Gedragsbeinvloeding in het verkeer. Hoe doe je dat duurzaam en effectief?
Drs. Ipe Veling

VenV-Netwerk

Zolang we de mens in het verkeer nog vrijheid laten, zullen maatregelen nodig zijn om te zorgen dat hij die vrijheid niet misbruikt. Zodra een automobilist zelf zijn vertrektijdstip, route, snelheid en plaats op de weg mag kiezen ontstaat de kans dat hij gevaarlijke keuzen maakt en daarmee zichzelf en anderen in gevaar brengt.

Vanuit het perspectief van de verkeersveiligheid is er van alles voor te zeggen om die vrijheid steeds meer in te perken, omdat mensen in het verkeer gemakkelijk riskante fouten maken. Dat die inperking nog niet gebeurt ligt aan de complexiteit van het verkeer, aan de juridische aansprakelijkheid van leveranciers van systemen die de verkeerstaak overnemen en aan het feit dat mensen hun vrijheid in het verkeer niet kwijt willen.

Gegeven deze situatie moeten we er ons bij neerleggen dat de mens – ondanks zijn fouten en vergissingen - het nog steeds voor het zeggen heeft in het verkeer.

Om de “schade” te beperken kunnen we twee dingen doen, sturen van het gedrag en beperken van de gevolgen als er ondanks alles toch ongevallen optreden. Het eerste is actieve veiligheid. Het tweede kan passieve veiligheid genoemd worden.

In dit artikel gaat het om actieve veiligheid in het verkeer en hoe je die duurzaam en effectief kunt maken. Het gaat om gedragsbeinvloeding in het algemeen en om verkeerseducatie in het bijzonder.

Gedragsbeinvloeding
Je kunt gedrag van mensen niet rechtstreeks sturen. Het is belangrijk om te beseffen dat je hooguit voorwaarden van dat gedrag kunt sturen waaronder mensen het ene of het andere gedrag gaan vertonen. 

Simplificerend zijn de gedragvoorwaarden in het verkeer:

· Weten:  op de hoogte zijn en beseffen van wat er moet en kan gebeuren (beschikken over voldoende kennis en inzicht)

· Kunnen:  in staat zijn om te doen wat nodig is (beschikken over voldoende vaardigheid en faciliteiten)

· Willen: bereid zijn om te doen wat nodig is (beschikken over voldoende motivatie)

Als je verkeersgedrag wilt beinvloeden moet je er voor zorgen dat deze drie voorwaarden van het betreffende gedrag in orde zijn. Dan kun je ervan uitgaan dat het gedrag getoond zal worden.
Voorzien in de benodigde voorwaarden kun je in beginsel op veel verschillende manieren doen. Dat kan met infrastructuur en regelgeving, maar vaak ook met voorlichting, educatie, verkeershandhaving, training, enz. Door borden te plaatsen kun je er voor zorgen dat mensen weten wat er moet gebeuren, maar je kunt dat ook doen door voorlichting en educatie. Een rotonde aanleggen zorgt ervoor dat verkeer veilig kan kruisen, maar dat zou ook kunnen met regelgeving, handhaving en voorlichting/educatie.

In de verkeerswereld wordt vaak uitgegaan van een tegenstelling tussen de infra-aanpak en  gedragsbeinvloeding, maar dat is natuurlijk niet juist. De infra-aanpak is zelf ook gedragsbeinvloeding, net als voorlichting en educatie. Met hun eigen voor- en nadelen proberen alle benaderingen de gedragsvoorwaarden van kennen, kunnen of willen te sturen.

Verkeerseducatie en verkeersveiligheid
Verkeerseducatie is een van die benaderingen. Als je verkeerseducatie breed interpreteert kun je daaronder ook training, rijexamens en voorlichting verstaan. Dat gebeurt in dit artikel.

De vraag die vervolgens wordt gesteld is of en hoe verkeerseducatie in brede zin bijdraagt aan de verkeersveiligheid. Wat de werkzame componenten zijn van verkeerseducatie. Die moeten in kaart worden gebracht. Dat is nodig om verkeerseducatie effectief te kunnen inzetten.

Over deze vraag woedt al sinds de jaren ’70 een strijd. Aanvankelijk was het vooral een strijd die op theoretisch vlak werd gevoerd. Gerald Wilde met zijn risicohomeostase theorie bepleitte in de jaren ’70 al de visie dat het voor de veiligheid geen zin heeft om mensen vaardigheden en kennis aan te leren. Mensen streven naar een voor hen acceptabel risiconiveau en als men over meer vaardigheden en faciliteiten beschikt, dan compenseert men daarvoor door bijvoorbeeld harder te rijden. Als je de veiligheid wilt bevorderen, moet je ervoor zorgen dat mensen geringere risico’s acceptabel vinden. Dat kan bijvoorbeeld door politietoezicht, voorlichting en educatie.
Met het speerpuntenbeleid van de jaren ’80 werd de discussie verbreed naar het verkeersbeleid en de uitvoering daarvan. In discussies over waar overheidsgeld het beste aan besteed kan worden, infra of educatie, werd door inframensen gesteld dat infra tenminste effect sorteert en dat dat van educatie nog maar de vraag is. Educatievoorstanders kwamen met het argument dat educatie “uiteraard” effect heeft, maar dat het alleen moeilijk meetbaar is. Je twijfelt toch ook niet aan het nut van het vak Engels op school omdat niet is aangetoond hoe belangrijk dat is voor de samenleving?
Op gezette tijden laait de discussie weer op en frustreren voorstanders van beide visies elkaar zonder te komen tot een samen gedeeld inzicht in wat  de werkzame componenten van de educatie-aanpak zijn en hoe die het beste ingezet kunnen worden.
Feiten
Over een paar zaken is vrijwel iedereen het wel eens. In de eerste plaats is het zo dat nog nooit in goed onderzoek is aangetoond dat verkeerseducatie het ongevalsrisico reduceert. Hierbij moet bedacht worden dat het dan altijd gaat om de vergelijking van een top-of-the-bill opleiding met wat in de praktijk vanzelf aan informele opleiding wordt gegeven. 

Nadere onderbouwing is te vinden in studies als die van Willem Vlakveld van de SWOV en uitgebreide literatuuroverzichten op internet ( www.ambulancedriving.com/research/r-s-user-trainer.html en www.monash.edu.au/cmo/roadsafety/abstracts_and_papers).

Verder blijkt dat de ongevalsbetrokkenheid van jongeren afneemt met leeftijd en praktijkervaring in het verkeer. Leeftijd en ervaring hebben afzonderlijk effect en in combinatie. De ongevalsbetrokkenheid van jonge automobilisten neemt af van meer dan 20 ernstige ongevallen per miljoen km als zij net hun rijbewijs hebben tot ca. 8 ernstige ongevallen per miljoen km als zij op hun 25e jaar ongeveer 6 jaar rijervaring hebben. Dit geldt niet alleen voor automobilisten, maar voor alle vervoermiddelen.

Cijfers van deze strekking worden overal in de wereld gevonden.

Geconcludeerd moet worden dat de huidige verkeerseducatie, rijopleiding en rijexamens de verkeersveiligheid waarschijnlijk niet wezenlijk bevorderen. Maar ook moet geconcludeerd worden dat mensen veiligheid kennelijk wel kunnen leren. Praktijkervaring maakt hen een factor 3 veiliger. Maar, die grotere veiligheid kan grotendeels ook bereikt worden  door toenemende leeftijd die gepaard gaat met minder risicovol gedrag.
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Verklaring?
Het feit dat de huidige praktijk van verkeerseducatie weinig tot niet bijdraagt aan de verkeersveiligheid kan wellicht verklaard worden als in verkeerseducatie twee componenten worden onderscheiden: een trainingscomponent en een opvoedingscomponent.

Training richt zich met name op de gedragsvoorwaarden van kennen en kunnen en heeft om die reden weinig of geen invloed op de veiligheid (mensen compenseren voor hun grotere vaardigheid en kennis/inzicht). Opvoeding daarentegen richt zich met name op de gedragsvoorwaarde van het willen om iets wel of niet te doen en heeft direct effect op de veiligheid.

Maar daar richt zich de huidige verkeerseducatie zich nou net niet. Het is dan ook nogal logisch dat verkeerseducatie nauwelijks invloed heeft op de verkeersveiligheid.

Daarmee wordt niet gezegd dat de huidige praktijk van verkeerseducatie, rijopleiding en rijexamens geen zin heeft! De redenering geeft alleen maar aan dat die praktijk de verkeersveiligheid niet of nauwelijks bervordert. Maar wat zij wel doet is mensen voorzien van de benodigde kennis en vaardigheden om efficient aan het verkeer deel te nemen en zich zo maatschappelijk, social en economisch te ontplooien. Ook betekent het dat de huidige rijopleiding en rijexamens zorgen voor minder files en een vlottere doorstroming. 

Als je met verkeerseducatie de verkeersveiligheid wilt bevorderen, moet educatie anders worden ingericht. Als je de huidige verkeerseducatie wilt evalueren, moet je kijken naar de doelen die zij impliciet nastreeft: efficient en doelmatig gebruik van het verkeerssysteem. Je moet dan niet het aantal ongevallen tellen, maar de doorstroming op wegen meten en de economische groei, het maatschappelijke en sociale welbevinden registreren. Aan die grootheden moet je de (grote) waarde van de rijopleiding en het rijexamen  afmeten.
Training
Training verlegt grenzen en leert mensen om steeds efficienter aan het verkeer deel te nemen. Dat kun je toetsen door bijvoorbeeld te meten hoe vlot mensen zich door het verkeer kunnen bewegen zonder ongevallen te maken. Bij een examen kan blijken hoe goed mensen dat kunnen. Gekeken wordt naar kennis en kunde. Maar ‘mentaliteit’ valt in zo’n examen niet te beoordelen.
In training wordt niet geleerd om je – als je zelfstandig zonder “pottenkijkers” aan het verkeer deelneemt – alleen in die situaties te begeven die je aankunt (in Duurzaam Veilig heet dat tegenwoordig “statusonderkenning”). En dat is nou net het meest cruciale als het om de verkeersveiligheid gaat.

Training leidt tot minder files en een grotere actieradius, maar niet of nauwelijks tot minder ongevallen.

De instrumenten van training zijn:

· uitleggen, voordoen, herhaalde oefening, graduele toename van complexiteit, e.d.

· testen, examens en toetsen

Opvoeding

Anders dan training, leert opvoeding niet om de eigen grenzen te verleggen, maar juist om die grenzen te leren herkennen en om gemotiveerd te zijn die grenzen niet te overschrijden. Als je mensen een slipcursus geeft, geef je training als je ze leert om uit een slip te raken door goed te sturen en te remmen. Je voedt ze op als je ze laat ervaren wat het is om in een slip te geraken en als je ze duidelijk maakt dat zo’n situatie onbeheersbaar is en voorkomen moet worden.

Instrumenten van opvoeding in het verkeer zijn:
· belonen en straffen

· getrapt toelaten tot het verkeer (in begin allerlei restricties; pas als gebleken is dat je goed doet, de teugels laten vieren)

· controle op juist gedrag (met black boxes, electronisch toezicht, e.d.)

· opdoen van ervaring (waarbij je je eigen grenzen leert kennen)

Functie van rijexamens en testen

Je kunt de vraag of iemand goed opgevoed is niet beantwoorden met een test, waarin hij moet laten zien zich netjes te gedragen. Dat zou alleen maar kunnen als de test continu zou voortduren en alle situaties zou beslaan of als de test wordt afgenomen zonder dat de geteste persoon het weet. En geen van beide is het geval, alhoewel je bij politietoezicht zou kunnen zeggen dat dat een soort geheime test is.
Deze conclusie geldt alleen maar voor de verkeersveiligheid. Als het gaat om het meten van vaardigheid en kennis die nodig is voor efficiente verkeersdeelname zijn examens en tests natuurlijk wel heel geschikt. 

Bij training kun je volstaan met examineren, maar bij opvoeding heb je daar niet veel aan.

Het is dan ook de vraag of een gevaarherkenningstest voor de verkeersveiligheid zinvol is en of je niet meer zou moeten inzetten op een langduriger traject van rijopleiding en verkeerseducatie, ondersteund door allerlei cursussen, workshops, intensieve controle en oefening. Je zou dan nog wel tests kunnen afnemen, maar die zouden dan uitsluitend de functie hebben van controleren of mensen zich hebben laten ondersteunen door de genoemde activiteiten.

Opvoeden tot veilig verkeersgedrag

Als verkeerseducatie de verkeersveiligheid moet bevorderen, moet versterkt worden ingezet op de opvoedingscomponent. Naast de huidige rijopleiding, die vaardigheid en kennis bijbrengt, moet een apart traject worden opgezet dat verkeersopvoeding kan worden genoemd. Die verkeersopvoeding kan ingevuld worden door verkeershandhaving in de educatie te integreren, door begeleid rijden, door een fasenrijbewijs in te voeren, door een electronische Big Brother in de auto controle te laten uitvoeren, enz. Ook kan getracht worden om mensen te bewegen pas een rijbewijs te gaan halen als men ouder is. Daarvoor zou het rijexamen van bijvoorbeeld 25-plussers gemakkelijker gemaakt kunnen worden.
Regelgeving en handhaving van de regels zijn centrale elementen van de verkeersopvoeding. 
Het besef van controle en de daarbij behorende strafdreiging geeft mensen additionele motieven om zich veilig te gedragen.

De functie van die regelgeving en handhaving is:

· dat het mensen helpt om de onveilige eerste perioden zonder brokken door te komen

· dat het mensen helpt om het veilige gedrag te internaliseren (zodat men zich ook veilig gedraagt als de handhaving minder is)

Er wordt vaak gesteld dat er weinig draagvlak is voor strenge controle. Maar dat is alleen het geval als men onverwacht betrapt wordt, als men voor relatief kleine overtredingen bekeurd wordt en als het gaat om situaties waarin de regels overdreven streng worden gevonden.

Als er voor wordt gezorgd dat de pakkans vrijwel 100% is, de controle altijd waarneembaar is, de regels redelijk zijn en zo mogelijk situatieafhankelijk zijn en tenslotte over handhaving wordt gecommuniceerd als educatieinstrument, bestaat wel degelijk draagvlak.
Die regels kunnen de voorschriften zijn van begeleid rijden, gradueel laten vieren van de teugels, snelheidslimieten, alcohol- en drugsgebruik, e.d.

Hoe moet worden gehandhaafd, kunnen we leren van de opvoeding en training van (kleine) kinderen. Wat “supernannies” op tv doen om kinderen weer in het gareel te krijgen, moet ook bij de regelgeving en de handhaving gedaan worden.
Hoe organiseer je dat?

Om verkeersopvoeding te ontwikkelen en de handhavingscomponent daarin in te brengen, moeten educatie en handhaving worden geintegreerd. In de verkeersopvoeding moet handhaving worden ingezet om mensen – via controle – continu te examineren door te checken of zij in het verkeer wel binnen hun eigen grenzen blijven en het gewenste gedrag vertonen (niet te snel, geen alcohol en drugs, niet door rood, dragen van de gordel, enz.).
Onderzocht zou moeten worden of de verkeershandhaving niet ondergebracht zou kunnen worden bij instanties die toegang hebben tot verkeerseducatie of – andersom – verkeerseducatie weer tot politietaak wordt verheven. Overigens zou het ook een aardige gedachte zijn om educatie en handhaving beide (administratief-rechtelijk) onder te brengen bij een derde instantie. Gedacht zou kunnen worden aan de wegbeheerder. Een en ander zou ook goed aansluiten bij de discussie die de politie voert of verkeerscontrole nog wel een kerntaak kan zijn.

Duurzame verkeersopvoeding
Wat we wel geleerd hebben de afgelopen 30 jaar is dat maatregelen duurzaam moeten zijn. Anders blijf je achter de feiten aanlopen en ben je alleen maar druk bezig om de situatie op zijn best niet te laten verslechteren. Maar verbeteren zit er dan niet in.
Onder duurzaam verstaan we hier dat behoud van het effect is gegarandeerd.

Verkeerseducatie (training en opvoeding) is welhaast per definitie niet duurzaam. Mensen vergeten wat ze geleerd hebben, worden voortdurend verleid om zich anders te gedragen, omstandigheden wijzigen zich voortdurend en er komen natuurlijk steeds nieuwe mensen bij. Dit betekent dat je verkeerseducatie voortdurend moet herhalen en vernieuwen. Dat is niet duurzaam!

Er bestaat wel een oplossing. Die is gelegen in het opschalen naar een hoger niveau en het duurzaam maken van verkeerseducatie door haar duurzaam te organiseren en te financieren.

De trainingscomponent van verkeerseducatie (de rijopleiding en het rijexamen) is al redelijk duurzaam georganiseerd. Het systeem van rijexamens, rijbewijzen en rijopleiding doet een beroep op het eigenbelang van de aspirantautomobilist. Die zorgt voor de behoefte aan rijopleiding en rijexamens en zorgt voor financiering.

De opvoedingscomponent van educatie kan niet zo door de weggebruiker zelf worden gefinancierd en gevormd. Daarvoor ziet hij zelf onvoldoende zijn eigen risico’s. 

Om de verkeersopvoeding duurzaam te organiseren, moet worden aangeklopt bij instanties die er een eigenbelang bij hebben. Dat zouden de verzekeraars kunnen zijn of anders de samenleving als collectief (i.e. de overheid).
Conclusies

· Het is nogal logisch dat verkeerseducatie weinig of niet bijdraagt aan de verkeersveiligheid. De huidige educatie richt zich vooral op vaardigheid en kennis, terwijl de verkeersonveiligheid vooral een kwestie is van gebrek aan motivatie en zelfoverschatting. Als verkeerseducatie iets aan de onveiligheid moet doen, moet worden ingezet op verkeersopvoeding!

· Die verkeersopvoeding houdt vooral in controle en bijsturing na behalen van het rijbewijs. De rijopleiding zelf is voor de veiligheid van ondergeschikt belang.
· Hou op met zoeken naar veiligheidseffecten van training en onderzoek hoeveel invloed training heeft op het oplossen van het fileprobleem, de economie en de zelfredzaamheid van mensen.. 
· Integreer handhaving en educatie en laat beide door een instantie regisseren.
· Gevaarherkenningstoets heeft zin, als die ertoe bijdraagt dat mensen zich aan opvoedingscursussen gaan onderwerpen. Direct effect op veiligheid is er waarschijnlijk niet.
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