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Het aandeel gehuwde mannen en vrouwen onder de 20 jaar is nog vrijwel
nihil, zij het dat er al wel 1,5% vrouwen gehuwd is. In de groep 20 t/m 24
jarigen is het aandeel gehuwden fors gestegen tot ruim 10% bij de mannen en
30% bij de vrouwen. Daar staan momenteel gemiddeld 83% gehuwden bij de
groep mannen en vrouwen van 35 t/m 54 jaar tegenover.

Verwacht wordt dat het aantal huwelijken fors zal blijven dalen, vooral bij
jongeren, en dat daarvoor in de plaats andere samenlevingsvormen een steeds

sterkere rol zal gaan spelen, ook weer in het bijzonder bij jongeren.

Een ongetwijfeld aan hun samenlevingsvorm gekoppeld gegeven is de woon-
situatie van jongeren.

Uit de gedetailleerde beschikbare gegevens van 1979 is af te leiden dat er
een continu verband bestaat tussen het verloop van leeftijd en zelfstandig
wonen. Op het 18de jaar wonen jongeren nog nagenoeg allen bij de ouders;
daarna vindt een sterke uittocht plaats, bij vrouwen nog veel meer dan bij
mannen, die ertoe leidt dat mannen van 24 jaar voor bijna 50% zelfstandig
wonen en vrouwen van 24 jaar voor bijna 85%.

Het wonen met partner (dus niet alleen het gehuwd zijn) neemt evenzeer
sterk toe met toenemende leeftijd, zoals gezegd gekoppeld aan de ontwikke-
ling van de woonsituatie.

Globaal gezien ligt de ontwikkeling van het aandeel mannen met partner twee

jaren achter op die van vrouwen met partner.

Jongeren zijn min of meer "normaal" verspreid over Nederland. Er zijn wei-
nig grote verschillen met de referentiegroep.
Wel wonen jongeren wat vaker in grote steden en de allerjongsten vaker in

Noord- en Zuid-Nederland en minder in West-Nederland.

Het onderwijsniveau van jongeren ligt aanzienlijk boven dat van de groep 35
t/m 54-jarigen, zij het dat bij jongeren het aandeel hogere-beroepsoplei-
dingen, resp. universitaire opleidingen lager ligt, waarschijnliljk omdat
een groot deel van de opleidingen nog niet voltooid 1s-

Het grootste verschil valt op bij "alleen lager onderwijs" waarvan het aan-
deel bij de oudere groep, speciaal bij de vrouwen, vele malen hoger ligt
dan bij jongeren.

Verwacht mag worden dat met name bij jonge vrouwen uiteindelijk een veel
hoger aandeel voortgezette HAVO/VWO en HBO, Universiteit zal resulteren dan

thans bij de vrouwen van 35 t/m 54 jaar het geval is.
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Ritmotief 18 t/m 24 jaar 35 t/m 54 jaar
man vrouw man vrouw

verpl. afst. verpl. afst. verpl. afst. verpl. afst.

Werk 22,1 27,2 19,0 20,2 38,6 51,1 12,7 15,9
Visite/logeren 19,8 21,0 22,1 28,6 13,1 15,9 16,5 29,3
Winkelen 13,5 5,2 22,7 11,6 15,3 6,2 32,4 16,1
Onderwijs 10,3 15,0 7,4 12,1 0,6 1,3 0,9 1,9
Ontspanning/sport 16,1 13,8 12,2 15,2 12,1 12,0 10,0 16,5
Toeren/wandelen 4,0 7,0 4,0 4,8 4,7 3,2 4,1 4,7
Overig 14,1 10,8 12,7 7,6 15,6 10,3 23,3 15,6
Totaal 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Tabel 32. Verplaatsingen en afstanden naar ritmotief, procentuele verdeling
(CBS, 1985a).

rijke dagelijkse activiteit behalve het werk ook nog het onderwijs kennen,
dat bij de oudere groep nagenoeg geen rol meer speelt en voorts omdat

jongeren meer uit logeren gaan en aan sport doen.

4.3. Verplaatsingen van automobilisten

In de voorgaande paragrafen en hoofdstukken kwamen alle personen uit de

doelgroep 18 t/m 24 jaar (en de controlegroep 35 t/m 54 jaar) aan de orde.
Vanaf deze paragraaf wordt het onderzoek toegesplitst op de jongeren als
automobilisten, waarbij nadruk komt te liggen op hun rol als autobestuur-

ders.

Uit het voorgaande is duidelijk dat ruim 40% van de verplaatsingen van
jongeren per auto plaatsvinden en dat zij daarbij ruim 60% van de totale
in het verkeer afgelegde afstand besteden.

Bij de controlegroep liggen deze aandelen nog aanzienlijk hoger. De rit-
lengte in beide groepen ligt ver boven het gemiddelde.

Het materiaal uit de vorige paragraaf geeft onder meer aan waar de nadruk

bij jongeren in termen van dagelijkse en andere maatschappelijke activi-
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Ritmotief 18 t/m 20 jaar 21 t/m 24 jaar
man vrouw man vrouw

verpl. afst. verpl. afst. verpl. afst. wverpl. afst,

Werk 22,1 24,9 21,0 23,4 26,9 29,5 28,9 33,0
Visite/logeren 21,6 20,4 19,5 18,7 24,0 27,9 23,6 24,4
Winkelen 12,3 6,3 20,5 7,2 13,2 6,5 19,8 11,0
Onderwijs 6,9 12,2 5,6 13,7 3,5 5,6 1,6 2,6
Ontsp./sport 16,1 14,5 10,8 11,8 11,8 12,4 9,0 11,0
Toeren/wandelen 3,8 9,8 5,4 12,7 1,8 4,6 1,1 3,5
Vervoer pass. 5,8 3,8 6,5 4,3 8,6 6,8 7,1 5,5
Overig 11,4 8,1 10,7 8,2 10,2 6,7 8,9 9,0
Totaal 100% 100% 100% 100% 100% 100%  100% 100%
Ritmotief 25 t/m 54 jaar

man vrouw

verpl. afstand verpl. afstand
Werk 37,2 48,1 14,5 17,4
Visite/logeren 15,5 20,5 16,2 28,0
Winkelen 15,2 7,4 31,3 17,7
Onderwijs 0,6 1,0 1,3 2,1
Ontsp./sport 10,8 11,2 8,7 9,7
Toeren/wandelen 1,4 2,2 1,1 2,4
Vervoer passagiers 7,1 5,7 14,2 10,1
Overig 12,2 3,9 12,7 12,6
Totaal 100% 100% 100% 100%

N.B. Onder overig vallen o.a., pers. verzorging, zakelijk bezoek in werk-

sfeer en privé.

Tabel 33. Verplaatsingen en afstanden naar ritmotief, procentuele verdeling

(autobestuurders).
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Onder enig statistisch voorbehoud zien de risico’s per leeftijdjaren er

uit als vermeld in Tabel 50.

Tabel 50 illustreert, evenals bijbehorende Afbeelding 2, de vrijwel con-
tinue afname van risico met toenemende leeftijd.

De 18-jarigen hebben hier een iets lager risico dan de 19-jarigen, doch
het risiconiveau van de 18-jarigen is zodanig hoog dat het volledig in de
ordegrootte van de groep 18 t/m 20 jaar past.

Tussen 20- en 2l-jarige leeftijd vindt een aanzienlijke verdere verlaging
van het risico plaats, kennelijk als gevolg van een sprong in het aantal
reizigerskilometers, daar het beeld bij de betrokken bestuurders min of

meer homogeen blijft.

Een en ander doet besluiten de leeftijdindeling te comprimeren tot de
groep 18 t/m 20-jarigen en de groep 21 t/m 24-jarigen, waardoor de

risicocijfers ontstaan die zijn vermeld in Tabel 51.

Het risico van de jongsten (18 t/m 20 jaar) blijkt aanzienlijk boven dat
van de 21 t/m 24-jarigen uit te komen; zowel bij mannen als bij vrouwen
ongeveer een factor 2.

Maar ook het risico van de 21 t/m 24-jarigen is nog veel hoger dan dat van

de oudere groep, bij mannen zelfs een factor 3, bij vrouwen ruim 1},

Risico naar dag of nacht

Gezien de zo duidelijk uitspringende slachtoffercijfers in de weekeind-
nachten, is het onderscheid naar dag en nacht relevant. Onder dag wordt
hier verstaan: 07.00 tot 19.00 uur. Nacht omvat de resterende tijd, zodat

in beide gevallen een periode van 12 uur wordt bestreken (Tabel 52).

De jongste mannen hebben het hoogste risico in de nacht van alle hier
gegeven twaalf groepen (4689).

Het risico ’'s nachts ligt in alle gevallen hoger dan het risico overdag,
maar vooral bij jonge mannen (beide leeftijdcategorieén) is dat aanmer-
kelijk (een factor 1,6).

De verhouding tussen de risico’s van de jongsten en de 21 t/m 24-jarigen
is door het onderscheid naar dag en nacht niet gewijzigd.

Bij vrouwen bestaat veel minder verschil tussen het dag- en het
nachtrisico dan bij mannen. Het onderscheid tussen 21 t/m 24-jarigen en 35

t/m 54-jarigen is zelfs zeer gering.
























- 89 -

ook de expositie aanzienlijk toeneemt, zodat per saldo het risico vanaf het
begin juist afneemt met toenemende leeftijd (en ervaring?) . Op basis van

Nederlandse gegevens is daarom niet duidelijk een leeftijdsgrens te trekken
waarbij sprake zou kunnen zijn van een aanloopperiode van enige jaren waar-

in hoofdzakelijk aan de vaardigheden wordt gebouwd.

7.4. Leeftijd en ervaring

Een van de fundamentele problemen welke zouden moeten worden opgelost voor-
dat de analyse van het verkeersgedrag van jonge automobilisten kan zijn
afgerond is dat van de relatie tussen leeftijd en ervaring.

Theoretisch kan worden aangenomen dat ervaring zowel als leeftijd factoren
zijn die afzonderlijk van invloed zijn op het verkeersgedrag en uiteinde-
lijk op het verkeersrisico.

Bij jonge automobilisten is echter binnen de groep niet of nauwelijks een
scheiding tussen beide factoren aan te brengen, daar ervaring en leeftijd
gelijk oplopen.

Onderzoek naar de afzonderlijke invloed van beide factoren zal zich dan ook
doorgaans moeten behelpen met een aanpak waarbij een andere leeftijdgroep
wordt gezocht waarin sprake is van beginnende automobilisten. Op deze wijze
lijkt ervaring los van leeftijd te kunnen worden bestudeerd, doch waar-
schijnlijker is dat er naast een geisoleerde component van leeftijd en
ervaring ook een interactiecomponent bestaat waardoor ervaring per leef-
tijdgroep een andere uitwerking heeft. Een zuivere analyse van deze proble-
matiek bij jongeren is derhalve alleen mogelijk als er binnen de betreffen-
de leeftijdgroep zowel jongeren met als zonder ervaring met elkaar vergele-
ken worden. Dit is voor 18-jarigen uiteraard een praktische onmogelijkheid,
doch zou voor 19-jarigen en ouderen denkbaar zijn als de betreffende onge-
vallengegevens tenminste ook de mate van rijervaring zouden vermelden. Dit
is thans niet het geval; er zou gericht onderzoek naar gedaan moeten wor-

den.

Veel onderzoekers hebben desondanks hun hoofd gebroken over dit probleem en
in de literatuur is voldoende bewi jsmateriaal daarover beschikbaar.

Op het eerste gezicht zijn de meningen verdeeld en kunnen er derhalve zowel
opvattingen gevonden worden waarin de meeste invloed aan ervaring wordt
toegeschreven als die waarin de meeste invloed aan leeftijd wordt toege-

dacht.
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In het in 1975 verschenen OECD-rapport 'Young driver accidents’ wordt over
dit onderwerp onder meer een SWOV-studietje uit 1966 aangehaald waaruit was
af te leiden dat het hoge ongevallenrisico (accident rate) van jonge auto-
mobilisten voor het overgrote deel was toe te schrijven aan gebrek aan
(rij)ervaring. Een leeftijdeffect werd niet waargenomen. Ook in andere
publikaties uit die tijd (1966) werd de lnvloed van ervaring belangrijker
geacht dan die van leeftijd sec.

Hierbij zou men op zijn minst kunnen aantekenen dat dan de vrij algemeen
geldende strenge leeftijdgrens van 18 jaar van waaraf deelname aan het
snelverkeer is toegestaan niet plausibel is. Uitzonderingen op de algemene
regel trof men (en treft men) vooral aan in de USA waar in uitzonderlijke
gevallen zelfs een ondergrens van 13 jaar bleek voor te komen en waar 16
jaar 'normaal’ is.

Uit de literatuur blijkt ook wel dat nergens zoveel onderzoek is gedaan en
vermoedelijk ook nergens zoveel problemen heersen ten aanzien van het
onderwerp jonge automobilisten als in de USA en Canada waar dit probleem
dan nog vaak een extra dimensie krijgt toegemeten in de vorm van alcohol-

en drugsgebruik. Pelz & Schuman (1971) vonden dat ook na correctie voor

verschil in expositie en ervaring leeftijd een belangrijke factor was in
het bepalen van de ongevallenkans en kans op overtredingen in het verkeer.
Dit gold het sterkst voor mannen van 18 en 19 jaar, waarbij echter nadruk-
kelijk moet worden opgemerkt dat in de onderzochte populatie de aanvangs -
leeftijd voor deelname aan het snelverkeer enkele jaren onder de 18 jaar
lag.

Doch de piek bij 18 & 19 jaar bleef bestaan ongeacht de leeftijd waarop
mannen (uiteraard voor of op het 18de jaar) met rijden waren begonnen,
behoudens voor hen die op 15-jarige leeftijd begonnen waren. Bij deze lag
de piek ca. 2 jaar later, hetgeen door de auteurs niet verklaard kon wor-
den.

Ook recente literatuur over het specifieke punt van leeftijd en ervaring
levert over het algemeen wat meer nadruk op van het ervaringseffect dan van
het leeftijdeffect sec, doch beide blijven relevant ter beschrijving van

het probleem (o.a. Mayhew e.a., 1985).

Andere conclusies van het in deze publikatie beschreven symposium getiteld
‘Young driver accidents. In search of solutions’ duiden erop dat het pro-
bleem van jonge automobilisten niet alleen zo moeilijk te bestrijden zijn

omdat het onderzoek op relevante onderdelen nog zo weinig ver gevorderd is,
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Alcoholgebruik 18 t/m 20 jaare 21 t/m 24 jaar 35 t/m 54 jaar
man vrouw man vrouw man vrouw
Geen 84,5 93,9 83,4 93,2 86,2 91,4
Wel, geen art. 26 5,2 1,3 4,6 1,1 2,5 1,0
Wel, wel art. 26 6,8 1,1 7,1 1,2 5,1 1,7
Onbekend n.v.t. 3,5 3,8 4,9 4,5 6,2 5,9
Totaal 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Tabel 67. Verdeling geconstateerd alcoholgebruik bij botsingen naar leef-

tijdgroep en geslacht automobilisten, 1983 en 1984.

Alcoholgebruik, 18 t/m 20 jaar 21 t/m 24 jaar 35 t/m 54 jaar
geen en wel art. 26 man vrouw man vrouw man vrouw
% % % % % %
Weekeindnacht 30,7 9,6 31,7 9,2 23,7 13,6
Werkdag 1,8 0,4 1,7 0,2 2,3 0,8

Tabel 68. Vergelijking van de percentages geconstateerd alcoholgebruik bij
botsingen op weekeindnachten (als hoogste) en werkdagen (als laagste) naar

leeftijdgroep en geslacht automobilisten.

gemiddeld 50% boven het niveau van ervaren mannen. Dit verschil blijkt nog

groter bij de ’‘niet artikel 26'-constateringen.

Een nadere onderverdeling naar dag en nacht en werkdag of weekeinddag
brengt aan het licht dat onder weekeindnachtomstandigheden het hierboven
geconstateerde verschil blijft bestaan. Dit is weergegeven in Tabel 68.
Hierin zijn alleen de naar verwachting uitersten weergegeven, zijnde
werkdagdag en weekeindnacht.

De cijfers bevestigen de verwachting. Het schrikbarend hoge aandeel
alcoholconstateringen in de weekeindnachten is in dit geval opgebouwd uit
een veel grotere proportie art. 26- dan niet-art. 26-overtredingen.

Het verschil tussen man en vrouw 1s bij de oudste leeftijdgroep in week-
eindnachten kleiner dan blijkt uit Tabel 67, mede doordat het aandeel bi}

vrouwen relatief hoger is, ook ten opzichte van jongere vrouwen.










































































































































































































































3. DE RIJTAAK KWALITATIEF-FUNCTIONEEL GEMODELLEERD

In moderne, ergonomische, opvattingen over taken komt men een zienswijze
tegen, waarin men een taak beschouwd als een soort "interface" tussen de
(taak)uitvoerder en de (taak)omgeving (inclusief de karakteristieken van
het vervoermiddel) . Een dergelijke opvatting sluit nauw aan bij hetgeen
gesteld in het vorige hoofdstuk. Brown (1980) veronderstelt dat verkeers-
ongevallen meestal het gevolg zijn van "multicausale interface-problemen".
Dat wil zeggen dat ongevallen het gevolg zijn van sub-optimale afstemming
van taakEISEN en taakVAARDIGHEDEN (zie Afbeelding 2).

Het is daarbij van belang dat men zich realiseert dat de verkeersdeelnemer
- afhankelijk van de omstandigheden - zichzelf taakeisen oplegt: als men
haast heeft, rijdt men harder, ook al is het duister en/of glad en kiest
men - in tijdnood - toch het veel kortere kronkelige landweggetje. De ver-
keersdeelnemer heeft inzicht in zijn eigen (psychologische) grenzen, of
regelbereik en nadert deze al dan niet dichter (afhankelijk van motieven en
motivatie). Kortom: de verkeersdeelnemer kan het zichzelf bij de uitvoering

van zijn taak - vrijwillig - moeilijker of makkelijker maken.

Een uitgewerkter voorbeeld van het tweecomponentenmodel van de rijtaak in
Afbeelding 1 is de relatie tussen rijinstructeur en leerling bij het nemen
van rijles. Het is een levensecht prototype (model) van een organisatie van
supervisor (ervaren instructeur) en uitvoerder (onervaren leerling). Na het
succesvol afleggen van het rijexamen wordt de "instructeur" binnen de
(vaak) jonge automobilist gerepresenteerd door (beslis)regels, (hande-
lings)voorschriften en (zelf)instructies (of de in Afbeelding 1 genoemde
scripts, scenario’s en plannen). Het zal niet moeilijk zijn in te zien dat
de kwaliteit en toepassing van beslisregels, handelingsvoorschriften en
zelfinstructies de zwakke schakels in het systeem kunnen zijn. Aangrij-
pingspunten voor maatregelen gericht op een grotere verkeersveiligheid van
jonge automobilisten moeten aansluiten op toepassing en werking van dit
soort regels. Vanuit een cognitief -ontwikkelings psychologisch gezichtspunt
valt aan te nemen dat regels - in hun oervorm - ten dele aangeboren zijn.
Leren kan men immers ook opvatten als een proces dat gestuurd wordt door
regels . Regels worden daarnaast door leren en praktijkervaring opgedaan.
Maar de toepassing of keuze van regels en de wijze (d.w.z. de snelheid
en/of de precisie) waarop ze worden uitgevoerd, wordt eensdeels door de

taakomgeving (i.c. de verkeersinfrastructuur en het gedrag van andere









gieén waarmee visuele informatieverwerking wordt gestuurd door middel van
een intern model (interne representatie, zie het schema in Afbeelding 1).
Visuele perceptie is functioneel beschouwd geen passief, maar een actief
proces, van analyse en synthese (zie Neisser, 1967) . Op basis van hetgeen
hier wordt gesteld, kan een verbinding worden gelegd met wat in het vooraf-
gaande is gezegd over regels. Het is namelijk zo dat interne representaties
(in de psychonomie) worden opgevat als actieve structuren van kennis(net-
werken), procedures (produktieregels) en de interactie tussen kennis en
produkties (zie Anderson, 1982, voor een theoretische uiteenzetting over

vaardigheden).

Uit een verkeerspsychologisch onderzoek van Mourant & Rockwel (1970) is
gebleken dat jonge automobilisten andere zoek- en scanpatronen met hun ogen
laten zien dan ervaren automobilisten. Op basis van een nadere studie con-
stateerden Mourant & Rockwel (1972) dat jonge automobilisten:

- hun oogbewegingen concentreren op een kleiner gebied dan ervaren automo
bilisten;

- dichterbij kijken en meer naar rechts t.o.v. de richting van hun auto
dan ervaren automobilisten;

- minder vaak in de achteruitkijkspiegel kijken dan ervaren automobilisten;
- volgbewegingen maken met hun ogen (ze volgen objecten e-.d.) bij het rij
den op de (open) weg, terwijl ervaren automobilisten slechts meer oogfi-

xaties op die objecten lieten zien.

Volgens Mourant & Rockwel reflecteren deze resultaten dat het visuele
informatie-acquisitieproces van onervaren automobilisten "unskilled and
overloaded" was. "Thus the search and scanpatterns of novice drivers may be
considered unsafe in terms of impairing the drivers’ ability to detect cir-
cumstances that have high accident potential. On this basis it is recommen-
ded that novice drivers be prohibited from vehicle handling control and
develop skill in acquiring visual information". Aldus Mourant & Rockwel
(1972, p. 325) . Kortom, men zou dit kunnen opvatten als een aanbeveling
voor bijvoorbeeld het trainen van leerling-automobilisten op gesloten

oefenterreinen totdat voldoende (basis)vaardigheid is ontwikkeld.




































