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Samenvatting

Hoewel de sancties de laatste etappe vormen in de strategie van het strafrechtelijk beleid inzake wegverkeer,
moeten we vaststellen dat we relatief weinig afweten over hun effectiviteit en hun impact op bepaalde profielen
van overtreders. Om echter tot een grotere verkeersveiligheid te komen en bijgevolg recidive te bestrijden, is
het cruciaal om het effect van die sancties te meten en die kennis te gebruiken om de overtreders de meest
geschikte sanctie op te leggen.

Deze studie vertrekt vanuit de volgende hoofdvraag: in welke mate kunnen we een proces van strafbepaling
invoeren dat sterker gebaseerd is op het bestaande bewijsmateriaal? Dat bewijsmateriaal berust op zijn beurt
op de beoordeling van de impact van de sancties (in termen van recidive) en op de bijzonderheden van de
profielen van de overtreders. Het onderzoek werd verder opgezet rond drie deelvragen. Deze vragen laten toe
om enerzijds het aantal overtredingen waarvoor we evaluaties zullen verzamelen af te bakenen en anderzijds
om uit te maken of er specifieke profielen van overtreders voorkomen waarvoor bepaalde sancties beter
aangepast zijn.

»  Wat is de impact van sancties op recidive, met een onderscheid naargelang effectiviteit voor
verschillende soorten inbreuken, zoals alcohol achter het stuur en snelheidsovertredingen?

= Bestaan er specifieke groepen van verkeersovertreders (bijvoorbeeld afkomstig uit een bepaald
sociaaleconomisch milieu of met een crimineel verleden) voor wie andere soorten van maatregelen
wenselijk of noodzakelijk zijn?

= Welke specifieke maatregelen kunnen genomen worden om recidive bij het rijden zonder rijbewijs te
voorkomen?

Profielen van Belgische overtreders en soorten overtredingen

Onderzoek over recidive toont bepaalde kenmerken aan van de ‘recidiverende’ overtreder. Het gaat meestal
om mannen, in Belgié geboren en met de Belgische nationaliteit, van gemiddeld 39 jaar. Bijna de helft van die
chauffeurs zijn ongehuwd op het moment van de feiten en meer dan een derde onder hen heeft minstens één
kind. Bovendien werd de meerderheid van de recidiverende chauffeurs veroordeeld voor
snelheidsovertredingen, rijden onder invloed van alcohol en rijden zonder rijbewijs. 93% van de geanalyseerde
gevallen werd geconfronteerd met een veroordeling uitgesproken door een rechter (Nieuwkamp, Slootmans
et Silverans, 2017).

Er is ook een sterke correlatie tussen het strafblad van overtreders en hun recidivecijfers. In Belgié€ was 35%
van de veroordeelden in 1995 al eerder veroordeeld voor een verkeersovertreding, 18% had er al twee op zijn
naam en 10% drie. Ook de opgelegde straf en het geslacht van de beklaagde spelen een niet-verwaarloosbare
rol in het risico op recidive (Nieuwkamp en Silverans, 2019; Nieuwkamp en Boudry, 2020). Tot slot vertonen
de sociaaleconomisch meest kwetsbare profielen het hoogste risico op recidive (Nieuwkamp et al., 2017).

Wat betreft het profiel van overtreders die rijden onder invioed van alcohol, rapporteerden in 2018 vooral
mannen (31%, tegenover 17% voor de vrouwen), chauffeurs tussen 25 en 34 jaar (29%), en Waalse
bestuurders (30%, tegenover 20% Vlaamse bestuurders) gereden te hebben terwijl ze wellicht boven de
toegelaten limiet zaten (zie Schinckus et al., 2021). Niettemin moeten we benadrukken dat de groep van
overtreders heterogener is dan hij op het eerste zicht lijkt, zeker wat het type alcoholgebruik en de redenen
van dat gebruik betreft. Bovendien is die heterogeniteit een criterium bij de toewijzing van sancties.

Overdreven snelheid is met meer dan 4 miljoen overtredingen in 2019 de meest vastgestelde
verkeersovertreding. Het betreft eveneens het sociaal en persoonlijk meest aanvaarde risicogedrag. Opnieuw
blijkt dit risicogedrag vaker voor te komen bij mannen, jongeren (tussen 25 en 34 jaar) en bij de hoogste
sociale klassen (Schinckus et al., 2021; Van den Berghe en Pelssers, 2020).

De groep van overtreders die reed zonder rijbewijs is een vrij heterogene groep. Het betreft zowel chauffeurs
die het recht op rijden ontzegd zijn (tijdelijk of definitief, als gevolg van een rechterlijke beslissing) als
chauffeurs die geen rijbewijs hebben, of geen rijbewijs dat geldig is voor de voertuigcategorie in kwestie. Bij
de eerste groep overtreders wijst het rijden ondanks een vervallenverklaring op de beperkingen van deze
maatregel en zijn geschiktheid om risicoprofielen van de weg te halen. Bovendien vertonen de overtreders die
gevat worden ondanks een intrekking van het recht op rijden vaker de neiging tot recidiveren dan de
overtreders die veroordeeld werden voor andere feiten (Nieuwkamp en Silverans, 2019).
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Literatuuroverzicht van de bestaande sancties en hun impact op recidive

We hebben een stand van zaken opgemaakt van de impact van de verschillende bestaande maatregelen en
interventies op recidive. Het literatuuroverzicht focust op publicaties sinds 2000 en omvat ook studies naar
maatregelen in de brede zin, met inbegrip dus van rehabilitatiecursussen en medische of psychologische
behandelingen. Studies op basis van zelf-gerapporteerd gedrag en de invloed van de pakkans werden niet
opgenomen in de selectie. Zo werden uiteindelijk voor de analyse in totaal negen meta-analyses en zestien
artikelen geselecteerd.

De beoordeelde maatregelen zijn:

o Boetes: het effect van boetes op recidive vertoont een gemend beeld, waarbij boetes in sommige
instanties zelfs in verband worden gebracht met hogere recidivecijfers. Voor snelheidsovertredingen
werd wel een daling van de recidive vastgesteld als gevolg van een structurele verhoging van de
boetes.

o Informatie en ‘afstandseducatie’: het bewijs voor deze maatregelen is gemend. Desondanks werd een
bescheiden effect vastgesteld voor de waarschuwingsbrieven, een effect dat gezien moet worden in
het licht van de grote reikwijdte en de lage kosten van deze maatregel. Bij een evaluatie van een ‘e-
learning” interventie tegen recidive van snelheidsovertredingen, werd een tijdelijke afname van
recidive vastgesteld (af Wahlberg, 2011).

o Educatieve en rehabilitatieprogramma’s: De educatieve en rehabilitatieprogramma’s of de interventies
naar de ‘Europese norm bij rijden onder invloed, vertonen een positieve impact op de recidive, vooral
als ze zowel informatieve als therapeutische elementen bevatten. In Belgié heeft een quasi-
experimenteel onderzoek naar ‘Driver Improvement’ cursussen rond alcohol gericht op overtreders
een positief effect aangetoond op het risico op recidive (Nieuwkamp en Boudry, 2020).

o Confronterende programma’s: voor algemene verkeersovertredingen bleek dat het Amerikaanse
‘Drivers Alive’ (DA) programma enkel bij vrouwen een kortetermijneffect op de recidive te hebben, bij
mannen was helemaal geen effect merkbaar. Bij ROI kan de effectiviteit van de maatregelen moeilijk
vergeleken worden door een gebrek aan controlegroepen.

o Intensieve supervisieprogramma’s (ISP): de effecten van deze programma’s zijn gemengd mager tot
onbestaande. Er lijkt evenwel een potentieel positief effect te zijn op recidive indien deze programma’s
gecombineerd worden met een verplichte therapie die gericht is op de behandeling van de problemen
onderliggend aan het alcoholgebruik.

o Rijontzegging: bij algemene verkeersovertredingen lijkt een rijontzegging voor een korte periode, in
combinatie met hoge eisen om opnieuw te mogen rijden, doeltreffender om recidive te voorkomen
dan een intrekking van het rijbewijs voor een langere periode. Bij rijden onder invioed is uit een studie
gebleken dat rijontzegging enkel een effect had op de recidive wanneer deze gecombineerd werd met
een boete.

o Combinatie van maatregelen: een vaak aangehaalde, en onbetwiste vaststelling is dat combinaties
van maatregelen doeltreffend zijn om recidive te verminderen (bv. Bartl et al., 2002; Boets et al.,
2008), vooral als deze interventies uit meerdere componenten bestaan.

o Alcoholslot: de resultaten van een alcoholslot kunnen in drie categorieén worden opgedeeld: minder
recidive bij de installatie; minder recidive bij de installatie, maar niet na het weghalen; minder recidive
bij de installatie én na het weghalen. Ook begeleiding (medisch-psychologisch of rehabilitatie) blijkt
essentieel, in het bijzonder bij de zware alcoholgebruikers bij wie doorgaans sprake is van een
problematiek van afhankelijkheid (Nieuwkamp en Boudry, 2020).

o Speciale rechtbanken: Momenteel bestaan er nog maar weinig evaluatieve studies over deze
maatregel, de reeds bestaande studies tonen gemengde resultaten.

Verkennende kwalitatieve studie — De perspectieven van magistraten en recidivisten

Het verkennende kwalitatieve onderzoek dat in het kader van deze studie werd opgezet, had tot doel om de
besluitvormingsprocessen voor het toekennen van straffen in kaart te brengen en de obstakels op te sporen
die de magistraten en de recidiverende overtreders ondervinden. In totaal hebben negen magistraten (zes
rechters en drie procureurs des Konings) en twee recidiverende overtreders aan de studie deelgenomen. Via
semigestructureerde interviews en een thematische analyse kon aangetoond worden dat de eerste en
voornaamste uitdagingen bij het toewijzen van een geschikte straf te maken hebben met de beperkingen van

! meer details in het rapport en in Boets et al., 2008.
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het wetgevingsarsenaal, de identificatie van de risicoprofielen en de kennis van de effecten van sancties en
hun doeltreffendheid.

Wat de soorten overtredingen betreft, werd rijden onder invloed van alcohol aangewezen als een potentiéle
indicator van een dieperliggende problematiek (verslaving, kansarmoede, psychische problemen, enz.) die in
bepaalde gevallen een gedifferentieerde aanpak vereist. Zo'n aanpak is echter niet altijd mogelijk, gelet op de
beperkingen bij het identificeren van de profielen (verslaving, andere problemen, enz.), de beperkingen van
het wetgevende kader en de rol van de magistraten. Wat de inbreuken voor snelheidsovertredingen betreft,
hebben de voornaamste hinderpalen te maken met de wet- en regelgeving waarover de magistraten
beschikken en met het gebrek aan doeltreffendheid van bepaalde sancties, aangezien overtreders recidiveren.
Rijden ondanks een vervallenverklaring van het rijbewijs illustreert dan weer dat de middelen waarover
magistraten beschikken niet noodzakelijk de mogelijkheid bieden om de intrekking daadwerkelijk te doen
naleven.

Wat de identificatie van risicoprofielen betreft, wordt in het strafregister van de beklaagde een heel aantal
elementen aangetroffen (identiteit, gerechtelijke antecedenten, pv's van de feiten, aanvullingen bij de
processen-verbaal, enz.), zou voor bepaalde profielen een aanvullend medisch, psychisch of sociaal onderzoek
relevant kunnen blijken om overtreders naar beter aangepaste sancties te kunnen leiden. Bij
sociaaleconomisch kwetsbare profielen, profielen met een hoog risico op recidive of profielen met psychische
problemen, blijken bepaalde sancties immers ondoeltreffend zodat ze beter door andere vervangen kunnen
worden.

Wat de achtergrond en de ervaringen betreft van de recidivisten die hebben deelgenomen aan de studie,
kunnen op basis van de 2 gesprekken die plaatsvonden geen eenduidige conclusies getrokken worden. Toch
is het relevant om op te merken dat de eerste overtreder de rol van de sensibiliseringscursus benadrukte in
zijn bewustwording van de gevaren van rijden onder invloed, terwijl de tweede, een multirecidivist voor
snelheidsovertredingen, het potentieel van confronterende en maatschappelijke maatregelen aanhaalde voor
een betere bewustwording van de gevolgen van misdrijven.

Conclusies en aanbevelingen

Een eerste aandachtspunt betreft de interpretatie en de draagwijdte van de vermelde resultaten op basis van
het literatuuronderzoek. De manier waarop de recidive wordt geoperationaliseerd, de selectiebias die inherent
is aan deze studies en de beperkte onderlinge vergelijkbaarheid van de resultaten, moeten leiden tot een
zekere voorzichtigheid bij de interpretatie van de conclusies. Dit literatuuroverzicht geeft dus voornamelijk een
overzicht van de soorten maatregelen en de algemene richtingen van de effecten. Toch blijkt uit de
verschillende evaluaties dat de zwaarte van de sancties geen wondermiddel is in de strijd tegen recidive.

De voornaamste conclusies van het literatuur- en wetenschappelijk onderzoek:

o Maatregelen tegen overdreven snelheid: optrekken van de boetes lijkt maar een beperkt effect te
hebben wat recidive betreft, maar biedt wel interessante financiéle perspectieven. Educatieve
programma’s gericht op snelheidsovertredingen die therapeutische en informatieve componenten
combineren, vertonen enige effectiviteit, hoewel het bewijsmateriaal erg beperkt blijft.

o Maatregelen tegen rijden onder invioed: de maatregelen die het meest doeltreffend lijken, zijn de
educatieve of rehabilitatieprogramma’s, in het bijzonder wanneer deze gepaard gaan met informatieve
en therapeutische componenten, een vervallenverklaring van het rijbewijs, of een alcoholslot. Ook de
intensieve supervisieprogramma’s of een rijontzegging zijn doeltreffend indien deze gepaard gaan met
een boete.

o Maatregelen voor specifieke profielen: relatief weinig studies hebben gekeken naar de effecten van
de sancties en maatregelen op specifieke groepen van overtreders (hardnekkige overtreders, jonge
recidivisten, enz.). Cognitieve gedragstherapieén en intensieve supervisieprogramma’s lijken evenwel
significante effecten te hebben op de multirecidive. De combinatie van maatregelen of progressieve
sancties (bijvoorbeeld met optellen en aftrekken van punten) biedt ook mogelijkheden.

o Maatregelen tegen rijden zonder rijbewijs: we hebben geen studies gevonden over maatregelen tegen
rijden zonder rijbewijs die voldeden aan de vooraf opgestelde criteria. Rijden zonder rijbewijs gaat
echter vaak hand in hand met andere inbreuken (rijden onder invioed, te hoge snelheid, rijden zonder
geldig rijbewijs, enz.) en heeft bovendien betrekking op een vrij heterogene groep van overtreders,
Bijgevolg lijken sancties en maatregelen die therapeutische en toezichthoudende componenten of een
inbeslagname van het voertuig omvatten of de installatie van een alcoholslot of
snelheidscontrolesystemen, relevante mogelijkheden te zijn.
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De conclusies zouden zich moeten vertalen in de integratie van meer maatregelen of van een
rehabilitatieprogramma (met educatieve en therapeutische componenten), in combinatie met andere sancties
(zoals intrekking van het rijbewijs of een alcoholslot), in het arsenaal van sancties gericht op de overtreders,
en in maatregelen wat het voertuig betreft, voor wie gereden heeft met ingetrokken rijbewijs.

Op basis van de gegevens die voor het kwalitatief onderzoek werden verzameld, gaan de voornaamste
conclusies over de noodzaak (en de wenselijkheid) van informatie en opleiding over de effecten en de
doeltreffendheid van de sancties bij de verschillende actoren van het strafrechtelijk beleid inzake
verkeersveiligheid. Dit aspect zou gebaat kunnen zijn bij regelmatigere evaluaties van de maatregelen en
sancties, van hun doeltreffendheid en van hun kwaliteit in de strijd tegen recidive. Die evaluaties zouden ook
bijstellingen van de beleidsstrategie mogelijk moeten maken op basis van wetenschappelijke inzichten.
Vervolgens zullen bij de strafoplegging, naast de feiten met betrekking tot de inbreuk, ook de persoonlijke
kenmerken van de overtreder in rekening gebracht worden en zijn er bepaalde verbeteringen in de
samenstelling van het dossier aangebracht om een zo volledig mogelijk beeld te krijgen van het profiel van de
overtreder en het risico dat hij of zij op de weg zou kunnen vormen. Bovendien zou, uitsluitend voor profielen
waarvan is vastgesteld dat zij een risico lopen, een psycho-medische diagnose of een sociaal onderzoek
uitgevoerd kunnen worden om de keuze van de sanctie zo goed mogelijk te bepalen.
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Summary

While sanctions are the final step of the road traffic crime policy strategy, we know very little about their
effectiveness and their effects on certain types of offender profiles. However, to improve road safety and,
consequently, to tackle recidivism, it is essential to measure the effects of sanctions and to use this knowledge
to assign the most appropriate sanction to offenders.

This study starts with the question: to what extent can we develop a more evidence-based sentencing process?
Evidence that is both based on assessments of the effects of sanctions (in terms of recidivism) and based on
the particularities of offenders' profiles. To circumscribe the number of offences for which we were going to
collect evaluations, on the one hand, and to determine whether specific offender profiles exist for which
sanction orientations are more appropriate, on the other hand, the research was thus oriented around three
questions:

o What are the effects of sanctions on recidivism, with a distinction according to effectiveness, for
different types of offences such as drink-driving and speeding?

o Are there specific groups of offenders (e.g., from a certain socio-economic background or with a
criminal history) for whom other types of measures are desirable or necessary?

o What specific measures are appropriate to prevent recidivism when driving without a licence?

Profiles of Belgian offenders and types of offences

Analyses of the phenomenon of recidivism in Belgium have highlighted certain characteristics of the "recidivist"
offender: they are most often men born in Belgium and of Belgian nationality, aged 39 on average. Nearly
half of these drivers are not married at the time of the offence and more than a third of them have at least
one child. Moreover, most repeat offenders had been tried for speeding, driving under the influence of alcohol,
and driving without a licence. And 93% of the cases analysed were sentenced by a judge (Nieuwkamp,
Slootmans and Silverans, 2017).

There is also a strong correlation between offenders' criminal records and their recidivism rates. In Belgium,
35% of people convicted in 1995 already had one previous conviction for driving, 18% had two and 10% had
three (Nieuwkamp and Silverans, 2019). Moreover, the sentence imposed, and the sex of the defendant play
a significant role in the risk of reoffending (Nieuwkamp and Silverans, 2019; Nieuwkamp and Boudry, 2020).
And the socio-economically more precarious profiles appear to be profiles with a higher risk of recidivism
(Nieuwkamp et al., 2017).

For driving under the influence of alcohol, in terms of offender profiles, in 2018 it was established that it is
more often men (31%, compared to 17% for women), drivers aged between 25-34 years (29%), and Walloons
(30%) significantly more than Flemings (20%) who report driving while possibly over the authorised limit (see
Schinckus et al., 2021). In addition to these characteristics, it should be emphasised that this group of
offenders is nevertheless a much more heterogeneous group than it appears, especially with regard to the
type of alcohol consumption or the reasons for this consumption. This heterogeneity and these particularities
must be considered when attributing sanctions. Speeding, the most common traffic offence recorded by the
police (over 4 million offences in 2019), is the most socially and personally accepted risk behaviour. Again, it
appears that this risk behaviour is more frequent among men, young (25-34 years old), and from higher social
classes (Schinckus et al., 2021; Van den Berghe and Pelssers, 2020).

The group of unlicensed offenders is a rather heterogeneous group. It consists of both drivers who have been
disqualified from driving (temporarily or permanently, following a court decision) and drivers who do not have
a licence, or no valid driving licence. For the former, the phenomenon of driving despite a disqualification
demonstrates the limits of the disqualification measure and its suitability for removing risky profiles from the
road. Moreover, offenders caught despite a driving disqualification tend to reoffend more often and more
quickly than offenders convicted of other offences (Nieuwkamp and Silverans, 2019).

Review of the literature on existing sanctions and their effects on recidivism

An overview of the existing measures and interventions effects in terms of recidivism was drawn up. The
selection of the literature focused on publications since 2000 and included studies on measures taken in the
broad sense, including rehabilitation courses, medical or psychological treatments. Studies based on self-
reported behaviour and the influence of the risk of being caught were not included in the selection. A total of
nine reviews/meta-analyses and sixteen articles were included in the analysis.

V/AN :

institute



The measures evaluated are

o Fines: the effect of fines on recidivism presents a mixed picture, with fines even being associated with
more recidivism. For "speeding", a decrease in recidivism for speeding was found following a structural
increase in fines.

o Information and "distance education": the evidence is mixed. However, a modest effect was found for
warning letters, and this effect should be considered in light of the wide reach and low costs associated
with this measure. For 'speeding’, the evaluation of an e-learning intervention on speeding recidivism
indicated that there was a temporary reduction in recidivism (af Wéhlberg, 2011).

o Educational and rehabilitation programmes: Studies on the impact of educational programmes or
courses on recidivism present a mixed picture. But DUI educational or rehabilitation programmes or
'European Standard' DUI interventions have a positive impact on recidivism, especially if they contain
both informative and therapeutic elements. In Belgium, a quasi-experimental study of Driver
Improvement Alcohol courses for drink-driving offenders showed positive effects on recidivism risk
(Nieuwkamp & Boudry, 2020).

o Confrontational and scary programmes: For 'general traffic offences', the US Drivers Alive (DA)
programme was found to have a short-term effect on recidivism for women only, not at all for men.
For the CSI, the effectiveness of these measures is difficult to compare (due to the lack of control
groups).

o Intensive Supervision Programmes (ISP): mixed or no results. But potential positive effects on
recidivism if combined with compulsory therapy targeting treatment for alcohol use disorders.

o Driving disqualifications: For "general traffic offences", short-term driving disqualifications appear to
be more effective on recidivism than longer licence suspensions with high re-qualification
requirements. For the DUI, however, one study found that driving disqualifications alone had no effect
on recidivism, but only in combination with a fine.

o Combination of measures: A frequently mentioned and uncontradicted finding is that combinations of
measures are effective in reducing recidivism (e.g., Bartl et al., 2002; Boets et al., 2008), in particular,
if these are multi-component interventions.

o Alcohol interlocks: The evidence for alcohol interlocks is broken down into three categories: less
recidivism at installation; less recidivism at installation, but not after removal; less recidivism at
installation and after removal. Support (medical-psychological or rehabilitation) also appears to be
essential, particularly for heavy alcohol users where there is generally a question of dependence
(Nieuwkamp and Boudry, 2020).

o Specialised courts: Mixed results and few evaluative studies on this measure.

Exploratory qualitative research - Magistrates and recidivists’ perspectives

The aim of the qualitative and exploratory research carried out as part of this study was to highlight the
sentencing processes and obstacles encountered by magistrates and repeat offenders. A total of nine
magistrates (six judges and three prosecutors) and two repeat offenders took part in the study. Through semi-
structured interviews and thematic analysis, it was revealed that the first and most important challenges in
the process of assigning an appropriate sentence are the limitations of the legislative arsenal, the identification
of risk profiles, and the knowledge of the effects of sanctions and their effectiveness.

About the types of offences, driving under the influence was singled out as a potential indicator of deeper
underlying problems (addiction, precariousness, psychological distress, etc.) and requiring, in some cases, a
differentiated approach which is not necessarily possible due to the limits in identifying profiles (addiction,
other disorders, etc.), the limits of the legislative framework and of the role of magistrates. With regard to
speeding offences, the main obstacles relate to the legislative arsenal available to magistrates and the lack of
effectiveness of certain sanctions as offenders re-offend. Driving despite a disqualification revealed that the
means available to magistrates do not necessarily allow for "effective" enforcement of the disqualification.

Concerning the identification of risk profiles, although many elements can be found in the criminal record of
defendants (identity, criminal record, records of offences, supplements to records, etc.), for certain profiles,
an additional medical or psychological examination or even a social investigation would be relevant in order
to be able to direct offenders towards more appropriate sanctions. For socio-economically precarious profiles,
profiles with a high risk of recidivism or profiles with psychological disorders, certain sanctions are ineffective,
whereas others could be implemented.
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As for the backgrounds and experiences of the recidivists who took part in the study, no unambiguous
conclusions can be drawn from the two interviews conducted. However, it is relevant to note that the first
offender highlighted the role of the awareness-raising course in his awareness of the dangers of DUI while
the second, a repeat offender for speeding, notified the relevance of confrontational measures and measures
with a societal scope as a greater opportunity for awareness-raising.

Conclusions and recommendations

A first point of attention must be established concerning the interpretation and scope of the results mentioned
based on the literature review carried out in the context of this study. The way in which recidivism is
operationalised, the selection biases inherent in the studies and the limits to the comparability of the results
between them must lead to a certain caution in the interpretation of the conclusions. This literature review
therefore mainly provides an overview of the types of measures and the general directions of the effects.
However, through the various evaluations included in this study, it is relevant to note that the severity of
sanctions is not a panacea for combating reoffending.

The major conclusions of the literature review are:

o Speed measures: Increased fines seem to have limited effect in terms of recidivism but represent
interesting financial benefits.

o Measures for driving under the influence of alcohol: the most effective measures appear to be
educational or rehabilitative programmes, particularly if they are accompanied by informative and
therapeutic components or if they are accompanied by a driving disqualification; intensive supervision
programmes; and driving disqualification if combined with a fine. The evidence on the effects of
breathalysers appears mixed and limited in time.

o Measures for specific profiles: relatively few studies have looked specifically at the effects of sanctions
and measures on specific groups of offenders (persistent offenders, young recidivists, ...). However,
based on the literature review, it appears that cognitive-behavioural therapies and intensive
supervision programmes have significant effects on multi-recidivism. Combinations of measures or
progressive sanctions (e.g., points) also offer opportunities.

o Measures for unlicensed driving: No studies were found on measures against unlicensed driving that
met the predefined criteria. However, as unlicensed driving often goes hand in hand with other
offences (driving under the influence, speeding, driving without a valid licence, etc.) and concerns a
heterogeneous group of offenders, it seems that sanctions and measures incorporating therapeuitic,
supervision/monitoring components and vehicle confiscation or the installation of ETADs or speed
control systems would be relevant opportunities.

These findings would result in the inclusion of more rehabilitation measures or programmes (with educational
and therapeutic components), in combination with other sanctions (such as disqualification or breathalysers),
in the arsenal of sanctions for offenders, as well as vehicle-related measures for disqualified drivers.

Based on the data collected by the qualitative research, the main conclusions concern, firstly, certain limits of
the legislative arsenal available to magistrates (limits which do not always allow for the most appropriate
penalty possible). Secondly, on the need for information and training on the effects and effectiveness of
sanctions between the different actors in road safety criminal policy. This aspect could be fed by more regular
evaluations of the measures and penalties, their effectiveness, and their quality in preventing re-offending.
These evaluations would also allow for evidence-based adjustments to the policy strategy. Thirdly, in the
sentencing process, in addition to the facts of the offence, it is also the personal characteristics of the offender
that will come into play and some improvements to the file have been identified to build up the most complete
"picture" of the offender's profile and the "risk" he or she might represent on the road. In addition, and only
for profiles determined to be at risk, a psycho-medical diagnosis or a social investigation could be carried out
to orientate the choice of the court and the sanction.
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Terminologie

ASP

Alcoholslotprogramma (Frans: Programme d’éthylotest anti-démarrage)
Bloedalcoholconcentratie (BAC)

De hoeveelheid alcohol in het bloed. Deze concentratie wordt uitgedrukt in promille.

DA

Drive ALIVE is een interactief programma gebaseerd op wetenschappelijk bewijsmateriaal. Het is ontwikkeld
als een alternatief voor de traditionele praktijken bij veroordelingen. De doelstelling van het programma is om
jongeren (adolescenten) op te voeden en te sensibiliseren rond de draagwijdte en de omvang van de gevolgen
van afwijkende gedragingen aan het stuur van een wagen.

DI

Driver Improvement. Een verbeteringscursus die gebruikt wordt als een alternatieve educatieve maatregel
voor verkeersovertreders.

EMA

Educatieve Maatregel Alcohol en verkeer. EMA is bedoeld voor ervaren chauffeurs met een
bloedalcoholconcentratie tussen 1,0%o0 en 1,8%o (of tussen 0,8% en 1,3%, als het om jonge chauffeurs gaat).
De cursus neemt veertien uur in beslag, verspreid over drie dagen en eindigt met een tweede individuele
cursus. Tijdens de lessenreeks krijgen de deelnemers informatie over de risico’s van alcoholgebruik in het
verkeer. Daarnaast wisselen ze ervaringen uit en werken actief aan hun opdrachten.

EMG

Educatieve Maatregel Gedrag en Verkeer. Het concept van de Educatieve Maatregel Gedrag en Verkeer wordt
toegepast in Nederland bij zware, niet-alcoholgerelateerde inbreuken. Hij wordt opgelegd voor
snelheidsovertredingen en voor personen die zich opeenvolgende keren schuldig hebben gemaakt aan risico-
en/of agressief gedrag.

ETAD
Ethylotest anti-démarrage (Nederlands: alcoholslot).
ISP

Intensief supervisieprogramma (Intensive Supervision Program). Dat is een alternatieve maatregel voor
opsluiting voor overtreders die dronken hebben gereden.

LEMA

Lichte Educatieve Maatregel Alcohol en verkeer. Het betreft een educatieve maatregel bestemd voor plegers
van lichte overtredingen op het vlak van alcoholgebruik: tussen 0,5% en 0,8%, voor beginners en tussen
0,8% en 1,0%, voor ervaren chauffeurs. In twee sessies wordt informatie verstrekt over het effect van alcohol
op het organisme en op het autorijden.

Mach-database

Nationale gegevensbank die gebruikt worden door de parketten van de politie (Mach = Mammouth at Central
Hosting).

MASEP

Het Mississippi Alcohol Safety Education Program is een verbeteringsprogramma voor chauffeurs op de schaal
van de Amerikaanse staat Mississippi. Het is verplicht voor wie een eerste veroordeling opliep voor rijden onder
invioed.
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oI

Onmiddellijke inning.
PV

Proces-verbaal.
Recidive

Vaststelling van een strafbaar gedrag dat volgt op het oorspronkelijke feit. Er kan een onderscheid gemaakt
worden tussen specifieke, speciale en algemene recidive.

o Specifieke recidive: herhaling van hetzelfde gedrag waarvoor de overtreder veroordeeld werd, bv. een
nieuwe veroordeling voor rijden onder invloed van alcohol.

o Speciale recidive: als een persoon bijvoorbeeld initieel veroordeeld werd voor rijden onder invioed van
alcohol en later bijvoorbeeld voor vluchtmisdrijf, spreken we over ‘speciale recidive’. Bij speciale
recidive is het referentiekader belangrijk. In dit voorbeeld heeft het kader betrekking op
verkeersovertredingen en de initi€éle veroordeling is niet gelijk aan die van de recidive, maar beide
inbreuken vallen onder dezelfde noemer van de verkeersovertredingen.

o Algemene recidive: wanneer de nieuwe feiten niet specifiek of speciaal zijn. Met andere woorden, als
er sprake is van recidive van een strafbaar gedrag. In het bovenstaande voorbeeld zou het kunnen
dat de persoon een nieuwe veroordeling oploopt voor vrijwillige slagen en verwondingen.

ROI
Rijden onder invloed
VICTIM IMPACT PANEL (VIP)

De doelstelling van het VIP-programma (Victim Impact Panel) is om overtreders te helpen om de blijvende en
langetermijngevolgen van het rijden in dronken toestand te erkennen en te verinnerlijken. De cursussen zijn
gericht op inzicht in hun gedragingen en op een blijvende indruk die leidt tot nieuwe kennis en
gedragsverandering en om toekomstige inbreuken te voorkomen. Die programma’s omvatten over het
algemeen getuigenissen van overlevenden of familieleden van de slachtoffers, om empathie uit te lokken en
er een standpunt tegenover in te nemen.
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1 Inleiding

Via zijn strafrechtelijk beleid inzake wegverkeer voert Belgi€ maatregelen en middelen in om toe te zien op de
naleving van de verkeersregels en om het aantal gewonden en doden op onze wegen te verminderen.
Handhaving vindt plaats door middel van verkeerscontroles (op het niveau van de politie), vervolging (op het
niveau van het parket) en sancties (op het niveau van de rechtbank) (Adriaensen et al., 2015; Slootmans,
2018). De basisgedachte achter de toepassing van sancties is dat via gepaste veroordelingen en een coherent
strafrechtelijk beleid, ongewenst gedrag (vrijwillig of onvrijwillig) en risicogedrag van chauffeurs dat tot
verkeersongevallen kan leiden, kan worden bestreden.

In 2019 kwam een verklaring van de Europese Commissie over het inzetten van sancties in het wegverkeer
tot de volgende conclusies: ‘Sanctions are considered to be an essential element of effective enforcement.
The possibility of a sanction ascertains the deterrent effect of enforcement. Despite the essential role, the
effects of sanctions are still fairly unknown.’” (Europese Commissie, 2019%). Naar aanleiding van deze
constatering moet worden opgemerkt dat de kennis over de doeltreffendheid van bepaalde soorten sancties,
zoals sensibiliseringscursussen, psychisch-medische onderzoeken, herintegratieproeven of alcoholsloten, zijn
beperkt. Bovendien blijkt dat in deze evaluaties onvoldoende aandacht wordt besteed aan de effecten van
sancties in relatie tot de kenmerken van daderprofielen, zoals het sociaal-demografische profiel of het
recidiveprofiel (voor specifieke, bijzondere of algemene recidive, al dan niet in combinatie met andere vormen
van criminaliteit, enz.).

Een betere kennis van de effecten van sancties in termen van recidiverisico's en sociaal-demografische en/of
criminele profielen zou helpen bepalen welke sancties het meest geschikt zijn voor de daders. Daarom hebben
wij deze studie verricht om de eerste resultaten te verzamelen van evaluaties van toegepaste maatregelen en
interventies op het gebied van het wegverkeer en de mogelijkheden die zich voordoen om recidivisten een
passende sanctie op te leggen. Daartoe stelden wij de onderzoeksvraag die de leidraad vormde voor deze
studie: "In hoeverre zou het mogelijk zijn om een meer evidence-based besluitvormingsproces in te voeren
bij het opleggen van straffen?" Bewijsmateriaal dat zowel gebaseerd moet zijn op evaluaties van de effecten
van sancties (in termen van recidive) als op de bijzonderheden van daderprofielen. Om enerzijds het aantal
misdrijven te omschrijven waarvoor wij evaluaties zouden verzamelen en anderzijds na te gaan of er specifieke
daderprofielen bestaan en voor welke sanctierichtingen meer geschikt zijn, werd het onderzoek georiénteerd
rond drie vragen:

o Watis de impact van sancties op de recidive, met een onderscheid naargelang effectiviteit voor
verschillende soorten van overtredingen, zoals alcohol achter het stuur en snelheidsovertredingen?
o Bestaan er specifieke groepen van verkeersovertreders (bijvoorbeeld afkomstig uit een bepaald
sociaaleconomisch milieu of met een crimineel verleden), voor wie andere soorten van
maatregelen wenseljjk of noodzakeljjk zijn?
o Welke specifieke maatregelen kunnen genomen worden om recidive bij het rijden zonder rijbewijs
te voorkomen?
o)
Na een contextualisering van het Belgische strafrechtelijke beleid inzake verkeersveiligheid en de doelstelling
van de sancties, beoogt dit rapport een stand van zaken op te maken van de bestaande sancties en de effecten
ervan. Dat doen we aan de hand van een overzicht van de (internationale) wetenschappelijke en grijze
literatuur. Dit literatuuronderzoek wordt uiteengezet in hoofdstuk 3 van dit rapport. Het heeft tot doel om de
meest efficiénte of geschikte sancties tegen recidive te beoordelen aan de hand van drie specifieke
onderzoeksvragen over alcohol aan het stuur en snelheid, de profielen van de overtreders en rijden zonder
rijbewijs.

In een tweede stap, ter aanvulling van het literatuuronderzoek, werd een verkennende kwalitatieve studie
uitgevoerd bij Belgische magistraten en recidiverende verkeersovertreders. Dat kwalitatieve onderzoek vormt
een verkennende stap om een licht te werpen op enerzijds de selectiemechanismen van sancties vanuit het
perspectief van rechters en procureurs en anderzijds op het perspectief van de recidiverende personen die

2Bron:
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/knowledge/speed_enforcement/measures_to_support_speed_enforcement/appro
priate_sancties_en
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door de sancties getroffen worden. Alle resultaten van deze verkennende fase worden in hoofdstuk 4 van dit
rapport gepresenteerd.
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2 Belgische context en wettelijke recidive

2.1 De besluitvorming rond het verkeersveiligheidsbeleid

In 2019 stelde de Belgische politie 5.518.901 verkeersovertredingen vast, waarvan 4.039.038
snelheidsovertredingen, 51.283 overtredingen voor rijden onder invioed van alcohol en 37.978
rijpewijsovertredingen®. Hoewel verkeersmisdrijven een van de grootste bronnen van geschillen vormt, hebben
we het hier enkel over het zichtbare gedeelte van de overtredingen die op de Belgische wegen werden
gepleegd. Het volume aan vaststellingen hangt bijna uitsluitend samen met de waakzaamheid van de politie
(en de diverse controletechnologieén) en zou dus hoger kunnen liggen als er nog meer politiecontroles zouden
plaatsvinden.

Achter die verkeersovertredingen gaat een hele reeks van gedragingen of onaangepaste handelingen schuil
waarvan de gevolgen dramatisch kunnen zijn. Studies naar verkeersongevallen hebben aangetoond dat in
bijna 90% van de gevallen het menselijk gedrag, al dan niet vrijwillig, een overheersende rol speelt terwijl de
omgevingsfactoren goed zijn voor 10 tot 30% van de gevallen en het voertuig voor 5 tot 10% van de gevallen
(zie hiervoor onder meer Slootmans en Daniels, 2017). Om dus de verkeersveiligheid te verbeteren en
ongewenst gedrag op de weg tegen te gaan, staat in het strafrechtelijke beleid inzake wegverkeer een geheel
van maatregelen en middelen ter beschikking. Die maatregelen en middelen zijn erop gericht om het naleven
van het verkeersreglement af te dwingen of te voorkomen dat het overtreden wordt. Ze worden opgelegd aan
de hand van controles en sancties.

Het strafrechtelijke beleid inzake verkeersveiligheid stemt overeen met de vertaling van een globale strategie
die sensibilisering, controles en sancties combineert, met als uiteindelijke doel om het gedrag van de
weggebruikers te beinvloeden. In organisatorische termen bestaat het strafrechtelijke beleid inzake
verkeersveiligheid uit drie belangrijke schakels. Elke schakel draagt bij tot de uitvoering van de globale
strategie. De drie schakels vormen een ketting: toezicht door de politie, vervolgingen door het parket en
sancties door de rechtbank. Het eindpunt van de controle op het naleven van de verkeersregels is in de meeste
gevallen het opleggen van een straf. Deze besluitvormingsketen zorgt ervoor dat de weggebruikers zich
veiliger gedragen door bepaald (ongewenst) gedrag te bestrijden en/of nieuw (gewenst) gedrag met
technische, educatieve/communicatieve en juridische middelen te bevorderen. Daarbij wordt gerekend op
informatie (over de geldende regels), opleiding (praktische en theoretische rijles, over de gevolgen van
inbreuken) en het hanteren van een wetgevend kader (dat de controles en de sancties regelt) (Adriaensen et
al., 2015).

2.1.1 De besluitvormingsketen

Sinds 2009 staat de eerste schakel van de besluitvormingsketen, de lokale en federale politie, gezamenlijk in
voor de opdrachten rond het controleren van de verkeersveiligheid. In principe onderscheiden we in het werk
van de politie (federaal en lokaal) 4 assen*:

o het voeren van preventieve en repressieve acties inzake de naleving van de verkeersregels;
o de verkeersregeling in geval van ernstige en onverwachte verstoring van de mobiliteit;
o het vaststellen van verkeersongevallen;

o het verstrekken van advies aan de bevoegde overheden inzake mobiliteit en verkeersveiligheid.

De mate waarin deze assen aan bod komen, hangt af van de strategie van het strafrechtelijke beleid van het
arrondissement waartoe de politiezone behoort. Bovendien werkt de politie via deze verschillende opdrachten
mee aan de verwezenlijking van de doelstellingen van de Staten-Generaal van de verkeersveiligheid en het
Nationaal Veiligheidsplan die ook moeten bijdragen aan een daling van het aantal verkeersslachtoffers>.
Precies om aan die strategische doelstellingen tegemoet te komen, leggen wettelijke bepalingen de regels vast
op het vlak van controles, opsporing en sanctie.

3http://www.verkeersstatistieken.federalepolitie.be/assets/pdf/verkeersstatistieken/nationaal/overtredingen routieres 2019 national.pd
f (geraadpleegd op 6 november 2020).

4 http://www.ejustice.just.fgov.be/cgi loi/change lg.pl?language=nl&la=N&cn=2009101605&table name=wet (geraadpleegd op
9 november 2020).

5 https://www.jobpol.be/sites/default/files/downloads/FR_DAH_08-08-2018%20bis.pdf (geraadpleegd op 9 november 2020).
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http://www.verkeersstatistieken.federalepolitie.be/assets/pdf/verkeersstatistieken/nationaal/infractions_routieres_2019_national.pdf
http://www.verkeersstatistieken.federalepolitie.be/assets/pdf/verkeersstatistieken/nationaal/infractions_routieres_2019_national.pdf
http://www.ejustice.just.fgov.be/cgi_loi/change_lg.pl?language=nl&la=N&cn=2009101605&table_name=wet
https://www.jobpol.be/sites/default/files/downloads/FR_DAH_08-08-2018%20bis.pdf

In de praktijk zal een inbreuk die door de politie wordt vastgesteld doorgaans worden afgehandeld via een
onmiddellijke inning (OI). Zodra de inning werd betaald, vervalt de strafvordering. In het geval van ernstige
overtredingen® of een opeenstapeling van overtredingen, stelt de politie een proces-verbaal (PV) op dat ter
beslissing wordt voorgelegd aan het parket (Kluppels, 2017). Het parket is de tweede actor in het
strafrechtelijke beleid inzake verkeersveiligheid.

De tweede schakel van de ketting, het parket, vertegenwoordigt de samenleving en verdedigt haar belangen.
Op strafrechtelijk gebied is het de rol van het parket om strafbare feiten te onderzoeken en, indien nodig, de
daders voor de rechter te brengen. Naast vervolgingen voor de rechtbanken (via een dagvaarding), heeft het
parket ook de mogelijkheid om andere manieren voor te stellen om de inbreuk te behandelen. Dat kan door
een strafbemiddeling, schikking of seponering’. De seponering kan uitgesproken worden als een pv niet correct
werd opgesteld of als vervolging na onderzoek niet relevant blijkt te zijn. Een schikking wordt voorgesteld om
vervolging voor de rechtbank te vermijden. De bemiddeling in strafzaken past in het kader van de alternatieve
maatregelen. Het kan gaan om een werkstraf, een medische behandeling of een opleiding. Die laatste behoort
tot de rehabilitatiemaatregelen. Tot slot zijn er de dagvaardingen die vereist zijn indien de betrokken personen
eerdere voorwaarden niet hebben nageleefd of bij zeer zware overtredingen (Kluppels, 2017).

De laatste schakel bestaat uit de rechtbank en het hele wetgevende arsenaal. De rol van het gerecht (en de
rechter) bestaat erin zich uit te spreken over de dossiers door in hun besluitvorming rekening te houden met
een hele reeks elementen: de feiten (de ernst ervan en de omstandigheden), het strafrechtelijke verleden en
de specifieke situatie van de betrokkene. Het is van essentieel belang dat bij de strafbepaling, de sanctie
binnen de context van de feiten zo goed mogelijk afgestemd is op de overtreder. De rechter beschikt over een
ruim arsenaal aan sancties en een geheel van modaliteiten (zoals opschorting, vrijspraak, rijontzegging op
bepaalde dagen, enz.) om een sanctie op maat uit te spreken (Nieuwkamp en Silverans, niet-gepubliceerd).
Het juridische kader voorziet dus in een geheel van straffen die erop gericht zijn om overtreders een gepaste
sanctie op te leggen, dat wil zeggen aangepast aan de ernst van de feiten en de situatie van de betrokkene.
Binnen die verschillende straffen moet een onderscheid gemaakt worden tussen de hoofdstraf en de
bijkomende straf. De hoofdstraf kan bestaan uit een geldboete (de belangrijkste sanctie), een werkstraf of
gevangenisstraf en kan effectief of voorwaardelijk zijn. De bijkomende straf kan enkel in combinatie met een
hoofdstraf uitgesproken worden en is erop gericht zo aangepast mogelijk te reageren tegenover de overtreder
(Adriaensen et al., 2015). Ze neemt hoofdzakelijk de vorm aan van veiligheidsmaatregelen zoals een
vervallenverklaring van het rijbewijs, confiscatie, of immobilisatie.

De rechter kan ook beslissen om de straf gepaard te laten gaan met een gedeeltelijk of volledig uitstel al dan
niet voorwaardelijk, dat wil zeggen afhankelijk van het naleven van bepaalde voorwaarden (bijvoorbeeld het
volgen van een specifieke opleiding). Zij of hij kan de uitspraak opschorten, geheel of gedeeltelijk. Dat valt
dan binnen het bestek van de gewone opschorting of de probatie-opschorting die gepaard gaat met een
proeftermijn van één tot vijf jaar (bij nieuwe inbreuken binnen de uitgesproken termijn kan de opschorting
van het vonnis ingetrokken worden). Tot slot heeft de rechter ook de mogelijkheid om de overtreder vrij te
spreken.

Het proces van de strafbepaling volgt ook het principe van individualisering van de bestraffing. Dat principe
leidt het hele strafproces van de fase van de strafbepaling tot de uitvoering door de gerechtelijke autoriteiten
op te dragen de modaliteiten van de uitgesproken en vervolgens uitgevoerde straf te personaliseren.
(Dubourg, 2016). Het gaat er immers niet alleen om de overtreder een straf toe te kennen, de rechter moet
ook garant staan voor het naleven van de verschillende doelstellingen die aan de straf worden gekoppeld zoals
het straffen van de veroordeelde op een manier die de samenleving beschermt, recidive voorkomt, maar ook
de (re-)integratie van de veroordeelde bevordert (Dubourg, 2016). Name dankzij het evenredigheidsbeginsel
heeft de rechter de mogelijkheid om de straf te kiezen tussen een minimum en een maximum, om rekening
te houden met verzachtende of verzwarende omstandigheden en om uitstel of opschorting van uitspraak toe
te kennen. De rechter kan dus de straf individualiseren door de straf op te leggen die hij proportioneel acht
aan het geheel aan elementen waarover zij of hij beschikt.

Bij de elementen (bewijzen) waarop de rechter zich baseert, speelt het strafregister een doorslaggevende rol,
hoofdzakelijk om uit te maken of hier sprake is van recidive. Nochtans heeft ook deze bron haar beperkingen:
“het centraal strafregister bevat alleen de definitieve uitspraken. Het zegt dus niets over individuen die

6 Zoals overtredingen van de vierde graad, snelheidsovertredingen boven 30 km/u in de bebouwde kom, zone 30, rond scholen en in
woonerven, en van meer dan 40 km/u op andere wegen, rijden onder invioed met meer dan 0,35 mg/UAL ... (voor meer informatie, zie
https://www.code-de-la-route.be/dispositions-penales (geraadpleegd op 30 november 2020).

7 Niet-exhaustieve lijst.
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overtredingen begingen maar die het gerecht ongemoeid liet, noch over diegenen van wie het dossier niet tot
bij de bodemrechter geraakt is en het voorwerp heeft uitgemaakt van een in kracht van gewijsde gegane
beslissing. De gegevensbank is dus het resultaat van de zichtbaarheid van de feiten en van de processen van
verdaging en selectiviteit die eigen zijn aan de strafbedeling in het strafrecht®.” (Maes, Mine en Robert, 2015).
De rechter beschikt ook over het proces-verbaal met alle door de politie opgestelde elementen betreffende de
feiten (getuigenissen, verklaringen, vaststellingen, enz.) en, indien van toepassing, de onderzoeksplicht.

Het is van belang om hier te benadrukken dat het proces van straftoekenning door de rol van de rechter, de
keuze van de sanctie en de kwaliteit van het proces een niet-verwaarloosbaar element vormt in het parcours
van de overtreder. In dit verband wijst Maes (2016) op het belang van de vorm van de eerste sanctie (in het
bijzonder bij gevangenisstraffen) voor het opbouwen van een soort van immuniteit voor de ontradende functie
van sancties. Tait (2001) wees erop dat een aantal elementen een positieve invioed kunnen hebben op de
ervaring van de overtreder en op die manier een grotere bewustwording en responsabilisering in de hand
kunnen werken. Die elementen zijn onder meer de snelheid van de behandeling tussen de vaststelling van de
overtreding en het bekendmaken van de sanctie, de empathie van de rechter, het gevoel van een
rechtvaardige behandeling bij de overtreder, enz.

2.1.2 De doelstelling van de sancties

De rechter heeft als opdracht om de meest geschikte straf voor de overtreder te selecteren. De uiteindelijke
doelstelling van de handhaving ervan is immers om de overtreder ertoe aan te zetten de inbreuken niet te
herhalen en bijgevolg de verkeersveiligheid te verhogen. Om te begrijpen in welk opzicht een sanctie gepast
kan zijn, moet men even stilstaan bij de functies die de sancties vervullen in het kader van het
verkeersreglement en de strijd tegen recidive.

De sanctie vervult verschillende niet-exclusieve functies, waarvan het uiteindelijke doel erin bestaat het gedrag
van de overtreder te veranderen opdat deze geen misdrijven meer begaat herhaalt. Of het nu gaat om om
een dwingende maatregel, ontrading of rehabilitatie, de vormen en doelstellingen van sancties zijn
geévolueerd doorheen de tijd naargelang de sociaalpolitieke en sociaaljuridische context of de strategie die
door het strafbeleid wordt aangenomen (Giumelli, 2013).

Zoals Adriaensen, Kluppels en Goldenbeld (2015) duidelijk maken is een van de eerste en de meest gangbare
functies de ontradende rol van de sanctie (en van de controles die eraan voorafgaan). Volgens een klassieke
benadering bevorderen de dreiging van straf en de bijbehorende vrees het naleven van wet- en regelgeving
en dus de preventie van criminele handelingen (Paternoster, 2010 in Poirier, 2017). De effectiviteit van het
ontradende aspect van de sancties berust op drie concepten: de strengheid, de zekerheid en de snelheid
(Andenaes, 1974; Gibbs, 1975 in Poirier, 2017). De strengheid verwijst naar de proportionaliteit tussen de
sanctie en het gepleegde misdrijf. De zekerheid stemt overeen met de waarschijnlijkheid dat de sanctie zal
toegepast worden. De overtreder moet de overtuiging hebben dat hem een straf zal opgelegd worden, anders
heeft de dreiging van een sanctie geen nut. Tot slot gaat de snelheid over de tijd die nodig is om de straf op
te leggen. Een straf die te ver verwijderd is in de tijd riskeert geen ontradend effect te hebben (Poirier, 2017).
Met andere woorden, hoe zekerder, sneller en strenger een sanctie, hoe meer de burger de neiging zal hebben
om de regels te respecteren. De interactie tussen die elementen mag evenmin verwaarloosd worden: als
sancties te mild zijn, hebben snelheid en zekerheid weinig effect (SWOV, 2013; Adriaensen et al., 2015). In
Belgié wordt de ontradende rol van de sancties hoofdzakelijk ingevuld door geldboetes en/of rijontzegging op
te leggen (Kluppels, 2017).

Anderzijds wordt de ontradende rol van sancties ook verzekerd door het subjectieve risico®: de pakkans of de
kans om geverbaliseerd te worden. In dit verband spelen bewaking door de verkeerspolitie en de zichtbaarheid
van hun toezicht een cruciale rol in de effectiviteit van het ontradende effect (preventief). Hoe sterker de

8 Vertaling van de auteurs : « Le Casier judiciaire central ne contient que des décisions définitives, il ne dit donc rien a propos des individus
qui ont commis des infractions et n‘ont jamais été inquiétés par la justice, ni a propos de ceux dont le dossier n‘a pas abouti devant le
juge du fond et fait I'objet d’'une décision coulée en force de chose jugée. La base de données résulte donc de la visibilité des faits comme
des processus de renvoi et de sélectivité propre au systéme d’administration de la justice pénale. » (Maes, Mine et Robert, 2015).
°“Door slim te opereren in de zichtbaarheid van de controles en over de handhaving te communiceren in de media kan de handhaver bij
verkeersdeelnemers gevoelsmatig een grotere pakkans creéren dan de objectieve pakkans. Dit gevoel dat er een redelijke kans is om
gecontroleerd te worden voor een overtreding, is de subjectieve pakkans.” (Adriaensen et al., 2015)
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perceptie van de pakkans en de kans om gestraft te worden, hoe meer het ontradende effect aanwezig zal
zijn (Adriaensen et al., 2015; Poirier, 2017).

Ontradende maatregelen (sancties of controles) volstaan echter niet om misdrijven te voorkomen enkel door
de schrik waarmee ze gepaard gaan. Ook instemming met de maatregelen, regels en normen is nhoodzakelijk
(Poirier, 2017). De hoofdrol wordt hier gespeeld door het normatieve aspect dat kennis van en instemming
met de regels vervullen. Als de regels gekend zijn (en aanvaard worden) zullen ze ook gemakkelijker nageleefd
worden, indien ze aansluiten bij de normen en waarden van de gebruikers en van de samenleving. Deze
normatieve benadering onderstreept ook de aanzienlijke invloed op de effectiviteit van de sancties die kan
uitgaan van enerzijds de moraliteitsgraad van de betrokkene en anderzijds de sociale omgeving (sommige
auteurs hebben het hier zelfs over informele ontrading) (Poirier, 2017). Toch lijken bepaalde sociale trends,
zoals de individualisering van de samenleving, de invloed van de sociale omgeving op het gedrag van de
burger af te zwakken (Adriaensen et al., 2015).

Tot slot doet een sanctie ook dienst als represaillemiddel (de overtreder laten boeten voor zijn daden) als de
regels toch overtreden worden. In het geval van het wegverkeer bestaan de represaillemaatregelen meestal
uit gevangenisstraffen of rijontzegging. Maar die represaillemiddelen zijn maar in beperkte mate relevant bij
de preventie van inbreuken. Overtreders daadwerkelijk uit de samenleving halen, gebeurt maar zelden, zodat
ook daar niet veel heil van te verwachten is voor de verkeersveiligheid (SWOV, 2013).

Volstaan die functies om op een efficiénte manier de strijd met recidive aan te binden? Studies over recidive
hebben de beperkte impact aangetoond van de klassieke sancties, en in bepaalde mate ook van hun (specifieke
en algemene) ontradende functies. Daarom moeten we ons buigen over een van de laatste functies van
sancties, die waarvan de intrinsieke rol erin bestaat in te spelen op het gedrag. Deze laatste functie is enkele
decennia geleden opgedoken toen de sociaalpolitiecke context waarbinnen sancties werden opgelegd het
mogelijk maakte om de nadruk geleidelijk te verleggen in de richting van begrippen als herstel en rehabilitatie.
De overtreder moet de aangerichte schade ‘herstellen’ (Adriaensen et al., 2015; Kluppels, 2017) en opnieuw
de gepaste attitudes en gedragingen aanleren voor in het verkeer (Brion et al., 2018). Dat heeft zich vertaald
in het invoeren van zogenoemde alternatieve maatregelen. Zoals Ploeg en de Beer (1993) dit hebben
uitgewerkt wordt bij de toekenning van die alternatieve maatregelen meer de nadruk gelegd op de
responsabilisering van de dader die een actievere rol krijgt in het geheel van het proces. De overtreders krijgen
een grotere verantwoordelijkheid voor hun eigen handelingen wat ervoor zorgt dat het gewenste gedrag vaker
aan de dag gelegd wordt. De overtreder krijgt de mogelijkheid om in de toekomst op eigen initiatief gepast te
reageren op situaties waarin hij of zij zich vroeger gedragen zou hebben in strijd met de regels. Deze
maatregelen zijn ook gericht op het vergroten van de sociale verantwoordelijkheid in het wegverkeer. Met
andere woorden, om zich bewust te worden van het eigen gedrag tegenover andere weggebruikers (Brion et
al., 2018).

2.2 De kwestie van de recidive in Belgié

Aangezien het volume aan vaststellingen door de politie ons niet echt informeert over het reéle aantal
inbreuken dat automobilisten begaan maar enkel over diegene die vastgesteld worden, is het een legitieme
bezorgdheid om zich vragen te stellen bij de effectiviteit van de door de rechtbanken uitgesproken sancties in
het controleren van dat grote aantal zaken (Renouard, 2000). Wat die finaliteit van de sanctie betreft, lijkt de
ontradende rol van sancties te volstaan opdat tal van mensen nalaten (vrijwillige) inbreuken te plegen op het
verkeersreglement (Kluppels, 2015; 2017). Helaas stellen we vast dat de specifieke ontrading niet altijd
efficiént werkt. Zo hebben Nieuwkamp en Silverans (2019) in hun studie uit 2018 aangetoond dat in Belgié
bijna 45% van wie voor de rechtbank veroordeeld werd voor een verkeersovertreding later opnieuw (een)
veroordeling(en) opliep voor een of meer andere verkeersmisdrijven.

In deze beweging van herdefiniéring blijkt dat de ontradende en repressieve functies van de sanctie in de
strijd tegen recidive bepaalde grenzen bereiken. Zo kan een verhoging van een snelheidsboete een positief
effect hebben op de korte termijn. Op lange termijn neemt het effect echter weer af (Goldenbeld, van Wijk
en Mesken, 2013; Hoekstra, Eenink en Goldenbeld; 2017). Hetzelfde geldt voor de zwaardere sanctie die zelfs
totsnellere recidive kan leiden (Watson et al., 2015). Bovendien heeft een repressievere aanpak tal van nadelen
zoals een toename van de gevangenispopulatie die rehabiliterende gevangenisbehandelingen in gevaar kan
bregen (Bernardi, 2015). Tait formuleert dat als volgt:
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"Clearly, if expensive punishments like prison are shown to increase public safety, then the benefits of the
programs can be weighed against alternative ways of achieving the same objectives (through better policing,
crime prevention or early intervention programs). On the other hand, if less expensive sanctions (like community
service orders or fines) show promising results in terms of public safety, more attention might be paid to fine-
tuning these to increase their impact.” (Tait, 2001, p.2).

De kwestie van de recidive in het verkeer wordt in Belgi€ nog maar vrij recent aan de orde gesteld. De eerste
studie rond recidive in Belgié onderzocht het fenomeen als criterium voor de evaluatie van alternatieve straffen
en dateert uit 2003 (zie Vanlaar et al., 2003). En de tweede werd pas 13 jaar later uitgevoerd, in 2015.

Recent heeft Vias Institute twee bijkomende studies opgezet (Nieuwkamp, Slootmans, & Silverans, 2017;
Nieuwkamp & Silverans, 2019). Die twee studies maken gebruik van gerechtelijke gegevens, respectievelijk
de MaCH-database'® en het Centraal Strafregister. In 2018 kwamen Nieuwkamp en Silverans (2019) via de
analyse van gegevens uit het Centraal Strafregister, ingezameld via het Nationaal Instituut voor Criminalistiek
en Criminologie (NICC), tot de volgende resultaten:

o bijna 45% van wie voor de rechtbank veroordeeld wordt voor een verkeersovertreding krijgt later een
nieuwe veroordeling voor een ander verkeersmisdrijf;

o 48% van de betrokkenen lopen een nieuw veroordeling op binnen de twee jaar volgend op de eerste
veroordeling;

o veroordeelden voor een inbreuk met betrekking tot de rijontzegging recidiveren vaker en sneller dan
bij de andere veroordelingen;

o iemand die veroordeeld is tot een gevangenisstraf loopt 1,6 keer meer risico op recidive dan wanneer
een boete wordt gegeven.

Bovendien is ook gebleken dat de recidivecijfers toenemen met het aantal eerder opgelopen veroordelingen.
Hoe meer eerdere veroordelingen, hoe sneller iemand opnieuw een inbreuk pleegt (Nieuwkamp et al., 2017).

Behalve om de effectiviteit van de maatregelen of interventies te evalueren, stellen de analyses rond recidive
ons ook in staat om de profielen van de overtreders te bepalen en hun strafblad op te maken (Nieuwkamp et
al., 2017). De resultaten van de twee studies die in Belgié plaatsvonden, tonen aan dat recidivisten
voornamelijk mannen van Belgische nationaliteit zijn, ongehuwd en gemiddeld zo'’n 40 jaar oud. Die
kenmerken stemmen goed overeen met de demografische en sociaaleconomische kenmerken van recidivisten
in het wegverkeer uit internationaal onderzoek (zie Nieuwkamp et al., 2017).

2.3 Het wettelijke kader dat recidive afbakent en bestraft

“Wet van 9 maart 2014 tot wijziging van de wet betreffende de politie over het wegverkeer, gecoordineerd op 16 maart 1968,
van de wet van 29 juni 1964 betreffende de opschorting, het uitstel en de probatie, van de wet van 21 juni 1985 betreffende
de technische eisen waaraan elk voertuig voor vervoer te land, de onderdelen ervan, evenals het veiligheidstoebehoren moeten
voldoen en van de wet van 21 november 1989 betreffende de verplichte aansprakelijkheidsverzekering inzake motorrijtuigen ™

Juridisch gesproken houdt recidive een verzwarende omstandigheid in vanwege het bestaan van een
veroordeling die definitief geworden is (eerste termijn) op het moment van het begaan van de inbreuk die de
rechtbank nu aan het behandelen is (tweede termijn). Deze recidive kan algemeen of speciaal zijn, blijvend of
tijdelijk. Ze is dus meervoudig en onderscheidt zich van de simpele herhaling en zelfs de samenloop van
strafbare feiten (Robert, 2016).

In 2014 heeft een wet het verkeersrecht in Belgié grondig gewijzigd en het verkeersreglement strenger
gemaakt: recidivisten zullen strenger aangepakt worden. Concreet moesten, in de licht recidive op de weg,
specifieke maatregelen genomen worden om deze groep van overtreders aan te pakken. Op het niveau van
het verkeersveiligheidsbeleid werd een reeks van maatregelen genomen tot het invoeren “[...] van een
geintegreerde aanpak en concrete maatregelen om recidivisten efficiént te bestraffen", zoals aanbevolen door
de Federale Commissie Verkeersveiligheid in 2011 (SGVV, 2011, p.20). De maatregelen waren erop gericht
een wettelijke definitie in te voeren van ‘recidiverende overtreder’ en het repressieve arsenaal te versterken
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met een reeks van sancties die de ontradende (en in zekere mate repressieve) aspecten zouden moeten
versterken.

Om te beginnen de definitie van de recidiverende overtreder. Een recidivist is een persoon die reeds op
definitieve wijze veroordeeld is voor een bepaalde overtreding en die onder bepaalde, door de wet vastgelegde
voorwaarden een nieuwe inbreuk pleegt (Bernardi, 2015). In de Belgische context heeft de wet van 9 maart
2014 tot wijziging van de wet betreffende de politie over het wegverkeer (C — 2014/14174) op duidelijke wijze
en op juridisch vlak het begrip recidive aan het stuur vastgelegd: een recidivist is een persoon die '[...] reeds
eerder bij een rechterlijke beslissing werd veroordeeld en thans opnieuw (doorgaans binnen een bepaalde
periode) een nieuw misdrijf pleegt’ (De Roy, 2014: 8). De termijn waarbinnen de recidive zich voordoet, heeft
doorgaans alle belang. In Belgié bedraagt die periode drie jaar.

Het goedkeuren van de wet van 9 maart 2014!! betekent een ommekeer in het hanteren van het begrip
‘recidive’ en voor het repressieve arsenaal rond verkeersveiligheid. Om te beginnen vergroot onder de nieuwe
wetgeving het risico om als een recidivist te worden beschouwd aangezien vroeger alleen de herhaling van
eenzelfde inbreuk in aanmerking kon worden genomen om van recidive te spreken. De nieuwe wetgeving
daarentegen beschouwt iemand als recidivist wanneer die persoon in een periode van drie jaar een combinatie
van de meest ernstige inbreuken heeft gepleegd (Pelssers, 2017).

De meest ernstige overtredingen van het verkeersreglement zijn:

Overtredingen van het Wegverkeersreglement van de vierde graad

Zware snelheidsovertredingen met een verplicht rijverbod

Rijden zonder houder te zijn van een rijbewijs, zonder medisch geschikt te zijn of na onmiddellijke

intrekking van het rijbewijs

Vluchtmisdrijf met enkel stoffelijke schade en vluchtmisdrijf met gewonden of doden

Zware intoxicatie

Dronkenschap of soortgelijke toestand

Toevertrouwen van een voertuig aan een dronken persoon of een dronken persoon uitdagen of

aanzetten tot het besturen van een voertuig

Drugs in het verkeer

Rijden ondanks vervallenverklaring van het rijbewijs of rijden zonder geslaagd te zijn in eerdere

herstelonderzoeken

o Gebruik van de radardetector of enig middel dat kan dienen om de vaststelling van overtredingen te
verhinderen of te bemoeilijken

O O O O

Vervolgens werden de regels verstrengd en recidivisten zwaarder gestraft. Iemand die binnen de drie jaar na
een eerdere veroordeling een nieuw misdrijf pleegt, zal een rijverbod krijgen van minimaal drie maanden.
Twee nieuwe misdrijven binnen de drie jaar hebben minimaal zes maanden vervallenverklaring van het
rijbewijs tot gevolg. Drie nieuwe misdrijven betekenen dat de persoon een rijverbod krijgt van negen maanden.
Telkens gaat het herstellen van het recht tot sturen gecombineerd met vier herstelexamens: theoretisch en
praktisch rijexamen, alsook een medisch en psychologisch onderzoek. Legt de recidivist deze examens niet af,
dan kan hij niet hersteld worden in zijn recht tot sturen (Pelssers, 2017).

1 Voor meer informatie verwijzen we naar artikel 38 §6 van de Wet van 16 maart 1968 betreffende de politie over het wegverkeer.
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Table 1. Maatregelen en sancties in geval van recidive.
(Bron: Wegverkeersreglement, FOD Mobiliteit en Transport, 2020).

Nieuwe inbreuk(en) D.Pur . van deVerpIichte herstelexamens Boetes
rijontzegging
+ theoretisch en praktisch examen
Bij een nieuwe inbreuk binnen de drie jaar minimaal drie maanden |+ medisch en psychologisch Ja
onderzoek
Bij twee nieuwe inbreuken binnen de drie + theoretisch en praktisch examen |Ja
jaar minimaal zes maanden |+ medisch en psychologisch
onderzoek
Bij drie nieuwe inbreuken binnen de drie jaar + theoretisch en praktisch examen |Ja
minimaal negen maanden |+ medisch en psychologisch
onderzoek

In 2018 werd, boven op de maatregelen tegen recidive, ook het wetgevende arsenaal rond de toepassing van
het alcoholslot aangepast. Rechters hebben de mogelijkheid om een alcoholslot op te leggen voor een periode
van één tot drie jaar of zelfs levenslang aan chauffeurs die tijdens een controle een alcoholconcentratie in het
bloed bleken te hebben van meer dan 0,8%o, chauffeurs in staat van dronkenschap of in geval van recidive
(artikel 37/1 van de wet op het wegverkeer en de koninklijke besluiten van 26 november 2010)!2,

Voor feiten gepleegd vanaf 1 juli 2018 is de rechter zelfs verplicht om een alcoholslot op te leggen aan zware
recidivisten:

(...) is de rechter zelfs verplicht om een alcoholslot op te leggen aan de volgende personen:

o bestuurders met een alcoholintoxicatie van minstens 1,8 promille, tenzij de rechter verkiest om geen
alcoholslot op te leggen en dat ook uitdrukkelijk motiveert;
o zware recidivisten met tweemaal minstens 1,2 promille binnen de drie jaar.
Rechters kunnen beslissen dat bepaalde voertuigcategorieén niet met een alcoholslot moeten worden uitgerust,

behalve die voertuigcategorie waarmee de verkeersovertreding werd begaan.

12 https://mobilit.belgium.be/nl/wegverkeer/rijbewijzen/alcoholslot (geraadpleegd op 6 december 2021).
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3 Kort overzicht van de profielen van recidivisten

“Heel wat verkeersovertreders kennen de potentiéle risico’s van hun gedrag. Dat
belet hen echter niet om koppig dezelfde fouten te blijven herhalen.”
(Kluppels, 2015)

Recidiverende Belgische overtreders vertonen bepaalde kenmerken: het gaat meestal om mannen die in Belgié
geboren zijn en de Belgische nationaliteit hebben. Ze zijn gemiddeld 39 jaar. Bijna de helft van die chauffeurs
is niet gehuwd op het moment van de feiten en meer dan een derde onder hen heeft minstens één kind
(Nieuwkamp, Slootmans en Silverans, 2017). Daarnaast is uit de studie van 2017 van Nieuwkamp et al. (2017)
gebleken dat de meerderheid van de recidiverende chauffeurs oorspronkelijk veroordeeld was voor
snelheidsovertredingen, rijden onder invloed van alcohol en rijden zonder rijbewijs. Bovendien was in 93%
van de geanalyseerde gevallen sprake van een vonnis uitgesproken door een rechter (Nieuwkamp et al.,
2017).

Als we dit van wat dichterbij gaan bekijken, blijkt het zinvol om de specifieke kenmerken van die profielen op
te maken ten opzichte van de soorten overtredingen die in dit rapport worden uitgewerkt.

= Vraag 1. Wie zijjn de overtreders van rijden onder invioed van alcohol en overdreven snelheid?

Belgié heeft een treurige reputatie vanwege zijn alcoholcultuur en is inderdaad gekenmerkt door een zekere
sociale acceptatie van alcohol aan het stuur. Dat blijkt ook uit de resultaten van metingen naar zelf-
gerapporteerde gedrag en uit politiecontroles. In 2018 toonde de laatste ESRA2-enquéte!® dat bijna 24% van
de bevraagde personen (tegenover een Europees gemiddelde van 13%) verklaarde reeds met de auto gereden
te hebben terwijl ze wellicht boven de toegelaten hoeveelheid alcohol zaten om te mogen rijden en dat in de
loop van de voorbije 30 dagen (Schinckus et al., 2021). Wat de controles betreft, gaf de alcoholmeting die
datzelfde jaar in het hele land werd opgezet aan dat bijna 2% van de gecontroleerde chauffeurs een
alcoholconcentratie vertoonde boven de wettelijke limiet van 0,22 mg alcohol per liter uitgeademde alveolaire
lucht, of het equivalent van 0,5g alcohol per liter bloed. Dat percentage stijgt tot bijna 13% tijdens nachtelijke
controles in het weekend en tot bijna 11% tijdens weeknachten (Brion et al., 2019): “Die prevalenties zijn
dramatisch aangezien het risico op een ongeval 40% hoger ligt bij chauffeurs boven de wettelijke limiet voor
alcohol en één ongeval op vier in Europa te maken heeft met alcohol.” (Wereldgezondheidsorganisatie, 2017,
aangehaald in Schinckus et al., 2021).

Uit metingen van zelf-gerapporteerde gedrag blijkt dat het vaak mannen zijn (31%, tegenover 17% bij de
vrouwen) en 25-34-jarigen (29%) die melden dat ze gereden hebben hoewel ze wellicht meer op hadden dan
de toegelaten limiet (Schinckus et al., 2021). De nationale gedragsmeting rond alcohol uit 2018 bevestigt deze
prevalentie bij mannen maar toont aan dat eerder 26-39-jarigen er op een negatieve manier bovenuit steken,
met het hoogste aandeel rijden onder invloed en bijna het dubbele van de andere leeftijdscategorieén (Brion
et al., 2019). We merken op dat de leeftijdscategorie 40-54 over de opeenvolgende metingen minder is gaan
drinken, terwijl ze in 2009 een hoger relatief risico op rijden onder invloed vertegenwoordigde dan de andere
leeftijdsgroepen (Riguelle en Dupont, 2012).

Toch is de groep van overtreders voor rijden onder invloed van alcohol, ondanks die sociaal-demografische
kenmerken, veel heterogener dan hij lijkt. Recidivisten in die groep verschillen in hun houding tegenover
alcohol aan het stuur, maar ook in hun verwachtingen inzake alcoholgebruik, hun gebruiksgewoonten, hun
motivatie om hun gebruiksgewoonten te wijzigen en hun aanpassingsvermogen (Goldenbeld et al., 2016). Die
heterogeniteit en die bijzonderheden moeten in aanmerking genomen worden bij het uitwerken en selecteren
van interventies. Het zal er onder meer op aankomen om een onderscheid te maken tussen problemen die
met afhankelijkheid te maken hebben en problemen die minder diep verankerd zijn (de niet-verslaafden). Het
risico op herhaling hangt op significante wijze samen met problemen die te maken hebben met
middelengebruik (DRUID, 2008; Miller et al., 2015). Recidivisten met lichtere alcoholproblemen zijn
bijvoorbeeld meer gebaat bij korte, snelle interventies om recidive te voorkomen dan bij een opname in een
programma op lange termijn voor de behandeling van stoornissen in middelengebruik (Goldenbeld et al.,
2016).

13 Voor meer informatie: www.esranet.eu.
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Onlangs bleek een studie naar recidive in Belgié en de effectiviteit van de ‘alcohol’ Driver Improvement-
maatregelen, dat de meerderheid van de recidivisten voor rijden onder invioed mannen zijn van gemiddeld 33
jaar (op het moment van de feiten). Andere, oudere internationale studies hadden aangetoond dat recidivisten
voor rijden onder invloed van alcohol inderdaad vooral mannen zijn van 39 jaar, afkomstig uit een
arbeidersmilieu, ongehuwd en zonder kinderen.

Overdreven snelheid is een van de meest gerapporteerde risicogedragingen in het verkeer, zoals ook
vastgesteld door de politie. Het ging in 2019'* om maar liefst 4.039.038 inbreuken. Ook hier geven significant
meer mannen dan vrouwen toe de snelheidsbeperkingen wel eens te overschrijden, in de bebouwde kom, of
op snelwegen. Bovendien komt dergelijk gedrag in Belgié ook vaker voor bij 25-34-jarigen (Schinckus et al.,
2021). Pelssers et Van den Berghe (2020) die Webster en Wells (2000) aanhalen, hebben nog een derde
belangrijk kenmerk van plegers van snelheidsovertredingen ontdekt: chauffeurs die professionele
verplaatsingen maken, rijden over het algemeen sneller dan zij die om andere redenen onderweg zijn. We
beschikken tot op vandaag nog niet over een profiel van de recidivisten bij de snelheidsovertredingen
(Nieuwkamp et al., 2017).

De attitudemetingen van Vias institute tonen bovendien aan dat mannelijke en jonge chauffeurs een sterkere
neiging vertonen om snelheidsovertredingen sociaal aanvaardbaar te vinden en ook talrijker zijn om toe te
geven dat ze wel eens inbreuken plegen tegen de snelheidsbeperkingen (zie in dit verband Boets en
Meesmann, 2014; Meesmann en Schoeters, 2016). Snelheid overtreding bij jonge mannen wordt vaak in
verband gebracht met een algemene positieve houding ten opzichte van het nemen van risico’s en het zoeken
van sensatie (Goldenbeld en van Schagen, 2007 in Pelssers et Van den Berghe, 2020). Mensen uit de hoogste
sociale klassen zouden bovendien ook sneller rijden dan de andere, hetgeen mogelijk te verklaren is door het
feit dat ze krachtigere auto’s hebben en boetes hen minder afschrikken (Van den Berghe en Pelssers, 2020).
Wat de sociale normen betreft (de individuele perceptie van de manier waarop anderen zich gedragen of dat
zouden moeten), is het ook relevant om te benadrukken dat snelheidsovertredingen helaas het meest
geaccepteerde risicogedrag is bij bestuurders in Belgié (Schinckus et al., 2021; Van den Berghe en Pelssers,
2020).

= Vraag 2. Bestaan er specifieke groepen van verkeersovertreders?

Uit enkele studies?® is naar voren gekomen dat personen die bepaalde basiskenmerken vertonen vaker

recidiveren® dan anderen. Die basiskenmerken worden hieronder beschreven.

e Geslacht en leeftijd: mannen, en in het bijzonder jonge mannen, recidiveren vaker na een sanctie dan
vrouwen en ouderen (Barta et al., 2017; Ekeh et al., 2008; Knoth en Ruback, 2019; Moffatt en Poynton,
2007).

e Volgens een aantal Amerikaanse en Australische studies lijken ook de etnische groep en de
sociaaleconomische status (op basis van de woonwijken) een relevante indicator te zijn voor recidive:
gekleurde mensen (Barta et al., 2017; Knoth en Ruback, 2019; Moffatt en Poynton, 2007) en inwoners
van kansarme wijken (Moffatt en Poynton, 2007) vertonen meer recidive.

Die etnische en sociaaleconomische kenmerken zijn evenwel niet los te zien van de nationale politieke,

economische en culturele context waarin de overtredingen zich voordoen (Dubourg, 2016). De selectiebias

die intrinsiek is aan het juridische proces mag bij deze vaststellingen evenmin onderschat worden:
“Bepaalde ingezamelde gegevens, zoals gerechtelijke antecedenten, weerspiegelen niet altijd de realiteit van
de delinquentie maar vormen op zijn minst gedeeltelijk een constructie — juridisch, politioneel, gerechtelijk
en sociaal. De focus op het gerechtelijke verleden blijkt bovendien discriminerend, aangezien het

gerechtelijk’e verleden onlosmakelijk verbonden is met de etnische origine, leeftijd, gender en sociaal-
professionele situatie” (Harcourt, 2010; Hannat-Moffat, 2013 in Dubourg, 2016).

e Eerdere inbreuken: chauffeurs die eerder inbreuken pleegden (Knoth en Ruback, 2019; Moffatt en
Poynton, 2007) en al op jongere leeftijd betrokken waren bij misdrijven (Knoth en Ruback, 2019) vertonen
vaker recidive.

4 http://www.verkeersstatistieken.federalepolitie.be/statistiques circulation/interactif/ (geraadpleegd op 3 december 2020).

5 We willen hier heel graag onze Nederlandse collega’s bedanken voor hun bijdrage tot dit gedeelte, en in het bijzonder Tamara Hoekstra
van de Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid (SWOV).

16 Recidive is hier opgevat in de letterlijke betekenis: herhalen van een inbreuk op de verkeersregels, ongeacht dewelke.

7 Vertaling van de auteurs.

V/AN :

institute



http://www.verkeersstatistieken.federalepolitie.be/statistiques_circulation/interactif/

In Belgié hebben Robert, Mine en Maes (2015), in hun studie over recidive na een gerechtelijke uitspraak, een
significante samenhang vastgesteld tussen het criminele parcours (in het bijzonder het aantal gerechtelijke
antecedenten) en de recidivecijfers in termen van veroordelingen ongeacht de gepleegde feiten, dus met
inbegrip van de verkeersovertredingen. Nieuwkamp en Silverans (2019) hebben dan weer aangetoond dat
bijna 35% van de veroordeelden in 1995 slechts één keer eerder een veroordeling voor een
verkeersovertreding opliepen, 18% twee en 10% drie. Ongeveer één op tien (10,5 %) werd eerder al tien
keer of meer veroordeeld en één op twintig (4,8%) had zelfs zestien of meer veroordelingen op zijn naam. Uit
dezelfde studie bleek ook dat bij de antecedenten die in verband worden gebracht met een hoger risico op
recidive, de opgelegde straf en het geslacht van de beklaagde een belangrijke rol spelen: mannen lopen 1,8
keer meer risico op recidive dan vrouwen. Wanneer iemand bovendien bij de referentieveroordeling een
gevangenisstraf opgelegd kreeg, heeft die persoon 2,5 keer meer kans op recidive dan iemand van wie de
straf werd opgeschort. Als we omgekeerd de boete als referentie nemen, stellen we vast dat het opleggen van
een gevangenisstraf 1,62 keer vaker tot recidive leidt. Een boete en een andere straf leiden 1,36 keer vaker
tot recidive (Nieuwkamp en Silverans, 2019).

De studie uit 2017 op basis van de gerechtelijke dossiers heeft het mogelijk gemaakt om een profiel op te
stellen van de Belgische recidivist in het verkeer. Het gaat in hoofdzaak om mannen van gemiddeld 39 jaar.
30% zijn arbeiders en 24% werklozen. Die kenmerken stemmen overeen met de profielen van recidivisten uit
de internationale literatuur (Nieuwkamp et al., 2017).

= Vraag 3. Wie zijn de overtreders die gevat worden ondanks een vervallenverkiaring van het rijbewijs?

Volgens Sweedler en Stewart (2007) vormt rijden zonder rijbewijs op wereldwijde schaal een groot probleem
voor de verkeersveiligheid. Een vijfde van alle dodelijke ongevallen in de Verenigde Staten is te wijten aan
bestuurders zonder rijbewijs (zowel bestuurders die een rijverbod kregen als zij die nooit slaagden voor het
rijbewijs). Hoewel de intrekking van het rijbewijs over het algemeen een doeltreffende maatregel is tegen
recidive, tonen alle internationale studies aan dat een groot deel van de bestuurders zonder rijbewijs
occasioneel blijven rijden, ook al leggen de bestuurders zonder rijbewijs minder kilometers af.

De groep van overtreders zonder rijbewijs vertoont een zekere complexiteit vanwege de heterogeniteit van de
overtreders en het verkeersveiligheidsprobleem dat zij veroorzaken. Enerzijds is er de diversiteit van profielen
die rijden zonder rijbewijs: zowel automobilisten die rijden zonder houder te zijn van een rijbewijs, of die geen
houder zijn van het juiste rijbewijs, als automobilisten die rijden ondanks een veroordeling tot
vervallenverklaring van het rijbewijs, tijdelijk of definitief. In 2017 is uit een studie van 132 recidivedossiers
gebleken dat rijden zonder rijbewijs of met rijontzegging de op vijf na grootste categorie van overtredingen
vormt, op basis van de eerdere veroordelingen (Nieuwkamp et al., 2017).

Anderzijds verkleint deze groep overtreders die bereid is om de regels en controlesystemen in de wind te
slaan, onder meer bij de identificatie, drastisch het vermogen van de overheid om dit gevaarlijke soort gedrag
te controleren en in de hand te houden (Watson, 1997). Dergelijk gedrag ondermijnt ook het ontradende
vermogen van sancties met betrekking tot het rijpbewijs om andere inbreuken op het verkeersreglement te
voorkomen en tast dus de specifieke ontradende functie van de sanctie aan (Watson, 1997; Sweedler en
Stewart, 2007). Bovendien zien we een oververtegenwoordiging van bestuurders zonder rijbewijs bij ernstige
en dodelijke ongevallen (Watson, 1997; Sweedler en Stewart, 2007). Hun grotere betrokkenheid bij dat soort
ongevallen zou hoofdzakelijk te maken hebben met het ‘feit dat ze meer risico’s nemen tijdens het rijden:
overdreven snelheid, rijden onder invloed, enz. (Watson, 2002).

Hoewel een rijverbod tot doel heeft gevaarlijke bestuurders tijdelijk uit het verkeer te houden en via
herstelexamens na te gaan of ze hun rijpbevoegdheid kunnen terugkrijgen, blijkt dat ook in Belgié niet alle
overtreders zich daaraan houden. Uit een analyse van dossiers van personen die in 1995 veroordeeld werden
voor rijden zonder rijbewijs, is gebleken dat die individuen vaker en sneller recidiveren dan overtreders die
veroordeeld werden voor andere feiten: 55% onder hen recidiveert na een jaar, 71% na twee jaar en 9 jaar
later heeft al meer dan 91,4% van de overtreders een nieuwe veroordeling opgelopen. Onder degenen die
veroordeeld werden voor het schenden van hun rijverbod, vertonen mannen en jongeren tussen 18 en 25 jaar
een groter risico op recidive (Nieuwkamp en Silverans, 2019).
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4 Literatuuroverzicht van de bestaande sancties en
hun impact op de recidive!

In dit hoofdstuk willen we de bestaande wetenschappelijke en grijze literatuur onderzoeken om de effectiviteit
van maatregelen na te gaan, door een evaluatie van de fenomenen van recidive achter het stuur. Die recidive
kan zowel specifiek als algemeen zijn, afhankelijk van de geanalyseerde evaluaties. Deze eerste stap zal het
mogelijk maken om op een objectieve manier de momenteel bestaande opportuniteiten voor sancties af te
bakenen, alsook hun impact op de recidive (in de ruime zin). Ze levert ons ook de eerste denksporen in de
richting van een antwoord op de drie onderzoeksvragen aan de basis van deze studie.

Dit literatuuronderzoek concentreert zich op de literatuur rond veroordelingen en niet op de pakkans. Hoewel
de mogelijkheid om door de politie gecontroleerd te worden en de subjectieve perceptie van die kans
belangrijke determinanten zijn voor hoe mensen zich in het verkeer gedragen, wordt dit aspect niet mee
opgenomen in de analyse. Het onderzoek richt zich evenmin specifiek op de Belgische situatie. Het heeft tot
doel om de internationaal beschikbare literatuur te verkennen.

In een eerste stap geven we een beschrijving van de uitgevoerde analyse van de documenten (deel 4.4 tot
4.6). Daarop volgt een overzicht van de relevante literatuur die we registreerden over het effect van
maatregelen op de recidive, opgesplitst naar type overtreding waarvoor gesanctioneerd werd (deel 4.6):
algemene verkeersovertredingen, rijden onder invloed van alcohol en/of drugs en snelheidsovertredingen.

4.1 Methode

Om te bepalen wat de effectiviteit is van verschillende soorten maatregelen op verkeersrecidive, is een
literatuurstudie uitgevoerd. Er is een duidelijk verband tussen de frequentie van overtredend gedrag en de
frequentie van ongevallen (SUPREME, 2007). Studies op basis van zelf-gerapporteerd gedrag zijn niet
meegenomen. De invloed van pakkans is evenmin meegenomen. Het begrip maatregelen hebben we ruim
geinterpreteerd en omvat in deze studie ook interventies zoals (verplichte) rehabilitatiecursussen, medische
of psychologische behandelingen en de inzet van technologie zoals het alcoholslot. Er is gezocht in de
internationale literatuur (dus binnen en buiten Belgi€) van na 2000, met een nadruk op Engelstalige publicaties,
zowel in de vorm van tijdschriftartikelen als zogenoemde grijze literatuur. Daarbij zijn we ervanuit gegaan dat
literatuur van voor 2000 is meegenomen in bestaande reviews.

Voor de identificatie van relevante literatuur is de volgende aanpak gevolgd. Vooraf zijn op basis van expert-
kennis negen relevante reviews, meta-analyses en publicaties verzameld:
e een review en een meta-analyse gerelateerd aan straffen en maatregelen voor veelplegers in
het algemeen (Ker et al., 2005; Masten en Peck, 2004).
e vier reviews/meta-analyses over straffen of maatregelen gerelateerd aan straffen en
maatregelen voor rijden onder invioed van alcohol en/of drugs (Bartl et al., 2002; Boets et al.,
2008; Pearson, Lipton, Cleland en Yee, 2002; Slootmans, Martensen, Kluppels en Meesmann,
2017).
e drie rapporten over maatregelen gericht op alcoholgebruik (LEMA, EMA, Alcoholslot) en overige
verkeersovertredingen (EMG, (Blom, 2014; Blom, Blokdijk en Weijters, 2017, 2019).

Vervolgens is nagegaan welke relevante aanvullende studies sinds deze reviews zijn uitgevoerd. Daarbij is
dan ook niet gezocht in eerdere jaren (voor het jaar 2000), of naar studies die verschenen zijn voor de
meest recente reviews (gelet op inclusiedata in plaats van verschijningsdata). Verdere criteria die bepalend
waren om studies in dit onderzoek te includeren waren:

e het betreft een effectstudie naar een bepaalde vorm van straffen in het verkeer;

e het effect is gemeten op basis van recidivecijfers;

e eris sprake van een controlegroep (NB. als er verschillende maatregelen met elkaar vergeleken

werden, zoals verschillende educatieprogramma’s, is het artikel meegenomen).

8 We willen hier heel graag onze Nederlandse collega’s bedanken, in het bijzonder Tamara Hoekstra van het Instituut voor
Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid (SWOV), voor hun bijdrage bij de voorbereiding van dit literatuuronderzoek en aan de
conclusies bij dit onderzoek, die we hebben getrokken in hoofdstuk 6 van dit rapport.
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Op basis van deze criteria is in Scopus gezocht naar relevante artikelen met de volgende zoekopdracht:

(TITLE-ABS-KEY (‘traffic offender’ OR ‘speed offender’ OR ‘ROI offender’ OR ‘repeat offender’
OR ‘aggressive offender’ ) AND TITLE-ABS-KEY ( ‘recidivist’ OR ‘driver’ OR ‘driving’ ) AND TITLE-
ABS-KEY ( ‘license’” OR ‘rehabilitation” OR ‘recidivism’ OR ‘suspension” OR ‘revocation” ) OR
TITLE-ABS-KEY ( ‘interventie’ ) ) AND PUBYEAR > 1999

Onder de gevonden resultaten waren vijftien relevante artikelen verschenen, te weten:

o twee artikelen over straffen of maatregelen voor verkeersovertredingen in het algemeen (Kim,
Myeong en Kweon, 2011; Moffatt & Poynton, 2007);

e een artikel over een maatregelen gericht op verschillende soorten verkeersovertredingen,
specifiek gericht op jonge bestuurders (Ekeh, Hamilton, Demko en McCarthy, 2008).

e vier aanvullende reviews/meta-analyses straffen gericht op ROI (Egg, Pearson, Cleland en
Upton, 2000; Miller, Curtis, Sgnderlund, Day en Droste, 2015; Willis, Lybrand en Bellamy, 2004;
Wilson, Bouffard en MacKenzie, 2005);

e zes artikelen/rapporten over ROI-gerelateerde straffen en maatregelen (Barta, Fisher en Hynes,
2017; Freiburger et Sheeran, 2019; Knoth en Ruback, 2019; Nieuwkamp en Boudry, 2020;
Robertson, Gardner, Walker en Tatch, 2016; Voas, Tippetts, Bergen, Grosz en Marques, 2016);

o drie artikelen over straffen en maatregelen gericht op snelheidsovertredingen (af Wahlberg,
2011; Watson, Siskind, Fleiter, Watson en Soole, 2015; Wundersitz & Hutchinson, 2006);

Wat de methodieken betreft die werden gebruikt bij de verschillende evaluatieonderzoeken, meta-analyses,
reviews en artikelen in ‘peer reviewed’ wetenschappelijke tijdschriften, nemen we aan dat ze garant staan
voor de betrouwbaarheid van hun resultaten. Een aanvullende stap bij dit literatuuronderzoek zou kunnen zijn
om een beoordeling te maken van de robuustheid van de in deze studies vermelde methodieken, gebruik
makende van een quoteringsschaal, bijvoorbeeld de Maryland Scientific Methods Scale (SMS): een schaal met
vijf punten, gaande van 1 voor evaluaties gebaseerd op eenvoudige transversale correlaties, tot 5 voor de
willekeurige controleproeven. Een dergelijke aanpak zou essentieel zijn voor het rangschikken van de
interventies, om te bepalen welke methodieken de beste zijn en om een beleid op wetenschappelijke basis
(evidence-based)