd achter de 

vrachtauto wachten die daar al staat;  
4. zorg ervoor dat de chauffeur je ziet.  

De maquettetoets is ontwikkeld aan de hand van deze vier vuistregels. Voor 
elke vuistregel is een makkelijke en een moeilijke variant bedacht. De 
makkelijke variant voor de eerste vuistregel (ruim vóór of achter een 
vrachtauto oversteken) staat afgebeeld op Afbeelding 3.3. 
 

Afbeelding 3.3. Makkelijke variant van de vuistregel 'loop bij het oversteken 
niet vlak vóór vlak achter een stilstaande vrachtauto langs' 
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Het protocol voor de experimentator bij dit scenario was: "De vrachtauto 
staat stil en je hoort dat de motor van de vrachtauto aan is. Dit ben jij (de 
experimentator wijst het poppetje aan). Je wilt naar de overkant van de 
straat toe. Er komen geen auto's aan. Hoe steek je over en zeg daarbij 
waarom je zo oversteekt." De moeilijke variant van dit scenario staat 
afgebeeld op Afbeelding 3.4. 
 

Afbeelding 3.4. Moeilijke variant van de vuistregel 'loop bij het oversteken 
niet vlak vóór vlak achter een stilstaande vrachtauto langs' 

Het protocol was in dit moeilijke scenario gelijk aan die van het makkelijke 
scenario. In dit moeilijke scenario moet de leerling aan twee regels voldoen: 
oversteken op een zebrapad én ruim voor een stilstaande vrachtauto. De 
leerling vertoont het goede gedrag door zoveel mogelijk aan de rechterkant 
van het zebrapad over te steken. Afbeelding 3.5 toont hoe dit tijdens het 
experiment gebeurde. 
 

SWOV-rapport R-2006-28    49 
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV - Leidschendam 



 

Afbeelding 3.5. Praktijkvoorbeeld van de moeilijke variant van de vuistregel 
'loop bij het oversteken niet vlak vóór of vlak achter een stilstaande 
vrachtauto langs' 

De maquettetest voor vuistregel 3, achter een afslaande vrachtauto blijven, 
staat afgebeeld op Afbeelding 3.8.  
 

Afbeelding 3.6. Makkelijke variant van de vuistregel 'blijf wanneer je op de 
fiets een kruispunt nadert, altijd achter de vrachtauto wachten die daar al 
staat' 

Het bijbehorende protocol voor de experimentator luidde: "Jij komt 
aanfietsen. Het stoplicht staat op rood. De vrachtauto staat stil voor de 
stopstreep en geeft aan dat hij rechtsaf wil. Jij wilt op het kruispunt 
rechtdoor. Zet je fiets neer op de plaats waar je stopt zolang het stoplicht 
nog op rood staat en zeg waarom je juist op die plek gaat staan." De 
makkelijke variant van dit scenario staat op Afbeelding 3.67. 
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Afbeelding 3.7. Moeilijke variant van de vuistregel 'blijf wanneer je op de 
fiets een kruispunt nadert, altijd achter de vrachtauto wachten die daar al 
staat' 

Het protocol voor de experimentator is dezelfde als die voor de eenvoudige 
situatie. In de complexe situatie zit in dit geval een 'verleider' (een fietser die 
al op de verkeerde plek staat). Weet de leerling de regel toe te passen, ook 
als het slechte voorbeeld wordt gegeven? Afbeelding 3.7 toont de moeilijke 
variant van het experiment. 
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Afbeelding 3.8. Praktijkvoorbeeld van de makkelijke variant van de 
vuistregel 'blijf wanneer je op de fiets een kruispunt nadert, altijd achter de 
vrachtauto wachten die daar al staat' 

Op een maquette kunnen aangeven wat men in concrete situaties moet 
doen, is nog iets anders dan het uitvoeren van het correcte gedrag in de 
werkelijkheid (zie Zeedyk et al., 2001). Er is daarom bij leerlingen die Veilig 
op weg doorlopen hadden, voor de twee eenvoudige varianten van de twee 
besproken scenario's in de werkelijkheid geobserveerd. Dit is gedaan door 
een soort puzzeltocht te organiseren die zo was opgezet dat de leerlingen bij 
een geparkeerde vrachtauto (met draaiende motor) moesten oversteken en 
op de fiets bij een kruispunt aankwamen waar al een rechtsafslaande 
vrachtauto voor een rood stoplicht stond te wachten. De verrichtingen 
werden gefilmd met een verborgen camera. Helaas ging er te veel mis 
tijdens de observaties om ze te kunnen gebruiken voor statistische analyse. 
Zo begreep een aantal leerlingen niet dat ze bij de vrachtauto moesten 
oversteken en liet de afslaande vrachtauto zo weinig ruimte ter rechter zijde 
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open dat de leerlingen, ook als ze dat gewild hadden, er vrijwel niet tussen 
konden gaan staan. Gelukkig voldeden een paar van de gefilmde situaties 
wel aan de eisen. Hieruit bleek dat sommige leerlingen het geleerde wel in 
de praktijk wisten te brengen en sommige niet. Er waren echter, zoals reeds 
vermeld, te weinig bruikbare situaties om de observaties te betrekken bij de 
statistische analyse.  

3.8. Conclusies 

Het samenstellen van de meetinstrumenten heeft geleid tot de volgende 
conclusies: 
− Het evaluatiecriterium is “gedrag”, omdat het waarschijnlijk is dat 

“gevaarlijk”gedrag samenhangt met een hogere ongevalskans. 
− Dit gedrag kan bij personen ouder dan 11 jaar gemeten worden door 

deze personen te vragen naar hun gedrag (zelfgerapporteerd gedrag) 
− Voor de constructie van de vragenlijsten is zoveel mogelijk gebruik 

gemaakt van bestaande vragenlijsten waarvan gebleken is dat ze 
psychometrisch in orde zijn. 
- Het vragenlijst onderdeel over “onveilige gedragingen” is gebaseerd 

op de classificatie van onveilige handelingen van Reason, en daarbij 
is gebruik gemaakt van de engelse Adolescenten Road user 
Behaviour Questionnaire  

- Voor de kennisvragen is terug gegrepen op de ITS vragenlijst 
(Woldringh & Katteler, 2002) 

- Voor de beoordeling van de eigen kwaliteiten is de Guppy lijst 
(Adam-Guppy& Guppy, 1995) gebruikt maar deze is alleen 
afgenomen bij personen ouder dan 14 jaar . 

- Gevaarbewustzijn is gemeten met een aantal vragen uit een Ierse 
vragenlijst (O’Brien et al. 2002) 

- Voor “Kennis over de dode hoek” bleken geen vragen beschikbaar 
te zijn. Daarom zijn hiervoor door de SWOV specifiek voor EVEO 
kennisvragen ontwikkeld.  

− Voor het de dodehoekprogramma’s voor kinderen jonger dan 11 jaar is 
een maquettetest ontwikkeld 

− Doordat programma’s een groot aantal doelen nastreven en de 
betrouwbaarheid van de meting toeneemt met het aantal vragen per doel 
zijn de vragenlijsten aan de lange kant. De controle groep lijkt hierdoor de 
vragenlijst op de nameting slordiger te hebben ingevuld. 
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4. Resultaten individuele programma's  

4.1. Inleiding  

Dit hoofdstuk presenteert de effecten van de elf educatieprojecten. Daar 
waar gesproken wordt over gedrag, betreft het zelfgerapporteerd gedrag. De 
resultaten worden voorafgegaan door een korte beschrijving van de inhoud 
en de doelen van het educatieprogramma. Een meer uitgebreide 
beschrijving van elk programma is te vinden in Bijlagen 1 tot en met 11. De 
informatie over de programma's is verstrekt door de projectindieners. In het 
EVEO-project is verder niet onderzocht of de programma's ook feitelijk zo 
gegeven zijn, als omschreven in de aangeleverde documentatie.  
 
In de resultaten worden de prestaties van cursisten op de nameting 
vergeleken met de prestaties van een controlegroep, waarbij rekening wordt 
gehouden met de verschillen tussen beide groepen op de voormeting. 
Deze resultaten worden in drie categorieën ingedeeld.  
− Statistisch significante effecten. Dit zijn variabelen waarop met een 

zekerheid van meer dan 95% dat er een verschil is tussen de controle en 
de cursusgroep. Het wordt aangeduid als p<0.05. 

− Trends. Dit zijn variabelen waar met een zekerheid van meer dan 90% 
maar minder dan 95% gesteld kan worden dat er een verschil is tussen 
de controle en de cursusgroep. Dit wordt aangeduid als p<0.1. 

− Geen significante verschillen. Dit zijn verschillen waarvan met een 
zekerheid van minder dan 90% gesteld kan worden dat er een verschil in 
tussen de controle en de cursusgroep.  

 
Naast deze statistische zekerheden, wordt ook per statistisch effect de 
omvang van het verschil gegeven. In Paragraaf 2.6. worden de technische 
achtergronden van de maat gegeven. In dit hoofdstuk worden 
overeenkomstig de statistische conventies, drie statistische indicaties 
gegeven van de omvang van het effect: 
− klein effect voor  η2 = 0,01;  
− medium effect voor  η2 = 0,0588;  
− groot effect voor  η2 = 0,1379. 

4.2. Brabants VerkeersveiligheidsLabel (BVL) van provincie Noord-Brabant 

4.2.1. Doelgroep en doelen van het programma 

Probleemomschrijvingmet betrekking tot verkeersveiligheid 
Het gebrek aan verkeerskennis en risicoperceptie in het verkeer van 
kinderen van 4 tot 12 jaar leidt tot een groot aantal jonge 
verkeersslachtoffers. Het Brabants VerkeersveiligheidsLabel (BVL) brengt 
structuur aant in de verkeerseducatie in de breedste zin, voor deze 
doelgroep, maar met actieve betrokkenheid van ouders, politie, gemeente 
en uiteraard het schoolteam.  
 
Doelgroep 
Schoolgaande kinderen in de leeftijd van 4 tot 12 jaar, hun 
ouders/verzorgers, het schooldocententeam, de lokale politie en de 
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gemeente (en evt. andere lokale partijen op het gebied van 
verkeer/verkeersveiligheid zoals de fietsenmaker) 
 
Doel  
− Permanente verkeerseducatie structureel verankeren in het onderwijs.  
− Het bevorderen van de samenwerking door iedereen die betrokken is bij 

verkeerseducatie. 
 
Aanpak 
Het BVL maakt zelf geen leermiddelen, maar het vormt de paraplu 
waarbinnen alle bestaande initiatieven vallen.  
Wel zijn formulieren ontwikkeld waarmee de BVL-adviseurs de scholen op 
weg helpen, formulieren voor gemeenten om met name de financiën te 
kunnen regelen, en uiteraard formulieren voor de scholen waarmee zij hun 
activiteiten inplannen en op waarde voor het BVL kunnen inschatten. Tevens 
hebben deze adviseurs een gedegen kennis van de markt, dus kunnen zij 
scholen een eind op weg helpen met doorverwijzingen naar lesmethoden, 
projecten voor kinderen zowel theoretisch als praktijkgericht etc. 

4.2.2. Resultaten 

In tegenstelling tot de evaluatie van alle andere EVEO-projecten, kon bij de 
evaluatie van BVL geen gebruik worden gemaakt van een voor- en een 
nameting, omdat het om een langdurige interventie gaat die zich over de 
gehele basisschoolperiode uitstrekt. Er kon daarom ook geen koppeling 
gemaakt worden tussen de resultaten van individuele leerlingen op de 
voormeting en de nameting. Voorzichtigheid bij de interpretatie van de 
resultaten is daarom geboden. 
 
De gemiddelden en hun spreiding van de experimentele groep (de scholen 
die al geruime tijd over het verkeersveiligheidslabel beschikken en 
gemiddeld 53,3 (standaard deviatie= 2,34) op het BVL puntensysteem 
scoren) zijn vergeleken met de gemiddelden en hun spreiding van de 
controlegroep (scholen die wel al kenbaar hebben gemaakt dat ze in 
aanmerking willen komen voor het label, maar nog onvoldoende punten 
daarvoor hebben (gemiddeld 20,6 punten volgens het BVL-systeem met een 
standaarddeviatie van 3,02)). Het onderzoeksdesign dat noodzakelijkerwijs 
bij BVL gebruikt moest worden, is minder robuust dan de overige 
onderzoeksdesigns binnen het EVEO-project. Een belangrijke voorwaarde 
bij het bij de evaluatie van het voor het BVL gehanteerde onderzoeksdesign, 
is dat op het hebben van het label na, de scholen uit de experimentele groep 
op zoveel mogelijk kenmerken moeten lijken op de scholen uit de 
controlegroep. De beide steekproeven zijn wel zoveel mogelijk gelijk 
gemaakt wat betreft de ligging van de scholen (stad/platteland) en de grootte 
van de scholen (aantal leerlingen per school), maar niet op kenmerken als 
de achtergrond van de kinderen (witte scholen/zwarte scholen) en de cito-
scores van de scholen. De resultaten moeten daarom met enige 
behoedzaamheid geïnterpreteerd worden. De experimentele groep bestond 
uit 299 leerlingen uit groep 8 van 6 basisscholen en de controlegroep 
bestond uit 239 leerlingen uit groep 8 van 8 scholen. 
 
Er is één statistisch significant verschil (p<0,05) tussen leerlingen uit de 
experimentele groep en de controlegroep.  
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− Leerlingen van groep 8 uit de 'goede' BVL-scholen gedragen zich veiliger 
in het verkeer dan leerlingen van groep 8 van de scholen die nog niet 
voldoen aan de criteria van BVL (p<0,025). De mate waarin beide 
groepen leerlingen in hun gedrag verschillen is echter klein (η2 = 0,01). 
Dit betekent dat van alle leerlingen uit groep 8 van de 'goede' BVL-
scholen, 10% zich veiliger zegt te gedragen dan de leerlingen uit groep 8 
van de scholen die (nog) niet aan de eisen voor het voeren van een label 
voldoen.  

Er zijn geen significante verschillen gevonden voor: 
− Kennis van de verkeersregels; 
− Houding ten aanzien van verkeersregels (willen leerlingen zich aan de 

regels houden); 
− Negatieve invloeden van leeftijdsgenoten (bijvoorbeeld door rood fietsen 

als de anderen dat ook doen); 
− Sociale houding in het verkeer (bijvoorbeeld geduld hebben als je moet 

wachten voor een oudere die oversteekt); 
− Inzicht in de dodehoekproblematiek bij vrachtauto's; 
− Bewustzijn van gevaren in het verkeer; 
− Routekeuze (voorkeur voor een veilige school-thuis route); 
− Fietsverlichting (het percentage leerlingen waarvan de fietsverlichting in 

orde is). 

4.2.3. Conclusies 

Het BVL lijkt slechts een klein effect op het verkeersveilig gedrag van 
kinderen te hebben. 10% van de leerlingen uit groep 8 van de 'goede' BVL-
scholen zegt zich veiliger te gedragen dan de leerlingen uit groep 8 van de 
scholen die (nog) niet voldoen aan de eisen van het voeren van een label. 
Bij de overige onderwerpen waren er geen significante verschillen. 
Voorzichtigheid bij de interpretatie is geboden, omdat de BVL scholen en de 
controlegroep op slechts een beperkt aantal punten vergelijkbaarzijn. Omdat 
er geen voormeting is uitgevoerd, zoals dat wel in de andere projecten is 
gebeurd, is het niet mogelijk na te gaan of de leerlingen voorafgaande van 
het programma al verschillend presteerden op de vragenlijsten. Tevens is 
het door het ontbreken van een voormeting, niet mogelijk om voor dit soort 
aanvangsverschillen statistisch te corrigeren. 

4.3. Easy Riders van provincie Flevoland 

4.3.1. Doelgroep en doelen van het programma 

Probleemomschrijvingmet betrekking tot verkeersveiligheid 
Risicogedrag en ongevallen onder jonge bromfietsers. 
 
Doelgroep 
Flevolandse scholieren tussen de 15 en 17 jaar die brommerrijden of 
overwegen brommer te gaan rijden. 
 
Doel  
Jonge (aankomende) bromfietsers bewust maken van de risico's van 
bromfietsrijden.at. 
 
Aanpak 
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Het attent maken van jonge (aankomende) bromfietsers op de risico's van 
bromfietsrijden gebeurt in de vorm van zogenaamde 'actiedagen Easy 
Riders' op scholen in het voortgezet onderwijs. Tijdens een actiedag krijgt 
een aantal klassen minilessen van achtereenvolgens Bureau 
SlachtofferHulp (BSH), GGD en politie. Zowel BSH als GGD voeren 
klassengesprekken over bromfietsrijden. BSH gaat in op het (ontstaan) van 
risicogedrag en de gevolgen ervan; daarbij gebruikt BSH ook de video die in 
'Preventie Verkeer' wordt gebruikt. De GGD behandelt het nut en de 
noodzaak van de valhelm aan de hand van een video. De politie geeft op het 
schoolplein voorlichting over de opsporing van opgevoerde bromfietsen met 
behulp van de rollentestbank. 
 
Aan de basis van dit project ligt een convenant tussen politie, OM, provincie, 
gemeenten en VVN. Politie en OM streven op jaarbasis naar het uitvoeren 
en justitieel afhandelen van 120 bromfietscontrole-acties. Het is de 
bedoeling dat rond de actiemiddagen intensieve(re) controle door de politie 
plaatsvindt in de nabijheid van de school, maar in de praktijk wordt dat niet 
altijd gerealiseerd. Provincie en gemeenten hebben de taak te onderzoeken 
welke infrastructurele maatregelen er kunnen worden getroffen om het 
aantal ongevallen met bromfietsers te verminderen. 
 
Leerdoelen 
Onderdeel GGD 
− Deelnemers kennen achtergronden van de noodzaak tot het dragen van 

de bromfietshelm; 
− Deelnemers weten de voordelen van het dragen van de bromfietshelm; 
− Deelnemers dragen hun bromfietshelm. 
 
Onderdeel Slachtofferhulp 
− Deelnemers zijn zich bewust van emoties en de gevoelens die kunnen 

leiden tot riskant verkeersgedrag; 
− Deelnemers zijn zich bewust van de gevaren van bromfietsrijden; 
− Deelnemers vermijden riskant gedrag in het verkeer. 
 
Onderdeel Politie 
− Deelnemers kennen de belangrijkste wettelijke regels over 

bromfietsgebruik; 
− Deelnemers ervaren een reële pakkans in geval van overtreding van 

wettelijke regels; 
− Deelnemers vertonen een positieve attitude ten aanzien van het naleven 

van wettelijke regels; 
− Deelnemers leven de wettelijke regels ten aanzien van bromfietsgebruik 

na. 

4.3.2. Resultaten 

Omdat doelgroep uit leerlingen bestaat van 15 tot en met 17 jaar die 
bromfiets rijden of overwegen bromfiets te gaan rijden, was het voor de 
evaluatie van het zelfgerapporteerde gedrag noodzakelijk om in de 
vragenlijsten een onderscheid te maken in leerlingen die zich hoofdzakelijk 
op de fiets en te voet verplaatsen en leerlingen die zich hoofdzakelijk op de 
bromfiets verplaatsen. Nadat de resultaten van iedere leerling uit de 
voormeting gekoppeld waren aan zijn of haar resultaten uit de nameting, 
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bestond de experimentele groep (de leerlingen die Easy Riders hebben 
gevolgd) uit 6 bromfietsers en 57 niet-bromfietsers. De controlegroep (de 
leerlingen die niet Easy Riders hebben gevolgd) uit 4 bromfietsers en 37 
niet-bromfietsers. De gegevens van deze leerlingen zijn geanalyseerd. 
 
Er is één statistisch significant effect (p<0,05) van Easy Riders gevonden:  

− Door het volgen van Easy Riders gaan leerlingen (zowel de bromfietsers 
als de niet-bromfietsers) hun kans op een verkeerongeval hoger in 
schatten (p<0,025). De mate waarin dit gebeurt, is redelijk (η2 = 0,057). 
Dit wil zeggen dat van de leerlingen die Easy Riders gevolgd heeft, 24% 
de kans op een verkeersongeval hoger inschat.  

 
Er is één trend (p<0,10) van Verkeerseducatie Jongeren gevonden. Dit 
effect is: 
 
− Door het volgen van Easy Riders gaan leerlingen (zowel de bromfietsers 

als de niet-bromfietsers) minder positief over rijden op een bromfiets 
denken (bijvoorbeeld de mate waarin men het eens is met de uitspraak 
'rijden op een bromfiets is fun') (p=0,086). De mate waarin dit gebeurt, is 
redelijk (η2 = 0,032). Dit wil zeggen dat van alle leerlingen (zowel de 
leerlingen die brommen als de leerlingen die niet op een bromfiets rijden) 
die Easy Riders hebben gevolgd, 18% minder positief over het rijden op 
een bromfiets gaat denken.  

−  
Er zijn geen significante verschillen gevonden voor: 
 
− Gedrag van zowel bromfietsende leerlingen als niet-bromfietsende 

leerlingen. Dit betekent datleerlingen zich niet veiliger gaan gedragen in 
het verkeer door het volgen van Easy Riders; 

− Stoer verkeersgedrag bij bromfietsers, zoals een kick krijgen wanneer 
men een andere bromfietser er uit weet te rijden; 

− Inschatting van de eigen vaardigheden t.o.v. leerlingen van gelijke leeftijd 
en geslacht (alle leerlingen); 

− Houding ten opzichte van verkeersregels: willen leerlingen zich aan de 
regels houden (alle leerlingen); 

− Risico's van het rijden op een bromfiets. Bijvoorbeeld de mate waarin 
men het eens is met de uitspraak "zonder helm rijden is niet gevaarlijk" 
(alle leerlingen); 

− De intentie van de niet-bromfietsers om bromfiets te gaan rijden.  

4.3.3. Conclusies 

Easy Riders heeft geen aantoonbare invloed op het gedrag. Dit geldt zowel 
voor de bromfietsers als de niet-bromfietsers. Wel gaan leerlingen door het 
volgen van Easy Riders hun kans op een ongeval hoger inschatten en gaan 
rijden op een bromfiets minder aantrekkelijk vinden. Risico's van het rijden 
op een bromfiets worden door het volgen van Easy Riders echter niet hoger 
ingeschat. Ook het voornemen om bromfiets te gaan rijden neemt niet af 
door het volgen van Easy Riders.  
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4.4. Effe Chillen van provincies Noord-Brabant en Utrecht 

4.4.1. Doelgroep en doelen van het het programma 

Probleemomschrijving met betrekking tot verkeersveiligheid 

Het bromfietsproject Effe Chillen daagt jongeren uit na te denken over het 
eigen (bromfiets)gedrag in het verkeer en geeft hen inzicht over oorzaak en 
gevolg van onverantwoord verkeersgedrag. Brabantse scholen (voortgezet 
onderwijs) worden uitgenodigd deel te nemen aan dit project.  

De volgende onderwerpen komen aan de orde:  

− te hoge snelheid; 
− gevaarlijk verkeersgedrag in het algemeen; 
− door rood rijden; 
− rijden zonder verlichting; 
− alcohol en drugsgebruik in het verkeer. 
 
Doelgroep 
Jeugdige bromfietsers tussen 15 en 19 jaar. 
 
Doel  
Het terugdringen van het aantal slachtoffers onder jongeren ten gevolge van 
bromfietsongevallen. 
 
Aanpak 
Effe Chillen gaat verder dan veel andere bromfietsprojecten omdat het 
meerdere thema’s, gevaarzettingen, behandelt dan slechts de 
bromfietshelm. Zo komen onderwerpen als verlichting, opvoeren brommer, 
gedrag, drugs en alcohol aan bod.  
 
Lespakket 
Ter ondersteuning van de docent is er een kant en klaar lespakket 
samengesteld, voorzien van confronterend en minder confronterend 
videomateriaal.  
 
Kijkbox 
Het meest in het oog springende onderdeel van dit project is een kijkbox die 
op tournee gaat langs scholen voor voortgezet onderwijs. De met graffiti 
bespoten ‘container’ is voorzien van een aantal kijkgleuven die zicht geven 
op een vijftal videoclips. Zonder vooraankondiging aan de leerlingen wordt 
de kijkbox, als blikvanger, een week lang in de aula van een school 
geplaatst. 
 
Website 
Om de aandacht bij de jongeren voor het thema 'veilig verkeersgedrag' vast 
te houden is de website www.effechillen.nl  gemaakt.  
 
Leerdoelen 
− Gedragsverandering bewerkstelligen door de doelgroep een spiegel voor 

te houden en daarmee de risicoacceptatie, de risicoperceptie en de 
gedragsroutine van deze doelgroep beïnvloeden. 

− Het stimuleren van verantwoordelijkheden voor eigen rijgedrag, voor 
zichzelf en voor anderen. 

SWOV-rapport R-2006-28    59 
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV - Leidschendam 



 

4.4.2. Resultaten 

In totaal konden van 287 leerlingen de resultaten van de voormeting 
gekoppeld worden aan die van de nameting. Effe Chillen wordt gegeven aan 
zowel bromfietsers als niet-bromfietsers. Iets meer dan 75% van de 
leerlingen was op de voormeting jonger dan 16 jaar. De overgrote 
meerderheid is dus niet-bromfietser. Leerlingen werden als bromfietser 
beschouwd wanneer ze drie keer per week of meer een rit op een bromfiets 
maken. Er waren leerlingen die op de voormeting in de categorie bromfietser 
vielen en op de nameting niet en omgekeerd. Na verwijdering van de niet 
zuivere bromfietsers, bleven er in totaal 269 gekoppelde leerlingen over 
waarvan 10 bromfietsers en 259 niet-bromfietsers. Van de tien zuivere 
bromfietsers zaten er twee in de experimentele groep (de bromfietsers die 
het programma van Effe Chillen hebben doorlopen) en acht in de 
controlegroep (de bromfietsers die het programma van Effe Chillen niet 
hebben doorlopen). De aantallen van de niet-bromfietsers waren 
respectievelijk 114 in de experimentele groep en 145 in de controlegroep. 
Uit de analyse van de vragenlijsten bleek dat op één school uit de 
experimentele groep de nameting vijf maanden na afronding van het 
programma van Effe Chillen had plaats gevonden. Alle overige nametingen 
hebben ongeveer een maand na de voormeting plaats gevonden. Doordat 
effecten van educatieprogramma's over de tijd geleidelijk aan verdwijnen, 
zou bij opnamen van de leerlingen met een late nameting in de analyse ten 
onrechte de conclusie getrokken kunnen worden dat Effe Chillen in 
vergelijking tot de andere programma’s niet effectief zou zijn. Ten behoeve 
van de vergelijkbaarheid is daarom besloten de leerlingen waarbij de 
nameting vijf maanden na afloop van Effe Chillen had plaatsgevonden, uit 
de analyse te verwijderen. Hierdoor bleef er uiteindelijk één bromfietser over 
in de experimentele groep en acht bromfietsers in de controlegroep. De 
uiteindelijke aantallen bij de niet-bromfietsers zijn 67 in de experimentele 
groep en 145 in de controlegroep. De groep bromfietsers is te klein voor 
analyse. Hierdoor konden de vragen die specifiek bedoeld waren voor 
bromfietsers niet geanalyseerd worden. 
 
Er is één statistisch significant effect (p<0,05) gevonden.  
 
− Door het volgen van Effe Chillen zijn leerlingen zich meer bewust 

geworden van de gevolgen van verkeersongevallen op je verdere leven 
(p<0,025). De mate waarin het bewustzijn van gevaar verbetert is redelijk 
(η2 = 0,046). Dit wil zeggen dat van de leerlingen die Effe Chillen gevolgd 
hebben, 21% zich bewuster is geworden van de gevolgen van ongevallen 
voor je verdere leven.  

 
Er is één trend gevonden (p<0,10). 
 
− Door het volgen van Effe Chillen gaan meer leerlingen de stelling 

onderschrijven dat het rijden op een bromfiets 'fun' is (p=0,098). De mate 
waarin dit gebeurt is echter gering (η2 = 0,013). Dit wil zeggen dat van de 
leerlingen die Effe Chillen hebben gevolgd, 11% meer het rijden op een 
bromfiets als 'fun' is gaan beschouwen.  

 
Er zijn geen significante effecten gevonden voor: 
 
− Het plan om bromfiets te gaan rijden (alleen de niet-bromfietsers); 
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− Het gedrag van niet-bromfietsers (Door Effe Chillen gaan de niet-
bromfietsers zich niet veiliger gedragen als fietser of voetganger); 

− Inschatting van de ongevalskans in vergelijking met leerlingen van gelijke 
leeftijd en geslacht (alle leerlingen); 

− Inschatting van de eigen vaardigheden in vergelijking met leerlingen van 
gelijke leeftijd en geslacht (alle leerlingen); 

− Rijstijl (bijvoorbeeld de mate waarin leerlingen hun gedrag op bromfiets of 
fiets als voorzichtig beoordelen) (alle leerlingen); 

− Het onderschrijven van de stelling dat jongeren risico's in het verkeer 
onderschatten (alle leerlingen); 

− Het onderschrijven van de stelling dat iedereen zelf maar moet weten of 
je een helm op doet of een gordel omdoet (alle leerlingen); 

− Het onderschrijven van de stelling dat men zich belachelijk voelt als men 
voor een rood verkeerslicht wacht terwijl anderen doorlopen of 
doorfietsen (alle leerlingen); 

− Het onderschrijven van de stelling dat men vrienden er op aanspreekt 
wanneer ze iets gevaarlijks in het verkeer doen (alle leerlingen); 

− Het onderschrijven van de stelling dat je beter maar niet je recht kan 
nemen (bijvoorbeeld het hebben van voorrang) als daardoor een 
gevaarlijke situatie ontstaat (alle leerlingen); 

− Waardering van stoer bromfietsgedrag (alle leerlingen); 
− Het onderschrijven van de stelling dat bromfietsen handig zijn (alle 

leerlingen); 
− Het onderschrijven van de stelling dat bromfietsen veilig is als je maar 

weet wat je doet (alle leerlingen); 
− Het onderschrijven van de stelling bromfietsen zijn gevaarlijk (alle 

leerlingen).  

4.4.3. Conclusies 

Helaas kon niet onderzocht worden of het gedrag van bromfietsers 
verandert door Effe Chillen. Hiervoor waren er te weinig bromfietsers in de 
steekproef aanwezig. De overgrote meerderheid van de leerlingen die Effe 
Chillen volgen, rijdt niet regelmatig bromfiets (95%) en van de leerlingen die 
niet bromfiets rijden wil ongeveer tweederde deel ook geen bromfiets gáán 
rijden. In het programma van Effe Chillen wordt ook confronterend 
filmmateriaal getoond. Het effect hiervan lijkt duidelijk te worden uit het feit 
dat door Effe Chillen leerlingen de gevolgen van verkeersongevallen op je 
verdere leven, groter gaan inschatten. Het is echter vreemd dat de 
risicoacceptatie niet verandert. Over het geheel genomen heeft Effe Chillen 
weinig effect. 

4.5. Gastdocenten Voortgezet Onderwijs van provincie Fryslân 

4.5.1. Doelgroep en doelen van het programma 

Probleemomschrijvingmet betrekking tot verkeersveiligheid 
Het programma richt zich op risicoperceptie door jeugdigen. 
 
Doelgroep 
Brugklas voortgezet onderwijs.  
 
Doel  
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Het project heeft twee hoofddoelen: 
− rij-instructeurs opleiden tot gastdocent verkeerseducatie in het voortgezet 

onderwijs. 
− leerlingen in de brugklas 2 lesuren per jaar lessen verkeerseducatie 

geven. 
 
Aanpak 
Rij-instructeurs zijn gedurende vijf jaar opgeleid  in didactiek en specifieke 
problematiek van de jeugd. Zij hebben lesmateriaal ter beschikking. 
 
Activiteit 
Twee lesuren (bij voorkeur een blokuur) verkeerseducatie door 
gastdocenten verkeerseducatie in het voortgezet onderwijs (VEVO). 
 
Middelen 
Lesprogramma voor 2 lesuren. Daarin is er afwisseling tussen 
leerkrachtgestuurd en leerlinggestuurd leren. Er wordt zowel op theoretische 
als op praktische wijze leerstof overgebracht. 
 
Leerdoelen 
Doelen op niveau van de rij-instructeurs: 
− Rij-instructeurs opleiden tot gastdocent verkeerseducatie in het 

voortgezet onderwijs; 
− Rij-instructeurs leren hoe ze om moeten gaan met de doelgroep 12 tot 16 

jarigen; 
− Rij-instructeurs kennis bijbrengen over de gedragsontwikkeling, 

gedragsbepalingen en gedragsbeïnvloeding; 
− Rij-instructeurs leren hoe ze de juiste werkvormen en didactieken in 

kunnen zetten om de gestelde doelen van een les verkeerseducatie te 
bereiken. 

 
Doelen op leerlingniveau: 
− leerlingen hebben kennis opgedaan over de voorrangsregels; 
− leerlingen hebben kennis opgedaan over de remweg; 
− leerlingen hebben kennis opgedaan over de gevaren van de dode hoek; 
− leerlingen hebben kennis opgedaan over de betekenis van 

verkeersborden; 
− leerlingen kennen het belang van zien en gezien worden; 
− leerlingen zijn gewezen op hun kwetsbaarheid als verkeersdeelnemer op 

de fiets; 
− leerlingen zijn zich bewust van het belang van sociaal gedrag in het 

verkeer; 
− leerlingen gedragen zich zodanig in het verkeer dat andere 

verkeersdeelnemers er geen hinder van ondervinden. 

4.5.2. Resultaten 

Alleen de leerdoelen die direct betrekking hebben op de leerlingen zijn in dit 
onderzoek geevalueerd. De leerdoelen die betrekking hadden op de 
instructeurs zijn buiten beschouwing gelaten. 
Nadat de resultaten van iedere leerling uit de voormeting gekoppeld zijn aan 
zijn of haar resultaten uit de nameting, bestond de experimentele groep (de 
leerlingen die aan de lessen van de gastdocenten hebben gevolgd) uit 123 
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leerlingen en de controlegroep (de leerlingen op scholen waarin geen lessen 
door gastdocenten gegeven zijn) uit 163 leerlingen. De gegevens van deze 
leerlingen zijn geanalyseerd.  
 
Er zijn vier statistisch significante effecten (p<0,05) van de lessen van 
gastdocenten gevonden. Deze effecten zijn: 

− Door de lessen van de Gastdocenten gaan leerlingen positiever staan ten 
opzichte van verkeersregels (p<0,05). De mate waarin dit gebeurt, is 
echter tamelijk klein (η2 = 0,03). Dit wil zeggen dat van de leerlingen die 
de lessen van de Gastdocenten hebben gevolgd, 17% een positievere 
houding aanneemt ten opzichte van verkeersregels; 

− Door de lessen van de Gastdocenten krijgen meer leerlingen de neiging 
om zich socialer op te stellen in het verkeer (bijvoorbeeld coulant zijn 
voor ouderen in het verkeer) (p<0,05). De toename van het aantal 
leerlingen dat zegt zich socialer op te stellen is echter tamelijk klein (η2 = 
0,03). Dit betekent dat van de leerlingen die de lessen van de 
Gastdocenten volgen, 17% zich socialer gaat opstellen in het verkeer; 

− Door de lessen van de Gastdocenten zeggen leerlingen alerter te zijn op 
gevaar (zelf opletten) en meer aan andere verkeersdeelnemers hun 
intenties (bijvoorbeeld hand uit steken) kenbaar te maken. De 
effectgrootte (η2) hiervan is 0,02. Dit wil zeggen dat van de leerlingen die 
de lessen van de Gastdocenten hebben gevolgd, 14% zegt alerter te zijn 
geworden worden en meer aan andere verkeersdeelnemers zijn of haar 
intenties kenbaar te maken; 

− Door de lessen van de Gastdocenten gaan leerlingen de risico's van 
gevaarlijk gedrag hoger inschatten (p<0,05). De effectgrootte (η2) is 
0,016. Dit wil zeggen dat van de leerlingen die de lessen van de 
Gastdocenten hebben gevolgd, 13% risico's van gevaarlijk gedrag hoger 
gaat inschatten. 

Er zijn twee trends (p<0,10) gevonden. Deze trends zijn: 
− Door de lessen van de Gastdocenten gaan leerlingen zich veiliger 

gedragen in het verkeer (p=0,059). De effectgrootte (η2) is 0,01. Dit wil 
zeggen dat van de leerlingen die de lessen van de Gastdocenten hebben 
gevolgd, 10% zich veiliger gaat gedragen; 

 
− Door de lessen van de Gastdocenten zouden leerlingen zich schuldiger 

voelen wanneer ze zich bewust risicovol zouden gedragen. Ze 
onderschrijven bijvoorbeeld sterker de uitspraak "ik zou het erg vinden 
wanneer iemand anders door mijn schuld valt" (p=0,081). De 
effectgrootte (η2) is 0,01. Dit wil zeggen dat van de leerlingen die de 
lessen van Gastdocenten hebben gevolgd, 10% zich schuldiger zou gaan 
voelen bij bewust risicovol gedrag.  

Er zijn geen significante verschillen gevonden voor: 
− Kennis van de verkeersregels; 
− Inzicht in de dodehoekproblematiek van vrachtwagens.  
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4.5.3. Conclusies 

Op kennis van de verkeersregels en de dodehoekproblematiek na, weet het 
programma Gastdocenten in de provincie Friesland op alle andere 
variabelen verandering te bewerkstelligen in de gewenste richting. Het 
percentage leerlingen dat zich positief laat beïnvloeden door de lessen is 
echter relatief laag (tussen de 10 en 17%). 

4.6. Gastles slachtofferhulp van Stichting Slachtofferhulp 

4.6.1. Doelgroep en doelen van het programma 

Probleemomschrijvingmet betrekking tot verkeersveiligheid 
Het onderschatten van de gevolgen van risicozoekende gedrag door 
jongeren.  
 
Doelgroep 
15-18 jarigen.  
 
Doel  
Degenen die de les hebben gevolgd zijn inderdaad bewuster geworden van 
de risico’s en de mogelijk ernstige gevolgen van risicogedrag. 
 
Aanpak 
Inleiding door projectleider van de Stichting SlachtofferHulp (SSH) met 
Powerpointpresentatie die ook beelden van ernstige ongevallen bevat. 
Videoband en/of verhaal van een verkeersslachtoffer of nabestaande. 
  
Leerdoelen 
Leerlingen bewust maken van de risico's die zij lopen en nemen in het 
verkeer. Door met name de mogelijke gevolgen daarvan onder de aandacht 
brengen, wordt beoogd bij hen een bewuster en veiliger verkeersgedrag te 
bevorderen. 

4.6.2. Resultaten 

Omdat de doelgroep uit leerlingen van 15 tot en met 18 jaar bestaat, was het 
noodzakelijk om in de vragenlijsten een onderscheid te maken tussen 
leerlingen die zich hoofdzakelijk op de fiets en te voet verplaatsen en 
leerlingen die zich hoofdzakelijk op de bromfiets verplaatsen. Nadat de 
resultaten van iedere leerling uit de voormeting gekoppeld waren aan zijn of 
haar resultaten uit de nameting, bestond de experimentele groep, bestaande 
uit leerlingen die de gastlessen lessen van SSH hebben gevolgd, uit 16 
bromfietsers en 159 niet-bromfietsers. De controlegroep, bestaande uit 
leerlingen die niet de gastlessen van SSH hebben gevolgd, uit 12 
bromfietsers en 243 niet-bromfietsers. De gegevens van deze leerlingen zijn 
geanalyseerd. 
 
Er zijn twee statistisch significante effecten (p<0,05) van de gastlessen van 
SSH gevonden. Deze effecten zijn:  

− Door het volgen van de gastlessen van SSH zeggen de niet-
bromfietsende leerlingen dat zij zich veiliger gedragen in het verkeer 
(p<0,01). De mate waarin dit gebeurt, is redelijk (η2 = 0,040). Dit wil 
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zeggen dat van de niet-bromfietsende leerlingen die de gastlessen van 
SSH hebben gevolgd, 20% zegt zich veiliger te gedragen; 

− Door het volgen van de gastlessen van SSH gaan leerlingen (zowel de 
bromfietsers als de niet-bromfietsers) zich schuldiger voelen bij 
onverantwoord verkeersgedrag (bijvoorbeeld 'een ongeluk veroorzaken 
door mijn schuld is wel het ergste wat me kan overkomen') (p<0,01). De 
mate waarin dit gebeurt, is tamelijk klein (η2 = 0,021). Dit wil zeggen dat 
van alle leerlingen (zowel de leerlingen die brommen als de leerlingen die 
niet op een bromfiets rijden) die de gastlessen van SSH hebben gevolgd, 
14% zich schuldiger voelen bij onverantwoord verkeersgedrag.  

Er zijn geen significante verschillen gevonden voor: 

− Gedrag van de bromfietsende leerlingen: door het volgen van de 
gastlessen van SSH gaan de bromfietsers zich niet veiliger gedragen. 
Overigens is hier sprake van een (te) kleine groep bromfietsers, 
waardoor de kans dat een bestaand verschil inderdaad gevonden wordt, 
kleiner is, zie Hoofdstuk 2 over de '“power' van het onderzoek; 

− Stoer verkeersgedrag bij bromfietsers zoals een kick krijgen wanneer 
men een andere bromfietser er uit weet te rijden; 

− De kans om bij een verkeersongeval betrokken te rakken (alle 
leerlingen); 

− Kennis van de verkeersregels (alle leerlingen); 

− Inschatting van de eigen vaardigheden in vergelijking met leerlingen van 
gelijke leeftijd en geslacht (alle leerlingen); 

− Rijstijl, bijvoorbeeld de mate waarin leerlingen hun gedrag op bromfiets 
fiets als voorzichtig beoordelen (alle leerlingen); 

− Houding ten opzichte van verkeersregels: willen leerlingen zich aan de 
regels houden (alle leerlingen); 

− Risicoacceptatie (alle leerlingen); 

− Alcohol in het verkeer, bijvoorbeeld antwoorden op stellingen als 'Als 
iemand half dronken is, mag hij van mij nog best bromfietsen' (alle 
leerlingen): 

− Oordeel over de gevolgen voor het verdere leven van ernstige ongevallen 
(alle Leerlingen); 

− Routekeuze: heeft verkeersveiligheid invloed op de routekeuze (alle 
leerlingen). 

4.6.3. Conclusies 

De Gastlessen van SSH lijken wel enige invloed te hebben op het gedrag 
van niet-bromfietsers, maar niet op het gedrag van bromfietsers. Voorts 
neemt het schuldgevoel bij onveilig verkeersgedrag toe. Voor het overige 
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lijken de Gastlessen geen effect te hebben. Merkwaardig is dat door de 
Gastlessen de mening over de gevolgen van ernstige ongevallen voor de 
rest van je leven, niet verandert. Op de nameting onderschrijft men de 
stelling dat ernstige ongevallen (wanneer men daar levend van af komt) 
gevolgen hebben voor de rest van je leven, zelfs minder sterk dan op de 
voormeting. Dat er toch geen sprake is van een significantie (in de 
verkeerde richting) komt doordat de scores van zowel de experimentele 
groep als de controlegroep lager zijn op de nameting dan op de voormeting.  

4.7. Instructieles Zwaar Verkeer van Chauffeurs Vereniging Friesland 

4.7.1. Doelgroep en doelen van het programma 

Probleemomschrijving met betrekking tot verkeersveiligheid 
Jongeren zijn zich onvoldoende bewust van de gevaren die zich in het 
verkeer voor kunnen doen, met name in de nabijheid van zwaar verkeer. 
 
Doelgroep 
De Instructieles Zwaar Verkeer richt zich op schoolgaande kinderen van 
zowel bovenbouw als middenbouw maar ook brugklassen van alle 
opleidingsniveaus.  
 
Doel  
De CVF beoogt met de Instructieles Zwaar Verkeer- de verkeersveiligheid in 
het algemeen te verbeteren, en de veiligheid van jongeren in de nabijheid 
van zwaar verkeer in het bijzonder.  
 
Leerdoelen 
Da de instructieles moeten de leerlingen: 
− weten dat ze ervoor moeten zorgen altijd in het zichtveld te zijn van de 

chauffeur; 
− inzicht krijgen in het verkeer. 

4.7.2. Resultaten 

Voor de evaluatie van het programma Instructieles Zwaar Verkeer is 
dezelfde maquettetest en hetzelfde onderzoeksdesign en 
onderzoeksmethodiek gebruikt (maquette) als bij de evaluatie van Veilig op 
weg. De educatiegroep. bestond uit 12 basisschoolleerlingen uit groep 7 en 
de controlegroep (de leerlingen die het programma Instructieles Zwaar 
Verkeer niet hebben gevolgd) bestond eveneens uit 12 
basisschoolleerlingen uit groep 7. Op de voormeting behaalde de 
experimentele groep gemiddeld 14,4 punten en op de nameting behaalde de 
experimentele groep gemiddeld 14,8 punten. De gemiddelde score op de 
voormeting in de controlegroep was 13,8 punten en de gemiddelde score 
van de controlegroep op de nameting was 13,9 punten. Omdat de scores op 
de voormeting van beide groepen enigszins van elkaar verschillen, is een 
variantieanalyse op de nameting uitgevoerd waarbij gecorrigeerd is voor de 
verschillen op de voormeting (covariaatanalyse).  
 
Er zijn geen statistisch significante effecten (p<0,05) van de lessen van 
'instructielessen Zwaar Verkeer' gevonden.  
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− Uit deze test komt naar voren dat basisschool leerlingen uit groep 7 door 
het volgen van Instructieles Zwaar Verkeer zich niet significant 
verbeteren in het aangeven hoe te handelen in verkeerssituaties waarbij 
sprake is van interactie tussen een vrachtauto en een voetganger of 
fietser (p=0,508).  
 

− Ook op itemniveau zijn er geen significante effecten van CVF gevonden. 

4.7.3. Conclusies 

Door het volgen van het programma Instructieles Zwaar Verkeer weten 
basisschoolleerlingen uit groep 7 niet beter aan te geven hoe ze moeten 
handelen in verkeerssituaties waarbij zwaar verkeer betrokken is. 

4.8. Op voeten en fietsen naar school van Veilig Verkeer Nederland 

4.8.1. Doelgroep en doelen van het programma 

Probleemomschrijving met betrekking tot verkeersveiligheid 
Verkeerschaos en verkeersonveiligheid rond scholen wordt voor een 
belangrijk deel veroorzaakt door ouders die hun kinderen met de auto naar 
school brengen. Dit belemmert de zelfstandige mobiliteit van kinderen. 
 
Doelgroep 
Ouders, kinderen, scholen en gemeenten. 
 
Doel  
− Ouders stimuleren om de kinderen lopend of op de fiets naar school te 

brengen. 
− Verbetering van verkeersveiligheid in de schoolomgeving. 
 
Aanpak 
VVN-vrijwilligers (verkeersouders en afdelingen) ontvangen stappenplan en 
achtergrondinformatie om de actiedag voor te bereiden. Zij krijgen daarbij 
ondersteuning door middel van onder andere een helpdesk, regionale 
steunpunten, infobulletins, nieuwsbrieven, radio- en tv-spot en een 
scholenwedstrijd.  
 
Leerdoelen 
− Meer kinderen - al dan niet onder begeleiding van hun ouders - gaan te 

voet of op de fiets naar school (ander haal- en brenggedrag); 
 

4.8.2. Resultaten 

De onderzoeksmethode wijkt af van de evaluatie van de meeste andere 
EVEO-projecten. Op drie momenten is in de klas aan kinderengevraagd hoe 
ze die dag naar school zijn gekomen. Meting 1 was een week voor de 
actiedag, meting 2 was op de actiedag zelf, en meting 3 was ongeveer vier 
weken na de actiedag. De vraag hoe ze naar school zijn gekomen is gesteld 
aan kinderen uit klassen waarvan de scholen deelnamen aan het project (de 
experimentele groep) en aan kinderen uit klassen waarvan de scholen niet 
deelnamen aan het project (de controlegroep). Omdat het weer van invloed 
kan zijn op de wijze waarop de kinderen naar school gebracht worden, is 
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ook gevraagd naar de weersomstandigheden op die dag. Het aantal klassen 
in de controlegroep, 15 in totaal, was gering in verhouding tot de 143 
klassen in de experimentele groep.  

Er is op geen van de drie meetmomenten significant verschil (p<0,05) tussen 
experimentele groep en controlegroep in het percentage kinderen dat per 
fiets, lopend of met de auto naar school is gebracht. Wel verschillen binnen 
de experimentele groep de wijze waarop de kinderen naar school gebracht 
worden significant (p<0,05) van elkaar over de drie meetmomenten. In de 
experimentele conditie stijgt het gemiddelde percentage fietsers van meting 
1 naar meting 2 van 44% naar 59%, om bij meting 3 weer te dalen tot 50%. 
Het gemiddelde percentage autogebruik daalt van 29% op meting 1 naar 
15% op meting 2 en is bij meting 3 23%. Het weer lijkt niet verantwoordelijk 
te zijn geweest voor de verschillen, want bij meting 2 (de actiedag zelf) is het 
minder vaak droog (en regent het vaker) dan bij meting 1 en bij meting 3.  

4.8.3. Conclusies 

Het project op voeten en fietsen naar school heeft slechts een kortdurend 
effect op de wijze waarop kinderen naar school gebracht worden. 

4.9. Traffic Informers van provincie Limburg 

4.9.1. Doelgroep en doelen van het programma 

Probleemomschrijving met betrekking tot verkeersveiligheid 
Jongeren zijn zich niet bewust van onveilig verkeersgedrag en de 
risico’s/gevolgen daarvan. 
 
Doelgroep 
Met name jongeren (VO/MBO/HBO), maar ook sporters, taxivervoerders, 
werknemers in de zorgsector, wijkbewoners. 
 
Doel  
Jongeren passen veilig verkeersgedrag toe, liefst ook op lange termijn, 
omdat ze geraakt zijn door het verhaal van het verkeersslachtoffer.. 
 
Aanpak 
In de beslotenheid van een leslokaal en eigen groep confronteren zichtbaar 
gehandicapte verkeersslachtoffers jongeren (en andere doelgroepen) met 
de gevolgen van een (hun) verkeersongeval. De deelnemers in de 
doelgroep van het project schrijven na afloop een reactie/brief. Daarnaast 
kunnen ze zelf ervaren hoe het is om met handicap een parcours af te 
leggen, geblinddoekt of in rolstoel. 
 
Leerdoelen 
− De leerling is in staat en bereid risico te vermijden en zich sociaal te 

gedragen in potentieel risicovolle verkeerssituaties;  
− De leerling weet wat gevaarlijke verkeerssituaties en omstandigheden 

zijn;  
− De leerling weet met welke eigenschappen van andere 

verkeersdeelnemers hij rekening moet houden;  
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− De leerling is in staat zorg en verantwoordelijkheid te dragen voor zijn 
eigen veiligheid en die van anderen in verkeerssituaties waarin er sprake 
is van sociale of emotionele druk om zich risicovol te gedragen;  

− De leerling is zich bewust op welke manier de sociale omgeving een 
negatieve invloed op het eigen verkeersgedrag kan hebben en hij toont 
de bereidheid voor zijn eigen veiligheid (en die van anderen) op te 
komen; 

− De leerling weet welke rol emoties, motieven en impulsen in het eigen 
verkeersgedrag kunnen spelen;  

− De leerling kan aangeven welke invloed het gebruik van alcohol en drugs 
hebben op het verkeersgedrag en de risico-acceptatie. 

4.9.2. Resultaten 

Omdat de doelgroep zich op verschillende manieren in het verkeer kan 
verplaatsen, zijn er met betrekking tot het zelfgerapporteerde 
verkeersgedrag een afzonderlijk deel voor fietsers en voetgangers en een 
apart deel voor bromfietsers gemaakt. Na koppeling van de resultaten van 
iedere leerling uit de voormeting aan zijnresultaten uit de nameting, bestond 
de experimentele groep (de leerlingen die les hebben gehad van de Traffic 
Informers) uit 394 leerlingen en bestond de controlegroep (leerlingen die 
geen les hebben gehad van de Traffic Informers) uit 82 leerlingen. In de 
experimentele groep zaten 6 bromfietsers; in de controlegroep zat geen 
enkele bromfietser. Er waren 359 fietsers/voetgangers in de experimentele 
groep en 76 fietsers/voetgangers in de controlegroep. De som van 
fietsers/voetgangers en die van bromfietsers is minder dan het totaal aantal 
'gekoppelde' leerlingen. Dit komt doordat leerlingen niet in de analyses zijn 
meegenomen als ze op de voormeting hebben aangegeven dat ze fietser 
zijn en op de nameting hebben aangegeven dat ze bromfietser zijn, of 
omgekeerd. De vragen over verkeersgedrag van bromfietsers konden niet 
worden geanalyseerd, omdat er geen bromfietsers in de controlegroep 
waren. 
 
Er zijn zeven statistisch significante effecten (p<0,05) van de lessen van de 
Traffic Informers gevonden. Deze effecten zijn: 
− Leerlingen die hoofdzakelijk fietsen en zich te voet verplaatsen zeggen 

zich veiliger te gedragen in het verkeer (p<0,01) na het volgen van de 
lessen van de Traffic Informers. De mate waarin dit gebeurt is tamelijk 
gering (η2=0,018). Dit wil zeggen dat van alle leerlingen die de lessen van 
de Traffic Informers hebben gevolgd en die zich hoofdzakelijk op de fiets 
en te voet verplaatsen, 13% zich veiliger is gaan gedragen. 
 

− Door het volgen van de lessen van de Traffic Informers verbeteren 
leerlingen (fietsers en bromfietsers samen) hun houding ten opzichte van 
verkeersregels. Een voorbeeld is het oneens zijn met de stelling dat door 
rood fietsen mag als er niets aan komt (p<0,05). De mate waarin dit 
gebeurt is tamelijk gering (η2=0,012). Dit betekent dat van alle leerlingen 
die de lessen van de Traffic Informers hebben gevolgd, 11% zijn of haar 
houding t.a.v. verkeersregels verbetert. 
 

− Door het volgen van de lessen van de Traffic Informers verbeteren 
leerlingen (fietsers en bromfietsers samen) hun sociale houding in het 
verkeer. Een voorbeeld is het eens zijn met de stelling dat het belangrijk 
is anderen niet in gevaar te brengen (p<0,01). De mate waarin dit 
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gebeurt zit tussen klein en redelijk in (η2=0,021). Dit wil zeggen dat van 
alle leerlingen die de lessen van de Traffic Informers hebben gevolgd, 
15% zijn of haar sociale houding verbetert. 
 

− Het volgen van de lessen van de Traffic Informers versterkt de mening 
van leerlingen (fietsers en bromfietsers samen) dat jongeren de gevaren 
in het verkeer onderschatten. De mate waarin dit gebeurt is klein 
(η2=0,009). Dit betekent dat van alle leerlingen die de lessen van de 
Traffic Informers hebben gevolgd, 9,5% sterker van mening is dat 
jongeren de gevaren in het verkeer onderschatten. 
 

− Na het volgen van de lessen van de Traffic Informers zijn leerlingen 
(fietsers en bromfietsers samen) sterker van mening dat 
verkeerongevallen waar je nog net levend van af komt een negatieve 
impact hebben op het verdere leven (p<0,01). De mate waarin dit gebeurt 
zit tussen klein en redelijk in (η2=0,022). Dit wil zeggen dat door de 
lessen van de Traffic Informers bij 15% de gevolgen van ongevallen 
serieuzer worden ingeschat. 
 

− Door het volgen van de lessen van de Traffic Informers gaan leerlingen 
(fietsers en bromfietsers samen) het belang van verkeersveilig gedrag 
ten opzichte van andere gedragingen hoger inschatten (p<0,01). De mate 
waarin dit gebeurt is middelmatig (η2=0,066). Dit wil zeggen dat door de 
lessen van de Traffic Informers 25,7% van de leerlingen het belang van 
verkeersveilig gedrag hoger gaat waarderen. 
 

− Door het volgen van de lessen van de Traffic Informers gaan leerlingen 
(fietsers en bromfietsers samen) verkeersveilig gedrag verstandiger 
vinden ten opzichte van andere gedragingen (p<0,01). De mate waarin 
dit gebeurt is tamelijk groot (η2=0,068). Dit betekent dat door de lessen 
van de Traffic Informers 26% van de leerlingen het verstandiger gaat 
vinden je verkeersveilig gedragen. 

 
Er zijn twee trends gevonden (p<0,10): 
− Door de lessen van de Traffic Informers neemt de risicoacceptatie van de 

leerlingen (fietsers en bromfietsers samen) af (p=0,97). De mate waarin 
dit gebeurt is klein (η2=0,006). Dit houdt in dat bij 8% van de leerlingen 
door de lessen van de Traffic Informers de risicoacceptatie afneemt. 

 
− Door de lessen van de Traffic Informers zijn leerlingen (fietsers en 

bromfietsers samen) meer geneigd om, als ze voorrang hebben, die niet 
te nemen als daardoor een gevaarlijke situatie ontstaat (p=0,055). De 
mate waarin dit gebeurt is klein (η2=0,008). Dit wil zeggen dat bij 9% van 
de leerlingen door de lessen van de Traffic Informers de neiging tot het 
nemen van voorrang (als men wettelijk gezien ook voorrang heeft) 
afneemt als daardoor gevaarlijke situatie ontstaat. 

 
Er zijn geen significante effecten gevonden voor: 
− Houding ten aanzien van het fietsen/bromfietsen onder invloed; 
− De mate waarin verkeersdeelname 'eng' gevonden wordt; 
− De mate waarin men van mening is dat iedereen zelf moet uitmaken of hij 

of zij de autogordel omdoet of een helm op zet; 
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− De mate waarin men zich belachelijk voelt wanneer men voor een rood 
stoplicht stopt terwijl anderen doorlopen of doorfietsen; 

− De neiging om vrienden/vriendinnen aan te spreken op hun 
verkeersonveilig gedrag; 

− De mate waarin men van mening is dat een klein ongeluk niet zo erg is 
en dat je toch altijd risico's loopt in het verkeer; 

− De mate waarin je verkeersveilig gedrag onplezierig gevonden wordt ten 
opzichte van andere gedragingen; 

− De kans om bij een verkeersongeval betrokken te raken; 
− De inschatting van de eigen vermogens (inzicht, kennis, vaardigheid en 

het weerstand kunnen bieden aan de negatieve invloed van 
leeftijdsgenoten). 

4.9.3. Conclusies 

De lessen van de Traffic Informers hebben een relatief sterk effect op de 
mate waarin belang wordt gehecht aan verkeersveilig gedrag. Niet alleen het 
belang wordt hoger ingeschat, maar de houding ten opzichte van 
vekeersregels verbetert en de risicoacceptatie neemt af. Ook het gedrag zelf 
verbetert door de lessen van Traffic Informers. Gelet op het confronterende 
karakter van de lessen, is het niet opmerkelijk dat de impact die ongevallen 
op je verdere leven hebben hoger worden ingeschat door de lessen. Het is 
vreemd dat, gelet op de bovengenoemde effecten, de lessen van de Traffic 
Informers geen effect hebben op de ingeschatte kans om bij een 
verkeersongeval betrokken te raken. Ook de houding ten opzichte van het 
fietsen/brommen onder invloed verandert niet door de lessen van de Traffic 
Informers. 

4.10. Veilig op Weg van Transport en Logistiek Nederland 

4.10.1. Doelgroep en doelen van het programma 

Probleemomschrijving met betrekking tot verkeersveiligheid 
Kinderen zijn zich onvoldoende bewust van de gevaren in het verkeer in de 
nabijheid van vrachtwagens en andere grote voertuigen. 
 
Doelgroep 
Schoolgaande kinderen, vooral groep 5 tot en met 8 van basisscholen. 
 
Doel  
Het bevorderen van de verkeersveiligheid en het stimuleren van het 
bewustzijn bij schoolgaande kinderen van gevaren rond vrachtwagens en 
andere grote voertuigen. 
 
Aanpak 
Een vaste chauffeur en vrijwilligers uit de transportbranche bezoeken met 
een –gesponsorde- vrachtauto ruim honderd basisscholen in heel 
Nederland. Deze scholen zijn geselecteerd met behulp van een zogeheten 
prijsvraag die ieder voorjaar door Transport en Logistiek Nederland wordt 
gestuurd (het ene jaar naar de ene helft van alle basisscholen en het daarop 
volgende jaar naar de andere helft van de basisscholen in Nederland). 
  

SWOV-rapport R-2006-28    71 
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV - Leidschendam 



 

Na de introductie krijgen leerlingen van de groepen 5 tot en met 8 eerst een 
theorieles. De vier door Veilig op Weg ontwikkelde vuistregels vormen de 
rode draad tijdens de theorieles: 
1. Loop nooit vlak voor of achter een vrachtauto langs; 
2. Stop altijd voor de stopstreep; 
3. Gaat de vrachtauto de bocht om? Blijf rechts en ruim erachter; 
4. Zorg dat je de chauffeur ziet, dan kan hij jou ook zien. 
 
Eerst krijgen de leerlingen een video. Daarna wordt klassikaal (meestal per 
groep) een lesvel behandeld. Er zijn lesvellen voor de middenbouw en voor 
de bovenbouw ontwikkeld). Na de theorieles gaan de kinderen naar buiten 
waar de vrachtauto klaarstaat en waar de zojuist geleerde theorie  in de 
praktijk wordt geoefend. Zo kunnen de kinderen daadwerkelijk ervaren hoe 
het met de zichtbaarheid tussen bijvoorbeeld de chauffeur en fietser of 
voetganger gesteld is. Er is veel aandacht voor de dodehoekproblematiek, 
maar ook onderwerpen zoals een langere remweg bij een vrachtauto 
worden behandeld. 
 
Na afloop van de theorie- en praktijkles krijgen de kinderen een Veilig op 
Weg-diploma en –sticker. 
 
De laatste tijd vinden extra schoolbezoeken plaats doordat leden van 
Transport en Logistiek Nederland, maar ook niet-leden en vrijwilligers van 
VVN, het project oppakken en Veilig op Weg-lessen verzorgen op 
basisscholen.  
 
Leerdoelen 
− De kinderen zijn op de hoogte van de gevaren van vrachtverkeer; 
− De kinderen nemen de vier vuistregels in acht en passen hun gedrag 

hierop aan. 

4.10.2. Resultaten 

In tegenstelling tot de meeste andere EVEO-evaluaties is het effect niet 
gemeten aan de hand van zelfgerapporteerd gedrag en zelfgerapporteerde 
attittudes, maar met behulp van prestaties op een maquettetest. Op een 
plattegrond met daarop een model van een vrachtwagen en een poppetje of 
een fietsertje, werden verkeerssituaties uitgebeeld. Aan de leerlingen werd 
gevraagd het poppetje of het fietsertje daar neer te zetten waar zij zelf in 
dergelijke omstandigheden staan om een bepaalde manoeuvre (bijvoorbeeld 
oversteken in de buurt van een vrachtwagen) veilig te kunnen uitvoerenu . 
Veilig op Weg is opgebouwd rond vier vuistregels, die kinderen leren toe te 
passen:  
− niet vlak vóór of achter een vrachtwagen langs lopen;  
− altijd stoppen vóór de stopstreep;  
− blijf achter een vrachtauto die afslaat;  
− zorg dat de chauffeur jou ziet.  
−  
Per vuistregel waren er twee verkeerssituaties: een makkelijke en een 
moeilijke.Op elk van de acht situaties konden punten behaald worden. De 
scores op alle situaties zijn vervolgens bij elkaar opgeteld. Maximaal konden 
zo 24 punten behaald worden. Het onderzoeksdesign was het gebruikelijke 
Split Plot Factorial (SPF) 2.2 design met een gekoppelde voor- nameting en 
een experimentele groep en een controlegroep. De experimentele groep (de 
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leerlingen die Veilig op weg gevolgd hebben) bestond uit 19 
basisschoolleerlingen uit groep 8 en de controlegroep (de leerlingen die 
Veilig op weg niet hebben gevolgd) uit 21 basisschoolleerlingen uit groep 8.  
 
Op de voormeting behaalde de experimentele groep gemiddeld 12 punten 
en op de nameting behaalde de experimentele groep gemiddeld 15,7 
punten. De gemiddelde score op de voormeting in de controlegroep was 
12,3 punten en de gemiddelde score van de controlegroep op de nameting 
was 12,1 punten. Doordat de scores op de voormeting van beide groepen 
weinig van elkaar verschillen, kon een variantieanalyse voor herhaalde 
metingen gebruikt worden met de voor- en nametingen als binnen-
proefpersoonfactor en beide groepen (de experimentele groep en de 
controlegroep) als tussenpersoonfactor.  
 
Er is één statistisch significante verschil. (p<0,05) van de lessen van Veilig 
op Weg gevonden.  
− Basisschool leerlingen uit groep 8 weten door het volgen van Veilig op 

weg beter wat ze moeten doen in verkeerssituaties waarbij sprake is van 
interactie tussen een vrachtauto en een voetganger of fietser (p<0,05). 
De effectgrootte (η2) is 0,169. Dit wil zeggen dat van de leerlingen die 
Veilig op weg hebben gevolgd, 41% beter weet wat hij of zij moet doen in 
verkeerssituaties met een vrachtauto.  

4.10.3. Discussie van het resultaat 

Beter weten wat men moet doen in concrete verkeerssituaties op een 
maquette betekent nog niet dat leerlingen die kennis ook daadwerkelijk in de 
praktijk brengen.  
Nader onderzoek moet uitwijzen of de prestaties op de maquette inderdaad 
een betrouwbare en valide indicatie geeft van het aangeleerde gedrag. Een 
kleinschalige pilot is uitgevoerd waarin bevestigd werd dat vervolgonderzoek 
op dit punt gewenst is.  

4.10.4. Conclusies 

Door het volgen van Veilig op weg weet een relatief grote groep 
basisschoolleerlingen uit groep 8 (41%) beter wat ze moeten doen in 
verkeerssituaties met zwaar verkeer. Op de nameting blijft echter ook de 
experimentele groep nog tamelijk ver af van het maximaal aantal punten dat 
behaald kon worden. Het feit dat men op een maquettetest beter weet aan 
te geven hoe men zich in bepaalde situaties zou moeten gedragen, wil nog 
niet zeggen dat men zich in de praktijk ook beter weet te gedragen.  

4.11. Verkeerseducatie Jongeren van provincie Utrecht 

4.11.1. Doelgroep en doelen van het programma 

Probleemomschrijving t.a.v. verkeersveiligheid 
De doelgroep ‘brugklassers’ is zich onvoldoende bewust van de risico’s in 
het verkeer en de invloed van het eigen gedrag daarbij. 
 
Doelgroep 
Brugklassers.  
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Doel  
Voor dit project is een kwantitatieve doelstelling opgenomen. Er werd 
gestreefd naar het geven van verkeerseducatie aan 160 groepen in 2004.  
 
Aanpak 
De basisopzet van het project bestaat uit cycli van drie blokken van 50 
minuten, bestaande uit: 
− theorieles/verkeersquiz aan de hand van een cd-rom; 
− mentaliteitsles, aan de hand van de video ‘fietsen voor je leven’; 
− walkmantest en fietscontrole. 
 
Leerdoelen 
Het project richt zich met name op het vergroten van verkeerskennis en 
verkeersinzicht, waardoor houding en gedrag van jongeren kunnen 
veranderen. Daarnaast is het streven verkeersveiliger gedrag te stimuleren 
door het vergroten van de bewustwording van gevaar en risico's. 

4.11.2. Resultaten 

Nakoppeling van de resultaten van iedere leerling uit de voormeting 
gekoppeld aan zijn resultaten uit de nameting, bestond de experimentele 
groep (de leerlingen die het programma Verkeerseducatie Jongeren in de 
provincie Utrecht had gevolgd) uit 240 leerlingen en de controlegroep (de 
leerlingen die niet het programma hadden gevolgd) uit 160 leerlingen. De 
gegevens van deze leerlingen zijn geanalyseerd. 
 
Er zijn twee statistisch significante effecten (p<0,05) van Verkeerseducatie 
Jongeren gevonden. Deze effecten zijn:  
− Door het volgen van Verkeerseducatie Jongeren zeggen leerlingen zich 

bewuster te ziijn geworden van gevaar (p<0,025). De mate waarin het 
bewustzijn van gevaar verbetert is echter tamelijk klein (η2 = 0,015). Dit 
wil zeggen dat van de leerlingen die het programma Verkeerseducatie 
Jongeren volgen, 12% zich bewuster wordt van de gevaren in het 
verkeer; 

− Door het volgen van Verkeerseducatie Jongeren schatten leerlingen de 
risico's van gevaarlijk verkeersgedrag hoger in (p<0,05). De mate waarin 
is echter klein (η2 = 0,012). Dit wil zeggen dat van de leerlingen die het 
programma Verkeerseducatie Jongeren volgen, 11% de risico's van 
gevaarlijk verkeersgedrag hoger inschat. 

 
Er is één trend gevonden (p<0,10) van Verkeerseducatie Jongeren 
gevonden. Dit effect is: 
− Door het volgen van Verkeerseducatie Jongeren zeggen leerlingen 

enigszins meer geneigd te zijn zich aan de verkeersregels te houden 
(p=0,101). De mate waarin dit gebeurt, is echter klein (η2 = 0,007). Dit wil 
zeggen dat van de leerlingen die het programma Verkeerseducatie 
Jongeren volgen, 1% het belang van verkeersregels meer is gaan inzien, 
inclusief de bereidheid zich aan de verkeersregels te houden. Gegeven 
de omvang van het effect (1%) mag geconcludeerd worden dat hier 
sprake is van een minimaal effect waarbij een kans bestaat van 10% dat 
er feitelijk geen effect is.  

Er zijn geen significante verschillen gevonden voor: 
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− Gedrag (door het volgen van Verkeerseducatie Jongeren gaan leerlingen 
zich niet veiliger gedragen); 

− Kennis van de verkeersregels; 
− Bestendigheid tegen negatieve invloeden van leeftijdsgenoten; 
− Het erg vinden een ongeval te hebben veroorzaakt; 
− Rekening houden met anderen (bijvoorbeeld een bejaarde de 

gelegenheid geven om rustig over te steken); 
− Inzicht in de dodehoekproblematiek van vrachtwagens. Dit was overigens 

geen leerdoel binnen dit project. 

4.11.3. Conclusies 

Een maand na het volgen van Verkeerseducatie Jongeren lijken de effecten 
bescheiden te zijn. Leerlingen geven niet aan dat ze zich veiliger zijn gaan 
gedragen. Wel is een tamelijk klein deel van de leerlingen zich bewuster 
geworden van gevaren in het verkeer en wordt, eveneens door een tamelijk 
klein deel, het risico van onveilig verkeersgedrag hoger in geschat.  

4.12. Verkeersmarkt van provincie Groningen 

4.12.1. Doelgroep en doelen van het programma 

Probleemomschrijving met betrekking tot verkeersveiligheid 
Leerlingen in de basisvorming van het voortgezet onderwijs vertonen vaak 
risicovol gedrag omdat hun risicoperceptie laag is. Ze hebben te weinig 
inzicht in complexe verkeerssituaties die ze op de school-thuis route en 
andere routes tegenkomen. Ze (onder)kennen het belang van defensief 
verkeersgedrag niet, hun houding en verantwoordelijkheidsgevoel voor 
zichzelf en anderen is onvoldoende ontwikkeld en ze kunnen nauwelijks 
inschatten wat de (ernstige) gevolgen van verkeersongevallen zijn. 
 
Doelgroep 
De opzet van de Verkeersmarkt is zo gekozen dat hij de jongens en meisjes 
van de eerste klassen van de scholen voor voortgezet onderwijs zal 
aanspreken. 
 
Doel  
Alle brugklassers:  
− nemen kennis van de onderdelen van de verkeersmarkt; 
− hebben inzicht in hun gedrag; 
− hebben inzicht in het mogelijke gevaar dat zij tegen kunnen komen in het 

verkeer; 
− kennen de keuzemogelijkheden die zij bij hun deelname aan het verkeer 

hebben en  handelen er naar. 
 
Aanpak 
− Het project op zich vormt een afgerond geheel en keert jaarlijks terug en 

duurt 1 dag. Het is gestart in 1995 en hanteert de huidige formule sinds 
1998;  

− Het project wordt uitgevoerd aan het begin van het schooljaar (augustus-
september); 

− Elke brugklasser van de school waar het project wordt uitgevoerd neemt 
deel; 
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− Onderdelen keren terug in lessen verzorging; 
− Soms vindt ondersteuning plaats door de 'mentorlessen'; 
− Het is van een theoretische markt uitgegroeid naar een 'doemarkt' die is 

aangepast aan de belevingswereld van kinderen. 
 
Leerdoelen 
− Leerlingen hebben inzicht in eigen gevaarlijk gedrag en risicovol 

handelen in het verkeer ; 
− Leerlingen hebben inzicht in gedrag van medeverkeersdeelnemers en 

handelen er naar; 
− Leerlingen kennen en herkennen gevaarlijke verkeerssituaties en 

reageren er correct op; 
− Leerlingen hebben inzicht in nut en noodzaak van een veilig voertuig. 

4.12.2. Resultaten 

Nadat de resultaten van iedere leerling uit de voormeting gekoppeld waren 
aan zijn of haar resultaten uit de nameting, bestond de experimentele groep 
(de leerlingen die aan de Verkeersmarkt hebben deelgenomen) uit 254 
leerlingen en de controlegroep (de leerlingen die niet aan de Verkeersmarkt 
hebben deelgenomen) uit 74 leerlingen. De gegevens van deze leerlingen 
zijn geanalyseerd.  
 
Er zijn drie statistisch significante effecten (p<0,05) van de Verkeersmarkt 
gevonden: 
− Door het volgen van de Verkeersmarkt zeggen leerlingen zich veiliger te 

gedragen in het verkeer (p<0,01). De mate waarin dit gebeurt, is echter 
tamelijk klein (η2 = 0,029). Dit wil zeggen dat 17% van de leerlingen zegt 
zich veiliger te gedragen; 

− Door het volgen van de Verkeersmarkt zijn leerlingen zich bewuster 
geworden van gevaar (p<0,025). De mate waarin het bewustzijn van 
gevaar verbetert is echter tamelijk klein (η2 = 0,019). Dit betekent dat 
14%van de leerlingen die de Verkeersmarkt zich bewuster wordt van de 
gevaren in het verkeer; 

− Door het volgen van de Verkeersmarkt schatten leerlingen de risico's van 
gevaarlijk verkeersgedrag hoger in (p<0,025). De mate waarin is echter 
tamelijk klein (η2 = 0,020). Dit houdt in dat 14% van de leerlingen risico's 
hoger inschat. 

Er zijn geen significante verschillen gevonden voor: 
− Kennis van de verkeersregels. Overigens was dit geen leerdoel binnen 

het project; 
− Houding ten opzichte van verkeersregels (willen leerlingen zich aan de 

regels houden). Overigens was dit geen leerdoel binnen het project; 
− Bestendigheid tegen negatieve invloeden van leeftijdsgenoten; 
− Het erg vinden een ongeval te hebben veroorzaakt;  
− Rekening houden met anderen (bijvoorbeeld een bejaarde de 

gelegenheid geven om rustig over te steken); 
− Inzicht in de dodehoekproblematiek van vrachtwagens.  
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4.12.3. Conclusies 

Een maand na het volgen van de Verkeersmarkt zegt een deel van de 
leerlingen zich veiliger te gedragen in het verkeer. Ook is een deel zich 
bewuster geworden van gevaren in het verkeer. Kennis van verkeersregels 
en de bereidheid zich aan de verkeersregels te houden lijken niet te zijn 
toegenomen. Ook lijkt de Verkeersmarkt geen invloed te hebben gehad op 
de sociale instelling van leerlingen in het verkeer.  
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5. Vergelijkingen binnen clusters 

5.1. Inleiding 

Een aantal projecten lijkt onderling op elkaar omdat zij zich op dezelfde 
doelgroep en problematiek richten, en daarin net een andere aanpak kiezen. 
Dit biedt de mogelijkheid om die projecten onderling te vergelijken en daarbij 
de vraag te beantwoorden: "welk programma werkt nu beter?". Om die 
reden zijn in het EVEO-project de programma's die zich daarvoor leenden in 
de volgende clusters geplaatst:  
− Programma's die zich richten op de basisvorming van het voortgezet 

onderwijs; 
− Programma's gericht op de risico's rond bromfietsen; 
− Programma's gericht op het risico rond de dode hoek; 
− Programma's gericht op de gevolgen van ongevallen; 
− Op angst gebaseerde programma's versus cognitieve programma's.  

5.2. Methode 

De vragenlijsten waarmee de projecten binnen de clusters zijn geëvalueerd, 
zijn voor een groot deel identiek. Hierdoor is het mogelijk om de vraag te 
beantwoorden of er verschillen zijn tussen de programma's in termen van 
effecten op gedragsverandering.  
 
De vragenlijsten bevatten een veertigtal vragen over concreet 
verkeersgedrag. Hierin wordt gevraagd naar opzettelijke overtredingen zoals 
bewust het rode licht negeren, inzichtfouten zoals denken dat je nog voor 
een auto kan oversteken, maar te weinig tijd blijken te hebben en 
aandachtsfouten zoals een voetganger over het hoofd zien doordat je aan 
andere dingen dacht. Uit de analyse van de individuele projecten is 
gebleken dat deze vragen onveilig gedrag in zijn verschillende 
verschijningsvormen meten.  
 
Binnen elk cluster van projecten, is een gegevensbestand gemaakt met 
daarin de antwoorden van de leerlingen per project en conditie 
(controlegroep of educatiegroep) op de gedragsvragen. Met behulp van 
Principale Componenten Analyse (PCA), zijn de gedragsvragen geclusterd 
tot één overkoepelende vraag die (zelfgerapporteerd ) veilig gedrag meet. 
De zogenaamde object score van elke leerling op de principale component 
is de score op deze overkoepelende vraag. Van de zo verkregen object 
scores is bij elke leerling nagegaan hoe die score was op de voormeting en 
hoe die score was op de nameting. Dit is gedaan voor elke leerling uit de 
experimentele groep, bestaande uit de leerlingen die les hebben gekregen, 
en de controle groep met daarin de leerlingen die geen les hebben 
gekregen.  
Met behulp van covariantieanalyse waarbij de scores op de nameting met 
elkaar vergeleken worden met daarop een correctie toegepast voor de 
verschillen op de voormeting, kan vastgesteld worden of er significante 
effecten zijn (p<0,05). Ook wordt de omvang van het effect gerapporteerd. 
Hiervoor wordt het symbool η2 gebruikt. η2 heeft altijd een waarde die tussen 
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0 en 1 inlicht. De wortel uit η2 maal 100 geeft in dit geval het percentage 
leerlingen weer die als gevolg van de lessen zijn veranderd. 

5.3. Cluster basisvorming voortgezet onderwijs  

Drie van verkeerseducatieprojecten in EVEO zijn gericht op leerlingen in de 
eerste klas van het voortgezet onderwijs. Dit zijn de Verkeersmarkt in de 
provincie Groningen, Gastdocenten Voortgezet Onderwijs in de provincie 
Friesland en het project Verkeerseducatie Jongeren in de provincie Utrecht. 
De aanpak is verschillend. Bij de Verkeersmarkt gaat het om een jaarlijks 
terugkerende dag waarin de leerlingen themagewijs vooral dingen doen. 
Een voorbeeld is ervaren hoe het is om aan het verkeer deel te nemen 
terwijl je blind bent. In Friesland gaat het bij Gastdocenten om lessen die rij-
instructeurs op de scholen geven. Een belangrijk thema is bijvoorbeeld het 
belang om als fietser aan automobilisten kenbaar te maken wat je intenties 
zijn, bijvoorbeeld door je hand uit te steken. In het programma van de 
provincie Utrecht Verkeerseducatie jongeren zit onder meer een 
mentaliteitsles aan de hand van de video Fietsen voor je leven. Hoewel de 
aanpak van de drie projecten onderling verschillend is, zijn de leerdoelen in 
hoofdlijnen gelijk. Het gaat om het vergroten van verkeersinzicht, reflectie op 
het eigen handelen, risicoperceptie en risicoacceptatie.  
 
Uit de analyse blijkt dat de lessen gericht op brugklassers hun gedrag 
significant verbeteren (p=0,004). η2 is 0,008. Dit betekent dat voor de drie 
projecten samen 9,2% van de brugklassers die verkeersveiligheidsles heeft 
gekregen door die les zijn of haar zelfgerapporteerd verkeersgedrag in 
gunstige zin heeft bijgesteld (zie Tabel 5.1.).  
 

Project gericht op begrijpen en ervaren, % vooruitgang Vooruitgang per type 

Verkeersmarkt Groningen 17,1 

Verkeerseducatie jongeren Utrecht 3,9 

Gastdocenten Friesland 11,3 

9,2 

Tabel 5.1. Overzicht van de effecten op zelfgerapporteerd gedrag van drie 
programma's gericht op "begrijpen en ervaren" voor scholieren in de 
brugklas 

Door geslacht (of men een jongen of een meisje is) als extra factor mee te 
nemen, blijkt dat geen significant verschil te zijn tussen de mate waarin 
jongens en meisjes van de lessen profiteren. 
Tabel 5.1 laat ook zien dat er grote verschillen zijn tussen de programma”s. 
Hoewel de programma’s dus dezelfde doelgroep en leerdoelen hebben, 
scoort de Verkeersmarkt uit Groningen duidelijk beter dan het project 
Verkeerseducatie jongeren uit Utrecht. 

5.4. Cluster bromfietsprogramma's 

De bromfietsprogramma’s Easy Riders en Effe Chillen leiden geen van 
beide tot een significante verbetering in het gedrag. Dat komt grotendeels 
doordat de programma's niet de bromfietsers weten te bereiken, en de groep 
die wel bereikt wordt "heeft niets met bromfietsen". 
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5.5. Cluster dodehoekprogramma's  

Soortgelijke clustervergelijkingen van de twee dodehoekprogramma's laten 
ook grote verschillen zien. Zo levert het programma Veilig op weg betere 
resultaten op dan Instructieles Zwaar Verkeer . Het verschil tussen 
experimentele en controlegroep voor dit progamma is significant (p = 0,004), 
maar voor het programma Instructieles Zwaar Verkeer niet. Het effect voor 
de twee programma’s samen is wel significant (p =0,011). Maar voor beide 
programma's geldt dat een groot aantal scenario's niet correct wordt 
opgelost. Dit betekent dat, ook al levert het  programma Veilig op weg betere 
resultaten op, ook na afloop van dit programma kinderen nog steeds niet 
goed weten 'hoe het moet'. Nader onderzoek moet uitwijzen hoe dit komt. 
Het kan zijn dat een aantal scenario’s zo complex is dat ze voor kinderen 
niet goed te doorgronden zijn en mogelijk te moeilijk zijn. Mocht dit het geval 
zijn, dan betekent dit niet noodzakelijkerwijs dat het educatieve programma 
faalt, maar dat de verkeersopgave de mentale capaciteit van kinderen te 
boven gaat. 
 

Project gericht op de 
dode hoek 

% vooruitgang Gemiddelde 
Vooruitgang 

Instructieles Zwaar 
Verkeer Friesland 

14,5 

Veilig op Weg TLN 45,9 

34,1 

Tabel 5.2. Overzicht van de effecten van dodehoekprogramma's voor de 
basisschool  

5.6. Cluster programma's gericht op de gevolgen van ongevallen (angstgebaseerd)  

Uit de analyses van het zelfgerapporteerde gedrag van leerlingen die de 
meer op angst gebaseerde programma's gevolgd hebben, bleek dat deze 
leerlingen zich significant veiliger gedragen (zelfgerapporteerd) dan 
leerlingen uit de controlegroep. De gemiddelde vooruitgang was 14,3%. Dat 
wil zeggen dat 14,3% van de leerlingen in de educatiegroep het gedrag 
verbeterd hadden. Het verschil tussen de projecten, waarbij Gastles 
Stichting Slachtofferhulp beter lijkt te scoren, is echter niet statistisch 
significant.  
 

Project gericht op angst/emoties % vooruitgang Gemiddelde 
Vooruitgang 

Traffic Informers Limburg 13,9 

Gastles stichting slachtoffer hulp Zeeland 20 
14,3 

Tabel 5.4. Overzicht van de effecten op zelfgerapporteerd gedrag van twee 
op angst gebaseerde programma's gericht op scholieren 

5.7. Angstgebaseerde programma's vergeleken met verstandelijke programma's  

De mix van projecten maakt het ook mogelijk om een aantal van deze 
projecten onderling te vergelijken omdat zij dezelfde doelgroep en 
leerdoelen betreffen,l maar een verschillende aanpak kiezen. Van de elf 
programma’s, richten vijf programma’s zich op het Voortgezet Onderwijs. 
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Van deze vijf gebruiken drie van die programma’s een verstandelijke aanpak 
om gedrag te beïnvloeden en twee programma’s gebruiken angst als 
belangrijke motor voor gedragsverandering. Er bestaan verschillende 
zienswijzen over de effectiviteit van de twee benaderingen. Voor een 
uitgebreide bespreking over de verschillende zienswijzen wordt verwezen 
naar de Factsheet Afschrikwekkende voorlichting (in voorbereiding). 
Kortweg komt het erop neer dat de voorstanders van afschrikking wijzen op 
de noodzaak om de gevolgen van ongevallen te laten zien, en de jongeren 
op die manier met de neus op de feiten te drukken. Tegenstanders menen 
dat 'afschrikking' als gevolg heeft dat jongeren in eerste instantie onder de 
indruk zijn van de boodschap en vervolgens zich er tegen gaan afzetten. 
 

Type  Project % 
vooruitgang 

Vooruitgang 
per type 

Vooruitgang 
totaal 

Verkeersmarkt Groningen 17,1 

Verkeerseducatie jongeren 
Utrecht 

3,9 

Verstandelijk 
 

Gastdocenten Friesland 11,3 

9,2 

Traffic Informers Limburg 13,9 Emotie/angst 
 

Gastles Stichting 
Slachtofferhulp Zeeland 

20 14,3 

12,2 

Tabel 5.5. Overzicht van de effecten op zelfgerapporteerd gedrag van twee 
typen programma's gericht op scholieren 

In Tabel 5.5. is te zien dat programma's die sterk gericht zijn op emoties het 
beter doen dan programma’s gericht op "het verstand", en tot grotere 
veranderingen leiden. Dit onderscheid is bijna significant (p< 0,10). Wanneer 
we echter per project naar de omvang van het effect kijken, dan zien we dat 
er binnen de verstandelijke projecten een zeer grote spreiding is (van 3,9 tot 
17,1), dat betekent dat vooral binnen de verstandelijke projecten grote 
ruimte voor verbetering is. Verbetering van de verstandelijke programma's 
betekent dat het ogenschijnlijke verschil in effect tussen de twee typen 
benaderingen grotendeels verdwijnt.  
Op grond van deze resultaten is er geen reden om de voorkeur te geven aan 
één van beide benaderingen. 
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6. Samenvatting, conclusies en aanbevelingen  

6.1. Doel en uitvoering van het onderzoek 

Over de effecten van verkeerseducatie op de verkeersveiligheid is relatief 
weinig bekend. Op verzoek van verschillende Regionale Organen 
Verkeersveiligheid (ROV’s) heeft de SWOV in haar onderzoeksprogramma 
2003-2006 elf educatieprojecten geëvalueerd. Dit onderzoek is met steun 
van het Kennisplatform Verkeer en Vervoer (KpVV) en een aantal ROV’s 
uitgevoerd onder de naam ‘Effecten van Verkeerseducatie Onderzoek’ 
(EVEO).  
 
De onderzochte programma’s zijn kortdurende interventies, welke 
geïsoleerd van andere maatregelen, bijvoorbeeld politietoezicht, zijn 
geëvalueerd. Hoewel educatie effectiever is als onderdeel van langdurige, 
herhaalde interventies in combinatie met andere maatregelen zoals 
politietoezicht, zijn in dit onderzoek kortdurende en geïsoleerde educatieve 
programma’s onderzocht. Dit op grond van het principe dat een educatief 
programma- ook als element van een leerlijn of als onderdeel van een 
geïntegreerde aanpak- een aantoonbare toegevoegde waarde dient te 
bezitten.  
 
Effecten werden gemeten in termen van veranderingen in het 
zelfgerapporteerde gedrag. Naast het zelfgerapporteerde gedrag is ook 
gevraagd naar veranderingen in kennis, inzicht, bewustwording, houding en 
sociale oordelen; de zogeheten 'gedragsdeterminanten'.  
 
Het onderzoek bestond uit een voormeting, gevolgd door een interventie 
(een educatieprogramma). De nameting vond circa een maand na de 
interventie plaats. In de analyse is gebruikgemaakt van een controlegroep 
(split plot factorial design). Voor iedere deelnemer is afzonderlijk nagegaan 
of er veranderingen tussen de voor- en de nameting optraden. Omdat het 
niet mogelijk was om cursisten op basis van kans toe te wijzen aan de 
eductie- of de controlegroep, is voor mogelijke aanvangsverschillen 
gecorrigeerd door de voormeting als covariaat te gebruiken in de ANOVA 
analyse. 
Voor de vragenlijsten is zoveel mogelijk gebruik gemaakt van bestaande en 
psychometrisch getoetste vragen. Elke vragenlijst bestond uit een standaard 
onderdeel voor alle projecten en uit enkele unieke onderdelen, bedoeld om 
projectspecifieke leerdoelen te evalueren. Vanwege de leeftijd van de 
kinderen, is voor twee projecten geen gebruik gemaakt van vragenlijsten 
maar van een maquettetest. Bij één project kon geen voormeting worden 
uitgevoerd. 

6.2. Sterke en zwakke kanten van de EVEO-methode 

Alvorens de resultaten samen te vatten, allereerst een korte beoordeling van 
de gehanteerde EVEO-methodiek. Is dit de juiste manier gebleken, en welke 
sterke en zwakke kanten heeft de methodiek? 
 
Sterke kanten: 
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− Het onderzoek is op dusdanige wijze uitgevoerd dat conclusies getrokken 
kunnen worden over educatieprogramma's als veroorzakers van 
veranderingen in zelfgerapporteerd gedrag, waarbij alternatieve 
verklaringen voor de veranderingen zijn uitgesloten.  

− Doordat gebruik is gemaakt van voormetingen is gebleken dat de 
proefpersonen uit de educatiegroep veelal 'anders presteren' dan de 
controlegroep. Hoe dat komt is in dit onderzoek niet vast te stellen, maar 
er zijn wel aanwijzingen. Zo is bij het voortgezet onderwijs meer sprake 
van VWO/Havo opleidingen in de educatiegroep dan in de controlegroep. 
Op deze aanvangsverschillen is statistisch gecorrigeerd zodat eventuele 
verschillen niet toe te wijzen zijn aan een verschil in opleidingsniveau.  

− Doordat voor elke respondent de voormeting is vergeleken met de 
nameting is het mogelijk om het effect van het programma voor die 
respondent vast te stellen. Een alternatieve methode was geweest om op 
groepsniveau de gemiddelde scores van een klas te vergelijken. Echter, 
het nadeel van deze methode is dat het niet is vast te stellen of de 
nameting betrekking heeft op precies dezelfde groep respondenten als 
de voormeting. Daarnaast kan een groepsgemiddelde maskeren dat het 
programma voor een deel van de respondenten een positief effect heeft 
gehad en voor een ander deel een negatief effect.  

− Doordat zoveel mogelijk gebruik gemaakt is van bestaande, 
psychometrisch in orde bevonden vragenlijsten, is de meting 
waarschijnlijk betrouwbaar en valide. 

− Doordat de vragenlijsten voor een groot deel bestonden uit vragen die 
voor alle programma’s gelijk waren, was het mogelijk om de effectiviteit 
van programma’s onderling te vergelijken. 

− Doordat de vragenlijsten niet per vraag zijn geanalyseerd, maar deze 
vragen zijn geclusterd in overkoepelende variabelen (latente variabelen) 
die samen op een schaal hetzelfde begrip meten, zijn de analyses solide 
en is de kans klein, dat alleen op basis van kans significante verschillen 
zijn gevonden, die in de werkelijkheid niet blijken te bestaan. 

De gebruikte analysemethode blijkt niet gevoelig te zijn voor plafondeffecten 
in bepaalde vragen. Dat zijn vragen die op de voormeting al door bijna alle 
leerlingen in de veiligste categorie beantwoord zijn.  
Zwakke kanten 
− Doordat per programma de veranderingen op een groot aantal leerdoelen 

betrouwbaar in kaart moesten worden gebracht, zijn de gebruikte 
vragenlijsten aan de lange kant. Er zijn aanwijzingen dat de vragen aan 
het einde van de vragenlijst met minder zorg zijn ingevuld, met name 
door de controlegroep op de nameting. Als dit probleem zich 
voornamelijk in de controlegroep voordoet, betekent dit dat de 
waargenomen effecten hiervan in werkelijkheid kunnen afwijken. Als dit 
probleem zich zowel in de educatiegroep als in de controlegroep heeft 
voorgedaan, dan is het waargenomen effect niet door de vragenlijstlengte 
beïnvloedt. In beide situaties blijft het echter wenselijk met een zo kort 
mogelijke vragenlijst te werken. Hiervoor is nader onderzoek van de 
verzamelde data nodig.  

− Vragenlijsten eisen van respondenten een goed begrip van de 
Nederlandse geschreven taal, en een voldoende leesvaardigheid. 
Hoewel EVEO-vragenlijsten in een voorstudie getoetst zijn op 
begrijpelijkheid, is niet uit te sluiten dat voor subgroepen de vragen zelf 
en de hoeveelheid vragen een vertekend beeld hebben kunnen geven 
van die subgroep. Hoewel door de voormeting hiervoor is gecorrigeerd 
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blijft de begrijpelijkheid een belangrijk aandachtspunt bij toekomstige 
evaluatiestudies, vooral wanneer het moeilijk lerende respondenten 
betreft of respondenten met een taalachterstand.  

− Binnen het onderzoek is gebruik gemaakt van zelfgerapporteerd 
(gevaarlijk) gedrag. In het EVEO-onderzoek is voor het eerst een 
dergelijke vragenlijst ontwikkeld voor andere vervoerswijzen (lopen, 
fietsen, en brommen) en voor jongere leeftijdsgroepen. Het is de vraag in 
welke mate de gevaarlijke gedragingen ook in deze nieuw ontwikkelde 
vragenlijsten samenhangen met een hogere ongevalsbetrokkenheid. 
Vervolgonderzoek zal dat moeten uitwijzen. 

− De maquettemethode vraagt kinderen verschillende taken rond 
vrachtwagens uit te voeren, aan de hand van een maquette. De vraag is 
of gedrag dat kinderen op een maquette laten zien, ook daadwerkelijk 
door hen in het verkeer wordt vertoond. In dit EVEO-onderzoek is deze 
vraag onvoldoende beantwoord. Het beperkte onderzoek dat hiernaar is 
uitgevoerd, liet zien dat het blootstellen van kinderen aan de meer 
ingewikkelde scenario’s in het werkelijke verkeer, gemakkelijk tot te 
gevaarlijke situaties kan leiden. Het zoeken is dan ook naar een veilige 
manier om de praktijkproef uit te voeren. 

− In het EVEO-onderzoek is bij de voor- en nameting gebruik gemaakt van 
vrijwel identieke vragenlijsten. Dit maakte het mogelijk de antwoorden 
tussen beide metingen rechtstreeks te vergelijken. Echter, deze aanpak 
is niet geschikt wanneer de doelgroep of de vervoerswijze (te) sterk 
verandert tussen de metingen. Neem bijvoorbeeld een educatietraject dat 
de gehele basisschool periode beslaat zoals dat bijvoorbeeld het geval is 
bij het Brabants Verkeersveiligheidslabel (BVL). Hiervoor zou een 
voormeting in Groep 1 (4-jarigen) moeten worden uitgevoerd en een 
nameting in Groep 8 (12 jarigen). Het spreekt bijna vanzelf dat voor deze 
verschillende leeftijdsgroepen niet hetzelfde meetinstrument gebruikt 
kunnen gebruiken. Om deze reden is dan ook bij het BVL geen 
voormeting uitgevoerd. Gegeven de doelen van verkeerseducatie is het 
nodig dat ook voor dit soort omstandigheden evaluatiemethodieken 
worden ontwikkeld.  
  

Conclusie 
De sterke kanten van het onderzoek betreffen de onderzoeksopzet en de 
analyses en instrumenten. Er zijn geen aanwijzingen dat met de kennis over 
de resultaten andere keuzes gemaakt hadden moeten worden. Daar waar 
gesproken wordt over zwakke kanten betreft het onzekerheden die in een 
vervolgonderzoek verder onderzocht kunnen worden.  

6.3. Effectiviteit van de programma’s 

Van de twintig geselecteerde programma´s zijn er in de loop van de 
evaluatie negen om organisatorische redenen afgevallen en elf zijn compleet 
geëvalueerd.  

6.3.1.  De resultaten op zelfgerapporteerd gedrag 

Projectnaam 
 

Korte projectbeschrijving % deelnemers dat 
zich veiliger gaat 
gedragen*) 

Brabants 
VerkeersveiligheidsLabel  

Een kwaliteitskeurmerk voor scholen in de basisvorming en het 
voortgezet onderwijs die verkeerseducatie als structureel 

10% 
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provincie Noord-Brabant 
 

onderdeel van het curriculum hebben opgenomen. Doelgroep: 
leerlingen en ouders. 

Easy Riders  
provincie Flevoland 

Actiedag op scholen met videopresentaties, klassengesprekken 
en voorlichting over opsporing. Doel is verlagen van 
risicoacceptatie, bevorderen van het dragen van een helm en het 
weerbaarder maken tegen de sociale druk zich riskant te 
gedragen. Doelgroep: jonge (potentiële) bromfietsers tussen 15 
en 17 jaar. 

geen meetbaar 
effect 

Effe Chillen 
provincies Noord-Brabant 
en Utrecht 

Confronterende filmpjes met gevaarlijk rijgedrag worden via een 
'Kijkbox' gepresenteerd en met de eigen leerkracht besproken. 
Doelgroep: jonge (potentiële) bromfietsers. 

geen meetbaar 
effect 

Gastdocenten voortgezet 
onderwijs 
Provincie Friesland 

Rij-instructeurs geven voorlichting over gevaarlijk fietsgedrag 
vanuit de optiek van de automobilist. Doelgroep: leerlingen in de 
eerste jaren in het voorgezet onderwijs. 

10% **) 

Gastlessen stichting 
slachtofferhulp 
Provincie Zeeland 

Confronterende lessen over (de gevolgen van) 
verkeersongevallen aan de hand van beeldmateriaal en verhalen 
van verkeersslachtoffers of nabestaanden. Doelgroep: leerlingen 
van 15 tot en met 18 jaar. 

fietsers en 
voetgangers: 20%; 
bromfietsers: geen 
meetbaar effect 

Instructieles Zwaar verkeer 
Provincie Fryslân 

Een door de chauffeursvereniging Fryslân verzorgd programma 
waarbij een truck met (als klaslokaal ingerichte) oplegger 
langskomt bij scholen.  
Doelgroep: basisschoolleerlingen (groep 7 en 8) en de eerste 
jaren van het voortgezet onderwijs. 

geen meetbaar 
effect 

Op voeten en fietsen naar 
school 
Landelijk 

Landelijke actiedag om ouders van basisschoolleerlingen ertoe te 
bewegen hun kinderen lopend of op de fiets naar school brengen 
en schoolroutes veiliger te maken. De activiteiten worden 
aangevuld met een helpdesk, radio- en tv-spots en een 
scholenwedstrijd. Doelgroep: ouders van basisschoolleerlingen. 

kortdurend effect 

Traffic Informers 
Provincie Limburg 

Gehandicapte verkeersslachtoffers (de Traffic Informers) vertellen 
op scholen over het ongeval dat hen is overkomen en de 
gevolgen die zij daarvan ondervinden. Doelgroep: voortgezet 
onderwijs. 

13% 

Veilig op Weg 
Landelijk 

Educatieprogramma over kinderen en zwaar verkeer, met nadruk 
op de dodehoekproblematiek. Transport en Logistiek Nederland 
verzorgt de lessen die uit een theorie- en praktijkgedeelte 
bestaan. Doelgroep: basisschoolleerlingen (vanaf groep 5). 

41% 

Verkeerseducatie jongeren 
Provincie Utrecht 

Bewustwording van eigen risicovol gedrag en verbetering intenties 
door interactief lesmateriaal (verkeersquiz) en video's. Het project 
bestaat uit cycli van drie blokken van 50 minuten. Doelgroep: 
brugklassers. 

geen meetbaar 
effect 

Verkeersmarkt 
Provincie Groningen 

Bewustwording van eigen risicovolle gedrag, verkeersinzicht en 
het zich kunnen verplaatsen in andere verkeersdeelnemers. De 
verkeersmarkt duurt 1 dag en wordt aan het begin van het 
schooljaar gehouden. Doelgroep: leerlingen uit de eerste klassen 
van het voortgezet onderwijs. 

17% 

*)  Zonder nadere aanduiding is het gemeten effect statistisch significant (p>0,05 tweezijdig getoetst) 
**) Bijna significant effect 

Tabel 6.1. Overzicht van effecten en omvang van effecten op zelfgerapporteerd gedrag per project 
en doelgroep. .  

Bij ruim de helft van de geëvalueerde educatieprogramma’s is een maand 
na de uitvoering sprake van een weliswaar kleine, maar significante 
verbetering in het zelfgerapporteerde gedrag als gevolg van het 
educatieproject. Het percentage leerlingen dat aangeeft het gedrag in 
positieve zin te hebben gewijzigd, ligt bij deze programma’s tussen de 10 en 
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41%. Bij de andere programma's kon geen significant effect worden 
vastgesteld. Er was geen enkel programma met een negatief effect.  
 
Voorzichtigheid is geboden bij de interpretatie van de resultaten voor het 
Brabants Verkeersveiligheidslabel. Omdat er geen voormeting is uitgevoerd 
zoals dat wel in andere projecten is gebeurd, is het niet mogelijk na te gaan 
of de leerlingen voorafgaande aan het programma al verschillend 
presteerden op de vragenlijsten. Ook is het door het ontbreken van de 
voormeting niet mogelijk om voor dit soort aanvangsverschillen statistisch te 
corrigeren. 

6.3.2. Verschillen en overeenkomsten tussen projecten  

De mix van projecten maakt het mogelijk om een aantal van deze projecten 
onderling te vergelijken omdat zij bijvoorbeeld dezelfde doelgroep en daarbij 
soms ook nog een verschillende aanpak hadden. Dit biedt de mogelijkheid 
om na te gaan of het ene programma even goed werkt als het andere.  
 

Type  Project % vooruitgang Vooruitgang 
per type 

Vooruitgang 
totaal 

Verkeersmarkt 17,1 

Verkeerseducatie 
jongeren 

3,9 

Verstandelijk 
 

Gastdocenten 
Friesland 

11,3 

 
9,2 

Traffic Informers 13,9 Emotie/angst 
 

Gastles stichting 
slachtoffer hulp 

20 

 
14,3 

 
 
 
 
 

12,2 

Tabel 6.2. Overzicht van de effecten op zelfgerapporteerde gedrag van twee 
typen programma's gericht op scholieren. 

Tabel 6.2. laat zien dat programma's die sterk gericht zijn op emoties het 
beter doen dan verstandelijk gerichte programma's, en tot grotere 
veranderingen lijken te leiden. Wanneer we echter per project naar de 
omvang van het effect kijken, dan zien we dat er binnen de verstandelijke 
projecten een zeer grote spreiding is (van 3,9 tot 17,1%), dat betekent dat 
vooral binnen de verstandelijke projecten een grote ruimte voor verbetering 
is. Verbetering van de verstandelijke programma's betekent dat het 
ogenschijnlijke verschil in effect tussen de twee typen benaderingen 
grotendeels verdwijnt. Op grond van deze resultaten is er geen reden om de 
voorkeur te geven aan één van beide benaderingen. 
 
Soortgelijke clustervergelijkingen met betrekking tot de twee 
dodehoekprogramma's laten ook grote verschillen zien. Zo werpt het 
programma Veilig op weg betere resultaten af. Maar voor beide 
programma's geldt dat een groot aantal scenario's niet correct wordt 
opgelost. Dit betekent dat ook al is het programma Veilig op weg beter, ook 
na dit programma kinderen nog steeds niet goed weten hoe het moet. Nader 
onderzoek moet uitwijzen hoe dit komt. 
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Ook de beide bromfietsprogramma’s richten zich op een vrijwel identieke 
doelgroep, maar ieder met een eigen benadering. Effe chillen de meer 
emotionele en Easy Riders de meer verstandelijke. Beide benaderingen 
resulteren niet in significante effecten. Dat komt mogelijk doordat beide 
programma’s fysiek de bromfietsers niet weten te bereiken, en de groep die 
wel bereikt wordt, mentaal 'niets met bromfietsen heeft'. Er van uitgaande 
dat bromfietsers de centrale doelgroep vormen, laat dit resultaat zien dat 
opnieuw nagegaan moet worden waar en in welke situatie dit soort 
programma’s aangeboden moeten worden.  

6.3.3. Effecten op gedragsdeterminanten  

Tabel 6.3. geeft een totaaloverzicht van de gevonden effecten op de 
'gedragsdeterminanten'. Dat zijn voorwaarden voor gedrag waarvan 
aangenomen mag worden dat die uiteindelijk effect hebben op het feitelijke 
gedrag. De dodehoekprojecten en het project Op voeten en fietsen naar 
school ontbreken in dit overzicht omdat in die projecten geen metingen zijn 
gedaan over de gedragsdeterminanten.  
 

Determinant 
 
 
 
Projectnaam 

Strategische 
keuzes  

Bewust 
gevaar 

kennis Sociaal 
gedrag 

Houding Risicoacceptatie/
eigen vaardigheid 

Consequentie 
letsel 

Brabants 
Verkeersveilig
heidsLabel 
Provincie 
Noord-Brabant 
 

Geen effect 
op school 
thuis route/ of 
het in orde 
zijn van 
fietsverlich- 
Ting 

Niet 
effectief 

Geen effect 
op  
- verkeers-
regels 
- dode hoek 

Geen effect 
groepsdruk 
 
Geen effect 
rekening 
houden met 
anderen 

Geen effect 
verkeersregels 

  

Easy Riders  
Provincie 
Flevoland 

Minder 
positief over 
bromfietsen*(
14%) , maar 
geen effect op 
intentie tot 
brommen 

   Geen effect 
houding 
verkeersregel 

Effect op 
inschatten kans 
op een ongeval. 
(24%) 
Geen effect op: 
- stoer gedrag 
- eigen 
vaardigheid 
-risico's 
bromfietsen 

 

Effe Chillen 
Provincies 
Noord-Brabant 
en Utrecht 

Geen effect 
op 
- plan 
bromfiets te 
gaan rijden 
- bromfiets 
handig is  

  Geen effect  
- Groepsdruk 
- aanspreken 
vrienden op 
gevaarlijk 
gedrag 

Geen effect 
Zelf uitmaken 
beschermings 
middelen 

- inschatten 
ongevalskans.  
- inschatten eigen 
vaardigheid 
- stoer doen 

Effect meer 
bewust (21%) 

Gastdocenten 
voortgezet 
onderwijs 
Provincie 
Friesland 

 Alerter op 
gevaar 
(14%) 

Geen effect 
op kennis 
van 
verkeersre-
gel 

Effect op 
- rekening 
houden met 
anderen 
(17%) 
 - schuld- 
gevoel 
(10%*) 

Effect op 
houding 
verkeersregel 
(17%) 

Meer inzicht in 
risico gevaarlijk 
gedrag (13%) 

 

Gastlessen 
stichting 
slachtofferhulp 

Geen effect 
op routekeuze 

 Geen effect 
op kennis 
van verkeers 

Effect op 
schuldgevoel
, bij 

Geen effecten 
op houding 
verkeersregel en 

Geen effect 
- Kans op 
ongeval  

Geen effect 
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Provincie 
Zeeland 

regels bromfietsers 
en niet 
bromfietsers 
(14%) 

alcohol - stoer gedrag 
- risico acceptatie 
-eigen 
vaardigheid 

Traffic 
informers 
Provincie 
Limburg 

   Effect op 
sociale 
houding 
(15%) 
 
Geen effect 
- Groepsdruk 
- aanspreken 
op onveilig 
gedrag  
 

Effect op  
- houding t.a.v 
verkeersregels 
(11%) 
- Vinden veilig 
gedrag 
verstandig (26%) 
 
Geen effect 
- houding onder 
invloed tijden 
- verkeer is eng 
- zelf uitmaken 
beschermings- 
middelen 
 

- Onderkennen 
gevaren te 
onderschatten 
(9,5%) 
- Hechten groter 
belang aan 
verkeersveilig 
gedrag (25%) 
- Risico 
acceptatie beter 
(8%*) 
 
Geen effect 
- kans ongeval 
- veilig gedrag is 
onplezierig 
- risico's 
onvermijdelijk 
- inschatten eigen 
competenties 

Onderkennen 
consekwentie 
(15%) 

Verkeerseduc
atie jongeren 
Provincie 
Utrecht 

 Effectief 
12% 

Geen effect 
op kennis 
van 
verkeersreg
els 

Geen effect 
op  
- schuld-
gevoel, 
 - groeps-
druk, 
 -rekening 
houden met 
anderen 

Grotere 
bereidheid zich 
aan de regels te 
houden (1%*) 

Meer risico 
gevaarlijk gedrag 
11% 

 

Verkeers-
markt 
Provincie 
Groningen 

 Effectief 
14% 

Geen effect 
op kennis 
van 
verkeers-
regel** 

Geen effect 
 –schuld 
gevoel, 
 -groepsdruk, 
rekening  
- houden met 
anderen 

Geen effect op 
houding 
verkeersregels 
** 

Meer risico 
gevaarlijk gedrag 
14% 

 

*  bijna significant  
** onderwerp was geen leerdoel binnen het programma, maar is wel onderzocht. Lege cellen betekent dat deze  
 gedragsdeterminant niet is onderzocht, en ook geen onderdeel was van de interventie 

Tabel 6.3. Overzicht van effecten op gedragsdeterminanten. De percentages geven de proportie 
leerlingen aan dat veranderd is. De effecten zijn statistisch significant op p < 0,05.(tweezijdig 
getoetst).  

Tabel 6.3 laat zien dat ook voor gedragsdeterminanten geldt dat de omvang 
van het effect gering is. Tevens blijkt dat significante veranderingen in 
gedragsdeterminanten niet altijd samenhangen met veranderingen in het 
zelfgerapporteerde gedrag. Dit is niet alleen in het EVEO-onderzoek het 
geval. Dit verschijnsel blijkt vaak op te treden. Zie ook Goldenbeld en 
Mesken (2007) voor een overzicht van de literatuur op dit punt. Er worden 
verschillende verklaringen voor dit verschijnsel gegeven. Bij gedrag en 
gedragsverandering spelen vele determinanten een rol, zoals kennis, inzicht, 
geloof in eigen kunnen, gewoonten, waarden, normen enz. Het is bij elk 
soort gedrag de vraag met welke van deze determinanten mogelijkerwijs het 
gedrag beïnvloed kan worden. Een persoon die jaren zonder licht rijdt 
(gewoonte), zal alleen door 'kennis' van de regels zijn gedrag veranderen, 
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als hij al die jaren niet begrepen heeft dat dit een verkeersregel betreft. Dit 
voorbeeld illustreert dat een verandering in gedragsdeterminant niet 
noodzakelijk tot een gedragsverandering hoeft te leiden. 

6.4. Discussie en aanbevelingen  

Van de twintig voor EVEO geselecteerde programma's zijn er in de loop van 
de evaluatie negen om organisatorische redenen afgevallen en zijn er elf 
compleet geëvalueerd. Bij ruim de helft van de geëvalueerde 
educatieprogramma’s is een maand na de uitvoering sprake van een 
weliswaar kleine, maar significante verbetering in het zelfgerapporteerde 
gedrag als gevolg van het educatieproject. Het percentage leerlingen dat 
aangeeft het gedrag in positieve zin te hebben gewijzigd ligt bij deze 
programma’s tussen de 10 en 41%. Bij de andere programma's kon geen 
significant effect worden vastgesteld. Er was niet één programma met een 
negatief effect. 
Ook de effecten op de onderliggende gedragsdeterminanten bleken gering 
te zijn, In deze paragraaf worden deze resultaten in een bredere context 
geplaatst. 

6.4.1. De omvang van het effect op zelfgerapporteerde gedrag  

Op zich is het niet verwonderlijk dat de omvang van de effecten klein is. 
Immers, hier is veelal sprake van kortdurende programma's. Het is bekend 
dat vooral de herhaling van de boodschap de impact van een programma 
vergroot. Bovendien hebben ook de kinderen en jongeren in de doelgroepen 
zich al gewoontes aangeleerd in het verkeer. Het doorbreken van dit soort 
gewoontes vraagt een hoge interne motivatie en veel stimulansen van 
buitenaf. Een programma van maximaal een dagdeel moet gezien worden 
als een belangrijke, maar ook beperkte stimulans. 
Een derde punt is dat in dit onderzoek de toegevoegde waarde van 
educatieprogramma's is geëvalueerd; dus geïsoleerd van de effecten van 
bijvoorbeeld combinaties met politietoezicht. Juist de combinaties met 
andere maatregelen zullen leiden tot grotere effecten. Deze verwachting is 
gebaseerd op bijvoorbeeld de onderzoeken naar de effecten van 
voorlichting. Juist daar is aangetoond dat combinaties van maatregelen 
elkaar versterken . 

6.4.2. Het bereiken van de doelgroep 

Het springt in het oog dat de programma's die zich specifiek richten op de 
risico's van bromfietsen, zelden de doelgroep lijken te bereiken. Vooral 
jongeren zonder bromfietservaring volgen deze programma's. Nu kan de 
waarde van dit soort programma's zijn dat minder jongeren die eerst wel van 
plan waren te gaan 'brommen' na het programma besluiten dat niet te gaan 
doen. Verdere bestudering van de resultaten lieten zien dat ook dit effect 
niet optreedt. 

6.4.3. Aanbevelingen 

Ken je doelgroep  
Het onderzoek heeft laten zien dat de doelgroep niet automatisch en 
vanzelfsprekend bereikt wordt. Daarnaast is gebleken dat de meeste 
programma's gebaseerd zijn op veronderstellingen over het gedrag van de 
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leerlingen. Het is de vraag of die veronderstellingen kloppen. Nadere 
analyse van het verzamelde materiaal biedt de mogelijkheid meer inzicht te 
krijgen in de gevaarlijke gedragingen en de achtergronden daarvan. Een van 
de vraagstukken is waarom sommige programma's geen veranderingen in 
gedragsdeterminanten lieten zien, maar wel effecten op gedrag, en 
omgekeerd.  
 
Kies de meest effectieve aanpak  
De vergelijking in clusters laat zien dat programma's verschillen in 
effectiviteit. Door naar de inhoud en de aanpak te kijken van het beter 
presterende programma en de werkzame bestanddelen over te nemen uit 
vergelijkbare programma’s, is het mogelijk het eigen programma te 
verbeteren. Welke de werkzame bestanddelen precies zijn, vraagt een 
onderwijskundige en didactische analyse van de projecten. Dat omvat 
observatie en analyse van de wijze van aanbieding van de programma’s 
zelf, en interviews met de cursisten. 
 
Is het te leren? 
De vraag die aan elk educatie programma vooraf gaat, is de vraag of het 
programma niet gedrag probeert aan te leren, dat eigenlijk te moeilijk is voor 
de doelgroep. Dit speelt wellicht bij de dodehoekprogramma's". Het feit dat 
zoveel scenario’s niet beheerst worden na afloop van het programma kan 
betekenen dat de problematiek eigenlijk te complex is. Dit kan getoetst 
worden, door de kinderen zolang te onderrichten tot ze de taak echt onder 
de knie hebben, en een maximale score weten te behalen. Wanneer de 
maximale score niet bereikt wordt, kan geconcludeerd worden dat het 
scenario te moeilijk is voor kinderen. Dit heeft dan als consequentie dat 
kinderen niet blootgesteld moeten worden aan dit soort verkeerssituaties.  
 
Evalueren is noodzakelijk 
Dit onderzoek laat zien dat evalueren noodzakelijk is om te weten of de 
programma's ook het resultaat opleveren dat verwacht wordt. De resultaten 
illustreren dat het gevoel dat ook kortdurende educatieprogramma’s toch 
veelal effectief zullen zijn, bedrieglijk kan zijn. Dat geldt ook voor de 
overtuiging dat het enthousiasme van docenten en cursisten maatgevend is 
voor het succes. Eigenlijk geldt voor verkeerseducatie hetzelfde als voor alle 
schoolvakken, dat je pas kunt weten wat leerlingen er van hebben 
opgestoken, door expliciet te onderzoeken hoe leerlingen de aangeboden 
stof (kunnen) toepassen (proefwerken). Wanneer de resultaten dan 
tegenvallen is dat aanleiding om de inhoud van de programma's nader te 
onderzoeken op de gebruikte didactische methode, de belevingswereld van 
de doelgroep en of de juiste doelgroep wordt bereikt. Wellicht leveren de 
programma's wel resultaat op als ze zijn bijgesteld. 

6.4.4. Na EVEO 

EVEO is een van de recente initiatieven met als doel verkeerseducatie te 
professionaliseren. Andere initiatieven zijn onder meer de op specifieke 
leerdoelen en leeftijdsgroepen gerichte Permanente Verkeerseducatie (PVE) 
en de door het KpVV in samenwerking met de ROV’s ontwikkelde ‘Toolkit’, 
een database die de in Nederland meest gebruikte educatieve programma’s 
bevat (zie www.kpvv.nl). Uit deze Toolkit blijkt dat slechts een klein deel van 
de educatieprogramma’s is geëvalueerd op effectiviteit. Ook de resultaten 
van het EVEO-project kunnen in de Toolkit worden opgenomen. 
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EVEO heeft een eerste aanzet gegeven voor een systematische en 
hanteerbare evaluatiemethodiek. De evaluatiemethodiek beperkt zich tot de 
effecten. Om te begrijpen waarom sommige programma´s effectiever zijn 
dan andere, is het nodig om een procesevaluatie uit te laten voeren. Daarin 
worden vragen beantwoord als: 
− Wordt de juiste didactische methode gebruikt; 
− Sluit de informatie aan bij de belevingswereld van de doelgroep; 
− Is de cursusleider overtuigend en effectief. 

6.5. EVEO: een blauwdruk voor toekomstige evaluaties? 

Voor elf projecten zijn de effecten nu in kaart gebracht. De toolkit laat zien 
dat er een veelvoud van programma’s is dat (nog) niet geëvalueerd is. De 
vraag is of de EVEO-methodiek een blauwdruk kan zijn voor toekomstige 
evaluaties. En ook of het feit dat dit nu voor elf programma’s gelukt is een 
stimulans kan zijn om de overige programma’s ook aan een dergelijke 
evaluatie te onderwerpen. Het biedt kansen om een duurzame leerlijn te 
ontwikkelen voor zowel de binnen- als de buitenschoolse leeromgeving. 
 
Ondanks het feit dat het onderzoek een aantal beperkingen en zwakke 
punten kent, is de gekozen aanpak vooralsnog de best mogelijke om de 
geïsoleerde bijdrage van programma’s te beoordelen en onderling te 
vergelijken. Het EVEO-onderzoek heeft het essentiële belang van het 
gebruik van een controlegroep, als ook een voor- en nameting bevestigd als 
noodzaak. Ook de keuze voor zelfgerapporteerd gedrag is inhoudelijk de 
meest kansrijke gebleken. Wel is op een aantal punten vervolgonderzoek 
nodig.  
 
Het antwoord op de vraag of de EVEO-methodiek ook in de toekomst 
gebruikt kan worden als de standaard evaluatiemethodiek, is niet alleen 
afhankelijk van de methodische sterke en zwakke kanten van de aanpak, 
maar vooral ook van de eisen die de evaluatiemethodiek stelt aan de 
gebruiker. In de huidige evaluatie is gebruikt gemaakt van uitgebreide 
vragenlijsten, een geavanceerde statistische methodiek, en controlegroepen 
in combinatie met voor en nametingen. Deze aanpak heeft veel 
onderzoekscapaciteit gevraagd, specialistische expertise en relatief veel tijd 
van de respondenten. Om het mogelijk te maken dat evaluatieonderzoek 
een inherent onderdeel wordt van de programmaontwikkeling, zou de 
EVEO-aanpak zo aangepast moeten worden dat het ook door niet-
specialistische gebruikers uitgevoerd moet kunnen worden. Dit vraagt dat de 
EVEO-methodiek wordt vertaald naar een kennissysteem dat gebruikers 
helpt om vragenlijsten volgens de EVEO-methodiek samen te stellen, af te 
nemen en te analyseren. Of dit technisch en inhoudelijk gezien ook mogelijk 
is, zou onderwerp kunnen zijn van een vervolg op EVEO: EVEO2. 

6.5.1. Het type projecten 

Opvallend is dat alle elf programma’s op scholen aangeboden worden. Bij 
de oorspronkelijke twintig geselecteerde programma’s waren ook 
programma’s die in andere settings aangeboden werden, zoals BROEM, 
een vrijwillig programma voor oudere automobilisten, en Jongleren een 
programma voor ouders met kinderen op kinderdagverblijven. Voor deze 
programma´s zijn ook vragenlijsten ontwikkeld en uitgezet, maar de respons 

SWOV-rapport R-2006-28    91 
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV - Leidschendam 



 

was dermate laag dat verdere analyse van de resultaten niet mogelijk bleek. 
Deze ervaringen illustreren dat evaluatieonderzoek in meer 'losse' 
omgevingen dan leerlingen op vaste tijdstippen in specifieke klaslokalen, 
extra onderzoeksinspanningen vraagt. Hoerbij moet gedacht worden aan het 
persoonlijk uitnodigen van respondenten, het sturen van herinneringen, het 
aantrekkelijk maken van deelname bijvoorbeeld door het geven van een 
financiële vergoeding of andersoortige beloning etc.  

6.5.2. De evaluatie van langlopende programma’s 

Hoewel de EVEO-methodiek nu is gebruikt voor kortlopende programma’s is 
het de vraag of het ook mogelijk is om de methodiek toe te passen op 
langlopende programma’s, en langere leerlijnen. In principe is dat mogelijk, 
waarbij de instrumenten in de tijd aangepast moeten worden aan de leeftijd 
en de vervoerswijze van de verkeersdeelnemers. Hierbij heeft het dan de 
voorkeur om ook bij langlopende programma’ s dezelfde cursisten te volgen 
in de tijd. Datzelfde geldt dan ook voor de controlegroep.  
Naast de onderzoektechnische mogelijkheden, zijn het ook de financiële en 
organisatorische randvoorwaarden die de haalbaarheid van dit type 
onderzoek bepalen.  
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Bijlage 1 Brabants Verkeersveiligheidslabel 

Probleemomschrijving met betrekking tot verkeersveiligheid 
Het gebrek aan verkeerskennis en risicoperceptie in het verkeer van 
kinderen van 4 tot 12 jaar leidt tot een hoog aantal jonge 
verkeersslachtoffers. Het Brabants Verkeersveiligheidslabel brengt structuur 
aan in de verkeerseducatie voor deze doelgroep met actieve betrokkenheid 
van ouders, politie, gemeente en uiteraard het schoolteam.  
 
Locatie 
op welke regio/stad/gebied is het programma gericht?  
Het BVL richt zich op de Provincie Noord-Brabant, maar ondertussen doen 
ook 6 andere provincies mee. (met bijvoorbeeld het Utrechts 
Verkeersveiligheidslabel - maar dat is logisch) 
 
Looptijd project 
De permanente verkeerseducatie voor de doelgroepen 4-12 en 12-16 jaar 
die het BVL wil bereiken, resulteert in een continu project of eigenlijk zelfs 
meer proces. 
In 1997 gestart, zou het project aanvankelijk tot 2003 doorlopen, maar door 
de gewenste continuiteit en het grote succes binnen, maar ook buiten 
Brabant, is besloten om door te gaan tot 2009. In de komende jaren zal het 
proces meer externaliseren en zich richten op de decentrale partners. De 
Provincie zal wel strategische bewaking blijven houden en eventueel enkele 
andere taken blijven uitvoeren. 
 
Doelgroep  
Schoolgaande kinderen in de leeftijd van 4 tot 12 jaar, hun 
ouders/verzorgers, het schooldocententeam, de lokale politie, de gemeente, 
en eventuele andere lokale partijen op het gebied van verkeer en 
verkeersveiligheid, zoals de fietsenmaker. 
 
Doel 
− Permanente verkeerseducatie structureel verankeren in het onderwijs.  
− Het bevorderen van de samenwerking door iedereen die betrokken is bij 

verkeerseducatie. 
 
Aanpak 
Het BVL maakt zelf geen middelen, maar vormt de paraplu waarbinnen alle 
bestaande initiatieven vallen. Wel zijn formulieren ontwikkeld waarmee de 
BVL-adviseurs scholen op weg helpen, formulieren voor gemeenten om met 
name de financien te kunnen regelen en formulieren voor de scholen 
waarmee zij hun activiteiten inplannen en op waarde voor het BVL kunnen 
inschatten. Tevens kunnen BVL-adviseurs scholen een eind op weg helpen 
met doorverwijzingen naar lesmethoden, projecten voor kinderen zowel 
theoretisch als praktijkgericht etcetera. 
 
Indicatie van de inspanning  
Ongeveer 140.000 op jaarbasis (indicatief). Momenteel doen ruim 470 
scholen (waarvan 52 scholen voor voortgezet onderwijs) mee met het BVL. 
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Hiervan hebben 167 scholen (waarvan 20 scholen voor voortgezet 
onderwijs) het label behaald.  
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Bijlage 2 Easy Riders 

Probleemomschrijving met betrekking tot verkeersveiligheid 
Risicogedrag en ongevallen onder jonge bromfietsers. 

 
Locatie 
De provincie Flevoland, op scholen die verspreid zijn over de zes 
gemeenten. 

 
Doelgroep  
Scholieren tussen de 15 en 17 jaar die brommerrijden of overwegen 
brommer te gaan rijden. 
 
Doel 
Jonge bromfietsers bewust maken van de risico's van bromfietsrijden. 
Aanpak 
Het attent maken van jonge (aankomende) bromfietsers op de risico's van 
bromfietsrijden gebeurt in de vorm van zogenaamde 'actiedagen Easy 
Riders' op scholen in het voortgezet onderwijs. Tijdens een actiedag krijgen 
een aantal klassen minilessen van achtereenvolgens BSH, GGD en politie. 
Zowel BSH als GGD voeren klassengesprekken over bromfietsrijden. BSH 
gaat in op het (ontstaan) van risicogedrag en de gevolgen ervan; daarbij 
gebruikt BSH ook de video die in 'Preventie Verkeer' wordt gebruikt. GGD 
behandelt het nut en de noodzaak van de valhelm aan de hand van een 
video. De politie geeft op het schoolplein voorlichting over de opsporing van 
opgevoerde bromfietsen met behulp van de rollentestbank. 
 
Aan de basis van dit project ligt een convenant tussen politie, OM, provincie, 
gemeenten en VVN. Politie en OM streven op jaarbasis naar het uitvoeren 
en justitieel afhandelen van 120 bromfietscontrole-acties. Het is de 
bedoeling dat rond de actiemiddagen intensieve(re) controle door de politie 
plaatsvindt in de nabijheid van de school, maar in de praktijk wordt dat niet 
altijd gerealiseerd. Provincie en gemeenten hebben de taak te onderzoeken 
welke infrastructurele maatregelen kunnen worden getroffen om het aantal 
ongevallen met bromfietsers te verminderen. 

 
Indicatie van de inspanning  
In 2003 is op acht VO-scholen een actiedag gehouden. In totaal deden daar 
415 leerlingen aan mee. 
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Bijlage 3 Effe chillen 

Probleemomschrijving met betrekking tot verkeersveiligheid 
− In toenemende mate zijn jongeren betrokken bij ernstige 

verkeersongevallen met soms dodelijke afloop. Riskant verkeersgedrag 
in combinatie met gebrek aan kennis en ervaring is een belangrijke 
oorzaak van deze ongevallen. 

 
Locatie 
Scholen voor voortgezet onderwijs in de provincie Brabant . 
 
Looptijd project 
Het project is van start gegaan in 2004  
 
Doelgroep  
Jeugdige bromfiets bestuurders tussen 15 en 19 jaar  
 
Doel  
Het terugdringen van het aantal slachtoffers, onder jongeren, ten gevolge 
van bromfietsongevallen. 
 
Leerdoel 
− Gedragsverandering te bewerkstelligen door de doelgroep een spiegel 

voor te houden en daarmee de risicoacceptatie, de risicoperceptie en de 
gedragsroutine van deze doelgroep te beïnvloeden. 

− Het stimuleren van verantwoordelijkheden voor eigen rijgedrag, voor 
zichzelf en voor anderen. 

 
Aanpak 
Het bromfietsproject ‘Effe Chillen’ daagt jongeren uit na te denken over het 
eigen (bromfiets)gedrag in het verkeer en geeft hen inzicht over oorzaak en 
gevolg van onverantwoord verkeersgedrag.  
De onderwerpen die aan de orde komen zijn:  
− te hoge snelheid; 
− gevaarlijk verkeersgedrag in het algemeen; 
− door rood rijden; 
− rijden zonder verlichting; 
− alcohol en drugsgebruik in het verkeer. 
 
Ter ondersteuning van de docent is er een kant en klaar lespakket 
samengesteld, voorzien van confronterend en minder confronterend 
videomateriaal.  
 
Het meest in het oog springende onderdeel van dit project is een 'kijkbox' die 
op tournee gaat langs scholen uit het voortgezet onderwijs. De met graffiti 
bespoten ‘container’ is voorzien van een aantal kijkgleuven die zicht geven 
op een vijftal videoclips over onverantwoord rijgedrag op brommers. Zonder 
vooraankondiging aan de leerlingen wordt de kijkbox, als blikvanger, een 
week lang in de aula van een school geplaatst. 
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Om de aandacht bij de jongeren voor het thema 'veilig verkeersgedrag' vast 
te houden is de website www.effechillen.nl gemaakt'.  
  
Indicatie van de inspanning  
Door het project aan middelbare scholen in Brabant aan te bieden probeert 
'Effe chillen' de hele doelgroep (tussen de 15 en 19 jarigen) in Brabant te 
bereiken. Het succes van het project en dus het aantal personen dat bereikt 
wordt, is mede afhankelijk van het aantal deelnemende scholen. 
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Bijlage 4 Gastdocenten voortgezet onderwijs 

Probleemomschrijving met betrekking tot verkeersveiligheid  
Risicoperceptie door jeugdigen 
 
Locatie 
Provincie Fryslân 
 
Looptijd project 
Het project is in 2002 gestart met de opleiding van de gastdocenten die in 
totaal 5 jaar duurt. In 2003 zijn ze voor het eerst ingezet op scholen. Er is 
geen einddatum.  
De lessen worden jaarlijks terugkerend in de brugklas gegeven, met 
mogelijkheden tot uitbreiding naar de klassen 2-4. 
 
Doelgroep  
Brugklas voortgezet onderwijs.  
 
Doel 
Het project heeft twee hoofddoelen: 
1. Rij-instructeurs opleiden tot gastdocent verkeerseducatie in het 

voortgezet onderwijs; 
2. Leerlingen in de brugklas twee lesuren per jaar specifiek 

verkeerseducatie lessen geven. 
 
Leerdoelen voor gastdocenten 
− Rij-instructeurs opleiden tot gastdocent verkeerseducatie in het 

voortgezet onderwijs. 
− Rij-instructeurs leren hoe ze om moeten gaan met de doelgroep 12-16 

jarigen. 
− Kennis bijbrengen over gedragsontwikkeling, gedragsbepaling en 

gedragsbeïnvloeding. 
− Het leren inzetten van de juiste werkvormen en didactieken om de 

gestelde doelen van een les verkeerseducatie te bereiken. 
 
Leerdoelen voor leerlingen 
− leerlingen hebben kennis opgedaan over de voorrangsregels 
− leerlingen hebben kennis opgedaan over de remweg 
− leerlingen hebben kennis opgedaan over de gevaren van de dode hoek 
− leerlingen hebben kennis opgedaan over de betekenis van 

verkeersborden 
− leerlingen weten het belang van zien en gezien worden 
− leerlingen zijn gewezen op hun kwetsbaarheid als verkeersdeelnemer op 

de fiets 
− leerlingen zijn zich bewust van het belang van sociaal gedrag in het 

verkeer 
− leerlingen gedragen zich zodanig in het verkeer dat andere 

verkeersdeelnemers er geen hinder van ondervinden. 
 
Aanpak 
De rij-instructeurs zijn gedurende vijf jaar geschoold in didactiek en 
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specifieke problematiek van de jeugd. Zij hebben de beschikking over 
lesmateriaal. 
 
De leerlingen krijgen twee lesuren verkeerseducatie door gastdocenten 
VEVO. De twee lesuren zijn bij voorkeur een blokuur. 
 
Het lesprogramma bestaat uit een afwisseling tussen leerkrachtgestuurd en 
leerlinggestuurd leren. Er wordt zowel op theoretische als op praktische 
wijze leerstof overgebracht. 
 
Indicatie van de inspanning  
De inspanning is afhankelijk van aantal deelnemende scholen. Nu zijn 
lesuren gepland voor ongeveer 2.500 leerlingen, maar dit aantal groeit snel.  
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Bijlage 5 Gastles Stichting Slachtofferhulp 

Probleemomschrijving met betrekking tot verkeersveiligheid  
Onderschatting van risicozoekend/niet risicomijdend gedrag in het verkeer.  

 
Locatie 
Provincie Zeeland 
 
Looptijd project 
Het streven is het project doorlopend te laten plaatsvinden. Begin in januari, 
eind in juli. Het project vond voor het eerst plaats in 2004. 
 
Doelgroep  
15-18 jarigen  
 
Doel 
Het project is geslaagd als degenen die de les hebben gehad zich inderdaad 
bewuster zijn van de risico’s en de mogelijk ernstige gevolgen van 
risicogedrag 
 
Leerdoel 
Leerlingen bewust maken van de risico's die zij lopen/nemen in het 
verkeer. Door met name de mogelijke gevolgen daarvan onder de aandacht 
brengen, wordt beoogd bij hen een bewuster en veiliger verkeersgedrag te 
bevorderen. 
 
Aanpak 
Inleiding door projectleider van SSH met powerpoint presentatie (ook 
beelden van ernstige ongevallen) Videoband en/of verhaal van een 
verkeersslachtoffer of nabestaande. 
  
Indicatie van de inspanning  
Het pilotproject vond plaats op vijf scholen voor Voortgezet Onderwijs met 
daarop circa 40 groepen van ongeveer 25 personen. Verspreid over de vijf 
scholen nam het project in totaal 10 lesdagen in beslag.  
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Bijlage 6 Instructieles Zwaar Verkeer 

Probleemomschrijving met betrekking tot verkeersveiligheid 
De dode hoek van vrachtwagens leidt tot slachtoffers onder fietsers en 
voetgangers, doordat zij zich niet bevinden in het gezichtsveld van de 
vrachtwagenbestuurder. 
 
Locatie 
Provincie Fryslân 
 
Doelgroep en doelen van het Programma 
Het programma van de Instructieles Zwaar Verkeer richt zich op vele 
aspecten van verkeersveiligheid, waaronder de dode hoek van 
vrachtwagens. Het evaluatieonderzoek heeft zich beperkt tot de effectiviteit 
van het dode hoek onderdeel.  
 
Doelgroep 
Het programma richt zich op kinderen van de midden en bovenbouw van de 
basisschool en ook op de brugklassen van het Voortgezet Onderwijs. 
Daarnaast wordt het project ook aangeboden aan ouders, fietsers en 
automobilisten 
  
Doel 
Het bevorderen van de verkeersveiligheid rond vrachtwagens door het 
vergroten van het inzicht bij de doelgroep over het gezichtsveld van de 
chauffeur en het bevorderen van het veilige gedragskeuzes in interactie met 
vrachtwagens 
 
Leerdoel 
De kinderen weten hoe ze zich veilig kunnen gedragen rond vrachtwagens. 
 
Aanpak 
Vrachtwagenchaffeurs gaan in hun vrije tijd langs scholen. Daarbij geven ze 
instructie waarbij ze kinderen aan de hand van demonstraties rond een 
echte vrachtwagen hen inzicht bieden over de gevaren rond vrachtwagens. 
Hierbij wordt gebruik gemaakt van een camerasysteem waarmee op een 
monitor het gezichtsveld van een vrachtwagenbestuurder wordt 
gedemonstreerd. Daarnaast wordt ook via een DVD de dode hoek van een 
truck of bus uitgelegd. 
 
Indicatie inspanning 

SWOV-rapport R-2006-28    103 
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV - Leidschendam 



 

Bijlage 7 Op voeten en fietsen naar school  

Probleemomschrijving met betrekking tot verkeersveiligheid 
Verkeerschaos en verkeersonveiligheid rond scholen wordt voor een 
belangrijk deel veroorzaakt door ouders die hun kinderen met de auto naar 
school brengen. Dit belemmert de zelfstandige mobiliteit van kinderen. 
 
Locatie 
Landelijk.  
 
Looptijd project 
Doorlopend sinds 2003. 
 
Doelgroep  
Ouders, kinderen, scholen en gemeenten. 
 
Leerdoelen  
− Ander haal-en brenggedrag bewerkstelligen: meer kinderen gaan, al dan 

niet onder begeleiding van hun ouders, te voet en op de fiets naar school;  
− Verbetering van verkeersveiligheid in de schoolomgeving.  
 
Aanpak 
VVN-vrijwilligers (verkeersouders en afdelingen) ontvangen stappenplan en 
achtergrondinformatie om de actiedag voor te bereiden. Zij krijgen daarbij 
ondersteuning door middel van onder andere een helpdesk, regionale 
steunpunten, infobulletins, nieuwsbrieven, radio- en tv-spot en een 
scholenwedstrijd.  
 
Indicatie van de inspanning  
100.000 kinderen op 400 scholen verspreid door heel Nederland doen mee 
aan de actiedag. Hierbij zijn ongeveer 2000 vrijwilligers betrokken.  
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Bijlage 8 Traffic informers 

Probleemomschrijving met betrekking tot verkeersveiligheid 
Het zich niet bewust zijn van onveilig verkeersgedrag en de risico’s/gevolgen 
daarvan. 
 
Locatie 
Provincie Limburg 
 
Looptijd project 
Doorlopend sinds 2002. 
 
Doelgroep  
Met name jongeren (VO/MBO/HBO), maar ook sporters, taxivervoerders, 
zorgsector, wijkbewoners. 
 
Doel 
Het project is geslaagd wanneer jongeren geraakt zijn door het verhaal van 
het verkeersslachtoffer en vervolgens veilig verkeersgedrag toepassen, liefst 
ook op lange termijn. 
 
Leerdoelen 
− De leerling is in staat en bereid zich risicowerend en sociaal te gedragen 

in potentieel risicovolle verkeerssituaties;  
− De leerling kan beschrijven wat gevaarlijke verkeerssituaties en 

omstandigheden zijn;  
− De leerling kan beschrijven met welke eigenschappen van andere 

verkeersdeelnemers hij rekening moet houden; 
− De leerling is in staat zorg en verantwoordelijkheid te dragen voor zijn 

eigen veiligheid en die van anderen in verkeerssituaties waarin er sprake 
is van sociale of emotionele druk om zich risicovol te gedragen;  

− De leerling kan beschrijven op welke manier de sociale omgeving een 
negatieve invloed op het eigen verkeersgedrag kan hebben en hij toont 
de bereidheid voor zijn eigen veiligheid (en die van anderen) op te 
komen; 

− De leerling kan beschrijven welke rol emoties, motieven en impulsen in 
het eigen verkeersgedrag kunnen spelen, hij kan aangeven welke invloed 
het gebruik van alcohol en drugs hebben op het verkeersgedrag en de 
risico-acceptatie. 

 
Aanpak 
Jongeren in de doelgroep 15 – 25 jaar worden in hun klaslokaal 
geconfronteerd met invalide verkeersslachtoffers. Met hun verhaal maken 
deze Traffic Informers duidelijk wat de impact is van een verkeersongeval 
met de door hen geschetste gevolgen. Leerlingen, studenten schrijven na 
afloop een reactie/brief. Daarnaast kunnen jongeren zelf ervaren hoe het is 
om met handicap een parcours af te leggen, geblinddoekt of in rolstoel. 
 
Indicatie van de inspanning  
Inmiddels zijn ongeveer 600 sessies gegeven, meer dan 15.000 mensen 
bereikt.  
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Bijlage 9 Veilig op weg 

Probleemomschrijving met betrekking tot verkeersveiligheid 
Kinderen zijn zich niet bewust van de gevaren van vrachtverkeer. De 
dodehoekproblematiek vormt een belangrijk onderdeel van het Veilig op 
Weg-programma. Echter, het programma reikt verder dan alleen deze 
problematiek. De vier door Veilig op Weg ontwikkelde ‘vuistregels’ vormen 
de rode draad. 
  
Locatie 
Vrijwilligers van Veilig op Weg bezoeken basisscholen door het hele land. In 
2001 heeft de Belgische zusterorganisatie SAV ‘Veilig op Weg’ ook in 
Vlaanderen geïntroduceerd, onder auspiciën van Transport en Logistiek 
Nederland. 
 
Looptijd project     
Sinds 1997 bezoekt Veilig op Weg scholen gedurende het hele schooljaar.  
 
Doelgroep 
Basisscholieren, vooral groepen 5 tot en met 8. 
 
Doel 
Het bevorderen van de veiligheid in het verkeer en het bewustzijn van 
verkeersveiligheid in relatie tot grote voertuigen zoals de vrachtauto bij 
schoolgaande kinderen, verkeersdeelnemers in het bijzonder en het publiek 
in het algemeen. 
 
Leerdoel 
Na de Veilig op Weg-voorlichtingslessen moeten de kinderen op de hoogte 
zijn van de mogelijke gevaren van vrachtauto’s in het verkeer. Eventuele 
ongevallen voorkomen door de vier vuistregels te volgen.  
 
Aanpak 
Elk schooljaar bezoeken een vaste chauffeur en vrijwilligers uit de 
transportbranche met een –gesponsorde- vrachtauto ruim honderd 
basisscholen in heel Nederland. Deze scholen zijn geselecteerd met een 
prijsvraag die ieder voorjaar door Transport en Logistiek Nederland naar de 
scholen wordt gestuurd. Het ene jaar naar de ene helft van alle basisscholen 
en het daarop volgende jaar naar de andere helft van de basisscholen in 
Nederland.  
 
Na een introductie krijgen leerlingen van de groepen 5 tot en met 8 eerst 
een theorieles. De leerlingen krijgen eerst een video te zien. Daarna wordt 
klassikaal (meestal per groep) een lesvel behandeld. Er is een lesvel voor 
de middenbouw en een lesvel voor de bovenbouw. De vier door Veilig op 
Weg ontwikkelde vuistregels vormen de rode draad tijdens de theorieles: 
5. Loop nooit vlak voor of achter een vrachtauto langs; 
6. Stop altijd voor de stopstreep; 
7. Gaat de vrachtauto de bocht om? Blijf rechts en ruim erachter; 
8. Zorg dat je de chauffeur ziet, dan kan hij jou ook zien. 
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Na de theorieles gaan de kinderen naar buiten waar de vrachtauto klaarstaat 
en waar de zojuist geleerde theorie (waaronder de vuistregels) in de praktijk 
wordt geoefend zodat kinderen daadwerkelijk ervaren hoe het met de 
zichtbaarheid tussen bijvoorbeeld de chauffeur en fietser of voetganger 
gesteld is. Er gaat veel aandacht uit naar de dodehoekproblematiek, maar 
ook onderwerpen zoals een langere remweg bij een vrachtauto worden 
behandeld. 
 
Na afloop van de theorie- en praktijkles krijgen de kinderen een Veilig op 
Weg-diploma en –sticker. 
 
Voor de docenten op de basisscholen is een docentenhandleiding 
ontwikkeld. Daarnaast is er een video ontwikkeld gericht op de chauffeurs en 
ondernemers in de transportbranche. Tot slot is de website van Veilig op 
Weg in 2003 geheel vernieuwd en aangepast. 
 
Indicatie van de inspanning 
Ieder jaar wordt de helft van alle ongeveer 8000 basisscholen benaderd 
door Veilig op Weg. Van deze 4000 scholen reageren er ongeveer 400 tot 
500 scholen op de prijsvraag. Uit deze scholen worden ruim honderd 
scholen geselecteerd en bezocht. Vrijwel altijd worden op de basisscholen 
de groepen 5 tot en met 8 voorgelicht. Dit zijn op jaarbasis ruim 12.000 
kinderen.Daarnaast bezoekt Veilig op Weg enkele evenementen waar veel 
(schoolgaande) kinderen naar toe komen.  
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Bijlage 10 Verkeerseducatie Jongeren 

Probleemomschrijving met betrekking tot verkeersveiligheid 
Het project is erop gericht de doelgroep ‘brugklassers’ bewuster te maken 
van de risico’s in het verkeer en de invloed van het eigen gedrag daarbij. 
 
Locatie 
Het doelgebied is de hele provincie Utrecht.  
 
Looptijd project 
Het project is vier jaar geleden van start gegaan en het betreft een 
doorlopend project. De verkeerseducatielessen worden aan de nieuwe 
brugklassers gegeven, bij voorkeur kort na de start van het nieuwe 
schooljaar (meestal in september). De voorbereiding vindt plaats in de 
maanden voorafgaand aan de zomervakantie. 
 
Doelgroep  
Brugklassers.  
 
Doel 
Voor dit project is een kwantitatieve doelstelling vastgelegd. In 2004 wordt 
gestreefd naar het geven van verkeerseducatie aan 160 groepen.  
 
Leerdoelen: 
Het project richt zich met name op kennisvergroting (vergroten van 
verkeerskennis en verkeersinzicht), waardoor houding en gedrag van 
jongeren kunnen veranderen. Anders gezegd: er wordt geprobeerd 
verkeersveiliger gedrag te stimuleren door het vergroten van de 
bewustwording. 
 
Aanpak 
De basisopzet van het project bestaat uit cycli van drie blokken van 50 
minuten, bestaande uit: 
− theorieles/verkeersquiz aan de hand van een cd rom; 
− mentaliteitsles, aan de hand van de video ‘fietsen voor je leven’; 
− walkman-test en fietscontrole. 
Aansluitend aan elk van de drie bovengenoemde onderdelen wordt door 
speciaal opgeleide rij-instructeurs les gegeven.  
Op dit moment wordt het project uitgevoerd op scholen in 3 Utrechtse 
gemeenten (Veenendaal, Nieuwegein en Amersfoort). Het is de bedoeling 
zowel het aantal scholen als het aantal gemeenten uit te breiden. 
  
Indicatie van de inspanning  
In 2004: 160 groepen x 26= 4160 leerlingen.  
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Bijlage 11 Verkeersmarkt Brugklassers VO 

Probleemomschrijving met betrekking tot verkeersveiligheid 
Leerlingen in de basisvorming van het voortgezet onderwijs vertonen vaak 
risicovol gedrag omdat hun risicoperceptie laag is. Ze hebben te weinig 
inzicht in complexe verkeerssituaties die ze op de school-huis en andere 
routes tegenkomen. Ze (onder)kennen het belang van defensief 
verkeersgedrag niet, hun houding en verantwoordelijkheidsgevoel voor 
zichzelf en anderen is onvoldoende ontwikkeld en ze kunnen nauwelijks 
inschatten wat de (ernstige) gevolgen van verkeersongevallen zijn. 
 
Locatie 
De Verkeersmarkt kan worden gehouden op elke plaats waar een school 
voor voortgezet onderwijs is gevestigd 
 
Looptijd project 
De Verkeersmarkt wordt gehouden aan het begin van het schooljaar, in 
augustus-september. Het project vormt een afgerond geheel, keert jaarlijks 
terug en duurt 1 dag. Het project is gestart in 1995, de huidige formule is 
ingevoerd in 1998.  
  
Doelgroep 
De opzet van de verkeersmarkt is zo gekozen dat hij de jongens en meisjes 
van de eerste klassen van de scholen voor voortgezet onderwijs zal 
aanspreken. 
 
Doel  
Het project is geslaagd als alle brugklassers kennis hebben genomen van 
de onderdelen van de Verkeersmarkt. Zij moeten na afloop inzicht hebben in 
hun gedrag en het mogelijke gevaar dat zij tegen kunnen komen in het 
verkeer. Zij moeten kennis hebben van de keuzemogelijkheden die zij bij 
hun deelname aan het verkeer hebben en er naar gaan handelen. 
 
Onderliggend doel 
Scholen voor voortgezet onderwijs zien vaak het nut en de noodzaak van 
verkeerseducatielessen wel degelijk in maar zien vaak de mogelijkheid niet 
daar invulling aan te geven. Door de Verkeersmarkt (kant-en-klaar product) 
raken scholen geïnteresseerd voor verdere implementatie van 
verkeerseducatie onderwijs. 
 
Leerdoelen 
− inzicht in hun eigen gevaarlijk gedrag, risicovol handelen in het verkeer;  
− inzicht in gedrag en handelen van medeverkeersdeelnemers en er naar 

handelen; 
− kennen en herkennen van gevaarlijke verkeerssituaties en er op 

reageren/er naar handelen; 
− inzicht in nut en noodzaak van een veilig voertuig. 
 
Zie Tabel B2.1 voor de praktische invulling van de Verkeersmarkt. 
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Binnenactiviteiten Leerdoel 

Rubber looplijnen en blindenstokken, maskertjes 
  
 

Ervaren wat gehandicapten tegenkomen en moeten 
overwinnen om veilig aan het verkeer deel te nemen, en 
daar in de toekomst rekening mee houden/er naar 
handelen. 

Rolstoelen en plateaus   
     
 

Ervaren wat gehandicapten tegenkomen en moeten 
overwinnen om veilig aan het verkeer deel te nemen, en 
daar in de toekomst rekening mee houden/er naar 
handelen. 

T.V.-toestellen, DVD-spelers, videorecorder 
Hometrainers, walkmen, koptelefoons enz. 
   
   
 

Ervaren van het belang goed te kunnen horen in het 
verkeer en het belang om niet afgeleid te worden. 
(kinderen hebben koptelefoon op met muziek, via tv wordt 
geluid en verkeersbeeld getoond, door handopsteken 
geven ze aan hoe lang het duurt voor ze het 
verkeersgebeuren waarnemen en te laat reageren) 

Simuleren zelf gehandicapt zijn Ervaren wat het betekent  - al of niet tijdelijk - gehandicapt 
te zijn. Bijvoorbeeld het missen van een arm- of 
beenfunctie als confrontatie met de gevolgen van een 
ongeval. 

Reactiemeter  Reactietijd en remweg bij verschillende snelheden ervaren 
en anticiperen. 

Impact van zonder gordel (mee)rijden Hier wordt nog mee geëxperimenteerd. Bij verschillende 
snelheden laten zien en ervaren wat er gebeurt als je wel 
of niet een gordel draagt. 

Fietsen, invulformulieren   Controle op fietsen over hoe en waarom; laten ervaren wat 
het betekent wel of niet een goede rem etc. 

 
Buitenactiviteiten Leerdoel 

Fietsparcours, fietsen, rugzak Vaardigheidstraining; is voorloper van de bromfietstraining. 
Ervaren verschil tussen fietsen met en zonder rugzak en 
hoe er naar te handelen. 

Vrachtwagen, DVD-speler, videocamera
    
 

Buiten en binnen de truck met oplegger: 
dodehoekproblematiek ervaren en inzicht verwerven. 
Ondersteund door video-opnames (problematiek fietser 
versus vrachtauto in bochten en op rotondes etc.) 

Brandweerwagens*   
     

Verwerven van inzicht over het werk van 
brandweerpersoneel bij ongevallen 

Ambulance*   
     

Verwerven van inzicht over het werk van 
ambulancepersoneel bij ongevallen 

*Zowel brandweer als ambulance zijn facultatief in het programma. 

 Tabel B2.1 Praktisch invulling van de Verkeersmarkt 

Aanpak 
− Het project op zich vormt een afgerond geheel en keert jaarlijks terug en 

duurt 1 dag;  
− Elke brugklasser van de school waar het project wordt uitgevoerd neemt 

deel; 
− Het project is gestart in 1995, heeft de huidige formule sinds 1998;  
− Project wordt uitgevoerd aan het begin van het schooljaar (augustus-

september); 
− Onderdelen keren terug in lessen verzorging; 
− Project wordt soms ondersteund door de 'mentorlessen'; 
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− De Verkeersmarkt is van een theoretische markt uitgegroeid naar een 
'doemarkt', aangepast aan de belevingswereld van kinderen. 

 
De markt wordt met eenvoudige middelen uitgevoerd. Voor de 
binnenactiviteiten wordt gebruik gemaakt van: 
− Rubber looplijnen en blindenstokken, maskertjes;   
− Rolstoelen en plateaus;       
− TV-toestellen, DVD-spelers, videorecorder;    
− Hometrainers, walkmen, koptelefoons enz.;    
− Fietsen, invulformulieren;       
− Reactiemeter. 
        
De buitenactiviteiten gebruiken: 
− Fietsparcours, fietsen;        
− Vrachtwagen, DVD-speler, videocamera;    
− Brandweerwagens;       
− Ambulance.        
 
De markt is waar mogelijk een doe-markt, om de leerlingen een en ander te 
laten ervaren. Een aantal theorieonderdelen wordt binnen verzorgd, onder 
andere door politie, Rode Kruis en EHBO. De onderdelen worden naar 
gelang de wensen van de scholen en het aantal deelnemende leerlingen 
ingezet.  
 
Indicatie van de inspanning 
Per dag kunnen tenminste 450 leerlingen worden bereikt, die alle praktische 
onderdelen aan den lijve hebben ondervonden. Daarmee worden gelijktijdig 
ongeveer 30 docenten en 10 ouders bereikt. 
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Bijlage 12  Voorbeeld van een vragenlijst (Effe chillen) 
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Vragenlijst bromfietsproject "Effe Chillen" 
Effecten van VerkeersEducatie Onderzoek 

 
Lees dit eerst 
 
We2 vragen je deze vragenlijst in te vullen, omdat we willen weten hoe lessen over 
verkeersveiligheid werken. Het gaat hier niet om een proefwerk of examen. We willen uiteindelijk 
niet weten hoe goed jij bent, maar hoe goed lessen in verkeersveiligheid zijn. Daar kunnen we 
alleen maar achter komen door te kijken of leerlingen door die lessen anders over 
verkeersveiligheid gaan denken en zich anders in het verkeer gaan gedragen. Die 
veranderingen kunnen we 'meten' met behulp van o.a. jouw antwoorden op deze vragenlijst.  
 
Je krijgt deze vragenlijst twee keer voorgelegd. Tussen de eerste keer en de tweede keer zit een 
aantal weken. 
 
Deze vragenlijst is bedoeld voor leerlingen uit de derde klas van het voortgezet onderwijs. Het 
kan zijn dat je al bromfiets rijdt, maar het kan ook zijn dat je geen bromfiets rijdt. Niet iedereen 
hoeft alle vragen te beantwoorden. Delen van de vragenlijst zijn anders voor leerlingen die 
bromfiets rijden, die snorfiets rijden en die (nog) niet brom- of snorfiets rijden. VUL ALLEEN DE 
VRAGEN IN DIE VOOR JOU VAN TOEPASSING ZIJN. LET DAAROM GOED OP DE 
VERWIJZINGEN BIJ SOMMIGE VRAGEN.  
 
Je bent een bromfietser als je op een bromfiets rijdt die is voorzien van een geel plaatje of een 
gele streep. Ook al vind je dat je scooter meer is dan een gewone bromfiets, als hij een gele 
streep of geel plaatje heeft, behoort hij tot de categorie bromfiets. In de vragenlijst wordt telkens 
over bromfiets gesproken. Daar wordt dus ook het scootermodel onder verstaan. Je bent geen 
bromfietser als je op een snorfiets rijdt (oranje plaatje of oranje streep), ook al is die snorfiets 
van het scootermodel. 
 
Bij de vragen over je gedrag en houding gaat het niet om 'goed' of 'fout'. Wel willen we graag dat 
je eerlijk antwoord geeft. Je hoeft niet bang te zijn dat anderen (b.v. je ouders, de school of de 
politie) te weten zullen komen wat jij geantwoord hebt. Alleen de onderzoekers krijgen dat te 
weten en die mogen wat jij geantwoord hebt niet aan anderen doorvertellen. Het is soms niet 
mogelijk om een precies antwoord te geven, wij zijn alleen benieuwd naar je algemene indruk. 
Denk dus niet te lang na over de vraag. 
 
Als je tot de ontdekking komt dat je eigenlijk een verkeerd hokje hebt aangekruist, laat dat kruis 
dan staan en kleur het juiste hokje helemaal in (zie het voorbeeld op de volgende bladzijde).  
 
 
 
 
 
 
 
                                                      
2 Dit onderzoek wordt uitgevoerd door de Stichting wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid (SWOV). Al meer 
dan 40 jaar verricht de SWOV onderzoek om de verkeersveiligheid te verbeteren. Één van de onderzoeken die de 
SWOV momenteel uitvoert gaat over de effecten van verkeerseducatie. Dit is het EVEO-project. Op www.swov.nl kun je 
meer lezen over het werk van de SWOV en het EVEO-project. 
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Stel je hebt de volgende vraag eerst zo beantwoord: 
 
Heb je een bromfiets? 
 

Ja 
 

  ⌧ 

Nee   � 
 
Daarna besef je dat je toch geen bromfiets hebt. Het goede antwoord moet dus zijn 'Nee'. Dit 
corrigeer je door het goede hokje helemaal zwart of blauw te maken. Dus zo: 
 
Heb je een bromfiets? 
 

Ja 
 

  ⌧ 

Nee   � 
 
Veel succes met het invullen. 
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Vul dit eerst in 
 
De eerste letter van je voornaam 
  

 

 
De eerste drie letters van je achternaam (Als je achternaam een tussenvoegsel heeft, vul dan niet de 
eerste drie letters van dat tussenvoegsel in maar neem de eerste drie letters van je echte achternaam. 
Als je b.v. Sjoerd van Raamsdonk heet dan vul je in RAA. Als je b.v. Jolanda de Jong heet dan vul je 
in JON.)  
 

   
 
Je geboortedatum (dag-maand-jaar) 
 

          
 
De datum van vandaag (dag-maand-jaar) 
 

          
 
 
Wat is de naam van je school? 
 

  
 
 
 
 
 
Algemene vragen 
 
Ben je meisje of jongen? 
 

Meisje � 
Jongen � 

 
Hoe oud ben je? 
 

  jaar 

 
Op wat voor school(type) zit je? 
 

a. VBO � 
b. VMBO Beroepsgericht � 
c. VMBO Theoriegericht � 
d. HAVO � 
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e. Gecombineerd HAVO/VWO � 
f. VWO � 
g. Anders, nl 
 

 
 
In welke klas zit je? 
 

 e klas 

 
Rij je bromfiets? 
 

Ja � ⇒ Ga door met vraag 7 
Nee � ⇒ Ga naar vraag 15 op pagina 5 

 
Hoeveel keer per week gebruik je de bromfiets? (Alleen invullen als je bromfiets rijdt) 
 

Gemiddeld   Keer 

 
Hoelang zit je meestal per keer op je bromfiets? (Alleen invullen als je bromfiets rijdt) 
 

Gemiddeld    Minuten 

 
Heb je een bromfietscertificaat? (Alleen invullen als je bromfiets rijdt) 
 

Ja � 

Nee � 
 
Ben je de afgelopen maand wel eens op een bromfiets gestapt terwijl je daarvoor iets met alcohol erin 
(mixdrank, bier, wijn) gedronken had? (Alleen invullen als je bromfiets rijdt) 
 

Nee, nooit � 
Ja, één keer � 
Ja, enkele keren � 

   
Heb je het afgelopen jaar één of meer ongeval(len) gehad toen op een bromfiets zat? (Alleen invullen 
als je bromfiets rijdt) 
 Een ongeval is als je botst met iemand of van je bromfiets valt. Het kan zijn dat hierbij schade 
 ontstaat of dat iemand zich verwondt. Aan jouw bromfiets kan schade zijn ontstaan of jij kan 
 zelf gewond zijn geraakt. Maar het kan ook zijn dat bij degene waar je tegenaan bent gereden 
 schade is ontstaan of dat diegene zich heeft verwond. Het kan ook zijn dat degene die bij jou 
 achterop zat letsel heeft opgelopen. Ook als er geen anderen waren (je bent b.v. in een sloot 
 gereden) dan noem je dat een ongeval. 
 

Ja, �   Ongeval(len) 

Nee �    
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Heb je zelf een bromfiets (Alleen invullen als je bromfiets rijdt) 
 

Ja � ⇒ Ga door met vraag 13 op de volgende bladzijde 
Nee � ⇒ Ga naar vraag 22 op pagina 6 

 
 
 
Kan je bromfiets harder rijden dan 45 km/uur? (Alleen invullen als je zelf een bromfiets hebt) 
 

Ja, � Mijn bromfiets haalt maximaal ongeveer    Km/uur 

Nee �      

 
 
Doet het voor- en achterlicht van je bromfiets het? (Alleen invullen als je zelf een bromfiets hebt) 
 

Ja, allebei � 
Nee, alleen het voorlicht � 
Nee, alleen het achterlicht � 
Nee, geen van beide � 

 
⇒  GA VERDER MET VRAAG 1 OP PAGINA 11 ALS JE OP VRAAG 7 (HOEVEEL KEER PER 
WEEK GEBRUIK JE DE BROMFIETS) 3 OF EEN GETAL GROTER  DAN 3 HEBT INGEVULD 
  
⇒ GA VERDER MET VRAAG 1 0P PAGINA 15 ALS JE OP VRAAG 7 (HOEVEEL KEER PER 
WEEK GEBRUIK JE DE BROMFIETS) 2 OF EEN GETAL KLEINER  DAN 2 HEBT INGEVULD 
 
Rij je snorfiets? (Alleen beantwoorden als je geen bromfiets rijdt) 
 

Ja � ⇒ Ga door met vraag 16 
Nee � ⇒ Ga naar vraag 30 op pagina 9 

 
 
Heb je een bromfietscertificaat? (Alleen invullen als je snorfiets rijdt) 
 

Ja � 

Nee � 
 
Ben je de afgelopen maand wel eens op een snorfiets gestapt terwijl je daarvoor iets met alcohol erin 
(mixdrank, bier, wijn) gedronken had? (Alleen invullen als je snorfiets rijdt) 
 

Nee, nooit � 
Ja, één keer � 
Ja, enkele keren � 

  
 
Heb je het afgelopen jaar één of meer ongeval(len) gehad toen je op een snorfiets reed? (Alleen 
invullen als je snorfiets rijdt) 

SWOV-rapport R-2006-28    117 
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV - Leidschendam 



 

 Een ongeval is als je botst met iemand of van je snorfiets valt. Het kan zijn dat hierbij schade 
 ontstaat of dat iemand zich verwondt. Aan jouw snorfiets kan schade zijn ontstaan of jij kan 
 zelf gewond zijn geraakt. Maar het kan ook zijn dat bij degene waar je tegenaan bent gereden 
 schade is ontstaan of dat diegene zich heeft verwond. Het kan ook zijn dat degene die bij jou 
 achterop zat letsel heeft opgelopen. Ook als er geen anderen waren (je bent b.v. in een sloot 
 gereden) dan noem je dat een ongeval. 
 

Ja, �   Ongeval(len) 

Nee �    

  
 
Heb je zelf een snorfiets? (Alleen invullen als je zelf snorfiets rijdt) 
 

Ja � ⇒ Ga door met vraag 20  
Nee � ⇒ Ga naar vraag 26 op pagina 8 

 
Kan je snorfiets harder rijden dan 25 km/uur? (Alleen invullen als je zelf een snorfiets hebt) 
 

Ja, � Mijn snorfiets haalt maximaal ongeveer    Km/uur 

Nee �      

 
 
Doet het voor- en achterlicht van je snorfiets het? (Alleen invullen als je zelf een snorfiets hebt)  
 

Ja, allebei � 
Nee, alleen het voorlicht � 
Nee, alleen het achterlicht � 
Nee, geen van beide � 

  
⇒ GA VERDER MET VRAAG 1 0P PAGINA 15  
 
Als je wel eens op een bromfiets rijdt maar er zelf geen hebt, ben je dan van plan er één te kopen? 
 

Ja � ⇒ Ga naar vraag 23 op pagina 7 
Nee � ⇒ Ga naar vraag 24 op pagina 7 
Weet nog niet � ⇒ Ga naar vraag 25 op pagina 8 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
Wat is voor jou de belangrijkste reden om zelf een bromfiets aan te schaffen? Slechts één antwoord 
aankruisen 
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a. Je kan op een bromfiets snel en makkelijk ergens  
   komen 

� 

b. Rijden op een bromfiets is fun � 
c. Met een bromfiets (zeker als het een scooter is) maak 
  je indruk op je vrienden of vriendinnen 

� 

d. Vooral als meisje loop je in het donker minder kans 
  om aangerand te worden dan op de fiets, omdat je 
  harder gaat   

� 

 
⇒  GA VERDER MET VRAAG 1 OP PAGINA 11 ALS JE OP VRAAG 7 (AANTAL KEREN DAT 

JE PER WEEK BROMFIETS RIJDT) 3 OF EEN GETAL GROTER DAN 3 HEBT INGEVULD 
  
⇒ GA VERDER MET VRAAG 1 0P PAGINA 15 ALS JE OP VRAAG 7 (AANTAL KEREN DAT JE 

PER WEEK PROMFIETS RIJDT) 2 OF EEN GETAL KLEINER DAN 2 HEBT INGEVULD 
  
Wat is voor jou de belangrijkste reden om zelf geen bromfiets aan te schaffen? Slechts één antwoord 
aankruisen 
 

a. Mijn ouders willen niet dat ik een bromfiets koop � 
b. Een bromfiets is voor mij te duur � 
c. Het rijden op een bromfiets is niet leuk � 
d. Bromfietsen zijn onveilig � 
e. Het rijden op een bromfiets is moeilijk � 
f. Ik heb geen bromfiets nodig (ook zonder bromfiets 
  kan ik overal komen waar ik zijn moet) 

� 
g. Ik houd er niet van om een helm te moeten dragen � 

 
⇒  GA VERDER MET VRAAG 1 OP PAGINA 11 ALS JE OP VRAAG 7 (AANTAL KEREN DAT 

JE PER WEEK BROMFIETS RIJDT) 3 OF EEN GETAL GROTER DAN 3 HEBT INGEVULD 
  
⇒  GA VERDER MET VRAAG 1 0P PAGINA 15 ALS JE OP VRAAG 7 (AANTAL KEREN DAT JE 

PER WEEK PROMFIETS RIJDT) 2 OF EEN GETAL KLEINER DAN 2 HEBT INGEVULD 
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Wat is voor jou de belangrijkste reden waarom je nog niet weet of je een bromfiets zal kopen? Slechts 
één antwoord aankruisen 
 

a. Ik weet niet of mijn ouders het wel goed zullen vinden � 
b. Ik weet niet of ik het wel kan betalen � 
c. Ik weet niet of ik het wel leuk zal vinden � 
d. Ik weet niet of ik er wel zo geschikt voor ben en het 
  goed genoeg zal kunnen 

� 

e. Ik weet nog niet of ik een bromfiets nodig zal hebben 
  (ligt er b.v. aan of de volgende school dichtbij of ver 
  weg is) 

� 

f. Ik twijfel nog tussen een snorfiets en een bromfiets � 
g. Ik weet niet of brommers wel zo veilig zijn � 

  
⇒  GA VERDER MET VRAAG 1 OP PAGINA 11 ALS JE OP VRAAG 7 (AANTAL  KEREN DAT 

JE PER WEEK BROMFIETS RIJDT) 3 OF EEN GETAL GROTER DAN 3 HEBT INGEVULD 
  
⇒ GA VERDER MET VRAAG 1 0P PAGINA 15 ALS JE OP VRAAG 7 (AANTAL KEREN DAT JE 

PER WEEK PROMFIETS RIJDT) 2 OF EEN GETAL KLEINER DAN 2 HEBT INGEVULD 
  
Als je wel eens op een snorfiets rijdt maar er zelf geen hebt, ben je dan van plan er één te kopen? 
 

Ja � ⇒ Ga door met vraag 27 
Nee � ⇒ Ga naar vraag 28 op pagina 9 
Weet nog niet � ⇒ Ga naar vraag 29 op pagina 9 

 
Wat is voor jou de belangrijkste reden om zelf een snorfiets aan te schaffen? Slechts één antwoord 
aankruisen 
 

a. Je kan op een snorfiets snel en makkelijk ergens  
   komen 

� 

b. Rijden op een snorfiets is fun � 
c. Met een snorfiets (zeker als het een scooter is) maak 
  je indruk op je vrienden of vriendinnen 

� 

d. Vooral als meisje loop je in het donker minder kans 
  om aangerand te worden dan op de fiets, omdat je 
  harder gaat   

� 

e. Op een snorfiets hoef je geen helm te dragen � 
 
 ⇒ GA VERDER MET VRAAG 1 0P PAGINA 15 
 
 
 
 
 
 
 
 
Wat is voor jou de belangrijkste reden om zelf geen snorfiets aan te schaffen? Slechts één antwoord 
aankruisen 
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a. Mijn ouders willen niet dat ik een snorfiets koop � 
b. Een snorfiets is voor mij te duur � 
c. Het rijden op een snorfiets is niet leuk � 
d. Snorfietsen zijn onveilig � 
e. Het rijden op een snorfiets is moeilijk � 
f. Ik heb geen snorfiets nodig (ook zonder snorfiets 
  kan ik overal komen waar ik zijn moet) 

� 
g. Snorfietsen gaan me niet hard genoeg � 

 
⇒ GA VERDER MET VRAAG 1 0P PAGINA 15 
  
Wat is voor jou de belangrijkste reden waarom je nog niet weet of je een snorfiets zal kopen? Slechts 
één antwoord aankruisen 
 

a. Ik weet niet of mijn ouders het wel goed zullen vinden � 
b. Ik weet niet of ik het wel kan betalen � 
c. Ik weet niet of ik het wel leuk zal vinden � 
d. Ik weet niet of ik er wel zo geschikt voor ben en het 
  goed genoeg zal kunnen 

� 

e. Ik weet nog niet of ik een snorfiets nodig zal hebben 
  (ligt er b.v. aan of de volgende school dichtbij of ver 
  weg is) 

� 

f. Ik twijfel nog tussen een snorfiets en een bromfiets � 
g. Ik weet niet of snorfietsen wel zo veilig zijn � 

  
⇒ GA VERDER MET VRAAG 1 0P PAGINA 15 
 
Als je geen bromfiets of snorfiets rijdt, ben je dan van plan om dit te gaan doen? 
 

Ja, bromfiets � Ga door met vraag 31 

Ja, snorfiets � Ga naar vraag 32 op pagina 10 

Nee � Ga naar vraag 33 op pagina 10 

Weet nog niet � Ga naar vraag 34 op pagina 10 

 
Als je bromfiets wilt gaan rijden, wat is daarvoor dan de belangrijkste reden? Slechts één antwoord 
aankruisen  
 

a. Je kan op een bromfiets snel en makkelijk ergens  
   komen 

� 

b. Rijden op een bromfiets is fun � 
c. Met een bromfiets (zeker als het een scooter is) maak 
  je indruk op je vrienden of vriendinnen 

� 

d. Vooral als meisje loop je in het donker minder kans 
  om aangerand te worden dan op de fiets, omdat je 
  harder gaat   

� 

  
⇒ GA VERDER MET VRAAG 1 0P PAGINA 15 
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Als je snorfiets wilt gaan rijden, wat is daarvoor dan de belangrijkste reden? Slechts één antwoord 
aankruisen  
 

a. Je kan op een snorfiets snel en makkelijk ergens  
   komen 

� 

b. Rijden op een snorfiets is fun � 
c. Met een snorfiets (zeker als het een scooter is) maak 
  je indruk op je vrienden of vriendinnen 

� 

d. Vooral als meisje loop je in het donker minder kans 
  om aangerand te worden dan op de fiets, omdat je 
  harder gaat   

� 

e. Op een snorfiets hoef je geen helm op � 
  
⇒ GA VERDER MET VRAAG 1 0P PAGINA 15 
  
Wat is voor jou de belangrijkste reden om geen bromfiets of snorfiets te gaan rijden? Slechts één 
antwoord aankruisen 
 

a. Mijn ouders willen niet dat ik bromfiets of snorfiets ga 
  rijden 

� 

b. Een bromfiets of snorfiets is voor mij te duur � 
c. Het rijden op een bromfiets of snorfiets is niet leuk � 
d. Bromfietsen en snorfietsen zijn onveilig � 
e. Het rijden op een bromfiets of snorfiets is moeilijk � 
f. Ik heb geen brom- of snorfiets nodig (ook zonder           bromfiets 
kan ik overal komen waar ik zijn moet) 

� 
  
⇒ GA VERDER MET VRAAG 1 0P PAGINA 15   
 
Wat is voor jou de belangrijkste reden waarom je nog niet zeker weet of je bromfiets of snorfiets gaat 
rijden? (Alleen invullen als je vraag 30 met 'weet niet' hebt beantwoord) Slechts één antwoord 
aankruisen 
 

a. Ik weet niet of mijn ouders het wel goed zullen vinden � 
b. Ik weet niet of ik het wel kan betalen � 
c. Ik weet niet of ik het wel leuk zal vinden � 
d. Ik weet niet of ik er wel zo geschikt voor ben en het 
  goed genoeg zal kunnen 

� 

e. Ik weet nog niet of ik een bromfiets of snorfiets nodig    zal 
hebben (ligt er b.v. aan of de volgende school dichtbij of ver weg is) 

� 
f. Ik twijfel nog tussen een snorfiets en een bromfiets � 

  
⇒ GA VERDER MET VRAAG 1 0P PAGINA 15  
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Vragen over dingen die je in het verkeer doet of die je in het verkeer overkomen (Deze vragen alleen 
invullen als je 3 of meer keren per week bromfiets rijdt) 
 
Hieronder staat een lijst met dingen die bromfietsers in het verkeer doen of die je als bromfietser 
kunnen gebeuren. Bij elke situatie wordt gevraagd hoe vaak jij dit de afgelopen maand hebt gedaan of 
dat het jou is overkomen. Je kunt je antwoord geven door in één van de hokjes een kruisje te zetten. 
 
 Nooit Een 

paar 
keer 

Regel-
matig 

Vaak Heel 
vaak

Altijd

Een auto die op je afkomt pas laat opmerken, omdat je 
naar andere dingen in het verkeer aan het kijken was 
 

� � � � � � 

Bijna tegen een overstekende voetganger aanrijden direct 
nadat je rechtsaf de bocht bent omgegaan 
 

� � � � � � 

In de stad of in het dorp harder rijden dan is toegestaan 
 

� � � � � � 

Bij een kruispunt bijna tegen een auto botsen, omdat je niet 
goed weet wie er voorrang heeft en daarom zelf maar 
voorrang neemt 
 

� � � � � � 

Bij een stoplicht nadat het op groen is gesprongen zo hard 
mogelijk optrekken om de auto of bromfiets naast je te 
verslaan 
 

� � � � � � 

Heel dicht achter een auto aanrijden 
 

� � � � � � 

Sneller dan de maximum snelheid rijden op fietspaden 
buiten stad of dorp. 
 

� � � � � � 

Zo scherp de bocht omgaan dat je bijna de controle over je 
brommer verliest  
 

� � � � � � 

Op de brommer rijden terwijl je alcohol op hebt  
 

� � � � � � 

Bijna door een auto worden aangereden omdat je dacht dat 
je er nog wel voor langs kon  
 

� � � � � � 

Je niet aan de snelheidslimieten houden wanneer er bijna 
geen ander verkeer is (b.v. 's avonds laat) 
 

� � � � � � 

Bij het afdoen van je helm merken dat je hem niet goed had 
vastgemaakt 
 

� � � � � � 

Merken dat je op het fietspad had moeten rijden terwijl je 
nog op de rijbaan rijdt 
 

� � � � � � 

Een fietser voorttrekken of voortduwen  
 

� � � � � � 

Zonder helm rijden  
 

� � � � � � 
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Bij een zebrapad met een boog om overstekende 
voetgangers heenrijden  
 

� � � � � � 

Op je achterwiel rijden (een wheelie maken) of proberen 
dat te doen 

� � � � � � 

 Nooit Een 
paar 
keer 

Regel-
matig 

Vaak Heel 
vaak

Altijd

Met iemand achterop rijden die geen helm draagt 
 

� � � � � � 

Over iets heen rijden dat je niet hebt zien liggen en 
daardoor even de controle over je bromfiets verliezen 
 

� � � � � � 

Expres met een helm op rijden die niet goed is 
vastgemaakt  
 

� � � � � � 

Rijden op een opgevoerde bromfiets  
  

� � � � � � 

Op een fietspad met tweerichtingsverkeer bij het inhalen 
van een fietser bijna op een tegemoetkomende brommer 
rijden 
 

� � � � � � 

Auto's rechts inhalen als je op de rijbaan rijdt 
 

� � � � � � 

Vergeten richting aan te geven bij het afslaan 
 
 

� � � � � � 

Bewust slingeren omdat het een lekker gevoel geeft en je 
controle over brommer demonstreren 
 

� � � � � � 

Op een rotonde niet goed weten of je een fietser nu 
voorrang moet geven of niet 
 

� � � � � � 

In stad of dorp het fietspad nemen terwijl brommers op de 
rijbaan horen, omdat het verkeer op de weg stilstaat en je 
er niet langs kunt  
 

� � � � � � 

Niet door hebben dat je in stad of dorp bent gekomen en 
dus wat vaart moet verminderen  
 

� � � � � � 

Scherp moeten uitwijken of remmen voor een overstekende 
voetganger 
 

� � � � � � 

Een wedstrijdje houden met andere bromfietsers 
 

� � � � � � 

Op een stil fietspad buiten stad of dorp uitproberen hoe 
hard jouw bromfiets kan 
 

� � � � � � 

Niet door hebben dat je een fietser van rechts voorrang 
moet verlenen waardoor er bijna een botsing ontstaat 
 

� � � � � � 

Zonder brandend voor- of achterlicht in het donker rijden 
 

� � � � � � 
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Bewust hard doorrijden bij een stoplicht dat op rood staat, 
omdat je denkt dat je het nog haalt 
 

� � � � � � 

Merken dat je in de verkeerde richting een straat met 
éénrichtingsverkeer bent ingereden 
 

� � � � � � 

Terwijl je op het fietspad rijdt merken dat je op de rijbaan 
had moeten rijden 
 

� � � � � � 

 Nooit Een 
paar 
keer 

Regel-
matig 

Vaak Heel 
vaak

Altijd

Op een fietspad buiten stad of dorp een groepje fietsers dat 
niet goed rechts houdt, rechts inhalen 
 

� � � � � � 

Zonder om te kijken bij een stil kruispunt linksaf slaan 
 

� � � � � � 

Vergeten goed op het verkeer te letten wanneer je met een 
groepje (brommende) vrienden rijdt 
 

� � � � � � 

Expres vlak voor een auto uit gaan slingeren, zodat die 
auto er niet langs kan 
 

� � � � � � 

Onbedoeld in een slip raken, omdat je b.v. niet wist dat het 
glad was 
 

� � � � � � 

Op de bromfiets rijden terwijl je geblowd hebt of onder 
invloed bent van een andere drug 
 

� � � � � � 

 
In hoeverre ben je het eens over de volgende meningen over jou als bromfietser  
 
 
 

Helemaal 
niet mee 
eens 

Niet 
mee 
eens  

Neutraal Mee 
eens 

Helemaal 
mee 
eens 

Ik rijd zo goed dat het eigenlijk niet nodig is dat ik een helm op 
doe 
 

� � � � � 

Als ik me aan de maximum snelheid houd doe ik dat in de 
eerste plaats om geen bekeuring op te lopen en niet zozeer 
omdat te hard rijden gevaarlijk is  
 

� � � � � 

Als ik een andere bromfietser er uit weet te rijden geeft me dat 
een kick 
 

� � � � � 

Ik zal nooit iemand achterop mee meenemen die geen helm 
draagt 
 

� � � � � 

Als bromfietsen echt niet meer opgevoerd kunnen worden en 
ze dus nooit harder zouden kunnen rijden dan 45 km/uur, zou 
ik stoppen met brommen  
 

� � � � � 

De politie let te veel op jonge bromfietsers.  
 

� � � � � 
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Hoe groot denk je dat de kans is dat jij als bromfietser een verkeersongeval krijgt?  
 
 Veel 

groter
Groter Even 

groot 
Kleiner Veel 

Kleiner
Vergeleken met andere bromfietsers van mijn leeftijd en 
geslacht is de kans dat ik een ongeval krijg 
 

� � � � � 

 
 
Hoe goed vind jij jouw kennis, vaardigheden, inzicht en houding in vergelijking met andere 
bromfietsers van jouw leeftijd en geslacht?  
 
 Veel 

beter
Beter Even 

goed 
Minder Veel 

minder
Rijvaardigheid (het besturen en bedienen van je 
bromfiets; het 'onder controle hebben' van je bromfiets)  
 

� � � � � 

Het toepassen van de verkeersregels 
 

� � � � � 

Verkeersinzicht (tijdig gevaarlijke situaties opmerken, 
goed kunnen voorspellen wat anderen gaan doen)  
 

� � � � � 

Iets toch niet doen als het gevaarlijk is, ook al geeft het 
een kick (b.v. lekker hard rijden)  
 

� � � � � 

Iets toch niet doen als het gevaarlijk is en je vrienden 
vinden dat je het wel moet doen 
 

� � � � � 

 
 
Welke kenmerken typeren jou als bromfietser?  
 
Zet een kruisje in het hokje dat het meest van toepassing is. Hoe meer je het kruisje naar links plaatst, 
hoe meer je van mening bent dat die linker omschrijving op jou van toepassing is. 
 
Oplettend � � � � � � � Onoplettend 

Voorzichtig � � � � � � � Onvoorzichtig 

Doortastend � � � � � � � Aarzelend 

Ervaren � � � � � � � Onervaren 

Opvliegend � � � � � � � Kalm 

Onzeker � � � � � � � Zelfverzekerd 

Geduldig � � � � � � � Ongeduldig 

Verantwoordelijk � � � � � � � Onbezorgd 

Risico mijdend � � � � � � � Stoer, overmoedig 

Egoïstisch � � � � � � � Attent 

Langzaam � � � � � � � Snel 

Tolerant � � � � � � � Intolerant 
 
 
⇒ GA DOOR MET VRAAG 1 OP PAGINA 18 

126  SWOV-rapport R-2006-28   
                       Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV - Leidschendam 

 



   

Vragen over dingen die je in het verkeer doet of die je in het verkeer overkomen (Deze vragen alleen 
invullen als je als je geen bromfiets rijdt of maar weinig bromfiets rijdt (2 keer in de week of minder)) 
De vragen zijn onderverdeeld in blokken. Er is een blok over (snor)fietsers, een blok over voetgangers en 
een blok over verkeersgedrag in het algemeen. Bij elke situatie wordt gevraagd hoe vaak jij dit zelf doet of 
dat het jou overkomt. Baseer je antwoorden op wat je je kunt herinneren van de afgelopen maand.  
  
Vragen over je gedrag als (snor)fietser (overal waar ‘fiets’ staat moet door mensen die meestal snorfiets 
rijden 'snorfiets' gelezen worden)  
 
 Nooit Paar 

keer 
Regel-
matig 

Vaak Heel 
vaak 

Altijd 

Als je fietst bijna tegen een overstekende voetganger 
aanrijden direct nadat je rechtsaf de bocht bent 
omgegaan 

� � � � � � 

Op de fiets met een boog om voetgangers rijden die 
op het zebrapad oversteken 

� � � � � � 

Je als fietser laten voorttrekken of voortduwen door 
een brommer 

� � � � � � 

Vergeten achterom te kijken als je op de fiets linksaf 
slaat  

� � � � � � 

Zonder brandend voor- en of achterlicht in het donker 
fietsen 

� � � � � � 

Als je op de fiets van richting verandert vergeten je 
hand uit te steken 

� � � � � � 

Op de fiets mobiel bellen  � � � � � � 

Bemerken dat je naar het fietspad had gemoeten als 
je op de weg fietst  

� � � � � � 

Achter een stilstaande vrachtwagen blijven die linksaf 
wil slaan, terwijl je ook rechts naast die vrachtwagen 
zou kunnen gaan staan 

� � � � � � 

Als je op de fiets van een ander zit, pas laat remmen 
omdat de rem anders werkt dan op je eigen fiets 

� � � � � � 

Door rood licht fietsen � � � � � � 

Een auto die uit een uitrit of een klein zijstraatje komt 
niet zien als je voorbij fietst 

� � � � � � 

Fietsen terwijl je geblowd hebt of dat je onder invloed 
bent van een andere drug bent 

� � � � � � 

Met drie mensen naast elkaar fietsen � � � � � � 

Met alcohol op fietsen � � � � � � 

Merken dat je op de fiets tegen het verkeer inrijdt in 
een straat waar ook voor fietsers eenrichtingsverkeer 
geldt 

� � � � � � 

Op de fiets plotseling moeten remmen omdat er een 
auto sneller aankwam dan je eerst dacht 

� � � � � � 

Op de stoep fietsen � � � � � � 

Als je op een rotonde fietst, niet goed weten wie er nu 
voorrang heeft 

� � � � � � 
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 Nooit Paar 
keer 

Regel-
matig 

Vaak Heel 
vaak 

Altijd 

Zo dicht naast elkaar fietsen dat de sturen elkaar 
raken en je bijna valt 

� � � � � � 

Fietsen als het glad is  � � � � � � 

Op je fiets snel naar rechts moeten uitwijken om niet 
onder een rechtsaf slaande bus of vrachtwagen te 
komen  

� � � � � � 

 
Hoe groot denk je dat de kans is dat jij als fietser (of als snorfietser, als je vaker op de snorfiets zit dan op 
de fiets) een verkeersongeval krijgt?  
 
 Veel 

groter 
Groter Even 

groot 
Kleiner Veel 

Kleiner 
Vergeleken met andere fietsers van mijn leeftijd en 
geslacht is de kans dat ik een ongeval krijg 
 

� � � � � 

 
 
Hoe goed vind jij je in vergelijking met andere fietsers (of snorfietsers, als je vaker snorfiets rijdt dan fietst) 
van jouw leeftijd en geslacht, wat betreft:  
 
 Veel 

beter
Beter Even 

goed 
Minder Veel 

minder 

Rijvaardigheid (het besturen van je fiets; het 'onder 
controle hebben' van je fiets)  
 

� � � � � 

Het toepassen van de verkeersregels 
 

� � � � � 

Verkeersinzicht (tijdig gevaarlijke situaties opmerken, 
goed kunnen voorspellen wat anderen gaan doen)  
 

� � � � � 

Iets toch niet doen als het gevaarlijk is, ook al geeft 
het een kick (b.v. expres slingeren)  
 

� � � � � 

Iets toch niet doen als het gevaarlijk is, maar je 
vrienden vinden dat je het wel moet doen 
 

� � � � � 

 
Welke kenmerken typeren jou als (snor)fietser?  
 
Zet een kruisje in het hokje dat je het meest van toepassing vindt voor jou. Hoe meer je het kruisje naar 
links zet, hoe meer je van mening bent dat die omschrijving op jou van toepassing is. 
 
Oplettend � � � � � � � Onoplettend 

Voorzichtig � � � � � � � Onvoorzichtig 

Doortastend � � � � � � � Aarzelend 

Ervaren � � � � � � � Onervaren 

Opvliegend � � � � � � � Kalm 
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Onzeker � � � � � � � Zelfverzekerd 

Geduldig � � � � � � � Ongeduldig 

Verantwoordelijk � � � � � � � Onbezorgd 

Risico mijdend � � � � � � � Stoer, overmoedig 

Egoïstisch � � � � � � � Attent 

Langzaam � � � � � � � Snel 

Tolerant � � � � � � � Intolerant 
Verplaats je nu in je rol als voetganger in het verkeer 
 
 Nooit Paar 

keer 
Regel-
matig 

Vaak Heel 
vaak 

Altijd 

Bewust in het donker bij een lantarenpaal de straat 
oversteken, omdat het verkeer je dan goed kan zien 

� � � � � � 

Oversteken als het stoplicht voor voetgangers op rood 
staat  

� � � � � � 

Bij druk verkeer snel de straat over rennen als je denkt 
dat het gaatje net groot genoeg is 

� � � � � � 

Als voetganger in een bocht van de weg oversteken  � � � � � � 

Terug moeten lopen bij het oversteken, omdat het toch 
niet ging 

� � � � � � 

Al pratend met een groepje vrienden/vriendinnen over 
de weg slenteren 

� � � � � � 

Op de weg lopen in plaats van op de stoep � � � � � � 

De straat over rennen zonder te kijken, omdat je haast 
hebt (b.v. om een bus te halen) 

� � � � � � 

De straat oversteken, of er nu verkeer aankomt of niet. 
Ze zullen toch wel voor je stoppen 

� � � � � � 

De weg oversteken terwijl er even verderop een 
zebrapad is  

� � � � � � 

Als je met een groepje bent, achter elkaar gaan lopen 
wanneer er geen stoep is  

� � � � � � 

Pas oversteken bij een zebra nadat je zeker weet dat 
de aankomende auto's echt gestopt zijn  

� � � � � � 

 
 
En hoe gedraag je je in het verkeer in het algemeen? 
 
 Nooit Paar 

keer 
Regel-
matig 

Vaak Heel 
vaak 

Altijd 

Vergeten om goed op het verkeer te letten, omdat je 
met vrienden aan het praten bent 

� � � � � � 

Achterop een bromfiets zitten zonder helm op � � � � � � 

Met een MP3-speler of walkman op aan het verkeer 
deelnemen 

� � � � � � 

Zonder autogordel om als passagier in een auto rijden � � � � � � 
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 Nooit Paar 
keer 

Regel-
matig 

Vaak Heel 
vaak 

Altijd 

Een auto die aan komt rijden pas laat of helemaal niet 
opmerken wanneer je op straat aan het sporten bent 
(b.v. voetbal of badminton)  

� � � � � � 

Op een bromfiets rijden terwijl je nog geen 16 bent 
en/of nog geen bromfietscertificaat hebt 

� � � � � � 
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DE NU VOLGENDE VRAGEN GELDEN VOOR IEDEREEN. 
 
Meningen over verkeer en verkeersgedrag (in te vullen door iedereen) 
Hieronder staan enkele meningen over houdingen en gedragingen in het verkeer. Geef weer voor iedere 
uitspraak aan in hoeverre je het er mee eens bent. 
 
 
 

Helemaal 
niet mee 
eens 

Niet 
mee 
eens

Neutraal Mee 
eens 

Helemaal 
mee 
eens 

Jongeren onderschatten de gevaren in het verkeer � � � � � 

Als je een ernstig verkeersongeval hebt gehad, ook als je 
daar zelf goed van af komt of dat je weer helemaal geneest, 
dan heeft dat ingrijpende gevolgen voor je verdere leven 

� � � � � 

Iedereen moet zelf maar weten of hij/zij een autogordel om 
doet of een helm (bij bromfietsers) opzet 

� � � � � 

Als het stoplicht op rood staat en ik stop, terwijl ik zie dat 
anderen oversteken, voel ik me een beetje belachelijk 

� � � � � 

Als ik een vriend of vriendin gevaarlijke dingen zie doen in het 
verkeer, spreek ik hem/haar daarop aan 

� � � � � 

Je kunt een ander maar beter voor laten gaan, ook al heeft 
die ander daar geen recht op, in plaats van dat je je recht 
neemt en er daardoor een gevaarlijke situatie ontstaat  

� � � � � 

 
In hoeverre ben je het eens met de volgende uitspraken over het rijden op een bromfiets 
 
 
 

Helemaal 
niet mee 
eens 

Niet 
mee 
eens  

Neutraal Mee 
eens 

Helemaal 
mee 
eens 

Bromfietsen zijn handig. Met een bromfiets kun je snel en 
gemakkelijk ergens komen  
 

� � � � � 

Op een brommer rijden is fun 
 

� � � � � 

Zonder bromfiets tel je eigenlijk niet mee 
 

� � � � � 

Een bromfietser die een andere bromfietser er uit weet te 
rijden vind ik stoer 
 

� � � � � 

Brommers zouden harder moeten mogen rijden dan nu 
wettelijk is toegestaan  
 

� � � � � 

Bromfietsers die nooit harder rijden dan is toegestaan zijn niet 
helemaal bij de tijd 
 

� � � � � 

Brommen is veilig zolang je maar weet wat je doet 
 

� � � � � 

Als je goed kan brommen is het niet gevaarlijk om met wat 
alcohol op te gaan rijden 
  

� � � � � 

Als je goed kan brommen is het niet zo gevaarlijk om zonder 
helm te rijden 

� � � � � 

Het rijden op een bromfiets is gevaarlijk 
 

� � � � � 
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