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5.3.2. Leefijd en veiligheid

De vraag die vervolgens gesteld moet worden is of zo'n verlagirg niet zal
leiden tot een grotere onveiligheid.

Weliswaar is er sprake van een toename in expositie. Daar tegenover staat
dat gebleken is dat de "extra" kilometers die onder begeleiding gereden
worden een veel kleiner risico hebben dan kilometers zonder begeleiding
Een belangrijke vraag hierbij is of dit wel "extra" kilometers zijn, of
dat dit kilometers betreft die toch door de begeleider gereden zouden wor-
den, maar nu door de beginnende automobilist worden gereden.

Als bijkomend effect is het mogelijk dat het gebruik van de bromfiets
teruggedrongen wordt. Indien bromfietskilometers verruild worden voor
autokilometers zal een positief veiligheidseffect te verwachten zijn.

Met betrekking tot de effecten van leeftijdverlaging zijn de volgende
bevindingen relevant. Amerikaans onderzoek naar het effect van beginners-
leeftijd en betrokkenheid bij ongevallen biedt aanwijzingen dat verwacht
kan worden dat, bij een verlaagde aanvangsleeftijd nl. 16 jaar, er toch
een piek in het risico optreedt in de leeftijdgroep 17 t/m 19 jaar. Deze
piek is echter minder groot wanneer op jongere leeftijd (15 t/m 14§ jaar)
begonnen wordt met rijden (Pelz & Schuman, 1971). Dit wijst erop dat er
rondom het 18de levensjaar belangrijke veranderingen optreden die van in-
vloed zijn op hun veiligheid; mogelijk in relatie tot expositie en moge-
lijk in relatie tot persoonlijk en sociaal functioneren. Deze invloeden
zijn voornamelijk negatief, maar zijn dit in mindere mate wanneer op jon-
gere leeftijd met autorijden begonnen is. Een mogelijke verklaring voor
dit verschijnsel is het volgende. Als jongeren reeds meer ervaren bestuur-
ders zijn, kunnen zij hun rijstijl beter afstemmen op hun vaardigheidsni -
veau en zijn ze nauwkeuriger in staat de eisen die het verkeer aan hen
stelt in te schatten.

Bij koppeling aan een verlaging van de leeftijdgrens moet het effect van
een voorlopig rijbewijs dan ook geévalueerd worden over de gehele leef-
tijdperiode waarin ontwikkeling plaatsvindt; dus de periode 16 t/m 24
jaar.

Wel kan reeds gesteld worden dat wil per saldo een leeftijdverlaging in
combinatie met een verlopig rijbewijs een gunstig effect opleveren, de
kilometers van de 16-of 17-jarigen onder zulke condities afgelegd moeten

worden dat ongevallen tot het uiterste beperkt blijven.












































































































BEZOEK AAN HET MINISTERE DES TRANSPORTS

Dhr. Fafet ontvangt de werkgroep en neemt haar mee naar een vergaderzaal in
‘La Défense’, waar iedereen wordt voorgesteld aan dhr. Berard, directeur van
de afdeling rij-opleidingen, en aan dhr. Chevillot, specialist op het terrein

van het begeleid rijden.

Na een korte presentatie door dhr. Zeven van de Nederlandse werkgroep en
een uitleg omtrent de reden van het bezoek, geeft dhr. Chevillot een presen-
tatie van het begeleid rijden in Frankrijk, af en toe aangevuld door dhr. Fafet.

De reden voor het introduceren van het begeleid rijden in Frankrijk, zo legt dhr.
Chevillot uit, ligt in het hoge aantal verkeersongelukken waarin jonge mensen
betrokken zijn. De oorzaken hiervan zijn het gebrek aan ervaring van de jonge
automobilist en het gebrek aan training voor deze mensen.

Hij zet de traditionele opleiding en het begeleid rijden naast elkaar en komt tot
het volgende overzicht:

TRADITIONELE OPLEIDING BEGELEID RIJDEN

begin van de opleiding op 18de jaar begin van de opleiding op 16de jaar

gemiddeld aantal lesuren 20; gemid- minimaal 3000 km begeleid rijden en

deld aantal gereden kilometers 300 2 pedagogische bijeenkomsten

geen verdere ervaring verkrijgen van ervaring

1e rij-examen op het 18de; 1e rij-examen op het 18de jaar;

slaagpercentage 50% slaag-percentage 80%

rij-ervaring verkregen door trial alleen achter het stuur; meer ervaring

and error dan degenen met een traditionele
opleiding

21% verantwoordelijk voor verkeers-  3,5% verantwoordelijk voor verkeers-
ongevallen ongevallen

Toen men in 1984 begon met het systeem van begeleid rijden, werd eerst een
experiment gehouden in twee Franse departementen (let wel: een Frans depar-
tement is een bestuurlaag, net als in Nederland een provincie). In het eerste
jaar hebben 1000 leerlingen aan het experiment deelgenomen. Gebleken is dat
deelname vooral een aangelegenheid is van gezinnen; zonen en dochters geven
zich op als leerlingen en de ouders fungeren als begeleiders. Scholen en verze-
keringsmaatschappijen stelden zich in het eerste jaar terughoudend op.






Het ministerie zit ondertussen niet stil: per 1 juli 1992 zal het puntensysteem
worden geintroduceerd en men hoopt op langere termijn ook begeleid rijden
voor motolen en motorfietsen te introduceren.

Betreffende de betrokkenheid van verzekeringsmaatschappijen meidt Chevillot
het volgende:

Voordat de verzekeringsmaatschappij een leerling die deelneemt aan het sys-
teem van begeleid rijden accepteert, moeten de ouders eerst verzoeken om
inschrijving bij de verzekeringsmaatschappij teneinde gebruik te kunnen maken
van de speciale reductie voor deze groep. Normaal gesproken moeten jongeren
een premie betalen die op kan lopen tot 240% van de normale premie voor een
volwassene. Dat hangt af van de verzekeringsmaatschappij, die daarin geheel
vrij is. De verzekeringsmaatschappijen hebben afgesproken dat begeleid rijden
leerlingen in het eerste jaar na het behalen van het rijpbewijs een reductie krijgen
op de extra premie van 50% en in het tweede jaar geen extra premie hoeven te
betalen.

Chevillot meldt dat het ministerie niet beschikt over gegevens betreffende de
ongevalsbetrokkenheid of financiéle resultaten van het begeleid rijden.

Fafet en Chevillot erkennen dat de meerderheid van de doelgroep niet wordt
bereikt, naar zij menen omdat de boodschap die moet worden overgedragen
niet eenvoudig is. Zij zijn er van overtuigd dat de kosten van het begeleid rijden
lager liggen dan de kosten van de traditionele opleiding; dit is een argument om
mensen zo ver te krijgen dat zij gaan deelnemen aan het systeem.

Door de leden van de Nederlandse werkgroep worden enkele vragen gesteld.

Hoe kan het dat 1/3 van degenen die aan het begeleid rijden hebben deel-
genomen volgens de enquete toch de volledige extra premie betaalt?

Volgens Fafet en Chevillot ligt de reden hiervan in in het feit dat de halvering
in het eerste jaar en afschaffen in het tweede jaar van de extra premie slechts
een aanbeveling aan de verzekeringsmaatschappijen was en niet kan worden
opgelegd. Hier geldt het vrije markt-principe. Zij kunnen melden dat nu alle
grote verzekeringsmaatschappijen de aanbeveling wel opvolgen.

Hoe komt het dat de midden- en hoge klasse oververtegenwoordigd zijn?
Chevillot: ‘

Ten eerste moet men ouders hebben.

Ten tweede moet men een auto hebben.

Ten derde is het opleidingsniveau van deze groepen hoger.

Hoeveel begeleiders zijn er; wie zijn begeleiders?
Normaal gesproken zijn de vader en/of de moeder begeleider. Maximaal 3 per-
sonen mogen begeleider zijn.

Vervolgens geeft dhr. Ganibenq een uitleg van de organisatie van de "sub-
direction” van het ministerie die het begeleid rijden onder zijn hoede neemt.






Is de wetgeving in Frankrijk aangepast in verband met de invoering van het
begeleid rijden?

Ja, maar siechts enkele speciale gevallen. De leeftijd in sommige bepalingen
is bijvoorbeeld verlaagd van 18 naar 16 jaar.

Hoeveel lessen worden er gegeven door de instructeur voordat de leerling
onder begeleiding mag gaan rijden?

Voor het begin van de lessen wordt er een test afgenomen om na te gaan
welke kennis en ervaring de leerling heeft. Daarna stelt de rijschool vast
hoeveel lessen nodig zijn om de leerling begeleid te laten rijden. Het aantal
van 20 is het minimum.

Hoe worden de drie introductiedagen voor de rij-instructeurs, die lessen in
begeleid rijden willen geven, gegeven?

De lessen zijn gratis en worden gegeven door 52 docenten van het ministerie.
Er zijn ongeveer 11.000 rijscholen in Frankrijk.

Hoe controleert de instructeur of een leerling 3000 km heeft gereden, zoals
verplicht gesteld? Zijn deze en de erna volgende kilometers vervangende of
extra kilometers?

De controle vindt plaats tijdens de pedagogische lessen. Daarin gaan de
instructeur, de leerling en de begeleider eerst een ritje maken, waarin de
instructeur de tijdens de afgelopen periode opgedane ervaring van de leerling
en de begeleider test. Indien de leerling minder dan 3000 km heeft gereden,
merkt de instructeur dat en zal hij/zij aanbevelen meer te rijden.

Het is moeilijk om aan te geven of begeleid rijden kilometers vervangend of
extra zijn. Dhr. Chevillot zegt dat in kleine plaatsen meer kilometers worden
gereden, omdat de auto daar het beste vervoermiddel is. De leerling kan daar
zowel vervangende als extra kilometers rijden. In een grote stad als Parijs is
het openbaar vervoer vaak een beter vervoermiddel dan de auto; het begeleid
rijden is daar minder populair.

Welke beperkingen worden op dit moment opgelegd aan begeleid rijden leer-
lingen?

Zij mogen niet harder rijden dan 90 km per uur. Alle overige restricties, zoals
het niet mogen rijden op snelwegen of het niet mogen rijden in het weekend,
zijn in 1989 opgeheven.

Dhr. Bordet van de CNPA komt binnen om de Nederlandse werkgroep mee te
nemen naar het kantoor van de CNPA. Van de heren Berard, Ganibenq en
Chevillot wordt afscheid genomen onder dankzegging voor de ontvangst; dhr.
Fafet begeleidt de werkgroep naar de CNPA.






slaat op het feit dat het nog al eens nodig is om tussen ouders en kinderen te
bemiddelen; kinderen willen hun ouders nog wel eens betichten van ~nverant-
woordelijk gedrag in het verkeer. Vijf onderwerpen moeten tijdens het groeps-
gesprek aan de orde komen:

- vermoeidheid

- aandacht

- alcohol

- verzekering

Schiub merkt op dat zich wel eens problemen voordoen indien een examinator
tijdens een rij-examen te maken krijgt met een jongere die aan begeleid rijden
heeft meegedaan. Deze jongeren gedragen zich als ervaren autorijders en pas-
sen niet in het verwachtingspatroon van sommige examinatoren. Bovendien is
de belasting van de examinatoren extreem hoog: zij worden geacht op één dag
20 examens af te nemen van elk ongeveer 20 minuten.

Schiub zegt dat de verwachting bij de introductie van het begeleid rijden was
dat de hoeveelheid ongevallen onder jongeren met een factor 7 af zou nemen.
Naar hij weet, is het aantal afgenomen met een factor 4.

Jongeren die na het behalen van het rijbewijs in een eigen auto gaan rijden,
behoren vooral tot het mannelijk geslacht. Het blijkt dat het aantal ongevallen,
waarbij deze groep is betrokken, hoger ligt dan het aantal ongevallen van leef-
tijdgenoten die in de auto van vader of moeder blijven rijden.

Jongeren van 16 en 17 jaar hebben normaliter veel conflicten met hun ouders,
zo stelt Schiub. Het begeleid rijden biedt aan deze jongeren de verantwoorde-
lijkheid waar ze op deze leeftijd zo naar verlangen. Het begeleid rijden biedt dus
een positieve bijdrage aan het proces van volwassenwording.

Ouders van leerlingen van begeleid rijden hebben meestal twee auto’s. Meestal
is de moeder de begeleider en rijdt de leerling in haar auto. De reden ligt in het
feit dat de auto van de moeder kleiner en minder kostbaar is en in het feit dat
de moeder meestal meer tijd heeft om met het kind te gaan rijden. Later staan
de ouders het kind toe ook in de auto van de vader te gaan rijden.

Het begeleid rijden is vooral aangeslagen in departementen als Gironde en
Ardeche. Hier liggen veel steden met een omvang tussen de 100.000 en
200.000 inwoners, waar het begeleid rijden populair is.

Bij de aanvang van het begeleid rijden wilden veel rijscholen niet meedoen.

De reden hiervan lag enerzijds in een conservatieve houding van veel rijschool-
houders, anderzijds in de angst dat de lessen zouden worden verplaatst van
de instructeur naar de ouders. Die angst is nu goeddeels verdwenen: van de
11.000 rijscholen in Frankrijk doen er 8.600 mee aan het begeleid rijden.






BEZOEK AAN HET INSTITUT NATIONAL DE RECHERCHE
SUR LES TRANSPORTS ET LFUR SECURITE

INRETS is het Franse Nationale onderzoekinstituut op het gebied va: transport.
Dit instituut heeft onder meer onderzoek verricht naar de hoge ongevaisbetrok-
kenheid van jonge automobilisten.

In het kader van het werkbezoek is gesproken met Dr. Simomnet. Doel van het
gesprek was na te gaan welke onderzoeken uitgevoerd zijn naar het AAC, zo-
wel wat betreft de manier waarop het AAC in de praktijk uitgevoerd wordt en
de resultaten op de veiligheid.

INRETS blijkt diverse onderzoekvoorstellen ingediend te hebben bij de Franse
overheid, maar deze voorstellen zijn niet gehonoreerd. Vooralsnog blijkt de
overheid voldoende houvast te vinden in de resultaten van de Toulouse-studie.
INRETS vindt dit onderzoek beperkt in opzet en uitwerking, en zou een meer
diepgaande studie willen uitvoeren. Het ziet er niet naar uit dat op korte termijn
zo'n studie gefinancierd gaat worden.

De filosofie en opzet van het AAC is ontwikkeld door onderzoekers van INRETS.
Er zijn bewust keuzen gemaakt met betrekking tot de pedagogische uitgangs-
punten. Deze uitgangspunten hebben betrekking op het "levensgevoel” van de
jongere, de betekenis die het leren autorijden voor hem heeft, en de betrokken-
heid van ouders op dit leerproces.

Er is gekozen voor een opleidingssysteem dat gebaseerd is op vertrouwen, en
dat aansluit b de natuurlijke behoeften van jongeren, ouders, en opleider. Om
die reden is ook afgezien van een sterk geformaliseerd en gereguleerd systeem
voor zover het de begeleid rijden periode betreft. Handhaving en politietoezicht
spelen geen rol in de uitvoering van het systeem. De verantwoordelijkheid voor
de kwaliteit van het begeleid rijden ligt bij ouders, jongere en instructeur geza-
menlijk.

De rijopleiding zelf daarentegen is wel sterk gereguleerd, zowel inhoudelijk als
ook de controle daarop. Zo is nu elke instructeur verplicht een lesboekje bij te
houden waarin de vorderingen van de leerling genoteerd worden. Alleen al de
introductie van dit leerboekje betekent een ommekeer in de kwaliteit van het
geleverde onderricht.

De leerling doorloopt een vast traject aan oefeningen, waarbij hij alleen dan aan
de volgende oefening kan beginnen wanneer de vorige succesvol is afgesloten.
De opzet van deze opleiding is stevig gefundeerd in wetenschappelijke inzich-
ten over het leerproces van novieten in vergelijking tot experts.

Deze systematische aanpak van de opleiding speelt volgens de onderzoekers
(naast het begeleid rijden) een belangrijke rol in het "succes"” van het systeem.

De introductie van het systeem is zeer geleidelijk gegaan. Ook dit is een be-
wuste keuze geweest vanuit de ontwikkelde filosofie. Een van de uitgangspun-
ten is dat het "natuurlijk aansluit bij de behoeften". Om die reden is in eerste
instantie ook niet een grootschalige campagne opgezet, maar is men gestart in
een klein gebied. Daar leerde men van de ervaringen en werd het geintrodu-
ceerd in een groter gebied. Deze experimenten zijn slechts zijdelings met onder-
zoek begeleid.






BEZOEK AAN DE ASSEMIBLEE PLENIERE DES
SOCIETES D’'ASSURANCE. DOMMAGES

De werkgroep wordt ontvangen door dhr. Thiry, directeur van de afdeling
‘automobile’ van de APSAD.

Dhr. Thiry legt uit hoe de verzekeringsmaatschappijen in de aanvangsfase bij
het begeleid rijden betrokken zijn geraakt. De verzekeringsmaatschappijen

zijn vanaf het begin voorstander geweest van het systeem van begeleid rijden,
in tegenstelling tot wat wel eens wordt beweerd, zo zegt Thiry. Het leek de
APSAD een interessante ervaring en men adviseerde verzekeringsmaatschap-
pijen om hun medewerking te verienen en contracten af te sluiten met begelei-
ders en leerlingen die met het begeleid rijden mee wilden doen.

Toch hebben zich startproblemen voorgedaan. Die lagen in de prijs: het publiek
vond de prijs voor deelname hoog. Ook de rijscholen toonden zich in het begin
geen voorstander van het systeem vanwege slechte voorlichting over de pre-
cieze inhoud.

De contracten die in de beginperiode werden opgesteld, hadden niet altijd een
solide juridische basis. Indien zich ongevallen met grote schade zouden hebben
voorgedaan, zou de kwestie juridisch niet goed geregeld zijn. Gelukkig heeft
zich niets voorgedaan dat deze problemen actueel zou hebben gemaakt. Tegen-
woordig is alles goed geregeld; de juridische basis van e.e.a. ligt sinds 1990
vast in het Franse verkeersregiement.

Na een vraag uit de Nederlandse werkgroep over de beschikbaarheid /an cijfers
over begeleid rijden, zegt dhr. Thiry nog niet te beschikken over harde cijfers
en resultaten. Zeker in de aanvangsperiode was er van de zijde van de verzeke-
ringsmaatschappijen sprake van een gebaar van vertrouwen. Hoewel nu de
verwachte resultaten niet zo positief uitvallen als verwacht, blijven ze toch
positief.

Dhr. Thiry meent dat het belangrijk is een duidelijk onderscheid te maken tus-
sen de fase véér het behalen van het rijpewijs en de fase erna.

In de eerste fase, v66r het behalen van het rijbewijs, is het gebleken dat ver-

zekeraars niet meer geld uitkeren aan verzekerden (ouders) die met leerlingen

(hun kinderen) aan het begeleid rijden meedoen.

In de tweede fase, na het behalen van het rijbewijs, zouden de begeleid rijden
leerlingen minder ongevallen veroorzaken dan leeftijdgenoten. Dit moet echter
wel eerst blijken uit de cijfers, stelt Thiry.

De beperkingen die in het begin golden (bijvoorbeeld niet in het weekend
mogen rijden, niet op de autosnelweg mogen rijden) zijn op één na {(maximum
snelheid 90 km/uur) opgeheven. Dhr. Thiry legt uit dat de beperkingen een
voorzorgsmaatregel waren om mislukkingen te voorkomen. Er bestonden weer-
standen tegen de introductie van het begeleid rijden, waaraan op deze manier
tegemoet werd gekomen. Toen later bleek dat het begeleid rijden succes had,
konden de beperkingen worden opgeheven.























