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Verkeerseducatie en verkeersveiligheid

Verkeerseducatie heeft nauwelijks invloed op de verkeersveiligheid. Inmiddels is dat uit vele studies in binnen- en buitenland gebleken. Het aantal verkeersongevallen blijkt niet aantoonbaar af te nemen als de verkeerseducatie wordt veranderd
.  Daarbij is gekeken naar schoolse verkeerseducatie, rijopleiding, voortgezette rijopleiding, rijexamens en voorlichting. Anders dan deze instrumenten hebben handhaving, beloning en jarenlange praktijkervaring wel overtuigende effecten op de verkeersveiligheid.

Het heeft lang geduurd voordat we er met elkaar aan wilden dat  verkeerseducatie en verwante instrumenten – anders dan handhaving, beloning en praktijkervaring – niet of nauwelijks invloed hebben op de verkeersveiligheid. Dat het zo lang duurde lag vooral aan de legitimatie van verkeerseducatie. Die  werd namelijk alleen gezocht in de veronderstelde bijdrage van educatie aan de verkeersveiligheid. Als verkeerseducatie niet significant bijdraagt aan een vermindering van het aantal ongevallen,  heeft educatie eigenlijk geen zin, zo wordt gesteld, en kun je er net zo goed mee ophouden. Zo’n stelling wekt uiteraard weerstand. Commerciële belangen, zorg en onbegrip zijn de achtergrond daarvan. Daarnaast speelt de veronderstelling dat het buiten kijf staat dat educatie een geschikt middel is om mensen iets te leren. Dat lijkt zó logisch dat er nauwelijks verdere onderbouwing nodig is.

Maar het is uiteraard onwenselijk dat verkeerseducatie zich blijft legitimeren met een werkingsprincipe dat niet bestaat. Het onwenselijke zit hem er vooral in dat educatie op deze manier niet geprikkeld wordt om zich te verbeteren en niet op de beste manier wordt ingezet. 

Training en opvoeding

In een artikel in het Vakblad Rijinstructie (april, 2007) is recent gediscussieerd over een mogelijke verklaring voor het feit dat traditionele verkeerseducatie geen wezenlijke bijdrage levert aan de verkeersveiligheid. Gesteld werd dat in verkeerseducatie twee componenten onderscheiden kunnen worden: training en opvoeding. Training richt zich met de ontwikkeling van kennis en vaardigheden op het verleggen van grenzen. Terwijl opvoeding  met de ontwikkeling van normen en waarden ervoor zorgt dat mensen hun eigen grenzen respecteren en zo zorgen dat ze niet in situaties komen die ze niet aankunnen. 
Training zonder opvoeding leert mensen niet het geleerde veilig toe te passen. Opvoeding zonder training geeft mensen wel goede bedoelingen, maar niet de instrumenten om efficiënt gedrag te vertonen. 

Als bedacht wordt dat verkeerseducatie vrijwel uitsluitend uit training bestaat en nauwelijks uit opvoeding, is het logisch dat verkeerseducatie niet veel invloed heeft op de verkeersveiligheid.

Keuzevrijheid maakt gedragscompensatie mogelijk

Training bevordert de verkeersveiligheid wel  voorzover mensen in het verkeer niet zelf kunnen kiezen in welke situaties zij zich begeven. Als je verkeerseducatie even vergelijkt met zwemles, dan wordt duidelijk dat verkeerseducatie uiteraard effect heeft op de verkeersveiligheid als mensen meteen in het diepe gegooid zouden worden. In zo’n situatie maakt zwemvaardigheid het verschil uit tussen leven en dood. Maar in de praktijk van het zwemmen en deelname aan het verkeer, worden mensen niet in het diepe gegooid en kunnen zij wél kiezen in welke situaties zij zich zullen begeven en hoe zij zich daarin gedragen. 

Mensen die niet goed kunnen zwemmen blijven ver van de waterkant of zullen anders in het ondiepe blijven, terwijl mensen die heel goed kunnen zwemmen zich in het diepe tot ver van de kant wagen. Dit is een vorm van gedragscompensatie. Deze compensatie wordt mogelijk door de keuzevrijheid die mensen in de praktijk vaak hebben. Overigens wordt die gedragscompensatie tegengewerkt door sociale druk.

In het verkeer is dat net zo. Als je bepaalde situaties te moeilijk vindt, vermijd je ze, je gaat ze met een lagere snelheid in of je wacht tot het rustiger is. Als je  situaties wel goed aankunt, zul je ze niet vermijden.

Om dezelfde reden waarom een zwemdiploma geen garantie is voor waterveiligheid, is een verkeersdiploma geen garantie voor verkeersveiligheid
.

Hoe verder?

Deze constatering is interessant, maar geeft nog niet aan hoe het verder moet met verkeerseducatie. Het voorliggende artikel probeert dat wel te doen en – uitgaande van de stelling dat de huidige educatie weinig veiligheidsimpact heeft – aan te geven hoe de diverse componenten van verkeerseducatie en verkeershandhaving verder kunnen worden ontwikkeld, als trainings- en als opvoedingsinstrumenten.

Weten, kunnen,  willen

Daartoe  wordt verkeerseducatie hier breed gedefinieerd als het geheel van instrumenten die gericht zijn op de beïnvloeding van de drie gedragsvoorwaarden: weten, kunnen en willen. 

Die gedragsvoorwaarden geven aan wat er in het algemeen nodig is om gedrag te kunnen verwachten. Als mensen bewust of onbewust weten wat ze moeten doen, als ze het kunnen uitvoeren en als ze het willen, dan zal het betreffende gedrag doorgaans ook uitgevoerd worden. Uiteraard is dit een simplificatie van de werkelijkheid, waarin mensen ook vaak onbewust gedrag uitvoeren en men soms ook dingen doet die men eigenlijk niet wil. Maar, het is wel een handige simplificatie die in de meeste situaties goed bruikbaar is.

De instrumenten die op de ontwikkeling en controle van deze voorwaarden zijn gericht zijn:

· rijopleiding

· rijexamen

· schoolse verkeerseducatie

· voorlichting

· gevaarherkenningstoets

· verkeershandhaving

· beloningsysteem

· rijervaring opdoen

· rijbewijsregime

· educatieve maatregel

In het algemeen kan worden gesteld dat verkeershandhaving, beloningsystemen, zelfstandig rijervaring opdoen en educatieve maatregelen vooral effect hebben op het “willen” en dat rijopleiding, schoolse verkeerseducatie, voorlichting, rijexamen en gevaarherkenningstoetsen vooral effect hebben op het “weten” en het “kunnen”. Via het rijbewijsregime wordt geprobeerd om de invloed op de drie voorwaarden te combineren. 

In het navolgende wordt bekeken of de constatering dat de verschillende verkeerseducatie-instrumenten verschillend effect hebben op de verschillende gedragsvoorwaarden iets betekent voor de verdere ontwikkeling en toepassing van de genoemde instrumenten.

Rijopleiding

In de rijopleiding gaat het erom mensen te leren hoe zij veilig en efficient met zo weinig mogelijk hinder voor anderen en belasting voor het milieu aan het verkeer kunnen deelnemen.

Daartoe wordt mensen geleerd wat zij in welke situaties het beste kunnen doen en wordt hun geleerd dat gedrag goed uit te voeren.

De rijopleiding is geslaagd, als zij ervoor heeft gezorgd dat haar leerlingen aan het eind van rijopleiding in staat zijn om zich in gespecificeerde situaties volgens de wens te gedragen. Als leerlingen daar toe in staat zijn, is voorzien in de voorwaarden van het “weten” en het “kunnen”.  Of mensen dat gedrag vervolgens in de praktijk ook altijd zullen tonen is dan nog onzeker. Pas als ook zou zijn voorzien in de voorwaarde van het “willen”, is sprake van een soort gedragsgarantie.

Van het feit dat jonge automobilisten ook na een intensieve rijopleiding nog relatief vaak bij ongevallen zijn betrokken, kan worden afgeleid dat de rijopleiding nog niet in alle voorwaarden voorziet. Als het kennen en kunnen
 na een goede rijopleiding geen probleem meer kan zijn, moet worden geconcludeerd dat het “willen “ het probleem is.

De vraag is dan natuurlijk of en hoe je mensen in een rijopleiding kunt leren iets te willen. Je kunt hen voorhouden wat de consequenties kunnen zijn van ongewenst gedrag. Maar, dat betekent nog niet dat iedereen dan gelooft dat die consequenties ook voor hen gelden. Superioriteitsgevoelens, continuïteitsverwachtingen van lopende gedragseffecten en onderschatting van de so wie so al kleine kansen op de gespecificeerde ongewenste consequenties zorgen ervoor dat je niet zondermeer gelooft dat het ongewenste gedrag ook voor jou ongewenst is. Pas als je de consequenties aan den lijve hebt ervaren of de onbeheersbaarheid van zo’n situatie hebt gevoeld, zul je gaan beseffen dat het betreffende gedrag echt ongewenst is. Maar als dat ongewenste van het gedrag niet periodiek wordt bevestigd, verwatert dat besef ook weer snel.

Er wordt wel gesteld dat je mensen daarom de hogere-orde-vaardigheid van het selecteren en het vermijden van te moeilijke situaties moet leren. Maar die vaardigheid beheersen automobilisten in het algemeen wel
 en kunnen zij bij een toets of examen meestal perfect tonen. 

Voorlopig
 kun je niet anders concluderen dan dat je  met een rijopleiding heel goed kunt voorzien in de voorwaarden van “weten” en ‘kunnen”, maar niet of nauwelijks in de voorwaarde van het ‘willen’. Dat is de reden dat de huidige rijopleiding – volgens vergelijkend empirisch onderzoek - niet wezenlijk bijdraagt aan de verkeersveiligheid. Zolang nog geen manier is gevonden om het “willen” in de rijopleiding blijvend te beinvloeden, kan niet verwacht worden dat de rijopleiding de verkeersveiligheid verbetert.  

Als het er in de rijopleiding om gaat, mensen te leren hoe zij veilig en efficiënt
 aan het verkeer kunnen deelnemen, moet de vraag worden beantwoord in welke situaties zij dat moeten kunnen en welk normgedrag daarin gewenst is.

Vanuit de (onjuiste) gedachte dat de rijopleiding moet zorgen dat mensen zich later in de praktijk niet misdragen in het verkeer, wordt de rijopleiding op dit moment inhoudelijk gestuurd door de verkeersonveiligheid. Hoe nobel de bedoeling ook is, het werkt niet, want mensen verleggen hun grenzen zodra zij een situatie geleerd hebben veilig aan te kunnen. En er zal zich altijd weer een nieuwe situatie voordoen die onveilig blijkt te zijn. 

Veiligheid is wel belangrijk in de rijopleiding, maar alleen en uitsluitend als randvoorwaarde van wat om andere redenen belangrijk is om te beheersen in het verkeer.

Die andere redenen zijn bijvoorbeeld optimalisatie van de verkeersdoorstroming en wat nodig is voor de economische, sociale en persoonlijke ontwikkeling van mensen en groepen.

Als daaruit naar voren komt dat het belangrijk is om sneller te kunnen rijden, moet nagegaan worden of en hoe mensen dat veilig zouden kunnen doen. Als mensen dat kunnen leren, moet de rijopleiding daarvoor zorgen. Vanuit deze redenering zou je niet – zoals nu wel het geval is – leren dat automobilisten tenminste 2 seconden volgtijd moeten aanhouden, maar zou je onderzoeken of je mensen kunt leren om veilig met kortere volgtijden te rijden. Want met langere volgtijden beperk je de doorstroming. Als blijkt dat mensen niet kunnen leren om met die korte volgtijden te rijden (bijvoorbeeld omdat hun reactietijd te lang is) kan bijvoorbeeld gedacht worden aan remautomaten.

Verkeersveiligheid is – gegeven het bovenstaande – wel belangrijk in de rijopleiding, maar alleen als criterium bij de beoordeling of mensen de situaties aankunnen die om reden van doorstroming, milieu, mobiliteit, economie, persoonlijke redzaamheid of sociale ontwikkeling nodig zijn.

De rijopleiding is zo vooral een instrument van verkeersmanagement en van persoonlijke en maatschappelijke ontwikkeling. Het is opmerkelijk dat de potentie daarvan nog nooit goed is onderzocht, laat staan dat de mogelijkheden goed zijn benut.

Nagegaan moet worden welk gedrag in welke situaties de verkeersdoorstroming zou kunnen bevorderen en welk gedrag nodig is voor een gewenste persoonlijke en maatschappelijke ontwikkeling. De rijopleiding zou mensen moeten leren dat gedrag veilig uit te voeren.

Als de effectiviteit van de rijopleiding moet worden aangetoond, moet worden nagegaan of en in hoeverre mensen door de rijopleiding beter weten wat zij moeten doen en beter in staat zijn om dat gedrag ook te vertonen. Ook moet worden nagegaan of dat gedrag daadwerkelijk leidt tot een betere verkeersdoorstroming en tot een beter bereik van de persoonlijke en maatschappelijke doelen van de verkeersdeelname.

Op systeemniveau zou gekeken moeten worden naar de invloed van de rijopleiding op de verkeersdoorstroming, de economie, de persoonlijke ontwikkeling, enz. 

Dat de rijopleiding het aantal verkeersongevallen niet beïnvloedt, is logisch en uiteraard geen diskwalificatie. Integendeel, als blijkt dat de rijopleiding de verkeersdoorstroming en de persoonlijke en maatschappelijke ontwikkeling heeft bevorderd zonder de verkeersonveiligheid te laten toenemen, is dat juist een kwálificatie van de rijopleiding.

Rijexamen

Het rijexamen fungeert als operationalisatie van de leerdoelen van de rijopleiding. Dat wat in het rijexamen wordt getoetst wordt in de rijopleiding geleerd. Wat niet in het rijexamen wordt getoetst, krijgt ook geen plek in de rijopleiding.

Het rijexamen toetst of examenkandidaten voldoen aan de gedragsvoorwaarden van het “weten” en het “kunnen” van het gewenste gedrag in relevant geachte verkeersituaties.  

Wat het gewenste gedrag en de relevante situaties zijn, kan worden afgeleid van de eisen die de verkeersdoorstroming en de persoonlijke en maatschappelijke ontwikkeling en de randvoorwaarde van de verkeersveiligheid daaraan stellen. Je moet met een zekere vlotheid “meestromen” met het verkeer en niet te lang wachten bij het oversteken en je moet toch ook in drukke verkeersomstandigheden kunnen rijden.

Of mensen dat later – na het behalen van de rijbewijs -  ook allemaal zullen doen, is een ander verhaal. Dat hangt vooral af van het “willen” en van de tijd en ruimte die men krijgt om zich aan de omstandigheden aan te passen. Die tijd en ruimte krijgt men onder andere door een Duurzaam Veilige inrichting van de verkeersomgeving.

“Willen” kun je per definitie niet meten in een rijexamen. Mensen weten dat zij geexamineerd worden en zijn om die reden altijd gemotiveerd om zich tijdens het rijexamen van hun beste kant te laten zien. Maar zodra die examenmotivatie wegvalt, is dat anders. Om deze reden heeft examinering van het “willen” in een rijexamen geen zin en heeft het geen voorspellende waarde voor verkeersgedrag na het rijexamen.

Het is dan ook geen wonder dat een hoge of lage score op een rijexamen (theorie en praktijk) niet uitmaakt voor de betrokkenheid bij verkeersongevallen later. Als het goed is meet het rijexamen of en in hoeverre mensen voldoende beschikken over de noodzakelijke maar – voor veiligheid – nog niet voldoende voorwaarden van “weten” en “kunnen”. Maar het rijexamen meet niet of men het geleerde later ook in de praktijk gaat toepassen. Dat is een heel ander verhaal. Of mensen het geleerde in de praktijk gaan brengen is afhankelijk van de voorwaarde van het “willen” en daarop kan het rijexamen niet toetsen.

Er gaan stemmen op om het rijexamen complexer te maken om examenkandidaten daardoor te doen “vergeten” dat zij examen doen en zij hun “ware” gezicht laten zien. Dat is echter onwaarschijnlijk. Zij zullen uitermate gemotiveerd blijven om zich in het rijexamen volgens de regels te gedragen. Als – bijvoorbeeld – gepleit wordt om het zelf zoeken van een route onderdeel te laten zijn van het rijexamen is dat zeer waardevol omdat het een relevante nieuwe vaardigheid toetst, maar het is onwaarschijnlijk dat mensen zich daardoor zo laten afleiden dat zij vergeten dat zij examen doen. 

Als het rijexamen moet toetsen of mensen beschikken over de benodigde kennis en vaardigheden, moet het medium dat wordt gebruikt zo weinig mogelijk invloed hebben op de uitslag. Niet-relevante verstorende invloeden moeten zoveel mogelijk worden uitgesloten. Bij die factoren kan gedacht worden aan verbale intelligentie en leesvaardigheid, examenangst, theoretisch ruimtelijk inzicht, enz. Periodiek zou onderzocht moeten  worden of en in hoeverre dergelijke verstorende factoren de examenuitslag en daarmee de predictieve waarde voor kennis en kunde in de praktijk versluieren. Elk examensysteem heeft de neiging om steeds maar uit te dijen in aantal antwoordalternatieven, ingewikkelde teksten en woorden, beoordelingsprocedures, enz.

Maar ook als het rijexamen aan alle verkeerskundige en testtechnische eisen voldoet, is het niet zo dat het rijexamen de verkeersveiligheid garandeert. Het rijexamen toetst of mensen het verlangde gedrag veilig kunnen uitvoeren. Als zij denken dat niet veilig te kunnen, zullen zij hun gedrag aanpassen om hun veiligheid te waarborgen, maar daarmee zullen zij niet voldoen aan de eisen die het verkeer stelt. In zo’n situatie zal men bijvoorbeeld langzamer gaan rijden om toch veilig een bocht te kunnen doorrijden. Daardoor zullen in het algemeen geen ongevallen ontstaan, maar wel files.

Het rijexamen zorgt ervoor dat de rijopleiding zijn werk goed doet en het gewenste gedrag aanleert voor situaties die vanuit de verkeerdoorstroming en de persoonlijke en maatschappelijke doelen wenselijk zijn.

Het rijexamen is daarmee een van de instrumenten van de overheid voor verkeersmanagement en persoonlijke en maatschappelijke ontwikkeling. Zoals eerder aangegeven, is het opmerkelijk dat het rijexamen en via haar de rijopleiding nog niet wordt gezien als een van de meest effectieve manieren om files te bestrijden. De afgelopen tientallen jaren is de capaciteit van een rijstrook geleidelijk toegenomen van niet meer dan 1800 voertuigen tot nu soms wel 3600 voertuigen per uur. Deze toename kan voor een groot deel worden toegeschreven aan de bestuurders die beter hebben leren rijden. 

Schoolse verkeerseducatie

Schoolse verkeerseducatie lijkt in veel opzichten op de rijopleiding. Het gaat vooral om het aanleren van het “weten” en het “kunnen”.  Het “willen” komt ook aan de orde, maar verkeerseducatie heeft daarbij last van dezelfde manko’s als de rijopleiding. Je kunt nog zo goed weten wat de consequenties kunnen zijn van ongewenst gedrag, voordat je gelooft dat ze in concrete situaties ook voor jou gelden, moet je in het algemeen de consequenties eerst zelf hebben ervaren.

Net als de rijopleiding, moet verkeerseducatie zich vooral laten sturen door wat vanuit verkeerskundige inzichten en wensen ten aanzien van de persoonlijke en maatschappelijke ontwikkeling wenselijk is. De leerdoelen moeten daardoor met name worden bepaald. Vervolgens dient verkeerseducatie te voorzien in de kennis en vaardigheden om dat gewenste gedrag veilig en efficiënt te kunnen uitvoeren. 

Dat schoolse verkeerseducatie geen invloed heeft op de verkeersveiligheid is geen diskwalificatie, maar net als bij de rijopleiding juist eerder een kwalificatie van het feit dat de educatie kennelijk in staat is om de actieradius en de zelfredzaamheid van schoolkinderen te vergroten zonder de onveiligheid te vergroten. Dat de veiligheid niet toeneemt ligt aan gedragscompensatie van ouders (die hun kinderen meer loslaten als zij meer kunnen) en de kinderen zelf (die zelf meer durven als zij meer geleerd hebben). 

Verkeersvoorlichting

Onder verkeersvoorlichting wordt hier verstaan het informeren van mensen over belangrijke aspecten van deelname aan het verkeer. Voorlichting lijkt sterk op verkeerseducatie. Er ontbreekt in voorlichting in het algemeen alleen een toetsmoment dat educatie vaak kenmerkt. Verder is ook de vrijblijvendheid van de aandacht in voorlichting vaak groter. 

Als het om het aanleren van het “weten” gaat, en dat geldt in mindere mate ook bij het aanleren van het “kunnen“, kan van voorlichting wel effect worden verwacht. Vanwege de grotere vrijblijvendheid is het effect echter vaak minder groot dan bij educatie. Daar staat weer tegenover dat je met publieksvoorlichting weer sneller grotere groepen kunt bereiken.

Wat de ontwikkeling van het “willen” betreft, biedt voorlichting interessante mogelijkheden. Maar daar heb je als voorlichter wel een lange adem voor nodig. In feite gaat het om het vormen van waarden en normen. 

Verkeersvoorlichting heeft behalve soortgelijke functies als educatie en opleiding nog een extra functie en dat is de functie van beleidslegitimatie en beleidsfatsoen. Als je als overheid iets verlangt van je burgers, moet je op zijn minst vertellen wat je van ze wilt, waarom je dat wilt en hoe ze dat kunnen doen. Pas dan kun je het gedrag met gezag afdwingen.

Dat verkeersvoorlichting beperkt effect heeft op de verkeersveiligheid is geen wonder. Net als bij opleiding en educatie is vooral effect te verwachten op het “weten” en het “kunnen” en dan ook nog, vanwege de grotere vrijblijvendheid, minder. Invloed op het “willen” is alleen maar te verwachten als  consequenties met een grote kans van optreden in het vooruitzicht worden gesteld (bijv. verkeerstoezicht) of als lange termijn effect op de ontwikkeling van waarden en normen. Invloed van voorlichting (gecombineerd met handhaving en aandacht voor life style) op de sociale veroordeling van rijden-onder-invloed is een  goed voorbeeld.

Als je verkeersvoorlichting wilt evalueren, moet vooral gekeken worden naar het effect van de voorlichting op het “weten” en misschien op het “kunnen”. Dat verkeersvoorlichting  het “willen” niet sterk beïnvloedt en het aantal verkeersongevallen niet reduceert,  is geen diskwalificatie, maar bevestiging van het feit dat voorlichting vooral waarde heeft als ondersteuning bij andere maatregelen.

Gevaarherkenningstoets

Vanuit het streven om de verkeersveiligheidsimpact van het rijexamen te vergroten, is de gedachte ontwikkeld dat je misschien in het rijexamen een soort gevaarherkenningstoets zou kunnen opnemen. In het buitenland zijn ervaringen opgedaan en die zijn positief, alhoewel ze  niet overtuigend laten zien dat een hoge score op zo’n toets samengaat met meer veiligheid later. Wat die ervaringen wel hebben laten zien is dat oudere ervaren automobilisten soms hoger scoren op de betreffende tests dan beginnende automobilisten, dat de tests een zekere face validity hebben en daarbij statistisch betrouwbaar zijn.

Op zich zijn deze ervaringen moedgevend. Maar ze zijn nog niet overtuigend. Dat ze niet overtuigend zijn ligt deels aan het feit dat een gevaarherkenningstoets in zekere zin paradoxaal is.

Het paradoxale zit hem erin dat een gevaar een gevaar is zolang de persoon die erop moet reageren het niet tijdig opmerkt. Zodra een gevaar is opgemerkt en daarop adequaat kan worden gereageerd, is het voor de betreffende persoon geen gevaar meer. Als een examenkandidaat een gevaar op tijd “juist” heeft gekarakteriseerd, is het voor hem geen gevaar meer en heeft hij iets als gevaar aangeduid alleen omdat de toets dat vraagt. Voor iemand die niet kan sturen, is een bocht in de weg een gevaar. Zodra iemand goed kan sturen, is die bocht geen gevaar meer. Vanuit deze optiek zullen hoge scores op een  gevaarherkenningstoets een geringe vaardigheid indiceren en lage scores juist een grote vaardigheid. 

Er wordt gesteld dat gevaarherkenning de verkeersveiligheid wel bevordert als het gaat om gevaren waar jezelf geen afdoende reactie op kunt geven, maar dat gaat natuurlijk niet op. Als je de gevaren niet kunt bezweren, helpt herkenning uiteraard ook niet.

Al met al moet geconcludeerd worden dat aan de zin van het toetsen van gevaarherkenning in een rijexamen getwijfeld moet worden. 

Als alternatief wordt wel gedacht aan het toetsen van vaardigheden en kennisniveaus die gelden als noodzakelijke maar overigens nog niet voldoende voorwaarden voor het tijdig adequaat reageren op risico’s.

Enkele van die grootheden zijn:

· situation awareness

· voorspellen van waarschijnlijk/mogelijke gevolgen van gedrag

Situation awareness is de vaardigheid van mensen om continu verkeersrelevant selectief waar te nemen van alle voor de betreffende persoon relevante kenmerken van de verkeerssituatie. Een hoge score op een dergelijke test gaat samen met veel verkeerservaring en veel verkeerservaring gaat op zijn beurt samen met relatief grote veiligheid. Dit kan er op wijzen dat een hoge score op een situation awareness test veilig gedrag voorspelt. Maar of er een directe link bestaat tussen beide is de vraag. De link is nog niet aangetoond
.

Situation awareness wordt ook wel afgeleid van het juiste antwoord op de vraag waarom men – terugkijkend op zojuist uitgevoerd gedrag - zijn gedrag heeft aangepast. De achtergrond hiervan is de gedachte dat men zo bewuster wordt van waardoor je je in het verkeer moet laten sturen.

Dit zijn allemaal interessante en waardevolle aanvullingen op kennis- en vaardigheidstoetsen, maar checken nog niet of mensen hetzelfde gedrag later ook in de praktijk zullen uitvoeren. 

Voorspellen van de gevolgen van gedrag wordt ook soms voorgesteld als een mogelijk

werkzame voorwaarde van veilig gedrag. Deze stelling is gebaseerd op de onderzoeksbevinding dat het aanleren van anticiperende spijt
 goed lijkt te werken als mensen gemotiveerd moeten worden om ongewenst gedrag niet te vertonen. Dit principe werkt beter naarmate de inspanningen om ander gedrag te vertonen geringer zijn in verhouding tot de ernst van de gevolgen als het gedrag wel wordt getoond. De mogelijke gevolgen van het niet-dragen van de autogordel zijn goede voorbeelden.

Maar dan moet men natuurlijk wel in de ernst van de gevolgen  gelóven. Vanuit deze opvatting zullen de inspanningen van de zogenaamde “traffic informers” effectief kunnen zijn
. Ook het laten ervaren van de gesimuleerde gevolgen in een rijsimulator of op een slipbaan zou effect kunnen hebben.

Maar net als bij alle andere zaken die met de gedragsvoorwaarde van het “willen” te maken hebben, zullen testomstandigheden de meetbaarheid beperken. Daarmee is niet gezegd dat het onzin is om aanvullende zaken te meten met het rijexamen. Maar wel moet beseft worden dat het om aanvullende kennis- en vaardigheidsaspecten gaat en niet om de motivatie om ze in de praktijk toe te passen. 

Verkeershandhaving

Met verkeershandhaving wordt het geheel aan toezichts-, controle- en strafmaatregelen bedoeld, gericht op de naleving van de verkeersregels. Verkeershandhaving is een van de weinige instrumenten die overtuigend bewezen hebben effect te hebben op het aantal verkeersongevallen. Als de psychologische pakkans groot genoeg is en de verwachte straf vervelend genoeg is, is de invloed op de gedragsvoorwaarde van het “willen” groot. Via die gedragsvoorwaarde heeft verkeershandhaving veel invloed op het gedrag. Verkeershandhaving heeft geen directe invloed op de gedragsvoorwaarden van het “weten” en het “kunnen”, anders dan dat verkeershandhaving de behoefte schept om te beschikken over de benodigde kennis en vaardigheden om straf te ontlopen.

De psychologische pakkans wordt uiteraard vergroot als de feitelijke pakkans toeneemt, maar ook als alleen de zichtbaarheid toeneemt. Om die reden versterkt ondersteunende voorlichting het effect van handhaving. 

Met verkeershandhaving wordt getoetst of mensen zich conform
 de norm gedragen en daarmee impliciet of bij mensen is voorzien in de drie noodzakelijke en samen voldoende gedragsvoorwaarden van “weten”, “kunnen” en “willen”. Als aan te nemen is dat kennis en vaardigheid in orde waren,  kan – bij ongewenst gedrag - geconcludeerd worden dat het ongewenste gedrag een kwestie van niet-willen was. Om zo’n aanname te kunnen rechtvaardigen, moet duidelijk zijn dat de verkeersdeelnemers tijdig waren geattendeerd op wat ze moesten doen en dat de situatie tijd en ruimte bood om adequaat te reageren.

Verkeershandhaving is zo een  cruciaal element in de bewaking van de verkeersveiligheid. 

Als het om de verkeersveiligheid gaat, moet beseft worden dat die het vooral moet hebben van bijvoorbeeld verkeershandhaving. Om de verkeersveiligheid van bijvoorbeeld jonge beginnende automobilisten te bevorderen of om de veiligheid van de ongrijpbare grote groep van automobilisten tussen de 25 en 60 jaar te vergroten, is verkeershandhaving nodig. 

Dat is een probleem, omdat de politie in haar kerntakendiscussie juist aangeeft van het preventieve algemene verkeerstoezicht af te willen. Opsporing en handhaving is weliswaar een taak van de politie (ook op gebied van de verkeersveiligheid), maar wel alleen van zogenaamde opsporingswaardige feiten. Dat zijn feiten die verwijzen naar het strafrecht. 

De huidige praktijk, dat de politie standaard snelheidsmetingen verricht, past eigenlijk niet goed bij de kerntaak van de politie. Dat zou te vergelijken zijn met het regelmatig preventief afluisteren van alle telefoongesprekken in Nederland en dat gebeurt natuurlijk niet. Daarvoor moet eerst een gerichte verdenking bestaan.

Het is de vraag die politie en politiek zich op dit moment stellen of structurele snelheidscontroles, roodlichtcontroles, e.d. nog wel passen in het  het opsporingsbeleid van de politie. Het voornemen van de politie om de politieongevalsregistratie te minimaliseren geeft uiting aan de richting waarin het antwoord op die vraag gezocht moet worden.

In reactie op deze ontwikkeling kan de vraag gesteld worden of die verkeerstoezichtstaken ook niet veel meer de taken van de wegbeheerder zijn, die de administratiefrechtelijke verantwoordelijkheid heeft om te zorgen voor een veilig gebruik van de weg en voor een goede doorstroming op die weg. Ook zou gepleit kunnen worden voor een taak in dezen voor de exameninstantie (het CBR) die het gedrag vanuit zijn verantwoordelijkheid voor de toerusting van de automobilist zou kunnen volgen.

Als en voorzover een en ander nu nog niet mogelijk is, lijkt het juridisch wel goed te regelen.

Als het om de wegbeheerder gaat, moet dan een regeling worden geschapen waarin de wegbeheerder gedragseisen aan het verkeer stelt en toeziet op dat gedrag. Als weggebruikers stelselmatig gedragsregels overschrijden die de veiligheid en de doorstroming in gevaar brengen, kan die de toegang tot de wegen van de wegbeheerder ontzegd worden. Dat is een administratiefrechtelijke actie, die de veiligheid en de doorstroming op de weg moet bevorderen.

Met technische voorzieningen die nu al bestaan (automatische registratie van overtredingen op kenteken) en in de nabije toekomst ingevoerd gaan worden (automatische km-heffing) zou in de praktijk technisch goed invulling gegeven kunnen worden aan dergelijk administratiefrechtelijk verkeerstoezicht.

De politie wordt in zo’n situatie slechts betrokken als er sprake is van delicten of ongevallen met letsel of dood.

Voorgesteld wordt om een administratiefrechtelijke manier van verkeerstoezicht door de wegbeheerder te onderzoeken. Wellicht is er ook zonder aanpassing van regels en wetten al veel mogelijk.

Als het om de exameninstantie gaat, moet het examen zodanig veranderen dat het leidt tot een echt voorlopig rijbewijs dat geldig blijft zolang men zich binnen af te spreken grenzen aan de regels houdt. Er is nu ook al sprake van een beginnersrijbewijs, maar de detectiekans van gevaarzettend gedrag is zo klein dat ‘ie nauwelijks invloed kán hebben.

Om de detectie te verbeteren zou de exameninstantie controle kunnen uitoefenen door in het kader van het voorlopige rijbewijs elektronisch toezicht te houden via sensoren in de auto. Als na enige tijd blijkt dat men zich voldoende aan de regels houdt, zou het toezichtskastje uit de auto verwijderd kunnen worden. In beginsel zou het toezichtskastje natuurlijk ook gewoon kunnen blijven zitten, maar om redenen van draagvlak en privacy zal het waarschijnlijk zinvol zijn om het kastje – als beloning voor goed gedrag – te verwijderen.

Als elektronisch toezicht een te groot big brother gehalte heeft, kan ook overwogen worden om de politie te vragen extra aandacht te geven aan beginnende automobilisten, maar dat zou weer strijden met de beleidsontwikkeling waarin de verkeerstaken van de politie eerder beperkt dan uitgebreid worden.

Beloningssysteem

Uit de leerpsychologie is al lang bekend dat belonen beter werkt dan straffen. Vanuit die achergrond is in het verkeer vaak gezocht naar mogelijkheden om goed gedrag te belonen. Incidenteel zijn er experimenten geweest. Fleet owners hebben hun chauffeurs beloond voor schadevrij rijden en ook is de no-claim korting bij autoverzekeringen een zekere vorm van beloning.

Deze beloningen werken opmerkelijk goed. Maar de detectiekans van het gedrag moet dan wel groot genoeg zijn. De beloning mag overigens best beperkt zijn. Kleine beloningen werken ook al goed.

Als de gebruikskosten van de auto straks met een systeem van rekeningrijden in rekening worden gebracht, ontstaan nieuwe mogelijkheden om goed gedrag te belonen.

Verzekeringsmaatschappijen zouden ook kunnen aanbieden om controlekastjes in auto’s te plaatsen en zo – bij veilig gedrag- korting te kunnen aanbieden op de verzekeringspremie.

Bij verzekeringsmaatschappijen lopen reeds experimenten met een dergelijk systeem.

Rijervaring opdoen
Als het gaat om de vraag of veiligheid geleerd kan worden, is de meest moedgevende constatering dat jonge automobilisten na zo’n 6 tot 10 jaar zich “vanzelf” veiliger gaan gedragen. Deels is dat het gevolg van het simpele feit dat men in die tijd ouder wordt en zich daardoor in het algemeen verstandiger gedraagt. Maar grotendeels is de ontwikkeling ook het gevolg van leren en ervaring opdoen. Wat geleerd wordt is waarschijnlijk het door schade en schande in die tijd ervaren besef dat de risico’s inderdaad reeel zijn. Dat gaat gelukkig niet altijd gepaard met echte ongevallen, alhoewel soms ook wel. Vaak zullen bijna-ongevallen volstaan waarin men de onbeheersbaarheid van kritische verkeerssituaties ervaart. 

Rustig afwachten zou daarom ook een maatregel zijn, maar dan moet je wel de ongevallen accepteren die in het leerproces kennelijk nodig zijn.

Er zou een manier gevonden moeten worden om het leerproces te doorlopen zonder de ongevallen daadwerkelijk te laten plaatsvinden. Wellicht zou zo’n manier gevonden kunnen worden in een systeem van elektronisch verkeerstoezicht. Maar het is ook denkbaar dat in zo’n systeem waarin ongevallen en bijna-ongevallen grotendeels ontbreken geen leereffect optreedt en het gedrag niet beklijft als het toezicht wordt afgebouwd.

Onderzoek zou dat duidelijk moeten maken.

Rijbewijsregime

De lijn van de discussie tot nu toe volgend, zou het logisch zijn om het rijbewijs te zien als een certificaat van voldoende kennis en vaardigheid, waarmee men in elk geval in stáát is om zich volgens de regels veilig te gedragen. Op vertoon van dat certificaat krijgt men een voorlopig rijbewijs, dat men in een vast te stellen periode moet bewijzen waard te zijn door zich volgens de regels te gedragen. In die periode wordt (bijv. met elektronische voorzieningen) op correct gedrag gecheckt en daarmee impliciet getoetst of voldoende is voorzien in de drie gedragsvoorwaarden. Een systeem van begeleid rijden doet min of meer hetzelfde, zij het dat zo’n systeem moeilijker gecontroleerd en georganiseerd kan worden.

Als na enige tijd blijkt dat men zich systematisch gewenst gedraagt, kan het toezicht worden afgebouwd. Dat afbouwen is waarschijnlijk nodig voor draagvlak en privacybescherming en biedt ook een zekere beloning voor goed gedrag. Als op enig moment blijkt dat men zich extreem gevaarzettend gedraagt, kan het toezicht weer worden ingesteld.

Hiermee zou een gemakkelijk te differentieren systeem van een getrapt rijbewijs kunnen worden ingericht. 

Educatieve maatregelen

Educatieve maatregelen zijn trainings- en educatievoorzieningen die worden aangeboden aan personen die zich extreem gevaarzettend hebben gedragen. De voorzieningen worden als ruil aangeboden voor nog vervelender maatregelen, waardoor het gros van de betrokkenen voor de educatieve maatregelen kiest.

Als dergelijke maatregelen effect hebben, is het de vraag waardoor. Het meest waarschijnlijke werkingsprincipe is dat van de afschrikking door de schande, het tijdsbeslag en de kosten van de educatieve maatregel. Als deelnemers de inhoud noemen als reden voor gedragsverandering, is dat waarschijnlijk meer een kwestie van rechtvaardiging van de verandering die om andere reden is ontstaan. Rechtstreekse invloed door de inhoud van de cursus op de drie gedragsvoorwaarden is onwaarschijnlijk. Eigenlijk maakt het dan ook niet zoveel uit waaruit de educatieve maatregel bestaat, als zij maar vervelend genoeg is en verstandig genoeg oogt om maatschappelijk acceptabel te zijn en een rechtvaardiging te zijn voor gedragsverandering.

Samenvatting en conclusie

In dit artikel wordt de problematiek van de verkeerseducatie – gesimplificeerd – voorgesteld als het probleem van de beïnvloeding van de voorwaarden waaronder gewenst gedrag getoond wordt en ongewenst gedrag niet. Die gedragsvoorwaarden zijn: weten, kunnen en willen. Als je weet wat je moet doen, als je het ook kunt doen en je wilt het, dan zul je het gedrag uitvoeren.

Rijopleiding, schoolse educatie, rijexamen, gevaarherkenningstoetsen richten zich met name op de voorwaarden van het weten en het kunnen. Dat is onvoldoende voor verkeersveiligheid, omdat mensen zich in de praktijk pas ook veilig gedragen als zij het willen. Dat willen kan worden gestuurd door verkeershandhaving, beloningen en langdurige praktijkervaring en – op termijn – door een zo ontstane intrinsieke motivatie.

Als handhaving moet worden ingezet moet zij wel anders worden georganiseerd. Gedacht kan worden aan handhaving door de wegbeheerder en/of handhaving door de exameninstantie in een rijbewijsregime waarin iedereen eerst een voorlopig rijbewijs krijgt en  in die beginperiode extra in de gaten wordt gehouden.

Als ingezet moet worden op beloning, moet ook daar een organisatorisch kader voor worden ontwikkeld. Wellicht kan dat via de komende gebruiksheffing van de auto, via verzekeringen of via elektronisch toezicht door bestraffing en beloning te combineren.

Langdurige praktijkervaring werkt ook, maar dan moeten we wel accepteren dat jonge beginnende automobilisten oververtegenwoordigd blijven in de ongevalstatistieken.

Wat de rijopleiding en het rijexamen betreft, die moeten zich laten leiden door wat vanuit de verkeersdoorstroming en economische, sociale en maatschappelijke belangen wenselijk is. Verkeersveiligheid moet niet sturend zijn. Verkeersveiligheid is wel belangrijk, maar slechts als randvoorwaarde van gedrag dat om andere redenen verlangd wordt.

Het is onterecht dat verkeerseducatie, rijopleiding, rijexamen, gevaarherkenningstoetsen en voorlichting gediskwalificeerd worden omdat zij niet zorgen voor minder verkeersongevallen. Die instrumenten zijn daar ook helemaal niet voor. Die zijn bedoeld om het verkeerssysteem beter te benutten, zonder de verkeersonveiligheid te vergroten. 

De vragen van de toekomst zijn enerzijds hoe rijopleiding, rijexamen, schoolse educatie en voorlichting het beste ingericht kunnen worden om hun gebruiksfaciliterende functies te kunnen vervullen. Anderzijds gaat het om de vraag hoe handhaving, beloning en langdurige praktijkervaring het beste zodanig georganiseerd kunnen worden dat zij verkeersdeelnemers bewegen om hun eigen vaardigheidsgrenzen niet te overschrijden.

Via het rijbewijsregime kan de regie worden gevoerd over de inzet en afstemming van alle beschikbare instrumenten.

Zolang educatie niet over instrumenten beschikt om het “willen” van mensen te sturen, kan niet verwacht worden dat verkeerseducatie de verkeersveiligheid aantoonbaar verbetert. Dat is natuurlijk jammer, maar neemt niet weg dat verkeerseducatie wel van onmisbaar belang is als instructie voor efficiënte verkeersdeelname.

� 	Er wordt wel gesteld dat het onderzoek dat tot nu toe heeft plaatsgevonden niet uitgebreid genoeg geweest is. Als je grotere groepen mensen met en zonder goede verkeerseducatie zou vergelijken, zou je wel degelijk effecten zien, zo wordt gesteld. Maar als dat inderdaad zo is, dan zijn de effecten kennelijk wel erg klein. Anders zouden ze ook bij kleinere steekproeven wel aangetoond kunnen worden. 


� 	Hiermee wordt niet gesteld dat alle ongevallen altijd alleen het gevolg zijn van bewuste overtredingen, maar wel dat de meest gevaarzettende gedragingen vaak overtredingen zijn en ook dat de kans vergissingen, fouten en gebrekkige aandacht beperkt kan worden door alertheid. 





� 	Hierin wordt ook de benodigde automatiseringsgraad van iemands gedragsroutines begrepen 


� 	Uitzonderingen zijn misschien jongere kinderen en oude ouderen, bij wie het probleem mogelijk wel deels gelegen is in onvoldoende hogere-orde-vaardigheden.


� 	Het zou interessant zijn om deze conclusie nog eens te toetsen in een goed opgezet veldonderzoek, waarin volgens de regels van een case-control studie mensen met een zonder ongeval achteraf worden getoetst op hun kennis en vaardigheid (hogere en lagere orde vaardigheden). 


� 	Inclusief veroorzaken van zo weinig mogelijk hinder voor ander verkeer en schade aan en belasting voor het milieu. 


� 	Overigens zou die link goed onderzocht kunnen worden in het in voetnoot 5 gesuggereerde onderzoek naar de relatie tussen “weten” en “kunnen” en verkeersongevallen.


� 	Onder “anticiperende spijt” wordt spijt verstaan die door een persoon - anticiperend op een mogelijke gebeurtenis - wordt gevoeld en zo motief is om preventief actie te ondernemen om die gebeurtenis niet te laten optreden. 


� 	Het steekt hierbij overigens erg nauw hoe angstaanjagend de voorlichting mag zijn, wil zij effect hebben op het gedrag. Als de voorlichting te afschrikwekkend is, keert de toehoorder zich van de boodschap af.


� 	In  feite wordt alleen getoetst of mensen de norm niet overschrijden. Er is veel voor te zeggen om niet alleen te toetsen op overschrijding, maar ook op onderschrijding. Controleren dat men niet te snel rijdt is prima, maar controleren dat men niet te langzaam rijdt ovenzeer.





