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Samenvatting 

Aanleiding en doel 

Sinds 1995 zijn kennismigranten, die vallen onder het zogenoemde 30%-regeling, vrijgesteld van het 

theorie en praktijkexamen bij de omwisseling van hun buitenlandse rijbewijs naar een Nederlands 

rijbewijs. Deze regeling valt onder de tweede vorm van het rijbewijs omwisselrecht (omwisselrechten voor 

een groep) waarbij de RDW het buitenlandse rijbewijsstelsel niet voor alle landen heeft getoetst op de 

gelijkwaardigheid en veiligheidswaarde.  

 

In 20201 en in oktober 20212 zijn er in de Tweede Kamer zorgen geuit over de verkeersveiligheidsrisico’s 

ten gevolge van deze regeling. Na een eerste navraag door IenW bij politie, OM, de RDW en 

Rijkswaterstaat-Water, Verkeer en Leefomgeving (RWS-WVL) is niet gebleken dat er onder deze groep 

kennismigranten verhoogde risico’s zijn voor de verkeersveiligheid. Als vervolg op de eerste verkenning is 

gevraagd om een inventarisatie op een uitgebreidere schaal en volgens hogere validiteitsnormen, om zo 

tot betrouwbaardere conclusies over de risico’s te komen. Rijkswaterstaat-WVL heeft Royal 

HaskoningDHV (RHDHV) gevraagd om deze inventarisatie uit te voeren. 

 

Het doel van het onderzoek is te komen tot een overzicht van de meest recente en betrouwbare inzichten 

over de verkeersveiligheidsrisico’s van de groep kennismigranten.  

 

Aanpak 

Voor het onderzoek zijn een risicoanalyse en een data-analyse uitgevoerd. Het onderzoek is uitgevoerd 

door middel van deskresearch waarbij de beschikbare gegevens uit verschillende databronnen en de 

wetenschappelijke literatuur is opgehaald en op basis van een consultatieronde langs de relevante 

stakeholders: politie, OM, RDW, CBR, Verbond van Verzekeraars, RWS, een rijschoolhouder, een 

werkgever en een Expat Center. Er is een risicoanalyse en een data-analyse uitgevoerd waarbij gekeken 

is naar de volgende aspecten:  

o Kenmerken migranten die rijbewijs omwisselen middels de kennismigranten regeling  

o Verkeersveiligheidsrisico’s van buitenlandse bestuurders in Nederland  

o Combineren kenmerken en risico’s 

o Beschikbaarheid en toegankelijkheid data over 

o Ongevallen 

o Overtredingen  

o Schades   

o Vorderingen  

 

Resultaten en conclusies 

De belangrijkste resultaten met bijbehorende conclusie van de uitgevoerde verkenning zijn: 

• Uit de data van het Rijbewijs Mutatie Systeem van de RDW blijkt dat er in 2021, 10.323 (0,0009%) 

bestuurders het rijbewijs verkregen onder het omwisselrecht voor de groep kennismigranten ten 

opzichte van 11 miljoen rijbewijsbezitters op 1 januari 2022. Dit zijn personen, met een rijbewijs van 

buiten de EU die voldoen aan de eisen van de 30%-regeling van de belasting, of hun inwonende 

gezinsleden die ook recht hebben op omwisseling.  

• Uit het literatuuronderzoek blijkt dat internationaal onderzoek naar betrokkenheid bij overtredingen, 

ongevallen en schades van (kennis)migranten schaars is en met tegenstrijdige conclusies. In de 

interviews met de politie, OM en CBR zijn er geen signalen geuit waaruit een bovenmatig risico blijkt 

met betrekking tot kennismigranten of personen waarvan het rijbewijs in het buitenland is behaald. Er 

 
1 Zoeken | Tweede Kamer der Staten-Generaal 
2 Kamerbrief Omwisseling van rijbewijzen voor kennismigranten | Tweede Kamer der Staten-Generaal  
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is geen structureel patroon te herkennen in de betrokkenheid van deze bestuurders bij overtredingen, 

vervolgingen en mededelingen. 

• Verschillende factoren die bijdragen aan een verhoogd verkeersveiligheidsrisico zijn bekend. Leeftijd 

en rijervaring zijn belangrijke indicatoren. Zo is het risico betrokken te raken bij een dodelijk ongeval 

4,5 keer hoger voor jonge automobilisten dan voor meer ervaren automobilisten. Dit risico is het 

hoogste in het eerste jaar na het behalen van het rijbewijs en daalt met het opbouwen van de 

rijervaring. De van de RDW verkregen gegevens laten zien dat de gemiddelde leeftijd van de 

kennismigranten 35 jaar is (96% valt binnen de leeftijdsgrenzen 25-50 jaar) en dat kennismigranten 

gemiddeld elf jaar rijervaring hebben (92% heeft het rijbewijs langer dan 3 jaar). De groep 

kennismigranten is dus gemiddeld ouder en is meer ervaren. De verwachting is daarmee dat het risico 

voor de verkeersveiligheid van de kennismigrantenregeling laag is.   

• Het kennisniveau van de Nederlandse verkeersomgeving kan belangrijk zijn in relatie tot 

verkeersveiligheid. Immers, als je de regels of borden niet kent dan kan je ze ook niet opvolgen. Dit 

kan mogelijk leiden tot risicovolle situaties. Bestuurders wennen snel aan een nieuwe 

verkeersomgeving. Kennismigranten die voor 2021 het rijbewijs hebben omgewisseld zijn dus bekend 

met de Nederlandse verkeersomgeving en worden niet beschouwd als ‘vreemde bestuurder’. 

Daarnaast kunnen personen die van buiten Europa naar Nederland komen, waaronder toeristen maar 

dus ook kennismigranten, tot 185 dagen met het eigen rijbewijs rijden. De verwachting is daarmee dat 

het risico voor de verkeersveiligheid van de kennismigrantenregeling laag is.  

• Tussen landen, zowel binnen als buiten Europa zijn verschillen tussen eisen aan de rijopleiding. Op 

basis van literatuuronderzoek blijkt dat er geen sterk verband is tussen de kwaliteit van de 

basisrijopleiding en de ongevalsbetrokkenheid van automobilisten na het behalen van het rijbewijs. Er 

zijn wel aanwijzingen dat veel praktijkervaring en aandacht voor hogereordevaardigheden zoals 

gevaarherkenning, risicoperceptie, risicoacceptatie en zelfreflectie een positief effect hebben op de 

ongevalsbetrokkenheid in de eerste jaren na het behalen van het rijbewijs. Zowel in Nederland als in 

andere landen wordt hier in de basisopleiding nog weinig aandacht aan besteed.  Het is niet bekend 

of de eisen aan het rijexamen van invloed zijn op de ongevalsbetrokkenheid. 

• Het rijbewijsnummer is de meest directe koppeling met informatie over ongevallen, overtredingen en 

de registratie van de omwisseling van het rijbewijs voor de groep kennismigranten. Gegevens uit 

gegevensbronnen van de RDW en de politie zijn hierbij nodig. Deze worden echter maar voor een 

beperkte tijd opgeslagen. Bovendien is de registratie van overtredingen en ongevallen afhankelijk van 

het signaleren hiervan, waardoor de geregistreerde informatie geen volledig beeld kan geven. 

 

Aanbevelingen voor vervolg 

Op basis van de conclusies en de uitkomsten van dit onderzoek kunnen we de volgende aanbevelingen 

doen voor vervolg:  

 

Bewustwording bij kennismigranten vergroten 

Het Nederlandse verkeerssysteem is voor kennismigranten en andere buitenlandse bestuurders anders 

en nieuw. Een no-regret maatregel zou zijn om kennismigranten en hun huisgenoten bewuster te maken 

van de Nederlandse verkeerssituatie en hen handvatten te geven waarmee ze zich de Nederlandse 

situatie snel eigen kunnen maken.  

 

Campagne gericht op werkgevers 

Werkgevers zouden meer bewustzijn bij kennismigranten kunnen creëren over verkeersveiligheid en de 

Nederlandse verkeerssituatie. Dit zou een maatregel kunnen zijn om eventuele risico’s voor 

kennismigranten te reduceren. Onbekend is of alle werkgevers hierop actief beleid hebben. Richting 

werkgevers zou een campagne gestart kunnen worden om hen te stimuleren aandacht te besteden aan 

verkeersveiligheid in hun beleid en kennismigranten te ondersteunen met informatie (verwijzen naar 

instanties inzake verkeersveiligheid en rijbewijs) en het verzorgen of faciliteren van training (bijvoorbeeld 

rijlessen op vrijwillige basis).  
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Vervolgonderzoek met behulp van rijbewijsnummer en relatie met corrigerend systeem  

Het is mogelijk een vervolgonderzoek te doen waarbij het rijbewijsnummer de koppeling is tussen BRON 

en het Rijbewijs Mutatie Systeem en het Rijbewijs Register. De betrokkenheid van de doelgroep bij 

ongevallen kan dan op basis van de aggregeerde gegevens worden bepaald.  

 

Een vervolgonderzoek waarin gegevens uit verschillende bronnen worden gekoppeld vraagt echter 

inspanning van meerdere organisaties. En het is essentieel dat persoonsgegevens uitgewisseld worden 

op een manier die voldoet aan de Algemene verordening gegevensbescherming (AVG). Daarbij zijn er 

maar over een beperkte periode zuivere gegevens beschikbaar over de omwisseling van het rijbewijs 

onder de regeling voor kennismigranten en over de registratie van overtredingen en ongevallen. 

Bovendien is de registratie van overtredingen en ongevallen afhankelijk van het signaleren hiervan. Hier 

staat tegenover dat de doelgroep kennismigranten relatief klein is en dat het verwachte risico op de 

verkeersveiligheid door de kennismigranten regeling relatief laag is. De verwachting is daardoor dat extra 

onderzoek enkel leidt tot het beschrijven van incidentele situaties terwijl het proces een grote inspanning 

vraagt.  

 

Daarnaast is het goed om te beseffen dat de kennismigranten na het verkrijgen van het Nederlandse 

rijbewijs volledig onder het corrigerende systeem vallen dat rond het rijbewijs is opgebouwd. Dit systeem 

fungeert als een vangnet om risico’s in het verkeerssysteem te minimaliseren.   
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• Kennismigrantenregeling:  

▪ Wat houdt de regeling in?  

▪ Waarom is de regeling ingevoerd?  

▪ Hoeveel kenniswerkers (en hun gezinnen) maken er gebruik van?  

 

• Risicoanalyse:  

▪ Welke achtergrondkenmerken zijn van invloed op de verkeersveiligheidsrisico’s (leeftijd, geslacht, 

land van herkomst, opleiding, kilometrage, etc.)?  

▪ Wat is bekend over de gelijkwaardigheid van rijvaardigheidseisen in de verschillende delen van 

de wereld (buiten EU, in de verschillende EU-lidstaten)?  

▪ Zijn er verschillen te onderscheiden in verkeersveiligheidsrisico’s tussen verschillende groepen 

bestuurders (bijvoorbeeld: tussen NL-automobilisten, EU-rijbewijsbezitters, niet-EU-migranten die 

kunnen omwisselen, niet-EU-migranten die opnieuw examen dienen te doen)?  

 

• Data-analyse:  

▪ Wie mag wat registreren over kennismigranten in het proces van omwisseling van rijbewijzen met 

het oog op AVG?  

▪ Hoe groot is de groep kennismigranten ten opzichte van de totale groep mensen met een rijbewijs 

in Nederland?  

▪ Welke achtergrondkenmerken van de doelgroep worden bijgehouden in de verschillende 

informatiebronnen? 

▪ Welke gegevens zijn er nodig voor een analyse van de veiligheidsrisico’s met betrekking tot deze 

regeling?  

▪ Wat is het aandeel van de kennismigranten in de data over ongevallen, schades, vorderingen en 

overtredingen? En als dit niet gegenereerd kan worden dit benoemen.  

 

• Combinatie van inzichten: 

▪ Is het mogelijk data tussen verschillende groepen bestuurders te vergelijken (bijvoorbeeld: 

verschillen tussen NL-automobilisten, EU-rijbewijsbezitters, niet-EU-migranten die kunnen 

omwisselen, niet-EU-migranten die opnieuw examen dienen te doen);  

1.2 Aanpak 

Het onderzoek is uitgevoerd aan de hand van literatuuronderzoek, een consultatieronde met relevante 

stakeholders en analyse van beschikbare gegevens. Voor het risicoanalyse deel is een inventarisatie van 

wetenschappelijk inzichten gedaan, waarbij aandacht besteed is aan de invloed van risicofactoren, 

rijopleiding, examinering en rijervaring. Ook is gebruik gemaakt van de kennis aanwezig bij het CBR, een 

rijschool en een grote werkgever van kennismigranten en een Expat Center. Voor het data-analyse deel 

zijn de politie, OM, RDW, CBR, Verbond van Verzekeraars en Rijkswaterstaat-WVL geconsulteerd over 

de beschikbaarheid en toegankelijkheid van gegevens. Vanuit de gegevensbronnen van de RDW is 

inzicht verkregen in de achtergrondkenmerken van de specifieke doelgroep die gebruikt maakt van de 

regeling. 

1.2.1 Deskresearch en literatuurstudie 

Voor het opsporen van relevante literatuur- en databronnen is gebruik gemaakt van de door IenW eerder 

gedane inventarisatie5. Op internet is gezocht via onder andere ‘Google’, ‘Google Scholar’ en ‘Scopus’ 

aan de hand van zoektermen naar relevante onderzoeken, projecten en artikelen. Voor de search zoeken 

we op o.a. de volgende (combinaties van) zoektermen: ‘verkeersveiligheidsrisico’s’, ‘verkeersongevallen’, 

‘letsels’, ‘ziekenhuisopnames’, ‘kennismigranten’, ‘buitenlandse bestuurders’, ’internationaal rijbewijs’, 

 
5 Kamerstuk 29398, nr.969, 19 oktober 2021 
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2 Resultaten 

In dit hoofdstuk worden de resultaten van literatuurstudie en de consultatieronde gezamenlijk beschreven. 

Paragraaf 2.1 beantwoordt de vragen rondom de kennismigrantenregeling. Paragraaf 2.2 gaat in op de 

resultaten van de risicoanalyse, 2.3 op die van de data-analyse en 2.4 geeft aan in hoeverre combinaties 

gemaakt kunnen worden tussen kenmerken van kennismigranten en verkeersveiligheidrisico’s. 

2.1 Omwisselrecht voor de groep kennismigranten 

2.1.1 Wat houdt de regeling in? 

Het omwisselrecht voor de groep kennismigranten is een regeling waarbij rijbewijshouders van buiten de 

EU, EER (Europese Economische Ruimte) of Zwitserland het rijbewijs mogen omwisselen zonder het 

theorie- en praktijkexamen af te leggen bij het CBR. De procedure voor de medische rijgeschiktheid blijft 

wel nodig. Om in aanmerking te komen voor de regeling geldt de voorwaarde dat de rijbewijshouder een 

werknemer, of een gezinslid woonachtig op hetzelfde adres, onder de zogenaamde 30%-regeling valt 

(Regeling omwisselingen rijbewijzen 1995 uit Staatcourant 1995, Wijziging Regeling omwisseling niet-

Nederlandse rijbewijzen 2001, nr. 243, pag. 13, Kamerstuk 29398, nr.969, 19 oktober 2021). Dit is een 

beschikking afgegeven door de Belastingdienst op grond van specifieke deskundigheid die op de 

Nederlandse arbeidsmarkt niet of schaars aanwezig is. 

 

De regeling valt onder de regeling omwisseling niet-Nederlandse rijbewijzen dat van toepassing is op 

artikel 46 van het Reglement rijbewijzen. Hieronder is kort uitgelegd hoe het Reglement Rijbewijzen voor 

bestuurders met een buitenlands rijbewijs is opgebouwd.  

 

EU/ EER en Zwitserland 

Rijbewijzen binnen de EU/EER worden onderling erkent en met de derde Europese rijbewijsrichtlijn 

(2006/126/EG) zijn deze bijna volledig geharmoniseerd. In het Reglement rijbewijzen (artikel 44 t/m 48) 

van Nederland valt Zwitserland ook onder deze regeling. 

 

Inwoners van de EU en Zwitserland met een geldig Europees rijbewijs (categorie AM, A1, A2, A, B en BE) 

kunnen het rijbewijs omwisselen voor een Nederlands rijbewijs. Dit hoeft niet direct nadat migranten zich 

inschrijven in Nederland, bestuurders in het bezit van een Europees rijbewijs mogen met dat rijbewijs tot 

15 jaar in Nederland rijden (foreign driving licence | RDW.  

 

Niet-EU/EER en Zwitserland 

Voor rijbewijshouders buiten de EU/ EER of Zwitserland, inclusief toeristen, geldt dat er 185 dagen met 

het eigen rijbewijs in Nederland gereden mag worden. Hierna dient het rijbewijs te worden omgewisseld 

en dan geldt de hoofdregel dat het theorie- en praktijkexamen wordt afgelegd bij het CBR en de procedure 

voor medische geschiktheid wordt doorlopen. Een andere manier om het rijbewijs te verkrijgen is via de 

regeling voor niet-Nederlandse rijbewijzen. Rijbewijshouders zijn dan vrijgesteld van het theorie- en 

praktijkexamen maar doorlopen nog wel de procedure voor medische geschiktheid. (Reglement 

rijbewijzen, Kamerstuk 29398, nr.969, 19 oktober 2021). 

 

In de regeling voor niet-Nederlandse rijbewijzen is een onderscheid te maken tussen omwisselrechten 

voor landen en omwisselrechten voor groepen. 

  

a. Generieke omwisselrecht voor landen:  

Onder het generieke omwisselrecht voor landen kan iedere rijbewijshouder vanuit een specifiek land of 

deelstaat het rijbewijs omwisselen. Voor deze regeling beoordeelt de RDW de veiligheidswaarde en de 

gelijkwaardigheid van het rijbewijsstelsel van de landen waarmee omwisselafspraken zijn gemaakt. Een 
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voorbeeld is het omwisselrecht voor het Caribische deel van het Nederlands koninkrijk (Aruba, Curaçao, 

Sint-Maarten of in de openbare lichamen Bonaire, Sint-Eustatius en Saba), waarvan de zelfstandige 

rijbewijsautoriteiten buiten de EU-rijbewijsruimte vallen.  

 

Daarnaast zijn er met 13 landen of deelstaten waarmee wederzijdse afspraken zijn gemaakt (Alberta, 

Andorra, Chinees Taipei, Gibraltar en het Verenigd Koninkrijk van Groot-Brittannië en Noord-Ierland, 

Guernsey, Israël, Japan, Jersey, Man (eiland), Monaco, Québec, Zuid-Korea, Singapore). De afspraken 

met sommige landen zijn tientallen jaren oud en er ligt meestal een in Memorandum of Understanding 

(MoU) ten grondslag aan de afspraak. Andere zijn zeer recent, zoals de afspraken met het Verenigd 

Koninkrijk na invoering van de Brexit.  

 

b. Omwisselrecht voor groepen 

Het omwisselrecht voor groepen is er voor bestuurders die buiten het generieke omwisselrecht voor 

landen vallen maar waarvan is bepaald dat deze om redenen van algemeen belang in aanmerking komen 

voor het rijbewijs. Binnen deze regeling wordt geen onderscheid wordt gemaakt naar het land waarin het 

rijbewijs is afgegeven en de RDW heeft de veiligheidswaarde en de gelijkwaardigheid van het 

buitenlandse rijbewijsstelsel niet getoetst.  

 

Het omwisselrecht voor groepen heeft twee leden. Lid 1 geldt voor de groep kennismigranten, op 

voorwaarde dat de bestuurder of een samenwonend gezinslid voldoet aan de eisen van de 30%-regeling. 

Lid 2 geldt voor andere personen die buiten de regeling vallen. Dit laatste zijn bijvoorbeeld diplomaten en 

werknemers van internationale organisaties die een identiteitsbewijs hebben voor geprivilegieerden en 

NATO-militairen en -burger medewerkers. 

2.1.2 Wanneer en waarom is de regeling ingevoerd? 

Zowel de omwisselrechten voor rijbewijzen als de 30%-regeling vinden hun oorsprong in de naoorlogse 

tijd. De omwisselrechten voor rijbewijzen kunnen in verband gebracht worden met al langer bestaande 

regelingen voor diplomatiek personeel en de uitvoering van het Verdrag tussen Staten van het Noord-

Atlantische Verdrags organisatie (NAVO) om de wederzijdse verdediging in samenwerking van militaire 

diensten in westerse landen te regelen. Tegelijkertijd was er in de jaren van opbouw behoefte aan kennis 

uit het buitenland. Om aan de wensen op het gebied van arbeidsvoorwaarden te voldoen maakte 

werkgevers aparte afspraken met de belastingdienst. Een eerste geuniformde regeling ontstond in de late 

jaren vijftig (Dialogic, 2017).  

 

In de regeling van 1995 (uit Staatcourant 1995, nr. 243, pag. 13) wordt voor het eerst het omwisselrecht 
voor kennismigranten vastgelegd. Hierdoor ontstond toen een onderscheid in drie groepen 1) rijbewijzen 
van diplomaten, personeel en huisgenoten, 2) rijbewijsomwisselingen die in verband gebracht kunnen 
worden met al langer bestaande regelingen voor diplomatiek personeel en de uitvoering van het verdrag 
3) Rijbewijzen van buitenlandse werknemers, en degenen met wie zij in gezinsverband samenwonen, die 
voldoen aan specifieke regelingen van de Staatsecretaris van Financiën. Later, in 2001, is artikel 2 van de 
regeling een keer gewijzigd, en is eis voor omwisseling van buitenlandse rijbewijzen van werknemers die 
in Nederland wonen verbonden aan het uitvoeringsbesluit loonbelasting 1965 (Wijziging Regeling 
omwisseling niet-Nederlandse rijbewijzen, uit Staatcourant 2001, nr. 134, pag. 28). Het omwisselrecht 
voor deze diende ervoor het aantrekken van werknemers met een schaarse deskundigheid te 
vergemakkelijken (Kamerstuk 29398, nr.969, 19 oktober 2021).  
 
Voor zover bekend is NL het enige land met specifiek omwisselrecht voor kennismigranten (Kamerstuk 
29398, nr.969, 19 oktober 2021). Andere EU-landen zoals Frankrijk6, België7 en Duitsland8 wisselen non-

 
6 Microsoft Word - --- LISTE permis de conduire valables Ã€ l'Ã©change 09.12.2021--- (diplomatie.gouv.fr) 
7 Lijst van landen en regio's buiten de Europese Unie of Europese Economische Ruimte die erkende rijbewijzen afleveren | FOD 
Mobiliteit (belgium.be) 
8 auslaendische-fahrerlaubnisse-merkblatt-ausserhalb-eu-und-ewr-staaten.pdf (bmvi.de) 
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EU rijbewijzen om voor circa 80 landen of deelstaten. Dit zijn niet dezelfde landen, voor Frankrijk en 
België geldt bijvoorbeeld dat er afspraken zijn met verschillende landen uit Afrika en Azië. In Duitsland zijn 
er juist meer afspraken met deelstaten uit Amerika. Op dit moment wordt door de Europese Commissie 
bekeken of een verdere harmonisering vanuit EU-beleid zinvol is (Kamerstuk 29398, nr.969, 19 oktober 
2021). 

2.1.3 Hoeveel kenniswerkers (en samenwonenden) maken gebruik van het 

omwisselrecht voor kennismigranten? 

Uit de data van het Rijbewijs Mutatie Systeem van de RDW blijkt dat er in 2021, 10.323 personen het 

rijbewijs omwisselde onder het omwisselrecht voor de groep kennismigranten. Dit zijn personen, met een 

rijbewijs van buiten de EU die voldoen aan de eisen van de 30%-regeling van de belasting, of hun 

inwonende gezinsleden die ook recht hebben op omwisseling. Er is geen informatie beschikbaar van de 

doelgroep over een langere periode.  

 

Wel is er vanuit het Centraal Bureau voor Statistiek (CBS) over meerdere jaren inzicht in het aantal 

migranten dat voor arbeid naar Nederland komt. Het CBS maakt daarin ook onderscheid tussen het type 

Arbeid: kennismigranten en Overig. De doelgroepen kennismigranten van het CBS en bestuurders die het 

rijbewijs omwisselen onder het omwisselrecht voor de groep kennismigranten zijn echter niet gelijk. Niet 

elke kennismigrant voldoet namelijk aan de 30%-regeling van de Belastingdienst, en tegelijkertijd zijn er 

bestuurders waarvan een gezinslid voldoet aan de 30%-regeling maar zelf geen verblijfvergunning onder 

de kennismigranten regeling hebben.  

 

Toch geven de cijfers van het CBS inzicht in de ontwikkeling van de grootte van de groep. Het aantal 

migranten dat zich onder het motief Arbeid: kennismigranten vestigt in Nederland nam tot en met 2019 

geleidelijk toe, van 10 974 migranten in 2016 tot 16 821 in 2019, een toename van 53% (zie tabel 1). In 

2020 zijn de effecten van COVID-19 zichtbaar en zijn is het aantal migranten gedaald met 42% naar 9804. 

In 2021 lijkt de trend voorzichtig hersteld met 15.783 goedgekeurde aanvragen van kennismigranten, nog 

maar 6% minder dan in 2019. Op basis van deze cijfers is de verwachting dat het aantal rijbewijzen 

omgewisseld onder het omwisselrecht voor kennismigranten in 2021 ook weer vergelijkbaar zijn met de 

aantallen voor de impact van COVID-19. 

Tabel 1: Aantal migranten dat met het motief ‘Arbeid’ naar Nederland is gekomen  

 2016 2017 2018 2019 2020 2021 

Arbeid: kennismigranten 10 974 12860 15308 16821 9804 15783 

Arbeid: overig 1544 2040 2388 3290 1842 2711 

Bron: CBS, geraadpleegd via https://www.cbs.nl/nl-nl/nieuws/2022/29/meer-asiel-en-
kennismigranten-van-buiten-de-eu-in-2021  
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zones gedefinieerd, dit zijn clusters van internationale landen gebaseerd op sociaaleconomische situatie, 

geografische ligging en ‘degree of motorization’. Vervolgens werd op basis van Zweedse politierapporten 

uit 2003 de betrokkenheid bij ongevallen met letsel van bestuurders gerapporteerd per landencluster en 

dit werd vergeleken met de betrokkenheid van autochtonen Zweden. Gemiddelde bleek het relatieve 

ongevalsrisico 50% hoger voor allochtone mannen en ongeveer 10% voor allochtone vrouwen in 

vergelijking met betrokken geboren in Zweden (Gustafsson & Falkmer 2006).  

 

In een meer recente studie uit Oostenrijk (Berger & Hössinger, 2019) blijkt uit regressieanalyse van 

geregistreerde kenmerken van bestuurders betrokken bij een ongeval ook dat er een hoger risico is voor 

buitenlandse bestuurders. Dit werd met name verklaard doordat wegen en weersomstandigheden, met 

name in de bergen, een uitdaging zijn voor buitenlandse bestuurders, onder andere toeristen en eerste 

generatie migranten. Daarnaast werd ook de verklaring gegeven dat veel buitenlandse bestuurders uit 

Noorderlijke landen (Duitsland, Tsjechië, Nederland, Polen) vaak lande afstanden rijden om Oostenrijk te 

bezoeken. De langdurige ritten, met soms een lange tijd van filerijden, kunnen ook een oorzaak zijn van 

een verhoogd risico voor buitenlandse bestuurders in Oostenrijk.  

 

Een derde onderzoek uit China (Zhang, Xiang, Wheeler, Smith, & Stallones, 2010) laat ook een toename 

zien van het aantal buitenlanders betrokken bij ongevallen, en beschrijft dat slechte kennis van lokale 

wegcondities een oorzaak kan zijn van betrokkenheid bij ongevallen. De toename van ongevallen met 

buitenlandse betrokkene wordt echter verklaard door een toename in het aantal buitenlanders dat naar 

China trekt. Daarnaast benadrukken Zhang et. al, dat het aantal buitenlandse bestuurders dat betrokken 

is bij een ongeval relatief laag is ten opzichte van het aantal buitenlandse bestuurders dat China bezoekt. 

 

Uit recentere analyses van ongevalsdata uit Singapore en Canada (Zhou,& Chin, 2019, Redelmeier, Katz, 

Lu & Saposnik, 2011) blijkt een andere trend te zien. Namelijk dat het risico voor buitenlandse bestuurders 

kleiner is. Uit de data in Singapore blijkt dat bestuurders van niet Singaporeaanse nationaliteit minder 

vaak betrokken zijn bij dodelijke ongevallen. De ernst van het ongeval blijkt kleiner door dat deze 

bestuurders de neiging hebben voorzichtiger en langzamer rijden. Het verschil is echter zeer klein 

(0.77%).  

 

De studie uit Canada hanteert een andere benadering van data-analyse (Redelmeier et al., 2011). 

Redelmeier et al. vergeleek het risico op de verkeersveiligheid van nieuwe migranten ten opzichte van 

langer gevestigde bewoners in een gebied. Ze vergeleken leeftijd, sociale economische status, 

woonlocatie (stedelijk/platteland), geslacht, medische diagnose bij ongevallen, aantal medische bezoeken. 

Ook in deze studie werd geconstateerd dat het verkeersveiligheidsrisico voor nieuwe migranten kleiner is 

dan voor bewoners die al lang op dezelfde plek wonen. Het enige, grote verschil dat op viel was dat 

recente immigranten een lagere sociaaleconomische status hadden ten opzichte van langer gevestigde 

bewoners. Dit is in lijn met een onderzoek uit Zweden (Hasselberg & Laflamme, 2008). Ook zij 

concludeerde dat er geen significante verschillen zijn in ongevalsrisico’s tussen bestuurders geboren in 

het buitenland en bestuurders geboren in Zweden.  

 

Uit gesprekken met de Politie en VeiligheidNL valt betrokkenheid van de doelgroep bij schades en 

ongevallen niet op. Er zijn geen aanwijzingen waaruit blijkt dat de doelgroep structureel vaker betrokken is 

bij lichte of zware ongevallen. Uit gesprek met het Verbond van Verzekeraars kwam naar voren dat er 

geen zicht is op de doelgroep. De polisnemer is namelijk niet altijd de bestuurder en in het Centrum voor 

informatie- systemen (CIS) van schadeclaims vindt geen registratie op persoonsniveau plaats. 

b. Risicofactoren: riskant verkeersgedrag, geslacht, leeftijd en rijervaring  

Naast betrokkenheid bij ongevallen zijn er ook een aantal belangrijke factoren waarvan bekend is dat ze 

het risico op ongevallen vergroten. Riskant verkeersgedrag zoals rijden onder invloed van alcohol, drugs 

of geneesmiddelen, overschrijding van de snelheidslimiet, onaangepaste snelheden, rijden terwijl zeer 
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vermoeid of afgeleid is en het niet of verkeerd gebruiken van beveiligingsmiddelen beïnvloedt de 

verkeersveiligheid negatief (SWOV, 2021). Er is geen onderzoek dat deze kenmerken in relatie brengt 

met de groep kennismigranten. 

 

Uit ongevallencijfers blijkt er ook verband te zijn tussen ongevalsbetrokkenheid en het geslacht van 

verkeersdeelnemers, zo zijn mannen zijn vaker betrokken bij ongevallen dan vrouwen, in 2021 was 73% 

van de verkeersdoden man en 27% was vrouw (SWOV, 2022). Verder is bekend dat er in het verkeer 

risico’s zijn voor ouderen en jongeren. In 2021 waren de meeste verkeersdoden 80 jaar en ouder, gevolgd 

door de groep van 70’ers en vervolgens de groep van 20’ers (SWOV, 2022). Het risico betrokken te raken 

bij een dodelijk ongeval 4,5 keer hoger voor jonge automobilisten dan voor meer ervaren automobilisten. 

Dit risico is het hoogste in het eerste jaar na het behalen van het rijbewijs en daalt volgens SWOV snel 

met het opbouwen van het van rijervaring (SWOV,2021). Hoe jonger men begint met autorijden, hoe 

hoger het ongevalsrisico aan het begin van de rijcarrière is; dit is het gevolg van de jonge leeftijd. Het 

ongevalsrisico van jonge beginnende bestuurders neemt wel sneller af dan bij oudere beginnende 

bestuurders, zie ook Figuur 1 SWOV (2021). Dit komt overeen met de conclusies in eerder onderzoek 

naar het verband tussen kwaliteit van rijopleiding en ongevalsrisico, dit wordt verder toegelicht in de 

volgende paragraaf (§2.2.2).  

 

Figuur 2: Invloed van leeftijd en ervaring op ongevalsrisico. Bron: SWOV-factsheet Jonge automobilisten 2021 

 

c. Bekendheid met de Nederlands verkeersomgeving 

Als laatste kan ook het kennisniveau van de Nederlandse verkeersomgeving belangrijk zijn in relatie tot 

verkeersveiligheid. Immers, als je de regels of borden niet kent dan kan je ze ook niet opvolgen, dit kan 

mogelijk leiden tot risicovolle situaties.  

 

Er zijn geen onderzoeken bekend naar hoeveel kennis de doelgroep heeft van de Nederlandse 

verkeersomgeving. Uit de consultatieronde bleek wel dat er over het algemeen geen informatie aan de 

doelgroep wordt verstrekt over de Nederlandse verkeersregels bij de omwisseling van het rijbewijs. Dit 

terwijl de Nederlandse verkeersomgeving voor buitenlandse bestuurders een aantal unieke borden kent 

en er in verkeerssituaties andere omgangsregels gelden. Zo is het bord voor woonerf (G5) en fietsstraat 

(L51) uniek. Uit anekdotes blijkt dat ook het bord om voorrang te verlenen (B6) niet altijd wordt herkend 

door buitenlandse bestuurders omdat in andere landen het stopbord vaker voorkomt. Omgangsregels 

voor invoegen kunnen ook anders zijn; Zo geven bestuurders in Nederland invoegend verkeer vaak de 

ruimte terwijl het in het buitenland niet raar is dat een bestuurder op de invoegstrook tot stilstand komt om 

voorrang te verlenen aan het doorgaande verkeer. Het aantal fietsers in de verkeersomgeving ook vele 
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In EU-landen worden er minimumeisen gesteld aan de inhoud van het rijexamen. Dit is vastgelegd in de 

(derde) Europese rijbewijsrichtlijn. Ondanks de richtlijn zijn er grote verschillen tussen rijopleidingen en het 

examen in EU-lidstaten. In 2012 heeft SWOV de kwaliteit van de rijopleiding en het rijexamen B in Midden 

en Oost Europese landen geëvalueerd (Vlakveld, Stipdonk, & Bos, 2012), als onderdeel van hiervan is 

internationaal onderzoek naar de relatie tussen kwaliteit van de rijopleiding en ongevalsrisico bestudeerd. 

Vlakveld et al. (2012) concluderen dat er geen sterk verband lijkt te zijn tussen de kwaliteit van de 

rijopleiding en de ongevalsbetrokkenheid van automobilisten na het behalen van het rijbewijs. In het geval 

dat er aanwijzingen zijn van een positief effect van de basisrijopleiding op ongevals-betrokkenheid heeft 

dit voornamelijk betrekking op de eerste jaren na het behalen van het rijbewijs. Wel wordt benadrukt dat 

het belangrijk is te realiseren dat de beginnende automobilisten, ongeacht de gekozen rijopleiding, wel 

geslaagd zijn voor het rijexamen. Daarbij stellen Vlakveld et al. (2012) dat de zwaarte van het rijbewijs op 

de ongevalsbetrokkenheid moeilijk te evalueren is. Wie niet slaagt voor het rijexamen mag niet als 

bestuurder deelnemen aan het verkeer.  

 

Een jaar later, in 2013 heeft SWOV een benchmark gemaakt van de rijbewijssystemen in Nederland en de 

omringende landen Duitsland, België en het Verenigd Koninkrijk (Vlakveld, 2013). Ook uit dit onderzoek 

werd geconcludeerd dat er geen aanleiding is dat verschillen in kwaliteit van rijopleiding leiden tot een 

verhoogd verkeersveiligheidsrisico. Het blijft echter onduidelijk of de kwaliteit van het rijexamen invloed 

heeft op de verkeersveiligheidsrisico’s. De eisen voor rijopleidingen in Midden en Oost Europese landen 

verschillen tussen landen, maar meestal is er in deze landen meer geregeld over de rijopleiding dan in 

Nederland (Vlakveld, Stipdonk, & Bos, 2012). Vlakveld et al. geven aan dat dit niks zegt over de kwaliteit 

van de opleiding en het rijexamen, maar op basis van ongevalsgegevens vanuit het OECD, concluderen 

ze dat er geen duidelijke aanwijzingen zijn dat beginnende automobilisten uit MOE-landen minder 

rijvaardig zijn dan Nederlandse beginnende automobilisten. Dichterbij, blijken de verschillen tussen 

rijopleidingen in Duitsland, België, het Verenigd Koninkrijk en Nederland ook groot (Vlakveld, 2013). 

Desondanks concludeert dit onderzoek dat er geen grote verschillen lijken te zijn in de ‘veiligheidswaarde’ 

van de opleidingen. Vlakveld (2013) verklaart dat dit te maken heeft met een gebrek aan aandacht voor 

zogenoemde hogereordevaardigheden zoals gevaarherkenning, risicoperceptie, risicoacceptatie, 

zelfreflectie en het op elkaar kunnen afstemmen van de eigen vermogens en de risico’s die men in het 

verkeer aangaat. Zowel in Nederland als in andere landen wordt hier in de basisopleiding nog weinig 

aandacht aan besteed. 

 

Buiten Europa en het Verenigd Koninkrijk is er inzicht in de eisen van rijopleidingen en examens van zes 

Angelsaksische landen: Verenigde Staten, Canada, Zuid-Afrika, Australië en New Zeeland. In deze 

landen wordt er al lange tijd een ‘Graduated driver licensing’ systeem gehanteerd (Genschow, 

Sturzbecher, & Willmes-Lenz, 2013). Hierin ligt de focus op veel rijden in de praktijk onder 

omstandigheden met een laag risico, bijvoorbeeld door begeleid rijden en restricties als niet rijden in het 

donker. In Nederland kennen we sinds 2018 een vorm van het getrapte rijbewijs. Hierbij zijn alleen fasen 1 

en 3 van het getrapt rijbewijs ingevoerd, waarbij de leerling fase (fase 1) alleen op vrijwillige basis is voor 

jongeren die voor hun 18e verjaardag het rijbewijs willen behalen. Het beginnersrijbewijs (fase 3) is voor 

alle beginnende (ook oudere) bestuurders geldig (SWOV, 2019).  
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Tabel 2: Top-10 landen - omwisselingen van het rijbewijs door de groep kennismigranten in het jaar 2021 

b. Leeftijd, geslacht en rijervaring op basis van afgifte datum rijbewijs  

De RDW heeft ook informatie ter beschikking gesteld over de leeftijd, geslacht en de afgifte datum van het 

rijbewijs. De afgifte datum wordt volgens de regels in Europa bij omwisseling overgenomen van het 

oorspronkelijk rijbewijs. Het geeft aan hoelang een persoon in het bezit is van een rijbewijs, en is daarmee 

een indicatie voor het aantal jaar rijervaring dat de meeste personen in deze doelgroep hebben. Het zegt 

niet iets over de daadwerkelijke opgedane rijervaring, hiervoor zijn gegevens nodig van het aantal 

gereden kilometers in verschillende omstandigheden op verschillende wegen. Deze informatie is niet 

beschikbaar (zie §2.3.4). 

 

Het aantal mannen en vrouwen dat het rijbewijs heeft omgewisseld onder het omwisselrecht voor de 

groep kennismigranten is in 2021, respectievelijk 57% (man), en 43% (vrouw). De gemiddelde leeftijd ligt 

voor mannen op 36 jaar en voor vrouwen één jaar lager op 35 jaar. Gemiddeld hebben mannen het 

rijbewijs al 11 jaar en vrouwen 10 jaar (Tabel 4).  

Tabel 3: Achtergrond kenmerken doelgroep  
Aantal 

omwisselingen 

Gemiddelde leeftijd 

(jaar) 

Gemiddelde rijervaring op 

basis van afgifte datum (jaar) 

Man 5919 36 11 

Vrouw 4404 35 10 

Eindtotaal 10.323 35 11 

Bron: informatie is ter beschikking gesteld door de RDW 

In een verdiepingsslag is ook de verdeling van leeftijd en rijervaring op basis van afgifte data uitgewerkt 

(zie Figuur 2 en 3). Het grootste gedeelte (97%) van de doelgroep valt in de leeftijdsgroep 25 – 50 jaar. Uit 

de data blijkt verder dat er zeer weinig bestuurders vanuit de doelgroep in de risicoprofielen van jonge 

Land waarin het Rijbewijs is behaald Man Vrouw Eindtotaal 

India 1692 942 2634 

Turkije 659 545 1204 

Zuid-Afrika 640 533 1173 

Verenigde Staten van Amerika 469 410 879 

Brazilië 407 342 749 

Rusland 244 249 493 

Iran 231 192 423 

China 206 156 362 

Oekraïne 105 110 215 

Australië 112 81 193 

Overig 1154 844 1998 

Eindtotaal 5919 4404 10323 

Bron: informatie is ter beschikking gesteld door de RDW 
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Tabel 4: Beschikbare informatie over ongevallen 

Gegevensbron Relevante informatie die wel in de 
informatiebron is terug te vinden 

Relevante informatie die niet in de 
informatiebron is terug te vinden 

Bestand 
geRegistreerde 
Ongevallen in 
Nederland 
(BRON) 

• Informatie over het voertuig, 

• Informatie over de persoon (de 
gegevens van de persoon o.a. 
nationaliteit en woonplaats, maar ook 
toestand van de persoon, bijv. onder 
invloed van alcohol, mits onderzocht),  

• Informatie over het ongeval 

• Informatie over de weg en de situatie 
van de weg,  

• Informatie over omstandigheden (bijv. 
weersomstandigheden) 

• Rijbewijsnummer wordt door de 
politie altijd geregistreerd maar 
niet 'doorgezet' naar BRON 
i.v.m. AVG 

• Kenmerk kennismigrant 

Letsel 
Informatie 
Systeem (LIS) 

• Informatie over verkeersdeelname 
slachtoffer (bv auto, fiets, voetganger) 

• Informatie over de persoon informatie 
waaronder leeftijd, Geslacht, postcode 

• Informatie over het ongeval, 
waaronder locatie, oorzaak botsing of 
eenzijdig ongeval en korte tekst over 
toedracht ongeval  

• Informatie letsel (type en ernst) 

• Rijbewijsnummer 

• Kenmerk kennismigrant 
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c. Gegevens van overtredingen in relatie tot de doelgroep

Aan de hand van de betrokkenheid bij overtredingen kan het risicoprofiel van een doelgroep worden 

bepaald. Hiervoor zijn gegevens uit de informatiebronnen van de politie, het OM en het CBR beschikbaar. 

Daarbij kan ook worden aangegeven dat informatie door de politie voor 2 jaar in detail wordt vastgelegd. 

Daarna is de zaak juridisch afgesloten en zijn details niet meer beschikbaar. Tabel 6 geeft aan welke 

relevante informatie wel en niet terug te vinden is in de informatiebron. De informatie is echter niet 

toegankelijk. 

Tabel 5: Beschikbare informatie over ongevallen – niet toegankelijk 

Gegevensbron Relevante informatie die wel in de 
informatiebron is terug te vinden 

Relevante informatie die niet in de 
informatiebron is terug te vinden 

Centraal 
verwerkings-
systeem politie 

• Informatie over overtreden wetsartikel.

• Informatie over de persoon: naam,
geboorteplaats, geboorteland,
nationaliteit, soms BSN

• Rijbewijsnummer

• Kentekengegevens

• Datum vordering rijbewijs

• Kenmerk kennismigrant

Informatie-
systeem OM 

• Informatie van de politie

• Strafrechtsketennummer (SKN)

• Einduitspraak

• Kenmerk kennismigrant

System of 
Records (SOR) 
van CBR – in 
relatie tot 
mededelingen 

• Informatie over mededelingen
procedure

• Informatie over de persoon:
Geboortedatum, Geslacht,

• Kandidaatsnummer

• Rijbewijsnummer

• Kenmerk kennismigrant

d. Schadegegevens in relatie tot de doelgroep

De betrokkenheid bij schades is een derde indicatie om het risicoprofiel van een doelgroep te bepalen. 

Hiervoor zijn gegevens uit de informatiebronnen van de Verbond van Verzekeraars en de 

informatiesystemen van individuele verzekeraars nodig. Tabel 7 geeft aan welke relevante informatie wel 

en niet wordt geregistreerd. De informatie in Centrum voor informatie- systemen (CIS) en ROY is 

toegankelijk maar geeft geen inzicht in de doelgroep. De informatie van individuele verzekeraars is niet 

toegankelijk. 

Tabel 6: Beschikbare informatie over schades – Niet toegankelijk 

Gegevensbron Relevante informatie die wel in de 
informatiebron is terug te vinden 

Relevante informatie die niet in de 
informatiebron is terug te vinden 

Centrum voor 
informatie- 
systemen. 
(CIS) 

• De informatie van een claim: Datum,
een schadebedrag en een soort van
schadeoorzaak, Fraudemeldingen,
Autoverzekeraars en premie’s t.b.v.
statistische doeleinden.

• Geen registratie op
persoonsniveau.
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3 Conclusies en aanbevelingen 

In dit hoofdstuk beantwoorden we de hoofd- en deelvragen van het onderzoek en formuleren we 

aanbevelingen voor vervolg.  

3.1 Conclusies 

De gehele verkenning overziend, kunnen we de volgende conclusies trekken ten aanzien van de 

verkeersveiligheidsrisico’s van kennismigranten: 

 

Generiek zitten de grootste risico’s op ongevallen bij beginnende bestuurders. Kennismigranten die 

gebruik maken van de kennismigrantenregeling zijn in 2021 gemiddeld 35 jaar en hebben 11 jaar hun 

rijbewijs. Slechts 0,0009 % van de rijbewijsbezitters in Nederland heeft korter dan een jaar zijn rijbewijs op 

basis van de kennismigranten regeling omgewisseld. Directe gegevens over ongevalsbetrokkenheid van 

kennismigranten zijn niet uit huidige gegevensbronnen te identificeren. Daarnaast blijkt er geen sterk 

verband tussen eisen rijopleiding en ongevalsbetrokkenheid te zijn.  

  

In informatiebronnen zijn weinig gegevens beschikbaar over kennismigranten die het rijbewijs omwisselen 

In de meeste geraadpleegde informatiebronnen wordt niet expliciet geregistreerd of een persoon een 

kennismigrant is en het rijbewijs heeft omgewisseld onder het recht voor de groep kennismigranten. De 

belastingdienst beoordeelt de aanvraag voor de 30%-regeling, de voorwaarde om het rijbewijs onder de 

regeling om te mogen wisselen. Daarbij is ook altijd een werkgever betrokken; de beschikking van de 

belastingdienst wordt immers door werkgever en kennismigrant gezamenlijk aangevraagd. Dit dekt alleen 

niet de volledige doelgroep omdat ook inwonende gezinsleden het rijbewijs mogen omwisselen onder 

deze regeling. Alleen de RDW kan in het Rijbewijs Mutatie Systeem tot 1,5 jaar terug data ophalen over 

de omwisseling van rijbewijs op basis van de voorwaarde, voldoet aan de 30%-regeling. Het Rijbewijs 

Registratie Systeem, dat informatie blijvend opslaat, houdt enkel het algemeen kenmerk omwisseling voor 

groepen bij. Hieronder vallen ook diplomaten en werknemers van internationale organisaties die een 

identiteitsbewijs hebben voor geprivilegieerden en NATO-militairen en -burger medewerkers. 

 

Rijbewijsnummer is de meest directe koppeling, maar data is beperkt beschikbaar of ontoegankelijk 

Om vanuit de data iets te kunnen zeggen over de kennismigranten en het veiligheidsrisico biedt het 

rijbewijsnummer de meest directe koppeling met informatie over ongevallen, overtredingen en 

omwisseling van het rijbewijs. De RDW kan daarbij leidend zijn, maar ook vanuit de politie is er inspanning 

nodig. De benodigde gegevens worden echter maar voor een beperkte tijd opgeslagen in de systemen 

van de RDW en de politie. Bovendien is de registratie van overtredingen en ongevallen afhankelijk van het 

signaleren hiervan, waardoor de geregistreerde informatie geen volledig beeld kan geven. In alle andere 

databronnen is enkel indirecte informatie geregistreerd. Gegevens in deze bronnen zeggen bijvoorbeeld 

alleen of iemand eigenaar van een auto is of slachtoffer van een ongeval.  

 

Geen sterk verband tussen eisen rijopleiding en ongevalsbetrokkenheid, voor het rijexamen is dit 

onbekend 

Er is geen sterk verband tussen de kwaliteit van de basisrijopleiding en de ongevalsbetrokkenheid van 

automobilisten na het behalen van het rijbewijs. Er zijn wel aanwijzingen dat veel praktijkervaring en 

aandacht voor hogereordevaardigheden zoals gevaarherkenning, risicoperceptie, risicoacceptatie en 

zelfreflectie een positief effect hebben op de eerste jaren na het behalen van het rijbewijs. Zowel in 

Nederland als in andere landen wordt hier in de basisopleiding nog weinig aandacht aan besteed. 

 Het is onbekend of eisen aan het rijexamen in verband staan met ongevalsbetrokkenheid. 
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Kennismigrant is gemiddeld ouder en heeft het rijbewijs relatief lang.  

Jonge bestuurders (18-27 jaar) vormen een risicogroep. En minder rijervaring leidt tot een hoger risico in 

het verkeer. De aanname is niet zelden dat kennismigranten jonge expats zijn die voor een korte periode 

naar Nederland komen om te werken. De van de RDW verkregen gegevens laten zien dat de gemiddelde 

leeftijd van de kennismigranten, die hun rijbewijs omwisselen, 35 jaar is (96% valt binnen de 

leeftijdsgrenzen 25-50 jaar) en dat kennismigranten gemiddeld elf jaar (92% heeft het rijbewijs langer dan 

3 jaar) rijervaring hebben. De groep kennismigranten is dus gemiddeld ouder en heeft het rijbewijs relatief 

lang.  

 

Het aantal omwisselingen voor de groep kennismigranten is relatief klein 

Kijkend naar het aantal personen met een rijbewijs in Nederland, dan zien we dat de doelgroep relatief 

klein is. In 2021 zijn 10.323 (0,0009 %) bestuurders die het Nederlands Rijbewijs hebben verkregen onder 

het omwisselrecht voor de groep kennismigranten ten opzichte van 11 miljoen rijbewijsbezitters op 1 

januari 2022.  

 

Na enkele jaren is een bestuurder bekend met de Nederlandse verkeersomgeving 

Bestuurders wennen snel aan een nieuwe verkeersomgeving, kennismigranten die voor 2021 het rijbewijs 

hebben omgewisseld zijn dus bekend met de Nederlandse verkeersomgeving en worden niet beschouwd 

als ‘vreemde bestuurder’. Daarnaast kunnen personen die van buiten Europa naar Nederland komen, 

waaronder toeristen maar dus ook kennismigranten, tot 185 dagen met het eigen rijbewijs rijden. De 

verwachting is daarmee dat het risico voor de verkeersveiligheid van de kennismigrantenregeling laag is.  

3.2 Aanbevelingen voor vervolg 

Op basis van de conclusies en de uitkomsten van dit onderzoek kunnen we de volgende aanbevelingen 

doen voor vervolg:  

 

Bewustwording bij kennismigranten vergroten 

Het Nederlandse verkeerssysteem is voor kennismigranten en andere buitenlandse bestuurders anders 

en nieuw. Een no-regret maatregel zou zijn om kennismigranten en hun huisgenoten bewuster te maken 

van de Nederlandse verkeerssituatie en hen handvatten te geven om waarmee ze zich de Nederlandse 

situatie snel eigen kunnen maken. Denk hierbij bijvoorbeeld aan informatie over verkeersveiligheid in het 

‘landing package’ dat veel kennismigranten en hun huisgenoten ontvangen van de werkgever. Of aan een 

rijles op basis van vrijwilligheid. Het meest logische kanaal voor kennismigranten om de voorlichting en 

training aan te bieden, lijken de werkgevers en de expat centers te zijn. 

 

Campagne gericht op werkgevers 

Werkgevers zouden meer bewustzijn bij kennismigranten kunnen creëren over verkeersveiligheid en de 

Nederlandse verkeerssituatie. Dit zou een maatregel kunnen zijn om eventuele risico’s voor 

kennismigranten te reduceren. Onbekend is of alle werkgevers hierop actief beleid hebben. Bekend is dat 

Philips verkeersveiligheidstrainingen aan kennismigranten aanbiedt. ASML heeft al actie ondernomen 

door aandacht voor het Nederlandse verkeerssysteem op te nemen in de landing package voor 

kennismigranten die bij hen in dienst komen. Richting werkgevers zou een campagne gestart kunnen 

worden om hen te stimuleren aandacht te besteden aan verkeersveiligheid in hun beleid en 

kennismigranten te ondersteunen met informatie (verwijzen naar instanties inzake verkeersveiligheid en 

het rijbewijs) en het verzorgen of faciliteren van trainingen (bijvoorbeeld rijlessen op vrijwillige basis). Ook 

zouden werkgevers kunnen overwegen om de kennismigranten te monitoren en gericht te benaderen met 

informatie of trainingen als daar een directe aanleiding toe is, bijvoorbeeld in het geval van schade aan 

leaseauto’s.  
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Vervolgonderzoek met behulp van rijbewijsnummer en relatie met corrigerend systeem  

Het is mogelijk een vervolgonderzoek te doen waarbij het rijbewijsnummer de koppeling is tussen BRON 

en het Rijbewijs Mutatie Systeem en het Rijbewijs Register. Indien de RDW en de politie 

rijbewijsgegevens mogen verstrekken in relatie tot de achtergrond kenmerken van kennismigranten, 

ongevalsdata en overtredingen, dan kan data gekoppeld worden en vervolgens worden geanonimiseerd. 

De betrokkenheid van de doelgroep bij ongevallen kan dan op basis van de aggregeerde gegevens 

worden bepaald. Bij de gegevensverstrekking en verwerking blijft het wel belangrijk dat de voorwaarden 

van de AVG-wetgeving in acht worden genomen. Daarbij zijn er maar over een beperkte periode zuivere 

gegevens beschikbaar over de omwisseling van het rijbewijs onder de regeling voor kennismigranten en 

de registratie van overtredingen en ongevallen. Bovendien is de registratie van overtredingen en 

ongevallen afhankelijk van het signaleren hiervan. Dit staat tegenover de relatief kleine doelgroep 

kennismigranten en de verwachting dat het risico op de verkeersveiligheid van de kennismigranten 

regeling laag is. De verwachting is daardoor dat extra onderzoek enkel leidt tot het beschrijven van 

incidentele situaties terwijl het proces een grote inspanning vraagt.    

 

Daarnaast is het goed om te beseffen dat de kennismigranten na het verkrijgen van het Nederlandse 

rijbewijs volledig onder het corrigerende systeem vallen dat rond het rijbewijs is opgebouwd. Indien een 

persoon in Nederland een overtreding begaat, bijvoorbeeld door te rijden onder invloed, dan komt de 

bestuurder in het corrigerende systeem terecht dat we in Nederland kennen. Iemand krijgt bijvoorbeeld 

een boete opgelegd of een Educatieve Maatregel Alcohol opgelegd of Educatieve Maatregel Gedrag. Dit 

systeem fungeert als een vangnet om risico’s in het verkeerssysteem te minimaliseren.   
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Letselinformatiesysteem van VeiligheidNL (steekproefsgewijs) 

• LIS maakt analyses mogelijk van letsel- en toedrachtgegevens van op SEH-afdelingen behandelde 

verkeersslachtoffers. Deze slachtoffers kunnen beschouwd worden als 'licht gewond’. 

• Op de SEH (13/105) van een van de deelnemende ziekenhuizen, worden basisgegevens 

geregistreerd voor de administratie van het ziekenhuis. Als er sprake is van letsel, dan worden er 

toedrachtgegevens genoteerd. 

De Doodsoorzakenstatistiek - CBS 

• De Doodsoorzakenstatistiek wordt door het CBS opgesteld en toont de primaire doodsoorzaak van 

ingezetenen van Nederland. Van elke overledene is de leeftijdsklasse (leeftijd op de laatste 

verjaardag) en het geslacht bekend. 

Schade informatie 

• Informatie van schadeclaims bij verzekeraars. 

A2.3 Gegevensbronnen met betrekking tot overtredingen en vorderingen 

Verkeersovertredingen 

• Het aantal verkeersovertredingen kan een indicatie zijn voor het gedrag van de verkeersdeelnemers. 

Het aantal geconstateerde overtredingen wordt echter zeer beïnvloed door de 

handhavingsinspanning van de politie. 

• Beschikbare kenmerken (variabelen) politieregio: alle 25 regio’s (ingedeeld in 10 eenheden sinds de 

vorming van de nationale politie per 1-1-2013), aangevuld met de KLPD, Koninklijke Marechaussee 

en overige (RDW). Maand: de maand van instroom bij het CJIB (vanaf 2007) Constatering: wijze 

waarop de overtreding is geconstateerd: met staande houding of op kenteken. Soort overtreding: 

snelheid, parkeren/stilstaan, rood licht negatie, overige overtredingen. 

 

Onderzoek Rijden onder Invloed door politie en SWOV 

• Rijden onder invloed van alcohol leidt tot een hoger risico op een letselongeval. Rijden onder invloed 

van alcohol leidt tot een hoger risico op een letselongeval. 

• Gegevens zijn onder andere beschikbaar over het aandeel automobilisten dat rijdt onder invloed van 

alcohol, naar bloedalcoholgehalteklasse (BAG-klasse) per provincie, en sinds 1991 ook naar leeftijd, 

geslacht, herkomst, politieregio en tijdstip. *Herkomst beschrijft waar de alcohol is genuttigd. 

 

Data over opgelegde Educatieve Maatregelen – CBR 
 
 








