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Nog niet vermeld en ook opmerkelijk is het grote verschil in risico over-
dag tussen jongeren en ouderen (Afbeelding 5). Tegenover het hoge risico
overdag van jonge mannen (factor 5,2) vergeleken met oudere mannen is het
relatief geringe risico (factor 2,5) van jonge vrouwen gedurende werkdagen
ten opzichte van oudere vrouwen opmerkelijk. Onduidelijk is waardoor dit

grote verschil tussen de sexen wordt veroorzaakt.

1.3.3. Typen ongevallen en aanleidingen

Jonge automobilisten raken vaker betrokken bij ongevallen waarbij geen
tegenpartij betrokken is, vaak op 80 km/uur-wegen buiten de bebouwde kom,
en botsen vaker tegen een vast object dan oudere automobilisten (Van
Kampen, 1988). Deze patronen zijn niet alleen typerend voor Nederlandse

jongeren, ook in het buitenland zijn deze gerapporteerd.

Enkelvoudige ongevallen

De verhouding (ratio) tussen enkelvoudige ongevallen (ongevallen waarbij
geen tegenpartij betrokken is) en het totale aantal ongevallen kan ge-

zien worden als een indicatie voor de "kans om de controle over het voer-
tuig te verliezen". Door Summala (1987) wordt een enkelvoudig ongeval ge-
zien als het resultaat van een door de automobilist te hooggestelde "task
demands" in relatie tot de rijcapaciteiten van het individu. Een Finse
studie (Saarin, 1984, geciteerd in Summala, 1987) geeft aan dat het aandeel
enkelvoudige ongevallen afhankelijk is van leeftijd, vooral bij de jongere
leeftijdgroep met weinig of een gemiddelde ervaring (kilometrage). Deze
leeftijdafhankelijkheid verdwijnt bij grotere ervaring. Summala concludeert
dan ook dat de jonge, onervarene op basis van zijn leeftijd de neiging
heeft de "task demands" hoog te stellen en (nog) onvoldoende capaciteiten

heeft de zelfgekozen complexe taak correct uit te voeren.

Een andere interpretatie van een deel van de enkelvoudige ongevallen is dat
deze het resultaat zijn van een al-dan-niet met succes uitgevoerde zelfdo-
ding. In het verkeer is het vaak moeilijk de achterhalen of een eenzijdig
ongeval een poging tot zelfdoding betrof. Er zijn zwaarwegende motieven
van humanitaire aard om bij twijfel het motief zelfdoding te verwerpen.
Echter, vooral in de leeftijdgroep van de 18 t/m 24-jarigen is dit een ver-
klaring die serieus moet overwogen:. In de leeftijdgroep 20 t/m 24 jaar

overleden in 1988 103 jongeren als gevolg van een poging tot zelfdoding,
































































































2.8.3. Motieven voor autogebruik

In Hoofdstuk 1 is beschreven dat de auto voornamelijk gebruikt wordt door
de jonge automobilisten voor vrije-tijdsdoeleinden. Rothe (1987) vroeg aan
de geinterviewde jongeren waarom ze een auto gebruikten. Voor ontspannings-
doeleinden werd aan de auto de voorkeur gegeven boven het openbaar vervoer,
omdat het de mogelijkheid gaf met vriend of vriendin alleen te zijn, of om
met een "heel stel" te dollen en zich uit te leven.

Ook werd aangevoerd dat de mogelijkheid tot gebruik van een auto de be-

roepskansen vergrootten.

Voor meisjes bleek de auto ook van belang als veilig vervoermiddel in de
zin dat zij meenden dat de kans op ongewenste intimiteiten kleiner was als
automobilist dan als passagier, lopend over straat of bij gebruik van

openbaar vervoer.

Opgemerkt dient te worden dat Rothe’s studie betrekking heeft op Ameri-
kaanse jongeren. Het laat echter het belang zien van kwalitatief onderzoek
naar de beleving van jongeren, om te begrijpen waarom ze zich gedragen
zoals zij zich gedragen. Het sluit aan bij een studie van Rheinberg &
Nagels (1986) onder motorrijders. Een van hun bevindingen is dat motorrij-
den meer is dan alleen een middel om zich van A naar B te verplaatsen. Het
lijkt wenselijk een onderzoek onder Nederlandse jonge automobilisten naar
"beleving van het autorijden" uit te voeren. Wellicht gaan motieven voor

autorijden verder dan motieven om een bepaalde bestemming te bereiken.

Mogelijk is rijstijl alleen maar een afgeleide van een verschijnsel, name-
1lijk de gehechtheid aan de auto en de symbolische waarde die gehecht wordt
aan het uiterlijk en de prestatie van een auto. De betekenis van de auto
in de westerse samenleving gaat verder dan die van vervoermiddel.

Marsh & Collett (1986) verzamelden informatie over de auto als symbool. Zij
stellen: “"To understand the car properly, and particular why it is used as
such a powerful means of self-expression, we have to look at the inherent
symbolism of this otherwise so purely mechanical object. The fundamental
symbolism of the car is both complex and unescapable. It conjures up images
of speed, excitement and vitality. At the same time it also communicates a
sense of cosy seclusion - a womb-like refuge. Its potentials deadliness

gives an air of aggression while its power and shape endow it with a sense
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verre van homogeen is en dat meer gebruik gemaakt moet worden van "marke-
ting"-technieken om in het belang van effectieve educatie de doelgroepen
beter te leren kennen.

Evans (1987) ziet "verkeer" als een sociaal instituut, en de wijze waarop
aan het verkeer wordt deelgenomen als een resultaat van het socialisatie-
proces. Evans meent dat sociale evolutie de belangrijkste factor geweest
in de groeiende verkeersveiligheid. Deze sociale evoluatie is tot standge-
komen door en heeft geleid tot een stelsel van sociale normen, die onder-
deel vormen van het socialisatieproces van het kind. Tot op heden is deze
hypothese nog niet in empirisch onderzoek getoetst. Onderzoek gericht op
het blootleggen van deze processen zou de volgende vragen kunnen stellen:
1. Is er een samenhang tussen de "rijhistorie" van de jongere en die van
zijn ouders?

2. Wie van beide ouders heeft de meeste invloed op de uiteindelijke ver-
keerssocialisatie, c.q. rijgedrag van de jongere.

3. Is er een verschil tussen thuiswonende en uitwonende jonge automobilis-

ten?

Brits onderzoek wees uit dat er wel degelijk gesproken kan worden van ver-
keerssocialisatie. In deze studie werden kinderen in de leeftijd van 9 tot
16 jaar ondervraagd over hun ervaringen in het verkeer. Zij zagen hun
moeder als de veiligste automobilist, en hun vader als de meest "kundige"
automobilist. Ondanks het feit dat zij hun moeder als veiliger zagen, gaven

ze de voorkeur aan de rijstijl van de vader (Sheppard, 1987).

Van het socialisatieproces van kinderen in het gezin is het een kleine
stap naar invloeden op dit proces buiten het gezin. Evans wijst op de in-
vloeden vanuit de media. Vooral televisie blijkt in staat de waargenomen
"realiteit" te beinvloeden. De werkelijkheid wordt waargenomen en geinter-
preteerd zoals deze door de televisie wordt voorgespiegeld (Harris, 1989).
Tevens blijkt uit onderzoek dat deze aangeboden "realiteiten" kunnen leiden
tot imitatie van het getoonde gedrag. In dit licht kunnen t.v. en filmpro-
dukties waarin een niet-realistisch beeld geschetst wordt van voertuig-
bewegingsmogelijkheden (bijvoorbeeld in auto-achtervolgingsscenes), het
gedrag en de onkwetsbaarheid van de held (zoals het niet-dragen van een
gordel en het onbeschadigd overleven van de zwaarste ongevallen) een nega-
tieve invloed uitoefenen op de perceptie van de realiteit van de adoles-

cent. Aitkin (1989) geeft een review met betrekking tot de relatie tussen
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menselijk organisme. Trainen van vaardigheden die in wezen niet binnen de
menselijke mogelijkheden vallen is zinloos, en voorzover de vaardigheden
op het grensvlak liggen kost het trainen zeer veel tijd. In een aantal
opzichten is het leren "slippen" een voorbeeld van zo’'n grensgeval. Snelle
en min of meer tegennatuurlijke reacties zijn vereist, en de vraag is of
de op een slipbaan getrainde routine, juist toegepast zal worden in een
onverwachte slip op de rijweg.

Voor jongeren bieden dit type cursussen dat gericht is op geavanceerde
vaardigheden nog grotere problemen. Immers zij hebben optimistische ver-
wachtingen ten aanzien de mogelijkheden in te grijpen in het ongevallen-
proces (Brown & Copeman, 1975). Tevens overschatten zij het belang van
vaardigheden (Quimby & Watts, 1981), en hebben ze een optimistische kijk
op "hoe goed ze zijn" als automobilist. Voor jongeren zijn dit type cur-
sussen niet aan te bevelen. Een "oefen"-slip is voldoende om hen te wijzen
op het gevaar van slippen en hen te laten zien hoe onbeheersbaar een slip

is; en dat "slip" tot elke prijs vermeden moet worden.

4., Gedragsmatige tegenkoppeling
Van vaardigheidscursussen is gedragsmatige tegenkoppeling te verwachten

als de indruk is gewekt dat door het volgen van de cursus de competentie
van de cursist is toegenomen. Deze veronderstelde competentie-toename kan
er toe leiden dat grotere risico’s worden genomen omdat men meent de "ge-
vaarlijke situaties" te kunnen beheersen. Zou de persoon véér deelname aan
een slipcursus gekozen hebben bij kans op gladheid per trein te gaan, na
het volgen van de cursus kan hij menen dat hij veilig de auto kan nemen-
Niet bekend is of jongeren op dezelfde wijze tegenkoppelen als meer erva-

ren automobilisten.

5. Het overschatten van het belang van de kennis van formele regels

Een vijfde kenmerk is de nadruk die gelegd wordt op de kennis van de
formele verkeersregels. In Nederland bestaat het theoretisch examen voor-
namelijk uit kennis vragen ten aanzien van het verkeersreglement. Ook kan
het overtreden van de formele verkeersregels tijdens het praktijk examen
leiden tot "zakken". De formele regels in het dagelijks verkeer zijn be-
langrijk, maar niet de enige regels die gelden, ook de informele regels
zijn van belang voor de veilige en soepele afwikkeling van het verkeer.
Voorbeelden zijn de informele voorrangsregels (Noordzij, 1987). Het is

niet gewenst de leerling te trainen "rucksichtslos" de regels te volgen,
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maar hem moet geleerd worden in te spelen op de eisen van de verkeers-
situaties en daarin de "problemen" van andere verkeersdeelnemers te her -
kennen. Nu kan het voorkomen dat een beginner met een snelheid van 50 km/
uur door een drukke winkelstraat rijdt zonder dat hij herkent dat de
gekozen snelheid een onveilige snelheid is. Hij rijdt 50 km/uur omdat het
bij de wet is toegestaan binnen de bebouwde kom 50 km/uur te rijden (Schlag
e.a., 1986).

Ook is het juist voor de jongeren van belang de legitimiteit van de infor-
mele regels te kennen. Juist de jongere wenst serieus genomen te worden
ook als verkeersdeelnemer (Rothe, 1987). Het nemen van voorrang omdat hij
het formeel heeft, terwijl op grond van de informele regels hij de voorrang
niet kan claimen, leidt tot onveilige situaties. Wanneer de jongere niet op
de hoogte is van het belang van informele regels, kan hem dat een incorrect
beeld geven van de aard van de feitelijke verkeersafwikkeling. Als hem bij-
voorbeeld niet de voorrang wordt gegeven waar hij formeel recht op heeft
kan het de jongere het gevoel geven dat "met hem geen rekening wordt gehou-
den", waarna hij de andere verkeersdeelnemers mogelijk rancuneus gaat be-

naderen.

6. De instructeur

Ten zesde: Er is nog onvoldoende onderzocht wat de rol is van de instruc-
teur binnen de opleiding. Hierbij moet niet zozeer aan de inhoud van zijn
commentaren gedacht worden, maar voornamelijk aan de onderliggende bood-
schap. Vaak wordt gemeld dat de instructeur aan de leerling duidelijk
maakt dat de aangeleerde routine van belang is voor het behalen van het
examen. Wat de leerling daarna doet, is zijn eigen zaak. Onderwijskundige
studies hebben aangetoond dat vooral het gedrag van de "leraar" van belang
is voor het al-dan-niet vertonen van het gewenste gedrag van de leerling.
Speciaal het gebruik van "veiligheids"-attributen bleek dat de mate waarin
de leraar het belang inzag van het gebruik en ze dientengevolge ook zelf
gebruikte, grotendeels bepaalde of de leerlingen ze gebruikten (Begin e.a-.,
1984; Sinnott, 1976, aangehaald in Hale & Glendon, 1987) . In Nederland
dragen instructeurs tijdens het lessen zelden autogordels. Als reden wordt
gegeven dat de gordel het noodzakelijke ingrijpen zou bemoeilijken.
Echter, ook wanneer niet gelest wordt, draagt een niet onaanzienlijk per-
centage instructeurs de gordel niet (eigen observatie).

Het 1ijkt gewenst dat de inhoud van de lessen "overtuigend" is, in die

mate dat het gedrag aanleert dat van belang is voor veilige verkeersdeel-
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4.4, Het rijbewijs gehaald en dan

4.4,1. Restricties

Er bestaat weinig kennis over de verkeerscarriére van de beginnende auto-
mobilist. Onbekend is welke keuzen hij maakt om risico te beheersen, het
is de vraag of hij zich wel bewust is van het feit dat beginnende auto-

mobilisten een veel groter risico hebben.

Jongeren blijken in weekeindnachten veel verplaatsingen te maken. Juist
dan is vooral voor hen het risico erg hoog, acht maal hoger dan van de
expertautomobilisten. De oorzaak lijkt niet simpel toe te wijzen aan
duisternis als omstandigheid, omdat het verschil in risico met experts in
doordeweekse nachten veel lager is. De oorzaak lijkt eerder te liggen in
de sociale context. De ritmotieven in weekeindnachten zijn vooral ontspan-
ning en uitgaan. Jongeren zijn dan ook in de vroege uurtjes op de weg,
waarbij van enig alcoholgebruik sprake kan zijn. Ook al is dat onder de
wettelijke limiet, in combinatie met een gebrek aan ervaring, vermoeid-
heid en "ontremming" kan dat van invloed zijn op de veiligheid.
Maatregelen om de bewegingsvrijheid in weekeindnachten in te perken hebben
dan ook potentiéel een hoog rendement, hoewel het tegen de natuurlijke
behoefte ingaat om deze duur bevochten vrijheid te begrenzen. Voorwaarde
voor het verwachte hoge rendement is dat de jongeren niet voor een ver-
voersalternatief kiezen met eveneens een hoog risico. Een eventuele
kosten-batenanalyse moet hierop worden doorberekend, met controle voor
ontmoetingen met jonge automobilisten.

Ook het instellen van een absoluut verbod op het gebruik van alcohol voor
het rijden is een potentiéel nuttige restrictie. De combinatie van zelfs

een laag bloedalcoholgehalte en autorijden is voor jongeren eerder fataal.

Er zijn verder aanwijzingen dat de vriendengroep een negatieve invloed
heeft op het verkeersgedrag. Jongeren hechten veel waarde aan de mening
van hun vrienden. De gegevens zijn nogal anecdotisch, gesproken wordt van
uitdagen en stunts, het etaleren van behendigheid en het imponeren van
meisjes . Overwogen kan worden of het mogelijk is de aanwezigheid van
passagiers in de auto te beperken.

Te verwachten is dat jongeren dit soort beperkingen zullen ervaren als

autoritair en onnodig. De jonge automobilist ziet zichzelf immers als een
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De vraag is of een deel van deze begeleiding noodzakelijk door een insti-
tuut, bijvoorbeeld de rijscholen, gegeven moet worden. Een andere moge-
lijkheid is om de beginner onder begeleiding te laten rijden. De beper-
king van een dergelijke vorm ligt in het gebrek aan didactische scholing
van de begeleider en de aard van de relatie tussen de beginner en de bege-
leider (bijvoorbeeld een jongere die moeite heeft om aanbevelingen van één
van zijn ouders op te volgen). Voordelen zijn dat de begeleiding van de
beginner een veelvoud kan zijn van de tijd die de rijlessen duren, dat de
ouders betrokken worden bij en controle kunnen uitoefenen op de gedrags-
keuzen van hun kinderen en dat aandacht gegeven kan worden aan onderwer-
pen waar de rijinstructeur niet of veel te weinig toekomt. Eventueel kan
ter discussie worden gesteld of begeleiding als voorwaarde kan dienen voor
een verlaging van de rijbevoegde leeftijd. Hiermee wordt in Frankrijk geéx-
perimenteerd.

In Hoofdstuk 5 worden diverse toepassingen van een voorlopig rijbewijs

besproken waarbij restricties zijn gebruikt.

4.4.3. Aangepast vervolgingsbeleid

Jongeren maken meer overtredingen dan oudere verkeersdeelnemers. Dit is
zowel gebleken voor zelfgerapporteerde als voor geconstateerde en geverba-
liseerde overtredingen. Deze overtredingen kunnen gezien worden als een
indicatie voor het onvermogen van jongeren zich aan te passen aan de ver-
eisten van het verkeerssysteem. De vraag is of jongeren die zich herhaalde
malen schuldig maken aan overtredingen die hun risico vergroten, opge-

spoord en bijgeschoold kunnen worden.

Eén van de mogelijke middelen hiervoor is een puntenstelsel. Zo’'n stelsel
bestaat in diverse landen en is in bepaalde gevallen speciaal toegesneden
op een voorlopig rijbewijs. Bij een puntenstelsel worden overtredingen
niet alleen beboet, maar ook vastgelegd in een centraal register. Op grond
van de zwaarte van de overtreding worden punten gegeven en opgeteld bij
eerder verkregen punten. Bij overschrijding van een limiet in puntentotaal
volgt een "straf", bijvoorbeeld in de vorm van een bijscholingscursus.

Een dergelijk systeem beoogt enerzijds automobilisten aan te pakken die
voor zichzelf en voor hun omgeving een groter risico betekenen, anderzijds
heeft het tot doel op alle automobilisten een generaal preventieve werking
te hebben ten aanzien van overtredingen. De maximale straf die aan een

puntenstelsel verbonden wordt, is intrekking van het rijbewijs.
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In Hoofdstuk 5 volgt een presentatie van onderzoek naar de effectiviteit

van puntenstelsels voor de verkeersveiligheid.

Bij een puntenstelsel worden alle overtredingen bij elkaar opgeteld. Een
alternatief binnen het kader van een handhavingsbeleid is om op enkele
typen overtredingen die de belangrijkste bijdrage leveren aan de ongeval-
lenkans van jonge automobilisten, gericht politietoezicht en een gericht
vervolgingsbeleid op te zetten.

Ongeacht via welke weg het opsporingsbeleid wordt toegespitst op de jonge-
ren is na te gaan welke rol educatie kan spelen in de handhaving .

In diverse landen zijn "driver-improvement"-cursussen in gebruik als uit-
vloeisel van een puntenstelsel. In Nederland wordt een cursus gegeven voor
gedetineerde alcoholrecidivisten, en zijn andere cursussen in ontwikkeling
voor personen van wie administratief het rijbewijs wordt gevorderd op
grond van overtredingen. In Hoofdstuk 5 worden enkele evaluatiestudies

van "driver-improvement"-cursussen besproken.

4.5, Permanente educatie

Aangrijpingspunten voor maatregelen kunnen ook gelegen zijn op jongere
leeftijd en in educatie voor andere verkeersdeelnemers. Kinderen leren in
het verkeer dat overtredingen op grote schaal worden gemaakt en dat ver-
keersveiligheid dikwijls ondergeschikt is aan plezier, gemak enz. Wanneer
zij zelfstandig aan het verkeer deelnemen, is het niet gemakkelijk hen er
van te overtuigen dat het belangrijk is om de regels te volgen. Boven-

dien dringen andere verkeersdeelnemers - bijvoorbeeld met dezelfde vervoer -
wijze - hun gedrag op. Het is gewenst hier onderzoek naar te doen.

In het algemeen kan het aanbeveling verdienen dat er meer aandacht in
educatie en voorlichting wordt besteed aan de gevolgen van eigen gedrag

voor anderen in het verkeer.

Zoals in Hoofdstuk 2 is ingegaan op de wenselijkheid in de rijopleiding
meer aandacht te besteden aan gevaarherkenning en mogelijkheden tot anti -
cipatie, zo geldt dat voor educatie op jongere leeftijd evenzeer. Dat zou
in de rijopleiding voor de auto door kunnen werken. Tot bepaalde leeftij -
den liggen er bij kinderen wel bepaalde beperkingen ten aanzien van in-
zicht in risicoperceptie, waarmee rekening moet worden gehouden. Op de

middelbare school zijn die beperkingen er veel minder. Een algemene vei -
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bijeen ongeval betrokken zal raken. Bij deze voorspelling kunnen twee
soorten fouten gemaakt worden:

1. Voorspeld wordt dat iemand geen ongeval zal krijgen, maar hij krijgt er
wel een (onterechte uitsluiting).

2. Voorspeld wordt dat iemand wel een ongeval zal krijgen en hij krijgt er
geen (onterecht positief).

In een aantal studies is de effectiviteit van het puntenstelsel als se-
lectie-middel bestudeerd. Onderzocht werd welke variabelen het best onge-
vallen voorspellen zoals: het eerder bij ongevallen betrokken zijn, over-
tredingen, bepaalde typen overtredingen. Het voert te ver hier een over-
zicht te geven van alle relevante literatuur. Ter illustratie zullen

enkele studies gepresenteerd worden.

Coppin e.a. (1964) vonden dat van degenen die reeds eerder bij ongeval-
len betrokken waren 13% opnieuw bij een ongeval betrokken raakte en 87%
geen ongeval kreeg.

Robertson (1983) vond dat in 2% van alle dodelijke ongevallen in de staat
Maryland jongeren betrokken waren onder de 20 jaar die één of meer over-
tredingen hadden begaan in de voorgaande drie jaar. Daarentegen waren bij
38% van de dodelijke ongevallen, 25 jaar en ouderen betrokken, die niet
een overtreding in de voorgaande drie jaar hadden begaan.

Chipman (1976) vond dat strafpuntenniveau op het individuele niveau de
beste voorspeller was van het in de toekomst betrokken raken bij ongeval-
len, zelfs een betere dan overtredingstype.

Geconcludeerd kan worden dat puntensystemen welke gebaseerd zijn op eerder
betrokken zijn bij ongevallen of overtredingen een beperkte effectiviteit
lijken te hebben ten aanzien van de identificatie van potentiéle betrokke -
nen bij ongevallen. Voor een overzicht van onderzoek waarna getracht is
voorspellers voor toekomstige ongevallen te traceren wordt verwezen naar
McKenna (1983).

De beperkte effectiviteit heeft consequenties voor de omvang van de te
behandelen groepen en voor de soort behandeling.

Om een redelijk grote groep met een grote ongevallenkans te selecteren
dient geaccepteerd te worden dat een nog veel groter groep onterecht aan
een "behandeling" onderworpen worden. Gaan we uit van de studie van Coppin
e.a. dan vinden we dat op basis van het ongevallencriterium 13% van deze

groep terecht wordt behandeld (d.w.z. in de toekomst inderdaad een ongeval
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list een diagnostisch "interview" afgenomen, waarin de oorzaken van de
overtredingen worden onderzocht en de condities waaronder de automobilist
wordt toegestaan om zijn rijbewijs te behouden worden bediscussieerd
(McKnight & Edwards, 1987). Dit diagnostisch interview bleek een effectief
driver-improvementmiddel. Onderzoek wees uit dat het leidde tot minder
overtredingen en ongevallen (Eavy e.a., 1987; aangehaald in McKnight &
Edwards, 1987) . Een diagnostisch interview is een relatief dure behandeling
en de vraag deed zich voor of een tijdelijke ontzegging van de rijbevoegd-
heid voor 14 dagen (a limited license suspension) niet een goedkopere en
mogelijk even effectieve benadering zou zijn. Op basis van onderzoek con-
cludeerden McKnight & Edwards (1987) dat het gebruik van een tijdelijke
ontzegging een even grote preventieve werking had voor zowel ongevallen
als voor overtredingen. Mannen en vrouwen reageren verschillend. Vrouwen
bleken meer gevoelig voor de dreiging van een tijdelijke ontzegging dan
mannen, terwijl die vrouwen die toch overtredingen maakten, hun gedrag
niet veranderden na een daadwerkelijke ontzegging. Bij mannen bleek dat
niet de dreiging, maar de daadwerkelijke ontzegging de grootste afschrik-
kende werking had. Het leek erop dat mannen eerst een daadwerkelijke ont -
zegging moeten hebben meegemaakt alvorens het hun manier van rijden zal
beinvloeden. In ongevallen leverde de ontzegging in vergelijking tot het
diagnostisch interview een reductie op van 270 per jaar extra; terwijl de

uitvoerings- kosten per jaar $572.000 minder waren.

5.2. Het voorlopig rijbewijs op basis van restricties

5.2.1. Australié: Snelheid

Verschillende Australische staten hebben een voorlopig rijbewijs waarbij
voornamelijk restricties worden opgelegd. Alle staten behalve Zuid Austra-
lié, de "Australian Capital Territory, en de "Northern Territory" hebben
een proefrijbewijs met de restrictie dat de eerste-jaars automobilist niet
harder mag rijden dan 80 km/uur, een P-bord moet voeren, en bij zware
overtredingen zijn rijbewijs wordt ingetrokken waarna hij opnieuw rijexa-
men moet doen (Davis, 1976).

De effectiviteit van het voorlopig rijbewijs voor de verkeersveiligheid
was moeilijk te evalueren daar één jaar later het verplicht dragen van
autogordels werd ingevoerd. Davis betwijfelt het nut van de 80 km/uur

restrictie. Uit een onderzoek van Solomon (1964) en het onderzoek van het



























- 111 -

gedurende een periode van ten minste 6 maanden voordat een "permanent"

rijbewijs verkregen kan worden, indien overtredingen worden begaan ingrij-
pen: na één overtreding een waarschuwingsbrief, na twee overtredingen een
"herscholingscursus"; verplicht gordelgebruik voor alle inzittenden. Lage-

re bloedalcoholconcentraties voor beginners.

Deze aanbevelingen zijn deels gebaseerd op een "pilot"-studie waarin aan
beginners een nachtelijk rijverbod werd opgelegd, bij de eerste overtre-
ding van het verkeersreglement een waarschuwing kregen en bij de tweede
overtreding onderworpen werden aan een "driver-improvement" cursus. Het
resultaat van dit pilotprogramma was een reductie van 10% in de frequentie

van overtredingen en een reductie van 5% in ongevallen (Tannahill, 1986).

5.4.3. Belgig

In juni 1990 heeft de Belgische Volksvertegenwoordiging besloten een
voorlopig rijbewijssysteem in te voeren. Het bestaat uit een verlenging
van de leerperiode alvorens alvorens men examen mag doen, een verlaging
van de leeftijd waarop men aan een rijopleiding mag beginnen en een de
invoering van een puntensysteem specifiek gericht op beginnende auto-
mobilisten.

De verlengde leerperiode bestaat uit een rijopleiding welke gevolgd wordt
door een periode waarin men (met restricties) onder begeleiding aan het
verkeer mag deelnemen. De begeleid rijden periode wordt afgesloten met een
praktijk examen. Bovendien wordt de mogelijkheid geschapen om de toekom-
komstige bestuurders reeds op jongere leeftiijd op hun chauffeursloopbaan
voor te bereiden door middel van een uitgebreide opleiding en een lang-
durige leerperiode. Zoals dat in Frankrijk al het geval is, zal daarom de
mogelijkheid worden geschapen om reeds voor de leeftijd van 18 jaar aan de
rijopleiding te beginnen. Het is de bedoeling onder stricte voorwaarden om
vanaf 17 jaar een scholingsperiode van 1 jaar in te voeren met begeleiding
en restricties, zodat op 18-jarige leeftijd het definitieve rijbewijs
verkregen kan worden.

Na het behalen van het rijbewijs wordt dit gedurende de periode van 18
maanden op proef afgegeven. Gedurende die periode geldt dat de automobi -
list niet meer dan een bepaald aantal overtredingen mag maken. Welke over-
tredingen in dit puntensysteem zullen worden opgenomen, hoeveel er gemaakt

mogen worden en wat de sanctie zal zijn is nog onderwerp van studie-.














































































