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Samenvatting 

Dit verkennend onderzoek gaat na welke rol salariswagens spelen in de verkeersveiligheid in België en welke 
factoren daarop een invloed kunnen hebben. 

De analyse van beschikbare databronnen, waaronder administratieve gegevens, ongevallenstatistieken en 

verplaatsingsonderzoek, geeft weer welke inzichten we kunnen ontsluiten. Deze analyse toont ook een 
belangrijke beperking: salariswagens kunnen vandaag niet rechtstreeks worden gekoppeld aan 

letselongevallen. Daardoor kan op populatieniveau geen oorzakelijk verband worden vastgesteld tussen 
salariswagens en verkeersongevallen. 

Expertconsultaties geven aan dat salariswagens mogelijk indirect invloed uitoefenen op verkeersveiligheid, 
onder meer via hogere blootstelling aan het verkeer, gebruiksverwachtingen, bedrijfsnormen en het bredere 

mobiliteitskader van de werkgever. Deze inzichten vormden de basis voor een grootschalige 
bestuurdersbevraging, waarin zelfgerapporteerd rijgedrag en relevante gedragsfactoren werden onderzocht. 

De resultaten van deze bevraging tonen kleine maar statistisch significante verschillen in risicovol rijgedrag 
tussen bestuurders van salariswagens en privéwagens. De grootte van het verschil is echter beperkt en 

kenmerken zoals leeftijd en gender wegen sterker door dan het type wagen. De analyse van de verbanden 
tussen rijgedrag en gedragsfactoren toont bovendien dat bedrijfsnormen een sterke en significante voorspeller 

zijn van de intentie tot (on)veilig rijgedrag. Dit wijst erop dat de norm binnen het bedrijf in belangrijke mate 

de intenties van bestuurders beïnvloedt, bovenop de klassieke gedragsfactoren. Deze relatie wordt vastgesteld 
bij alle bestuurders, wat betekent dat werkgevers ook invloed kunnen uitoefenen op het rijgedrag van hun 
werknemers, zelfs wanneer de wagen niet door hen ter beschikking wordt gesteld. 

Samengevat wijzen de resultaten van het onderzoek erop dat salariswagenbestuurders geen grote, maar wel 

kleine en consistent terugkerende verschillen in rijgedrag vertonen die wijzen op iets meer risico. De 
vastgestelde verschillen lijken vooral samen te hangen met een hogere blootstelling aan het verkeer, normen 

binnen bedrijven en bepaalde sociodemografische kenmerken. Een structurele koppeling tussen 
ongevallengegevens en salariswagens zou verder kunnen helpen om de risico-impact nauwkeuriger in te 
schatten. 

Bedrijven kunnen intussen inzetten op het aansturen van veilig rijgedrag, minder blootstelling aan het verkeer 

en een sterkere verankering van verkeersveiligheid in hun mobiliteitsbeleid. Verzekeraars kunnen dit 
ondersteunen via formules die veilig rijgedrag belonen, analyse van schade- en ongevalspatronen en advies 

bij het bijsturen van de car policy. Voor de overheid liggen opportuniteiten in fiscale prikkels richting kleinere 
en veiligere (elektrische) wagens en in het verder stimuleren van duurzame mobiliteitsalternatieven. Zo 
ontstaat een gedeelde verantwoordelijkheid voor veiliger en duurzamer gebruik van salariswagens. 
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Summary 

This exploratory study examines the role that salary cars play in road safety in Belgium and the factors that 
may influence it. 

The analysis of available data sources, including administrative records, accident statistics and travel surveys,  

shows which insights can be derived. It also highlights an important limitation: at present, salary cars cannot 
be directly linked to injury accidents.  As a result, it is not possible to establish a causal relationship between 
salary cars and traffic accidents at the population level. 

Expert consultations indicate that salary cars may have an indirect impact on road safety, notably through 

higher exposure to traffic, usage expectations, company norms and the broader mobility framework of the 
employer. These insights formed the basis for a large-scale survey among drivers, in which self-reported 
driving behaviour and relevant behavioural factors were examined. 

The results of this survey show small but statistically significant differences in risky driving behaviour between 

salary car drivers and private car drivers. However, the magnitude of the difference is limited, and 
characteristics such as age and gender have a stronger influence than the type of car. Furthermore, the 

analysis of the relationships between driving behaviour and behavioural factors shows that company norms 
are a strong and significant predictor of the intention to engage in (un)safe driving behaviour. This suggests 

that norms within the company substantially shape drivers’ intentions, beyond traditional behavioural factors. 

This relationship is observed among all drivers, meaning that employers can influence their employees’ driving 
behaviour even when the car is not provided by them. 

In summary, the study results indicate that salary car drivers do not exhibit large differences, but rather small 

and consistently recurring differences in driving behaviour that indicate slightly higher risk.  These differences 

appear to be mainly related to higher exposure to traffic, company norms, and certain sociodemographic 
characteristics. A structural linkage between accident data and salary cars could further improve the accuracy 
of risk assessment. 

In the meantime, companies can focus on promoting safe driving behaviour, reducing exposure to traffic, and 

strengthening the integration of road safety into their mobility policies. Insurers can support this through 
schemes that reward safe driving behaviour, analysis of claims and accident patterns, and advice on adjusting 

car policies. For the government, opportunities lie in fiscal incentives favouring smaller and safer (electric) 
vehicles and in further promoting sustainable mobility alternatives. In this way, a shared responsibility emerges 
for safer and more sustainable use of salary cars. 
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1 Definitie en kader 

De salariswagen wordt gedefinieerd binnen het meer omvattende kader van de bedrijfswagen. De 

bedrijfswagen is een wagen die een bedrijf of werkgever ter beschikking stelt van een werkkracht en die 
gebruikt mag worden voor privédoeleinden. De bedrijfswagen staat enerzijds tegenover de privéwagen of de 

wagen van een huishouden, en anderzijds tegenover de dienstwagen die een werkgever uitsluitend voor 
beroepsmatige verplaatsingen ter beschikking stelt aan werkkrachten (Figuur 1). 

 

Privéwagens 

De privéwagen wordt begrepen als een voertuig dat gekocht en gebruikt wordt door een particulier (natuurlijke 
persoon) en dat ontworpen is voor het vervoer van passagiers met tenminste vier wielen. Deze definitie is een 

combinatie van het Koninklijk besluit 15 maart 1968 reglement op de technische eisen waaraan auto's moeten 

voldoen, art. 1, § 1, 1. en het Koninklijk besluit van 20 juli 2001 betreffende de inschrijving van voertuigen, 
art. 1, 7°. 

Dienstwagens 

Wanneer een bedrijf een voertuig ter beschikking stelt van zijn personeel dat uitsluitend voor beroepsmatige 
verplaatsingen mag worden gebruikt, dan wordt dit als een dienstwagen beschouwd. Verder kan een 

zelfstandige de eigen wagen ook gebruiken voor professionele verplaatsingen en is dit professioneel ook fiscaal 
aftrekbaar, maar ook deze wagens worden niet beschouwd als bedrijfswagens of salariswagens (May, 2017). 

Bedrijfswagens in de ruime zin 

Een bedrijfswagen is “een wagen die door een bedrijf of werkgever aan een werknemer ter beschikking wordt 

gesteld en die voor privédoeleinden mag worden gebruikt” (FOD Mobiliteit en Vervoer, 2025a). Een 
bedrijfswagen vertegenwoordigt een voordeel in natura - of een voordeel van alle aard (VAA) - en wordt buiten 

beschouwing gelaten bij de berekening van de RSZ-bijdragen van de werkgever en de werknemer (May et al., 
2019). 

Salariswagen 

Wanneer een bedrijfswagen ter beschikking wordt gesteld aan een loontrekkende, dan wordt deze beschouwd 

als een “salariswagen” (FOD Mobiliteit en Vervoer, 2025a). De werkgever dient voor deze wagens een CO2-
solidariteitsbijdrage te betalen aan de Rijksdienst voor Sociale Zekerheid (RSZ) berekend op basis van de CO2-

uitstoot van de wagen (May, 2017; RSZ, 2025c, 2025b). De loontrekkende werknemer dient eveneens het 
voordeel van alle aard aan te geven in de belastingaangifte. De bedrijfswagen is op basis hiervan echter niet 
met voldoende precisie te identificeren (May, 2017). 

Figuur 1 Schematisch overzicht van de types wagen, de wagens voor rechtspersonen zijn verder opgedeeld op basis van het ter 
beschikking stellen aan de gebruiker 
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Bedrijfswagen van zelfstandige bedrijfsleiders 

Hieronder wordt beschouwd, een bedrijfswagen die wordt gebruikt door een bedrijfsleider met het statuut van 

zelfstandige. Deze zijn niet onderworpen aan de CO2-solidariteitsbijdrage. De bedrijfsleiders zijn evenwel 

verplicht om dit voordeel aan te geven in hun belastingaangifte. Men schat echter dat de identificatie aan de 
hand van de fiscale code voor ‘bedrijfswagen’ een onderschatte benadering geeft van het aantal 

bedrijfswagens van bedrijfsleiders daar de belastingplichtige niet verplicht is het totaalbedrag van de voordelen 
alle aard uit te splitsen per code (May, 2017; Statbel, z.d.-b).  

Huur-, deel- en vervangwagens 

Onder deze categorie verstaan we alle wagens die aangeboden worden als dienst door een bedrijf met 
uitsluiting van wagens onder leasecontract. Deze wagens zijn eigendom van het bedrijf en staan niet ter 
beschikking voor privédoeleinden, een CO₂-solidariteitsbijdrage is niet verschuldigd. 
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2 Inleiding 

Salariswagens vormen al geruime tijd het onderwerp van een maatschappelijk debat aangewakkerd door 

mobiliteitsproblemen zoals de toenemende filedrukte, maar ook door de (verplichte) elektrificatie, ecologische 
transitie naar verminderde emissies en het voor bedrijven voordelige fiscale regime (FOD Financiën, 2024, 

2025a; May, 2017; May et al., 2019). Binnen dit debat heersen er nog veel onduidelijkheden, waaronder de 
meest prangende: hoeveel salariswagens er nu werkelijk zijn, hoeveel kilometers leggen ze af in ons verkeer 
en hoe kunnen we hun verkeersveiligheid monitoren? 

De bedrijfs- of salariswagen 

In België vallen bedrijfswagens voor privégebruik onder de voordelen voor alle aard en behoren zij tot een 
specifiek fiscaal regime. Indien de bedrijfswagen voor privégebruik ter beschikking wordt gesteld aan een 

loontrekkende dan spreken we over een salariswagen (zie 1 Definitie en kader). Deze vorm van alternatieve 
verloning is uitgegroeid tot een vast onderdeel van het salarispakket van een groeiende groep werknemers en 
bedrijfsleiders in loondienst (FOD Mobiliteit en Vervoer, 2025a; Jobat.be, 2025; May, 2017). 

Het ontstaan van dit systeem moet worden begrepen tegen de achtergrond van een historisch hoge 

belastingdruk op arbeid in België, de hoogste onder de OESO landen (OECD, 2025). Voor werkgevers is het 
aanbieden van salariswagens voordeliger dan een loonsverhoging en helpt het zich bijkomend te profileren als 

aantrekkelijke werkgever. Voor werknemers biedt de salariswagen het simpele voordeel een (nieuwe) wagen 

te krijgen, terwijl kosten voor verzekering, onderhoud en brandstof vaak door de werkgever worden gedragen 
(Janssens et al., 2023). De werknemer betaalt enkel het voordeel van alle aard als een belasting op het 

beroepsinkomen, terwijl de werkgever de jaarlijkse CO2-solidariteitsbijdrage per salariswagen betaalt. Deze 
bijdrage verschuldigd aan de Rijksdienst voor Sociale Zekerheid (RSZ) vormt tegelijk de voornaamste 
gegevensbron om het aantal salariswagens te kunnen tellen (FOD Mobiliteit en Vervoer, 2025a). 

Aantal salariswagens 

In 2025 waren er 627.598 salariswagens of ongeveer 9% van het wagenpark. Het aandeel salariswagens is in 

de laatste 15 jaar bijna verdubbeld maar stagneert in de jaren 2024 en 2025 (Figuur 2). Er wordt geschat dat 

in 2025 ongeveer 15% van de werknemers een salariswagen heeft en ze vertegenwoordigen ongeveer 90% 
van de nieuwe inschrijvingen voor personenwagens in België (FOD Mobiliteit en Vervoer, 2025b). De FOD 

Mobiliteit en Vervoer volgt het aantal salariswagens op aan de hand van gegevens aangeleverd door de RSZ 
(zie 3.1 Aantal salariswagens voor een gedetailleerde toelichting). Deze databank omvat echter niet alle 

bedrijfswagens (in ruime zin). Immers, de zelfstandige bedrijfsleiders moeten voor hun bedrijfswagen geen 

CO2-solidariteitsbijdrage aangeven, waardoor het werkelijk aantal bedrijfswagens hoger ligt (FOD Financiën, 
2025a; FOD Mobiliteit en Vervoer, 2025b). 

 

Figuur 2 Evolutie van het aantal salariswagens en het percentage werknemers met een salariswagen, en van de 
begunstigden van het mobiliteitsbudget (bron: FOD Mobiliteit en Vervoer, 2025) 

-1,00%

1,00%

3,00%

5,00%

7,00%

9,00%

11,00%

13,00%

15,00%

0

100000

200000

300000

400000

500000

600000

700000

Evolutie aantal salariswagens en mobiliteitsbudget

Salariswagens Mobiliteitsbudget zonder salariswagen % werknemers met salariswagen



12 

Verdeling salariswagens over de sectoren 

Op sectorniveau zijn de salariswagens vooral ingeburgerd in de privésector. Volgens een studie van 

rekruteringsplatform Jobat komen bedrijfswagens (inclusief de salariswagens) en dienstwagens vaker voor bij 

bedienden, en in mindere mate bij arbeiders en ambtenaren, en meer bij mannen dan bij vrouwen (FLEET.be, 
2024; Jobat.be, 2025). Volgens de monitor vergroening van salariswagens van RSZ (2025, 3de kwartaal) zijn 

salariswagens in absolute aantallen veelvoorkomend in de sectoren: groot- en detailhandel (17%), industrie 
(17%), wetenschappelijke en technische activiteiten (15%), activiteiten op het gebied van informatiediensten 
(11%) en financiële activiteiten en verzekeringen (10%) (RSZ, 2025c). 

Een koppeling van de monitor met RSZ-gegevens over het aantal werknemers en werkgevers per sector biedt 

een ander beeld (RSZ, 2025a, 2025c). Tabel 1 geeft een overzicht van de vijf sectoren met het grootste 
aandeel werknemers die een salariswagen bezitten. De sector met activiteiten op het gebied van 

informatiediensten blijkt relatief gezien de grootste aanbieder: 62% van de werknemers heeft er een 

salariswagen. Tabel 2 geeft een overzicht van sectoren waarbinnen werknemers amper salariswagens krijgen. 
Het zijn sectoren zoals de zorg, met ongeveer 2% werknemers met salariswagens, en openbare besturen en 

het onderwijs, beide onder de 1%. Onder de werkgevers is het aandeel dat salariswagens aanbiedt het hoogst 
in de volgende sectoren: productie en distributie van elektriciteit, gas, stoom en gekoelde lucht (64%), 

activiteiten op het gebied van informatiediensten (62%) en financiële activiteiten en verzekeringen (59%)(zie 
Bijlage voor de volledige tabellen). 

Tabel 1 Top 5 hoofdsectoren (NACE 2008) met werknemers met salariswagens volgens gegevens van de RSZ 
arbeidsmarktanalyse per kwartaal en monitoring van de vergroening van salariswagens, beide voor het 3de 
kwartaal van 2025

Hoofdsector (Top 5) 

Werknemers 
met 
salariswagen 

Totaal 
Werknemers % 

Telecommunicatie, computerprogrammering, consultancy, informatica-
infrastructuur en andere activiteiten op het gebied van informatiediensten 

64 852 104 399 62% 

Financiële activiteiten en verzekeringen 60 454 118 804 51% 

Wetenschappelijke en technische activiteiten en overige specialistische 
zakelijke dienstverlening 

90 232 207 435 43% 

Activiteiten van uitgeverijen, omroepactiviteiten en productie en distributie 
van inhoud 

5 965 19 019 31% 

Productie en distributie van elektriciteit, gas, stoom en gekoelde lucht 5 619 21 223 26% 

 

Tabel 2 Bottom 5 hoofdsectoren (NACE 2008) met werknemers met salariswagens volgens gegevens van de RSZ 
arbeidsmarktanalyse per kwartaal en monitoring van de vergroening van salariswagens, beide voor het 3de 
kwartaal van 2025 (bron: RZS) 

Hoofdsector (Bottom 5) 

Werknemers 
met 
salariswagen 

Totaal 
Werknemers % 

Menselijke gezondheidszorg en maatschappelijke dienstverlening 11 873 596 505 1.99% 

Openbaar bestuur en defensie; verplichte sociale verzekeringen 4 251 479 684 0.89% 

Onderwijs 3 155 430 372 0.73% 

Activiteiten van huishoudens als werkgever en niet-gedifferentieerde 
productie van goederen en diensten door huishoudens voor eigen gebruik 

11 4 658 0.24% 

Activiteiten van extraterritoriale organisaties en instanties 2 3 290 0.06% 
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Profiel bestuurders en ongevalsbetrokkenheid 

Uit de Federale inventaris van subsidies voor fossiele brandstoffen (2025) blijkt dat bezitters van 

bedrijfswagens in alle leeftijdsgroepen vertegenwoordigd zijn (Figuur 3). Deze cijfers zijn gebaseerd op de 

bovengenoemde RSZ-gegevens, en hebben daarmee betrekking op het aantal salariswagens in combinatie 
van een geschat aantal bedrijfswagens voor bedrijfsleiders. Figuur 3 toont dat het aandeel 

bedrijfswagenbezitters zeer beperkt is bij 20–24-jarigen (ongeveer 2%), maar sterk toeneemt bij 25–29-
jarigen (ongeveer 12%), dan gelijk verdeeld blijft in de opvolgende leeftijdsklassen (tussen de 12 – 14%), om 

uiteindelijk richting de pensioensleeftijd af te nemen. Volgens het Onderzoek Verplaatsingsgedrag (OVG) 
Brussel en Vlaanderen zijn salariswagens eerder geconcentreerd bij gezinnen met een hoger gezamenlijk 
inkomen (Janssens et al., 2023; Samny & Lagrou, 2025) 1.   

 

Figuur 3 Bedrijfswagenbezitters per leeftijdscategorie (bron: FOD Financiën, SIRe model 2025) 

 

Figuur 4 Verdeling van het geslacht en leeftijd van bestuurders van privéwagens en bedrijfswagens betrokken bij een 
ongeval voor het jaar 2024 (bron: Statbel) 

 
1 Voor het Waals gewest toont de Tableau de bord de la mobilité dat de wagen (uitgedrukt in afgelegde km) de voornaamste 
vervoersmodus is, maar het maakt het geen onderscheid op type wagen of kenmerken van de bestuurders of huishoudens (SPW Mobilité, 
2025). 
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Figuur 4 toont het aantal bedrijfswagens voor het jaar 2024 gefilterd op basis van alle personenwagens op 

naam van een rechtspersoon uit de ongevallendatabank van Statbel. Figuur 4 toont dat vooral mannen tussen 
25–29 jaar die een bedrijfswagen besturen meer betrokken zijn bij ongevallen dan mannen in dezelfde 

leeftijdscategorie die een privéwagen besturen. Ook bij vrouwen is deze tendens zichtbaar althans in kleinere 
mate (Vias institute, 2024a). 

Deze cijfers suggereren dat de ongevalsbetrokkenheid bij 20–24-jarigen relatief hoog is in verhouding tot hun 
beperkte aandeel in het bedrijfswagenbezit, wat kan wijzen op een verhoogd risico bij jonge 

bedrijfswagenbestuurders. Bijkomend valt bij mannen het verschil op in betrokkenheid tussen de bedrijfs- en 
privéwagens over de leeftijdscategorieën heen. Tussen de 30 tot 54 jaar zijn bedrijfswagens ongeveer 3% 

meer betrokken bij ongevallen dan privéwagens. Dit kan mogelijk verklaard worden door de hogere 

kilometrage van bedrijfswagens (zie 3.2 Gereden kilometers van salariswagens), inclusief het gebruik voor 
professionele activiteiten. Bij vrouwen zien we een eerder gelijklopende betrokkenheid tussen bedrijfs- en 

privéwagens. Uitgezonderd in de leeftijdsgroep 20-24 jaar, waar we een verhoogde betrokkenheid zien van 
privéwagens. Daarna loopt de trend gelijk en neemt uiteindelijk af met stijgende leeftijd. Kortom, we moeten 
voorzichtig blijven bij de interpretatie van deze cijfers bij de risicobepaling van salaris- en bedrijfswagens. 

Verhoogde blootstelling aan het verkeer 

Vanuit een risicoperspectief kan men stellen dat een voertuig dat meer kilometers aflegt een verhoogde 
blootstelling heeft aan het omringende verkeer en daarmee ook een hoger risico loopt op een verkeersongeval. 

Uit recente mobiliteitsonderzoeken blijkt dat salariswagens gemiddeld meer kilometers afleggen dan 
privéwagens (zie 3.2 Gereden kilometers). Het onderzoek verplaatsingsgedrag (2021) toont dat ongeveer 85% 

van de salariswagenbezitters ook over een tankkaart beschikt waarbij de werkgever de brandstof vergoedt, 
wat mogelijks een stimulerend effect heeft op het aantal gereden kilometers. Er zijn dus verschillende 

onderzoeken die erop wijzen dat personen met een salariswagen een verhoogde blootstelling hebben aan het 

verkeer en daarmee een hoger risico lopen op een verkeersongeval. Voor het Waals gewest is met de Tableau 
de Bord enkel mogelijk het aantal gereden kilometers te kennen, maar maakt het geen onderscheid op type 
wagen (SPW Mobilité, 2025). 

Een eerdere studie van het Vias institute biedt een geografisch perspectief op het aantal ongevallen met 

bedrijfswagens (hier gedefinieerd als alle personenwagens die op naam van een bedrijf zijn ingeschreven). 
Figuur 5 toont een sterke concentratie van ongevallen in Vlaanderen, Brussel en Waals Brabant, en neemt af 

richting het zuiden van België. De stedelijke gebieden rond Antwerpen, Brussel, Gent en Leuven vertonen een 
hoog betrokkenheid van bedrijfswagens bij verkeersongevallen (Vias institute, 2024a). 

 

Figuur 5 Spreiding van betrokken bedrijfswagens bij verkeersongevallen in België 2018 tot 2022 (Vias institute, 2024, 
bron: Statbel)  

De leasewagen formule 

Bedrijven moeten niet altijd de salariswagens zelf aankopen, zij kunnen ook kiezen voor een leasewagen 

formule. Een leasewagen is een auto die je niet zelf koopt, maar gebruikt op basis van een leasecontract met 

een leasemaatschappij. Je betaalt een vast bedrag per maand om de auto te mogen gebruiken. Uit gegevens 
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van Renta (Belgische Federatie van Voertuigenverhuurders) en onderzoek van VITO (Vlaams Instituut voor 

Technologisch Onderzoek) blijkt dat leasewagens populair zijn. In 2023 was 4 op de 10 nieuwe wagens een 
leasewagen (VITO, 2024). Het grootste aandeel van geleasede personenwagens op lange termijn, 9 op de 10 

wagens, wordt daarbij verhuurd tussen bedrijven (Blanckaert, 2025). Dat laatste doet vermoeden dat veel 
salariswagens ook leasewagens zijn.  

Leasewagens, die doorgaans als operationele leasing worden genomen, bevatten vaak aanvullende diensten 
zoals omniumverzekering, winterbanden en onderhoud (Athlon, 2022; Blanckaert, 2025). Er wordt redelijk 

verondersteld dat de combinatie van een uitgebreide verzekeringsdekking, inbegrepen diensten en de relatief 
korte gebruiksduur (4 - 5 jaar) kan leiden tot een verminderde perceptie van persoonlijke verantwoordelijkheid 

bij de bestuurder. Deze gangbare assumptie staat in tegenstelling tot bestuurders die hun voertuig zelf 

aankopen en volledig instaan voor de kosten. Binnen dit onderzoek zijn we benieuwd of dit verschil in 
eigenaarschap zich ook vertaalt in al dan niet risicovoller rijgedrag. 

Salariswagens en verkeersveiligheid 

De vraag in hoeverre de salariswagens ook effectief in verband kunnen gebracht worden met een verhoogd 
verkeersrisico is echter minder eenduidig te beantwoorden. Figuur 6 kijkt naar de proportie privéwagens 

tegenover personenwagens op naam van een rechtspersoon (inclusief salariswagens, dienstwagens, etc.) 

betrokken bij een ongeval, dit vertoont een lichte stijging tussen 2018 en 2024 van het aantal bedrijfswagens 
betrokken bij een verkeersongeval. Een stijging die in lijn ligt met de jaarlijkse toename van het aantal 
salariswagens in België (Figuur 2). 

Bovendien leggen salariswagens gemiddeld meer kilometers af dan particuliere voertuigen wat het risico op 

ongevallen kan verhogen. Tenslotte gaat voor ondernemingen de fiscale aftrekbaarheid van salariswagens 
gepaard met een verlaagde CO2-uitstoot van de wagen en wordt de keuze voor elektrische voertuigen hierdoor 

gestimuleerd. Omdat elektrische voertuigen enkele voertuigkarakteristieken hebben die de letselernst bij 
ongevallen negatief kunnen beïnvloeden, weegt dit bijgevolg negatief op de verkeersveiligheid. Het gaat 

voornamelijk om een gemiddeld groter voertuiggewicht, hoger vermogen en motorkaphoogte. Deze laatste is 
ook te wijten aan de vraag voor SUV-modellen (Brussel Mobiliteit, 2024; Feys et al., 2024; Nuyttens et al., 
2022; Vias institute, 2024a). 

 

Figuur 6 Procentuele evolutie van het aantal verkeersongevallen met privéwagens tegenover het aantal ongevallen met 
alle personenwagens ingeschreven op naam van een rechtspersoon: bedrijfswagens, salariswagens, 

dienstwagens, huurwagens, etc. (bron: Statbel) 

In tegenstelling tot de bovenstaande negatieve effecten op de verkeersveiligheid gaat het bij salariswagens 
meestal om recente voertuigen die verplicht uitgerust zijn met geavanceerde rijhulpsystemen (Advanced Driver 

Assistance Systems, ADAS), voorbeelden zijn dodehoekdetectie of automatische noodrem. Indien correct 

gebruikt, hebben deze systemen een aantoonbaar positieve impact op de verkeersveiligheid (Vias institute, 
2022). Voor de proportie leasewagenbestuurders - die vaak een recentere wagen verkrijgen - is dit alvast een 

verbetering op voertuigniveau. Onderzoek van VITO toont echter aan dat na vijf jaar ongeveer de helft van 
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de leasewagens uit het Belgische wagenpark verdwijnt. Deze voertuigen worden vaak geëxporteerd naar 

landen zoals Nederland en Noorwegen, waar de vraag naar tweedehands elektrische voertuigen groter is en 
hiervoor aankoopincentives bestaan (VITO, 2024). De veilige uitrusting stroomt daarmee maar beperkt door 
naar de Belgische burger. 

Het is duidelijk dat over de verkeersveiligheidsimpact van salariswagens tot op heden nog tal van 

onduidelijkheden bestaan. Binnen deze studie doen we een eerste aanzet om enerzijds de databehoeften in 
kaart te brengen die nodig zijn om salariswagens op lange termijn te monitoren, en anderzijds inzicht te 
verwerven in het rijgedrag van personen met salariswagens en de invloed daarvan op verkeersveiligheid. 

Onderzoeksvragen en methodiek 

In deze studie willen we onderzoeken in welke mate het gebruik van salariswagens samenhangt met 

verkeersveiligheidsrisico’s. Als eerste zijn we binnen deze studie op zoek gegaan naar verschillende 

databronnen die het mogelijk maken inzicht te krijgen in ongevallen met salariswagens of hun risicoprofiel te 
berekenen (Deel 3 Mapping van databronnen). Vervolgens zijn experten geraadpleegd (Deel 4 De impact van 

salariswagens op verkeersveiligheid volgens experten). Met de verkregen informatie in aanvulling van 
academische literatuur werd een bevraging opgesteld om het rijgedrag van bestuurders van salariswagens en 

privéwagens te vergelijken (Deel 5 De impact van salariswagens op verkeersveiligheid volgens 
zelfgerapporteerd gedrag en attitudes).  

Zo wil het onderzoek vanuit verschillende invalshoeken een antwoord bieden op de volgende 
onderzoeksvraag(en): 

 

 

ONDERZOEKSVRAGEN 

Hoofdvraag: Welke rol spelen salariswagens in de verkeersveiligheid in België? 

Deelvragen: 

1. Welke data is beschikbaar en hoe kan deze gebruikt worden bij het monitoren van de 
verkeersveiligheid van salariswagens? 

2. Welke verschillen zijn er in het zelfgerapporteerd rijgedrag van bestuurders van 
salariswagens en privéwagens? 

3. Zijn er correlaties tussen socio-demografische kenmerken en risicovol rijgedrag van 
bestuurders van salariswagens en privéwagen? 
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3  Mapping van databronnen 

De risico-impact van specifieke voertuigtypes wordt typisch geanalyseerd aan de hand van 

ongevallengegevens, voertuigkenmerken en blootstelling aan het verkeer. Deze parameters worden hieronder 
toegelicht. Vervolgens worden de belangrijkste databronnen benoemd en verkend in relatie tot deze 

parameters om een inschatting te geven van de betrokkenheid van de salariswagens bij risico’s in het verkeer. 
Tabel 7 onderaan geeft een overzicht van de databronnen, wat ze meten en hun beperkingen. 

Ongevallen met salariswagens en voertuigkenmerken 

Om inzicht te krijgen in ongevallenstatistieken is het koppelen van de salariswagens aan de Belgische 

letselongevallendatabank nodig. Deze databank opgemaakt door de Statbel is gebaseerd op een formulier dat 
door de politie ingevuld dient te worden bij elk ongeval met lichamelijk letsel op de openbare weg (Statbel, 

2025). Op basis daarvan zou de vraag kunnen beantwoord worden of “salariswagens al dan niet meer 
betrokken zijn bij verkeersongevallen?”. Omdat het echter niet mogelijk is om salariswagens te identificeren 

in de voertuigendatabank (gegevens van de Dienst Inschrijvingen Voertuigen - DIV) van de FOD Mobiliteit en 
Vervoer, kunnen deze wagens ook niet gekoppeld worden aan de databank letselongevallen van Statbel. 

Bijkomend kan de risico-impact ook benaderd worden door analyse van voertuigkenmerken en de letselernst 
van ongevallen. Zo spelen de massa en het vermogen van een voertuig in op impactkracht van een botsing 

en bepaalt de motorkaphoogte de impactzone op het lichaam van kwetsbare weggebruikers. Aan de andere 

kant is de voertuigleeftijd een veiligheidsindicator, omdat nieuwe voertuigen meer uitgerust zijn met 
geavanceerde veiligheidssystemen en de materialen meer crashbestendig zijn. 

Het Federaal agentschap voor beroepsrisico’s (Fedris) beschikt over een databank van verkeersongevallen, 

namelijk over arbeidsongevallen en woon-werkongevallen die plaatsvinden op de openbare weg. Navraag bij 

Fedris leert ons echter dat het in deze gegevens niet mogelijk is om salariswagens te onderscheiden omdat 
het type voertuig dat bij verkeersongevallen betrokken is niet expliciet vermeld wordt in de aangifte. Alleen 

het materiële aspect van het ongeval wordt in de aangifte vermeld, maar deze codes zijn niet gedetailleerd 
genoeg om aan te geven of het al dan niet om een bedrijfsvoertuig gaat (persoonlijke communicatie, 4 
september 2024). 

Blootstelling van salariswagens aan het verkeer 

Risico-inschattingen vloeien best niet alleen voort uit de relatieve betrokkenheid bij ongevallen, maar houden 

ook rekening met de blootstelling van gebruikers aan het verkeer (Chapman, 1973). Bij wagens wordt hiervoor 

gekeken naar het aantal wagens en het aantal afgelegde kilometers. Het bepalen van het totaal aantal 
salariswagens bij werknemers is mogelijk op basis van de RSZ-gegevens, dankzij de CO2-solidariteitsbijdrage 

die moet worden betaald door de werkgevers. Voor de afgelegde kilometers kijken we naar onderzoek over 
verplaatsingsgedrag waarbij een onderscheid mogelijk is tussen wagens in privé-eigendom en bedrijfswagens 
die mogen gebruikt worden voor privé-verplaatsingen. 

3.1 Aantal salariswagens 

Rijksdienst voor Sociale Zekerheid (RSZ) 

Op basis van de CO2-solidariteitsbijdrage en de gegevens bekend bij de Rijksdienst voor Sociale Zekerheid 
(RSZ) is het mogelijk om het aantal salariswagens te kennen (FOD Mobiliteit en Vervoer, 2025a). 

Voor de werknemers die hun bedrijfswagen ook privé gebruiken (salariswagen) is een kost verschuldigd aan 
de RSZ. Een werkgever moet namelijk een CO2-solidariteitsbijdrage betalen berekend aan de hand van de 

CO2-uitstoot en brandstoftype van de salariswagen. Dit bedrag staat op het loonfiche (281.10/281.20) en 
moet de werknemer ook aangeven in zijn belastingaangifte als deel van het voordeel van alle aard (VAA).  

Deze forfaitaire solidariteitsbijdrage is verschuldigd voor de (personen)wagens klasse M1 en N1, ongeacht of 
de werknemer zelf financieel tussenkomt. De werkgever vult dit in op de DmfA-aangifte (multifunctionele 

aangifte), een verplichte kwartaalaangifte om de loon- en arbeidstijdgegevens van hun werknemers door te 
geven (RSZ, 2025b). 
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Jaarlijks berekent de FOD Mobiliteit en Vervoer het aantal salariswagens op basis van hun CO2-

solidariteitsbijdrage via de DmfA-aangifte. Voor bedrijfsleiders en andere zelfstandigen bestaat die aangifte bij 
de RSZ niet, waardoor dit deel van de bedrijfswagens ongekend blijven (FOD Mobiliteit en Vervoer, 2025a).  

De monitoring van het aantal salariswagens die de RSZ uitvoert via de DmfA-aangifte gebeurt als volgt2: 

• op basis van de gegevens beschikbaar in de DmfA: 

o de nummerplaten van de aangegeven salariswagens, en dus het aantal aangegeven 

salariswagens; 

o de CO2-solidariteitsbijdrage ten laste van de werkgever; 

o het bedrag van het aangegeven voordeel van alle aard op het privégebruik van salariswagens; 

o de bestede bedragen binnen de pijlers van het mobiliteitsbudget. 

• op basis van de kruising van DmfA-gegevens en DIV-gegevens (op basis van de in de DmfA 

aangegeven nummerplaten van salariswagens). Dit levert informatie op over een aantal relevante 

voertuigkenmerken, zoals het CO2-uitstootgehalte en het motor- en brandstoftype. 

Het totaal aantal salariswagens stond in het derde kwartaal van 2025 op 570.590 wagens. Sinds de start van 
de monitoring in 2022 is er een duidelijke impact aangetoond van het fiscale regime op de vergroening van 

het wagenpark. Het aantal salariswagens met een verbrandingsmotor daalde met bijna 50% met een 

verschuiving richting hybride en volledig elektrische wagens (Tabel 3). Het totale CO2-uitstootgehalte van het 
salariswagenpark daalde met bijna 38% sinds 2022 (RSZ, 2025c). 

Tabel 3 Uitsplitsing salariswagens volgens motortype (bron: RSZ, 2025) 

Motortype Kwartaal 
2022/1 

Kwartaal 
2025/3 

Aantal (en aandeel) thermische salariswagens (verbrandingsmotor) in 
het salariswagenpark 

424.950 
(82,32%) 

195.620 
(34,28%) 

Aantal (en aandeel) hybride salariswagens in het salariswagenpark 
78.158 
(15,14%) 

180.664 
(31,66%) 

Aantal (en aandeel) volledig elektrische wagens in het 
salariswagenpark 

13.090 
(2,54%) 

194.306 
(34,05%) 

 

Dienst inschrijvingen voertuigen (DIV) 

De dienst inschrijvingen voertuigen (DIV) bevat alle ingeschreven motorvoertuigen, motorfietsen en 

aanhangwagens van meer dan 750 kg. De databank laat toe de ingeschreven wagens in het bezit van een 
rechtspersoon te filteren van de wagens ingeschreven op naam van een natuurlijk persoon. Het is niet mogelijk 

om een zicht te krijgen op enkel de salariswagens, want de database bevat onder de wagens die ingeschreven 
zijn op naam van een onderneming ook dienstwagens voor uitsluitend professionele verplaatsingen, 

huurwagens voor een korte termijn, de door garages gebruikte vervangingswagens, etc. (May, 2017; Vias 
institute, 2024a). De DIV-databank maakt het wel mogelijk de voertuigkarakteristieken van de 

personenwagens op naam van een rechtspersoon te verkennen. Op basis van het voertuigmodel kunnen onder 
andere het gewicht, het vermogen en de kaphoogte achterhaald worden. 

  

 
2 Voor rapporten en gedetailleerde cijfers zie: https://www.rsz.be/stats/monitoring-salariswagens#data  

https://www.rsz.be/stats/monitoring-salariswagens#data
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NACE-sectorcode van ondernemingen 

De NACE-sectorcodes van ondernemingen kunnen helpen om sectorgebonden trends, risico’s en 

beleidsmogelijkheden duidelijker in kaart te brengen. NACE-sectorcodes zijn gestandaardiseerde Europese 

classificaties die bedrijven indelen op basis van hun hoofdactiviteit. Ze bieden een uniforme manier om 
ondernemingen te groeperen per economische sector, zoals industrie, bouw, handel, transport of diensten. 

Door ondernemingen met salariswagens te analyseren via hun NACE-code(s), wordt het mogelijk om patronen 
tussen sectoren te analyseren: sommige sectoren bieden bijvoorbeeld vaker salariswagens aan, of kiezen voor 
specifieke voertuigen of merken, of leggen meer kilometers af. 

De RSZ gebruikt de NACE-code van de onderneming (die de aangifte doet) het salariswagenpark te verdelen 

over sectoren (RSZ, 2025c). De drie sectoren met het grootste aantal salariswagens waren in het 3e kwartaal 
van 2025: (1) Groot- en detailhandel; reparatie van auto's en motorfietsen (97.813), (2) Industrie (96.670) 

en (3) Wetenschappelijke en technische activiteiten en overige specialistische zakelijke dienstverlening 
(88.980). 

Het gebruiken van de overkoepelende NACE-code van leasingondernemingen3 (als geregistreerde eigenaar) 
als identificatie voor salariswagens vanuit de DIV-databank is niet betrouwbaar. De code omvat niet de 

ondernemingen die salariswagens in eigen vloot hebben en naast leasingondernemingen bevat de code ook 
verhuur- en deelwagendiensten (Statbel, z.d.-a). 

Statbel - Algemene Directie Statistiek 

De fiscale aangiftes bieden slechts beperkt inzicht in het aantal salariswagens in België. Hoewel voordelen van 

alle aard in principe met specifieke codes zouden moeten worden aangegeven, is de belastingplichtige enkel 
verplicht het totaalbedrag van deze voordelen te rapporteren, zonder uitsplitsing per code. Hierdoor is het niet 

mogelijk om op basis van fiscale gegevens te bepalen wie een bedrijfswagen heeft (May, 2017). Statbel 
verkrijgt via een koppeling met fiscale gegevens bijkomende informatie over bedrijfswagens, maar benadrukt 

dat met deze methode (nog) niet alle bedrijfswagens kunnen worden geïdentificeerd4 (FOD Mobiliteit en 
Vervoer, 2025a). 

Overzicht van het aantal wagens per type 

Tabel 4 geeft een overzicht van het aantal wagens per type in België in 2024. Dit is het meest recente jaar 

waarvoor gegevens worden gerapporteerd voor ieder van de raadpleegbare databronnen. De Ecoscore-
gegevens5 zijn afkomstig uit de DIV-databank. Indien een wagen ingeschreven is op naam van een 

rechtspersoon wordt aangeduid of het om leasingwagen gaat of niet (o.b.v. de NACE-codes). Ook deelt 

Ecoscore meerdere wagenkarakteristieken, waaronder gewicht, vermogen en leeftijd. Het aantal en aandeel 
salariswagens gerapporteerd door FOD Mobiliteit en Vervoer steunen op informatie van Statbel en de RSZ. 

Het aandeel wordt aangeleverd door Statbel en berekend op basis van een dubbele koppeling tussen de 
jaarlijkse bestanden van de populatie en het voertuigenpark (DIV), enerzijds, en de fiscale gegevens (Belcotax) 

waarmee het aantal bedrijfswagens kan worden geteld (FOD Mobiliteit en Vervoer, 2025a). Tabel 5 zoomt in 
op de verdeling van het wagenpark in het Brussels Gewest op basis van gegevens uit Ecoscore (2022) en een 
bevraging bij Brusselaars uitgevoerd door Brussel Mobiliteit (2025). 

Tabel 4 Aantal wagens per type, hun aandeel in het wagenpark en hun karakteristieken voor België in 2024 (bronnen: 
Ecoscore, 2022; FOD Mobiliteit en Vervoer, 2025b) 

Type wagen Aantal Aandeel  Bron 

Privé 4.748.592 79,3% 

Ecoscore (*) Leasing 546.223 9,1% 

Bedrijf 691.730 11,6% 

Salariswagens 626.645 8,9% FOD Mobiliteit en Vervoer 

Wagenkarakteristieken (*) Privé Leasing Bedrijf 

Gemiddeld gewicht 1.372,7 kg 1.698,3 kg 1.752,9 kg 

Gemiddeld vermogen 87,44 kW 126,09 kW 135,60 kW 

Gemiddelde leeftijd 10,83 jaar 1,66 jaar 4,75 jaar 

 
3 N-77.110 = Verhuur en lease van personenauto’s en lichte bestelwagens (<3,5 ton) 
4 De gebruikte methodologie wordt toegelicht in hun documentatie over wagenbezit per huishouden: 
https://statbel.fgov.be/nl/themas/datalab/wagenbezit-huishouden  
5 Ecoscore.be wordt uitgevoerd in opdracht van de drie Gewesten om de milieu impact van het wagenpark te berekenen. 

https://statbel.fgov.be/nl/themas/datalab/wagenbezit-huishouden
file:///C:/Users/pomazi/AppData/Local/Microsoft/Windows/INetCache/Content.Outlook/1MZPIIU6/Ecoscore.be
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Tabel 5 Verdeling van het wagenpark in het Brussels Gewest in 2024 (bronnen: Ecoscore, 2022; FOD Mobiliteit en 
Vervoer, 2025b) 

Verdeling per type wagen Aandeel  Bron 

Privé 62,7% 

Ecoscore Leasing 19,3% 

Bedrijf 18% 

Eigen naam 81% 

Brussel Mobiliteit Bedrijfswagen (ook voor privégebruik) 16% 

Privéleasewagen 3% 

3.2 Gereden kilometers van salariswagens 

De volgende databronnen verschaffen meer inzicht in het aantal gereden kilometers bij salariswagens, wat 
ook kan dienen als maat voor blootstelling aan het verkeer.  

OVG Vlaanderen en Brussel (2021 & 2024) 

Het onderzoek verplaatsingsgedrag (OVG) is een uitgebreide studie naar het mobiliteitsgedrag van de Vlaming 

en Brusselaar. De studie peilt onder andere naar het aantal afgelegde kilometers per type transportmodus 
(Janssens et al., 2023; Samny & Lagrou, 2025). 

In het OVG wordt bijkomend gevraagd of de respondent een bedrijfswagen voor privégebruik bezit. Die 

opdeling maakt het mogelijk om gebruikers van bedrijfswagens voor privégebruik, m.a.w. salariswagens, te 

vergelijken met bestuurders van privéwagens in Vlaanderen en Brussel, zowel op vlak van verschillende 
demografische kenmerken (opleidingsniveau, gezinsinkomen, etc.) als op mobiliteitsfactoren (woon-

werkafstand, aantal dagen telewerk, etc.). Binnen dat laatste speelt het aantal gereden kilometers een cruciale 
rol bij het bepalen van het ongevalsrisico. Het ongevalsrisico wordt namelijk bepaald door de combinatie van 

blootstelling aan het verkeer (aantal gereden kilometers) en verschillende gedrags-, voertuig- en 
omgevingsfactoren die de kans op een ongeval beïnvloeden. De berekening van dit ongevalsrisico maakt het 
mogelijk om bijvoorbeeld het risico bij salariswagens te gaan vergelijken met privéwagens. 

Tabel 6 geeft een overzicht van de OVG metingen uit 2021 en 2024. Het OVG 6 werd uitgevoerd tussen 

oktober 2021 tot november 2022 bij 2.685 respondenten in Brussel en 4.183 respondenten in Vlaanderen. Het 
OVG 7 werd uitgevoerd tussen oktober 2023 tot oktober 2024 bij 5.914 respondenten in Brussel en 23.907  
respondenten in Vlaanderen. Voor Wallonië werden geen gelijkaardige cijfers gevonden. 

Tabel 6 Overzicht van het aantal jaarlijks gereden kilometers met bedrijfswagens die ook voor privédoeleinde mogen 
gebruikt worden (bronnen: Onderzoek Verplaatsingsgedrag 6 en 7 voor Brussel en Vlaanderen; Vias institute 
Omnibus vragenlijst voor België, de verdeling komt vanwege non-respons (19%) uit op een totaal van 81%)  

  

Bedrijfswagen die ik voor privédoeleinden mag gebruiken 

Brussel  Vlaanderen Wallonië België 

OVG 6 
(2021) 

OVG 7 
(2024) 

OVG 6 
(2021) 

OVG 7 
(2024) 

N/B 
Vias Omnibus 

(2025) 

0 - 4.999 km 13% 15% 5% 8% N/B 5% 

5.000 km - 9.999 km 16% 16% 12% 12% N/B 8% 

10.000 km - 14.999 
km 

21% 22% 20% 18% N/B 18% 

15.000 km - 19.999 

km 
16% 14% 15% 16% N/B 22% 

20.000 km - 29.999 
km 

15% 19% 23% 25% N/B 16% 

30.000 km + 15% 14% 23% 21% N/B 12% 

 

Op basis van Tabel 6 zijn regionale verschillen duidelijk in de kilometrage van bedrijfswagens voor privégebruik 

(salariswagens), terwijl tussen 2021 en 2024 weinig verschil merkbaar is, ondanks de covidpandemie in 2021 
en het effect op mobiliteit. In Brussel rijdt meer dan de helft jaarlijks meer dan 15.000 km, met een lichte 
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stijging in de categorie 20.000–29.999 km (van 15% naar 19%), al zien we ook redelijk wat salariswagens in 

de lagere categorieën, mogelijks verklaard door de stedelijke omgeving. In Vlaanderen ligt de 
gebruiksintensiteit hoger. In 2024 behoort 46% tot de categorieën boven 20.000 km, al is er een lichte stijging 

in de categorie 0–4.999 km (van 5% naar 8%). Op nationaal niveau (Omnibus 2025) concentreert het gebruik 
zich vooral tussen 15.000 en 19.999 km (22%), met een substantieel aandeel van meer dan 20.000 km per 
jaar (28%). Globaal toont de tabel aan dat salariswagens in België hoge jaarkilometrages kennen. 

Vias Omnibus (maart 2025) 

De Omnibus is een vragenlijst van Vias institute met als doel de evolutie in de Belgische modal split weer te 
geven. Maandelijks vullen 1.000 respondenten in welke vervoersmodi ze de dag ervoor hebben gebruikt. In 

de maand maart 2025 is extra gepeild naar het bezit van een bedrijfswagen, al dan niet voor privégebruik, en 
het aantal kilometers dat jaarlijks gereden wordt. Over de drie gewesten waren er 695 bezitters van een 

privéwagen en 149 van bedrijfswagens voor privégebruik. Voor de laatste groep vulde 37 respondenten het 
in voor Wallonië, wat te weinig is om te generaliseren per gewest (Tabel 6). 

Car-Pass 

Car-Pass gegevens zijn wettelijk verplichte gegevens die verkopers van wagens invullen voor gebruikte 

voertuigen. Ze bieden transparantie door informatie te geven over de kilometerstand, onderhoudsgegevens, 
Euro-norm, CO2-uitstoot en terugroepstatus van de auto. De Car-Pass heeft als doel kilometerfraude tegen te 

gaan en kopers betrouwbare informatie voor een eerlijke prijs aan te bieden. De data wordt bijgehouden op 
VIN (chassisnummer) wat het mogelijk maakt te koppelen aan andere databanken. Echter is het vandaag niet 

mogelijk een onderscheid te maken tussen privéwagens en salariswagens of bedrijfswagens (persoonlijke 
communicatie, 5 november 2024). 

Anonymised Vehicle Data 

Het merendeel van de nieuwe voertuigen verzendt vandaag automatisch voertuig- en gebruiksdata naar de 

cloudinfrastructuur van de voertuigconstructeur. Deze zogenoemde vehicle-generated data kan via 
gespecialiseerde aanbieders worden ontsloten in geanonimiseerde vorm, doorgaans via B2B-API’s van de 

constructeurs. Daarbij worden variabelen zoals locatie, snelheid en voertuigkenmerken (bijvoorbeeld merk en 
model) ontdaan van rechtstreeks identificerende gegevens, zoals het voertuigidentificatienummer (VIN) of 
exacte adresinformatie, om de privacy van bestuurders te waarborgen. 

De ontsluiting van dergelijke data is in de praktijk beperkt tot voertuigen die eigendom zijn van een 

onderneming (bijvoorbeeld bedrijven of leasingmaatschappijen). Dit sluit aan bij de Belgische context, waar 

salariswagens vrijwel uitsluitend deel uitmaken van bedrijfs- of leasevloten en doorgaans relatief jonge en 
nieuwe voertuigen zijn. 

Tegelijkertijd kunnen data-aanbieders zelf niet verifiëren of individuele voertuigen effectief als salariswagen 

worden gebruikt 6. De verantwoordelijkheid voor de correcte classificatie van voertuigen als B2B-voertuigen, 

evenals voor de naleving van de toepasselijke privacy- en toestemmingsvereisten ten aanzien van bestuurders, 
zoals vastgelegd in de wetgeving van 30 juli 2018 betreffende de bescherming van natuurlijke personen met 
betrekking tot de verwerking van persoonsgegevens, ligt bij de vlooteigenaar. 

Mits toegang tot een voldoende grote en representatieve dataset zou het gebruik van geanonimiseerde 

voertuigdata evenwel kunnen toelaten om een betrouwbare inschatting te maken van onder meer de afgelegde 
kilometers door salariswagens. Dit potentieel is evenwel afhankelijk van de beschikbaarheid van voldoende 

gedetailleerde data, de mate waarin salariswagens binnen de dataset correct kunnen worden geïdentificeerd, 
en de representativiteit ten opzichte van het volledige Belgische salariswagenpark. 

  

 
6 Deze informatie werd de auteurs bezorgd via persoonlijke communicatie met een data-aanbieder. 
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Tabel 7 Overzicht van de databronnen en hun meetwaarde en beperkingen 

Bron Wat kan gemeten worden Beperkingen 

RSZ (Rijksdienst voor 

Sociale Zekerheid) 

- Totaal aantal salariswagens (via CO₂-

solidariteitsbijdrage) 

- Voertuigkenmerken (via koppeling met 

DIV) 

- Verdeling per sector (via NACE-codes) 

- Sluit zelfstandigen en bedrijfsleiders 

uit  

- Enkel wagens die via 

loonadministratie worden aangegeven  

- Geen gegevens over afgelegde 

kilometers 

DIV (Dienst Inschrijvingen 

Voertuigen) 

- Totaal aantal ingeschreven voertuigen 

- Onderscheid tussen rechtspersonen en 

natuurlijke personen  

- Gedetailleerde voertuigkenmerken 

(gewicht, vermogen, etc.) 

- Geen identificatie van salariswagens 

specifiek  

- Bevat ook niet-relevante voertuigen 

(huurwagens, vervangwagens, etc.) 

Statbel (via politie en fiscale 

data) 

- Aantal ongevallen 

- Ongevallenkenmerken en letselernst  

- Gedeeltelijke inschatting van het aantal 

bedrijfswagens  

- Geen identificatie van salariswagens 

- Koppeling met DIV is mogelijk, 

koppeling met RSZ nog niet 

NACE-sectorcodes - Koppeling mogelijk van salariswagens 

met economische sectoren  

- Analyse van sectorale patronen en 

trends 

- Geen directe bron voor aantal of 

kilometers 

Fedris (arbeids- en woon-

werkongevallen) 

- Gegevens over verkeersongevallen met 

werknemers 

- Geen onderscheid naar type 

voertuig (dus geen salariswagens) 

OVG (Onderzoek 

Verplaatsingsgedrag – 

Vlaanderen & Brussel) 

- Afgelegde kilometers door gebruikers 

van salariswagens (zijnde bedrijfswagens 

voor privégebruik) 

- Vergelijking mogelijk met privéwagens  

- Mobiliteitsgedrag, verplaatsingen en 

blootstelling 

- Gebaseerd op steekproef (survey)  

- Geen data voor Wallonië  

- Zelfgerapporteerd (mogelijke bias) 

Vias Omnibus (2025) - Verdeling van afgelegde kilometers op 

nationaal niveau per vervoermiddel 

- Trends in mobiliteitskeuze 

- Kleine steekproef voor 

salariswagens  

- Beperkte betrouwbaarheid per 

gewest 

Car-Pass - Kilometerstanden (odometergegevens)  

- Informatie over voertuiggeschiedenis 

- Geen onderscheid tussen privé- en 

salariswagens 

Anonymised vehicle data - Potentieel nauwkeurige afgelegde 

kilometers  

- Gebruik en rijgedrag 

- Geen zekere identificatie van 

salariswagens  

- Afhankelijk van toegang en 

representativiteit  

- Privacy beperkingen 
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4 De impact van salariswagens op 
verkeersveiligheid volgens experten 

Om de impact van salariswagens op de verkeersveiligheid te meten zonder de inzichten van ongevallendata 

beantwoorden we onze onderzoeksvraag aan de hand van kwalitatieve methoden. Met de interviews willen 
we factoren identificeren die de verkeersveiligheid beïnvloeden, en deze vervolgens bevragen aan de hand 
van een vragenlijst. 

4.1 Consultaties met experten 

Gezien de specificiteit van de salariswagen in België is het belangrijk om factoren te identificeren die een effect 

kunnen hebben op het rijgedrag van deze bestuurders. Hiervoor zijn verschillende experten in de private en 

publieke sector bevraagd via semi-gestructureerde interviews. De selectie van experten gebeurde op basis 
van een eigen, doelgerichte, selectie geïnformeerd door relevante nieuwsartikelen en aanbevelingen van 

andere experten, waaronder onderzoekers. De interviews duurden één uur en werden online afgenomen. De 
vragen zijn opgesteld aan de hand van een korte literatuurstudie. Een overzicht van de geïdentificeerde 
factoren zijn terug te vinden in Tabel 8.  

Behandelde thema’s:  

• Het huidige wagenbeleid (car policy): informatie, voorwaarden voor gebruik, procedure indien 
verkeersinbreuk/ongeval; 

• Verkeersveiligheid: veilig rijgedrag, rijhulpsystemen, onderhoud en keuring; 

• Kosten en baten voor de werknemer en werkgever; 

• Trends bij bedrijfswagens. 

4.1.1 Experten 

Om de bedrijfswagens in België op de baan te brengen is een divers ecosysteem aan organisaties nodig. Met 
deze consultaties wilden we een aantal actoren bevragen die bedrijfswagens of diensten aan bedrijfswagens 

leveren. Aanvullend hebben we onze uitnodiging ook gericht op onderzoekers waarvan de bedrijfswagen tot 

hun onderzoeksdomein behoort, vanuit een privé of publiek perspectief. In totaal zijn 29 organisaties uit de 
private en publieke sector aangeschreven. Uiteindelijk hebben 7 experten deelgenomen. Deze beperkte 

steekproef impliceert dat de resultaten indicatief zijn en niet generaliseerbaar. De experten zijn 
geanonimiseerd als: 

• Bedrijven (1) 

• Leasebedrijven (2) 

• Pechhulpdiensten (1) 

• Schade-experts (1) 

• Onderzoekers (2) 

4.1.2 Resultaten 

Car policy 

De car policy (het wagenbeleid) vormt voor bedrijven een belangrijk instrument om de richtlijnen, regels en 
praktische afspraken met de werknemers te standaardiseren (wie mag rijden, meldingsplicht bij ongevallen, 

intoxicatieregels, onderhoudsafspraken, etc.). De car policy bevat vaak ook de afspraken en procedures om 
om te gaan met verkeersongevallen. In de bedrijven die wij spraken leidde herhaalde ongevallen tot hogere 

vrijstellingen (franchise). Dit zijn de kosten te betalen door de werknemer zelf bij een ongeval ten aanzien van 

de verzekering. Volgens de leasebedrijven zijn de bedrijfswagens, omdat het vaak nieuwe voertuigen zijn, 
volledig verzekerd met een omnium verzekering. 

Tegelijkertijd geven bedrijven aan dat zij soms van hun beleid afwijken of net extra bepalingen toevoegen, 
bijvoorbeeld voor werknemers met een hoog risicoprofiel. Bedrijven kunnen dus verschillen in hoe streng het 

beleid wordt ingevuld. Zo hebben bedrijven met veel werknemers een uitgebreidere car policy, één met 
gedeelde verantwoordelijkheid en aansprakelijkheid voor de bestuurder. Volgens de leasebedrijven komt het 
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vaker voor dat herhaaldelijk hoge kosten vaker worden doorgerekend naar de bestuurder. Deze trend is 
volgens hen te wijten aan de hogere kosten van elektrische voertuigen. 

Operationele lease 

Bedrijven die voor salariswagens kiezen, hebben twee opties om deze te verwerven: ofwel kopen ze de wagens 

zelf en nemen ze het volledige beheer en de kosten op zich, ofwel kiezen ze voor een leasecontract. Volgens 
de leasebedrijven is vooral de operationele lease een populaire keuze bij ondernemingen. Een operationele 

lease bevat onderhoud, winterbanden en pechbijstand. De technische opvolging staat centraal en wordt via 

een smartphone applicatie gecommuniceerd. De fleetmanager, die eventueel in dienst is, behoudt het 
overzicht. Onder operationele lease genieten werknemers van een regelmatig onderhoudsproces voor hun 
salariswagen. 

Informatie & opleiding 

Een werknemer die een salariswagen krijgt, zou in principe goed geïnformeerd moeten worden over het (veilig) 

gebruik en beheer ervan. Of dit systematisch gebeurt is niet geheel duidelijk. Grote bedrijven, met veel en 
jonge werknemers, zouden via de auto-leveranciers gebruik maken van infomomenten en opleidingen om de 

nieuwe werknemers in groep te informeren. Dit wordt opgenomen door de fleetmanager binnen het bedrijf. 

Volgens de leasebedrijven hangt het sterk af van de gekozen auto-leveranciers (automerk), én van de 
werkgever zelf. Sommige automerken hebben zelf geen leverancier, maar enkel een extern ophaalpunt waar 

de salariswagen kan worden afgehaald. Bedrijven kunnen zich tenslotte ook tot leasebedrijven wenden voor 
informatie omtrent veilig rijden. Deze bieden opleidingen (elektrisch rijden, etc.) en instrumenten (applicaties 
voor de evaluatie van rijgedrag via telematica, etc.) aan als dienst. 

Rijgedrag & monitoring 

Vanuit de leasebedrijven wordt er proactief ingezet op veilig en defensief rijden door het aanbieden 
van opleidingen, bijvoorbeeld een introductie bij elektrisch rijden, of het aanbieden van telematica 

toepassingen, waarbij bestuurders hun rijscore ontvangen (veilig en zuinig rijden). Volgens de leasebedrijven 
heeft deze monitoring en feedback een positieve invloed op het rijgedrag van de werknemers. De populariteit 

onder de klanten zou momenteel nog beperkt zijn. Het beschermen van de privacy van de werknemers, omdat 
de salariswagen ook hun privéwagen is, wordt als de grootste hindernis beschouwd. 

Tabel 8 Overzicht geïdentificeerde factoren die verkeersveiligheid van bestuurders met salariswagens beïnvloeden op het 
niveau van de organisatie en de werknemer 

Organisatie Werknemer 

Car policy Aantal gereden kilometers 

Verzekering (aansprakelijkheid) Jobfunctie 

Informatie over de wagen Rijgedrag 

Opleiding rijvaardigheid Telematicasystemen 

Bedrijfscultuur  

 
Gereden afstand & schade bij ongevallen of pech 

Onderzoekers benadrukken dat bedrijfs- en salariswagens grotere afstanden afleggen, wat op zijn beurt de 
blootstelling en dus het ongevalsrisico kan verhogen. Schade-experts merken op dat een aanzienlijk deel van 

de voertuigen die onder expertise vallen bedrijfswagens betreffen. Een reden hiervoor is dat voor jonge 

bestuurders en nieuwe wagens vaak een full-omniumverzekering wordt afgesloten waardoor bij schade sneller 
een expert wordt ingeschakeld. Pechhulpdiensten signaleren daarnaast specifieke patronen bij elektrische 
voertuigen, zoals lege batterijen en meer lekke banden door het hogere gewicht en de krachtige acceleratie.  
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5 De impact van salariswagens op 
verkeersveiligheid volgens zelfgerapporteerd 
gedrag en attitudes 

Gesteund op de inzichten uit de consultaties en het ontbreken van de nodige koppelingen tussen databronnen 

(er kan niet op basis van Belgische gegevens onderzocht worden of salariswagens een hoger risico op een 
ongeval hebben), voorzien we een analyse op basis van zelfgerapporteerd gedrag van bestuurders. Het doel 

is om na te gaan of bestuurders van salariswagens meer risico’s nemen in het verkeer. De onderzoeksvragen 

die we willen beantwoorden aan de hand van een bevraging zijn: Welke verschillen zijn er in het 
zelfgerapporteerd rijgedrag van bestuurders van salariswagens en privéwagens? En zijn er correlaties tussen 
socio-demografische kenmerken en risicovol rijgedrag van bestuurders van salariswagens en privéwagen? 

Eerder onderzoek geeft indicaties dat het besturen van een bedrijfswagen een aanzienlijke invloed kan hebben 

op het rijgedrag en de veiligheid. Bestuurders van bedrijfswagens rijden doorgaans meer kilometers per jaar, 
vertonen risicovoller rijgedrag en hebben een hoger aantal ongevallen dan eigenaars van privéwagens (Albert 

et al., 2014; Metzler et al., 2019; Musicant, 2011; Ramaekers et al., 2010). De gunstige fiscale behandeling 
van bedrijfswagens stimuleert het gebruik ervan en beïnvloedt het verplaatsingsgedrag van werknemers. De 

impact van bedrijfswagens reikt verder dan werkgerelateerde verplaatsingen alleen en heeft ook invloed op 
privé-ritten en algemene mobiliteitspatronen (Ramaekers et al., 2010). 

Voor dit onderdeel nemen we inspiratie uit Musicant (2011) die peilt naar het gerapporteerde rijgedrag, 
attitudes en percepties van de veiligheidscultuur bij het bedrijf. De studie maakt gebruik van gevalideerde 
vragenlijsten die passen in de Theory of Planned Behaviour (TPB) als kader. 

5.1 Bevraging bij bestuurders 

 Om bestuurders van salariswagens en privéwagens te rekruteren hebben we een marktonderzoeksbureau 

ingezet voor de afname van een online bevraging. Na het afsluiten van de afname werden de ruwe gegevens 
aan ons bezorgd, zodat wij de analyses konden uitvoeren.  

De doelgroep van de bevraging betreft bestuurders van salariswagens en privéwagens die een huidige 
tewerkstelling hebben en wonen in België. De selectiecriteria voor de respondenten waren: 

• beschikken over een rijbewijs B voor personenwagens; 

• tewerkgesteld zijn in loonverband (zelfstandigen werden expliciet uitgesloten); 

• hoofdzakelijk rijden met een salariswagen of een privéwagen. 

Wanneer respondenten toegang hadden tot meerdere wagens, werd hen gevraagd te antwoorden voor de 

wagen die zij het vaakst gebruiken. De privéwagen werd omschreven als een personenwagen ingeschreven 

op naam van een individu en behoorden tot het huishouden. De salariswagen werd omschreven als een 
bedrijfswagen die ter beschikking wordt gesteld aan werknemers als onderdeel van het salarispakket en kan 
gebruikt worden voor privé-verplaatsingen. 

De rekrutering werd gestart van een brede brutosteekproef uit de Belgische bevolking van 18 jaar en ouder, 

waarna op basis van de selectiecriteria een nettosteekproef werd samengesteld van bestuurders van 
salariswagens en privéwagens. De afbakening van de doelgroep maakt het mogelijk om een zo zuiver 

mogelijke vergelijking te maken tussen beide groepen bestuurders. Daarbij sluiten we bewust bestuurders uit 
die nog niet of niet meer tewerkgesteld zijn en bestuurders van bedrijfswagens van zelfstandige bedrijfsleiders. 

En aangezien de brutosteekproef representatief is voor de Belgische bevolking, beschouwen wij de 
selectiecriteria als voldoende om te komen tot een nettosteekproef die representatief is voor onze doelgroep. 

De online bevraging werd afgenomen tussen 13 augustus en 8 september 2025. Het invullen van de vragenlijst 
duurde zo'n 15 minuten en was beschikbaar in het Nederlands en het Frans. De beoogde steekproefgrootte 
was 1000 respondenten per type wagen met een volledig ingevulde vragenlijst na kwaliteitscontrole. 

Het enquêteplatform gebruikte een responsief webontwerp gericht op gebruikers van een groot aantal 

toestellen (mobiele telefoons, tablets, laptops en desktopcomputers). Om de responsgraad en de kwaliteit van 
de gegevens te verhogen, bevatte de bevraging verschillende vraagtypes met restricties (vb. vorken voor 

numerieke vragen, meerkeuze- en Likert-schaalvragen) en randomisatie van items in rastervragen. Er werden 
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twee controlevragen (vb. ‘Duid de optie “Akkoord” aan antwoord’) toegevoegd om speeding (snel en weinig 

aandachtig invullen) en straightlining (telkens hetzelfde antwoord aanduiden) op te sporen.  Het platform liet 
ook toe om gerichte routing, met specifieke vragen enkel voor salariswagenbestuurders, en piping toe te 
passen in de vragenlijst om de vragen op een uniforme manier aan te bieden in beide groepen. 

De gegevensanalyse werd uitgevoerd door de onderzoekers van Vias institute op basis van de ruwe 

vragenlijstgegevens in de R-software, versie 4.5.0 (R Core Team, 2025). De verzamelde dataset via het 
marktonderzoeksbureau werd niet gewogen. Een weging richt zich op representativiteit van de Belgische 

bevolking als geheel, terwijl de analyses voor dit onderzoek een steekproef vereisen die representatief is voor 
de werkende Belgische bevolking rijdend met een salariswagen of privéwagen. Voor deze doelgroep zijn er 
geen gekende verdelingen (naar leeftijd, geslacht of regio) binnen de gehele bevolking. 

5.2 Theoretische achtergrond 

De Theory of Planned Behaviour (TPB) is een veelgebruikt theoretisch model uit de psychologische 
wetenschappen dat het menselijk gedrag probeert te verklaren aan de hand van motivatie en cognitieve 

processen (Forward, 2009; Parker et al., 1992). De theorie stelt dat drie kerncomponenten samen (de intentie 
tot) gedrag van een individu bepalen, namelijk: attitude (houding tegenover het gedrag), subjectieve normen 

(hoe men denkt dat anderen het gedrag beoordelen) en zelfeffectiviteit (bekwaamheid in het uitvoeren van 
het gedrag). De socio-demografische factoren van het individu (inkomen, geslacht, leeftijd, etc.) beïnvloeden 

het gedrag niet rechtstreeks, maar de relatie loopt via de drie kerncomponenten (Hagger & Hamilton, 2025). 

Omdat uit de consultaties bleek dat de bedrijfscontext en veiligheidscultuur, o.a. via de car policy, 
bedrijfsspecifieke normen kunnen bepalen is een extra dimensie aan het model toegevoegd, de bedrijfsnormen 
(Figuur 7). 

De componenten van het theoretisch model worden bevraagd aan de hand van 40 stellingen en een 5-punten 

Likertschaal. De stellingen werden hoofdzakelijk ontleend uit wetenschappelijk gevalideerde vragenlijsten: de 
Driver Attitude Questionnaire (DAQ); Driver Behaviour Questionnaire (DBQ); E-Survey Road users Attitudes 

(ESRA3); en de Nordic Occupational Safety Climate Questionnaire (NOSACQ). De laatste diende om stellingen 
omtrent bedrijfsnormen en veiligheidscultuur te kaderen. Tabel 9 geeft een overzicht van de ontleende items 
in functie van de Theory of Planned Behaviour. De volledige vragenlijst is terug te vinden in Bijlage. 

De DBQ speelt een belangrijke rol in dit onderzoek gezien zijn nut om te meten hoe vaak bestuurders (on)veilig 

rijgedrag vertonen in het verkeer (Lawton et al., 1997; Musicant, 2011). Het onderscheidt drie categorieën 
van risicovol rijgedrag: overtredingen (bijv. te hard rijden of rijden onder invloed), fouten (bijv. iets niet zien 

of verkeerde inschatten), en vergissingen (bv. vergeetachtigheid). De DBQ werkt daarbij als brug om de 

effecten van de verschillende (kern)componenten uit de Theory of Planned Behaviour te kunnen correleren 
aan het (on)veilig rijgedrag. 
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Figuur 7 Conceptueel model van het vragenlijstonderzoek gebaseerd op de Theory of Planned Behaviour 

 

Tabel 9 Componenten uit de Theory of Planned Behaviour en items die gebruikt worden in het conceptueel model en de 
vragenlijst 

Componenten Definitie en items Referentie 
Risicogedrag in het verkeer 
(DBQ) 

Overtredingen en fouten rond alcoholgebruik, overdreven 
snelheid, gevaarlijk inhalen, afleiding, bumperkleven, rood 
licht negeren, geen voorrang verlenen (20 items) 

Aangepast vanuit Reason 
et al. (1990) en 
Martinussen et al. (2013) 

Intentie tot risicogedrag in het 
verkeer 

Intentie tot alcoholgebruik, overdreven snelheid, afleiding, 
bumperkleven, rood licht negeren, voorrang verlenen in het 
verkeer (6 items) 

Aangepast vanuit ESRA3 
Methodology*  

Attitudes Overtuigingen ten aanzien van veilig en onveilig gedrag in 
het verkeer: alcoholgebruik, snelheid, gevaarlijk inhalen, 
afleiding, bumperkleven (6 items) 

Aangepast vanuit ESRA3 
Methodology* 

Subjectieve norm  Sociale druk van anderen in familiale of vriendenkring 
omtrent snelheid, alcoholgebruik, gevaarlijk inhalen, 
afleiding  (4 items) 

Aangepast vanuit ESRA3 
Methodology* 

Bedrijfsnorm 
(Company norm) 

Sociale druk van anderen uit de werkomgeving omtrent 
snelheid, alcoholgebruik, gevaarlijk inhalen, afleiding (4 
items) 

Aangepast vanuit NOSAQ 

Zelfeffectiviteit 
(Self efficacy) 

Vertrouwen in het eigen vermogen om gedrag te vertonen 
omtrent snelheid, alcoholgebruik, gevaarlijk inhalen, 

afleiding, bumperkleven, rood licht negeren (7 items) 

Aangepast vanuit ESRA3 
Methodology* 

Veiligheidscultuur 
(Safety culture) 

De mate waarin veilig gedrag in het verkeer wordt 
aangemoedigd vanuit de werkomgeving (3 items) 

Aangepast vanuit NOSAQ 
en (Wills et al., 2009) 

* (Meesmann & Wardenier, 2024) 
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5.3 Resultaten van de bevraging 

Om het rijgedrag van bestuurders van privéwagens en salariswagens te vergelijken, werden drie hypothesen 
geformuleerd: 

Hypothese 1: Het theoretische TPB-kader is geschikt om risicovol rijgedrag te verklaren. 
Hypothese 2: Bedrijfsnormen en de verkeersveiligheidscultuur beïnvloeden het rijgedrag via de 

gedragsintentie wanneer ze worden opgenomen in een uitgebreid TPB-model. 
Hypothese 3: Bestuurders van salariswagens vertonen vaker risicovol rijgedrag. 

Deze sectie geeft eerst een korte beschrijving van de steekproef (sectie 5.3.1) en toetst vervolgens deze drie 
hypothesen aan de hand van structurele vergelijkingsmodellen (Structural Equation Modeling, SEM). Een SEM-

model bestaat uit twee onderdelen. Enerzijds analyseert het meetmodel de relatie tussen geobserveerde 
variabelen (de antwoorden op de vragen) en niet-geobserveerde of latente variabelen (de TPB-constructen). 

Anderzijds onderzoekt het structurele model of de causale verbanden tussen de latente variabelen, zoals 
verondersteld door de theorie, ook daadwerkelijk in de gegevens terug te vinden zijn. 

 

In sectie 5.3.2 wordt het meetmodel opgesteld. Daarbij wordt nagegaan of de ontwikkelde schalen de beoogde 

constructen daadwerkelijk op een betrouwbare en nauwkeurige manier meten. Hoewel deze stap geen van de 
hypothesen rechtstreeks toetst, is zij essentieel om robuuste en betrouwbare conclusies te kunnen trekken. 

Sectie 5.3.3 behandelt het structurele model, waarin de causale relaties tussen de latente factoren worden 
geanalyseerd. Achtereenvolgens worden drie modellen getoetst. Het eerste is het basismodel van de TPB 

(Figuur 8) en dient om hypothese 1 te toetsen. Het tweede model breidt dit uit met de bijkomende factoren 

bedrijfsnorm en verkeersveiligheidscultuur om hypothese 2 te onderzoeken. In het derde model worden 
controlevariabelen toegevoegd om de generaliseerbaarheid van het model te verhogen en de conclusies met 
betrekking tot hypothesen 1 en 2 verder te versterken. 

In sectie 5.3.4 worden de scores van bestuurders van privéwagens vergeleken met die van bestuurders van 

salariswagens om hypothese 3 te beantwoorden. Om deze vergelijking zinvol te maken, wordt eerst de 
meetinvariantie onderzocht. Die garandeert dat de constructen in beide groepen identiek zijn en op dezelfde 

manier worden gemeten. Wanneer deze invariantie is aangetoond, kunnen eventuele verschillen in de scores 
worden toegeschreven aan werkelijke verschillen in het onderliggende construct en niet aan verschillen in de 
wijze waarop de meting gebeurde. 

Tot slot bevat sectie 5.3.5 een aantal ad-hocanalyses waarin het aantal gereden kilometers tussen beide 

groepen wordt vergeleken en de invloed van het schadebeleid bij ongevallen op het rijgedrag van bestuurders 
van salariswagens wordt geëvalueerd. 

Om de leesbaarheid te verhogen, worden de items aangeduid met een identificatiecode die verwijst naar het 
construct waartoe ze behoren en hun volgnummer (bijvoorbeeld int5 voor het vijfde item van het construct 

intentie). Tabel 14 in de bijlage koppelt elke identificatiecode aan de inhoud van het overeenkomstige item. 
Om de interpretatie te vereenvoudigen, werden de omgekeerd geformuleerde items gehercodeerd. Alle 

schalen zijn in dezelfde richting gecodeerd, zodat een hogere score overeenkomt met een sterkere aanleg 
voor of een hogere mate van risicovol rijgedrag. 

5.3.1 Beschrijving van de steekproef 

Na uitsluiting van respondenten met afwijkende antwoordpatronen bestond de oorspronkelijke steekproef uit 

2.003 respondenten. De rekruteringsquota werden opgesteld op basis van de samenstelling van de Belgische 
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bevolking van 18 jaar en ouder. Tabel 10 geeft een overzicht van de demografische kenmerken van de 
volledige steekproef en uitgesplitst volgens het type wagen waarmee de respondenten hoofdzakelijk rijden. 

Tabel 10 Beschrijvende statistieken van de steekproef privéwagen en salariswagen bestuurders 

Demografische factoren  Algemeen  Privéwagen  Salariswagen  

n (%)  2003  1014 (50.6) 989 (49.4) 

Leeftijd (gemiddeld (SA))   41.37 (11.77)  42.75 (11.83)  39.96 (11.55)  

Geslacht  (%)   
   

Man   1100 (54.9)  493 (48.6)  607 (61.4)  

Vrouw   902 (45.0)  521 (51.4)  381 (38.5)  

Anders  1 (0.0)  0 (0.0)  1 (0.1)  

Regio (%)   
   

Vlaams Gewest   1198 (59.8)  585 (57.7)  613 (62.0)  

Waals Gewest   538 (26.9)  301 (29.7)  237 (24.0)  

Brussels Hoofdstedelijk Gewest   267 (13.3)  128 (12.6)  139 (14.1)  

Opleiding (%)   
   

Geen   55 (2.7)  2 (0.2)  53 (5.4)  

Basisonderwijs   23 (1.1)  14 (1.4)  9 (0.9)  

Secundair onderwijs   576 (28.8)  382 (37.7)  194 (19.6)  

Hoger of universitair onderwijs van 
maximaal 3 jaar (bachelor, graduaat,…)  

 790 (39.4)  401 (39.5)  389 (39.3)  

Hoger of universitair onderwijs van ten 
minste 4 jaar (master, licentiaat,…)  

 559 (27.9)  215 (21.2)  344 (34.8)  

Aantal kilometers per jaar (%)     

Tussen 0 en 5.000 km   135 (6.7)  104 (10.3)  31 (3.1)  

Tussen 5.000 km en 10.000 km   361 (18.0)  254 (25.0)  107 (10.8)  

Tussen 10.000 km en 15.000 km   513 (25.6)  292 (28.8)  221 (22.3)  

Tussen 15.000 km en 20.000 km   393 (19.6)  195 (19.2)  198 (20.0)  

Tussen 20.000 km en 30.000 km   317 (15.8)  105 (10.4)  212 (21.4)  

Meer dan 30.000 km   284 (14.2)  64 (6.3)  220 (22.2)  

 

Omdat de oorspronkelijke steekproef representatief is, weerspiegelen de verschillen tussen bestuurders van 

privéwagens en salariswagens op het vlak van leeftijd, gender, opleidingsniveau en gewest reële verschillen 

binnen de populatie. De hogere vertegenwoordiging van mannen onder bestuurders van salariswagens wordt 
eveneens vastgesteld in de Nationale VerkeersOnVeiligheidsenquête (Vias institute, 2024b). 

Voor de ontwikkeling van de statistische modellen die volgen, is een homogene steekproef noodzakelijk. 

Daarom werden vier respondenten uitgesloten wegens hun leeftijd (> 70 jaar; n = 3) of hun gender ("ander"; 
n = 1). De uiteindelijke steekproef omvat bijgevolg 1.999 respondenten. 
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5.3.2 Meetmodel 

Factoranalyses 

Vooraleer de geschiktheid van het TPB-model voor onze gegevens kan worden geëvalueerd, moeten eerst de 
psychometrische eigenschappen van de meetschalen die in deze bevraging werden gebruikt, worden 

nagegaan. Sommige items werden immers specifiek voor deze studie ontwikkeld, terwijl andere afkomstig zijn 
uit of vertaald werden van bestaande schalen. Daardoor kunnen de factorstructuur, de validiteit en de 
betrouwbaarheid ervan binnen de context van dit onderzoek verschillen. 

De ontwikkeling van een meetmodel verloopt in twee stappen. Eerst worden de schalen afzonderlijk 

onderzocht om hun factorstructuur vast te stellen (d.w.z. het aantal latente factoren waaruit ze bestaan), 
problematische items op te sporen en deze, indien nodig, uit de schaal te verwijderen. De keuze van de 

uiteindelijke factorstructuur is gebaseerd op een combinatie van de statistische indicatoren die uit de gegevens 
naar voren komen, de wetenschappelijke literatuur en de empirische verwachtingen van de onderzoekers. 

Vervolgens worden de geoptimaliseerde schalen samengebracht in één gezamenlijk meetmodel om de globale 

kwaliteit van het model te beoordelen. Die kwaliteit hangt af van de mate waarin de items aansluiten bij de 
schaal waartoe ze behoren en van de mate waarin de verschillende constructen voldoende van elkaar 
onderscheiden kunnen worden. 

Concreet werden hiervoor een reeks multivariate analyses uitgevoerd om na te gaan of de antwoorden op de 

verschillende items onderling correleren en worden beïnvloed door eenzelfde latente eigenschap (latente 
factor). Deze stap maakt het mogelijk om problematische items op te sporen, de structuur van de constructen 
te verifiëren en de validiteit ervan te beoordelen. 

De volledige analyse van de geselecteerde factorstructuur en de keuze van de items op basis van de resultaten 

van de exploratieve factoranalyses (EFA; hoofdasanalyse met promaxrotatie) en confirmatieve factoranalyses 
(CFA) is opgenomen in de bijlage. Voor de CFA's werd, omwille van de omvang van de steekproef, voorrang 

gegeven aan robuuste fit-indicatoren boven de chi-kwadraatwaarde om de modelfit te beoordelen. Voor de 
interpretatie van deze fit-indicatoren werd aangesloten bij de drempelwaarden van Byrne (2006). Voor de 

factorladingen (d.w.z. de sterkte van de relatie tussen een item en de latente factor) werden de aanbevelingen 

van Hair et al. (2019) gevolgd. Alle analyses werden uitgevoerd in R (versie 4.5.0) met behulp van het 
softwarepakket lavaan (versie 0.6-20). 

Kwaliteit van het meetmodel 

Het eerste deel van de analyses (zie bijlage) bestond uit het onderzoeken van de psychometrische 
eigenschappen van de meetschalen en het valideren van het meetmodel. Aangezien deze schalen nooit eerder 

in deze vorm waren gebruikt, was deze stap essentieel om een betrouwbare interpretatie van de gegevens te 

garanderen. De afzonderlijke factoranalyses toonden aan dat de schalen over het algemeen betrouwbaar zijn, 
maar dat ze allemaal in zekere mate moesten worden aangepast wat betreft de selectie van de items of de 

factorstructuur. Voor de DBQ werd oorspronkelijk een bifactoriële structuur verwacht, maar op basis van de 
gegevens bleek uiteindelijk een éénfactormodel beter aan te sluiten. Enkele items werden verwijderd uit de 

schalen voor intentie, attitude, subjectieve norm en bedrijfsnorm, omdat zij een te lage factorlading 
vertoonden en daardoor de constructvaliditeit zouden kunnen aantasten. De verkeersveiligheidscultuur werd 

uiteindelijk niet opgenomen in het model omdat deze, na de selectie van de items, nog slechts uit twee items 
bestond en daardoor niet langer als latente factor kon worden gemodelleerd. 

Hoewel ook andere structuren werden onderzocht, bleken alle uiteindelijke schalen unidimensioneel te zijn. 
Het finale meetmodel, waarin alle schalen samen werden opgenomen, vertoont een aanvaardbare modelfit en 

alle behouden items hebben een voldoende hoge factorlading op de latente factor waartoe zij behoren. De 

sterke correlaties tussen sommige constructen (attitude, subjectieve norm en zelfeffectiviteit) roepen echter 
vragen op over hun empirische onderscheidbaarheid. Dit fenomeen kan wijzen op een reële moeilijkheid bij 

de respondenten om de verschillende motivationele componenten van elkaar te onderscheiden, op een 
onvoldoende specifieke formulering van bepaalde items, of op een methodologisch effect dat samenhangt met 
het gebruik van een online vragenlijst. 

Desondanks vormt de gekozen oplossing een coherente structuur die toelaat een stabiel structureel model te 

schatten. Voor toekomstig onderzoek verdient het aanbeveling deze meetschalen verder te ontwikkelen en 
specifieker te valideren, zodat de meetfout kan worden verminderd en de discriminerende validiteit verder kan 
worden versterkt. 
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5.3.3 Structurele modellen 

Nu het meetmodel is vastgelegd, kan het structurele model worden opgesteld. Daarbij worden de causale 

relaties tussen de verschillende constructen geschat en wordt nagegaan in welke mate elk van deze relaties 
bijdraagt aan de verklarende kracht van het model. In deze sectie worden drie verschillende modellen getoetst. 

Eerst wordt het referentiemodel van de TPB onderzocht, waarin uitsluitend de klassieke constructen zijn 

opgenomen (DBQ, intentie, attitude, subjectieve norm en zelfeffectiviteit). Vervolgens wordt een uitgebreid 
model getoetst waarin de bijkomende variabele bedrijfsnorm wordt opgenomen. Aangezien de 

verkeersveiligheidscultuur niet kon worden opgenomen in het meetmodel, wordt deze ook niet geïntegreerd 
in het structurele model. Tot slot wordt een model geschat waarin controlevariabelen zijn opgenomen. 

Basismodel 

In het basismodel fungeren zelfeffectiviteit, attitude en subjectieve norm als voorspellers van intentie, die op 
haar beurt het rijgedrag voorspelt. Daarnaast wordt ook een rechtstreeks effect van zelfeffectiviteit op het 

rijgedrag opgenomen. Alle constructen worden gemodelleerd als latente variabelen met meerdere indicatoren 
(d.w.z. de vragenlijstitems). 

Het basismodel vertoont, rekening houdend met de complexiteit van het model, een aanvaardbare modelfit 

(robuuste fit-indicatoren: CFI = 0.89; TLI = 0.89; RMSEA = 0.64; SRMR = 0.05). Zoals eerder aangetoond, 
blijft ook het meetmodel adequaat, waarbij de meeste items een factorlading van meer dan 0.70 vertonen. 

 

 

Figuur 8 TPB componenten en correlaties (SEM grafiek) 

Het structurele model (Figuur 8) toont aan dat, wanneer de overige voorspellers constant worden gehouden, 
zelfeffectiviteit een sterke positieve voorspeller is van de intentie (0.54), terwijl de subjectieve norm een matig 

negatieve voorspeller is (−0.25). Attitude blijkt, eenmaal rekening wordt gehouden met de twee andere 
voorspellers, geen significante voorspellende waarde meer te hebben voor intentie. De negatieve coëfficiënt 

voor de subjectieve norm en de niet-significante coëfficiënt voor attitude wijzen op een suppressie-effect als 
gevolg van de zeer sterke collineariteit7 tussen de constructen, eerder dan op een tegenspraak met de theorie. 

Deze interpretatie wordt ondersteund door vereenvoudigde modellen waarin uitsluitend de subjectieve norm 

of attitude wordt opgenomen; daarin vertonen beide variabelen wel een positieve en significante relatie met 
intentie (zie bijlage). Eenzelfde suppressie-effect lijkt ook op te treden in de relatie tussen intentie en gedrag 

(−0.23), aangezien deze coëfficiënt positief en significant wordt (0.28) wanneer het rechtstreekse effect van 
zelfeffectiviteit op gedrag uit het model wordt verwijderd. 

 
7 Collineariteit is een sterke correlatie tussen twee of meer variabelen. Ze bemoeilijkt de schatting van de regressiecoëfficiënten in een 
regressiemodel en van het afzonderlijke effect van elke verklarende variabele op de afhankelijke variabele. 
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Een dergelijk suppressie-effect is niet ongewoon bij toepassingen van de TPB, aangezien de theoretische 

verschillen tussen de constructen zich empirisch niet altijd duidelijk manifesteren. Zelfeffectiviteit absorbeert 
een deel van de verklarende kracht die zij deelt met de subjectieve norm en attitude, waardoor de 

regressieschattingen minder stabiel worden. In dit model weerspiegelt het effect van de subjectieve norm 
uitsluitend het deel dat niet reeds wordt verklaard door attitude en zelfeffectiviteit, wat de negatieve richting 
van de coëfficiënt verklaart (MacKinnon et al., 2000). 

Wat de verklarende kracht betreft, verklaart het model 24% van de variantie in intentie en 64% van de 

variantie in rijgedrag. Concreet betekent dit dat het model ongeveer een kwart van de verschillen in intentie 
tussen respondenten verklaart en bijna twee derde van de verschillen in hun rijgedrag. In hun meta-analyse 

rapporteren Armitage en Conner (2001) een vergelijkbare verklarende kracht voor intentie (27%) en een iets 

lagere voor zelfgerapporteerd gedrag (50%). Studies binnen de verkeersveiligheid (Armitage et al., 2022; 
Conner et al., 2007; Elliott et al., 2007) rapporteren een hogere verklarende kracht voor intentie (54–82%) 

en een vergelijkbare, maar meer variabele verklarende kracht voor gedrag (17–67%). Het model presteert 
dus bijzonder goed voor de verklaring van rijgedrag, terwijl de verklarende kracht voor intentie beperkter blijft, 
maar nog steeds bevredigend is. Hypothese 1 wordt bijgevolg bevestigd. 

Uitgebreid model 

In het uitgebreide model (Figuur 9) wordt de bedrijfsnorm (compnorm) toegevoegd aan de basisstructuur als 
bijkomende voorspeller van de intentie. De toevoeging van deze variabele gaat gepaard met een lichte 

verbetering van de globale modelfit ten opzichte van het basismodel. Hoewel deze verbetering in absolute 
termen beperkt blijft, wijst ze erop dat de opname van de bedrijfsnorm de modelfit niet verslechtert en zelfs 
leidt tot een marginale verbetering van het model. 

 

Figuur 9 TPB componenten en correlaties met bedrijfsnorm (SEM grafiek) 

De opname van de bedrijfsnorm leidt tot een duidelijke toename van de verklaarde variantie van de intentie. 

In het uitgebreide model verklaren de TPB-constructen samen ongeveer 40% van de variantie in intentie, 
tegenover 24% in het basismodel. De bedrijfsnorm blijkt een sterke en significante voorspeller van intentie te 

zijn (β = .41), wat erop wijst dat de perceptie van de norm binnen het bedrijf in belangrijke mate bijdraagt 
aan de intenties van bestuurders, bovenop de klassieke voorspellers uit de TPB. De verklaarde variantie van 
het rijgedrag blijft ongewijzigd. 

De opname van de bedrijfsnorm verandert eveneens het patroon van de oorspronkelijke voorspellers. Het 

effect van zelfeffectiviteit op intentie neemt af en wordt nog slechts marginaal significant, wat erop wijst dat 
de bedrijfsnorm en zelfeffectiviteit gedeeltelijk dezelfde variantie verklaren. De subjectieve norm behoudt een 

negatieve relatie met intentie, terwijl attitude niet significant blijft. Dat de regressiecoëfficiënt van de 

subjectieve norm relatief stabiel blijft, wijst erop dat de norm binnen het bedrijf een ander effect heeft dan de 
normen binnen de privésfeer. Hypothese 2 wordt daarom gedeeltelijk bevestigd, aangezien de bedrijfsnorm 
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wel een significante voorspeller blijkt te zijn, maar de verkeersveiligheidscultuur niet in het model kon worden 
opgenomen. 

Integratie van controlevariabelen 

De variabelen leeftijd (genormaliseerd) en gender worden vervolgens als controlevariabelen toegevoegd aan 

het uitgebreide model en opgenomen als voorspellers van de DBQ-score (Tabel 11). De modelfit neemt 
hierdoor enigszins af, maar deze beperkte verslechtering moet worden afgewogen tegen het theoretisch goed 

onderbouwde belang van leeftijd en gender voor verkeersveiligheid (Vias institute, 2024a). Daarom achten wij 
het zinvol ook dit model te evalueren. 

Tabel 11 Vergelijking van de modellen 

Model CFI robuust TLI robuust SRMR RMSEA robuust 

Basismodel 0.892 0.887 0.049 0.064 

Uitgebreid model 0.895 0.888 0.047 0.060 

Uitgebreid model met controle 0.885 0.878 0.073 0.060 

 

Hoewel beide controlevariabelen een significant effect vertonen (βgender = −0.07; βleeftijd = −0.15), hebben zij 

nauwelijks invloed op de regressiecoëfficiënten van de overige constructen. Het aandeel verklaarde variantie 

voor de DBQ bedraagt 62%, wat slechts marginaal lager is dan in het uitgebreide model zonder 
controlevariabelen. Deze resultaten vormen een sterke aanwijzing voor de robuustheid en stabiliteit van het 
model en versterken de conclusies met betrekking tot hypothesen 1 en 2. 

5.3.4 Vergelijking tussen de groepen 

In deze sectie onderzoeken we de verschillen tussen bestuurders van salariswagens en bestuurders van 

privéwagens. In een eerste stap wordt de meetinvariantie nagegaan, een noodzakelijke voorwaarde om 
betrouwbare uitspraken te kunnen doen over de geobserveerde verschillen. Vervolgens worden de verschillen 
in scores tussen beide groepen voor de verschillende constructen besproken. 

Meetinvariantie 

Meetinvariantie garandeert dat het ontwikkelde meetinstrument dezelfde constructen op dezelfde manier meet 

in verschillende groepen. Dit is een essentiële voorwaarde om groepen onderling te kunnen vergelijken. 

Wanneer de meetinvariantie wordt bevestigd, kunnen eventuele verschillen in de scores worden 
toegeschreven aan werkelijke verschillen in het onderliggende construct en niet aan verschillen in het 
meetproces. 

De meetinvariantie tussen beide groepen werd onderzocht aan de hand van multigroup confirmatieve 

factoranalyses. Daarbij werd de invariantie stapsgewijs getoetst. Eerst werd de configuratie-invariantie 
onderzocht, waarbij wordt nagegaan of beide groepen dezelfde algemene factorstructuur vertonen, met 

andere woorden of hetzelfde aantal factoren aanwezig is en deze conceptueel dezelfde betekenis hebben. 
Vervolgens werd de metrische invariantie getoetst, waarbij wordt nagegaan of de factorladingen voor beide 

groepen gelijk zijn en de constructen dus op een vergelijkbare manier worden gemeten. Daarna werd de 

scalaire invariantie onderzocht, waarbij wordt nagegaan of de intercepten van de indicatoren gelijk zijn tussen 
beide groepen, zodat de meetschalen hetzelfde nulpunt hebben. Tot slot werd de residuele invariantie (of 

strikte factoriële invariantie) getoetst, waarbij wordt nagegaan of de residuele varianties van de items gelijk 
zijn tussen beide groepen. Dit betekent dat de items in beide groepen met dezelfde nauwkeurigheid meten. 

Het model waarin rekening wordt gehouden met beide groepen vertoont vrijwel dezelfde modelfit als het 
oorspronkelijke meetmodel. Dit betekent dat de factorstructuur die voor de volledige steekproef werd 

vastgesteld, ook geldig blijft wanneer de respondenten worden opgesplitst volgens het type wagen. Voor elke 
volgende stap werd het geschatte model vergeleken met het model waarin enkel configuratie-invariantie wordt 

verondersteld. De resultaten van deze modelvergelijkingen aan de hand van een statistische toets zijn 
opgenomen in de bijlage. Gezien de gevoeligheid van de chi-kwadraattoets voor grote steekproeven, wordt 

hier echter gebruikgemaakt van de criteria van Chen (2007). Volgens deze criteria wordt de metrische 

invariantie verworpen indien ΔCFI ≤ −.010 én daarnaast ΔRMSEA ≥ .015 of ΔSRMR ≥ 0.030. De scalaire 
invariantie en de residuele invariantie worden verworpen indien ΔCFI ≤ −.010 én daarnaast ΔRMSEA ≥ .015 
of ΔSRMR ≥ 0.010. 
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Tabel 12 Meetinvariantie 

Model ∆ CFI robuust ∆ RMSEA robuust ∆ SRMR 

Configuratie-invariantie 0,8939 0,0594 0,0472 

Metrische invariantie -0,0006 -0,0005 0,0036 

Scalaire invariantie -0,0023 -0,3652 0,0002 

Residuele invariantie -0,0019 0,0030 0,0019 

 

De verschillen in de robuuste fit-indicatoren tussen de modellen voor configuratie-, metrische, scalaire en 

residuele invariantie waren verwaarloosbaar, wat de meetinvariantie op alle niveaus ondersteunt (Tabel 12). 

Deze resultaten tonen aan dat het meetmodel op een equivalente manier functioneert in beide groepen, 
waardoor geldige vergelijkingen van zowel de latente gemiddelden als de structurele relaties tussen 
bestuurders van privéwagens en salariswagens mogelijk zijn. 

Vergelijking van de scores 

Voor alle constructen, met uitzondering van de bedrijfsnorm, behalen bestuurders van salariswagens 

gemiddeld een significant hogere score dan bestuurders van privéwagens (Tabel 13). In vergelijking met 
bestuurders van privéwagens beschikken bestuurders van salariswagens dus over antecedenten die meer in 

de richting wijzen van risicovol rijgedrag en rapporteren zij ook vaker dergelijk gedrag. De effectgroottes van 
deze verschillen zijn echter verwaarloosbaar tot zeer klein (< 0,10). 

Tabel 13 Voorspeller, gemiddeld verschil, effectgrootte en waarde van de TPB-constructen 

 

Wanneer deze resultaten worden afgezet tegen de invloed van demografische kenmerken, blijkt bijvoorbeeld 

dat het effect van het type wagen op de DBQ-score (β = 0.09) ongeveer twee keer kleiner is dan het effect 
van het gender (β = −0.20) en ongeveer vier keer kleiner dan het effect van de leeftijd (β = −0.38). Concreet 

betekent dit dat, wanneer alle andere factoren gelijk blijven, de DBQ-score (tussen 0 en 100) gemiddeld met 

3.7 punten stijgt wanneer iemand een man is, terwijl het rijden met een salariswagen slechts leidt tot een 
stijging van 1.7 punten. Hoewel hypothese 3 statistisch wordt bevestigd, blijkt de invloed van het type wagen 
op het feitelijke rijgedrag in de praktijk bijzonder beperkt. 

Construct Voorspeller Gemiddeld 
verschil 

Effectgrootte p-
waarde 

Attitude Salariswagen (vs. privé) 0,11 0,07 0,004** 

Leeftijd (genormaliseerd) -0,30 -0,35 0,000*** 

Vrouw (vs. man) -0,29 -0,17 0,000*** 

Subjectieve norm Salariswagen  (vs. privé) 0,05 0,03 0,248 

Leeftijd (genormaliseerd) -0,28 -0,32 0,000*** 

Vrouw (vs. man) -0,30 -0,17 0,000*** 

Bedrijfsnorm Salariswagen (vs. privé) -0,17 -0,10 0,000*** 

Leeftijd (genormaliseerd) -0,05 -0,06 0,021* 

Vrouw (vs. man) 0,01 0,01 0,797 

Zelfeffectiviteit Salariswagen (vs. privé) 0,08 0,06 0,009** 

Leeftijd (genormaliseerd) -0,25 -0,36 0,000*** 

Vrouw (vs. man) -0,30 -0,22 0,000*** 

Intentie Salariswagen (vs. privé) 0,04 0,03 0,256 

Leeftijd (genormaliseerd) -0,11 -0,16 0,000*** 

Vrouw (vs. man) -0,08 -0,06 0,013* 

DBQ Salariswagen (vs. privé) 0,17 0,09 0,000*** 

Leeftijd (genormaliseerd) -0,34 -0,38 0,000*** 

Vrouw (vs. man) -0,36 -0,20 0,000*** 
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5.3.5 Ad-hocanalyses: blootstelling en kosten van een ongeval 

Blootstelling 

Binnen het verkeersveiligheidsonderzoek worden resultaten doorgaans geïnterpreteerd rekening houdend met 
de blootstelling aan het verkeer, met andere woorden het aantal gelegenheden waarbij een weggebruiker met 

een verkeersgebeurtenis kan worden geconfronteerd (Chapman, 1973). Blootstelling kan op verschillende 
manieren worden geoperationaliseerd, maar het onderliggende principe blijft hetzelfde: hoe meer tijd iemand 

op de weg doorbrengt, hoe groter de kans om betrokken te raken bij een verkeersongeval of een 
verkeersovertreding te begaan. 

Binnen onze steekproef verschilt de verdeling van het jaarlijks aantal gereden kilometers duidelijk naargelang 
het type wagen (Figuur 10). Bestuurders van salariswagens leggen gemiddeld meer kilometers af dan 

bestuurders van privéwagens. Bijna de helft (44%) van de bestuurders van salariswagens rijdt jaarlijks meer 
dan 20.000 kilometer, tegenover slechts 17% van de bestuurders van privéwagens. Een ordinaal logistisch 

regressiemodel bevestigt dat, wanneer gecontroleerd wordt voor leeftijd en gender, de kans om in een hogere 
kilometercategorie te vallen ongeveer drie keer groter is voor bestuurders van salariswagens (zie bijlage). 

 

Figuur 10 Jaarlijks aantal gereden kilometers bij bestuurders van privéwagens en salariswagens 

Daarnaast is in een vereenvoudigd lineair regressiemodel, waarbij 𝐷𝐵𝑄 − 𝑠𝑐𝑜𝑟𝑒 =  𝛽₀ +  𝛽₁ 𝑘𝑖𝑙𝑜𝑚𝑒𝑡𝑟𝑎𝑔𝑒 +
 𝛽₂ 𝑡𝑦𝑝𝑒 𝑤𝑎𝑔𝑒𝑛 +  𝛽₃ 𝑘𝑖𝑙𝑜𝑚𝑒𝑡𝑟𝑎𝑔𝑒 ×  𝑡𝑦𝑝𝑒 𝑤𝑎𝑔𝑒𝑛, enkel de coëfficiënt β₁ significant (0.25; p-waarde = 

0.005). Risicovoller rijgedrag blijkt dus samen te hangen met een hoger jaarlijks kilometrage, maar niet met 
het feit dat men met een salariswagen dan wel een privéwagen rijdt. 

Kosten van een ongeval 

Het beleid inzake de kosten bij een verkeersongeval verschilt van werkgever tot werkgever. Afhankelijk van 

de onderneming kunnen de kosten volledig ten laste van de werknemer zijn, volledig door de werkgever 
worden gedragen of tussen beide worden verdeeld volgens uiteenlopende regelingen (bijvoorbeeld één 

schadegeval per jaar volledig ten laste van de werkgever of een degressieve tussenkomst naargelang het 
aantal schadegevallen). 

We wilden de relatie tussen de DBQ-score en het terugbetalingsbeleid onderzoeken, uitgaande van de 
hypothese dat een soepeler terugbetalingsbeleid werknemers ertoe zou kunnen aanzetten zich risicovoller te 

gedragen in het verkeer, aangezien zij de kosten in geval van een ongeval niet zelf hoeven te dragen. De 

financiële verantwoordelijkheid werd geoperationaliseerd op drie niveaus: geen (de werkgever of diens 
verzekering neemt alle kosten ten laste), gedeeltelijk (de werknemer betaalt een franchise, een deel van de 

kosten of de tussenkomst van de werkgever neemt geleidelijk af) en volledig (alle kosten zijn ten laste van de 
werknemer). Alleen bestuurders van salariswagens werden in deze analyse opgenomen. 

Jaarlijks aantal gereden kilometers 

Privéwagen Salariswagen 
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Figuur 11 toont dat de gemiddelde DBQ-score (brede zwarte horizontale lijn) het hoogst is in de groep zonder 

financiële verantwoordelijkheid. Ook de verdeling van de scores (groene zone) verschilt tussen de groepen. 
Bestuurders met een gedeeltelijke of volledige financiële verantwoordelijkheid bevinden zich overwegend in 

het lagere deel van de schaal, hoewel bij gedeeltelijke verantwoordelijkheid enkele uitschieters voorkomen. 
Bij afwezigheid van financiële verantwoordelijkheid is de verdeling van de scores eerder gelijkmatig. De grote 

verschillen in groepsgrootte en het beperkte aantal bestuurders zonder financiële verantwoordelijkheid maken 
het echter moeilijk om deze resultaten te veralgemenen. 

 

Figuur 11 Relatie tussen rijgedrag (DBQ) en het niveau financiële verantwoordelijkheid bij een ongeval 

5.4 Discussie 

Geschiktheid van de TPB 

De verschillende getoetste structurele modellen bevestigen dat het TPB-kader geschikt is om risicovol rijgedrag 

te voorspellen. De modellen verklaren een aanzienlijk deel van de variantie in zowel het rijgedrag (62-65%) 
als de gedragsintentie (24-40%), wat in lijn ligt met eerder onderzoek. Bovendien hebben de 

controlevariabelen leeftijd en gender weliswaar een significant, maar eerder beperkt effect en wijzigen zij de 
belangrijkste structurele relaties niet. Dit wijst erop dat demografische verschillen op zich onvoldoende zijn 

om verschillen in rijgedrag te verklaren en dat psychosociale determinanten een centrale rol blijven spelen. 

Tegelijkertijd vertonen de relaties tussen de verschillende voorspellers in alle modellen sterke suppressie-
effecten als gevolg van de zeer hoge collineariteit tussen attitude, subjectieve norm en zelfeffectiviteit. 

Hierdoor ontstaan niet-significante of zelfs tegenintuïtieve regressiecoëfficiënten, ondanks het feit dat deze 
variabelen, wanneer ze afzonderlijk worden geanalyseerd, wel positieve verbanden vertonen. 

De toevoeging van de bedrijfsnorm leidt tot een duidelijke verbetering van de voorspelling van de 
gedragsintentie: de verklaarde variantie stijgt van 24% naar 40%. Dit is een belangrijk resultaat, omdat het 

aantoont dat niet alleen de normen die worden ervaren binnen de persoonlijke omgeving, maar ook de normen 
binnen de organisatie een invloed hebben op het rijgedrag. Bovendien wordt deze relatie vastgesteld in beide 

groepen. Dit betekent dat werkgevers ook invloed kunnen uitoefenen op het rijgedrag van hun werknemers 

wanneer zij geen salariswagen ter beschikking stellen, bijvoorbeeld door binnen de organisatie een sterkere 
verkeersveiligheidsnorm te bevorderen. Verder onderzoek is echter nodig om na te gaan of de sterkte van 

deze relatie verschilt tussen bestuurders van privéwagens en salariswagens. In het uitgebreide model neemt 
het effect van zelfeffectiviteit af, wat erop wijst dat er een conceptuele overlap bestaat tussen het gevoel van 
persoonlijke bekwaamheid en de normatieve druk die uitgaat van de organisatie. 

Verschillen volgens het type wagen 

De bevestiging van de meetinvariantie tussen bestuurders van privéwagens en salariswagens vormt een 

belangrijk resultaat. Zij garandeert immers dat de vergelijkingen tussen beide groepen op een geldige manier 

Rijgedrag naargelang het niveau van financiële verantwoordelijkheid bij een ongeval 

Financiële verantwoordelijkheid 

Geen Gedeeltelijk Volledig 
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kunnen worden uitgevoerd. De aangetoonde configuratie-, metrische, scalaire en residuele invariantie 

bevestigt dat beide groepen de vragen en meetschalen op dezelfde manier interpreteren. Hierdoor kunnen de 
vergelijkende analyses met vertrouwen worden geïnterpreteerd. 

De analyses tonen aan dat bestuurders van salariswagens gemiddeld significant hogere scores behalen dan 
bestuurders van privéwagens. Met andere woorden, zij rapporteren gemiddeld meer risicovol rijgedrag en 
vertonen ook motivatiekenmerken die sterker samenhangen met dergelijk gedrag. 

De omvang van deze verschillen blijft echter zeer beperkt en biedt op zichzelf geen aanwijzing dat beide 

groepen fundamenteel verschillende psychologische profielen hebben. Voor de DBQ blijken de demografische 
kenmerken leeftijd en gender een twee- tot viermaal grotere invloed te hebben dan het type wagen. De 

lineaire regressie uit de ad-hocanalyses bevestigt deze vaststelling door aan te tonen dat vooral de blootstelling 
aan het verkeer, en niet het type wagen op zich, een positieve voorspeller is van de DBQ-score. Hoewel het 

onderscheid tussen privéwagens en salariswagens vanuit theoretisch oogpunt relevant is, vormt het type 
wagen op zich geen rechtstreeks aangrijpingspunt om de verkeersveiligheid te verbeteren. Onze analyses 

suggereren dat het doeltreffender zou zijn om de blootstelling aan het verkeer van bestuurders van 

salariswagens te beperken dan het aantal salariswagens zelf te verminderen. Met andere woorden: het lijkt 
relevanter om bestuurders van salariswagens aan te moedigen minder kilometers af te leggen dan om dit type 
voertuig af te schaffen. 

Deze bevindingen wijzen erop dat de vastgestelde verschillen tussen bestuurders van salariswagens en 

privéwagens niet uitsluitend kunnen worden verklaard door het bezit van een bepaald type voertuig, maar 
deel uitmaken van een ruimer geheel van sociodemografische en psychosociale determinanten. Ze 

onderstrepen eveneens het belang van verder onderzoek naar de rol van organisatorische mechanismen, 
impliciete bedrijfsnormen en mobiliteitspraktijken die samenhangen met salariswagens en mogelijk het 

rijgedrag beïnvloeden. In het bijzonder verdient het beleid inzake de financiële verantwoordelijkheid bij 
ongevallen verdere aandacht. 

Tot slot moet worden benadrukt dat ook de gekozen onderzoeksmethodologie een invloed kan hebben op 
deze resultaten. Het gebruik van meetschalen met een kleinere meetfout of van objectieve gedragsmaten, in 

plaats van zelfgerapporteerd rijgedrag, kan de grootte van het effect van het type wagen op het rijgedrag 
beïnvloeden. 
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6 Conclusies 

Dit onderzoek verkent welke rol salariswagens spelen in de verkeersveiligheid in België en welke factoren 

daarbij een invloed kunnen hebben. Aan de hand van exploratie van verschillende databanken, interviews met 
experten en surveyonderzoek identificeerden we deze factoren en kunnen we een genuanceerd antwoord 
formuleren. 

Welke rol spelen salariswagens in de verkeersveiligheid in België? 

De gekoppelde gegevens van de databank van letselongevallen van Statbel en de databank van voertuigen 

van DIV maken het niet mogelijk om specifiek het type wagen te onderscheiden. Binnen de wagens die 

geregistreerd zijn op naam van een onderneming is het niet mogelijk om verder onderscheid te maken naar 
salariswagens, bedrijfswagens van zelfstandige bedrijfsleiders, dienstwagens, deelwagens of huurwagens. De 

RSZ koppelt de nummerplaten van de salariswagens aan de DIV-databank en onttrekt daarbij enkele 
kenmerken van de wagens. Echter is een verdere koppeling van de wagen naar de bestuurder vandaag nog 

niet beschikbaar. Het is dus niet mogelijk om te bepalen of bestuurders van salariswagens meer of ernstigere 

ongevallen veroorzaken dan bestuurders van privéwagens. Dit vormt een beperking in het inschatten van het 
exacte risico van salariswagen op verkeersveiligheid.  

De surveyresultaten tonen dat op alle onderzochte factoren bestuurders van salariswagens gemiddeld riskanter 

scoren dan bestuurders van privéwagens, maar de verschillen zijn klein en de invloed van leeftijd en gender 

is groter dan het effect van het type voertuig. Dit suggereert dat salariswagens niet leiden tot sterk afwijkend 
rijgedrag, maar wel een licht verhoogde neiging tot risicogedrag kunnen weerspiegelen of versterken.  

Aan de hand van een structural equation model werden de relaties tussen de factoren getest. Een belangrijke 

bevinding die hieruit volgt, is dat de bedrijfsnorm een sterke voorspeller is van intenties tot onveilig rijgedrag, 

en dat deze norm even invloedrijk of sterker kan zijn dan de attitude of de sociale druk van anderen uit de 
privésfeer. Dit impliceert dat niet de salariswagen op zich risico creëert, maar het organisatorisch kader waarin 
de wagen gebruikt wordt. 

Tot slot speelt blootstelling een rol bij het inschatten van ongevalsrisico. Over het algemeen zien we een 

hogere blootstelling van salariswagens in het verkeer. Dit wordt bevestigd door de bevraging binnen dit 
onderzoek, de Vias Omnibus bevraging gespreid over de drie gewesten en voorgaande 

verplaatsingsonderzoeken in Vlaanderen en Brussel (voor Wallonië ontbreekt een gelijkaardig onderzoek). We 
zien telkens dat salariswagens jaarlijks meer kilometers afleggen dan privéwagens. Dit vergroot de kans om 
bij een verkeersongeval betrokken te raken.  

Samenvattend hebben salariswagens een meetbare maar relatief beperkte impact op verkeersveiligheid op 

basis van zelfgerapporteerd gedrag. Het risico lijkt eerder voort te komen uit hogere blootstelling aan het 
verkeer en de bredere bedrijfscontext, dan de overtuigingen van bestuurders ten aanzien van veilig en onveilig 

rijgedrag in het verkeer. De bevindingen benadrukken dat beleidsmaatregelen en preventiecampagnes zich 

best richten op organisatiecultuur, duidelijke normen voor veilig rijgedrag en ondersteunende 
beleidsmaatregelen binnen bedrijven gericht op het beperken van de blootstelling aan het verkeer. 
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7 Aanbevelingen 

Methodologische aanbevelingen 

Het onderzoek naar beschikbare gegevens bevestigt dat het vandaag niet mogelijk is om ongevallen van 

bestuurders van salariswagens te onderscheiden van andere bedrijfswagens, omdat nummerplaten wel aan 

ondernemingen gelinkt worden maar niet aan individuele bestuurders. De structurele tekortkomingen in 
databeschikbaarheid kunnen aangepakt worden via: 

• het tot stand brengen van een administratieve koppeling tussen salariswagens en hun bestuurders; 

• het opnemen van extra identificerende variabelen in de relevantste databanken (RSZ, DIV, Fedris). 

Het surveyonderzoek in deze studie is opgebouwd vanuit de gedragsfactoren en verbanden binnen de Theory 

of Planned Behaviour (TPB). De analyses tonen echter aan dat onze aanpak enkele beperkingen kent. Zo 
blijken de gebruikte meetinstrumenten minder goed te werken wanneer verschillende vormen van rijgedrag 

samen worden genomen, en zijn de onderscheiden gedragsfactoren (zoals attitude, normen en zelfeffectiviteit) 
in de praktijk moeilijk van elkaar te scheiden. Dit leidt ertoe dat sommige voorspelde verbanden in het model 

niet of anders dan voorzien naar voren komen. Daarnaast kon het effect van het aantal gereden kilometers 
en dus de blootstelling aan het verkeer niet rechtstreeks worden meegenomen. 

Voor toekomstig surveyonderzoek bevelen we daarom aan om de focus te leggen op één concreet en duidelijk 
afgebakend verkeersgedrag, zoals overdreven snelheid. Door attitudes, normen en zelfeffectiviteit specifiek 

op dat ene gedrag af te stemmen, kan het rijgedrag gerichter en betrouwbaarder in kaart worden gebracht. 

Verder tonen de resultaten aan dat bedrijfsnormen een rol spelen in risicovol rijgedrag. Dit onderstreept het 
belang van bijkomend onderzoek naar hoe bedrijfsbeleid, veiligheidscultuur en stimulansen voor veilig 

rijgedrag binnen organisaties het gedrag van werknemers beïnvloeden. Daarbij kan ook worden nagegaan of 
deze effecten verschillen tussen sectoren. 

Aanbevelingen voor bedrijven 

Het onderzoek bevestigt dat bestuurders van salariswagens doorgaans een hoge blootstelling aan het verkeer 

hebben. Dit verhoogt de kans op risicovolle situaties. Daarom is het aangewezen dat bedrijven via het 
mobiliteitsbeleid en de car policy werknemers aanmoedigen om verplaatsingen met de salariswagen te 
beperken en zo de blootstelling verminderen. Enkele aanbevelingen op korte en middellange termijn zijn:  

• het aantal privé‑kilometers of de terugbetaling daarvan beperken; 

• multimodaliteit voor verplaatsingen stimuleren via abonnementen op openbaarvervoer, 

fietsvergoedingen en toegang tot deelmobiliteit en fietsleasing; 

• telewerk en digitale alternatieven aanbieden als volwaardig onderdeel van bedrijfsbeleid. 

De analyse van de bevraging van bestuurders toont aan dat bedrijfsnormen een sterke voorspeller zijn van 

intenties tot risicovol rijgedrag. Het is daarom belangrijk dat bedrijven blijven inzetten op sensibilisatie, 
opleiding en structurele verankering van verkeersveiligheid in de bedrijfscultuur. We moedigen bedrijven de 
salariswagens aanbieden aan om op: 

• Korte termijn: 
o vooral bij (jonge) werknemers die voor het eerst een salariswagen toekrijgen een opleiding in 

veilig rijgedrag en correct gebruik van ADAS bij hand‑over en kort na ingebruikname te voorzien; 
o consequent de regels en verantwoordelijkheden van werknemers toe te passen bij 

verkeersongevallen en overtredingen; 

o jaarlijks te rapporteren over veiligheidsindicatoren van het salariswagenpark en de bestuurders 
(zoals schade- en ongevalscijfers). 

• Middellange of lange termijn: 

o te werken met persoonlijke beloningssystemen voor veilig rijgedrag (bv. incentives gekoppeld aan 
telematica‑scores); 

o en indien mogelijk de car policy verfijnen met duidelijke regels rond verantwoordelijkheid en 
kosten bij ongevallen en overtredingen. 

De experten die geconsulteerd werden binnen dit onderzoek en de vergelijkende analyse van risicovol rijgedrag 
bij verschillende niveaus van kostendekking bij een ongeval wijzen eveneens op de invloed van de car policy 
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en het belang van aansprakelijkheid bij bestuurders, dus het is aangewezen om die instrumenten te gebruiken 
als hefboom naar veiligheid rijgedrag. 

Daarnaast stellen we enkele meer innovatieve mogelijkheden voor die eveneens in lijn liggen met de transitie 
naar meer duurzame mobiliteit die op middellange termijn ingebouwd kunnen worden: 

• meer keuzevrijheid zowel voor de werknemers als de vlootmanagers in combinatie met sensibilisering 

bij werknemers om de keuze richting lichtere wagens met lagere kaphoogte aan te moedigen; 

• alternatieven proactief aanbieden zoals gedeelde bedrijfswagens en het mobiliteitsbudget. 

Tot slot, gebaseerd op de bevinding dat verschillen in risicogedrag tussen salariswagen- en 

privéwagenbestuurders consistent aanwezig maar klein zijn, is het zinvol in te zetten op sensibilisering bij alle 
werknemers en bedrijfsbreed een verankering van verkeersveiligheid te voorzien. Dit is mogelijk door ieder 

jaar duidelijke richtlijnen rond veilig rijden blijvend onder de aandacht te brengen (zoals geen meetings tijdens 
het rijden, beperkt multitasken) en verkeersveiligheidsdoelstellingen op te nemen in het preventiebeleid. 

Aanbevelingen voor verzekeraars 

Verzekeraars kunnen op een relatief laagdrempelige manier bijdragen aan een veiligere inzet van 
salariswagens door hun bestaande rol als risicobeheerder en schadepartner verder uit te bouwen richting 
preventie en ondersteuning van bedrijven.  

Aangezien de car policy en afspraken rond aansprakelijkheid een invloed hebben op rijgedrag, kunnen 

verzekeraars bedrijven ondersteunen bij het bijsturen van de car policy. Door hun zicht op schade‑ en 

ongevalspatronen beschikken verzekeraars over waardevolle inzichten die bedrijven helpen om risicopunten 
(preventief) aan te pakken en bestaande procedures bij ongevallen en afspraken rond verantwoordelijkheid 
en aansprakelijkheid te verfijnen. 

Daarnaast kunnen verzekeraars ook inzetten op verzekeringsformules die veilig rijgedrag expliciet belonen. 

Premiedifferentiatie op basis van afgelegde kilometers en schadeverleden wordt vandaag al toegepast, maar 
kan worden aangevuld met extra prikkels, zoals kortingen voor bestuurders die op vrijwillige basis hun 

rijgedrag laten monitoren via telematica-oplossingen. Bestuurders kunnen zo regelmatige feedback krijgen en 
indien nodig aangestuurd worden door de bedrijven om een opleiding veilig rijden te volgen. 

Aanbevelingen voor de overheid 

De overheid speelt een belangrijke rol in het creëren van randvoorwaarden om de verkeersveiligheidsimpact 
van salariswagens te sturen, zowel via fiscale en mobiliteitsmaatregelen.  

Gezien de toegang tot een salariswagen de blootstelling van bestuurders aan het verkeer vergroot, is het 
nodig om de voorwaarden te herzien die bestuurders vandaag aansporen om veel kilometers af te leggen. Het 

is zinvol dat de overheid het huidige fiscale kader bijstelt en beleidsinstrumenten inzet die het gebruik van de 
salariswagen voor niet-essentiële verplaatsingen beperken. 

Naast blootstelling kunnen voertuigkenmerken en vlootsamenstelling ook een rol spelen in verkeersveiligheid. 
De overheid kan via fiscale instrumenten ook sturen richting veiligere en kleinere wagens. Recente analyse 

van de evolutie van het leasewagenpark toont dat elektrische leasingwagens eerder verdwijnen uit België en 
niet doorstromen naar het particuliere wagenpark na afloop van leasing (VITO, 2024). Dit staaft het 

vermoeden dat er weinig vraag naar groter, dure, elektrische wagens is onder de Belgische particulieren die 

een wagen zoeken op de tweehandsmarkt. In combinatie met de huidige degraderende fiscale aftrekbaarheid 
van elektrische bedrijfswagens, stelt zich de opportuniteit om toekomstige fiscale maatregelen voor 

bedrijfswagens te verfijnen. De fiscale aftrekbaarheid van bedrijfswagens kan afhankelijk gemaakt worden 
van de marktprijs van de wagen. Zo worden kleinere, betaalbare elektrische wagens fiscaal aantrekkelijker 
dan grote en dure modellen. 

Daarnaast is het aanbevolen dat de overheid bedrijven blijft stimuleren richting een innovatief mobiliteitsbeleid 

gericht op een duurzame en multimodale woon-werk en professionele verplaatsingen. Op het moment van het 
schrijven van dit rapport onderhandelen de bevoegden over de (uitbreiding van de) verplichting van het 

aanbieden van het mobiliteitsbudget aan werknemers die recht hebben op een salariswagen8. De cijfers voor 

2024 van de RSZ (2025c) tonen dat slechts een klein aandeel van de werknemers met een mobiliteitsbudget 
kiest voor een milieuvriendelijke wagen (pijler 1 – 7%). Indien de keuze binnen een mobiliteitsbudget kan 

 
8 Meer informatie over het mobiliteitsbudget en de meest recente aanpassingen: https://mobiliteitsbudget.be/nl  

https://mobiliteitsbudget.be/nl
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gemaakt worden, opteren werknemers vooral voor duurzame alternatieve vervoermiddelen of huisvesting 

(pijler 2 – 84%). De overheid kan via het verplichten, versterken en vereenvoudigen van het mobiliteitsbudget 
op relatief korte termijn een rol spelen de keuzes die ondernemingen en werknemers maken binnen ons 
mobiliteitssysteem. 

Tot slot kan de overheid ook het verankeren van verkeersveiligheidsbeleid op bedrijfsniveau stimuleren door 

beloningen te voorzien voor bedrijven of sectoren die veilig rijgedrag stimuleren. Federale richtlijnen voor 
mobiliteitsbeleid bij ondernemingen kunnen worden ontwikkeld om dit te kaderen. Ze kunnen bepalingen 

bevatten voor ondernemingen die salariswagens aanbieden zoals de verplichte opname van verkeersveiligheid 
in het preventiebeleid. 



42 

Referenties 
Agans, J. P., Schade, S. A., Hanna, S. R., Chiang, S.-C., Shirzad, K., & Bai, S. (2024). The inaccuracy of data from online 

surveys: A cautionary analysis. Quality & Quantity, 58(3), 2065-2086. https://doi.org/10.1007/s11135-023-
01733-5 

Albert, G., Hakkert, S., & Shiftan, Y. (2014). Safety implications of company cars—The Israeli experience. European 
Transport Research Review, 6(2), 93-102. https://doi.org/10.1007/s12544-013-0112-2 

Armitage, C. J., & Conner, M. (2001). Efficacy of the Theory of Planned Behaviour: A meta-analytic review. British Journal 
of Social Psychology, 40(4), 471-499. https://doi.org/10.1348/014466601164939 

Armitage, S., Rodwell, D., & Lewis, I. (2022). Applying an extended theory of planned behaviour to understand influences 
on safe driving intentions and behaviours. Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 90, 
347-364. https://doi.org/10.1016/j.trf.2022.09.009 

Athlon. (2022). Kies je beter operationele leasing of financiële leasing? https://www.athlon.com/be/nieuws-advies/hoe-
kiezen-tussen-financiele-en-operationele-leasing/ 

Ball, H. L. (2019). Conducting Online Surveys. Journal of Human Lactation, 35(3), 413-417. 
https://doi.org/10.1177/0890334419848734 

Blanckaert, S. (2025). Helft van alle elektrische auto’s in België zijn leasing- of huurauto’s. Renta. 
https://renta.be/nieuws/helft-van-alle-elektrische-autos-in-belgie-zijn-leasing-of-huurautos/ 

Brussel Mobiliteit. (2024). Grotere en zwaardere wagens: Analyse van de situatie, impact en mogelijke maatregelen. 
https://be.brussels/nl/transport-mobiliteit/mobiliteitsvraagstukken/thematisch-observatorium/het-
wegverkeer/kenmerken-van-voertuigen 

Byrne, B. M. (2006). Structural Equation Modeling With EQS: Basic Concepts, Applications, and Programming (Second 
Edition). Routledge. https://doi.org/10.4324/9780203726532 

Chapman, R. (1973). The concept of exposure. Accident Analysis & Prevention, 5(2), 95-110. 
https://doi.org/10.1016/0001-4575(73)90018-3 

Chen, F. F. (2007). Sensitivity of Goodness of Fit Indexes to Lack of Measurement Invariance. Structural Equation Modeling: 
A Multidisciplinary Journal, 14(3), 464-504. https://doi.org/10.1080/10705510701301834 

Conner, M., Lawton, R., Parker, D., Chorlton, K., Manstead, A. S. R., & Stradling, S. (2007). Application of the theory of 
planned behaviour to the prediction of objectively assessed breaking of posted speed limits. British Journal of 
Psychology, 98(3), 429-453. https://doi.org/10.1348/000712606X133597 

Davey, J., Wishart, D., Freeman, J., & Watson, B. (2007). An application of the driver behaviour questionnaire in an 
Australian organisational fleet setting. Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 10(1), 
11-21. https://doi.org/10.1016/j.trf.2006.03.001 

Duda, M. D., & Nobile, J. L. (2010). The Fallacy of Online Surveys: No Data Are Better Than Bad Data. Human Dimensions 
of Wildlife, 15(1), 55-64. https://doi.org/10.1080/10871200903244250 

Ecoscore. (2022). Statistics of the Belgian vechicle fleet (2008—2024). Ecoscore. https://ecoscore.be/ 

Elliott, M. A., Armitage, C. J., & Baughan, C. J. (2007). Using the theory of planned behaviour to predict observed driving 
behaviour. British Journal of Social Psychology, 46(1), 69-90. https://doi.org/10.1348/014466605X90801 

Feys, M., De Vos, N., & Slootmans, F. (2024). Studie over de impact van elektrische wagens op verkeersveiligheid in België 
– Exploratieve inzichten uit ongevallendata en perspectieven van experten en bestuurders (Nos. 2024-R-26-NL). 
Vias institute. 

FLEET.be. (2024). Bijna kwart Belgische bedienden heeft bedrijfswagen. https://www.fleet.be/bijna-kwart-belgische-
bedienden-heeft-bedrijfswagen/ 

FOD Financiën. (2024). Circulaire over fiscale vergroening van de mobiliteit. 
https://financien.belgium.be/sites/default/files/downloads/000-circulaire-fiscale-vergroening-
mobiliteit.pdf?utm.com 

FOD Financiën. (2025b). Federale inventaris van subsidies voor fossiele brandstoffen (D/2025/2196/18). 
https://financien.belgium.be/nl/Statistieken_en_analysen/analysen/inventaris-van-subsidies-voor-fossiele-
brandstoffen 



43 

FOD Mobiliteit en Vervoer. (2025a). Bedrijfswagens en Mobiliteitsbudget in België in 2025 (D/2025/13.831/20). FOD 
Mobiliteit en Vervoer. https://mobilit.belgium.be/nl/publications/bedrijfswagens-en-mobiliteitsbudget-belgie-
2025 

FOD Mobiliteit en Vervoer. (2025b). Federale enquête over de mobiliteit in België (No. FEM2025). FOD Mobiliteit en 
Vervoer. https://mobilit.belgium.be/nl/publications/federale-enquete-over-de-mobiliteit-belgie 

Forward, S. E. (2009). The theory of planned behaviour: The role of descriptive norms and past behaviour in the prediction 
of drivers’ intentions to violate. Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 12(3), 198-
207. https://doi.org/10.1016/j.trf.2008.12.002 

Guého, L., Granié, M.-A., & Abric, J.-C. (2014). French validation of a new version of the Driver Behavior Questionnaire 
(DBQ) for drivers of all ages and level of experiences. Accident Analysis & Prevention, 63, 41-48. 
https://doi.org/10.1016/j.aap.2013.10.024 

Hagger, M. S., & Hamilton, K. (2025). Progress on theory of planned behavior research: Advances in research synthesis 
and agenda for future research. Journal of Behavioral Medicine, 48(1), 43-56. https://doi.org/10.1007/s10865-
024-00545-8 

Hair, J. F., Babin, B. J., Anderson, R. E., & Black, W. C. (2019). Multivariate Data Analysis (Eighth Edition). Annabel
 Ainscow. 

Janssens, D., Ectors, W., & Paul, R. (2023a). Onderzoek Verplaatsingsgedrag (2021—2022) Tabellenrapport: Brussels 
Hoofdstedelijk Gewest. Gewestelijke Overheidsdienst Brussel Brussel Mobiliteit. 
https://data.mobility.brussels/fr/info/b6b1de33-3fd7-4867-b519-25aa3df040e0/ 

Janssens, D., Ectors, W., & Paul, R. (2023b). Onderzoek Verplaatsingsgedrag (2021—2022) Tabellenrapport: Vlaanderen. 
Departement Mobiliteit en Openbare Werken. 
https://assets.vlaanderen.be/image/upload/v1698408607/20231027_Tabellenrapport_Vlaanderen_cleaned_final
_ljti6j.pdf 

Jobat.be. (2025). In welke functies heb je de meeste kans op een bedrijfswagen? https://www.jobat.be/nl/art/in-welke-
functies-heb-je-de-meeste-kans-op-een-bedrijfswagen 

Lawton, R., Parker, D., Manstead, A. S. R., & Stradling, S. G. (1997). The Role of Affect in Predicting Social Behaviors: The 
Case of Road Traffic Violations. Journal of Applied Social Psychology, 27(14), 1258-1276. 
https://doi.org/10.1111/j.1559-1816.1997.tb01805.x 

MacKinnon, D. P., Krull, J. L., & Lockwood, C. M. (2000). Equivalence of the Mediation, Confounding and Suppression 
Effect. Prevention Science, 1(4), 173-181. https://doi.org/10.1023/A:1026595011371 

Martinussen, L. M., Hakamies-Blomqvist, L., Møller, M., Özkan, T., & Lajunen, T. (2013). Age, gender, mileage and the 
DBQ: The validity of the Driver Behavior Questionnaire in different driver groups. Accident Analysis & Prevention, 
52, 228-236. https://doi.org/10.1016/j.aap.2012.12.036 

May, X. (2017). De netelige kwestie van het aantal bedrijfswagens in België: Brussels Studies factsheet (B. Winant, Vert.). 
Brussels Studies. https://doi.org/10.4000/brussels.1541 

May, X., Ermans, T., & Hooftman, N. (2019). Bedrijfswagens: Diagnostiek en uitdagingen van een fiscaal regime (A. 
Verbiest (AV Translations), Vert.). Brussels Studies. https://doi.org/10.4000/brussels.2477 

Meesmann, U., & Wardenier, N. (2024). ESRA3 methodology. ESRA3 Thematic report Nr. 1. Version 1.0 (Nos. 2024 – R – 
09 – EN; ESRA Project (E-Survey of Road Users’ Attitudes)). Vias institute. 
https://www.esranet.eu/storage/minisites/esra3-methodology-report.pdf 

Metzler, D., Humpe, A., & Gössling, S. (2019). Is it time to abolish company car benefits? An analysis of transport behaviour 
in Germany and implications for climate change. Climate Policy, 19(5), 542-555. 
https://doi.org/10.1080/14693062.2018.1533446 

Montanaro, E. A., Kershaw, T. S., & Bryan, A. D. (2018). Dismantling the theory of planned behavior: Evaluating the 
relative effectiveness of attempts to uniquely change attitudes, norms, and perceived behavioral  control. Journal 
of Behavioral Medicine, 41(6), 757-770. https://doi.org/10.1007/s10865-018-9923-x 

Musicant, O. (2011). Measurement of Company Car Drivers’ Aberrant Behaviors, Safety Attitudes, and Safety Climate 
Perceptions. Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board, 2248(1), 21-29. 
https://doi.org/10.3141/2248-03 

Nuyttens, N., Lequex, Q., & Martensen, H. (2022). Impact van voertuigkenmerken op de letselernst van kwetsbare 
weggebruikers (Nos. 2022-R-15-NL). Vias Institute. 
https://www.vias.be/publications/Impact%20van%20voertuigkenmerken%20op%20de%20letselernst%20van



44 

%20kwetsbare%20weggebruikers/Impact%20van%20voertuigkenmerken%20op%20kwetsbare%20weggebrui
kers.pdf 

OECD. (2025). Taxing Wages 2025: Decomposition of personal income taxes (p. 16). Organisation for Economic Co-
operation and Development. https://www.oecd.org/en/publications/taxing-wages-2025_b3a95829-en.html 

Park, H. S. (2000). Relationships among attitudes and subjective norms: Testing the theory of reasoned action across 
cultures. Communication Studies, 51(2), 162-175. https://doi.org/10.1080/10510970009388516 

Parker, D., Manstead, A. S. R., Stradling, S. G., Reason, J. T., & Baxter, J. S. (1992). Intention to commit driving violations: 
An application of the theory of planned behavior. Journal of Applied Psychology, 77(1), 94-101. 
https://doi.org/10.1037/0021-9010.77.1.94 

Ramaekers, K., Wets, G., De Witte, A., Macharis, C., Cornelis, E., Castaigne, M., & Pauly, X. (2010). The impact of company 
cars on travel behaviour. WCTR, Lisbon, Portugal. 

Reason, J., Manstead, A., Stradling, S., Baxter, J., & Campbell, K. (1990). Errors and violations on the roads: A real 
distinction? Ergonomics, 33(10-11), 1315-1332. https://doi.org/10.1080/00140139008925335 

RSZ. (2025a). Arbeidsmarktanalyse: Gedetailleerde kwartaalgegevens (Versie 09/02/2026) [Dataset]. Rijksdienst Sociale 
Zekerheid. https://www.rsz.be/stats/arbeidsmarktanalyse-gedetailleerde-kwartaalgegevens 

RSZ. (2025b). Bedrijfsvoertuigen. Sociale Zekerheid. 
https://www.socialsecurity.be/employer/instructions/dmfa/nl/latest/instructions/special_contributions/companyc
ar.html 

RSZ. (2025c). RSZ-monitoring vergroening salariswagenpark (loontrekkenden). Rijksdienst Sociale Zekerheid. 
https://www.rsz.be/stats/monitoring-salariswagens#data 

Samyn, W., & Lagrou, R. (2025). Onderzoek Verplaatsingsgedrag Analyserapport 2025. Departement Mobiliteit en 
Openbare Werken. https://assets.vlaanderen.be/image/upload/v1747834928/repositories-prd/finaal-
analyserapport-vg7_x6csy3.pdf 

SPW Mobilité. (2025). Tableau de bord de la mobilité (Nos. 3118-3204 (N)). SPW Mobilité et I nfrastructure. 
https://mobilite.wallonie.be/home/politiques-de-mobilite/politique-de-mobilite-regionale-wallonne/tableau-de-
bord-de-la-mobilite.html 

Statbel. (z.d.-a). NACE-BEL 2008. Geraadpleegd https://statbel.fgov.be/nl/over-statbel/methodologie/classificaties/nace-
bel-2008 

Statbel. (z.d.-b). Wagenbezit per huishouden. Documentatie. Geraadpleegd 
https://statbel.fgov.be/nl/themas/mobiliteit/verkeer/wagenbezit-huishouden#documents 

Statbel. (2025). Verkeersongevallen. Statbel België in cijfers. 
https://statbel.fgov.be/nl/themas/mobiliteit/verkeer/verkeersongevallen 

Vias institute. (2022). Briefing “Geavanceerde rijhulpsystemen”. Vias institute. www.vias.be/briefing 

Vias institute. (2024a). Briefing—Bedrijfswagens en verkeersveiligheid. www.vias.be/briefing 

Vias institute. (2024b). Nationale VerkeersONVeiligheidsenquête. https://vias-roadunsafetysurvey.be/ 

VITO. (2024). Fact checking leasewagens. https://vito.be/nl/nieuws/fact-checking-leasewagens 

Wills, A., Watson, B., & Biggs, H. (2009). An exploratory investigation into safety climate and work-related driving. WORK: 
A Journal of Prevention, Assessment & Rehabilitation, 32(1), 81-94. https://doi.org/10.3233/WOR-2009-0818 

 



45 

Bijlage 

Korte inhoudstafel van de bijlagen: 

A. Factoren, items en identifiers 

B. Factoranalyses 

C. Tabellen sectoren en salariswagens 
D. Outputs statistische analyse 
E. Vragenlijst 

A. Factoren, items en identifiers 

Tabel 14 Identifiers en inhoud van de items 

Construct Identifier Inhoud 

Gedrag 
(overtreding) 

dbq2 
Je controleert je snelheidsmeter en ontdekt dat je onbewust sneller 
rijdt dan de wettelijke limiet 

dbq4 
Je wordt ongeduldig van een langzame bestuurder op de 

linkerrijstrook en haalt rechts in 

dbq5 ’s Nachts op een slecht verlichte weg rijd je net zo hard als overdag 

dbq7 

Je rijdt zeer dicht bij of knippert met je grootlichten naar de auto voor 

je om de bestuurder een teken te geven dat hij sneller moet rijden of 

uit de weg moet gaan 

dbq16 
Je komt vast te zitten achter een langzaam voertuig, je wordt 
gedreven door frustratie om te proberen in te halen in riskante 

omstandigheden 

dbq18 
Je waagt de kans om een kruispunt op te rijden wanneer het licht rood 
is geworden 

dbq19 
Je bent boos door het gedrag van een andere bestuurder, je 
achtervolgt hem met de bedoeling hem te zeggen wat je ervan denkt 

dbq21 
Je overschrijdt opzettelijk de snelheidslimiet laat in de nacht of heel 

vroeg in de ochtend 

dbq26 
Je rijdt terug van een feestje, restaurant of café, ook al besef je dat je 
misschien de wettelijke alcohollimiet hebt overschreden 

dbq44 
Je negeert rode lichten wanneer je laat in de nacht op verlaten wegen 
rijdt 

dbq45 
Je stelt de navigatie in op je GPS of kiest een muzieknummer op je 

smartphone terwijl je rijdt 

dbq48 
Je rijdt op een smalle of versperde weg en geeft gas om sneller te zijn 
dan de tegenligger 

Gedrag (fout) 
dbq11 

Je slaat linksaf op een kruispunt en komt op het pad van een 
tegenligger die je niet hebt gezien of waarvan je de snelheid verkeerd 

hebt ingeschat 

dbq20 

Je probeert in te halen zonder je achteruitkijkspiegel te controleren en 

er wordt naar je getoeterd door de auto achter je, die zijn 
inhaalmanoeuvre al had ingezet 

dbq28 
In gedachten verzonken of afgeleid, zie je niet dat er iemand aan het 

zebrapad staat te wachten 

dbq30 Je schat de snelheid van een tegenligger verkeerd in bij het inhalen 
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dbq32 
Je ziet een voetganger die achter een bus of geparkeerd voertuig 
vandaan komt pas wanneer het bijna te laat is 

dbq41 
Je vergeet in je achteruitkijkspiegel te kijken voordat je wegrijdt, van 
rijstrook wisselt, draait, enz. 

dbq42 
Je probeert een voertuig in te halen waarvan je niet zag dat het een 

signaal gaf om rechtsaf te slaan 

dbq46 
Je ziet overstekende voetgangers niet wanneer je vanaf de hoofdweg 
een zijstraat indraait 

Intentie 
int1 

Ik ben van plan om de komende 30 dagen niet te rijden na het 
drinken van alcohol 

int2 
Ik ben van plan om de komende 30 dagen de snelheidslimieten te 
respecteren 

int3 
Ik ben van plan om de komende 30 dagen mijn mobiele telefoon niet 

te gebruiken achter het stuur 

int4 
Ik ben van plan om de komende 30 dagen niet gevaarlijk dicht op het 

voertuig voor me te rijden 

int5 
Ik ben van plan om de komende 30 dagen door een rood licht te 

rijden 

int6 
Ik ben van plan om de komende 30 dagen de voorrang van andere 
weggebruikers te respecteren 

Attitude 
att1 

Voor korte ritten kan men het risico nemen om te rijden onder invloed 
van alcohol  

att2 Ik moet snel rijden, anders krijg ik de indruk tijd te verliezen  

att3 
Het gebruik van een mobiele telefoon in de hand tijdens het rijden is 
aanvaardbaar  

att4 Snelheidslimieten zijn vaak te laag bepaald  

att5 
Mensen die onder riskante omstandigheden inhalen, zouden zware 

boetes moeten krijgen  

att6 
Zelfs iets te dicht bij de voorligger rijden maakt je minder veilig als 

bestuurder  

Subjectieve 

norm 
norm1 

De meeste mensen om wie ik geef, vinden dat ik me aan de 

maximumsnelheid moet houden  

norm2 
De meeste van mijn familieleden en vrienden zullen het ermee eens 
zijn dat je mag drinken en rijden  

norm3 
De meeste mensen om wie ik geef, vinden dat ik rechts moet inhalen 

als ik ongeduldig word van langzame bestuurders op de snelweg  

norm4 

De meeste van mijn familieleden en vrienden denken dat er niets mis 

is met het beantwoorden van telefoontjes met de telefoon in je hand 
tijdens het rijden  

Bedrijfsnorm 
comnorm1 

Mijn baas en collega’s verwachten dat ik me aan de snelheidslimiet 

houd als ik naar vergaderingen ga, zelfs als ik te laat ben  

compnorm2 
De meeste van mijn collega’s vinden dat ik geen alcohol moet drinken 

tijdens bedrijfsvergaderingen als ik naar huis moet rijden  

Comnorm3 
De meeste van mijn collega’s raden me af om de telefoon in mijn hand 
te houden of zakelijke oproepen te beantwoorden tijdens het rijden  
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Compnorm4 
Mijn baas en collega’s vinden dat ik rechts moet inhalen als ik 
ongeduldig word van langzame bestuurders op weg naar het werk  

Zelfeffectiviteit 
se1 

Ik ben in staat om veilig te rijden, zelfs als ik de snelheidslimiet 
overschrijd  

se2 
Ik ben in staat om veilig te rijden, zelfs als ik de wettelijk toegestane 

alcohollimiet overschrijd  

se3 
Ik ben in staat om correct te reageren, zelfs als ik het voertuig voor 

me van dichtbij volg  

se4 
Ik vertrouw mezelf wanneer ik berichten op mijn gsm bekijk achter het 
stuur  

se5 Ik weet wanneer en waar ik veilig door rood licht kan rijden  

se7 
Ik vertrouw erop dat ik tussen het tegemoetkomend verkeer door kan 
manoeuvreren om het kruispunt over te steken  

se8 
Ik vertrouw erop dat ik andere dingen kan doen, zonder me volledig 

op de weg te concentreren tijdens het rijden  

Verkeers-

veiligheids-
cultuur 

sc1 
De organisatie waarvoor ik werk stimuleert actief veilig gedrag in het 

verkeer.  

sc2 
Soms geven mijn collega’s en baas prioriteit aan efficiëntie boven 
veiligheid in het verkeer.  

sc3 
Mijn organisatie stimuleert initiatieven om de verkeersveiligheid van de 

medewerkers te verbeteren.  

 

B. Factoranalyse 

Gedrag 

Gedrag op de weg wordt beoordeeld via een zelfgerapporteerde vragenlijst. In de oorspronkelijke versie 

(Reason et al., 1990) bevat de Driver Behaviour Questionnaire (DBQ) 50 items die drie verschillende factoren 

meten: overtredingen, fouten en storingen. Afhankelijk van de onderzochte groepen, de gebruikte versie van 
de vragenlijst en de taal van de items, varieert de gerapporteerde factorstructuur. Verschillende auteurs 

rapporteren verschillende factorstructuren, zowel qua aantal (twee-, vier- of zesfactoroplossing; (Guého et al., 
2014; Martinussen et al., 2013) en qua inhoud (bijv. fouten, verkeersovertredingen, agressieve 

interpersoonlijke overtredingen (Davey et al., 2007; Lawton et al., 1997). Voor onze enquête werden slechts 

20 items geselecteerd die de oorspronkelijke afmetingen van overtredingen en fouten meten. We verwachten 
daarom een bifactoriële structuur te vinden. Items die verouderd of niet generaliseerbaar zijn, werden 

weggegooid, evenals items gerelateerd aan de factor van aandachtsfalen, omdat ze de gevaarlijkheid van het 
gedrag op de weg niet meten (bijvoorbeeld een afslag missen op de snelweg; vast komen te zitten in het 

verkeer omdat de route slecht gepland was). De AFE suggereert een bi- of trifactoriale structuur. In de 
bifactoriële oplossing worden de items toegewezen volgens de oorspronkelijke structuur, met uitzondering van 

items dbq18 en dbq44 die verzadigd zijn met de "fouten"-factor in plaats van "overtredingen", en item dbq19 

dat tussen de twee factoren is verdeeld. De drie-factor oplossing voegt een snelheidsfactor toe, bestaande uit 
twee items (dbq2 en dbq21), naast de oorspronkelijke twee factoren. De sterke correlatie tussen de factoren 

(0,64 tot 0,76 in de trifactoriële oplossing; 0,81 voor de bifactoriële oplossing) suggereert dat een hiërarchische 
structuur (met een tweede-orde factor die de twee eerste-orde factoren omvat) of een eendimensionale 

structuur plausibel is. Voor de AFC testten we de oorspronkelijke twee-factor structuur, een structuur met een 

tweede-orde factor en een eendimensionale structuur. De drie-factoroplossing werd niet gekozen omdat een 
factor die slechts door twee items wordt gemeten bijzonder onstabiel is en de "snelheids"-dimensie niet wordt 
ondersteund in de literatuur.  

Tabel 15 DBQ - Aanpassingsindices 

Structuur CFI robuust TLI robuust SRMR RMSEA robuust 
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1 factor 0.945 0.938 0.036 0.071 

2 factoren (overtreding en fout) 0.955 0.949 0.033 0.064 

2 factoren + tweede orde 0.955 0.949 0.033 0.065 

 

Alle drie de oplossingen hebben vergelijkbare en bevredigende geschiktheidsbeoordelingen, met uitzondering 
van de RMSEA die iets te hoog is (Tabel 15). De verzadiging van elk item is ook significant en wordt als goed 

tot zeer goed beschouwd, ongeacht de structuur. In de tweefactoroplossing suggereert de zeer hoge correlatie 

tussen de twee factoren (0,96) dat ze empirisch niet verschillend zijn. In de oplossing met een tweede-orde 
factor is de residuele variantie van de eerste-orde factoren zeer klein (inbreuk = 0,05; fout = 0,03), wat 
betekent dat de tweede-orde factor vrijwel alle variantie van de subdimensies verklaart. 

De betrouwbaarheidsmaatstaf is uitstekend (α = 0,96) en suggereert dat alle items behouden moeten blijven. 

Gezien deze statistische elementen en de literatuur hebben we ervoor gekozen alle items te behouden en te 
overwegen dat de DBQ een eendimensionale structuur heeft.  

Intentie 

De AFE van intentie-items suggereert een eendimensionale structuur, die consistent is met onze 
verwachtingen. De verzadiging is over het algemeen goed (0,73-0,81), met uitzondering van het item int5 
(0,32). Grafisch volgt deze index een andere verdeling, met een zwaardere, zelfs licht bimodale staart (Figuur 
12). Aangezien het item het enige negatief is geformuleerd, is het mogelijk dat sommige respondenten de 
uitspraak niet correct hebben gelezen. Om al deze redenen hebben we ervoor gekozen het item uit te sluiten. 

 

Figuur 12 Verdeling van de antwoorden bij de items van intentie 

De robuuste een-factor AFC fit-indices exclusief het int5-item zijn bevredigend (RMSEA = 0,054; CFI = 0,99; 
TLI = 0,98). De behouden items hebben allemaal significante en bevredigende verzadigingen, wat wijst op 
een matige tot sterke associatie tussen de metingen en de latente factor.  

Attitude 

De AFE telt een één- of driefactorstructuur voor. De single-factor oplossing is echter slecht geschikt, met een 
bescheiden aandeel van de totale variantie dat wordt verklaard door de factoren (36%) en een middelmatige 

SRMR. Dit wordt verklaard door de vrij lage verzadiging van de items att5 en att6. De drie-factor structuur 
past veel beter (SRMR = 0,01; 61% variantie verklaard) en verbetert de verzadiging van att5 en att6 door ze 

op een aparte factor te plaatsen. De factoren zijn matig gecorreleerd, wat wijst op verschillende maar verwante 
dimensies. Het feit dat het item att4 geïsoleerd is op de tweede factor vormt echter een probleem van 



49 

constructidentificatie9 en zou een sterke beperking aan het model opleggen. Samenvattend suggereren de 

resultaten dat het construct niet strikt eendimensionaal is, maar dat een multidimensionale representatie 
verfijnd moet worden. 

Op basis van deze resultaten kozen we ervoor om met een AFC een single-factor model te testen zonder de 
items att5 en att6. Dit is een zuiniger aanpak (in lijn met onze verwachtingen) en de beslissing om de items 

te laten vallen kan worden gerechtvaardigd door hun omgekeerde formulering. De resultaten ondersteunen 
ook een bifactorieel model waarbij de items att4, att5 en att6 worden gegroepeerd op de tweede factor. Voor 

de eendimensionale structuur geven de incrementele indices een goede fit aan (robuuste CFI = 0,97; Robuuste 
TLI = 0,91), maar de absolute RMSEA-index is onacceptabel. Deze slechte passing komt door het item att4, 

dat een zeer lage verzadiging heeft en ons daarom dwingt deze oplossing af te wijzen. Het bifactoriale model 

wordt ook afgewezen vanwege de slechte pasvorm. Daarom hebben we ervoor gekozen om voor de rest van 
de analyses alleen items att1, att2 en att3 te behouden.  

Subjectieve norm 

De AFE van subjectieve normitems suggereert een unifactoriale structuur. Item norm1 valt op door zijn zeer 
lage verzadiging. Op basis hiervan voerden we een eenrichtings-BCA uit zonder dit item. Het resulterende 
zojuist geïdentificeerde model heeft een goede verzadiging voor alle betrokken items (0,71-0,79). 

Bedrijfsnorm 

Pour les items se rapportant à la norme de l’entreprise, l’EFA suggère une structure à un ou deux facteurs. 

L’item compnorm4 a une faible saturation dans la solution à un facteur et se retrouve isolé sur le second 

facteur avec la solution bifactorielle. La proportion de la variance expliquée est similaire pour les deux 
structures (0.49-0.53). Seul le modèle unifactoriel est testé lors de l’AFC puisqu’un second facteur contenant 

un seul item n’est pas viable. L’ajustement du modèle est globalement bon (CFI robuste = 0.99 ; TLI robuste 
= 0.97 ; RMSEA robuste = 0.6) mais l’item compnorm4 présente une saturation proche de 0. Cet item ne 

contribue donc pas significativement au construit latent et est exclu pour éviter une perte de validité de 
construit. 

Voor items die betrekking hebben op de bedrijfsnorm stelt de AFE een één- of tweefactorstructuur voor. Het 
item compnorm4 heeft een lage verzadiging in de éénfactoroplossing en is geïsoleerd op de tweede factor 

met de bifactoriële oplossing. Het aandeel van de verklaarde variantie is vergelijkbaar voor beide structuren 

(0,49-0,53). Alleen het single-factor model wordt getest tijdens de CFA, omdat een tweede factor met één 
item niet haalbaar is. De passing van het model is over het algemeen goed (robuuste CFI = 0,99; Robuuste 

TLI = 0,97; RMSEA robust = 0,6), maar het item compnorm4 heeft een verzadiging dicht bij 0. Dit item draagt 
daarom niet significant bij aan het latente construct en wordt uitgesloten om verlies van constructvaliditeit te 
voorkomen. 

Verkeersveiligheidscultuur binnen het bedrijf 

De AFE geeft beperkte ondersteuning voor een latente factorstructuur aan. Onderzoek van verzadigingen 
toont aan dat item cult2 bijna geen verzadiging heeft, wat aangeeft dat het niet bijdraagt aan het latente 

construct. De overige twee items hebben een hoge verzadiging (0,90), maar hun aantal is onvoldoende om 
betrouwbaar een latente variabele te definiëren. Als gevolg hiervan moet het cult2-item worden uitgesloten 

en kan dit construct niet als latente factor worden gemodelleerd in latere analyses. Omdat de theoretische 
basis voor het rechtvaardigen van het bestaan en de geldigheid van deze score zwak is, besluiten we deze uit 
te sluiten van verdere analyse. 

Zelfeffectiviteit 

Voor items van zelfeffectiviteit suggereren retentiecriteria een structuur van één of twee factoren. De 
hoofdcomponentanalyse voor het tweefactormodel slaagt er niet in om te convergeren naar een bevredigende 

oplossing, maar het éénfactormodel geeft bevredigende verzadigingen aan voor alle items (0,63-0,82). De 
AFC van een single-factor model geeft een correcte algehele fit aan, met correcte waarden voor de robuuste 

CFI en TLI (0,96 en 0,93), hoewel de robuuste RMSEA relatief hoog blijft (0,10). Gezamenlijk suggereren deze 

elementen een adequate maar onvolmaakte ééndimensionaliteit, mogelijk door lokale bronnen van mismatch 

 
9 Wanneer een latente factor uit één element bestaat, is het moeilijk zeker te zijn dat deze op een stabiele en valide manier wordt 
gemeten. 
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tussen bepaalde items. Alle items van zelfeffectiviteit zijn daarom behouden gebleven en het construct wordt 
voor de rest van de analyses als eendimensionaal behandeld. 

Volledig meetmodel 

Om het definitieve meetmodel te valideren dat vervolgens in de structurele vergelijking zal worden gebruikt, 

werd een definitieve AFA uitgevoerd waarbij rekening werd gehouden met de resultaten van de eerdere 
analyses. Het doel is om de adequaatheid van de items te meten met de schaal waartoe ze behoren, en om 

te waarborgen dat de constructies inderdaad van elkaar verschillen. Tabel 16 vat de dimensionaliteit en de 

keuze van items voor elk construct samen. Alleen de maatregel voor verkeersveiligheidscultuur kon niet als 
latente variabele worden behouden vanwege het onvoldoende aantal geldige items. 

Tabel 16 Samenvatting van beslissingen voor elk construct 

 

Het geteste model toont een bevredigende fit gegeven de steekproefgrootte en het aantal parameters. De 

robuuste CFI- en TLI-indices liggen dicht bij 0,90 en de robuuste RMSEA wordt geschat op 0,06. De 
gestandaardiseerde verzadigingen zijn allemaal significant en, met uitzondering van enkele items, hoger dan 
0,60. Al deze elementen suggereren een keuze van geschikte producten en een goed meetmodel. 

De correlaties tussen de verschillende constructen zijn op sommige plaatsen hoog (bijv. attitude−subjectieve 

norm = 0,89, attitude−zelfeffectiviteit = 0,91, subjectieve norm−zelfeffectiviteit = 0,85), wat aangeeft dat de 
constructen zeer vergelijkbaar zijn, zo niet empirisch identiek. Deze nauwe nabijheid tussen de constructen 

wordt regelmatig opgemerkt in onderzoek met het TPB-model (Montanaro et al., 2018; Park, 2000). Het kan 

ook komen door de meetschaal of de oogstmethode. Sommige gedragingen die in de items worden genoemd 
(bijvoorbeeld telefoongebruik tijdens het rijden, rijden onder invloed,...) komen vaak voor op verschillende 

schalen, en het verzamelen van antwoorden via een online enquête brengt ook een risico op 
vooringenomenheid in antwoorden met zich mee (Agans et al., 2024; Bal, 2019; Duda & Nobile, 2010). 

Analyse van de samengestelde betrouwbaarheid van het model toont over het algemeen goede McDonalds-
omegas (ω) tussen 0,76 en 0,96. Voor de DBQ onthult de hoge ω-waarde een sterke homogeniteit van de 

items en nodigt het uit tot een voorzichtige interpretatie van de omvang van het gemeten construct. Dit 
resultaat is echter te verwachten gezien het aantal items en het feit dat het een constructie is die precies is 
gedefinieerd tijdens de oorspronkelijke ontwikkeling van de schaal. 

 

C. Tabellen sectoren en salariswagens 

Tabel 17 Hoofdsectoren (NACE 2008) met werknemers met salariswagens volgens gegevens van de RSZ 
arbeidsmarktanalyse per kwartaal en monitoring van de vergroening van salariswagens, beide voor het 3de 
kwartaal van 2025 

 Hoofdsector 

Werkenemer
s met 
salariswagen 

Totaal 
werknemers % 

1 
Telecommunicatie, computerprogrammering, consultancy, informatica-
infrastructuur en andere activiteiten op het gebied van informatiediensten 64 852 104 399 62% 

2 Financiële activiteiten en verzekeringen 60 454 118 804 51% 

Constructen Aantal weerhouden 

items 

Uitgesloten items Aantal factoren 

Gedrag 20/20 / 1 

Intentie 5/6 int5 1 

Attitude 3/6 att4, att5 en att6  1 

Subjectieve norm 3/4 norm1 1 

Bedrijfsnorm 3/4 compnorm4 1 

Verkeersveiligheids-
cultuur 

2/3 cult2 0 (kan niet als een latente 
factor worden beschouwd) 

Zelfeffectiviteit 7/7 / 1 
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3 
Wetenschappelijke en technische activiteiten en overige specialistische zakelijke 
dienstverlening 90 232 207 435 43% 

4 
Activiteiten van uitgeverijen, omroepactiviteiten en productie en distributie van 
inhoud 5 965 19 019 31% 

5 Productie en distributie van elektriciteit, gas, stoom en gekoelde lucht 5 619 21 223 26% 

6 Exploitatie van en handel in onroerend goed 6 397 25 162 25% 

7 Groot- en detailhandel; reparatie van auto's en motorfietsen  103 687 473 499 22% 

8 Bouwnijverheid 43 017 204 197 21% 

9 Industrie 96 058 458 649 21% 

10 Winning van delfstoffen 293 1 995 15% 

11 Distributie van water; afval- en afvalwaterbeheer en sanering 4 453 35 422 13% 

12 Administratieve en ondersteunende diensten 36 123 294 646 12% 

13 Kunst, sport en recreatie 4 643 44 539 10% 

14 Vervoer en opslag 22 033 246 230 9% 

15 Overige diensten 9 438 213 707 4% 

16 Verschaffen van accommodatie en maaltijden 4 516 118 503 4% 

17 Landbouw, bosbouw en visserij 805 32 762 2% 

18 Menselijke gezondheidszorg en maatschappelijke dienstverlening 11 873 596 505 2% 

19 Openbaar bestuur en defensie; verplichte sociale verzekeringen 4 251 479 684 1% 

20 Onderwijs 3 155 430 372 1% 

21 
Activiteiten van huishoudens als werkgever en niet-gedifferentieerde productie 
van goederen en diensten door huishoudens voor eigen gebruik 11 4 658 0% 

22 Activiteiten van extraterritoriale organisaties en instanties 2 3 290 0% 

 TOTAAL 577 877 4 134 700 14% 
 

Tabel 18 Hoofdsectoren (NACE 2008) met werkgevers met salariswagens volgens gegevens van de RSZ 
arbeidsmarktanalyse per kwartaal en monitoring van de vergroening van salariswagens, beide voor het 3de 
kwartaal van 2025 

 Hoofdsector 

Werkgevers 
met 
salariswagens 

Totaal 
Werkgevers % 

1 Productie en distributie van elektriciteit, gas, stoom en gekoelde lucht 81 127 64% 

2 
Telecommunicatie, computerprogrammering, consultancy, informatica-
infrastructuur en andere activiteiten op het gebied van informatiediensten 3 770 6 034 62% 

3 Financiële activiteiten en verzekeringen 4 043 6 830 59% 

4 Winning van delfstoffen 51 97 53% 

5 Distributie van water; afval- en afvalwaterbeheer en sanering 339 707 48% 

6 Industrie 5 932 13 970 42% 

7 
Wetenschappelijke en technische activiteiten en overige specialistische zakelijke 
dienstverlening 8 839 21 530 41% 

8 
Activiteiten van uitgeverijen, omroepactiviteiten en productie en distributie van 
inhoud 406 1 234 33% 

9 Groot-  m detailhandel; reparatie van auto'w  m motorfietsen 14 708 45 249 33% 

10 Exploitatie van en handel in onroerend goed 1 969 6 992 28% 

11 Administratieve en ondersteunende diensten 2 971 10 578 28% 
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12 Vervoer en opslag 2 319 9 356 25% 

13 Openbaar bestuur en defensie; verplichte sociale verzekeringen 477 2 000 24% 

14 Bouwnijverheid 6 068 28 014 22% 

15 Menselijke gezondheidszorg en maatschappelijke dienstverlening 2 084 13 893 15% 

16 Kunst, sport en recreatie 889 6 048 15% 

17 Onderwijs 467 3 752 12% 

18 Overige diensten 1 908 17 466 11% 

19 Verschaffen van accommodatie en maaltijden 1 505 25 322 6% 

20 Landbouw, bosbouw en visserij 298 5 262 6% 

21 Activiteiten van extraterritoriale organisaties en instanties 2 327 1% 

22 
Activiteiten van huishoudens als werkgever en niet-gedifferentieerde productie 
van goederen en diensten door huishoudens voor eigen gebruik 10 4 627 0% 

 TOTAAL 59 136 229 415 26% 
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D. Outputs statistische analyse 

Tabel 19 DBQ – AFC met 1 factor 

Latent Variables: 

                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

  driving =~                                                             

    dbq11             1.000                               0.895    0.829 

    dbq20             1.019    0.026   39.551    0.000    0.912    0.849 

    dbq28             0.984    0.025   39.927    0.000    0.880    0.792 

    dbq30             1.069    0.027   39.556    0.000    0.956    0.799 

    dbq32             0.963    0.024   39.920    0.000    0.861    0.749 

    dbq41             1.076    0.026   41.919    0.000    0.963    0.811 

    dbq42             1.070    0.025   42.191    0.000    0.958    0.842 

    dbq46             1.052    0.026   40.972    0.000    0.941    0.802 

    dbq2              0.726    0.026   28.345    0.000    0.649    0.526 

    dbq4              1.018    0.025   40.650    0.000    0.911    0.670 

    dbq5              0.976    0.028   35.007    0.000    0.874    0.589 

    dbq7              0.991    0.027   36.396    0.000    0.886    0.737 

    dbq16             1.042    0.026   40.099    0.000    0.932    0.764 

    dbq18             1.121    0.028   39.405    0.000    1.003    0.871 

    dbq19             1.069    0.028   38.761    0.000    0.956    0.814 

    dbq21             1.062    0.027   38.731    0.000    0.950    0.696 

    dbq26             1.009    0.028   36.188    0.000    0.903    0.738 

    dbq44             1.149    0.030   38.244    0.000    1.028    0.852 

    dbq45             0.887    0.028   31.328    0.000    0.794    0.545 

    dbq48             1.033    0.027   38.060    0.000    0.924    0.766 

 

Variances: 

                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

   .dbq11             0.364    0.018   20.754    0.000    0.364    0.313 

   .dbq20             0.321    0.015   21.044    0.000    0.321    0.279 

   .dbq28             0.460    0.019   23.881    0.000    0.460    0.372 

   .dbq30             0.519    0.030   17.591    0.000    0.519    0.362 

   .dbq32             0.580    0.031   18.571    0.000    0.580    0.439 

   .dbq41             0.483    0.035   13.860    0.000    0.483    0.343 

   .dbq42             0.376    0.021   18.320    0.000    0.376    0.291 

   .dbq46             0.490    0.034   14.590    0.000    0.490    0.356 

   .dbq2              1.100    0.039   28.076    0.000    1.100    0.723 

   .dbq4              1.017    0.043   23.445    0.000    1.017    0.551 

   .dbq5              1.436    0.062   23.181    0.000    1.436    0.653 

   .dbq7              0.660    0.032   20.682    0.000    0.660    0.457 

   .dbq16             0.620    0.032   19.251    0.000    0.620    0.417 

   .dbq18             0.321    0.021   15.501    0.000    0.321    0.242 

   .dbq19             0.467    0.031   14.911    0.000    0.467    0.338 

   .dbq21             0.962    0.045   21.151    0.000    0.962    0.516 

   .dbq26             0.680    0.035   19.399    0.000    0.680    0.455 

   .dbq44             0.397    0.037   10.754    0.000    0.397    0.273 

   .dbq45             1.491    0.054   27.723    0.000    1.491    0.703 

   .dbq48             0.602    0.029   20.530    0.000    0.602    0.413 

    driving           0.801    0.066   12.203    0.000    1.000    1.000 
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Tabel 20 DBQ – AFC met twee factoren 

Latent Variables: 

                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

  error =~                                                               

    dbq11             1.000                               0.905    0.839 

    dbq20             1.017    0.026   39.646    0.000    0.921    0.858 

    dbq28             0.983    0.025   40.099    0.000    0.890    0.801 

    dbq30             1.069    0.027   39.873    0.000    0.968    0.808 

    dbq32             0.968    0.024   40.022    0.000    0.876    0.762 

    dbq41             1.077    0.026   42.215    0.000    0.975    0.822 

    dbq42             1.066    0.025   42.147    0.000    0.965    0.849 

    dbq46             1.052    0.026   40.461    0.000    0.952    0.812 

  violation =~                                                           

    dbq2              1.000                               0.655    0.531 

    dbq4              1.425    0.048   29.408    0.000    0.933    0.686 

    dbq5              1.357    0.047   28.769    0.000    0.888    0.599 

    dbq7              1.380    0.046   29.818    0.000    0.903    0.751 

    dbq16             1.444    0.050   28.934    0.000    0.946    0.775 

    dbq18             1.533    0.059   26.132    0.000    1.004    0.871 

    dbq19             1.475    0.055   26.579    0.000    0.965    0.822 

    dbq21             1.484    0.051   29.346    0.000    0.972    0.711 

    dbq26             1.398    0.053   26.456    0.000    0.915    0.748 

    dbq44             1.579    0.059   26.549    0.000    1.033    0.857 

    dbq45             1.232    0.044   27.702    0.000    0.806    0.554 

    dbq48             1.427    0.053   27.088    0.000    0.934    0.774 

 

Covariances: 

                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

  error ~~                                                               

    violation         0.568    0.046   12.469    0.000    0.959    0.959 

 

Variances: 

                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

   .dbq11             0.345    0.017   19.863    0.000    0.345    0.296 

   .dbq20             0.304    0.015   20.033    0.000    0.304    0.264 

   .dbq28             0.442    0.020   22.432    0.000    0.442    0.358 

   .dbq30             0.497    0.030   16.755    0.000    0.497    0.347 

   .dbq32             0.555    0.032   17.386    0.000    0.555    0.419 

   .dbq41             0.458    0.035   13.180    0.000    0.458    0.325 

   .dbq42             0.362    0.021   17.396    0.000    0.362    0.280 

   .dbq46             0.469    0.035   13.470    0.000    0.469    0.341 

   .dbq2              1.093    0.039   28.222    0.000    1.093    0.718 

   .dbq4              0.977    0.041   23.670    0.000    0.977    0.529 

   .dbq5              1.410    0.061   22.983    0.000    1.410    0.641 

   .dbq7              0.629    0.031   20.622    0.000    0.629    0.435 

   .dbq16             0.595    0.031   19.289    0.000    0.595    0.400 

   .dbq18             0.320    0.021   14.908    0.000    0.320    0.241 

   .dbq19             0.449    0.031   14.720    0.000    0.449    0.325 

   .dbq21             0.921    0.044   20.805    0.000    0.921    0.494 

   .dbq26             0.658    0.034   19.347    0.000    0.658    0.440 

   .dbq44             0.385    0.037   10.296    0.000    0.385    0.265 

   .dbq45             1.471    0.054   27.483    0.000    1.471    0.694 

   .dbq48             0.583    0.029   20.415    0.000    0.583    0.401 

    error             0.820    0.066   12.465    0.000    1.000    1.000 

    violation         0.429    0.038   11.176    0.000    1.000    1.000 
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Tabel 21 DBQ – AFC met twee factoren en tweede orde 

Latent Variables: 

                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

  error =~                                                               

    dbq11             1.000                               0.905    0.839 

    dbq20             1.017    0.026   39.646    0.000    0.921    0.858 

    dbq28             0.983    0.025   40.099    0.000    0.890    0.801 

    dbq30             1.069    0.027   39.874    0.000    0.968    0.808 

    dbq32             0.968    0.024   40.022    0.000    0.876    0.762 

    dbq41             1.077    0.026   42.215    0.000    0.975    0.822 

    dbq42             1.066    0.025   42.147    0.000    0.965    0.849 

    dbq46             1.052    0.026   40.461    0.000    0.952    0.812 

  violation =~                                                           

    dbq2              1.000                               0.655    0.531 

    dbq4              1.425    0.048   29.408    0.000    0.933    0.686 

    dbq5              1.357    0.047   28.768    0.000    0.888    0.599 

    dbq7              1.380    0.046   29.818    0.000    0.903    0.751 

    dbq16             1.444    0.050   28.933    0.000    0.946    0.775 

    dbq18             1.533    0.059   26.132    0.000    1.004    0.871 

    dbq19             1.475    0.055   26.578    0.000    0.965    0.822 

    dbq21             1.484    0.051   29.345    0.000    0.972    0.711 

    dbq26             1.398    0.053   26.456    0.000    0.915    0.748 

    dbq44             1.579    0.059   26.549    0.000    1.033    0.857 

    dbq45             1.232    0.044   27.702    0.000    0.806    0.554 

    dbq48             1.427    0.053   27.088    0.000    0.934    0.774 

  driving =~                                                             

    error             1.000                               0.975    0.975 

    violation         0.730    0.122    5.977    0.000    0.984    0.984 

 

Variances: 

                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

   .dbq11             0.345    0.017   19.863    0.000    0.345    0.296 

   .dbq20             0.304    0.015   20.033    0.000    0.304    0.264 

   .dbq28             0.442    0.020   22.432    0.000    0.442    0.358 

   .dbq30             0.497    0.030   16.755    0.000    0.497    0.347 

   .dbq32             0.555    0.032   17.386    0.000    0.555    0.419 

   .dbq41             0.458    0.035   13.180    0.000    0.458    0.325 

   .dbq42             0.362    0.021   17.396    0.000    0.362    0.280 

   .dbq46             0.469    0.035   13.470    0.000    0.469    0.341 

   .dbq2              1.093    0.039   28.222    0.000    1.093    0.718 

   .dbq4              0.977    0.041   23.670    0.000    0.977    0.529 

   .dbq5              1.410    0.061   22.983    0.000    1.410    0.641 

   .dbq7              0.629    0.031   20.622    0.000    0.629    0.435 

   .dbq16             0.595    0.031   19.289    0.000    0.595    0.400 

   .dbq18             0.320    0.021   14.908    0.000    0.320    0.241 

   .dbq19             0.449    0.031   14.720    0.000    0.449    0.325 

   .dbq21             0.921    0.044   20.805    0.000    0.921    0.494 

   .dbq26             0.658    0.034   19.347    0.000    0.658    0.440 

   .dbq44             0.385    0.037   10.296    0.000    0.385    0.265 

   .dbq45             1.471    0.054   27.483    0.000    1.471    0.694 

   .dbq48             0.583    0.029   20.415    0.000    0.583    0.401 

   .error             0.041    0.130    0.316    0.752    0.050    0.050 

   .violation         0.014    0.069    0.200    0.842    0.032    0.032 

    driving           0.778    0.068   11.477    0.000    1.000    1.000 
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Tabel 22 DBQ - Analyse van de betrouwbaarheid 

  raw_alpha std.alpha G6(smc) average_r S/N    ase mean   sd median_r 

      0.96      0.96    0.97      0.57  26 0.0013    2 0.93     0.58 

 

    95% confidence boundaries  

         lower alpha upper 

Feldt     0.96  0.96  0.96 

Duhachek  0.96  0.96  0.96 

 

 Reliability if an item is dropped: 

      raw_alpha std.alpha G6(smc) average_r S/N alpha se  var.r med.r 

dbq2       0.96      0.96    0.97      0.59  27   0.0012 0.0082  0.59 

dbq4       0.96      0.96    0.96      0.57  26   0.0013 0.0106  0.59 

dbq5       0.96      0.96    0.97      0.58  26   0.0012 0.0095  0.59 

dbq7       0.96      0.96    0.96      0.57  25   0.0013 0.0107  0.58 

dbq16      0.96      0.96    0.96      0.57  25   0.0013 0.0107  0.57 

dbq18      0.96      0.96    0.96      0.56  24   0.0014 0.0092  0.57 

dbq19      0.96      0.96    0.96      0.56  25   0.0013 0.0099  0.58 

dbq21      0.96      0.96    0.96      0.57  25   0.0013 0.0110  0.59 

dbq26      0.96      0.96    0.96      0.57  25   0.0013 0.0107  0.58 

dbq44      0.96      0.96    0.96      0.56  24   0.0014 0.0094  0.57 

dbq45      0.96      0.96    0.97      0.58  27   0.0012 0.0087  0.59 

dbq48      0.96      0.96    0.96      0.57  25   0.0013 0.0107  0.57 

dbq11      0.96      0.96    0.96      0.56  25   0.0013 0.0099  0.57 

dbq20      0.96      0.96    0.96      0.56  24   0.0013 0.0096  0.57 

dbq28      0.96      0.96    0.96      0.57  25   0.0013 0.0105  0.58 

dbq30      0.96      0.96    0.96      0.57  25   0.0013 0.0101  0.58 

dbq32      0.96      0.96    0.96      0.57  25   0.0013 0.0104  0.58 

dbq41      0.96      0.96    0.96      0.56  25   0.0013 0.0100  0.58 

dbq42      0.96      0.96    0.96      0.56  24   0.0013 0.0098  0.57 

dbq46      0.96      0.96    0.96      0.57  25   0.0013 0.0101  0.58 

 

 Item statistics  

         n raw.r std.r r.cor r.drop mean  sd 

dbq2  2003  0.59  0.58  0.55   0.54  2.9 1.2 

dbq4  2003  0.72  0.71  0.69   0.68  2.2 1.4 

dbq5  2003  0.65  0.63  0.61   0.60  2.4 1.5 

dbq7  2003  0.76  0.76  0.75   0.73  1.8 1.2 

dbq16 2003  0.79  0.79  0.78   0.76  2.0 1.2 

dbq18 2003  0.85  0.86  0.86   0.83  1.5 1.2 

dbq19 2003  0.81  0.81  0.80   0.78  1.6 1.2 

dbq21 2003  0.75  0.74  0.72   0.71  2.1 1.4 

dbq26 2003  0.76  0.76  0.74   0.73  1.8 1.2 

dbq44 2003  0.84  0.84  0.84   0.82  1.5 1.2 

dbq45 2003  0.61  0.60  0.56   0.56  2.5 1.5 

dbq48 2003  0.79  0.79  0.78   0.76  1.9 1.2 

dbq11 2003  0.82  0.83  0.82   0.80  1.8 1.1 

dbq20 2003  0.84  0.84  0.84   0.82  1.6 1.1 

dbq28 2003  0.80  0.81  0.80   0.78  2.1 1.1 

dbq30 2003  0.80  0.80  0.79   0.77  2.0 1.2 

dbq32 2003  0.76  0.76  0.75   0.73  2.1 1.2 

dbq41 2003  0.80  0.81  0.80   0.78  1.8 1.2 

dbq42 2003  0.83  0.84  0.83   0.81  1.8 1.1 

dbq46 2003  0.80  0.81  0.80   0.78  2.0 1.2 
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Tabel 23 Intentie - AFC met 1 factor en int5 uitgesloten 

Latent Variables: 

                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

  int =~                                                                 

    int1              1.000                               0.639    0.640 

    int2              1.041    0.046   22.754    0.000    0.665    0.671 

    int3              1.105    0.050   22.298    0.000    0.706    0.680 

    int4              1.058    0.051   20.757    0.000    0.676    0.697 

    int6              0.842    0.045   18.606    0.000    0.538    0.705 

 

Variances: 

                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

   .int1              0.589    0.037   15.941    0.000    0.589    0.591 

   .int2              0.542    0.032   16.804    0.000    0.542    0.550 

   .int3              0.580    0.038   15.429    0.000    0.580    0.538 

   .int4              0.485    0.037   13.120    0.000    0.485    0.514 

   .int6              0.294    0.021   14.197    0.000    0.294    0.503 

    int               0.408    0.037   11.123    0.000    1.000    1.000 

 

Tabel 24 Intentie - Analyse van de betrouwbaarheid 

  raw_alpha std.alpha G6(smc) average_r S/N  ase mean   sd median_r 

      0.71      0.76    0.75      0.34 3.1 0.01  1.8 0.68     0.44 

 

    95% confidence boundaries  

         lower alpha upper 

Feldt     0.69  0.71  0.73 

Duhachek  0.69  0.71  0.73 

 

 Reliability if an item is dropped: 

     raw_alpha std.alpha G6(smc) average_r S/N alpha se   var.r med.r 

int1      0.65      0.71    0.69      0.33 2.4   0.0130 0.03593  0.44 

int2      0.64      0.70    0.68      0.32 2.4   0.0132 0.03435  0.43 

int3      0.64      0.70    0.68      0.32 2.4   0.0133 0.03323  0.43 

int4      0.64      0.70    0.68      0.32 2.3   0.0131 0.03095  0.43 

int5      0.81      0.81    0.78      0.46 4.3   0.0068 0.00099  0.45 

int6      0.65      0.69    0.67      0.31 2.2   0.0130 0.03398  0.42 

 

 Item statistics  

        n raw.r std.r r.cor r.drop mean   sd 

int1 2003  0.69  0.71  0.63   0.53  1.7 1.00 

int2 2003  0.71  0.73  0.66   0.55  1.9 0.99 

int3 2003  0.71  0.73  0.66   0.55  1.7 1.04 

int4 2003  0.70  0.73  0.67   0.54  1.8 0.97 

int5 2003  0.48  0.38  0.16   0.14  1.9 1.46 

int6 2003  0.71  0.75  0.70   0.59  1.6 0.76 
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Tabel 25 Attitude - Analyse van de betrouwbaarheid 

  raw_alpha std.alpha G6(smc) average_r S/N   ase mean   sd median_r 

      0.65      0.64    0.66      0.23 1.8 0.012  2.2 0.65     0.16 

 

    95% confidence boundaries  

         lower alpha upper 

Feldt     0.63  0.65  0.67 

Duhachek  0.63  0.65  0.67 

 

 Reliability if an item is dropped: 

     raw_alpha std.alpha G6(smc) average_r S/N alpha se var.r med.r 

att1      0.56      0.55    0.56      0.20 1.2    0.016 0.029  0.14 

att2      0.54      0.53    0.55      0.19 1.1    0.016 0.032  0.11 

att3      0.56      0.55    0.56      0.20 1.2    0.016 0.032  0.13 

att4      0.63      0.62    0.64      0.25 1.7    0.013 0.044  0.14 

att5      0.65      0.64    0.64      0.26 1.8    0.012 0.048  0.27 

att6      0.69      0.68    0.66      0.30 2.1    0.011 0.032  0.27 

 

 Item statistics  

        n raw.r std.r r.cor r.drop mean   sd 

att1 2003  0.71  0.70  0.65   0.52  1.7 1.10 

att2 2003  0.74  0.73  0.68   0.56  2.1 1.12 

att3 2003  0.71  0.69  0.63   0.51  1.8 1.14 

att4 2003  0.57  0.55  0.40   0.32  3.2 1.14 

att5 2003  0.48  0.51  0.34   0.26  2.1 0.94 

att6 2003  0.39  0.42  0.22   0.14  2.0 1.04 

 

Tabel 26 Attitude - EFA met 1 factor 

Standardized loadings (pattern matrix) based upon correlation matrix 

      PA1    h2   u2 com 

att1 0.77 0.590 0.41   1 

att2 0.79 0.618 0.38   1 

att3 0.76 0.574 0.43   1 

att4 0.47 0.218 0.78   1 

att5 0.33 0.107 0.89   1 

att6 0.23 0.053 0.95   1 

 

                PA1 

SS loadings    2.16 

Proportion Var 0.36 

 

Tabel 27 Attitude - EFA met 3 factoren 

Standardized loadings (pattern matrix) based upon correlation matrix 

       PA1   PA3   PA2   h2   u2 com 

att1  0.89             0.70 0.30 1.0 

att2  0.65  0.15       0.57 0.43 1.1 

att3  0.78             0.60 0.40 1.0 

att4        0.96       0.90 0.10 1.0 

att5              0.63 0.42 0.58 1.0 

att6              0.69 0.46 0.54 1.0 

 

                       PA1  PA3  PA2 

SS loadings           1.81 0.95 0.87 

Proportion Var        0.30 0.16 0.15 

Cumulative Var        0.30 0.46 0.61 

Proportion Explained  0.50 0.26 0.24 
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Cumulative Proportion 0.50 0.76 1.00 

 

 With factor correlations of  

     PA1  PA3  PA2 

PA1 1.00 0.51 0.36 

PA3 0.51 1.00 0.16 

PA2 0.36 0.16 1.00 

 

Tabel 28 Subjectieve norm - AFC met 1 factor en norm1 uitgesloten 

Latent Variables: 

                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

  norm =~                                                                

    norm2             1.000                               0.887    0.792 

    norm3             0.916    0.037   24.954    0.000    0.812    0.730 

    norm4             0.955    0.037   25.995    0.000    0.847    0.713 

 

Variances: 

                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

   .norm2             0.468    0.039   11.924    0.000    0.468    0.373 

   .norm3             0.577    0.037   15.552    0.000    0.577    0.467 

   .norm4             0.692    0.044   15.671    0.000    0.692    0.491 

    norm              0.786    0.052   15.206    0.000    1.000    1.000 

 

Tabel 29 Bedrijfsnorm - AFC met 1 factor 

Latent Variables: 

                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

  compnorm =~                                                            

    compnorm1         1.000                               0.850    0.800 

    compnorm2         1.001    0.048   20.905    0.000    0.851    0.730 

    compnorm3         0.917    0.044   20.957    0.000    0.780    0.629 

    compnorm4         0.241    0.038    6.322    0.000    0.205    0.179 

 

Variances: 

                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

   .compnorm1         0.406    0.041    9.898    0.000    0.406    0.360 

   .compnorm2         0.634    0.049   12.905    0.000    0.634    0.467 

   .compnorm3         0.927    0.058   15.932    0.000    0.927    0.604 

   .compnorm4         1.266    0.046   27.611    0.000    1.266    0.968 

    compnorm          0.723    0.051   14.280    0.000    1.000    1.000 

 

 

Tabel 30 Verkeersveiligheidscultuur - EFA met 1 factor 

Standardized loadings (pattern matrix) based upon correlation matrix 

       PA1      h2   u2 com 

cult1 0.90 0.81192 0.19   1 

cult2 0.01 0.00019 1.00   1 

cult3 0.90 0.80616 0.19   1 

 

                PA1 

SS loadings    1.62 

Proportion Var 0.54 
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Tabel 31 Zelfeffectiviteit - EFA met 1 factor 

Standardized loadings (pattern matrix) based upon correlation matrix 

     PA1   h2   u2 com 

se1 0.67 0.45 0.55   1 

se2 0.78 0.61 0.39   1 

se3 0.63 0.40 0.60   1 

se4 0.82 0.67 0.33   1 

se5 0.75 0.56 0.44   1 

se7 0.74 0.55 0.45   1 

se8 0.83 0.69 0.31   1 

 

                PA1 

SS loadings    3.94 

Proportion Var 0.56 

 

Tabel 32 Zelfeffectiviteit - AFC met 1 factor 

Latent Variables: 

                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

  se =~                                                                  

    se1               1.000                               0.725    0.604 

    se2               1.232    0.044   28.241    0.000    0.893    0.723 

    se3               0.943    0.035   27.032    0.000    0.684    0.577 

    se4               1.254    0.048   26.383    0.000    0.909    0.782 

    se5               1.041    0.050   20.872    0.000    0.755    0.672 

    se7               1.078    0.043   25.329    0.000    0.782    0.684 

    se8               1.236    0.044   27.905    0.000    0.896    0.798 

 

Variances: 

                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

   .se1               0.916    0.028   32.423    0.000    0.916    0.635 

   .se2               0.729    0.033   21.774    0.000    0.729    0.478 

   .se3               0.938    0.033   28.580    0.000    0.938    0.667 

   .se4               0.526    0.027   19.368    0.000    0.526    0.389 

   .se5               0.692    0.035   19.735    0.000    0.692    0.549 

   .se7               0.694    0.032   21.939    0.000    0.694    0.532 

   .se8               0.457    0.026   17.330    0.000    0.457    0.363 

    se                0.526    0.034   15.502    0.000    1.000    1.000 

  



61 

Tabel 33 Volledig meetmodel - AFC 

Latent Variables: 

                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

  att =~                                                                 

    att1              1.000                               0.847    0.771 

    att2              0.896    0.028   32.525    0.000    0.758    0.679 

    att3              0.960    0.028   34.102    0.000    0.813    0.717 

  dbq =~                                                                 

    dbq11             1.000                               0.892    0.826 

    dbq20             1.020    0.026   39.784    0.000    0.910    0.847 

    dbq28             0.985    0.024   40.206    0.000    0.879    0.791 

    dbq30             1.070    0.027   39.717    0.000    0.955    0.797 

    dbq32             0.963    0.024   39.933    0.000    0.859    0.747 

    dbq41             1.078    0.026   41.959    0.000    0.962    0.810 

    dbq42             1.073    0.025   42.183    0.000    0.957    0.841 

    dbq46             1.053    0.026   41.083    0.000    0.939    0.800 

    dbq2              0.729    0.025   28.598    0.000    0.651    0.527 

    dbq4              1.023    0.025   40.585    0.000    0.913    0.672 

    dbq5              0.983    0.028   35.082    0.000    0.877    0.591 

    dbq7              0.998    0.027   36.685    0.000    0.890    0.740 

    dbq16             1.047    0.026   40.002    0.000    0.935    0.765 

    dbq18             1.126    0.028   39.591    0.000    1.004    0.871 

    dbq19             1.076    0.027   39.259    0.000    0.960    0.818 

    dbq21             1.072    0.028   38.568    0.000    0.957    0.701 

    dbq26             1.020    0.028   36.375    0.000    0.911    0.744 

    dbq44             1.153    0.030   38.450    0.000    1.029    0.853 

    dbq45             0.897    0.028   31.496    0.000    0.800    0.549 

    dbq48             1.037    0.027   38.116    0.000    0.926    0.767 

  int =~                                                                 

    int1              1.000                               0.647    0.647 

    int2              1.041    0.044   23.538    0.000    0.673    0.678 

    int3              1.095    0.050   22.041    0.000    0.709    0.684 

    int4              1.035    0.048   21.667    0.000    0.669    0.689 

    int6              0.821    0.045   18.327    0.000    0.531    0.695 

  norm =~                                                                

    norm2             1.000                               0.879    0.785 

    norm3             0.946    0.028   33.882    0.000    0.832    0.748 

    norm4             0.950    0.028   34.233    0.000    0.835    0.703 

  compnorm =~                                                            

    compnorm1         1.000                               0.847    0.797 

    compnorm2         1.006    0.042   24.109    0.000    0.852    0.731 

    compnorm3         0.927    0.041   22.786    0.000    0.785    0.634 

  se =~                                                                  

    se1               1.000                               0.695    0.578 

    se2               1.324    0.046   28.727    0.000    0.919    0.744 

    se3               0.949    0.036   26.467    0.000    0.659    0.556 

    se4               1.298    0.048   27.250    0.000    0.901    0.775 

    se5               1.125    0.052   21.800    0.000    0.782    0.695 

    se7               1.123    0.043   26.049    0.000    0.780    0.682 

    se8               1.287    0.045   28.587    0.000    0.894    0.796 

 

Covariances: 

                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

  att ~~                                                                 

    dbq               0.601    0.045   13.276    0.000    0.795    0.795 

    int               0.250    0.022   11.477    0.000    0.456    0.456 

    norm              0.662    0.041   15.969    0.000    0.890    0.890 

    compnorm          0.102    0.021    4.879    0.000    0.142    0.142 
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    se                0.533    0.029   18.637    0.000    0.906    0.906 

  dbq ~~                                                                 

    int               0.107    0.015    7.339    0.000    0.186    0.186 

    norm              0.583    0.045   12.993    0.000    0.744    0.744 

    compnorm          0.003    0.017    0.170    0.865    0.004    0.004 

    se                0.454    0.031   14.743    0.000    0.732    0.732 

  int ~~                                                                 

    norm              0.212    0.019   10.940    0.000    0.373    0.373 

    compnorm          0.251    0.023   11.046    0.000    0.458    0.458 

    se                0.208    0.017   12.424    0.000    0.462    0.462 

  norm ~~                                                                

    compnorm          0.130    0.021    6.307    0.000    0.175    0.175 

    se                0.516    0.028   18.730    0.000    0.846    0.846 

  compnorm ~~                                                            

    se                0.105    0.017    6.269    0.000    0.178    0.178 

 

Variances: 

                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

   .att1              0.490    0.032   15.342    0.000    0.490    0.406 

   .att2              0.672    0.028   24.415    0.000    0.672    0.539 

   .att3              0.624    0.041   15.146    0.000    0.624    0.486 

   .dbq11             0.370    0.018   20.948    0.000    0.370    0.317 

   .dbq20             0.325    0.016   20.973    0.000    0.325    0.282 

   .dbq28             0.464    0.019   24.242    0.000    0.464    0.375 

   .dbq30             0.524    0.029   17.818    0.000    0.524    0.365 

   .dbq32             0.586    0.031   18.819    0.000    0.586    0.442 

   .dbq41             0.486    0.035   13.930    0.000    0.486    0.344 

   .dbq42             0.379    0.020   18.700    0.000    0.379    0.292 

   .dbq46             0.495    0.034   14.750    0.000    0.495    0.359 

   .dbq2              1.099    0.039   28.174    0.000    1.099    0.722 

   .dbq4              1.014    0.043   23.458    0.000    1.014    0.549 

   .dbq5              1.432    0.062   23.126    0.000    1.432    0.650 

   .dbq7              0.654    0.032   20.676    0.000    0.654    0.452 

   .dbq16             0.618    0.032   19.266    0.000    0.618    0.414 

   .dbq18             0.320    0.021   15.538    0.000    0.320    0.241 

   .dbq19             0.455    0.030   15.288    0.000    0.455    0.331 

   .dbq21             0.948    0.045   21.115    0.000    0.948    0.509 

   .dbq26             0.668    0.034   19.469    0.000    0.668    0.446 

   .dbq44             0.397    0.037   10.786    0.000    0.397    0.273 

   .dbq45             1.483    0.054   27.677    0.000    1.483    0.698 

   .dbq48             0.601    0.029   20.646    0.000    0.601    0.412 

   .int1              0.580    0.037   15.861    0.000    0.580    0.581 

   .int2              0.533    0.031   17.444    0.000    0.533    0.540 

   .int3              0.572    0.036   15.688    0.000    0.572    0.533 

   .int4              0.496    0.037   13.577    0.000    0.496    0.525 

   .int6              0.302    0.020   14.771    0.000    0.302    0.517 

   .norm2             0.482    0.031   15.683    0.000    0.482    0.384 

   .norm3             0.545    0.028   19.383    0.000    0.545    0.441 

   .norm4             0.712    0.040   17.967    0.000    0.712    0.505 

   .compnorm1         0.413    0.037   11.016    0.000    0.413    0.366 

   .compnorm2         0.632    0.046   13.711    0.000    0.632    0.465 

   .compnorm3         0.916    0.057   15.956    0.000    0.916    0.598 

   .se1               0.961    0.028   34.506    0.000    0.961    0.666 

   .se2               0.683    0.032   21.576    0.000    0.683    0.447 

   .se3               0.972    0.031   30.890    0.000    0.972    0.691 

   .se4               0.541    0.026   21.081    0.000    0.541    0.400 

   .se5               0.653    0.035   18.654    0.000    0.653    0.517 

   .se7               0.699    0.031   22.859    0.000    0.699    0.535 

   .se8               0.462    0.024   19.000    0.000    0.462    0.366 
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    att               0.717    0.046   15.717    0.000    1.000    1.000 

    dbq               0.796    0.066   12.130    0.000    1.000    1.000 

    int               0.418    0.037   11.366    0.000    1.000    1.000 

    norm              0.773    0.047   16.533    0.000    1.000    1.000 

    compnorm          0.717    0.048   14.965    0.000    1.000    1.000 

    se                0.482    0.032   14.994    0.000    1.000    1.000 

 

Tabel 34 Aanpassingen basis-SEM 

Regressions: 

                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

  int ~                                                                  

    att               0.123    0.176    0.695    0.487    0.161    0.161 

    se                0.520    0.227    2.290    0.022    0.544    0.544 

    norm             -0.186    0.066   -2.834    0.005   -0.253   -0.253 

  dbq ~                                                                  

    int              -0.325    0.056   -5.760    0.000   -0.235   -0.235 

    se                1.174    0.078   15.049    0.000    0.886    0.886 

 

Covariances: 

                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

  att ~~                                                                 

    norm              0.661    0.042   15.884    0.000    0.890    0.890 

    se                0.536    0.028   18.915    0.000    0.941    0.941 

  norm ~~                                                                

    se                0.518    0.027   18.883    0.000    0.876    0.876 

 

Tabel 35 Eenvoudig model - Attitude 

Regressions: 

                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

  int ~                                                                  

    att               0.383    0.037   10.342    0.000    0.502    0.502 

  dbq ~                                                                  

    int               0.366    0.046    7.887    0.000    0.264    0.264 

 

Tabel 36 Eenvoudig model – Subjectieve norm 

Regressions: 

                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

  int ~                                                                  

    norm              0.300    0.032    9.476    0.000    0.414    0.414 

  dbq ~                                                                  

    int               0.344    0.045    7.634    0.000    0.245    0.245 

 

Tabel 37 Eenvoudig model – Totale mediatie via intentie 

Regressions: 

                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

  int ~                                                                  

    se                0.290    0.114    2.549    0.011    0.320    0.320 

    norm             -0.144    0.065   -2.210    0.027   -0.200   -0.200 

    att               0.296    0.121    2.453    0.014    0.394    0.394 

  dbq ~                                                                  

    int               0.396    0.052    7.671    0.000    0.282    0.282 

 

Tabel 38 Aanpassingen uitgebreid SEM 

Regressions: 
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                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

  int ~                                                                  

    se                0.441    0.237    1.862    0.063    0.461    0.461 

    norm             -0.244    0.072   -3.374    0.001   -0.333   -0.333 

    att               0.192    0.192    0.998    0.318    0.251    0.251 

    compnorm          0.310    0.032    9.793    0.000    0.408    0.408 

  dbq ~                                                                  

    int              -0.336    0.057   -5.866    0.000   -0.242   -0.242 

    se                1.180    0.078   15.061    0.000    0.890    0.890 

 

Covariances: 

                   Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 

  att ~~                                                                 

    norm              0.661    0.041   15.945    0.000    0.890    0.890 

    compnorm          0.102    0.021    4.868    0.000    0.142    0.142 

    se                0.536    0.028   18.904    0.000    0.941    0.941 

  norm ~~                                                                

    compnorm          0.130    0.021    6.302    0.000    0.175    0.175 

    se                0.519    0.027   18.920    0.000    0.875    0.875 

  compnorm ~~                                                            

    se                0.097    0.016    6.159    0.000    0.169    0.169 

 

Tabel 39 Standaard loadings multigroep analyse 

 Items Privéwagen Salariswagen 

Attitude att1 0,80 0,72 

att2 0,69 0,65 

att3 0,75 0,67 

Gedrag dbq11 0,87 0,70 

dbq20 0,89 0,73 

dbq28 0,86 0,61 

dbq30 0,85 0,68 

dbq32 0,81 0,61 

dbq41 0,86 0,70 

dbq42 0,88 0,74 

dbq46 0,86 0,67 

dbq2 0,61 0,37 

dbq4 0,72 0,56 

dbq5 0,64 0,47 

dbq7 0,79 0,61 

dbq16 0,81 0,68 

dbq18 0,90 0,78 

dbq19 0,87 0,67 

dbq21 0,77 0,59 

dbq26 0,79 0,62 

dbq44 0,88 0,77 

dbq45 0,59 0,46 

dbq48 0,82 0,64 

Intentie int1 0,65 0,63 

int2 0,69 0,66 

int3 0,68 0,70 

int4 0,69 0,69 

int6 0,68 0,72 

Subjectieve norm norm2 0,81 0,75 

norm3 0,76 0,73 

norm4 0,72 0,69 

Zelfeffectiviteit se1 0,57 0,54 

se2 0,77 0,70 
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se3 0,55 0,55 

se4 0,77 0,75 

se5 0,73 0,65 

se7 0,70 0,64 

se8 0,80 0,76 

 

Tabel 40 Aangepaste Chi² test (Satorra-Bentler) voor de vergelijking van de modellen 

 Df Chisq ∆ Chisq ∆ Df p 

Configuratie-

invariantie 

1528 7375,50    

Metrische 

invariantie 

1563 7449,65 56,94 35,00 0,011* 

Scalaire 
invariantie 

1598 7599,46 14,63 35,00 0,000*** 

Residuele 

invariantie 

1639 7706,20 44,33 41,00 0,333 

 

Tabel 41 Ordinale logistische regressie op de jaarlijks afgelegde kilometers 

term estimate std.error statistic p value 
cartype 3,24 0,08 14,02 0,000 
gender 0,40 0,08 -11,15 0,000 
age 0,99 0,00 -2,26 0,024 
Tussen 0 en 5.000 km|Tussen 5.000 km en 10.000 km 0,05 0,19 -16,27 0,000 
Tussen 5.000 km en 10.000 km|Tussen 10.000 km en 
15.000 km 0,24 0,17 -8,31 

0,000 

Tussen 10.000 km en 15.000 km|Tussen 15.000 km en 
20.000 km 0,86 0,17 -0,88 

0,379 

Tussen 15.000 km en 20.000 km|Tussen 20.000 en 
30.000 km 2,22 0,17 4,70 

0,000 

Tussen 20.000 en 30.000 km|Meer dan 30.000 km 6,34 0,17 10,56 0,000 
 

E. Vragenlijst 

Deel 1: Screening 

R1. Welke wagen gebruik je het meest? 

1. Een privé-personenwagen (een privé-personenwagen is ingeschreven op naam van een individu en 

behoort tot jouw huishouden) 

2. Een bedrijfswagen die ik kan gebruiken voor privé-verplaatsingen (een bedrijfswagen wordt ter 

beschikking gesteld aan werknemers als onderdeel van het salarispakket) 

3. Een bedrijfswagen die ik niet kan gebruiken voor privédoeleinden 

4. Ik heb geen wagen 

 

R0. Heb je een rijbewijs B (personenwagen)? 

1. Ja, ik heb een definitief rijbewijs 

2. Ja, ik heb een voorlopig rijbewijs 

3. Nee 
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Wat is je hoofdberoep of beroepsactiviteit? 

1. Arbeider 

2. Bediende in de openbare sector 

3. Bediende in de privésector 

4. Zelfstandige 

5. Student 

6. Werkzoekende 

7. (Brug)gepensioneerd 

8. Andere (werkzaam in eigen huishouden, arbeidsongeschikt, niet op zoek naar werk, …) 

 

Deel 2: Wagen en wagengebruik 

Q1.0 Wat is het automerk van je privéwagen/bedrijfswagen? 

1 Abarth 

2 Aiways 

3 Alfa Romeo 
4 Aston Martin 

5 Audi 
6 BAIC 

7 Bentley 

8 BMW 
9 BYD - Build Your Dreams 

10 Cadillac 
11 Citroën 

12 Chrysler 

13 Cupra 
14 Dacia 

15 Daihatsu 
16 DFSK 

17 DS 
18 Ferrari 

19 Fiat 

20 Ford 
21 Honda 

22 Hongqi 
23 Hyundai 

24 Isuzu 

25 JAC 
26 Jaguar 

27 Jeep 
28 KGM (ex-Ssangyong) 

29 Kia 
30 Lamborghini 

31 Land Rover 

32 Lexus 
33 Lightyear 

34 Lotus 

35 Lucid 

36 Lynk & Co 
37 Maserati 

38 Mazda 
39 McLaren 

40 Mercedes-Benz 

41 MG 
42 Mini 

43 Mitsubishi 
44 Nio 

45 Nissan 

46 Opel 
47 Peugeot 

48 Polestar 
49 Porsche 

50 Renault 
51 Rolls Royce 

52 SEAT 

53 Seres 
54 Skoda 

55 Smart 
56 Sono 

57 Subaru 

58 Suzuki 
59 Tesla 

60 Toyota 
61 Volkswagen 

62 Volvo 
63 Xpeng 

64 Zeekr 

98 Andere, namelijk:

 
Q1.0a Wat voor type wagen is je privéwagen/bedrijfswagen ?  

1. Cabriolet 
2. Coupé  
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3. Monospace/monovolume/minimonovolume  

4. 4x4 / SUV  
5. Compacte wagen (berline)  

6. Familiewagen (break)  
7. Stadswagen  

8. Mini/kleine stadswagen  

9. Sportwagen  
10. Bestelwagen  

98. Andere, namelijk:  
99. Ik weet het niet  

 

Q1.0b Op welke brandstof rijdt je privéwagen/bedrijfswagen? 

1 Benzine 

2 Diesel 

3 Hybride (niet-oplaadbaar: verbrandingsmotor + elektromotor) 
4 Plug-in Hybride (oplaadbaar via stekker + verbrandingsmotor)  

5 100% elektrisch 
6 Gas (LPG, CNG, HCNG, …) 

7 Biobrandstof 

8 Waterstof 
 

Q1.0c Is je privéwagen/bedrijfswagen handgeschakeld of automatisch? 

1. Handgeschakeld 
2. Automatisch 

 

Q1.1. Hoeveel kilometer leg je gemiddeld per jaar af met je ‘privéwagen/‘bedrijfswagen’?  

1. Tussen 0 en 5.000 km 
2. Tussen 5.000 km en 10.000 km 

3. Tussen 10.000 km en 15.000 km 
4. Tussen 15.000 km en 20.000 km 

5. Tussen 20.000 en 30.000 km 

6. Meer dan 30.000 km 
 

Q1.2. Mag je je bedrijfswagen gebruiken voor dit soort verplaatsingen?  

a. Woon- werkverplaatsingen 

b. Zakenverplaatsingen in het binnenland 
c. Zakenverplaatsingen in het buitenland 

d. Privéverplaatsingen in het binnenland 
e. Privéverplaatsingen in het buitenland 

Kolom: 

1. Ja 
2. Nee 

 

Q1.3. Worden je brandstofkosten vergoed of gedekt voor dit soort verplaatsingen?  

a. Woon- werkverplaatsingen 

b. Zakenverplaatsingen in het binnenland 
c. Zakenverplaatsingen in het buitenland 

d. Privéverplaatsingen in het binnenland 

e. Privéverplaatsingen in het buitenland 

Kolom: 

1. Ja 
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2. Nee 

3. Deels 
 

Q1.4. Hoe worden de brandstofkosten voor je bedrijfswagen vergoed of betaald?  

1. Brandstof of herlaadkaart geleverd door het bedrijf 
2. Onkostennota 

3. Forfaitaire vergoeding van elektriciteitskosten voor thuis opladen 

4. Brandstofpomp in het bedrijf 
5. Laadpaal in het bedrijf 

6. Thuislaadpaal met een extra elektriciteitsmeter en een apart energiecontract op naam van het 
bedrijf 

7. Kredietkaart op naam van het bedrijf 
98. Andere, namelijk: 

 

Q1.5. Legt je bedrijf een jaarlijkse kilometerlimiet op voor privéverplaatsingen? Indien ja, geef de 
kilometerlimiet aan, uitgedrukt in km per jaar (km/jaar). 

1. |___|___|___|___|___|___| km/jaar 

2. Nee 

99. Ik weet het niet 

 

Q1.6. Wat is het beleid van je werkgever met betrekking tot het vergoeden van de kosten van een ongeval 

waarbij je bedrijfswagen betrokken is?  
Je kan meerdere antwoorden aanduiden. 

1. De werkgever betaalt alle reparatiekosten 
2. De bestuurder betaalt een eigen risico 

3. De bedrijfsverzekering dekt alle kosten 

4. De kosten zijn volledig voor rekening van de bestuurder 

• Andere, namelijk:  

• Ik weet het niet  
 

Q1.7. Denk je dat je minder kilometer per jaar zou rijden als je geen bedrijfswagen had?  

1. Ja 
2. Nee 

 

Q1.7a Gebruik je de bedrijfswagen om naar het werk te gaan?  

1. Ja 

2. Nee 
 

Q1.8. Als je geen bedrijfswagen zou hebben, welk vervoermiddel zou je dan gebruiken om naar het werk te 

gaan? 

Je kan meerdere antwoorden aanduiden.  

1. Eigen auto 
2. Openbaar vervoer (bus, trein, tram, metro) 

3. Fiets (inclusief elektrische fiets of speedpedelec) 
4. Te voet 

5. Carpoolen 
6. Gedeelde auto 

7. E-step 

98. Andere, namelijk:  
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Q1.9. Welk vervoermiddel gebruik je dan om naar het werk te gaan?  

Je kan meerdere antwoorden aanduiden. 

1. Eigen auto 

2. Openbaar vervoer (bus, trein, tram, metro) 
3. Fiets (inclusief elektrische fiets of speedpedelec) 

4. Te voet 
5. Carpoolen 

6. Gedeelde auto 
7. E-step 

98. Andere, namelijk:  
 

Deel 3: Rijgedrag en attitudes 

Schaal: 

1. Nooit 
2. Zeer zelden 

3. Af en toe 
4. Vrij vaak 

5. Vaak 

6. Bijna altijd 
 

Rijgedrag 

Q3.1. Hoe vaak stel je de volgende gedragingen in het verkeer?  

2. Je controleert je snelheidsmeter en ontdekt dat je onbewust sneller rijdt dan de wettelijke limiet 

4. Je wordt ongeduldig van een langzame bestuurder op de linkerrijstrook en haalt rechts in 

5. ’s Nachts op een slecht verlichte weg rijd je net zo hard als overdag 

7. Je rijdt zeer dicht bij of knippert met je grootlichten naar de auto voor je om de bestuurder een 

teken te geven dat hij sneller moet rijden of uit de weg moet gaan 

16. Je komt vast te zitten achter een langzaam voertuig, je wordt gedreven door frustratie om te 

proberen in te halen in riskante omstandigheden 

18. Je waagt de kans om een kruispunt op te rijden wanneer het licht rood is geworden 

19. Je bent boos door het gedrag van een andere bestuurder, je achtervolgt hem met de bedoeling 

hem te zeggen wat je ervan denkt 

21. Je overschrijdt opzettelijk de snelheidslimiet laat in de nacht of heel vroeg in de ochtend 

26. Je rijdt terug van een feestje, restaurant of café, ook al besef je dat je misschien de wettelijke 

alcohollimiet hebt overschreden 

44. Je negeert rode lichten wanneer je laat in de nacht op verlaten wegen rijdt 

45. Je stelt de navigatie in op je GPS of kiest een muzieknummer op je smartphone terwijl je rijdt 

48. Je rijdt op een smalle of versperde weg en geeft gas om sneller te zijn dan de tegenligger  

11. Je slaat linksaf op een kruispunt en komt op het pad van een tegenligger die je niet hebt gezien 

of waarvan je de snelheid verkeerd hebt ingeschat 

20. Je probeert in te halen zonder je achteruitkijkspiegel te controleren en er wordt naar je getoeterd 

door de auto achter je, die zijn inhaalmanoeuvre al had ingezet 

28. In gedachten verzonken of afgeleid, zie je niet dat er iemand aan het zebrapad staat te wachten 

30. Je schat de snelheid van een tegenligger verkeerd in bij het inhalen 

32. Je ziet een voetganger die achter een bus of geparkeerd voertuig vandaan komt pas wanneer het 

bijna te laat is 
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41. Je vergeet in je achteruitkijkspiegel te kijken voordat je wegrijdt, van rijstrook wisselt, draait, enz.  

42. Je probeert een voertuig in te halen waarvan je niet zag dat het een signaal gaf om rechtsaf te 

slaan 

46. Je ziet overstekende voetgangers niet wanneer je vanaf de hoofdweg een zijstraat indraait 

Attitude 

Schaal: 

1. Helemaal niet akkoord 
2. Niet akkoord 

3. Noch niet akkoord, noch akkoord 
4. Akkoord 

5. Helemaal akkoord 
 

Q3.2. In welke mate ben je akkoord met de volgende stellingen? 

a. Voor korte ritten kan men het risico nemen om te rijden onder invloed van alcohol 

b. Ik moet snel rijden, anders krijg ik de indruk tijd te verliezen 
c. Het gebruik van een mobiele telefoon in de hand tijdens het rijden is aanvaardbaar  

d. Snelheidslimieten zijn vaak te laag bepaald 
e. Mensen die onder riskante omstandigheden inhalen, zouden zware boetes moeten krijgen 

f. Zelfs iets te dicht bij de voorligger rijden maakt je minder veilig als bestuurder 

 

Subjectieve norm & bedrijfsnorm: subjectieve norm 

Q3.3. In welke mate ben je akkoord met volgende stellingen?  

a. De meeste mensen om wie ik geef, vinden dat ik me aan de maximumsnelheid moet houden 
b. De meeste van mijn familieleden en vrienden zullen het ermee eens zijn dat je mag drinken en 

rijden 
c. De meeste mensen om wie ik geef, vinden dat ik rechts moet inhalen als ik ongeduldig word van 

langzame bestuurders op de snelweg  
d. De meeste van mijn familieleden en vrienden denken dat er niets mis is met het beantwoorden 

van telefoontjes met de telefoon in je hand tijdens het rijden 
 

Subjectieve norm & bedrijfsnorm: bedrijfsnorm 

Q3.4. In welke mate ben je akkoord met volgende stellingen?  

a. Mijn baas en collega’s verwachten dat ik me aan de snelheidslimiet houd als ik naar 

vergaderingen ga, zelfs als ik te laat ben 

b. De meeste van mijn collega’s vinden dat ik geen alcohol moet drinken tijdens 
bedrijfsvergaderingen als ik naar huis moet rijden 

c. De meeste van mijn collega’s raden me af om de telefoon in mijn hand te houden of zakelijke 
oproepen te beantwoorden tijdens het rijden 

d. Mijn baas en collega’s vinden dat ik rechts moet inhalen als ik ongeduldig word van langzame 

bestuurders op weg naar het werk 
 
Zelfeffectiviteit 

Q3.5. In welke mate ben je akkoord met volgende stellingen?  

a. Ik ben in staat om veilig te rijden, zelfs als ik de snelheidslimiet overschrijd 

b. Ik ben in staat om veilig te rijden, zelfs als ik de wettelijk toegestane alcohollimiet overschrijd 
c. Ik ben in staat om correct te reageren, zelfs als ik het voertuig voor me van dichtbij volg 

d. Ik vertrouw mezelf wanneer ik berichten op mijn gsm bekijk achter het stuur 

e. Ik weet wanneer en waar ik veilig door rood licht kan rijden 
f. Duid de optie “Akkoord” aan 
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g. Ik vertrouw erop dat ik tussen het tegemoetkomend verkeer door kan manoeuvreren om het 

kruispunt over te steken 
h. Ik vertrouw erop dat ik andere dingen kan doen, zonder me volledig op de weg te concentreren 

tijdens het rijden 
Intentie 

Q3.6. In welke mate ben je akkoord met volgende stellingen?  

Ik ben van plan om de komende 30 dagen… 

a. niet te rijden na het drinken van alcohol 

b. de snelheidslimieten te respecteren 
c. mijn mobiele telefoon niet te gebruiken achter het stuur 

d. niet gevaarlijk dicht op het voertuig voor me te rijden 

e. door een rood licht te rijden 
f. de voorrang van andere weggebruikers te respecteren 
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Deel 4: Socio-demo 

Wat is jouw hoogst behaalde diploma of getuigschrift? 

1. Geen 
2. Basisonderwijs 

3. Secundair onderwijs 
4. Hoger of universitair onderwijs van maximaal 3 jaar (bachelor, graduaat,…) 

5. Hoger of universitair onderwijs van ten minste 4 jaar (master, licentiaat,…) 
 

In welke mate ben je akkoord met volgende stellingen? 

Schaal: Helemaal niet akkoord - Helemaal akkoord (1 – 5) 

a. De organisatie waarvoor ik werk stimuleert actief veilig gedrag in het verkeer. 

b. Soms geven mijn collega’s en baas prioriteit aan efficiëntie boven veiligheid in het verkeer. 
c. Mijn organisatie stimuleert initiatieven om de verkeersveiligheid van de medewerkers te verbeteren. 

 

Op welke manieren zet de organisatie waarvoor je werkt in op verkeersveiligheid?  
Je kan meerdere opties aanduiden.  

1. In de vorm van beleid en/of procedures die werknemers moeten volgen 

2. Bewustmaking (in papieren of digitale vorm) via brochures, nieuwsbrief, infopaneel, posters,… 
3. Bewustmaking tijdens bedrijfsevents, bijeenkomsten, team meetings,… 

4. Via opleidingen of activiteiten (intern of extern, praktisch of theoretisch, fysiek of digitaal) 
5. Via (financiële) incentives: geschenken, beloningen, premies,… 

6. Wagenbestuurders worden verplicht om technologie te installeren of gebruik te maken van 

(ingebouwde) technologie 
98. Andere, namelijk:  

99. Geen van bovenstaande / Ik weet het niet 
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