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HOOFSTUK I 

INLEIDING 

1.1 Statiese oorlogvoering is iets van die verlede. 

Huidige oorlogvoering impliseer mobiliteit wat beteken 

dat die sukses van landwaartse operasies afbang van die 

doeltreffende bestuur van~ groot verskeiJenbeid voertuie. 

In vredestyd egter, bestaan die situasie dat die soldaat 

as voertuigbestuurder die pad met antler gebruikers -

mede-soldaat en burgerlikes, moet deel. Die beboefte na 

meer kennis, agting en respek vir eie en mede-padgebruikers 

se regte, veiligbeid en eiendom betook by die S.A.W. 

ontstaan. 

Die bestuursvernuf van die soldaat-bestuurder moet dus op 

nasionale vlak toegepas word om sodoende ~ bydrae te 

lewer om die paaie in die RSA meer veilig te maak. Die 

suksesvolle uitvoering van bierdie taak word boofsaaklik 

bepaal deur drie aspekte, nl. die kwaliteit bestuurder wat 

aangewend word, die gesindbeid van die bestuurder teenoor 

vadgebruik en die bemeestering van die bestuursvernuf 

deur voornemende bestuurders. 

Daar bet dus ook in die S.A.W. ~ beboefte ontstaan na ~ 

sisteem om voornemende kandidate te keur. 

1.2 MOTIVERING VIR DIE OPSTEL VAN 'n KEURINGSBATTERY VIR 

VOERTUIGBESTUURDERS IN DIE SUID-AFRIKAANSE WEERMAG. 

1.2.1 Huidige situasie iu die RSA. 

Padongelukke eis jaarliks ~ groot aantal menselewens. 

Afgesien van lewensverliese, verminkings en persoonlike 
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leed lei dit ook tot groot skade in die vorm van valuta, 

verlore werksure en verlies aan mannekrag. Tabel 1 toon 

die verwagte werksjare verlore as gevolg van bekende 

oorsake van dood, soos hartkwale, i~anker, beroerte en 

motorongelukke vir die tydperk 1960 - 1968 aan. Hieruit 

blyk <lit duidelik dat die aantal motorongelukke oor 

hierdie tydperk 'n sterk opwaartse tendens toon terwyl 
.. 

die ander oorsake min o~ meer konstant gebly bet. 

Die ongevalle situasie a.g.v. motorongelukke in Suid-Afrika 

vergelyk nie gunstig met die in ander lande nie soos 

duidelik sal blyk uit Tabel 1. 

TABEL 1 

Not a 

Padongelukke vir sekere lande 

(WIUM, 1973, p.26) 

Aantal Verhouding per 

Land noodlottig Aantal 100 miljoen voertuig 
be seer 

Km. 

be seer. Dood Beseer 

V .S .• A., 1969 (a) 56,400 2,000,000 3,3 117 
Duitsland, 1970 19,123 5J0,2J1 7,1 196 
Japan, 1970 (b) 16,765 9[11,096 10,0 52J 
Frankryk, 1970 (c) 15,050 322,200 8,J 177 
Indie, 1968 10 ,6511 58,565 28,8 155 
Italie, 1970 (d) - 9,300 220,000 5,5 131 
Suid-Afrika ( e) 7,948 62,233 23,0 181 
Brittanje, 1970 7,501 355,852 3,8 177 
Kanada, 1969 5,1125 _180,829 4,2 138 
Turkye, 1969 3,760 17,2JJ 31,4 1 t1 l1 

Australie, 1969 3,382 82,210 6,1 1'17 
Nederland, 1970 3,400 70,000 8,o 139 
Ander in Afrika : 

:Marokko, 1970 1,599 23,338 28,9 40!1 
Kenia, 1970 944 6,812 75 538 
Zambia, 1969 631 Ii, 371 71 485 
Ethopia, 1968 583 1,015 173 89'1 
Rhodesia, 1968 '180 3,563 27 322 --

Die aantal nootlottige ongevalle is die persone wat 
sterf binne JO dae na die ongeluk tensy anders vermeld. 

(a) V.S.A. dood ingetree binne 1 jaar na ongeluk. 
(b) Japan - dood ingetree binne 24 uur na ongeluk. 
(c) FranL~yk- dood ingetree binne 3 dae na ongeluk. 
(d) Ital1~ - dood ingetree binne 7 dae na ongeluk. 
(e) Suid-Afrika - dood ingetree binne 90 dae na 

onge~ ·..1k. 
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Uit voorafgaande tabel vergelyk die sterftes buitengew9on 

hoog met die beserings. Die 7,948 sterftes in die R.S.A. 

gedurende 1970 as gevolg van padongelukke is ietwat hotir 

as die 7,501 sterftes in Brittanjt in dieselfde jaar. 

Die tabel toon <lat die aantal beserings in die R.S.A. 

ongunstig vergelyk met die van ander lande (sekere 

Afrikalande uit~esluit). Die verhouding 23,0 ongevalle is 

baie hoog wanneer <lit vergelyk word met die verhoudin~ van 

Brittan~e (3,8) en Australia (6,1). 

Tabel 2 toon die toename van die ongevalle syfer in die 

R.S.A. sedert 1950. 

TABEL 2 

Aantal ongelukke en ongevalle per jaar in die 

Republiek van Suid-Afrika oor die tydperk 1935 - 1971 

( WIUM, 197 3, p. 26) 

On!Celukke 1\oodlottig ne!ier ins: 
~oodlottis:e on~e-

Jaar lukke rer 100 mil-
l~aa.ste dui send be seer naaste hondei-d) joen \·oe~tuig. Km. 

1935 3::?,000 897 12,600 
6 39,000 1.015 111 ,400 
i 'iG,ooo 1,011G 15,700 
" !t3,ooo 1,074 16,500 u 

9 43,000 969 14. ')00 
19'10 37,000 910 12, 800 

1 31,,000 956 1::!, JOO 
2 ::!7 ,000 673 100,000 
3 ::!::?,000 67::? 8,700 
Ii 21,000 508 7,500 
5 24,COO 598 8,300 
6 39,000 815 13,100 
7 47,000 9411 15,700 
8 34,000 964 16,600 
9 56,000 983 17, JOO 

1950 32,000 952 16,600 11 
1 56,000 1,116 17,600 12 
2 58,000 1,065 18,200 11 
J 59,000 1,195 17,900 12 
Ii i0,000 1,596 22,JOO 15 
5 77,000 1,876 24,500 17 
6 80,0IJC 1,896 25,600 17 
7 911.C"', 2,260 J0,400 18 
8 102,000 2,633 JJ,800 22 
9 108,000 2,842 35,800 21 I 

1960 117,000 3 ,051 39,400 21 
1 115 ,000 I J,J06 J9,200 19 
2 110,000 3,591 37,800 20 

3 121,000 4' )91t 40,800 23 
Ii 1J9,000 5,104 45,700 24 
5 145,000 5,699 47,600 25 
6 153,000 5,747 50,000 23 
7 164,000 5,975 52,500 22 
8 169,000 5,810 54,500 20 
9 192,000 6,987 60,000 22 

19,0 205 ,000 7,948 62,000 23 
1 219,000 8,392 63,000 23 
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Sedert 1950 het die ongevalle jaarliks so toegeneem dat 

die st~rftes as gevolg van padongdlukke in die afgelope 

20 jaar agtvoudig vcrmeerder het ~n beserinis en ongelukke 

selfs verviervoudig het. Wium (1973) beweer dat hierdie 

toename in padongelukke verwag kan word in~ lewenskragtige 

land soos die R.S.A. omdat die aantal voertuie jaarliks 

toeneem sowel as die kilometers wat gereis wor(!. Hy 

kom egter tot die gevolgtrekking dat _:· 

"It is clear that the South African Traffic accident 

situation will have to be improved by emplouing a 

widely based research and implementation programme." 

(WIUM, 1973, p.25) 

1.2.2 Ongelukke in die Suid-Afrikaanse W~Prmag. 

Die S.A.W. het bekommerd geraak. oar die toenemende aantal 

ongelukke waarin S.A.W. voertuie betrokke is en opdrag 

gegee <lat die saak ondersoek moet word ten einde die 

toestand te verbeter deur positiewe optrede. Die 

uitvloeisel hiervan was die Greyvenstein-verslag. 

Uit hierdie ondersoek het dit ook geblyk dat die aantal 
! 

motorvoertuie wat in die R.S.i. sedert 1962 in botsings 

betrokke was skerp toegeneem het. Gedurende 1967 was daar 

159 per iooo voertuie in ongelukke betrokke. Gedurende 

1972 was daar 1q9 per 1,000 in botsings betrokke. 

(GREYVEYSTEIN, 1970, p.1) Hierdie syfers is verstrek deur die 

Departement van Statistiek en meld nie gevalle met 

geringe skade en geen ongeval.le nie. In die S.A.W. word 
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selfs die geringste skade aan ~ voertuig egter as~ 

ongeluk beskou. Selfs wanneer daar in 'n botsing geen 

skade aan die S.A.W.-voertuig beiokken is nie, word dit 

nog as~ ongeluk beskou. 

In die boekjaar 1968/69 was daar 1,284 S.A.W.-voertuie in 

ongelukke betrokke. In 408 gevalle het d~e skade mi~der as 

R10 beloop en ~n 181 g3valle was daar geen skade aan die 

S.A.W.-voertuie nie. (GREYVENST~IN, 1970, p.1) As aangeneem 

word da~ die Departement van Statistiek ~n die laasge­

noemde twee gevalle die ongelukke nie in aanmerking sou 

neem nie, sal die syfer wat vir statistiese doeleindes in 

aanmerking kom, 876 wees. Daar was tydens die opstel 

van die Greyvenstein-verslag 3,008 S.A.W.-voertuie daagliks 

in gebruik. AF die aantal voertuie - 3,008 - nou vergelyk 

word met die aantal ongelukke in die S.A.W. nl. 876 1 

blyk <lit, in vergelyking met die syfers vrygestel d~ur die 

Departement ~an Statistiek (in 1967 was 159 per 1,000 

v0ertuie in ongelukk~ betrokke), dat die toestand in die 

S.A.W. ongunstiger is as die in die Republiek van 

Suid-Afrika. 

Die Greyvenstein-verslag maak egter ook ~ vergelyking 

met betrekking tot kilometers afgel~ teenoor aantal ongelukke 

tussen verskillende staatsdepartemente. Die syfer vir 

die R.S.A. as geheel is ongeveer 100,000 myl per ongeluk. 

Die S.A.P.-syfer is ongeveer 32,000 myl per ongeluk, 

Poswese 34,000, Departement Vervoer 46,000 en vir die 

S.A.W. ongeveer 18,000 myl per ongeluk. 
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Die toe stand in die S .A. W. vergelyk d·1.1s nie gunstig met die 

algemene situasie in die R.S.A. nie, maar kan tot~ 

groat mate voor die deur van die volgende aspekte gele 

word. 

1.2.3 Situasie in die S.A.W. ten opsigte van faktore 

rakende die ongelukskwessie • 

.. 
Vol~ens die Greyvenstein-verslag het die volgende faktore 

bygedra tot die situasie 

1.2.3.1 Die Jeugdige padgebruiker. 

Die oorgrote meerderheid van voertuigbestuurders in die 

S.A.W. is in die ouderdomsgroep 18 - 20 jaar. Ondersoeke 

toon dat dit juis hierdie groep is wat verantwoordelik is 

vir die meeste padongelukke. 

1.2.J.2 Keuringstelsel van voertuigbestuurders in die 

S.A.W. (voor implementering van Greyvenstein-

verslag aanbevelings). 

Die S.A.W. het nie voorsiening gemaak vir ~ wetenskaplike 

keuringsisteem vir voertuigbestuurders nie. Die 

volgende verskynsels was voorheen in gebruik 

(a) In die meeste gevalle was die beste kandidate van 

die inname in die meer gevorderde vakindelings 

ingedeel, met die gevolg dat die lede wat as 

voertuigbestuurders opgelei moes word in baie 

gevalle die swakste groep was. 

(b) In ander gevalle is dienspligtiges wat wel oar~ 

burgerlike rybewys beskik as drywer ingedeel. 
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Hierdie lede bet oor so min ondervinding beskik 

dat hulle uit ~ milit@re oogpunt nie van enige 

besondere waarde was nie. 'n Rybe,vys waarborg in 

elk geval nie ~ veilige, bekwame en verantwoorci~like 

bestuurder nie. 

(c) Daar is nie gepoog om vas te stel of die 

kand~daat-bestuurder wat oor ~ burgerlike ry-

bewys beskik al ooit in ongelukke betrokke was 

nie en hoe lank hy in besit van die rybewys is 

nie. 

(d) In ander gevalle is dienspligtiges van die 

eyrste innames wat matriek-hereksamens moes afl~ 

en dus drie weke van die eenheid af weg was, 

outom~ties as drywers ingedeel. . . 

Dat wetenskaplike deuring vir voertuigbestuurders in die 

S.A.W. ontbreek, is dus duidelik en die bydrae daarvan 

tot padongelukke kan nie uit die oog verloor word nie. 

1.2.3.3 Opleiding en toetsing. 

Die Greyvenstein-verslag (1970) meld verder dat tydens die 

ondersoek, S.A.W.-voertuie ~ raer mylafstandgebruik uit 

remskoene en buitebande kry, asook ~ hoer gemiddelde 

brandstof verbruik toon as soortgelyke voertuie in die 

burgerlike sektor. Greyvenstein beweer dat hierdie 

verskynsel op verkeerde bestuursmetodes dui. 

Greyvenstein neem ook die opleiding in oenskou en die 

volg~nde aspekte kom aan die lig 
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(a) Ople idin&. 

(i) Die verhouding van die aantal kursusgangers 

tot staandemag-instrukteurs is onrusbarend. 

Hoew~l hierd:i.e verhouding binne eenhede 

(ii) 

(iii) 

en weermagsdele verskil, was daar gevalle 

waar die verhouding 60 tot een was. Dit 

~was dus onmoontlik, selfs met behulp 

van dienspligtiges as assistent-instrukteurs 

om voldoende opleiding en toesig te 

bewerkstellig. 

In baie gevalle is persone as staande­

mag-instrukteurs aangewend sander dat 

hulle ~ behoorlike instruk~eurs-kursus 

meegemaak het. 

Kursusse wat aangebied was het te veel 

klem gele op werking, konstruksie en 

onderhoudsaspekte. 

agterwee gelaat. 

Veilige bestuur is 

(b) Toetsing vir S.A.W. rybewys. 

Geen eenvormigheid het onder die weermagsdele 

bestaan t.o.v. bogenoemde aspek nie. Die Leer 

het bv. vereis dat die toetser horn deur middel 

van 'n kursus bekwaam. In die Lugmag is die 

persoon as toetser aangewend as hy 'n rybewys 

besit vir die voertuig waarmee die leerling 

getoets moet word. In die Vloot het die meeste 

toetsers die leerkursus bygewoon. Daar het dus 
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geen eenvormigheid bestaan oor die peil wat 

dwarsdeur die S.A.W. gehandhaaf is nie, soos 

verder uit die volgende sal blyk: 

(i) In baie gevalle was die instrukteur ook 

die toetser. Dit het tot gevolg gehad 

dat hulle geneig het om~ hoe slaagsyfer 
~ 

na te streef ten koste van bestuursvernuf. 

(ii) In sommige gevalle is daar vanwee die groat 

getalle kursusgangers nie eens getoets nie 

maar is slegs die naamlyste van die wat 

volgens die instrukteurs slaag; by die 

toetser ingehandig. 

(iii) Die 3anvraag na voertuigbestuurders in die 

S.A.W. het soms veroorsaak dat die 

standaarde 'verlaag moes word om die 

gewensde getal bestuu~ders te verskaf. 

(iv) ~ Groep bestuurders van een eenheid word 

na ~ antler oorgeplaas wat hulle hertoets 

en sommige van hulle druip. 

(v) Dit het ook soms voorgekom dat drywers 

vir die eerste keer in druk verkeer 

bestuur nadat rybewyse alreeds aan hulle 

uitgereik is. 

(vi) Die geskrewe toets wat deur almal afgele 

is, is reeds vir jare in gebruik en dus 

aan die meeste voor die toets, bekend. 
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1.2.J.4 Aanbevelings deur Greyvenstcin-verslag. 

Hoewel die ho~ ongeluksyfer in die S.A.W. dus nie aan 

een enkele faktor toegeskryf kan w6rd nie, is twee 

belangrike bydraende faktore wel geidentifiseer, nl. 

die gebrek aan wetenskaplike keuring en 

gebrekkige opleiding en toetsing van voertuigbestuurders. 

Daar word dan voorgestel dat die volgende stelsel van 

keuringsprcses gevolg word teneinde 'n paging aan te wend 

om die probleem te oorkom. 

(a) Alvorens ~ drywer as sodanige ingedeel word, 

seker gemaak word dat hy fisies geskik is; 

dat sy visuele vermotins (diepte, waarneming, 

kleuronderskeiding, en gesigsskerpte) nagegaan 

word en dat hy vir nagblindheid getoets word. 

(b) Dat menslike (psigiese) eienskappe ~ groat 

rol speel in veilige bestuur is ongetwyfeld 

waar 

11Vir die S.A.W. is dit dus gebiedend dat die 

'swartskaap' uitgeken word en nie as drywer in­

gedeel en opgelei word nie. 11 

(GREYVENSTEIN, 1970, p.4) 

(c) Met moderne oorlogvoering ingedagte, bet die 

konsep mobiliteit sterk navore getree en dit is 

vanselfsprekend dat indien ons sukses wil bereik, 

voertuigbestuurders uiters bekwaam moet wees. 

Wetenskaplike keuring is dus een aspek wat : 
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11 •••••• sal verseker <lat slegs die geskikte· 

pe.csone as drywers opgelei word. 11 

(GREYVENSTEIN, 1975, p.5) 

Uit die voorafgaande blyk <lit dus <lat die toestand t.o.v. 

ongelukke in die S.A.W. onrusbarend is. Na 'n deeglike 

ondersoek deur die Greyvenstein-kommissie is twee 

" bydraende faktore tot die toestand geidentifiseer nl. 

Gebrek aan ~ wetenskaplike keuringsprosedure en 

~ tebrekkige opleiding. 

Hierdie ondersoek gaan dus oor die ontwikkeling van~ 

keuringsbattery vir voertu~gbestuurders in die S.A.W. 

op nasionale diensplig vlak. 

Dit is egter duidelik dat wetenskaplike keuring van geen 

waarde is as die opleiding nie daadwerklik verbeter nie. 

Die Direkteur Pantser·is dus.opdrag gegee om~ voorskrif 

op te stel waarvolgens alle opleidingseenhede eenvormig-

heid sal bereik en wat ~lle tekortkonuning~ soos gemeld 

in hierdie lioofstuk, ui t sal skakel. 

Hierdie voorskrifte geld tans dwarsdeur die S.A.W. en 

word breedvoerig uiteengesit in hoofstuk J. 

1.J DOELSTELLINGS VAN ONDERSOEK. 

Na die daarstelling van~ standaard vir intensiewe voertuig-

bestuursopleiding, het die behoefte ontstaan om op~ psigologiese 

grondslag ~ keuringsbattery vir dienspligtiges binne die SAW saam 

te stel. Die hoofoogmerk van hierdie ondersoek is dus om 

so~ keuringsbattery daar te stel teneinde~ prim~r, die 
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suksesvolle kandidate wat die kursus behoort te slaag 

vroegtydig te identifiseer en sekond&r, die ongeluksvatbare 

persoonlikheid uit te skakel. Die tydsfaktor is van 

kardinale belang in opleiding vir taakvaardigheid, veral 

wanneer die spesifieke taak van die Weermag in gedagte 

gehou word. Deur deeglike keuring vooraf kan die op­

leidingstandaard_verhoog word en tyd, brandstof en 

inspanning bespaar word. 

Die ondersoek sluit in bree trekke die volgende aspekte in 

(a) Deur middel van~ literatuurstudie sal deeglike 

kennis bekom word oor die verskillende en kom­

plekse menslike faktore wat krities is in die 

bestuurssituasie, met antler woorde, die 

vermoens en eienskappe wat van die mens~ 

goeie en veilige ~estuurder maak, sal nagespeur 

word. 

Hierdie inligting soos deur verskillende navorsers 

in verband gebring is met die bestuurstaak, sal 

aangewend word om die persoonlikheid van die 

goeie voertuigbestuurder te identifiseer sodat 

sy eienskappe en vermoens by die ondersoek 

ingesluit kan word om, eerstens as rasionaal 

te <lien vir die samestelling van die toetsbattery 

en tweedens, eienskappe daar te stel wat as 

kriterium kan dien vir die bestuurstaak. 

(b) ~ Steekproef van !140 kandidate sal willekeurig 

getrek word uit· die totale inname van! 350 wat 
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vir bestuursopleiding beoog word sodat die steek­

proef verteenwoordigend sal wees van die 

totale inname wat bestuursopleiding sal ontvang. 

Die steekproef sal by een eenheid getrek word 

waar almal dieselfde opleiding sal ontvang. Die 

steekproef sal getrek word voordat daar met 

bestuu;sopleiding begin word en sal kandidate 

insluit wat geen bestuursondervinding gehad het 

nie sowel as diegene wat reeds siviele 

bestuurslisensies besit. 

(c) Die toetsbattery saamgestel met bg. literatuur­

studie as rasionaal, sal toegepas word voor 

opleiding begin en die resultate in skedulevorm 

voorberei word. 

(d) Hierdie resultate sal statisties vergelyk word 

met die kriterium-resultate verkry na opleiding. 

(e) Die volgende eksperimentele hipotese sal dus 

ondersoek word 

11Daar bestaan 'n beduidende verband tussen die 

resultate van die voorspellers afsonderlik en 

in~ verskeidenheid van kombinasies ~n die resul­

tate van die kriteriumtoetse. 11 

Hierdeur sal die persoonlikheidsdimensies van die bestuurder 

wat krities is in die voertuigbestuursituasie, objektief 

en wetenskaplik nagegaan word en dit sal die ondersoeker 

in staat stel om d.m.v. ~ toetsbattery die goeie van die 

minder goeie bestuurders te onderskei. 
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Ten einde die bestuurders wat suksesvol gaaµ wees, vooraf 

te identifiseer, word 'n kriterium saamgestel wat gebasseer 

is op die 11kritiese 11 insidente ten opsigte van die 

bestuursfunksie binne die weermagsopset. Dit beteken <lat 

hierdie ondersoek daarop ingestel is om 'n si<:>lkundige 

ontleding van die voertuig bestuurstaak te maak, die 

vereistes en eienskappe wat nodig is om die taak as 

voertuigbestuurder ui t te voer te ident.i.fiseer en deur 

middel van 'n puntestelse;t daar te stcl vir statii:tiese ont­

leding. 

1.4 METODE VAN ONDERSOEK. 

Tydens die voorlopige beplanning is daar besluit om slegs 

een spesifieke opleidingssentrum by die ondersoek te 

betrek, nl. Diensvakskool te Pretoria. Alle dienspligtiges 

van een spesifieke inname by hierdie eenheid wat vir die 

vakindeling as drywer beoog is, en wie na hul opleiding 

vir hul dienspligjaar in die Pretoria-Witwatersrandgebied 

uit~eplaas sal word, sal voordat daar met enige bestuurs­

opleiding begin word aan die toetsbattery van voorspellers 

onderwerp word. 

Die besluit om slegs diegene wie in die Pretoria- en 

Witwatersrandomgewing hul dienste as bestuurders sal verrig 

te betrek, is geneem om die inwin van kriteriumgegewens 

te vergemaklik en omdat die toestande soos drukte van 

verkeer, aard van paaie ens. ~in of meer dieselfde behoort 

te wees. 

Die huidige sisteem van opleiding en toetsing in die 
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S.A.W. sal nagegaan word teneinde vas te stel tot watter 

mate dit voldoen aan ~ objektiewe en geldige maatstaf van 

bestuursvernuf en aan die vereistes· van veilige bestuur 

voldoen. Daar word ook beoog om die proefpersone se 

bestuursrekord in terme van kilometers gereis teenoor 

ongelukke vir een volle dienspligjaar as kriterium te 

gebruik. 

Nadat die proefpersone aan die saamgestelde toetsbattery 

van voorspellers onderwerp is, sal hul prestasies statisties 

vergelyk word met die kriteria van gegewens teneinde vas 

te stel of daar 'n beduidende verband bestaan tussen die 

gekose voorspellers en die kriteria. Indien sodanige 

verband verkry word, sal daar voortgegaan word om 

afsnypunte vir die mees relevante voorspellers te 

bereken vir praktiese toepassing van die keuringsbattery 

in die toekoms. 

Die veranderlikes sal ook ondersoek word interme van die 

normaalverspreidingskurwe, skeefheid en kurtose. 

Deur middel van interkorrelasie sal die verskillende 

veranderlikes vergelyk word. Regressiestelle sal die mees 

aanvaarbare voorspellers van sukses, dit wil se veilige 

bestuur, beskikbaar stel 

Noudat die motivering, doel en metode t.o.v. hierd~e 

ondersoek uiteengesit is, is daar voortgegaan met die 

literatuurstudie. 
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HOOFSTUK 2 

LITERATUURSTUDIE 

2.1 INLEIDING 

In hierdie hoofstuk sal die faktore wat in verband gebring 

word met veilige bestuur nagegaan word. Benewens aspekte 

soos die bestuurstaak, ongeluksvatbaarheid, die jeugdige 

bestuurder en die menslike faktor in padongelukke wat 

hier behandel word, sal die menslike eienskappe betrokke 

in die bestuurstaak ook nagegaan word met die oog op die 

identifisering van kritiese eienskappe in die mens. 

Laasgenoemde eienskappe sal as basis <lien vir die samestel­

ling van die voorspellers in~ toetsbattery. 

2.2 DI~ BESTUURSTAAK. 

Lauer se dat daar twee basiese faktore by die bestuurder 

teenwoordig moet wees om veilige bestuur te bewerkstellig. 

Hy moet eerstens 'n sekere mate van intelligensie he, wat 

hy oak as waaksaamheid beskryf en tweedens moet hy oar 'n 

sekere mate van meganiese aanleg beskik. Deur opleiding 

raak die voertuigbestuurder taakvaardig om die bestuurs-

funksie uit te voer. Benewens taakvaardigheid moet die 

voertuigbestuurder egter ook oor goeie oordeel en positiewe 

houdings beskik wat ontwikkel word deur langdurige onderri~ 

en inwin van ondervinding. (LAUER, 1960, p.225) 

Cummings (1967) handhaaf die siening dat die bestuurder 

drie hooffunksies verrig in die bestuurstaak nl. persepsie, 

besluitname en kontrole. Steyn (1973) stem hiermee saam 
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en beweer dat 

."During the task of driving a motor vehicle, the operator 

is required to sense information about his own and other 

vehicles as well as about the road and sundry other 

moving and stationary objects. He must decide on the 

relevance and importance of the data, determins a sourse 

of action and carry out that action." 

(STEYN, 1973, p.84) 

Hy se verder dat indien die bestuurder se vermoe om waar 

te neem, te interpreteer en te respondeer, oorskry word, 

ontstaan ~ kritiese situasie. 

Rigden en Wium (1969) sien die situasie as 'n reeks op­

eenvolgende fases wat elk~ aantal handelinge insluit. 

Eerstens bestaan die bestuurstaak uit waarneming van sy 

omgewing d.m.v. aanvoeling, 'identifikasie en interpretasie, 

waarna besluitname en dan reaksie d.m.v. manipilasie van 

die voertuigkontroles plaasvind. 

Naatanen en Summala (1973) voel egter <lat die bestuurstaak 

dikwels nie ten volle begryp word nie en se 

11 •••••. very little attention is paid to his ability to 

compensate for changes in the degree of difficulty of 

traffic situations by modifying his efforts (attention, 

vigilance) or even to determine these situations. 

for ex:ample, many of the countermeasures plannt.d 

to maKe driving conditions easier fail to reduce the accident 

loss because drivers either put less eiforts into the 

driving task or increase its difficulty by eg. faster 
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speed and mqre frequent overtaking." 

(NaaTaNEN EN SUMMALA, 1973, p.243) 

'n Definisie soos verstrek in die National Research 

Committee Report (1952) soos aangehaal deur Voster en 

Van Der Nest (1969), blyk die mees volledigste te wees en wat 

alle bg. funksies insluit. Die deffinisie kom daarop 

neer dat die bestuurder eerstens 'n reeks komplekse take 

waarin sy ledemate en sintuie betrek word, moet aanleer. 

Hierdie koordinasie moet tot so~ mate aangeleer word dat 

die handeling semi-outomaties word. Die bestuurder moet 

egter ook leer om te kan oordeel in gedurig veranderende 

omstandighede ; om heersende toestande op te som, 

moontlike veranderings in die toestand te k~n antisipeer 

en om 11 veilige" besluite te kan maak en uitvoer. Vaardig-

heid en oordeel werk in harmonie eri daar is~ wederkeurige 
. 

beinvloeding tussen hierdie faktore. 

Vaardigheid en oordeel is dus belangrik maar in agnemende 

die komplekse verkeerssituasie mqet die voertuigbestuurder 

ook volgehoue aandag aan sy taak bestee. 

Uit bogemelde blyk dit dus dat die bestuurstaak vaardigheid 

vereis. Hierdie vaardigheid behels die koordinasie tussen 

liggaamsdele (hande, voete) en sintuie (gesig, gehoor) wat 

deur langdurige opleiding naderhand op semi-outomatiese 

wyse geskied. Tweedens is daar faktore soos vooruitsiening 

van gevare, beplanning, oordeel en besluitname ook 

betrokke. Derdens is dit duidelik dat die voertuigbestuurder 

volgehoue aandag op die verkeerssituasie moet bewerkstellig 

om veilig te kan bestuur. 
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Op hierdie stadium ontstaan die vraag of die hoe ongeluks­

syfer toegeskryf kan word aan ondoeltreffende uitvoer van 

die bestuurstaak deur sekere bestuurders. Daar moet dus 

nagegaan word of daar persone bestaan wat meer geneig 

is tot ongelukke. Dit bring ons by die kwessie van onge­

luksva tbaarheid. 1 

2.J ONGELUKSVATBAARHEID. 

Wilson (1973) beweer dat data oor ongelukstatistiek 

toon dat sommige individue vir meer as hul kwota van pad-, 

ongelukke verantwoordelik is. Hy beweer dat 2,8 persent 

van bestuurders wat in twee en meer ongelukke betrokke was, 

JO persent van alle ongelukke verteenwoordig. Ook 

Scheepers (1973) haal statistiek aan in die verband. Hy 

toon dat 80 persent van alle gelisensieerde bestuurders 

ongeluksvry is en dat 15 persent verantwoordelik is vir 

ongeveer 70 persent ongelukke. 'n Klein groepie 3 - 5 persent 

is verantwoordelik vir die res van die ongelukke (JO%). 

Die groot probleem ontstaan egter wanneer die ongeluks­

vatbare persoon geidentifiseer moet word aan die hand van 

spesifieke persoonlikheidseienskappe. 

Verwey en Thompson (1966) haal McFarland aan wat voel dat 

daar te veel klem gele word op die begrip.ongeluksvat-

baarheid. Hy beweer : 

" •••••• the study of those persons who have had repe, .. ~·.ed 

accidents, and an analysis of all the circumstances 
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involved, is more likely to result in basic knowledge." 

(VERWEY EN THOMPSON, 1966, p.13) 

Shaw (1965) beweer egter dat daar baie ooreenstemming is 

onder verskillende navorsers oor spesifieke eienskappe 

wat met hoe en lae ongelukstatistiek in verband gebring 

word. Sy beklemtoon egter dat daar gewaak moet word 

teen veralgemenirtg oor hierdie eienskappe omdat teen-

strydige eienskappe teenwoordig kan wees~ Sy se : 

11 For it has demonstrated the individuality of accident 

liability and also the fact that involvement in accidents 

can be assosiated with diametrically opposite characteris­

tics such as aggressive dominance or neurotic inadequacy." 

(SHAW, 1965, p.68) 

Sy beklemtoon die feit dat die volgende toestand mag 

bestaan. Die individu, wat, oor goeie bestuursvernuf be­

skik, nooit in klein, minder ernstige ongelukke betrokke 

raak nie, maar as gevolg van persoonlikheidsgebreke 

nogtans ~ gevaar en risiko is vir ernstige hoespoed-

ongelukke. So 'n persoon,se sy, word gewoonlik na verwys 

as ongeluksvatbaar. In die lig hiervan beklemtoon sy 

die gebruik van projeksie tegnieke (bv. TAT) omdat die 

persoonlikheid as totaliteit en as unieke individu ge­

evalueer moet word. 

Hierteeno0r defineer Rodstein (1974) ongeluksvatbaarheid 

SOOS volg 

11 ••••• a personal idiosyncrasy that predisposes certain 

individuals to relatively high accident rate. The 



-21-

diagnoses is based on finding a high consentration of 

certain characteristics that have a high predictive value 

for the occurrence of accidents." 

(RODSTEIN, 1974, p.1495) 

Hy verbind o.a. die volgende faktore as hoogs verteenwoor-

digend by ongeluksvatbare persone. Jeugdigheid (veral 

die jong manlike ~estuurder); TI geneigdheid tot geweldadige 

optrede; outoritere ouers, of diegene wie se ouers horn 

op jeugdige ouderdom ontval het; nael-byt gedurende 

kinderjare; anureses; stokkiesdraai; geneigdheid om leuens 

te vertel; diefstal en 'n geneigdheid tot ongelukke reeds 

gedurende die kinderjare. As volwassenes is daar TI groot 

tendens van kinderlose huwelike, seksuele konflikte, 'n 

hoi skeisyfer, onstabiele werksrekord, avontuurlustigheid, 

onverantwoordelikheid en TI n~iging om aggressief op te tree. 

Onder druk reageer hulle gewoonlik impulsief en kom maklik 

in opstand teen gesag. 

Faktore wat die ongeluksvatbare persoon meer kwesbaar maak 

is verveeltheid, eensaamheid, angs, frustrasie, vrees en 

konflik. Hy se verder dat die ongeluksvatbare persoon 

gewoonlik jonger is as die gemiddelde, meestal manlik is 

en TI langer kriminele rekord vir dronkbestuur en ander 

oortredings het. Dit wil voorkom of hulle TI meer 

ongunstige huislike agtergrond het. Hulle beskou hulself 

nie as krimineel nie en het TI gebrek aan skuldgevoelens. 

Hulle is aggressief en selfversekerd. Rodstein gee egter 

toe dat bogemelde eienskappe ook gevind kan word by 
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persone met geen ongeluksrekord nie • 

. Uit die literatuur wat nagegaan is oor hierdie aspek blyk 

dit dat daar nie heeltemal ooreengestem word oor die 

n n 
begrip ongeluksvatbaarheid nie. Sommige navorsers soos 

H " McFarland , wil die begrip ongeluksvatbaar vervang met 

tt ,, 

ongeluksherhalers. Ander soos Rodstein, beweer dat die 

ongel11ksvatbare ~ersone wel duidelik ge~dentifiseer kan 

word en beweer dat indien hulle van alledaagse padgebruik 

weerhou word, die ongeluksyfer dramaties sal afneem. 

Ander navorser~ soos Shaw,handhaaf die siening dat daar 

geen duidelike grens bestaan tussen ongelukmakers en 

die wat nie in ongelukke betrokke raak nie. Gemeenskap-

like eienskappe kan by albei groepe teenwoordig wees. 

Dit wil egter voorkom dat sekere persoonlikheids-

eienskappe tog met ongeluksstatistiek in verband gebring 

kan word. Veral by die persone wat geneigd is tot anti-

sosiale gedrag ; die emosioneel minder-stabiele per-

· soonl ikhe id. Eienskappe soos verstrooidheid, swak oordeel 

en insig, egoisme, oordrewe selfvertroue en negatiewe hou-

dings teenoor die padkode blyk belangrike faktore te wees. 

Dit blyk v~rder <lat die bestuurder oor sekere basiese 

vermoens (fisiese faktore) moet beskik om die bestuurstaak 

baas te raak maar dat veilige bestuur afhang van die funksio-

nering van die totale persoonlikheid (ook die psigiese). 

Die uniekheid van die individu en die uniekheid van 

sy omgewing kan soms ook nie uit die oog verloor word nie. 

Ons kan dus poog om sekere minder gunstige eienskappe by 
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voornemende bestuurders te identifiseer en hulle sodoende 

uit te skakel maar dit blyk twyfelagtig of die ongeluks­

v'erskynsel sodoende heel temal ui tgeskakel kan word. Ons 

moet ook die persone met goeie potensiaal (vir veilige 

bestuur) oplei en deur middel van verdere ontwikkeling 

die ongeluksrisiko verminder. 

2.4 DIE JEUGDIGE PADGEBRUIKER. 

Statistiek aangehaal deur Kopp en Wendt (~966) oor die 

ongeluksprobleem in Wes-Duitsland, toon dat die hoogste 

ongeluksyfer vir bestuurders betrokke in noodlottige 

ongelukke, in die ouderdomsgroep 21 tot 25 jaar is -

drie maal soveel as in die 45 tot 55 jaar ouderdomsgroep. 

Die ongeluksyfer vir die 18 - 21 jaar en 25 - 35 jaar 

ouderdomsgroep WdS effens laer as die 21 - 25 jaar ouderdoms­

groep •. 

In die stad Cologne - met sy nagenoeg 14,000 bestuurders -

het ~ toets aangetoon dat die jeugdige bestuurders in die 

ouderdomsgroep 18 tot 25 jaar, ~ hoer ongeluksyfer in 

verhouding met die myle wat gereis is as enige van die 

ander ouderdomsgroepe, toon. Hulle beweer verder dat 'n 

ander ondersoek in Land Baden - Wuerttemberg naastenby 

tot soortgelyke gevolgtrekking gekom het. 

Hierdie hoer geneigdheid tot ongelukke van bestuurders in 

die ouderdomsgroep 18 tot 25 jaar, skryf bogemelde onder­

soekerP toe aan die feit dat hierdi~ jeugdiges deur ~ 

spesifieke lewensfase gaan waar hulle daarvan hou om baie 

rond te beweeg en wanneer hulle in voertuie ry, vinnig te 
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bestuur. Hulle gedrag in verkeer word grootliks bepaal 

deur hul egosentrisiteit en gebrek aan selfkontrole. 

·Tesame hiermee is daar ook ~ gebrek aan ondervinding aan-

wesig wat ~ groot bydrae lewer tot padongelukke in hierdie 

ouderdomsgroep. Serfontein (1964) staaf laasgenoemde 

bevindinge en haal faktore aan wa:t as die direkte oorsake 

van ongelukke by jeugdigP.s beskou kan word. Hierdie faktore 

is verbysteek van antler motors, beheer verloor oor die 

vo~rtuig, swaai, gly, gebrek aan kennis en·ervaring. 

(SERFONTEIN, 1964, p.26) 

Wilson (1973) beweer <lat naas alkohol, ouderdom die 

hoogste ongeluksfrekwensie openbaar. 

FIGUUR. 1 

-Noodlottige ongelukke en ouderdom - 1971 

(WILS.ON, 197 3, p. 16) 

,~ 
• ,Ill. 
~ :, .... 
• "' a 10 

• ... 
• • .. 
i:: • .. 
I,, • !j 

"' 

Ouc!~rdomme 



-25-

Soos ui t figuur 1, blyk neem die kurwe (persentasie 

ongelukke) toe vanaf die ouderQ~msgroep 20 en onder tot 

sy boogstA piek ± 18% vir die ouderdomsgroep 20 24.en 

neem dan vinnig af na die ouderdomsgroep van 30 34 jaar. 

Soos die ouderdom toeneem, neem die persent.a;:;ie ongelukke 

ook verder af. 

.. .. 
Wilson (1973) beweer verder <let iedert die eerste w&reld-

oorlo~die ongevalle syfer van jeugdii~~ per bonderd-

duisend van die populasie vinnig toegeneem bet maar veral 

in die ouderdomsgroep 15 tot 24 jaar. As verklaring 

biervoor stel by dat die verdienste inkomste in Amerika 

ook vinnig toegeneem bet wat die jeugdige dan in staat 

stel om makliker 'n eie voertuig te bekom en groter toegang 

tot alkobol en ander vryetydse aktiwiteite daardeur verkry • 

.. Hierdie groat betrokkenhei'd van die jeu~dige bestuurder 

by padongelukke is deur baie navorsers ondersoek. Sommige 

skryf dit toe aan jeugdiges se gebrek aan ondervinding en 

tesame hiermee ~ groter geneigdheid om kanse te neem 

(risk taking). Wilson (ibid) vra die vraag o1 hierdie 

hoe ongelukssyfer by jeugdiges wel toegeskryf kan word 

aan laasgenoemde faktore of moet ~it toegeskryf word aan 

$Y bestuursteg~iek. Studies gebasseer op vraelyste 

toon dat jong bestuurders minder myle per jaar bestuur as 

ouer bes+uurders. As bierdie feit in aanmerking geneem 

·word wil dit voorkom of die :!'rekwensieverhouding in 

tabel 3 nog hoer kan wees as wat aangetoon is. Wilson 

s& verder dat die jeugdige padgebruiker in Amerika 
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gewoonlik in meer ongunstige omstandigl:ede en tye bestuur 

as sy ouer mede-padgebruiker. Hierdie feit kan dan gedeel-

telik toegeskryf word aan die groot·aantal padonge­

gelukke wadrin jeugdiges gedurende nagtelike tye betrokke 

is. Laasgenoemde feit geld veral vir die ouderdomsgroep 

16 - 19 jaar. 

¥ilson kom dan t6t die gevolgtrekking ~at die jeugdige 

bestuurder se betrokkenheid by padongelukke ten minste 

gedeeltelik toegeskryf kan word aan die aard van sy 

bestuurstegniek. In die algemeen kan verskeie hoofareas 

betrek word in die implimentering van teenstappe om die 

jeugdige se betrokkenheid by padongelukke teen te werk. 

Hy beveel aan dat eerstens, sy vaardigheid en onder-

vinding in die bestuurstegniek uitgebo~ word. Hier die 

aspek is veral belangrik vir die ouderdorusgroep 16 - 20 

jaar. Tweedens moet sy geneigdheid om te bestuur na die 

inname van alkohol, afgeleer word. Hierdie is veral van 

toepassing vir die ouderdomsgroep 20 - 25 jaar. 

Hy sluit sy besprekingspunt oor die jeugdige padver­

bruiker af, deur te se : 

"Thus, even if his skill in drivincr is significantly in­

creased and his tendency to drive after drinking is 

reduced, he may continue to be overrepresented in 

crashes unless the type of driving which he does is 

modified. 11 

(WILSON, 1973, p:6) 

McFarland, Moore en Warren (1955) is dit ook eens dat daar 

genoegsame statistiese bewyse is dat jeugdige bestuurders 
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meer as hul deel het in padongelukke as wat dit die geval 

is met bestuurders vanaf 30 jaar en ouer. Daar is ook 

bewyse volgens hierdie ondersoekers dat wanneer 'n jeug-

dige bestuurder in~ ongeluk betrokke raak, dit gewoonlik 

noodlottig en ernstig van aard is. Hulle beweer dat hul 

prestasies op fisiologiese-, sensoriese-, psigomotoriese- en 

verstandelike bekwaamheidstoetse, gewoonlik goed is en 

vra die vraag af waarom hulle dan so geneigd is tot 

voertuigongelukke, juis wanneer hulle bestuurspotensiaal 

op sy beste is. McFarland beantwoord hierdie vraag deur 

dit toe te skryf aan jeugdigheid (youthfulness) van die 

individue. Faktore soos gebrek aan ondervinding, on­

volwassenheid en temperamentele wisselvalligheid is onderliggend 

by sy jeugdigh~id. 

Ander studies kom egter tot ander gevolgtrekkings oor die 

jeugdige en padongelukke~ Na~ studiereis deur Wes-Europa 

wat La Grange (1967) onderneem het om die padongeluks­

probleem te ondersoek vind hy die volgende aspekte. 

Die Pos- en Telekommunikasiedienste van Nederland bet 

gevind dat hul jonger groep bestuurders (onder 30 jaar) 

beduidend minder in ongelukke betrokke raak as die in die 

ouderdomsgroep 31 - 65 jaar. Verder, hoe jonger die 

ouderdom waarop die opleiding begin word, des te korter 

is die duur van die opleiding wat nodig is. Ook, dat 

die gemiddelde tyd wat ~ opgeleide bestuurder nodig. het 

om tot~ ervare chauffeur te ontwikkel is drie jaar. 

Vir die jonger groep is <lit effens korter en vir die 

ouer groep, effens langer. 
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Hierdie bevind~nge dat die jonger groep bestuurders in 

minder ongelukke betrokke raak as die ouer groep, skyn 

teenstrydig te wees met die resultate van ander ondersoeke 

wat in hoe ongeluksyfer onder jeugdiges gekry het en dit toe­

skryf aan persoonlikheidseienskappe soos onvoldoende selfbe- 1 

heersing en sosiale wanaangepastheid. As hierdie teenstrydig­

hede egter noukeurig nagegaan word, blyk dit dat, a.aar in 

werklikheid geen teenstrydighede is nie. Ouweleen 

(La Grange 1967) van P.T.T. (Pos- en Telekommunikasiedienste 

van Nederland) beweer dat ashy dieselfde metode as vorige 

ondersoekers gebruik, blyk dit dat die P.T.T. 1 bestuurders 

verreweg die hoogste ongeluksyfer toon. Die kandidate vir 

P.T.T.-chauffeurs ondergaan egter ~ keuringsproses vobrdat 

hulle aanvaar word. Na die keuringsproses word hulle in 

drie kattegorie geplaas, nl. onvoorwa.ardelik geskik, 

voorwaardelik geskik en ongeskik. Opvolgstudies deur 

P.T.T. toon dat daar wel ouderdomsverskille bestaan ten 

opsigte van die geskiktheid van sy kandidate. Oor die 

tydperk 1951 tot 1965 is nagenoeg 2C_OOO kandidate ondersoek 

en het die ondersoek onder andere die volgende feite 

openbaar: 

(a) rie laagste geskiktheidspersentasies is gevind 

in die ouderdomsgroepe 17 tot 19 jaar (21%). 

(b) Die hoogste ongeskiktheidspersentasie onder die 

ouderdomsgroep 17 - 19 jaar (51%) en bo 50 jaar 

( 5 3%) • 

La Grange (1967) noem verder dat Van Den Burgh daarop wys dat 
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daar by die jonger groep kandidate aansienlike moontlik­

hede bestaan indien hul kenmerkende tekortkominge soos 

onvoldoeP~e werklikheidsbesef, onewewigtigheid, oormatige 

geldingsdrang ens., uit die weg geruim kan word deur 

die regte opleiding. 

Lauer (1960) bet in sy ondersoeke gevind dat 50 persent van 

alle noodlotige ongelukke tussen middernag en 6 voormiddag 

deur jeugdige bestuurders onder 20 jaar, veroorsaak word. 

Hy beweer <lat sommige jeugdige bestuurders wel gedrags­

probleme openbaar maar <lit beteken nie dat die hele 

ouderdomsgroep onder dieselfde kam geskeer moet word nie. 

Die hoe ongeluksyfer onder jeugdiges in ~merika le hy 

tot TI groot mate voor die deur van die gemeenskap waarin 

hulle opgroei. Aspekte soos TI gebrekkige lisensierings­

sisteem, gebrek aan goeie ,opleiding en toevertrouing van 

verantwoordelikhede wat hulle nog nie kan dra nie is 

ongetwyfeld bydraende faktore. 

Erlank en Roux (1967) vind in hul ondersoek dat namate 

ouderdom toeneem daar TI afname voorkom in die aantal 

ongelukke. Skerp daling vind eers by die 50 jar~ge ouder-

domsgroep plaas. Hulle vind ver~~r dat die ouderdomsgroep 

JO jaar en jonger maar veral die groep 18 tot 25 jaar, 

vir die meeste ongelukke verantwoordelik was. Hulle vind 

dat hie~die gegewens ooreenstem met bevindings van 

Glanville, Kolkman, Norman, Kakkinen en andere. 

Die neiging om die jeugdige padgebruiker te vereenselwig 

met TI hoe ongeluksyfer skryf Erlank en Roux toe aan 
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blootstellingsfaktore. Met die blootstellingsfaktor word 

bedoel dat die jong bestuurder meer myle as die ouer groep 

afl& en derhalwe dan blootgestel word aan ~ groter onge­

luksrisiko. Laasgenoemde stelling is ook g~huldig deur 

Biesheuvel en Barnes (1955). Wilson (1973) ~eerl& hierdie 

stelling en beweer dat die jeugdige bestuurder juis 

minder myle bestuur as die ouer bestuurders. Daar is 

egt~r wel gevind dat hulle juis meer na ~iddernagtelike 

ure op paaie is as hul ouer mede-pariverbruikers waar dit 

is twyfelagtig of hierdie feit toegeskryf kan word as 

faktor om hul hoe ongeluksyfer te verklaar. 

Wuim (1973) vind ashy die padongelukssituasie in die 

Republiek van Suid-Afrika in oenskou neem dat die 

ouderdomsgroep 18 tot 24 jaar die grootste persentasie 

padongelukke verteenwoordi~ nl. 28,6 per~ent. 

Vorster (1973) sien die feit dat die jeugdige ~ beduidende 

faktor by motorongelukke is, soos volg : 

11Dispite their greater physical fitness and better 

brain-muscle coordination, young people suffer from less 

experience and psychososial immuturity while old people 

suffer from physical (and mental) deterioration though 

having experience and maturity." 

(VORSTER, 1973, p.37) 

2.5 DIE MENSLIKE FAKTOR IN PADONGELUKKE. 

Odendaal beweer dat daar lank reeds besef word dat daar 

geen maklike verklaring vir die padongelukverskynsel bestaan 

nie omdat daar so~ groot verskeidenheid van veroorsakende 
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f'aktore is wat 'n rol speel. Hy se 

"Examination of' the derived contributory attribute 

factors shows that 77,4 percent to the traf'f'icway and 

only 9,1 percent to the vehicle." 

(ODENDAAL, 1968, p.39) 

Vorster en Van Der Nest (1969) se dat daar ondersoekers 

is wat wil se dat 88 persant van alle· ongelukke deur mens­

like f'aktore v~~oorsaak word, 10 persent deur meganiese oor­

Bake en slegs 2 persent deur oorsake buite die beheer van 

die mens. Hulle haal ook statistiek aan wat die S.A. Polisie 

gedurende die somervakansies van 1967 en 1968 gedoen bet. 

Hieruit blyk dit dat die voetganger die meeste skuld aan 

noodlottige ongelukke gehad het nl. 39 persent. Bestuurders 

van motorvoertuie die tweede meeste nl 38 persent en 

f'ietsryers die derde meeste nl. 10 persent. Aspekte wat 

deur hierdie ondersoekers direk in verband gebring word 

met die mens as bestuurder is : te hoe snelheid vir 

omstandighede, onder die invloed van drank, versuim om 

ui tkyk te hou, inswaai voor aankomende verkeer, te 'kort 

op die hakke van ander motors bestuur en verontagsaming van 

padtekens. Uit die statistiek blyk dit dat menslike 

f'aktore by ui tstek, 'n bydraende f'aktor by padongelukke is. 

Odendaal (1968) vind in sy ondersoek dat menslike f'aktore 

wat ~ bydraende rol tot padongelukke speel om die volgende 

aspekte sentreer : 

(a) Bestuurgewoontes soos die verkeerde gebruikmaking 

van seine, verkeerdelike waarneming van padtekens 

en versuim om van truspeeltjie gebruik te maak. 
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(b) Bestuursvernuf Die onvermo~ om.die verkeers-

situasie op te som en om krisessituasies te 

hanteer. 

(c) Greepsterkte 

hanteer. 

Onvermoe om die stuur stewig te 

(cl) Ouderdom Die jeugdige en die bejaarde bestuurder. 

(e) Permanente fisiese gebreke wat die bestuurder se 

beweeglikheid belemmer, soos bv. af been of 

hand, ens. 

(f) Kroniese siektes soos bloeddruk, epelepsie en 

geestesversteurings. 

(g) Tydelike ongesteldhede soos ~ skielike tandpyn, 

maagpyn ens. 

(h) Bestuursondervinding. 

(i) Houding teenoor padkode, gesags£igure en ander 

padgebruikers. 

(j) Sensoriese vermoens soos gesig, gehoor en 

sensitiewiteit vir skerp lig. 

(k) Konsentrasie en waaksaamheid. 

(1) Kennis van verkeersreels en onvermoe om dit te 

lees. 

(m) Emosionele stabiliteit : Impulsiewe optrede, 

grootdoenerigheid en depressiewe toestande. 

(n) Gejaagdheid om afsprake na te kom. 

( o) Elemente. 

(p) Verdowingsmiddels. 

Vorster (1973) is van mening dat die stelling, dat 88 persent 

van alle padongelukke toegeskryf kan word aan menslike 

• 
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tekortkominge, misleidend is. Dit is~ oorvereenvoudiging 

van die begrip menslike-faktor-in-padongelukke omdat <lit 

nie onderskei tussen die mens as individu en die mens in 

die samelewing nie. Hy sien die individu as 'n mikro-siste€~1 

wat funksioneer binne 'n makro-sisteem. Hy stE::.n saam dat die 

individu as voertuigbestuurder verskillende potensialiteite 

verteenwoordig maar die oorbeklemtoning van die bPstuurder 

as oorsakende faktor, beskou hy as simptoombehandeling, 

sonder om die werklike oc~sakende faktore na te gaan. 

Volgens horn is daar faktore in die gemeenskap wat ~ rol 

speel soos ~ mens-georienteerde verkeerssisteem, sosiale 

kodes en norms van gedrag. 

Vorster (1973) verwys na Malfetti (1960) wat die bestuurder 

se gedrag sien as 'n punt op 'n kontinuum, waar veilige 

bestuur die een ui.terste verteenwoordig en onveilige bestuur 

die ander ui terste verteenwo
0

ordig. Die posisie en stabili-

teit van die punt word hoofsaaklik bepaal deur die eien­

skappe van die individu in totaliteit nl., fisiese 

eienskappe (ouderdom, lengte, geslag), sy fisiologiese 

eienskappe (persepsuele waarnemingsvermoe, responsvermoe), 

sy intellektuele vermoens, psigologiese eienskappe en selfs 

sy sosiale rol in die samelewing. 

In interaksie met hierdie eienskappe is~ magdom van ander 

kragte uit sy omgewing, wat situasie gebonde is. Laasge-

noemde kragte sentreer om ander padverbruikers, padtekens, 

vloei van verkeer, die pad en die voertuig. Verder hang <lit 

OOk af van faktore SOOS hoe hy VOel, wat hy dink, waarna 

hy kyk en luister. Namate hierdie faktore inwerk op die 

• 
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indivudu se unieke eienskappe mag dit gebeur dat sy gedrag 

na een punt van die kontinuum beweeg. Die posisie van die 

punt op die kontinuum asook die beweeglikheid daarvan 

verskil van individu tot individu. Sommige individue se 

gedrag beweeg bv. v:i'1.niger na die onveilige punt met 'n 

minimum beinvloeding van ongunstige faktore. Ander weer, 

sal baie meer nagatiewe faktore kan verdra sonder dat dit 

aanleiding gee tot onveilige gedrag. Wanneer die negatiewe 

faktore oorheersend word is geen mens immuun teen onveilige 

bestuursgedrag nie. 

Dit blyk dus, aldus Vorster dat bestuursgedrag die gevolg 

is van 'n wisselwerking tussen eienskappe van die individu 

as totaliteit aan die een kant en sy omgewing aan die ander 

kant. Hierdie gedragsisteem word meer kompleks as ons die 

uniekheid van die individu en die uniekheid van sy omgewing 

inn spesifieke verkeerssituasie, in aanmerking neem. 

Vir die doel van hierdie ondersoek, gaan daar slegs verder 

·ingegaan word op eienskappe van die individu as totaliteit 

wat as faktore in bestuursgedrag onderskei kan word en 

veral wat as bydraende faktor tot padongelukke mag speel. 

2.6 MENSLIKE EIENSKAPPE BETROKKE IN DIE BESTUURSTAAK. 

McFarland en Moore (1955) verwys na hierdie eienskappe as 

"host factors", bedoelende eienskappe binne die individu 

wat in verband gebring kan word met die ongeluksverskynstd 

en ll<1gent factors", bedoelende faktore buite die individu 

soos sy motor, pad en omgewing. Die !'host 11 -faktore wat met 

onveilige bestuur in verband gebring kan word verdeel by 

verder in eienskappe van meer permanente aard en ander 
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eienskappe van tydelike aard. 

In hierdie ondersoek sal die bg. eienskappe bespreek word 

onder die hoofde fisiologiese en psigologiese faktore wat 

met die bestuurstaak in verband gebring kan word. 

2.6.1 Fisiologiese Faktore. 

2.6.1.1 Tydelike toestande 

McFarland en Moore se : 

"Errors ariEing from temnoraty reductions in efficiency, 

no matter how caused, can logically be cousidered to 

increase the accident potensial of a given situation on 

the highway." 

(McFARLAND EN MOORE, 1955, p.44) 

(a) Die aard en invloed van vermoeienis. 

Die defenisie van uitputting (vermoeienis) is 

uiteenlopend en hang tot~ groot mate saam met die 

oogmerke en doelstelling van die verskillende 

ondersoekers. Dit wissel van verwysing na spier-

krag, afname in werkverrigting, fisiologiese ver­

anderings en die afskeiding van chemiese produkte 

tot~ gevoel van afgematheid. 

Verwey en Tompson verwys na Crawford wat tot 

sekere gevolgtrekkings gekom bet in sy studies 

oor vermoeienis en die bestuurstaak 

* Na lang ure van bestuur is daar 'n afname in die 

bestuurder se psigomotoriese werkverrigting. 

* Gereelde rusperiodes werk'deteriorasie teen. 

* Namate die duurte van die reis toeneem, neem 
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die namper ongelukke" af. By laasgenoemde meld 

hy nie of rusperiodes daarmee saamgaan nie. 

(VERWEY EN THOMPSON, 1966 ·, p. 12) 

ilureman en Boden (1972) het in~ eksperiment die 

gevolge van 4 uur ononderbroke 11 bestuur" in 'n 

voertuignabootser, op~ groep van 8 proefpersone 

tussen~20 - 25 jaar nagegaan. Elke proefpersoon 

is tweekeer getoets met sewe dae rusperiodes tussen 

in. Die resultate toon 

11 •••• that all subjects had a progressive per-

formance decrement over time in parallel with in­

creased feelings of fatique. 11 ) 

(DUREMAN EN BODEN, 1972, p.299) 

Daar was ook ~ afname in poldslag en respirasie-

tempo. (ibid) 

McFarland en Moore is egter die mening toegedaan 

dat die werklike invloed van vermoeidheid nog nie 

duidelik vasgestel is nie maar dit blyk dat die 

aantal ure wat bestuur word en gepaardgaande 

rusperiodes belangrike faktore is. Hy se : 

11 ••••• approximately 60 :percent of all long-haul 

trucking accidents occured during the first three 

hours of driving." 

(McFARLAND EN MOORE, 1955, p.46) 

Laasgenoemde verskynsel skryf hy toe aan die 

aktiwiteite van die bestuurders voor hulle op 

<liens gaan. 
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Dit wil egter voorkom dat bestuurders ~ optinum 

weerstandsdrempel teen uitputting het en dat 

daar individuele verskill·e bestaan ten opsigte 

van hierdie drumpel. 

(b) Die invloed van middels met~ bedwelmde effek. 

Dit word verwag dat verskillende vorme van 

verdow1.ngsmiddels 'n bydraende faktor tot 

padongelukke lewer. McFarland en Moore (1955) 

verwys na ondersoeke oor verskillende soorte 

middels wat ~ verdowende effek op die mens het. 

Hierdie midd~ls behels o.a. alkohol. tabak en 

verskillende vorme van medikasie. Hy se dat van 

laasgenoemde middels, blyk alkohol die grootste 

bydraende faktor tot padongelukke te lewer. 

Alkohol 

McFarland en Moore (ibid) meld studies gedoen 

deur Holcomb, wat gevind het dat by 47 persent 

van 270 voertuigb~stuurders wat gehospitaliseer is 

as gevolg van padongelukke, daar aanduidings van 

alkoholgebruik was. Lane (1973) se dat ondersoeke 

in Australia die afgelope 20 jaar, bewys het dat 

geen ander bydraende faktor tot padongelukke so 

duidelik geidentifiseer is as alkohol nie. Hy 

haal Selzer aan wat gevind het dat 68 persent van 

bestuurders wat in noodlottige ongelukke be:-rokke 

was, as alkoholiste geidentifiseer kan word. 

Die effek van alkohol op die bestuursvermoe van 
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voertuigbestuurders is deur ,rerskillende navorsers 

ondersoek. McFarland en Moore (1955) is van 

mening <lat alkobol TI nadelige effek op die 

uitvoering van meer ingewikkelde take en 'n 

vertragingseffek op die tempo waarmee take uit­

gevoer word, bet. Verder toon by dat alkobol 

nadelig inwerk op gesigskerpte, psigomotoriese 

reaksies asook die ·,.: erstandelike funksionering 

van die mens. Hy se dat die mees ernstige gevolg 

van alkobolgebruik, die individu se insig oor sy 

werksverrigting en prestasievermoe, ontneem. 

Goldstein (1961) is van mening dat alkobol vir 

meer ongelukke verantwoordelik is as wat algemeen 

aanvaar word. Hy beweer dat tussen 25 en 50 persent 

van noodlottige ongelukke, alkobol TI bydraende 

faktor was. 

Rookgewoontes. 

Die spesifieke verband tussen tabakgebruik en 

verkeersongelukke is nog nie nagegaan nie, 

maar McFarland en Moore (1955) beweer dat die 

effek wat dit op die mens bet, wel nagegaan is 

deur verskeie ondersoekers. Een van die boofbe-

standele van tabak is koolstofdioksied wat TI 

nadelige effek bet op die bemoglobien, wat TI 

suurstofdraende funksie in die bloed verrig. 

Die suurstofdraende kapasiteit van die bloed word 

deur die rookgewoonte verminder. Verder meld 

by dat dit ook die sensitiwiteit van die oog 
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nadelig beinvloed. 

Algemene medikasiemiddels en ander dwelmmiddels. 

Verwey en Thompson se : 

"It is obvious that heavy consumption of 

narcotic or hypnotic drugs will re~der any roaduser 

unsafe on the roads • What is not so widely 
., 

recognized - in both of the more comprehensive 

reviews we have studied - is taht prescribed or 

even self-administered (over-the-counter) medica-

ments can have adverse effects of relatively long 
• 

duration. 11 

(VERWEY EN THOMPSON, 1966, p.11) 

Ook McFarland en Moore (1955) meld gevalle waar 

padongelukke die gevolg was van die gebruik van 

hierdie middels. 

2.6.1.2 Fisiologiese faktore van meer permanente aard. 

(a) Gesigsvermoe. 

Dit is duidelik dat sintuie en veral gesigdefekte 

'n faktor sal wees by veilige bestuur. 

Verwey en Thompson (1966) vind dat navorsers dit 

eens is da.t kleurblindhel"..1 nie 'n groot stremming 

op die bestuurstaak is nie. Ander stremmende 

faktore t.o.v. gesig soos lig/donker aanpassing, 

sensitiwiteit vir skerp lig en oogbewegings is 

deur verskillende n~vorsers nagegaan en baie 

uiteenlopende gevolgtrekkings is gemaak. 

Goldstein (1961) haal verskillende ondersoeke aan 



wat oor gesigsvermoi en ongelukke gemaak is. 

n Ondersoek deur Cobb (1939) soos aangehaal deur 

Goldstein, bet beduidende· negatiewe korrelasies 

tussen oog-dominansie, diepte persepsie en ongelukke 

per jaar, gevind. Brody ( 1941), kon nie 'n 

beduidende verband tussen kleurblindheid, oogspier­

balans~en ongelukke kry nie. Van Der Nest (1971) 

se navorsing onderncem deur die Eno Foundation 

(1949) toon geen beduidende verband tussen 

laterale oogspierbalans, diepte persepsie en 

donkeraanpassing, afsonderlik gemeet, en aantal 

ongelukke per jaar nie. 'n Positiewe verband is 

wel gevind tussen vertikale oogspierbalans en 

aantal ongelukke per jaar. Ball (1947) bet in 

sy ondersoek gevind dat oogbeweging positief 

korreleer met beituursaanpassing en negatief met 

foute in die bestuursituasie. 

(b) Gehoor. 

Van Der Nest (1971) meld twee ondersoeke wat 

gedoen is oor gehoor en ongelukstatistiek. Een 

ondersoek deur Cobb bet n lati k6rrelasie tussen 

gehoorskerpte en ongelukke gevind. Norman (1962) 

soos aangehaal deur Van Der Nest bet gevind dat 

slegs 0,14 persent uit n totaal van J,000 dowe 

bestuurders in ongelukke betrokke was. 

(c) Siektes. 

Verwey en Thompson (1966) is van mening dat daar 



min navorsing gedoen is oor die rol wat siektes 

by die veroorsaking tot padongelukke speel. Dit 

kan verwag word dat siektes soos epelepsie en 

suikersiekte wel 'n rol speel maar geen bewyse 

is ~ot dusver gevind nie. 

(d) Intellegensie. 

Goldstei~ (1961) bedpreek 14 studies wat deur 

verskillende navorsers ten opsigte van 

intellegensie en veilige bestuur gedoen is. Met 

enkele uitsonderinge toon die meeste studies geen 

of negatiewe verband. 

McFarland en Moore (1955) bespreek ~ studie 

deur Edgerton wat tellings van~ algemene 

intellegensie toets van twee groepe voertuig­

bestuurders in die Amerikaanse leer vergelyk bet. 

Die twee groepe is verteenwoordig deur eenhede met 

~ hoe veiligheidsrekord en eenhede met~ lae 

veiligheidsrekord. Hy vind dat albei groepe se 

gemiddelde tellings na aan die gemiddelde van 

die algemene leerpersoneel is maar dat die 

gemiddelde telling van dle bestuurders in die 

11veilige" eenhede beduidend hoer was as die van 

die bestuurders in die 11 onveilige 11 eenhede. 

Van belang is ook die bevindings van die studie 

wat die Harvard School of Public Health uitgevoer 

bet. (ibed, 1955) Swaarvoertuigbestuurders wat 

'n kompetisie van die "Roadeo of The American 
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Trucking Association" deelgeneem het, se 

gemiddelde I.K. was 112. Om aan hierdie kompetisie 

deel te neem moes die deelnemers 
11
ongeluksvry" 

gewees het vir ~ bepaalae tyd. Hieruit is afgelei 

dat veilige bestuur heelwaa1·skynlik 'n sekere 

minimum vereiste in intellegensie vereis. Hulle 

erkenfigter dat superiere intellegensie nie onge-

luksvrye bestuur waarborg nie. 

in die verband : 

Vorster huldig 

" •••••• with regard to mental abilities, a 

minimum level of intellegence is-obvious re­

quired, mainly in the sense of training." 

(VORSTER, 1973, p.37) 

(e) Informasieverwerking en besluitname. 

Vorster (1973) beweer dat die fundamentele 

aspekte in veilige bestuur genoegsame aandag, 

duidelike waarneming, stiptelike begrip, toepaslike 

b~sluitname en korrekte aksie behels. 

verder dat 

Hy se 

"Mental processes which are, however, extremely 

important and which are, now being recognized aB 

the most important areas of human failure, are 

those of information processing and decision­

making.11 

(VORSTER, 1973, p.37) 

Die bestuurder van 'n voertuig is gedurig besig 

met~ proses van informasieverwerking. Dit 
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behels 'n stroom van allerle i s tumuli ui t sy 

omgewing wat hy hoofsaaklik met behulp van sy 

visuele fakelteit maar ook met ander sintuie, 

waarneem. 

(SCHEEPERS, 1970, p.89) 

Daar is egter sekere aspekte wat TI rol speel 

by die.,. suksesvolle uitwerking van hierdie proses. 

(i) Individuele verskille t.~.v. informasie-

verwerkingstempo. 

Ongelukkig is die mens, volgens Taylor (1972), 

slegs TI enkelkanaal informasieverwerkingssisteem. 

Wanneer hierdie kanaal besig is om een tipe infor­

masie te prosesseer, kan dit nie ander inneem nie. 

Sy vermoe om vinnig sy aandag van een taak na TI 

ander te verskuif, stel horn instaat om meer as 

een taak uit te voer. Hierdie 'tempo' waarmee 

die bestuurder sy aandag van een na 'n ander 

kan verskuif, verskil blykbaar van individu tot 

individu. Hy verwys na 'n ondersoek deur 

Furgenson in die verband. Furgenson bet 'n 

aantal bestuurders (17) volgens hul ongeluks­

rekords en verkeersoortr~dings in vier groepe 

verdeel. Sy ondersoek toon dat proefpersone 

met 'n lae ongeluksrekord inligting, beduidend 

vinniger verwerk bet as die wie 'n hoe ongeluks­

rekord gehad bet. 

(TAYLOR, 1972, p.37) 



Scheepers verwys ook na die groot individuele 

verskille in die tempo waarmee inkomende inlig-

ting verwerk word. In die praktyk, beweer hy, 

blyk dit dat die vinniger werker ongeveer 

400 persent vinniger is ~s die stadige werker en 

hierdie tempo word nou verbind met die hantering 

van die motorvoertuig. 

(SCHEEPERS, 1970, p.89) 

(ii) Informasielading. 

Taylor (1972) se dat : 

"There is little doubt that there are times 

when the amount of information which a driver has 

to process is very high." 

(TAYLOR, 1972, p.38) .. 

Hy beweer dat die ge.middelde bestuurder soms 

gekonfronteer word met tien of meer hoofweg en 

verkeersgebeure per sekonde, asook tot drie 

bestuurdersbesluite per sekonde. Ten minste 

een bestuursfout word elke twee minute begaan. 

Dit blyk dus, dat die informasielading op die 

voertuigbestuurder so hewig kan raak, dat hy 

oorlaai raak wat dan aanleiding gee tot bestuurs-

foute. 

Die hoeveelheid inligting wat die bestuurder meet 

kwantifiseer kan dus wissel na gelang van om-

standighede waarin hy horn bevind. Op 'n eensame 

pad is die informasie lading laag terwyl dit baie 
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hoog kan wees in digte padverkeer. 

Scheepers (1970) buldig die mening dat die 

kompleksiteit van besli.ssings toe:neem as 'n 

funksie van die boeveelbeid inligting wat betrek 

word in die beslissing. So ook neem die reaksie­

tyd van die mens toe as 'n funksie van die aanta1 

keuses wat aan horn gestel word. As by byvoorbee1d 

op een van twee moontlike seine moet reageer deur 

'"'een van twee knoppies te druk, sal by veel gouer 

kan reageer as wanneer by op een van tien moontlike 

seine moet reageer deur die regte knoppie te druk. 

(iii) Vloei van inligting. 

Die vloei van inligting wissel· boofsaaklik as 'n 

f'unksie van die digtbeid van verkeer, keusepunte 

op die pad en die uitsig. Die vloei van 

inligting word tot n groot mate beinvloed deur 

dag teenoor riagtoestande en normale teenoor ho~ 

spoed • 

. (SCHEEPERS, 1970, p.91) 

(iv) Reserwe kapasiteit. 

Scheepers beskryf·reserwe kapasiteit as die ver­

skil tussen die informasieverwerkingskapasiteit 

van die-individu aan die een kant en die 

informasielading van die taak aan die ander kant. 

As die verskil positief is, beteken dit dat die 

persoon reserwe kapasiteit bet om ander take te 

kan verrig indien omstandighede dit ver1een. 
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Indien die verskil negatief is, is die lading eintlik 

groter as die kapasiteit van die persoon~ 

Cummings (1966), soos aangehaal deur Taylor (1972), 

wys daarop dat vanwee die magdom van inkommende 

inligting, die bestuurder sommige moet uitskakel 

om die ander baas te raak. Sodoend~ .kan belang­

rike en kritiese inligtitig wat noodsaaklik is vir 

veilige bestuur verlore gaan. 

(TAYLOR, 1972, p.38) Met genoegsame reserwekapasi­

teit tot die bestuurder se beskikking, kan verwag 

word dat die persoon die taak maklik kan uitvoer 

en die situasie dus minder spanningsvol ervaar. 

Taylor (ibid) beweer verder dat die reserwe kapasiteit 

van n bestuurder ook verla~g kan word indien die 

informasielading te laag is. Hy noem die voorbeeld 

van n eensame bestuurder op n lang eentonige pad 

waar die reserwe kapas i te it van die bestu.urder ver­

kwis word- omdat by horn besig hou met onbenullighede. 

Hy peuter byvoorbeeld met die radio of ry te na 

aan ander motors ens •. Sy waaksaamheid verlaag dan 

aansienlik. 

Scheepers (1970) se die bewussynveld van die mens 

is betreklik eng. Wanneer by met iets spesifieks 

besig is, sal by nie instaat wees om ander intel­

lektuele take uit te voer nie maar nogtans met 

die periferie van sy aandag.na ander minder 

intellektuele sake aandag gee (luister na agtergrond­

musiek). Die bestuurstaak in digte verkeer verg 
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normaalweg die brandpunt van die bestuurder se 

-·aandag en indien sy aandag afdwaal is by besig om 

die .motor met die periferie van sy aandag te 

.bestuur. In so 'n. geval se by is sy waaksaamhe ::..d 

baie laer. 

Wanneer 'n krises-si tuasie nou opduik, word by oor­

laaf met inligting wat sy verlaagde reserwe 

kapasiteit nie kan verwerk nie. Hierdie reserwe 

kapasiteit kan verder benadeel word deur spanning, 

vermoeidheid en die gebruik van farmaseutiese 

middels. Alkohol byvoorbeeld_ tas eers die 

hoer intellektuele funksies van die mens aan en 

raak eers later sy refleksie, r~aksietyd en 

kooruinasie. 

(v) Neem van beslissings. 

Die uitvloeisel van informasieverwerking is 

besluitname. Taylor (1972) bespreek in die 

verband navorsing deur die W.N.N.R. met die 

peceptoskacq;>. Hy se : 

"Each stimulus possesses a specific set of 

visual features ; .th~ subjects must make 

certain decisions on the basis of these features 

and respond in a prescribed manner." 

(TAYLOR, 1972, p.40) 

Slegs twee tipes van response is toegelaat maar 

18 vcrskillende stimuli word aangebied. 

Taylor (1972) kom tot die gevolgtrekking dat 

I 
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:•. "As it appears that many traffic situations involve 

decision making of~ hierarchical nature, it has 

been decided that th~ above stimulus set should 

be included in the study." 

(TAYLOR, 1972, p.44) 

Scheepers (1970) se dat alle sintuiglike indrukke 

moet op hoer inteliektuele vlak verwerk word 

alvorens die mens van die inkomende inligting be­

wus kan word. Die inligting afkomstig van 

verskillende bronne moet geintegreer word en 

in die lig hiervan moet die beste aksie geneem 

word. 

(vi) Keusereaksietyd. 

Die tempo waarmee in;t.ig.ting deur die bestuurder 

ontvang en verwerk word is TI belangrike faktor 

in motorbestuur. Hoe vinniger die tempo invloei 

hoe vinn1ger moet die inligting verwerk word. 

(TAYLOR, 1972, p.40) 

Scheepers (1970) beweer dat die keusereaksietyd 

primer beinvloed word deur die getal moontlik­

hede wat by in gedagte moet hou en die tyd waarin 

die keuse gemaak word. TI Voertuigbestuurder kan 

slegs TI sekere hoeveelheid inligting per 

eenheid van tyd, verwerk. In veelvuldige keuse­

'Situasies bet by juis meer tyd nodig as gewoonlik. 

(vii) Ander faktore. 

Ander faktore wat ~ invloed bet op informasie-

I 
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verwerking en besluitname is volgens Scheepers 

(1970) afstandskattin~ en grootte konstandheid. 

Laa~genoemde word deur· lig en spoed belnvloed en 

eersgenoemde deur dag- teenoor nagtoestande, 

padoppervlakte en spoed. 

(f) Psigo-motoriese eienskappe. 

McFarland en Moore (1955) se dat dit in hierdie 

dimensie is waar die meeste ondersoeke in die 

verlede plaas gevind bet omdat daar geglo is dat 

die ongeluksvatbare persoon met psigo-motoriese 

toetse geldentifiseer kon word. Hy stel egter 

dat korrelasies wat by bier gevind bet, effens hoer 

was as die ondersoeke by senso_r.iese veranderlikes. 

Ondersoeke is gewoonlik gedoen onder opskrifte 

soos spierkrag en beheer, meting van reaksietyd, 

meting van oog-hand koordinasie, prestasie-spoed 

en verdeling van aandag. 

In die Eno Foundation studie, soos aangehaal deur 
. 

McFarland ~n Moore (1955) was daar van slegs een 

Psigo-motoriese toets gebruik gemaak nl. "a motor 

control apperatus_where a stylus was drawn through 

a narrow winding pathway." Die ongeluksvrye 

proefpersone bet minder f6ute begaan as di' wat 

reeds ongelukke gemaak bet. Daar is ook ge-

spekuleer dat die verskille groter sou gewees bet 

as toestande van spanning teenwoordig sou wees • . . 
Hierdie ondersoekers meld ook ander aparaat wat 

.. 
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ontwikkel is deur Viteles. Die proefpersone moet 

-~ reeks reaksies me.t sy hande en voete uitvoer 

in qoreenstemming met-~ sekere patroon van 

ligte wat flits. Die ~esultate van hierdie 

~pperaat was egter konflikterend toe dit op 

verskillende groepe toegepas is. Cleeton bet~ 

soo~tgelyke apperaat (soos Viteles) ontwikkel en 

vind dat met die implimentering van die apparaat 

die ongeluksyfer by af'valkarbestuurders met die 

helfte verminder bet. 

(McFARLAND EN MOORE, 1955, p.J4) 

Ook Drake vind dat : 

" •••••• those individuals in w~om 'perceptual' 

speed is slow relative to 'motor' speed are more 

liable to accidents than those who 'perceive' 

relatively f'aster than they act". (Ibid, p.J4) 

Drake bet hierdie stalling in die industrie 

·ondersoek en~ beduidende verskil tussen werkers 

met hoe en lae ongeluksfrekwensies gekry. 

Daar is ook pogings aangewend om psigo-motoriese 

aanleg met papier en.potlood toetse te meet. 

Van der Nest (1972) beweer dat ondersoeke deur 

Chiselli en Brown (1949) gevind bet dat daar geen 

beduidende verband tussen papier-en-potlood 

toetse en ongelukstatistiek bestaan nie. 

Goldstein (1961) meld studies gedoen deur Farmer 

en Chambers wat wel positiewe korrelasie~ gevind 

bet • 
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Scheepers (1970) s& <lat van motoriese karit, die 

mens hoofsaaklik afhanklik is van sy ledemate om 

uitvoering te gee aan die beslissings wat ge-

neem. is. Die hand-voetbewegings vind op 'n 

geintegreerde wyse plaas sodat daar 'n harmonieuse 

samewerking van die .onderskeie led~mate is~ 

(SCUEEPERS, 1970, p.97) 

Hiewel daar dus uiteenlopende bevindings is 

t.o.v. die invloed van psigo-motoriese eienskappe 

van die bestuurder en die invloed op veilige 

bestuur blyk dit tog dat gebrekkige koordinasie 

die bestuurstaak nadelig sal beinvloed. 

2.6.2 Psigologiese faktore. 

Scheepers (1970) beweer <lat die mens veel meer as~ 

outomaat is. Dit is waar dat .die mens indrukke gewaar 

word, dat hy dit verwerk en d.m.v. motoriese aksie daarop 

reageer, maar die rr.~ns betook ·n innerlike lewe en is 

derhalwe ook onderhewig aan allerhande emosionele 

spannings. Die mens bet~ temperament van sy eie en is 

geneig om sekere houdinge teenoor sy medemens te openba~r. 

McFarland en Moore (1955) is van mening dat navorsers nog 

nie instaat was om een spesifieke persoonlikheidseienskap 

met ongelukke in verband te bring nie. Hy is egter die 

mening toegedaan dat die voertuigbestuurders met~ 

persoonlikheidsamestelling waar sosiale verantwoordelikheid 

ontbreek of swak ontwikkel is, wel goed verteenwoordig is 

in ongelukstatistiek • 

')1 -0 "100 .·fv 'i ' \ . 
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Verwey.en Thompson (1966) haal navorsers aan soos 

Dunlop, wat die impulsiewe en effens psigopatiese per.soon-;--

likheid as moontlike ongelukmaker wil onderskei. Ander 

soos Tillman en Hobbs (soos aangehaal deur Verwey en 

Thompson - 1966) ~oeK dit weer by die sosiaal wanaange-

paste en emosioneel ongebalanseerde persoonlikheid. 

Goldstein (196'1) meld ondersoeke deur Moffe, Symmes en 

Milton (1952) wat ~ beduidende verband gevind het tussen 

eienskappe gemeet met die "Bernrui ter Pe"rsonali ty Inventory" 

en ongelukmakers. 

In 'n referaat gelewer by 'n vergadering van SIRSA, Pretoria-

tak, op 9 Mei 1963 beweer Le Grange dat elke ongeluk deur 

~ innerlike psigiese konflik voorafgegaan·word en dat die 

uiterlike omstandighede 'n sekondere rol speel in die ver-

oe>rsaking van 'n ongeluk.· Hy toon aan dat die kenmerkende 

eienskappe van die skisoiede, depressiewe, kompulsiewe en 

histeroiede persoonlikhede oorsakende faktore· van 

ongelukke kan wees maar erken dat bogemelde persoonlik-

heidstipes selde in suiwer vorm by een en dieselfde 

pers.oon aangetref w0rd. Padongelukke skryf hy dus toe 

aan menslike tekortkomminge en le veral klem op die 

wyse waarop die persoonlikheid saamgestel is. Hy beweer 

verder dat verskillende basiese persoonlikheidstrukture 

verskillende grade van ongelukgeneigdheid lewer en dat 

·verskillende mense op verskillende maniere bloot gestel 

. 
• 

word aan ongelukke. Daar is egter terselfdertyd in el.kc 
. 

persoonlikheidsstruktuur ook faktore aanwesig wat gunstig 

werk in die rigting van ongelukvermyding en veil.ige padgedrag • 

. \ 



•• 

-53-

Lynette Shaw (1965) verstrek haar gegewens oor navorsing 

met bantoebestuurders by PUTCO. D~ur van~ projeksie-

tegniek (Die Tematiese Appersepsietoets - TAT) gebruik te 

maak het sy sukses behaal in die bekamping van ongelukke 

deur die reeds gelisens~eerde applikante voertuigbestuurders 

te keur. 

dat : 

Sy le.besonder klem op hierdie tegniek en beweer 

"Whereas the original assessors hed to rely very much on 

common sense, the assessors today now have a great deal 

of factual evidence on which to base their predictors." 

(SHAW, 1965, p.64) 

Sy gee toe dat 'n groot mate van subjektiwiteit egter nog 

aanwesig is omdat elke kandidaat steeds 'n individu bly, met 

sy eie unieke persoonlike probleme. Uit haar studies wat 

veral op gevalle studies gebasseer is, konstrieer sy sekere 

aspekte wat as basis kan dien om die potensiele ongeluk-

maker te identifiseer. Sy vind die volgende eienskappe as 

krities by kandidate met 'n hoe ongeluksrisiko: 

(a) Die verstandelike vertraagde of psigotiese 

persoonlikheid. 

(b) Die buitengewone intelligente en onoplettende 

per soon. 

(c) Die disorganiseerde of versteurde persoonlikheid. 

(d) Die swak geintegreerde of wanaangepaste 

persoonlikheid. 

(e) Die persoon met~ versteqrde waardesisteem. 

(f) Die emosioneel onstabiele persoon • 
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· (g) Die persoon wat swak kontrole het en veral 

ongekontroleerde aggressie openbaar. 

(h) Die anti-sosiale of kriminele persoonlikheid. 

(i) Die selfsugtige en seligesentreerde persoonlikheid. 

· (j) Pie hoogs ambisieuse en kompiterende persoonlik-

heid. 

(k) Die~persoon met oordrewe selfvertroue. 

(1) Die maklik irriteerbare persoon. 

(m) Die persoon wat maklik gegrief raak. 

(n) Die "blame-avoidant" persoon wat altyd gereed is 

met verskonings. 

(o) Die ongeduldige persoon. 

(p) Die persoon wat maklik in opstand kom teen gesag. 

(q) Die gefrustreerde persoon. 

(r) Die onwaardige persoonlikheid wat homself graag 

wil bewys. 

(s) Die buitengewone angstige persoon wat maklik 

vatbaar is vir paniek. 

(t) Die persoon wat oorsensitief is vir kritiek. 

Cu) Die afhanklike en ontoereikende persoon wat 

afhanklik is van leiding en ondersteunin'g. 

(v) Die besluitlose persoonlikheid. 

(w) Die persoon wat probleme ondervind om te 

konsentreer. 

(x) Die persoon wat maklik beinvloed kan word en 

ondermyn kan word. 

(y) Die traak-my-nie-agtige persoon. 

(z) Die persoon met swak selfinsig. 
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(aa) Die fatalistiese persoon. 

(bl)) Persone wat geneig is tot alkohol- en dwelmmisbruik. 

(cc) Persone met selfmoordneiiings. 

(dd) Die beJaarde persoonlikheid. 

(ee) Persone wat eienskappe opcnbaar wat dui op 

onvolwassenheid, soos.onverantwoordelikheid.en 

ongedassiplineerdheid. 

Hierteenoor stel Shaw die persone met eienskappe met 'n 

lae ongeluksrisiko. Hulle is persone wat gebalanseerd en 

volwasse is en goeie selfkontrole openbaar. Wat 'n gesonde 

en realistiese uitkyk op die lewe bet. Diegene wat 

goeie menseverhoudinge openbaar, wat verdraagsaam is en 'n 

goed geintegreerde persoonlikheid openbaa~. Die persone 

wie leer.deur ondervinding en sy eie foute~ 'n Vriendelik, 

opgewekte en aanpasbare persoon·l~khe id. 'n Redelik intelligente 

positief gemotiveerde persoon wat nie te aggressic~·is nie, 

wie sy beperkinge ken en 'n behoefte bet om aanvaar te word. 

Shaws~ verde~ dat dit die totale persoonlikh3idspatroon 

is wat van belang is. Sy vind dat die goedaangepaste 

persoonlikheid die meer suksesvolle bestuu1der is. 

toe dat : 

Sy gee 

"It would, in any ca.::,e be virtually impossible to prepare 

a guide that would cover all contingencies, for, one 

must stress again, it is the total personality pattern 

that mattP.rs and particularly the balance and integration 

of that pattern." 

(SHA~, 1965, p.65) 

... 
./ 
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2.6 • .3 Houdings. 

Verwey en Thompson (1966) se houdings is meestal eie aan 

die individu.; Hulle kom tot stand as gevolg van sy spesi-

fieke temperament en sy ouderdomsgroep maar kan ook na vore 

tree na die inname van verdowingsmiddels bv. alkohol. 

Hierbenewens, beweer bg. ondersoekers, word houdings ook 
., 

gevorm deur invloed van die individu se kulturble omgewing. 

Daarom sien hulle houdings as omgewingsfaktore buite die 

individu. 

McFarland en Moore se 

"The specific actions drivers carry out in particular 

situations often depend on the attitudes which have been 

developed over a period of time, as well as upon their 

skills and abilities." 

(McFARLAND EN MOORE, 1955, p.91) 

Hulle se verder dat daar wel pogings aangewend is om 

meetmiddels daar te stel om houdings van bestuurders te 

meet maar die geldigheid en betroubaarheid van hierdie 

meetmiddele was nie baie hoog nie. 

Goldstein (1961) meld studies gedoen deur Cobb wat positiewe 

beduidenheid gevind het tussen houdings van voertuigbestuurders 

en ongelukke per jaar. Die houdings wat nagegaan was, was 

houding teenoor verkeerstoestande en teenoor die gemeenskap. 1 

Goldstein (ibid) toon ondersoeke deur die Eno Foundation 

oor houdings en ongelukke per jaar. Hulle vind geen bedui-

dende verskille nie. Ander ondersoeke deur Goldstein en 

Mosel bet uiteenlopende resultate gekry. 

(GOLDSTEI~, 1961, p.19 en 20) 
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Verwey en Thompson (1966) meld egter dat, meer onlangse 

ondersoeke deur Haner, daarop dui dat houdings wel 'n voor-

spellingswaarde vir veilige bestuur het. Een groot krit5ek 

van~ houdingsopname is egter die feit dat dit verwringbaar 

is ; dat die proefpersone hul antwoorde verdraai om 

sosiaal aanvaarbaar te wees sonder dat hulle self werklik 
.. 

die houdings handhaaf. 

2.6.4 ~mevatting en gevolgtrekking_. 

'n Groot verskeidenheid faktore wat 'n rol speel in bestuurs-

gedrag is reeds beskikbaar gestel deur verskillende na-

vorsers. Afgesien van ouderdom speel die sensoriese 

vermo~ns soos gesig en gehoor 'n belangrike rol in veilige 

bestuur. Goeie spierbeheer en psigo-motoriese funksies 

blyk ook noodsaaklik te wees maar die rol van siektetoe-

stande en vermoeidheid is nog nie deur navorsing duidelik 

vasgestel nie. Fisiologiese inperking deur dwelmmiddels 

is deur verskillende na~orsers aangetoon en dit blyk dat dit 

'n groot bydraende faktor tot padongelukke lewer. Die kwessie 

oor die ongeluksvatbare persoonlikheid is ook bespreek 

maar daar is teenstrydige bevindings deur verskillende 

navorsers hieroor. Hoewel sekere navorsers beweer dat die 

ongeluksvatbare persoon 'n 11 persoonlikheidstipe II is., beweer 

ander dat daar geen duidelike grens tussen ongelukmakers 

en nie-ongeluksmakers bestaan nie. 

Die kriteria vir voorafgaande navorsing is uiteenlopend van 

aard en behels onder andere : 

(a) Ongeluksstatistiek. 

(b )· · Naboc.;tsers. 
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(c) Beoordelings van die bestuurd~rs deur bul seniors. 

(d) Diensrekords. 

(e) Toetsritte onder waarneming. 

In baie gevalle is die wetenskaplikbeid van die kriteria 

nie duidelik nie. Beoordelings van voertuigbestuurders deur 

bul meerderes bet in baie gevalle op meer subjektiewe wyse 

geskied. So ook in die geval van toetsritte onder waar-

neming. Diensrekords bly vaag en kan in baie gevalle, 

minder ernstige oortredings nie in aanmerking geneem bet 

nie. Nabootsers aan die ander kant, verleen nie noodwendig 

egtbeid aan die werklike situasies nie eri ongelukstatistiek 

word gebruik sonder inagnemende belangrike faktore soos 

skuld van die bestuurder, die erns van die ongeluk, 

verkeerssituasle tydens die onge1uk en myle gereis tussen 

ongelukke. Dit is ook nie duidelik tot watter mate 

opleiding, ouderdom en opvoedkundige peil betrek is"by die 

kriteria nie. 

Die bestuurstaak bebels 'n groot spektrum van menslike 

gedrag wat onderworpe is aan individuele verskille ten 

opsigte van verstandelike vermoens, temperament en 

persoonlikbeid, boudings asook algemene geestesgesondbeid. 

Indien daar nou gepoog word om 'n bestuurderspersoonlikbeid 

saam te stel, sal daar gelet moet word om al die dimensies 

van die ~otale persoonlikbeid in aanmerking te neem. 

2.7 PERSOONLIKHEIDSDIMENSIES BETROKKE BY DIE BESTUURSTAAK. 

Uit die litteratuurstudie blyk die volgende kritiese 

faktore te wees by die uitvoering van die bestuurstaak 
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(a) Sensoriese invoer. i) 

Eerstens bestaan die bestuurstaak uit waarneming 

van sy omgewing. Alle inli~ting bereik die me~s 

deur sy sintuie alvorens dit verwerk kan word 

· om toepaslike besluite te kan neem. Die mens 

is dus grotendeels afhanklik van sy sintuie om 

"' die bestuurstaak uit te voer. Hoewel al die sin-

tuie soos gesig, gehoor, tas en balans sekerlik 

as sisteem, ~ rol speel, blyk dit uit die 

litteratuurstudie dat gesig en gehoor die twee 

belangrikste sintuie is. Belerumering van hierdie 

sintuie, hetsy deur sintuiglike gebreke soos 

kleurblindheid, nagblindheid, diepte waarneming, 

doofneid of a.g.v. ty9elike toestande soos die 

invloed van alkohol, dwelmmiddels of sekere 

medisyne, sal noodwendig die uitvoering van die 

bestuurstaak nadelig oeinvloed. 

Nadat die inligting uit die omgewing ingewin is, 

moet dit gesistematiseer en verwerk word. Dit 

lei tot die volgende logiese kritiese faktor in 

die bestuurstaak nl. informasieverwerking. 

(b) I f . k. ii) n ormas1everwer 1ng. 

Die stroom van allerlei inkomende stumuli moet 

i) Verwys na 2.6.1.2 (a - d) 

ii) Verwys na 2.6.1.2 (e) 

. . 
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verwerk word om gepaste beslissings te kan neem. 

Die volgende aspekte speel egter ~ rol by die 

suksesvqlle uitwerking vanbierdie proses. 

1. Individucle verskille t.o.v. informasieverwerkings-

tempo. 

Sommige mense skyn instaat te wees om meer as .. 
een taak gelyktydig te verrig terwyl ander bulle 

aandag by een taak moet bepaal om dit te kan 
. . ) 

uitvoer. 
1 

Wat bier gebeur is dat by eersgenoemde 

die persoon sy aandag vinnig van die een taak na 

die ander verskuif sodat dit voorkom of by meer 

as een taak gelyktydig verrig •. Ander kan bulle 

.slegs met een taak op~ slag be~ig bou. 

ii) Volgens Taylor b~staan daar blykbaar groot in-

dividuele vers~ille t~o.v. die vermo~ om a~ndag aan 

rneer as een taak te gee. Daar is ook groat 

individuele verskille in die tempo waarmee 

inkommende inligting verwerk word. Hierdie 

individuele verskille is dus ook betrokke in die 

bantering van 'n motorvoertuig. 

2. Informasieladin~. 

Die hoeveelbe id inkommende inligting wat 'n 

bestuurder deur sy sintuie kan kwantifiseer wissel 

i) Verwys na 2.6.1.2 (e) die 2de paragraaf. 

1• 1· ) V 2 6 1 2 ( ) d · Jde f erwys na • • • e ie paragraa • 

.. 
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na gelang van die omstandighede waarin by horn 

bevind. Op~ eensame pad is die informasielading 

laag:in vergelyking met druk stadsverkeer. Die 

kompleksiteit van beslissings neem toe namate die 

hoeveelheid inligting wat betrek word, toeneem. 

So ook, neem reaksietyd van die mens toe as die 

i) 
aantal keuses wat aan horn gestel word. toeneem. 

J. Vloei van inligting. 

Die vloei van inligting word tot~ groot mate be-

invloed deur dag teenoor nagtoestande en normale 

i) 
teenoor hoe spoed toestande. 

4. Reserwekapasiteit. 

i) 
As die reserwekapasiteit v~n die persoon oorskry 

word, moet sekere inkdme~de inligting deur die 

bestuurder verwerp word om die taak uit te voer. 

Dit kan ook gebeur dat die bestuurder se reserwe 

kapasiteit te laag is a.g.v. die feit dat hy horn 

besig hou m'2't onbenullighede en wanneer 'n werklike 

krisis ontstaan is by oorlaai met informasie. 

5. Ander faktore wat informasieverwerking be:invloed. 

Die proses van informasieverwerking van die voer-

tuigbestuurder word nadelig beinvloed deur spanning 

i) Verwys na 2.6.1.2 (e) 



i) 

.ii) 

iii) 

iv) 
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ver~oeidheid en'die invlbed van farmaseutiese 

middels en alkohol. 

(c) Besluitname. 

Die uitei~delike doel van informasieverwerking is 

om paslike besluite te neem. i} Die werking van 

hierdie indrukke geskied op hoer intellektuele vlak .. 
ii} 

alvorens daar besluit word op die beste aksie. 

Die bestuurstaak impliseer duidelike waarneming, 

stiptelike begrip, volgehoue aandag en toepaslike 

besluitname vir korrekte aksie. Laasgenoemde 

aspek bring ons by die volgende kritiese 

dimensie betrokke by veilige bestuur. 

(d) Motoriese uitvoer. 

Die motoriese aksie na be~ltiitname is~ baie be-

langrike dimensie in die bestuurstaak en word 

veral in verband gebring met aspekte ~oos koordinasil~i: 

Daar is ook genoegsame bewys dat koorcinasie tussen 

hande en voete ~ belangrike bydrae lewer by 

veilige bestuur a~ngesien dit deur verskeie 

ondersoekers in verband gebring is met veilige 

iv) 
bestuur. As die bestuurstaak bier in gedagte 

gehou word, blyk <lit dat koordinasie tussen 

ledemate en sintuie tot so~ mate aangeleer word 

Verwys na 2.2 en 2. 6. 1. 2 (e} 

Verwys na 2.6.1. 2 ( e} 

Verwys na 2.2 
I 

Verwys na 2. 6. 1.1 (f) 
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d t d •t . t t• k 0 d i) a· 1 op semi-ou oma iese wyse ges ie • 

Gebrekkige koBrdinaHie kan dus die bestuursta~k 

nadelig beinvloed. 

( e) TemperamerLt en Persoonl ikheid. 

Die mens word wel sekere indrukke uit sy omgewing 

gewaar wat by verwerk vir besluitname • Na die .,. 

paslike besluit geneem is, volg motoriese reaksie. 

Die mens bet egter ook 'n innerlike lewe wat onder-

bewig is aan emosionele spanninge. Hy bet ook 'n 

unieke geaardbeid en temperament en bandbaaf sekere 

boudinge wat, op die oog af, sekerlik ~ invloed 

sal uitoefen op sy waarneming, besluitname en 

motoriese reaksie. 

1. Impulsiewe persoonl ikhe id. 

Sommige individue bandel op die ingewing van 

die oomblik en oorweeg nie noodwendig al die 

voor- en nadele van bulle optredes nie. 

Hulle bied voorkeur aan verandering en is in 

staat om dinge vinnig waar te neem en situasies 

gou op te som. Hulle is op die stimules van 

die oomblik ingestel en skenk nie veel oorweging 

aan ervaring van <lie verlede nie. Hierdie. 

individue blyk impulsief gekarakteriseer te 

i) Verwys na 2.2 
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wees. Die impulsie~e persoonlikheid word 

deur verskillende navorsers met onveilige 

i) 
tiestuur in verband gebring. 

2. Frustrasieweerstand. 

Die mens is voortdurend in kontak met sy om-

gewing wat aanleiding gee tot allerhande 

frustrasies, veral op interpersoonlike vlak. 

Primer-fQnksionerende persone word byvoorbeeld 

geweldig gefrustreer deur sekondere funksionerende 

persone wat te stadig is na bul sin. Die 

primer-funksionerende (impulsiewe) persone 

sal ook geneig wees om kanse .te waag sonder 

om die nagevolge te oorweeg.· Hulle raak ook 

maklik gefrustreerd. Persone met~ lae 

frustrasiedrempel kan dus so opgewonde raak 

in verkeerssituasies dat hulle baie onverant-

woordelike dinge doen veral waar emosionele 

onvolwasienheid ook nog betrokke is. 

J. EmosionelP volwassenheid. 

Emosionele volwasse~heid bepaal die mate 

waartoe ~ persoon die emosionele gedrag wat 

by~ volwassene ·tuishoort aanvaar bet. ~ 

Persoon wat emosioneel volwasse is ken homself 

in alle opsigte en handhaaf ~ realistiese 

i) Verwys na 2.6.2 
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ingesteldbeid teeno0r die werklikbeid. Hy 

bet~ g~lykmatige geaardbeid, en bet goeie 

selfvertroue om by die meeste situasies aan 

te pas. Hy is doelgerig, taktvol en simpatiek. 

Die motorvoertu~g kan dus ~ dodelike werktuig 

wees in die bande van persone wat emosioneel 

~nvolwasse is want bulle is nie in staat om 

bulle eie minderwaardigbeid tydelik te bowe 

te kom wanneer bulle die verkeerssituasie 

domineer nie. 

4. Emosionele steuringe. 

Emosionele steuringe kan wissel in graad van 

blote onvolwassenbeid aan die een kant tot 

ernstige geestesiektes aan die ander kant. 

Veral laasgenoemde kan ernstige gevolge op die 

b t f k . b~ i) es -uurs un sie e. 

(f'} Houdinge. 

~ Positiewe bouding teenoor die padkode en teenoor 

padveiligbeid is van groot belang vir veilige 

bestuur.ii) 

(g) Patologiese toestande en latente gebreke. 

Persone met kriminele neigings is~ gevaar op die 

pad. Vir per~one met selfmoordneigings is dit 

f) Verwys na 2.6.2 

ii) Verwys na 2.6.3 
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sosiaal meer aanneemlik om in~ motorongeluk om 

te kom. Gevalle van latente epelepsie is ook 

vir .sonunige ongelukke v~rantwoordelik. 

2.7.1 Samevatting. 

j 

Daar is in hierdie hoo1stuk gepoog om al die fasette van 

die totale persoonlikheid van die mens wat krities is in 

die be stuursfunksie te identifiseer. Di t stem tot ,n groot 

i) 
mate ooreen met die navorsing deur L. Shaw wat veral die 

•klem gele het op die psigiese dimensie. Hierdie riglyne 

gaan nou verder as basis gebruik word wanneer die 

voorspellers geselekteer word vir die samestelling van n 

keuringsbattery. 

i) Verwys na 2.6.2 
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HOOFSTUK _l 

OPLEIDING EN TOETSING VIR RYBEWYS IN DIE SUID-AFRIKAANSE 

WEERMAG. (HUIDIGE OPSET) 

3.1 INLEIDING. 

Die Greyvensteinverslag het ook aanbeveel dat 0envormigheid 

en n hoe peil van opleiding en toetsing dwarsdeur die S.A.W. 

bereik moet word en dat die beginsels van die Beskermende 

Bestuur en Veilige Bestuur ingeskerp moet word. 

Ook die toetsprosedures moet opgeknap word om te verseker 

dat rybewyse net aan bekwame bestuurders uitgereik word. 

Nuwe opleidings- en toetshandleidings is opgestel en sien 

kortliks soos volg daaruit. 

3.2. HANDLEIDING VOORGESKRYF VIR OPLEIDING VAN VOERTUIG­

BESTUURDERS IN DIE S.A.W. 

Die Direkteur S.A.P.K. (Suid-Afrikaanse Pantser Korps) 

gebruik die volgende gedagte as uitgangspunt by die op­

stelling van 'n nuwe :nandleiding wat as bree voorskrif 

vir alle eenhede moet <lien-. 

Hy beweer dat die sukses van enige drywer se bestuursvernuf 

afhang van die aanvanklike fondamente van bestuurstegniek 

wat deur die instrukteur daargestel ·is. Daar rus dus 'n 

groat verantwoordelikheid op bestuurs- en onderhoudsinstruk­

teurs om toe te sien dat elke drywer wat deur hulle opge­

lei en onderrig word as 'n deskundige en trotse drywer sal 

uitpasseer wat die goeie naam van die S.A.W. tot eer 

sal strek. 
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Hy gaan van die standpunt uit dat die instrukteur eerstens 

oor die nodige kennis moet besl<ik, inisiatief aan die dag 

moet le, nougeset en entusiasties 'moet wees. Elke 

instrukteur moet horn ten doel stel om sy leerlinge beskermend 

op te lei. Indien 'n leerling opvoeding in padgedrag ontvang, 

sal hy die vermoe om potensiele gevare te voorsien, 

ontwikkel sodat. hy later 'n aanvoeling aankweek om gevaar-

si tuasies te voorkom eerder as te vermy. 

Die handboek is met sorgvuldige beplanning saamgestel en 

behandel die volgende aspekte 

J.2.1 Menslike houdings en eienskappe. 

Die doel van hierdie hoofstuk is om die instrukteur te 

help met die identifikasie van veilige en onveilige 

bestuurders. Hy beskou die selfsugtige mens, die spoggerige 

mens, die emosionele mens·en die domastrante mens as 

onveilige bestuurders. Die impulsiewe, onverantwoordelike 

onbedagsame, onoplettende, gewetenlose, roekelose en 

misdadige mens word ook kortliks bespreek. 

Die veilige bestuurder as mens word breedvoerig beskryf en 

gee die instrukteur en leer ling 'n goe ie beeld van waarna 

gestreef moet word. Eienskappe soos verantwoordelikheid, 

hoflikheid, volwassenheid, bedagsaamheid en hulpvaardigheid 

word beklemtoon. 

J.2.2 Basiese faktore betrokke by padongelukke. 

Hoofstuk twee in die handleiding gee 'n beknopte maar 

akkurate uiteensetting van faktore wat aanleiding gee 

tot padongelukke. Dit b~hels die bestuurder, die pad 
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en die voertuig. Die erns van die padongelukprobleem in 

die TI.S.A. word deeglik onder die betrokkenes se aandag 

gebring. 

3.2.3 Metodiek van dryweropleiding. 

Hierdie hoofstuk bestaan uit sewentien lesse. 

Les 1: Dit handel oor padwaardigheid. Die leerlinge word 

herhaaldelik daarvan bewus gemaak dat die nagaan 

van voertuie vir padwa3rdigheid ~ wetsvereiste is. 

Die volgende punte word behandel : Ligte, remme, 

stuurstelsel, uitlaatstelsel, bande, nommerplate, 

windskerms, truspieel, deure en vensters, bakwerk, 

instrumentpaneel, toeter, koppelaar en brandstof-

pedaal. 

Les 2 Posisie agter die stu~rwiel. Die korrekte posisie 

agter die stuurwiel word aan die studente ver-

.duidelik en gedemonstreer. Die leerling moet 

verder seker maak dat sy posisie nie sy uitsig 

belemmer nie en dat die nodige verstellings 

gedoen word sodat alle moodsaaklike hefbome, 

pedale, ens. binne sy bereik is. 

Les 3 Aan- en afskakelingsprosedure. Die doel van 

hierdie les is om die leerling die korrekte aan-

en afskakelings prosedure van verskillende voertuie 

te leer. Die korrekte metodes word ook gedemon-

streer en verduidelik. 

Les 4 Wegtrek onder normale en 'opdraende toestande, 

stadiger ry en stilhou. Die leerling word 



Les 5 

Les 6 

Les 7 

Les 8 

Les 9 
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geleer om bg. aspekte te bemeester. Die prosedure 

word breedvoerig uiteengesit en punte waaro0 die 

instrukteur moet let word ook aangestip. Artikels 

119 (g), 115, 118 en 119 (h} van die padordinansie 

wat hierdie aspekte van bestuur raak, word ook 

aangestip en uiteengesit. 

Die leerlingdrywers word ver-

troud gemaak met oog- ~n handkoBrdinasie om 

hulle in staat te stel om moeilike situasies 

waarin koBrdinasie n rol speel die hoof te kan 

bied. 

Opwisseling van ratte. Ratverwisseling van n 

.laer na die volgende hoer rat word aan die 

leerlinge geleer. Die enkel- sowel as die 

dubbelkoppeling metode word bier bemeerster. 

Afwisseling van ratte. Ratverwisseling van n hoe 

na 'n lae rat in enkel sowel as dubbelkoppel­

aksie metode word aan die leerling geleer. 

Elementere stuur. Die korrekte metode om die 

voertuig te stuur word aan hulle geleer sodat 

hulle in staat sal wees om enige stuursituasie 

wat mag voorkom, die hoof te bied. Hulpmiddels 

soos d~arshindernisse en staanders word gebruik. 

Die klem val op veilige en akkurate stuur. 

Agteruitry en gevorderde stuur. Alle metodes van 

agteruitry word aan die leerling geleer. Optrede 

deur die beheerder en voertuigbestuurder word 



Les 10 

Les 11 

Les 12 

Les 13 

Les 14 

Les 15 
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breedvoerig verduidelik en gedemonstreer. 

Stuurvernuf word verb~ter deur die volgende 

stuursbeoefeninge aan te kweek motorhuisparkering, 

breedteskatting, vernoude-gang en verkeersirkel 

bestuur, U-draaie, parrallelrparkering. Die 

toepaslike artikels van die padverkeersordinansie 

rakende parkering word beklemtoon. 

Noodstop. Leerlinge word geleer om voertuie 

tydens ~ noodstop met veiligheid te hanteer. 

Alle gevare word uitgewys. 

Afdraai, Kruisings en verkeersirkels. Leerlinge 

leer prosedures om met gemak en selfvertroue 

veilig in verkeer te draai. 

Verbysteek. Die doel van hierdie les is om 

leerlingbestuurdirs die korrekte prosedure te 

leer vir linker- en regterhandse verbygaan van 

voertuie. 

Hoofwegbestuur. Leerlingbestuurders nntvang in 

hierdie les onderrig in hoofwegbestuur. 

gevare word uitgewys. 

Waarskynlike 

Verkeersbestuur. Die doel is om leerlinge 

vertroud te maak met bantering van verskillende 

voertuie sodat hulle na afloop van hierdie les 

instaat sal wees om voertuie behendig en veilig 

in v·erkeer te hanteer. 

Nagbestuur. Leerlinge word opgelei in nagbestuur 

op verskillende en in alle omstandighede. 
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Les 16 Voertuigherwinning. Verskillende herwinnings-

prosedures word aangeleer. 

Les 17 Heg- en stegbestuur. om· onder abnormale toestande 

soos stof, reen, mis, sneeu en ys te bestuur 

verg baie oeferiing en buitengewone konsentrasie. 

Die doel van hierdie les is om duidelike riglyne 

daar te stel vir heg- en stegbestuur. 

3.2.4 Tydrenne. 

·I 
In die hoofstuk word beweer dat tydrenne bestuurders 

bestendig leer bestuur op verskillende padoppervlaktes 

onder spoed- en tydbeperkings. Verder wor~ ~ uiteensetting 

gegee van die organisasie en uitvoering van~ tydren. 

3.2.5 'Konvooibewegings. 

Hierdie hoofstuk gee~ uiteensetting ten opsigte van 

beplanning van beweging, uitreiking van orders en voor-

ligting aangaande die beweging in konvooie. 

3.3 VOORSKRIFTE VIR TOETSING VIR 'n S.A.W.-RYBEWYS. 

Deur~ voorskrif op te stel vir toetsing, is eenvormigheid 

binne die Suid-Afrikaanse Weermag verkry t.o.v. die 

standaard van toetsing. 

3.3.1 Toetsvereistes. 

Alvorens ~ kandidaat as voertuigbestuurder opgelei en 

getoets word, moet hy aan die volgende toetsvereistes 

voldoen. 

(a) 

(b) 

(Diensvakskool S.A.W. leerplan vir "B"-voertuie, p.1) 

Hy moet ten minste 17 jaar oud wees, 

geskik wees, nie nagblind wees nie en, 
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(c) die voorgeskrewe aanle~toetse_ slaag. 

Laasgenoemde voorskrif kon nog nie toegepas word nie aan­

gesien hierdie verhandeling daaroor handel. 

2.3.2 Globale doelwitte. Na afloop van die leerplan moet 

die leerlinge instaat wees om die volgend~ uit te voer: 

(a) Ligte en/of medium voertuie in alle omstandighede 

met of sonder 'n vrag te kan bestuur en onderhou. 

(b) Die onderstaande spesialisuitrusting waar 

beskikbaar, te kan hanteer en onderhou. 

* 

* 

* 

* 

800 gall. Bedford watertenker. 

1200 gall. Bedford brandstofbanker. 

Bedford spensvoertuig. 

Bedford 4 x 4 wi.pbak. 

(c) Bestaande sleepwaens te kan onderhou en sleep 

indien nodig. 

Na afloop van hul opleiding in aspekte hi.erbo uiteengesit, 

moet daar voortgegaan word met die toetsing van die 

kandidate. 

2.3.3 Toetsprosedure. 

Die toetsing van voertuigbestuurders in die Suid-Afrikaanse 

Weermag bestaan uit ~ mondelingse eksamen oor padverkeer­

tekens en 'n skriftelike eksamen oor die padordonnansie, 

bestuursvernuf, pligte van die bestuurder asook die meg­

aniese aspekte van die voertuig. Laastens vind ~ praktiese 

padtoets plaas. Bogemelde prosedu~es behels kortliks 

die volgende 
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(a) Padverkeertekens. 

Die kandidaat doen slegs een toets oor die 

padverkeertekens vir die uitreiking van sy ee,~te 

leerlingrybewys. Die padverkeertekens word aan 

die leerling getoon en hy moet dan die betekenis 

mondeling aan die instrukteur 6ordra. Indien 
.., 

'n f'out gemaak word, · word hy weggewys en word dan 

op~ later datum hertoets. Indien hy slaag word 

daar voortgegaan met die toetsing van die antler 

aspekte van die eksamen. 

(b) Padordonnansie, bestuursvernuf en 'n drywer se 

pligte en verantwoordelikhede. 

Die toets mag skrif'telik of mondelings afgele 

word maar geskied ge~~oonlik skriftelik omdat groot 

getalle betrokke is •. Die eksamen gaan oor die 

pligte, verantwoordelikhede van die bestuurder 

en die padkodes wat deur die Padveiligheidsraad 

ui tgereik is. 'n Minimum van vyftig vrae wat al 

die betrokke boeke dek moet gevra word en die 

kandidaat moet a·o pe.rsent behaal om te slaag. 

(c) Kennis van voertuie betrokke. 

Hierdie skriftelike eksamen word afgele met die 

doel om die kandidaat se kennis oor noodsaaklike 

meganiese detail en voorgeskrewe onderhoud van 

die betrokke voertuie te toets. Die kandidaat 

doen eksamen oor ten minste drie tipes voertuie 

en moet 60 persent behaal om te slaag. 
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(d) Praktiese padtoets. 

Die kandidaat moet met die swaarste voertuig 

beskikbaar getoets word ~n daarna moet ~ kort 

toets vir die bantering en bebeer van kontroles 

van~ ander voertuig in dieselfde groep afgele 

word • Die kandidaat moet ten minste aan 80 persent 
.. 

van die vereistes voldoen om te kwalifiseer vir 

'n rybewys en in teens telling· met die situasie 

voor implimentering va~die Greyvenstein aanbe-

velings, mag geen toetser sy eie leerlinge 

toets nie. Die toetsing geskied ooreenkomstig 

~ voorgeskrewe vorm en bebels onder andere : 

(i) Eerste onderboudsparade en padvaardigbeid. 

Die kandidaat moet die voertuig se water, olie, 

brandstof, bande, battery, seile, bakwerk, ligte, 

remme, stuurstelsel, windskerm en ruite, ruitveers, 

nommerplate, masjien nageaan voordat by voort-

gaan met die stuursfunksie. 

(ii) Algemene bantering. Die kandidaat word 

beoordeel ten opsigte van sy optrede voordat 

by wegtrek, algemene gebruik van kontroles, 

af draai en omdraai in· die pad, stilbou, inbaal 

en verbysteek, parkering en agteruitry. 

(iii) Algemeen. Sy geboorsaamheid aan die 

Padordonnansie en Militere regulasies word 

beoordeel sowel as algemene bantering in die 

veld en algemene gedrag. 

, . 
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n Meer volledige uiteensetting van die toetsprosedure 

word uiteengesit in Aanhangsel 1 en 2. 

Die opleidings- en toetsprosedure qoos uiteengesit in 

hierdie hoofstuk was in gebruik tydens hierdie ondersoek 

en sal as taakontleding <lien met die oog op die samestelling 

van kriteria. 



-77-

HOOFSTUK 4 

BEPLANNING EN UITVOERING VAN ONDERSOEK. 

4.1 INLEIDING 

Vir die suksesvolle deurvoering van hierdie ondersoek 

was dit noodsaaklik dat die samewerkirtg van die personeel 

wat betrokke is, verkry word. Die personeel van 

Diensva~skool wat by die bestuur en onderhoudopleiding 

betrek sou word, is genader endi.e oogmerke en doelstellings 

van die ondersoek is breedvoerig aan hulle uiteengesit. 

4.2 DIE STEEKPROEF. 

Daar is besluit dat die steekproef van voornemende 

bestuurders, wat in hierdie ond.ersoek betrek word, ver­

teenwoordigend moet wees van die groep waaruit hulle kom 

en dat daar gewaak moet word teen die betrekking van~ 

pregeselekteerde groep wat nie verteenwoordigend is nie. 

Die kwessie van preseleksie kan uitgeskakel word as die 

totale aantal kandidate in die SAW, wat vir bestuur en 

onderhoudopleiding bestem was, as steekproef aanvaar word, 

maar weens die groot getalle betrokke, was dit vir onder­

soeker nie moontlik nie. 

Deur die volgende aspekte in gedagte te hou, is daar voort­

gegaan met die keuse van kandidate vir 'n steekproef 

(a) Daar is reeds besluit dat slegs een opleidings­

eenheid betrek word in hierdie ondersoek nl. 

Diensvakskool in Pretoria. 
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(b) Indien die getal dienspligtiges van die Julie 1973 

~nname by Diensvakskool, wat vir best~ur en 

onderhoud opleiding bestem is, dit toelaat, 

sal die totale aantal kandidate van die kursus 

as steekproef aanvaar word. 

(c) Nadat die dienspligtiges hul bestuur- en onderhoud-

opleiding voltooi het, sal hulle Republiekwyd 

na verskillende eenhede uitgeplaas word vir <liens 

~s voertuigbestuurders vir hul diensplig tydperk. 

Laasgenoemde aksie sal die inwin van kriterium-

gegewens egter aansienlik bemoeilik. 

Inagnemende laasgenoemde aspek het ondersoeker besluit 

om slegs dii kandidate wat vir hul di~nspligjaar na 

eenhede in die Pretoria en Witwatersrandgebied uitgeplaas 

sal word, in die steekproef te betrek. Daar is vasgestel 

dat ongeveer 150 kandidate betrokke sal wees. 

Inligting oor lede van die steekproef se agtergrond is 

ingewin en hierdie gegewens word uiteengesit in tabel 3 

en 4 As gevolg van onvoorsiene verplasings van lede van 

die steekproef is slegs 116 kandidate finaal betrek in 

hierdie ondersoek. 

TABEL 3: 

OUDERDOMSVERSPREIDING VAN LEDE VAN DIE STEEKPROEF 

Ouderdom in jare Aantal kandidate Persentasie 

17 2 1 
18 .39 33 
19 32 27 
20 24 20 
21 17 14 

.22 1 1 
23 1 1 

N· = 116 
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Die opvoedkundige kwalifikasies va:..L die kandidate in 

tabel ] bet gewissel vanaf standerd 6 tot 10. 

TABEL. 4 

STATISTIEK VAN LEDE VAN DIE 

STEEKPROEF SE OPVOEDKUNDIGE KWALIFIKASIES 

Standerd ge- Aantal Persentasie slaag kandidate 

6 9 8 
7 12 10 
8 44 38 
9 16 14 

10 35 JO 

N = 116 

Verder is <lit vasgestel <lat 34 persent van die steekproef 

wel bu.rgerlike bestuurderslisensies besi t maar 66 per sent nie. 

4.J SAMESTELLING VAN DIE TOETSBATTERY. 

Die ideale toetsbattery vir bierdie ondersoek sou van so~ 

· aard gewees bet <lat al die dimensies betrokke by die 

bestuurstaak soos uite~ngesit in boofstuk twee, gemeet kan 

word. Met ander woorde, dat die proefpersone aan meet-

instrumente onderwerp word wat die fisiologiese sowel as 

psigologiese eienskappe meet en <lat gesig, geboo~ koordinasie, 

algemene verstandelike bekwaamheid, houdings, temperament, 

emosionele volwassenheid en ander moontlike patalogiese 

toestande nagegaan word. 

In die praktyk is <lit egter nie altyd moontlik om die mees 

ideale toetsbattery saam te stel nie omdat die situasie 
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meestal beperkinge stel. Die beperkings _wat in hierdie 

ondersoek in aanmerking geneer.1 moes word, is die volgende 

(a) Tydsbeperkings. 

Dj~ toetsgroep moes aan toetsings onderwerp word 

net na afloop van die basiese opleiding, maar 

voordat daar met die bestuursopleidingskursus 

begin word. Vanwee die groot behoefte aan 

opleidingstyd in die S.A.W. kon slegs een week 

aan toetsing van die kandidate afgestaan word. 

Daar moes dus selektief te werk gegaan word om 

binne die tydbestek van een week die maksimum 

inligting te bekom ten opsigte van die mees 

kritiese areas van die 11bestuurders persoonlikheid". 

(b) Beskikbaarheid van toetsmateriaal en meetinstru­

mente. 

Die ekonomie, verbonde aan die ondersoek is 

deeglik in ag geneem, derhalwe, moes daar van toetse 

en meetinstrumente gebruik gemaak word wat reeds in 

die S.A.W. beskikbaar is. Hierdie toetse en 

meetinstrumente moet noodwendig op permanente 

basis beskikbaar wees vir verdere toetsing in die 

toekoms sodat onnodige groot uitgawe vir die 

aankoop van apperate nie aangegaan moet word nie. 

(c) ~ Verdere beperking wat in ag geneem moes word 

is die getalle applikante wat in die toekoms 

getoets moet word. Daar moes dus toetse oorweeg 

word wa t ni·e tydrowend van aard is nie, veral 
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wat die verwerking vav die resultate betref. 

Hierdie beperking is veral van toepassing op 

meetinstrumente wat individuele toetsing 

impliseer. Die ideale toestand bier, sou 

gewees bet as die toetsbattery beperk kon word 

tot groeptoetsing en waarvan die resultate vinnig 

verwerk en geinterpriteer kon word. 

In agnemende al die persoonlikbeidsdimensies 

betrokke in die bestuurstaak is die aanwending van 

groeptoetsing alleen egter nie moontlik nie en 

sal daar noodwendig ook van individuele toetse 

gebruik gemaak moet word. 

4.J.1 Rasionaal vir Keuse van Meetinstrumente. 

Met bogemelde beperkings in gepagte en in agnemende die 

persoonlikbeidsdimensies betrokke by die bestuurfunksie, 

· d t t d. k d. t· t t i) is aar _voor gegaan me 1e euse van 1e mee ins rumen e. 

Die keuse van die meetinstrumente sal eers kortliks gemeld 

en met die rasionaal vir die keuse in verband gebring word 

waarna ~ meer breedvoerige beskrywing van die meetinstru-

mente bespreek sal word in subboof 4.J.2. 

4 J 1 1 S . . 11) • • • ensor1ese 1nvoer. 

Soos aangedui behels hierdie dimensie die invloei 

van inligting deur die sintuie, veral die visuele- en 

i) Verwys na 2.7 

ii) Verwys na 2.7 (a) 
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gehoorsin. 

Omdat alle dienspligtiges ~ mediese keuring ondergaan 

waar gesig en gehoor deeglik nagegaan word en alle ernstige. 

defekte vroegtydig uitgeskakel word, het ondersoeker 

hierdie dimensie as minder krities beskou vir hierdie 

ondersoek veral as die beperkte toetstydperk in gedagte 

gehou word. Omdat kandidate met ernstige gebreke ten 

opsigte van sensoriese invoer dus so te se heeltemal 

uitgeskakel is en nie in die steekproef opgeneem is nie, 

is sensoriese invoer nie in berekening gebring by die keuse 

van voorspellers nie. 

4.3.1.2 Informasieverwerking. 

Daar bestaan individuele verskille ten opsigte van 

informasieverwerkingtempo en sommige persone is blykbaar 

instaat om meer as een taak gelyktydig uit te voer. 
i) 

So~ persoon beskik oar die vermo~ om sy aandag vinnig 

van die een taak na ~ ander te verskuif en nogtans 

positiewe besluite te neem. Die informasieverwerkings-

kapasiteit kan verder benadeel word deur spanning, 

vermoeidheid, formasintiese en verdowingsmiddels. 

Met die oog op bogenoemde aspekte en in agnemende die 

feit dat volgehoue aandag 'n faktor is van die bestuurstaak, 

is besluit dat die aandagsverdelingsapparaat ~ moontlike 

i) Verwys na 2.7 (b) 
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voorspe,ller van bestuursvernuf kan wees. Hierdie apparaat 

vereis van die toetsling dat hy vinnig op prikkels (liggies 

en klavers) moet reageer terwyl sy aandag terselfdertyd 

besig is met die ·,.dtvoering van 'n antler taak. 

4.3.1.3 Neem van beslissings. 

Die invor van inligtL1g deur die sintuie moet op hoer 

intellektuele vlak verwerk word alvorens die mens van die 

i) 
inkomende inligting bewus word. Hierdie inkomende 

inligting moet dus geidentifiseer en geintegreer word 

alvorens die beste aksie geneem word. Die bestuurder moet 

dus die intellektuele vermoens he om gesonde en positiewe 

beslissings te neem in die lig van 'n verskeidenheid moont-

likhede. Die bestuurder se vermoe om positiewe beslissings 

te kan neem word egter verder beinvloed deur keuse 

reaksietyd. Die aantal moontlikhede moet ingedagte_ gehou 

word en die toelaatbare tyd waarin hy die keuse moet maak, 

is in.baie gevalle beperk. In veelvuldige keuse situasie, 

wat kenmerkend is van 'n druk verkeersi tuasie, speel gesonde 

besluite in~ kort tydbestek, sekerlik ~ rol. Hoer intel-

lektuele vermoens van die bestuurder is dus krities en in 

die lig hiervan is besluit om 'n meetinstrument wat algemene 

verstandelike bekwaamheid meet, in te sluit. Die keuse 

hiervoor was die Senior Aanlegtoets wat deur die Raad 

vir Geesteswetenskaplike Navorsing saamgestel is. 

i) Verwys na 2.7 (c) 
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4.J.1.4 Motoriese uitvoer van s+~lsel. 

V . t . h d 1· i) ir mo oriese an e ing : om uitvoer te gee aan beslissings 

wat genee:n is, is die mens tot 'n groot mate van sy 1ede-

mate afhanklik. Hand- en voetbewegings viuu op 'n geintegreerde 

wyse plaas, tot so 'n mate, dat dit feitlik outomaties 

plaasvind sodra die bestuurstaak goed bemeester is. 

Gebrekkige koordinasie het derhalwe n nadelige uitwerking 

op die bestuurstaak. 

n Apparaat beskikbaar om hierdie vermoe te meet is reeds 

in gebruik in die S.A.W. Die arm-beenkoordinasie-apparaat 

wat aanvanklik ontwikkel is vir die keuring van vlieeniers 

in die S.A.W., meet die individu se koordinasievermoe tussen 

sy hande en voete. 

4.3.1.5 Temperament en Persoonlikheid. 

Ten opsigte van hierdie dimensie is meetinstrumente 

oorweeg wat in die algemeen bree sin, verwys na die 

individu se innerlike lewe en emosionele spanninge. 

Dit moet aspekte soos temperament, frustrasiedrempel
1
en 

. 1 . t . tii) emosione es eurings mee • In die lig hiervan sou die 

ideale toedrag van sake gewees het as daar ook van 

projeksie tegnieke soos die TAT en/of Rorchach gebruik 

gemaak kon word. Soos egter reeds gemeld, plaas die 

toetssituasie sekere beperkings by die keuse van voor-

i) Verwys na 2.7 (d) 

ii) Verwys na 2.7 (e) 
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spellers,~· Om die TAT en/of Rorchach in.dividueel af te neem 

en te interpriteer waar groc+ getalle betrokke is en die 

tydfaktor krities is, is dus onprakties. Na deeglike 

oorweging is daar besluit op die insluiting van die 

S.O.R.T. en P.H.S.F. Eersgenoemde is gebaseer op die 

Rorchach maar kan in~ groepsituasie afgeneem word en met 

nasienmaskers nagesien word. Die P.H.S.F. is~ 

verhoudingsvraelys. Hoewel hierdie toets nie daarop inge-

stel is vir die meting van persoonlikheidstrekke as sodanig 

nie bring dit na vore die persoon se strewe na harmonie 

binne die self en tussen die self en die omgewing. 

4.3.1.6 Houdings. 

Dit blyk dat positiewe houdings teenoor die padkode en 

padveiligheid van groot belang is vir veilige bestuur.i) 

'n Houdingskaal ontwikkel deur Serfontein en Joubert (1967) 

is vir die doel ingesluit. Die skaal bestaan uit 50 items 

oor padverkeer en bestuursgedrag. 

4.3.2 Beskrywing van Meetinstrumente. 

In die vorige subhoof is die rasionaal wat tot die keuse 

van die voorspellers gelei bet bespreek. Hier gaan die 

voorspellers meer volledig bespreek word ten opsigte van 

die dimensies in die bestuurspersoonlikheid wat hulle 

meet, asook hul geldigheid, betroubaarheid en toetsduurte. 

i) Verwys na 2.7 (f) 
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4.J.2.1 Aandagverdelerapparaat. 

De Wet (1972) verbonde aan die N.I.P.N. het die 

11Verspre iding-van-aandag "-toe tsapparaa t on twerp en gebov .. 

Hoewel hierdie apparaat aanvanklik gedurende die Tweede 

Wereldoorlog ontwerp is vir keuring van leerlingvlieeniers ,. 

is die nuutste model ontwerp vir keuring van voertuig­

bestuurders en vlieerders •. (DE WET, 1972, p.20) 

Die meeste sensories-motoriese toetse wat tot dusver 

vir keuring van vlieeniers en voertuigbestuurders aange­

wend is, het die varmoe om die aandag te verdeel tot n 

mate ingesluit, maar blykbaar nie genoegsaam beklemtoon 

nie. n Poging is hier aangewend om die vermoe van aandag-

verdeling meer noukeurig te ondersoek. Benewens voetpedale, 

het die proefpersoon 'n reaksieklaver vir sy linkerarm en 

stelle handhefbome om stawe en wysers te beheer. 

Die toetsling begin die toets deur sekere take een vir een 

te verrig en dan word sy taak ~emoeilik deurdat hy meer en 

meer tegelyktydig moet behartig. Prestasies word outomaties 

op horlosiemeters geregistreer en dit is moontlik om 

objektiewe ~etings oor verdeling van aandag op agt 

besliste prikkels- en responsiestelle te verkry. 

Vir die doel van hierdie ondersoek is drie responsieligte 

en die klawer vir die meet van reaksietyd gebruik. Slegs 

een taakuitvoering is gebruik. Laasgenoemde bestaan uit 

n venstertjie waaragter knoppies verby beweeg. Hierdie 

knoppies wat in 'n sekere onegalige patroon verby beweeg, 

moet deur die toetsling met behulp va~ n hefboomstelsel 
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wat deur sy regterhand beheer word, geraak word. Hy moet 

probeer om soveel knoppies te raak as wat hy moontli:c- kan. 

Terselfdertyd moet hy sy aandag verdeel om die responsie-

liggies wat periodiek aankom, af te skakel. Die linker-

kantste responsielig word met die iinkervoetpedaal af 

geskakel en die regterkantste lig met die regtervoet-

pedaal. Die onderste responsielig word afgeskakel deur 

die regtervoet van die regtervoetpedaal af te lig en~ 

knop tussen die voetpedale af te trap. Die klavertjie 

(wat soortgelyk aan 'n naaldmetertjie is) word met die 

linkerhand af geskakel deur 'n hefboompie af te druk. 

Die prestasietelling wat die toetsling behaal bet deur die 

knoppies in die regtervenstertjie te raak sowel as sie reak-

sietyd, (tydeenhede wat dit horn geneem bet om op die 

liggies en klaver te reageer) sal in~ 

Prestasie (knoppies· geraak) 
reaksietyd 

verhouding aangedui 

word, bv. Hoe groter· die 

verhoudinggetal hoe beter bet die kandidaat dus presteer. 

Hierdie resultate is in~ skedule vorm aangetoon vir statis-

tiese vergelyking. Die tydsduur wat dit een kandidaat neem 

om met die aandagsverdelersapparaat getoets te word is 

ongeveer 12 minute. 

Daar bes~aan tans geen navorsing gegewens oor die betrou-

baarheid en geldigheid van hierdie meetinstrument nie 

maar tydens 'n onderhoud met Dr. De Wet, wat die 

apparaat ontwerp bet, is vasgestel <lat.die prototipe 

van die apparaat tydens wereldoorlog twee, goeie voorspel-

lingsgeldigheid by vlieeniers getoon bet. 
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4.J.2.~ Senior Aanlegtoetse. 

Hierdie toets is opgestel deur Fouche en Alberts (1911) 

vir die Raad vir Geesteswetenskaplike Navorsing vir die 

meting vir ~ aant~l aanlegte van leerlinge in standerds 8 

tot 10 sowel as vir studente en volwassenes. Die toets is­

opgestel met die oog op voorligting en keuring. Aangesien 

sekere bree verstands£aktore onderliggend is aan die meeste 

aanlegtP, kan die S.A.T. (Senior Aanlegtoetse) gebruik 

word vir die meting van potensiele verstandelike vermoens 

in terme van~ aantal bree verstandsfaktore met die oog 

op die 'voorspelling van bekwaamhede wat·deur die individu 

ontwikkel kan word. 

Die volgende subtoetse is in hierdie toets ingesluit 

(a) Verbale begrip 

(b) Berekeninge 

(c) Woordbou 

(d) Vergelykiag 

(e) Patroonvoltooiing 

(f) Figuurreekse 

(g) Ruimtelik 2-dimensioneel 

(h) Ruimtelik J-dimensioneel 

(i) Geheue (Paragraaf) 

(j) Geheue (Simbole) 

(k) Koordinasie 

(1) Skryfspoed 

Die toetse word nagesien met behulp van nasienmaskers en 

slegs die roupunte is in die ondersoek gebruik. Die toets­

tyd van die S.A.T. is 2 uur. 
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Die betroubaarheid van die S.A.T. is verkry volgens 

Kuder-Richardson formule 20, e:i..1 word aangedui in tabel 5. 

Die toets toon interne homogenitei~ en daar kan ook verwag 

word dat die toets-hertoets-betroubaarheid, nl. die 

konstantheid waarmee die toets meet, hoog sal wees. 

TABEL 5: 

1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

10. 

11. 

12. 

BETROUBAARHEID EN STANDAARDMETINGSFOUTE VAN S.A.T. 

(FOUCHe EN ALBERTS, 1971, p.24) 

Toe ts Betroubaarheid Standaardmetingsfout 
(KR 20) (Staneges) 

Verbale be grip 0,76 0,96 

Berekeninge 0,94 o,48 

Woordbou 0,85 0,76 

Vergelyking 0,80 o,88 

Patroonvoltooiing 0,79 0,90 

Figuurreekse 0,80 o,88 

Ruim-telik 2-D 0,94 o,48 

Ruimtelik 3-D 0.83 0,81 

Geheue (Paragraaf) 0,81 o,85 

Geheue (Simbole) 0,81 0,85 

Koordinasie 0,93* 0,52 

Skryfspoed 0,85* 0,76 

TOTAAL (Toetse 1, 2, 
4, 5, 7, 10) 0,90 (KR 21) 4,74 (IK) 

* Soos aangegee vir J'AT. Toets-hertoets betroubaarhe id 

sal later verkry word. 

Die standaardmetingsfout, ( tabel 5 ) gee 'n aanduiding van 

die wisseling van toetstellings wat bloot om toevallige redes 

mag voorkom. ~ Metingsfout van 0,5 beteken dat die 
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verkrygde ielling (stanege) in ongeveer twee-derdes van die 

gevalle bloot om toevallige redes mag varieer tussen 0.5 

minder of 0,5 meer as die werklike telling. ~ Stanege-

telling van 5 moet dus gesien word as~ telling wat in 

twee-derdes van die gevalle kan varieer tussen die grense 

van 5 minus 0,5 en 5 plus 0,5, d.w.s., tussen 4,5 en 5,5. 

(FOUCHe EN ALBERTS, 1971, p.24) 

Opvolg studies om die voorspellingsgeldigheid van die S.A.T. 

te bepaal word tans onderneem deur die Raad vir Geestes-

wetenskaplike Navorsing en was nog nie beskikbaar tydens 

hierdie ondersoek nie. Uit ~ voorlopige·faktorontleding wat 

uitgevoer is op die S.A.T., kon agt faktore tentatief ge-

identifiseer word. Tabel 6 dui daarop dat die S.A.T. ~ 

hoe mate van konstrukgeldigheid toon. Die geheue (paragraaf) 

toets is egter nie in die faktorontleding ingesluit nie. 

TABEL 6 : 

s 
N 

p 

PK: 

v 
w 
R 

M 

AANLEGFAKTORE WAT DIE S.A.T. MEET 

(FOUCHe EN ALBERTS, 1971, p.28) 

Faktor 

Ruimtelik 

Numeries 

Perseptuele spoed 

Psigomotoriese koordinasie 

Verbaal 

Woordvlotheid 

Redenering 

Geheue 

Toetse met hoogste lading 

Ruimtelik 3-D en 2-D 

Berekeninge 

Vergelyking, Woordbou 

Koordinasie, Skryfspoed 

Verbale begrip 

Woordbou 

Patroonvoltooiing, Figuur-
reekse 

Geheue (Simbole) 
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4.J.2.j Arm-beenkoordinasie-apparaat. 

Hierdie meganies-funksionerende apparaat was aanvanklik 

on:twerp vir keuring van lee.rling vJ:ieeniers in die 

Suid-Afrikaanse LUgmag. Die toets bGhels die naspoor 

(tracking) van 'n bewegende ligkol op 'n skerm wat binne· 'n 

sirkel in die middel gehou moet word met behulp van 

twee voetpedale vir links/regs korreksies en~ stuurstok 

vir late~·ale korreksies. Wanneer die ligkol buite die 

toelaatbare sirkel beweeg, registreer meters die tydperke 

wat die ligkol buite die sirkel vertoef. Sodra die toets-

ling die ligkol terug manipuleer, hou die meters ook op 

registreer. Namate die toets vorder, word die taak verder 

bemoeilik deur twee liggies wat onreelmatig aankom. 

Hierdie liggies moet afgeskakel word deur ~ hefboom met die 

linkerhand vorentoe en agtertoe te beweeg. Die duurte wat dit 

die toetsling neem om hierdie liggies af te skakel, regis-

treer ook op~ meter. Die eenhede wat die mete~s tydens die 

toetstyd registreer bet, word as 
11
foute" opgeteken. Dit 

beteken dat hoe hoer die telling is wat die toetsling 

behaal, hoe swakker bet hy gevaar. Die toetsduurte om 

een kandidaat te toets is ongeveer 10 minute. 

Die betroubaarheid van hierdie meetinstrument is verkry 

deur van "split-half" korrelasies gebruik te maak omdat 

dit prakties nie moontlik was om vlieeniers te hertoets 

nie. Deur van die Spearman-Brown formule gebruik te 

maak is korrelasies van 0,89 en 0,91 (N: 161 en 185 

respektiewelik) gevind. 

(DE WET, 1966, p.71) 
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Ten opsigte van die geldigheid is 'n kor·relasie van O, 40 

(beduidend op die 5 persent peil) verkry tussen die 

prestasies op die arm-beenkoordinasie-apparaat en·praktiese 

vlieg. Hierdie geldigheidskoefisie~t kon heelwaarskynlik 

nog hoer gewees het indien daar nie van pre-seleksie ge­

bruik gemaak is nie. 

Omdat die bestuurstaak en die v1iegtaak tot~ groot mate 

ooreenstem, is bes1uit om hierdie toets in te s1uit as 

moont1ike voorspe11er vir vei1ige bestuur. 

4.J.2.4 S.O.R.T. (Structured-Objective Rorschach Test) 
--~~~~~~~~~~~~~~""'-~~~~~~~~~~~~--

Die S.O.R.T. is ontwerp om temperamenttrekke van die 

individu te beoordee1 en te ont1eed. Dit beskryf die 

persoon se basiese emosione1e struktuur. Die S.O.R.T. 

is egter 'n radika1e wysiging van die tradisione1e 

Rorschach-toets. Hoewe1 dit diese1fde inkk1adte en 

basies diese1fde puntetoekenningste1se1 en interpretatiewe 

rasionaa1 gebruik, het die S.O.R.T. geen vrye response 

en geen verdere diepte ont1eding van respon~e nie. In 

p1aas daarvan word response aan die hand gedoen en word dit 

ver1ang dat ~ vaste geta1 tota1e response gegee moet word. 

Hierdie kenmerke van die S.O.R.T. maak die vo1gende 

moont1ik 

(a) 

(b) 

( c ) 

(d) 

( e) 

, ( BLAAS, 

Groeptoepassing en/of se1ftoepassing. 

Objektiewe puntetoekenning. 

Objektiewe standaardisering. 

Omvattende norms. 

Objektiewe en vereenvoudigde interpretasie. 

1975, p.4) 
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Die tellings deur hierdie toets ~erkry, word gegroepeer 

volgens standaard Rorchach puntetoekenningstegnieke. Dit 

bestaan :.i..it vyftien tellings en word in vier klasse ge­

groepeer. Die tellings met hul simbole iv hakkies, is die 

volgende 

(a) Response op hele Kladarea. 

(i) Hele klad (W) 

(ii) Groot kladdetaiJ. (D) 

(iii) Klein kladdetail (Dd) 

(iv) Witruimte ( s) 

(b) Determinante faktors. 

(i) Response wat baie nou oo~eenstem met die vorm 

van die stimulus (F) 

(ii) Response wat baie min ooreenstem met die 

vorm van die stimulus (F-) 

(iii) Response waarby mens like beweging of 

pos:tuurspanning betrokke is (M) 

(iv) Resp~nse waarby dierlike beweging of pos-

tuurspanning betrokke is (FM) 

(v) Response waarby kleur betrokke is en wat nou 

ooreenstem met die vorm van die stimulus (FC) 

(vi) Response waarby tokstuurdigtheid van grys 

of beskaduwing betrokke is (Fch) 

(c) Inhoudsfaktors. 

(i) Response waarby diere in geheel of dele van 

diere betrokke is (A) 

(ii) Response waarby die menslike figuur in 

geheel of dele daarvan betrokke is (H) 
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(~) Statisties-afgeleide tellings. 

(i) Populere response (P) 

(ii) Seldsame of oorspronklike response (D) 

Die S.O.R.T. maak dus voorsiening vir die vertolking van die 

onderstaande eienskappe volgens sekere S.O.R.T.-veranderlikes 

wat wel met hulle geidentifiseer word. Die eienskappe is 

die volgende : 

(a) Intellektuele funksionering. 

(i) Teoreties ingesteldheid (W). Dui op die 

vermoe waarmee in bree algemene terme 

gedink word in kapasiteit vir abstraksie. 

(ii) Praktiese ingesteldheid (D) dui op die ver­

moe om konkr~et te dink en probleme op~ 

praktiese wyse op te los. 

(iii) Pedantiese ingesteldtheid (Dd). ·nui op 

die vermoe on1 fyn besonderhede te hanteer. 

(iv) Induktiewe ingesteldheid (!(M+W)). Dui op 

die vaardigheid vir logiese denke om te 

sintetiseer. 

(v) Deduktiewe ingesteldheid (!(M:D)) •• 

kapasiteit vir deduktiewe logika ; 

vermoe om te analiseer en om onderlinge 

verhoudings te ontleed. 

(vi) Onbuigsaamheid in denke. Dui op die 

neiging tot hardkoppige, vitterige, weer­

standbiedende en vaste idee~. 

(vii) Werklikheidsbesef (F). Dui op die mate van 
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kontak met die werklikheid; perseptiewe 

bewustheid en noukeurige waarneming. 

(viii) Konsentrasie (F(F-F minus +100)). Dui 

op die vermoe om aandag toe te spits, om 

konsentrerende fokus te handhaaf. 

(b) Vermindering van intellektuele funksionering. 

(c) 

Die vermindering van intellektuele funksionering 

kan voorkom as gevolg van die volgende aspekte : 

(i) Lae veralgemening (Lae W) 

(ii) Perfeksionisme (Hoe Dd) 

(iii) Swak kontrole (Hoe F-) 

(iv) Hoe mate van angs (Hoe Fch) 

(v) Dwangmatigheid (Hoe s ' F en D) 

Belangstelling. 

Die belangstellingsaspekte van gedrag verwys na die 

omvang van~ individu s~ reaksies op sy waarnemings­

ondervinding. 

(i) Omvang (H:P:A) Dui op wye of beperkte 

belangstellings. 

(ii) Menseverhoudings (H) Dui op die neiging 

om menslike elemente waar te neem. 

(d) Responsiwiteit. 

(i) P6pul&r (P) Dui op die neiging om elemente 

waar te neem wat gemeenskaplik is aan 

(ii) 

dit wat die meeste antler persone waarneem. 

Oorspronklik (O) Neigings om elemente 

w~ar te neem wat uniek of ongewoon is. 
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(e) Temperament. 

Die trekke wat hieronder resorteer het meestal 

betrekking op die innerl;ke·gevoelens. 

(i) Volharding 1S) Dui op koppigheid, 

hardnekkigheid en een-doel-voor-oe 

ingesteldheid. 

(ii) Aggressiwiteit (F:M) Dui op die volwasse 

selfbeheer en sosiale beheer wat dit vir 

die individu moontlik maak om op te gaan 

binne die aanvaarde etiek van die gemeenskap 

waarin hy horn bevind. 

(iii) Sosiale verantwoordelikheid (FC;M) Dui op 

die aanvaarding van sy rol in die 

gemeenskap. 

(iv) Samewerking (CF;FC) Dui op aanpasbaarheid 

by die sosiale omgewing. ~ Mate van 

sosiale responsiwiteit. 

(v) Takt (FM:FC:M) Dui op die balans 

(kwaliteit) van sosiale per~~psie en van 

innerlike emosionele beheer. 

(vi) Vertroue (FM:M) Dui op gevoelens van 

prestige (van minderwaardigheid tot 

vertroue) en aspirasiepeil. 

(vii) Vastheid van gedrag (F:S:Fch) Dui op 

stabiliteit van gedrag. 

(viii) Angsvalligheid (Fch) Dui op die neiging 

tot kommer, oor-sensitiwiteit en 

buitensporige selfbesorgdheid. 
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Buierigheid (F-:FM:F:M)· Dui op die 

neiging tot bkommeling van gevoeltoon 

tussen uitgelate~heid en neerslagtigheid. 

(x) Aktiwiteitpotensiaal (M) Dui op 

(xi) 

(xii) 

(xiii) 

energieproduktiwiteit. Dit impliseer 

~ kontrole van emosionele energie. 

Impulsiwiteit (F-:F) Dui op die neigings 

tot swak selfbeheer en die neem van 

besluite op die ingewing van die oomblik. 

Buigsaamheid (M:FC:CF) Dui op die vermoe 

om geredelik van een tipe situasie na 

~ ander aan te pas. 

Inskiklikheid (O:P) Dui op die neigings 

om op sosiale druk (sedes) te reageer in 

teenstelling met persoonlike eksentrisiteit. 

Die kandidate dui hulle response aan op~ afsonderlike 

antwoordhlad wat met nasienmaskers nagesien word. 

roupunte sal in die ondersoek gebruik word. 

Slegs die 

Die persoonlikheidstrek Vastheid en gedrag is ~ie in die 

ondersoek betrek nie omdat die formule (! (F - !(s + Fch + 100)) 

vir die kombinasietrekke (f:S:Fch) nie met die roupunte kon 

kombineer word nie. Die rede hiervoor was dat daar twee 

moontlike waardes vir Sis nl., 125-2S as S~ 50 en 2S-75 

as S~ 50. Die getal 50 is~ standaard telling wat ~ 

roupunt van 12 verteenwoordig. Omdat 25-75 'n negatiewe 

waarde sou he indien die roupunt-waarde (12) gebruik 

word, is besluit om hierdie trek te ignoreer in hierdie 

ondersoek. 
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Die toets~yd van 35 minute word deur die handleiding 

aangetoon. 

Om die betroubaarheid van die S.O.R.T. te bepaal is van di~ 

toets-hertoets-metode gebruik gemaak. Vier verskillende 

groepe, naamlik twee groepe eerstejaar universiteitstudente 

en~ groep jong manlike sekuriteitsbeampte~ is gebruik. 

Tabel 7 toon die vyftien S.O.R.T.-veranderlikes, die betrou-

baarheid&koeffisient vir elk van die vier groepe, sowel as die 

standaardmetingsfout, wat gebaseer is op die gemiddelde be-

troubaarheidskoeffisient van die vier groepe. 

TABEL 7 

Die toets-hertoetsbetroubaarheidskoeffisiente 

vir vier groepe proefpersone en die standaard­

metingsfout gebaseer op die gemiddelde betrou-

baarheidskoeffisient van die vier groepe. 

(BLAAS, 1975, p.70) 

·.• Hele kla=: 

Belar;~ike :etai~ 

)d ~in~sr be1angr!ke 
deta:.1 

S Wit s~~sie 

r G0cie v~r~::rcen­
ko::,s 

Fminus s~ak v~~~::=eenk:-~s 
~ · Menslike t~~egin; 

of h::;::!.n·; 

r~ ~;n~,~·-~ t~~egi~; 
of h2ur.in!; 

FC Klevr en ;2eie 
vor"i"':oree~'--.:-~s 

c~ ~leu; en s~~k 
vo:-~~oree:"'"--:iis 

rch Tekstuur e~ skake-

- <• '-'' --
[,55 
. C.".l ... , ....... 

:,i:5 

~,61 

C,54 

C,53 

~,44 

ring o,~5 
1 1iere or ~ele v2~ 

C!ere 

H Mense of ~eleven 
"1erisa 

D ?c~ul9re rPs~onse 

~a~tyd tussen t:cr3ssir~s 
(:~1ek~) 

['If 3 

-,52 

:, 71: 

J,65 

: , 61 

C,46 

·:, 75 

C,59 

c,55 

l,fl 
- n - , ~ -

t, 

. , , - '~ ... 

r c~ -·' ... 
:,33 

':., 77 

G,47 

fl ?:! 
' ' --

,·, 59 

,., , f 5 

:,53 
-- ' --

,.. Cf. -, .., ,.. 
:,33 

:,45 

'.:, 42 

::- , 25 

, 36 

:,56 
- c;.., 
k , ...... 

5 

~~.:..:;.z.:-::'­
ti!l ;s:e- ..:·:.:: 

T-c>,~Z!!. 

!,3 

7, ') 

l,8 

7,6 

6,7 

7,4 

5,6 

7,3 

7,9 

7,7 

6,4 

5, .3 

6,6 

6,8 
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Soos reeds gestel is die S.O.R.T. ontwerp om deur middel 

van obJektief-gemete response op die Rorschach inkkladde, 

n maatstaf te verkry van persoonlikheid of temperamentpatrone, 

wat betekenisvol sal wees by personeelkeurir-g. Tot watter 

mate die toets hierin slaag, word volledig aangedui in die 

handleiding onder hoofde 11 Inhoudsgeldigheid, konstruk­

geldigheid, gelyktydige geldigheid en voorspellingsgeldigheid''· 

(BLAAS, 1975, p.72 - 78) 

Die Suid-Afrikaanse weergawe van die S.O.R.T. is in oor­

eenstemming met die Amerikaanse weergawe en die ouditeur 

van eersgenoemde gaan van die veronderstelling uit dat die 

toets dus dieselfde inhouds- en konstrukgeldigheid sal he 

as die oorspronklike Amerikaanse toets. Uit die faktor-

ladings blyk dit dat die faktor struktuur ten opsigte van 

die vyftien veranderlikes vir 'n steekproef (N= 561) van 

die Suid-Afrikaanse normgroep en 'n Amerikaanse steekproef 

(N= 200) 'n baie sterk ooreenkoms toon. (Ibid, p.72) 

Ten opsigte van die Inhoudsgeldigheid word nie 'n numeriese 

indeks aangedui nie madr is verkry deur n subjektiewe 

evaluering deur ervare kritici •. Oor die konstrukgeldigheid 

is daar volgens Blaas (1975) min navorsing gedoen wat 

konstrukgeldigheid klinkklaar bewys. Verdere navorsing in 

die verband is nog nodig. Wat gelyktydige geldigheid betref, 

is daar reeds verskeie studies in die verband gedoen wat 

toon dat daar duidelike verskille ten opsigte van die 

15 veranderlikes se gemiddeldes van verskillende 

beroepsgroepe voorkom. Oor die voorspellingsgeldigheid is 

daar reeds in begin gemaak met navorsing en dus nog nie 
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beskikbaar was tydens die uitvoering van hierdie onders03k 

nie. 

4.3.2.5 Die P.H.S.F. Verhoudingsvraelys. 

Gedurende i967 het die Raad vir Geesteswetenskaplike 

Navorsing besluit om 'n vraelys saam te stel wat persoonlike, 

huislike, sosiale en formele verhoudings te meet. Hierdie 

vraelys staan tans bekend as die P.H.S.F. verhoudingsvraelys. 

Die doel van die· P.H.S.F. verhoudingsvraelys is om deur mid~ 

del van 11 komponente die persoonlike, huislike, sosiale 

en formele verhoudings van hoerskoolleerlinge, studente en 

volwassenes te meet ten einde die mate van aanpassing te 

bepaal. Die mate van aanpassing van die persoon in elkeen 

van die onderskeie komponente van aanpassing, word bepaal 

deur hoe dikwels sy response volwasse of onvolwasse, doel­

treffend of ondoeltreffend is in verhouding met die self 

of met die omgewing. 

Hierdie vraelys meet 11 komponente van aanpassing wat 

verder verdeel word in vier primere aanpassingsgebiede. 

n Gewensdheidskaal word ook ingesluit. 

(FOUCHe EN GROBBELAAR, 1970, p.4) 

Die komponente van aanpassing is kortliks die volgende 

(a) Persoonlike Verhoudinge (p) 

Dit is die intra-persoonlikeverhoudings wat van 

primere belang in aanpassing is nl. 

(i) Selfvertroue Die mate waarin die persoon 

vertroue het in sy werklike of vermeende ver­

moe om suksesvol te wees. 
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(iii) 

(iv) 

(v) 
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Eiewaarde Vie innerlike waardeskatting 

,wat berus op evaluering en aanvaardigg van 

werklike of vermeende persoonlikheidseien­

skappe, vermoens en gebr~ke. 

Selfbeheer : Die mate waarin ~ persoon 

daarin slaag om sy emosies en drange 

volgens sy beginsels en oordeel te beheer 

of te kanaliseer. 

Senuweeagtigheid ~ Hoe telling in hierdie 

komponent dui op 'n afwesigheid van simptome 

van senuweeagtigheid soos openbaar deur 

angstige, doellose, herhalende gedrag. 

Gesondheid: ~ Hoe telling in hierdie 

komponent dui op 'n afwesigheid van behept­

heid met die fisiese toestand. 

(b) Huislike verhoudinge (H) 

Dit is daardie verhoudirige binne <lie huisgesin wat 

deur die persoon as afhanklike ervaar word, nl. 

(i) 

(ii) 

Gesinsinvloede. Die mate waarin die per-

soon as afhanklike in~ gesin beinvloed word 

deur faktore soos sy posisie in die gesin, 

gesinsamehorigheid, verhouding tussen die 

ouers en sosio-ekonomiese toestande. 

Persoonlike vryheid Die mate waarin die 

persoon voel dat hy nie deur sy ouers 

ingeperk is nie. 
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(c~ Sosiale verboudinge (S) 

Dit is daardie verboudinge waardeur ~ persoon op 

barmonieuse en informele wyse by die sosiale 

omgewing inskakel, nl 

(i) 

(ii) 

Sosialiteit (G) Die mate waarin ~ ~ersoon 

~ behoefte bet en spontaan deelneem aan 

sosiale groepsverkeer (ekstrovert) teenoor 

die mate waarin ~ persoon afkerig is van• 

sosiale groepsverkeer (introvert). 

Sosialiteit (S) Die mate waarin die per-

soon ~ beboefte bet om met~ spesifieke 

persoon van die teenoorgestelde geslag sos­

iaal te verkeer. 

(iii) Morele Inslag ·: Die mate waarin die 

persoon voel dat sy gedrag ooreenstem met 

die aanvaarde norme van die samelewing. 

(d) Formele vcrboudinge (F) 

Dit is daardie verboudinge wat ~ formele situasie 

in die skool, kollege of universiteit of beroep 

voorkom, nl. 

(i) Formele verboudings.: Dui op sy verboudinge 

met mede studente, asook teenoor gesags­

figure en meerderes binne sy werksituasie. 

(e) Gewensdbeidskaal. 

Dit is~ geldigbeidskaal wat ~ aanduiding gee van 

die eerlikbeid waarmee die persoon die vraelys 
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beantwoord bet. 

Die response van die vraelys word op~ afsonderlike 

antwoordblad verstrek en nasiensleutels is 

beskikb&ar vir die merk van die vraelys. Daar 

is normtabelle beskikbaar maar daar is slegs van 

die roupuntgegewens gebruik gemaak. 

Die ondersoeker bet nie van al die komponentee 

van bierdie toets gebruik gemaak nie en slegs dia 

toetstellings van selfvertroue, eiewaarde, self-

bebeer, gesinsinvloede, persoonlike vrybeid, 

sosialiteit (G), formele verboudings en 

gewensdbeidskaal is gebruik. Die toetstyd is 

ongeveer 45 minute. 

Die betroubaarbeid van die P.H.S.F. is bereken volgens die 

balfverdelingsmetode en indekse word in tabel 8 verstrek. 

TABEL 8 : 

BETROUBAARHEID EN STANDAARDMETINGSFOUT VAN DIE P.H.S.F. 

Ko'.llponent Betroubn2rheid Stand3ardmctingsfout 
s~?uns f,'.e l Si 8S Seuns i:eisies 

1. Selfvertrc:,ue O. 8G C.79 0.88 0.90 

2. Eie'.llaarde 0.75 Q • 7l1 C.98 1.00 

3. Selfkontrole Q. 71 (1. 70 1. 06 1. 07 

4. Senurneeagtigheid 0.74 C.74 1. no l. 00 

5. Gesondheid c. 8n fJ.85 0.88 0.76 

6. f;esinsi_nvloerl.e ('. 85 0.88 0.76 0.68 

7. Dersoonlike Vryheid O.S7 C.99 0.71 0.65 

8. Sosialiteit - G r.. 88 0.89 C.68 0.65 

9. Sosialiteit - s 0.91 0.89 C.59 0.65 

10. More le Inslag Q.79 C.77 (' .90 0.94 

11. Formele Verhcudings C.83 r. so (1. 81 n.as 
12. Gewensrlheidskaal ~.75 0.78 C.98 D.92 
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'n Metingsfout van 0.8 beteken dat die verkrygde telling 

(stapege) in ongeveer twee-derdes van die gevalle bloat 

om toevaJlig& redes mag varieer tussen 0.8 minder of 0.8 

meer as die werklike telling. 'n Stanegetelling van 5 moet 

dus gesien word as~ telling wat in twee-derdes van die 

gevalle kan varieer tussen die grense van 5 minus 0.8 en 

5 plus 0.8, d.w.s. tussen 4.2 en 5.8. (Ibitl, p.22) 

Uit ~ ondersoek met die voorlopige vorm van die P.H.S.F., 

blyk dit dat die vraelys 'n hoe mate van konsepgeldigheid 

toon. Die P.H.S.F. is toegepas op leerlinge in twee skole 

vir gedragsafwykendes en hierdie resultate is met die van die 

normgroep vergelyk. Hieruit het dit geblyk dat die P.H.S.F. 

konsekwent gediskrimineer het tussen die.normgroep en groep 

afwykende kinders. Die afwykende leerlinge se gemiddeldes op 

die·meeste van die komponente is beduidend laer (1 persent­

vlak) as die van die normgroep. Die gedragafwykende groep 

toon dus deurgaans ~ swakker aanpassing. (Ibid, p.26) 

4.3.2.6 Houdingsk~al. 

Die houdingskaal van Serfontein en Joubert (1967) bestaan 

uit 50 items wat uit 'n aanvanklike skaal van 90 items 

ontwikkel is. Hierdie 90 items is eksperimenteel op~ 

groep van 250 dienspligtiges gedoen vir standaardisasie 

doeleindes. Deur middel van itemanalise is slegs 50 items 

finaal aanvaar. 

is die volgende 

Die velde wat deur die skaal gedek word 

(a) Verantwoordelikheid. 

(b) Emosionele stabiliteit van die bestuurder. 
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(c) Houding teenoor and er bestuurder~. 

(d) Houding teenoor wetst('epassing. 

( e) Houding teenoor spoed. 

(f) Houding teenoor gesag. 

(g) Houding teenoor drank gebruik. 

(h) Houding teenoor bestuursvermoe. 

(i) Houdings teenoor padtekens. 

Die response wat die proefpersone kan gee het gewissel van 

"stem in alle opsigte saam" tot "stem hoegenaamd nie saam nie", 

op 'n vyfpuntskaal. Die individuele tellings is verkry deur die 

skaal met~ nasienmasker na te sien. Punte toekenning wissel 

van 5 tot 1 vir positiewe stellings en van 1 tot 5 vir 

negatiewe stellings. 

Hoewel geen gegewens oor die geldigheid en betroubaarheid 

van die skaal tot dusver bestaan nie, blyk dit wel in hoe 

mate van teoretiese (construct) geldigheid sowel as 

oenskynlike geldigheid te besit. 

Inagnemende die feit dat houdings teenoor die padkode wel ~ 

rol speel by die bestuursfunksie en dat hierdie skaal wel 

gestandaardiseer is op~ groep dienspligtiges, is besluit om 

hierdie houdingskaal in te sluit as moontlike voorspeller van 

veilige bestuur in hierdie ondersoek. 

ongeveer 30 minute. 

Die toetstyd is 

4.3.3 Totale aantal veranderlikes vir voorspelling van sukses. 

Die totale aantal veranderlikes wat finaal aanvaar is as 

voorspellers, is opsommenderwys die volgende 
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Die Senior Aanlegtoets. (S.A.T.) 

Al die subtoetse van die S.A.T. is aanvaar, nl. 

verbale begrip, berekeninge, woordbou, vergelyking, 

patroonvolcooiing, figuurrePkse, ruimtelik 2D, 

ruimtelik 3-D, geheue (paragraaf), geheue (simbole), 

koordinasie en skryfspoed. 

(b) Die arm-beenkoordinasie-apparaat. 

(c) ~andagverdelingsapparaat. 

(d) Die P.H.S.F.-verhoudings vraelys. 

Die volgende komponente t.o.v. die P.H.S.F. is 

aanvaar nl., selfvertroue, eie waarde, selfbeheer, 

gesinsinvloede, persoonlike vryheid, sosialiteit 

(groep), formele verhoudings en gewenslikheidskaal. 

(e) Die S.O.R.T. 

Die volgende dimensies t.o.v. die S.O.R.T. is 

aanvaar nl., teoretiese-, praktiese-, induk~iewe~ en 

deduktiewe ingesteldheid, onbuigsaamheid, werklikheids­

besef, konsentrasie, lae veralgemening, perfeksionisme, 

swak kontrole, hoti mate van angs, dwangmatigheid, 

omvang van belangstelling, menseverhoudings, populere 

en oorspronklike responsiwiteit 7 Volharding, aggres-

siwiteit, sosiale verantwoordelikheid, samewerking, 

takt, vertroue, angsvalligheid, buierigheid, akti­

witeitspotensiaal, impulsiwiteit, buigsaamheid en 

inskiklikheid. 
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(f) Houding teenoor padkode. 

4.J.4 Toetsreelings. 

Nadat selektief te werk gegaan ic met die keuse van die 

voorspelle1s is daar voortgegaan met die opstel van~ 

toetsprogram. Inagnemende die tydsbeperking van een week 

wat vir toetstyd afgestaan is, is die toetsprogram in twee 

fases verdeel. Groeptoetsing van al die kandidate in die 

steekproef is die eerste dag afgehandel en die oorblywende 

4 dae is gewy aan individuele toetsing met die twee 

apparate betrokke. Twee toetsafnemers was beskikbaar vir 

laasgenoemde en die kandidate is tussen die twee apparate 

roteer. Dertig kandidate per dag is getoets. 

TABEL 9 

TYDTAFEL VIR TOETSPROGRAM 

I Tyd uiat tostse in 

.To2tsvolgorde be slag neem (Instruk- Tydtafd van siety'..) . ' en !'US;JEJrl 0CJ8S toepassing I 

tussen tcetse ir,'Je-
sluit) 

1. S.A.T. 11+0 min. 

2. P .H, S. F, 60 min. 

3. Houdingskaal 40 min. 

!1, S.O.R.T. 60 min. 

30C min.(5 uur) 03.00 - 12.DC uur· 
ll1,[l(l - 15.00 uur 
([erste r:13 o ~ 

5. Ar~-beenko5rdinasie 15 riin x 30 kandich:~te 08.00 - 13.0C uur 
( Iiidividuele (Instruksie en rus- 14.0[1 - 16.30 uur 
toetsing) periodes v2.n tee ts-

Bfne:11ers ini:;t?s]_uit) 
450 min (7 uur 3Q min) 

6. Aan~agverrlelings- 15 min x 30 kandidate co.co - 13.00 uur 
apparagt (Tndivio- (Instruksie en rus- 14.C:C - 16,30 uur 
uele tcetsing) peri o·:!es inciesluit) (Laaste l+ rfae) 
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4.3.5 Kriterium. 

Alvorens daar finaal besin is oor die keuse van kriterium vir 

hierdie onderPoek, is daar eers nagegaan aan watter vereistes 

wetenskaplike kriterium moet voldoen. Blum en Naylor se 

"The criterion is an evaluative standard which, can be 

used to 'measure' a persons performance." 

(BLUM EN NAYLOR, 1968, p.174) 

Mckenna beskryf kriterium as "job_su<.:cess" 

(McKENNA, 1967, p.2) 

Heroldt (1972) beweer dat die vasstelling van kriteria uiters 

kompleks raak namate die aktiwiteit waarin sukses bepaal word 

en ingewikkelhe id toeneem veral wanneer d:::.ar met 'n mul tidimensio­

nele kriterium te doen gekry word en die beoordelings op die 

koop toe., op 'n subjektiewe basis moet geskied. 

Hy se verder dat die geldigheid van 'n kriterium grotendeels 

afhanklik is van die volgende faktore. 

(a) Die verwyderdheid (in terme van tyd) vanaf die 

tydstip van toepassing van die keuringstegnieke. 

Met antler woorde, uiteinqelike kriterium (ultimate 

criterion) of selfs intermediere kriterium behoort 

~ groter geldigheid besit as~ proksimale of 

onmiddellike krixerium van sukses. 

(b) Die ooreenkoms tussen die werklike kriterium wat 

aangewend word en die uiteindelike ideale kriteriumr 

(HERHALD, 1972, p.14) 

McKenna is die mening toegedaan dat ~ ideale kriterium die 
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volgende kwaliteite moet besit 

(a) Dit moet objektief eerder as sub.jektief wees. 

(b) Dit moet kwantitatief weergegee kan word. 

( c) Dit moet betroubaar wees. 

(d) Dit moet onbevooroordeeld wees. 

( e) Dit moet relevant wees. 

(f) Dit moet prakties wees in terme van tyd en ekonomie. 

Scheepers (!973) se die ideale kriterium vir ongeluksvatbaarheid 

behoort die volgende kwaliteite te besit 

Hy se 

(a) Dit moet deurlopend, ononderbroke .(continuous) 

eerder as diskreet, wees. 

(b) Dit moet normaal versprei wees of ten minste ge­

normaliseer kan word. 

( c) 

(d) 

Dit moet betroubaar wees. In die geval van die 

bestuursfunksie moet dit die bestuurder se be­

trokkenheid in ongelukke konsekwent weergee. 

Dit moet geldig wees. Met ander woorde in direkte ver-

band staan met die bestuurder se ervaarde ongeluks­

gedrag. 

(e) Dit moet nie afhanklik wees van~ tydsfaktor nie. 

"Unless we control for differential exposure, correlations 

between successive periods will be spurious, i.e. will depend 

on distances travP.lled rather than on inherent accident 

proneness. One way of partialling out differential rates of 

eJ<posure is to count accidents per unit distance travelled." 

(SCHEEPERS, 1973, p.46) 
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Hierdje benadering lei egter tot TI diskrete eerder as 

deurlopende verspreidings maar as die afstande tussen 

ongelukke in aanmerking geneem word kan TI deurlopende ver­

spre idin~ verkry word. 'n Meer voldoende kl'.'i tcrium sal ook 

11 amper ongelukke" insluit. (Ibid, p. 46) 

Dit is dus uiters belangrik dat kriterium van sukses op 'n 

wetenskaplike wyse saamgestel moet word. Om TI geldige maatstaf 

vir die beoordeling van individue ne prestasie in die aktiwiteit 

waarvoor die keurin~sprogram opgestel is te verkry, moet 

vooraf~aande kwaliteite deeglik in aanmerking geneem word. 

In die lig hiervan is die volgende maatstawwe as kriterium 

oorweeg. 

4.3.5.1 Teoretiese Eksamen. 

Omdat ~eoretiese opleiding ook ter sprake is en dit van die 

kandidate verwag word om die teoretiese eksamen te slaag om TI 

'militere rybewys te verkryi is die teoretiese eksamenuitslae 

as 'n kri terium ·aanvaar. Die afle van die teoretiese eksamen 

geskied volgens vo6rskrifte volledig uiteengesit in 

hoofstuk 3. 

4.3.5.2 Praktiese padtoets. 

Die vereistes vir veilige bestuur in die Suid-Afrikaanse 

Weermag soos uiteengesit in hoofstuk 3, voldoen aan die nodige 

kwaliteite vir 'n kriterium. Hoewel dit sie~s 'n korttermyn 

kriterium is, is dit as maatstaf ~ir veilige bestuur beskou. 

(Sien aanhangsel I) 

4.3.5.3 Ongelukke teenoor myle ~reis. 

Met die oog op die daarstelling van 'n langtermynkri teria is 
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daar beplan om rekord te bekom van die kandidate se bestuurs­

geskiedenis vir hul dienspligjabr. Die oorwegings wat bier 

navore getree bet was, hoe om die " 6eskiedenis" op wetenskap-

lik maar ook op praktiese wyse te bekom. Daarom is besluit 

om 'n spesiale vorm te ontwerp wat inligting oor die volgende 

sal verstrek. 

(a) Myle gereis. 

(b) Toestande waarin hy bestuur (spitstye, nagbestuur, 

dringendheid van taak, weersomstandighede, paaie ens.) 

(c) Opmerkings vir die aanduiding van ongelukke. 

(Sien aanhangsel III) 

Hierdie vorm sou dan weekliks deur die transportklerk van die 

eenheid waar die kandidaat sy diensplig verrig, aan die 

ondersoeker gestuur word. Om hierdie funksie te laat plaasvind, 

~s die transportklerke van die betrokke eenhede na ondersoeker 

ontbied om die prosedure aan hulle te verduidelik en hul same­

werking is verkry. 

Die toestande waarin die betrokkenes sou bestuur, soos 

uiteengesit in 3.q.3 (b) sou veral oorweeg word wanneer hy in 

ongelukke betrokke was. Indien hy wel in~ ongeluk betrokke 

raak, moet hy ook volledige besonderhede daaromtrent verstrek 

om sodoende sy werklike bydrae ttit die ongeluk vas te stel. 

Dit sou geskied volgens ~ reeds bestaande vorm wat voltooi en 

aan die ondersoeker verstrek word. 'n Voorbeeld van hierdie 

vorm word aangedui in aanhangsel IV) 

Die langtermyn kriterium is dus aantal myle gereis gedurende 

die ·dienspligtydperk teenoor aantal ongelukke betrokke vir 
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myle gereis 
aantal ongelukke. hierdie tydperk. Met ander woorde 

Teneinde te diskrimineer tussen die kandidate wat in geen 

ongeluk betrokke was en die wie in ~legs een ongeluk betrokke 

was, is die aantal ongelukke vermenigvuldig met die getal 10. 

Die rede hiervoor sal meer duidelik blyk uit die volgende 

teoretiese voorbeeld soos uiteengesit in tabel 10. 

TABEL 10 

TEORETIESE VOORBEELD VAN ONGELUKSTATISTIEK EN 

MYLE GEREIS AS KRITERIUM 

Kandidaat I Myle gereis Ongelukke Pr€stasie I 

A 6000 Ox10 6000 6000 Ox10 = 

B 6000 1x10 6000 600 
10 = 

c 6000 2x10 
6000 

300 20 = 

Om die finale prestasies tot~ meer realistiese syfer te 

verwerk is <lit verder gedeel deur 100. 

Daar is ook van die veronderstelling uitgegaan <lat die 

kandidaat wie byvoorbeeld vir 200,000 kilometer aan moontlike 

ongelukke bloot gestel is en in geen ongelukke betrokke was 

nie, beter presteer het as diegene wat vir byvoorbeeld 

100,000 kilometer aan blontstelling onderwerp was en ook in 

geen ongelukke betrokke was nie. 

Probleme ten opsigte van die kriterium wat ondervind 

is tyden~die ondersoek. 

Die probleme wat tydens die deurvoering van die ondersoek 
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ondervind is, is die volgende 

(a) Die praktiese padtoets. 

Hvewel die voorgeskrewe padtoets, soos uiteengesit 

in hoofstuk drie wel gediskrimincer bet tussen die 

kandidate wat geslaag het en die wat gedruip het, was 

die prestasietellings nie deurlopend van aard nie. 

Omdat die toetsling 80 persent moes behaal om te 

slaag is di' kandidate wie slaag, 80 persent toegeken. 

Die wienie geslaag het nie is slegs ~ syfer onder 80 

persent toegeken. Daar moes dus deur die ondersoeker 

van 'n digotomiese verspreiding gebruik gemaak word. 

Die syfers wat aan die twee klasse toegeken word, 

is 1-slaag, 2-druip. 

(b) Qn:£eluksrekord. 

Die ongeluks- en bestuurstatistiek vir die kandidate 

se dienspligtydperk is nie gereeld en vir die volle 

tydperk, aa~ die ondersoeker verstrek nie met die 

gevolg dat di+ van geen of min waarde was. Die 

langtermyn kriterium moes dus noodgedwonge verval 

en kon daar slegs van die teoretiese eksamen en 

praktiese padtoets-uitslae gebruik _gemaak word as 

kriteria. Die redes waaroor die langtermynkriterium 

in die praktyk misluk het is kortliks die volgende 

(i) Weens~ groot mate van personeeltekort, veral 

in die onderoffisiersgeledere was die ekstra 

lading om die bestuurstatistiek aan die ender-
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soeker te verstre~, in terme van tyd, nie 

altyd moontlik nie. 

Die transportklerke was onderhewig aan 

verplasings na ander eenhede en ander poste 

binne eenhede, met die gevolg da.t die nuwe 

klerk nie op hoogte was met die prosedure nie. 

Ook lede van die aanvanklike steekproef, wat 

hul dienspligjaar by bepaalde eenhede in 

Pretoria en die Witwatersrand gebied moes 

vertoef, is na gelang van behoeftes wat later 

opgeduik bet, ook verplaas. 

Waar die meetinstrumente en kriteria t.o.v. hierdie ondersoek 

nou bespreek is, sal daar oorgegaan word na·die bespreking van 

die resultate en hoe die dataverwerking uitgevoer is. 
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HOOFSTUK 5 

BESPREKING VAN RESULTATE 

5.1 INLEIDING. 

Om die bespreking van die resultate sinvol te laat geskied, 

sal die statistiese metodes wat aange~end is, eers kortliks 

uiteengesit word. 

Teneinde vas te stel tot watter mate die verspreidings van die 

veranderlikes afwyk van die normale verspreidingskurwe, is die 

toetstellings van elke veranderlike afsonderlik ondersoek ten 

opsigte van hul : 

{a) Verspreidingskurwe 

{b) Skeefhe id 

(c) Kurtose. 

Die ondersoek van bogemelde eienskappe is moontlik gemaak 

deur die gebruikmaking van~ rekenoutomaat van die Nasionale 

Instituut vir Personeel Navorsing van die W.N.N.R. Die 

chi-kwadraat normale pdstoets is toegepas om vas te stel of 

die toetspunte van die veranderlikes beduidend afwyk van die 

normale verspreidingskurwe. 

minus drie. 

(DU TOIT, 1966, p.121) 

Grade van vryheid is, getal klasse 

Skeefheid wissel gewoonlik tussen die waardes -3 en +3. 

(GLASS EN STANLY, 1970, p~90) 

By 'n semetriese verspreiding is die Skeefhe idswaarde nul. 

'n Positiewe skeefheid dui daarop dat meer kandidate onder die 

gemiddelde van die verspreiding presteer het en~ negatiewe 

waarde dui daarop dat meer kandidate bo die gemiddelde van die 
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verspreiding presteer het. 

Kurtose is 'n aanduiding van die skerpheid of platheid van 

~ verspreiding. ~ Negatiewe waarde toon <lat die verspreiding 

van toetstellings platter as die n0rmale verspreidingskurwe 

is. ~ Positiewe waarde dui op~ meer spitsvormige a~ die 

normale verspreiding (ibid, p.19). 

Om die onderlinge verband tussen die voorspellers en 

kriteria asook die verband tussen voorspellers en kriteria 

te bepaal, is interkorrelasies bereken. Hierdie inter-

korrelasies is bereken volgens die produkmoment korrelasie, 

waar die gegewens kontinuum van aard is. 

(GLASS EN STANLEY, 1970, p.114) 

Vir vergelyking van toetstellings wat kontinuum is aan die 

een kant en dichotomies aan die ander kant, (praktiese 

padtoets) is gebruik gemaak van die Biseriale Korrelasie. 

(DU TOIT, 1966, p.90) 

Deur die toepassing van meervoudige korrelasie tussen·die 

voorspellers en die kriteria is regressiestelle opgestel om 

die voorspellers met die optimale voorspellingsvermoe 

vas te stel. Oak die meervoudige korrelasiekoeffisient 

is bereken met behulp van reedsgenoemde rekenoutomaat van 

die W.N.N.R. Die rekenaarprogram wat gebruik is, word ge-

vind onder verwysing N.R.20. 

Tot watter mate die voorspellers soos aangedui in die re­

gressiestelle suksesvol sou wees, is daar ~ voorspelling 

gewaak ten opsigte van die moontlike kriteria prestasies 

van elke kandidaat in die steekproef. Hierdie voorspelde 
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prestasie is vergelyk met hul werklike prestasies deur van 

die teterachoriese korrelasie, gebruik te maak. 

(DU TOIT, 1966, p.9 1±) 

Doeltreffendheid van sukses is bepaal met behulp van die 

formule (E ::c 100 ( 1- J1-r2 ) 

(GUILFORD, 1956, p.377) 

Af'snypun te 

formule X 
c 

(GUILFORD, 

vir die aanvaarde voorspellers 

= M + ( ~) 
x p 

1 9 5 6 , p • 3 t1 7 ) 

c/2. 
(---:--~ ) 

Mp - Mx 

is berekcn volgens 

Vir ongegroepeerde gegewens is die prosedure aangewend soos 

voorgeskryf deur Gekoslie. 

(GEKOSLIE, 1964, p.280) 

5.2 VALIDASIEBEVINDINGE TEN OPSIGTE VAN DIE VERSPREIDINGS-

EIENSKAPPE VAN DIE VERANDERLIKES. 

Die statisti~k ten opsigte van die eienskappe verspfeidings-

kurwe, skeefheid en kurtose met betrekking tot al die 

veranderlikes, word uiteengesit in tabel 11. (bls. 118) 

Uit die tabel blyk dit dat, met uitsondering van die 

veranderlike teoretiese eksamenuitslae, die veranderlikes 

nie beduidend afwyk van die normale verspreidingskurwe nie. 

Die verspreiding van die toetstellings ten opsigte van 

teoretiese eksamenuitslae ,ryk wel beduidend (op die een 

persent waarskynlikheidsvlak) van die normale verspreidings-

kurwe af. Die rede hiervoor kan toegeskryf word aan die 

besonder swak prcstasics van veertien kandidate in die 

steekproef. Hierdie kandidate se prestasies was van so~ 



TABEL· .11 

NORMALITEIT (Chi-kwadraat-toets) SKEEFHEID 

EN KURTOSE VAN VERANDERLIKES - N = 116 

..----------------~--------------------,~------ . ~~ 

Verancierlike I Nnrmc1liteit Graad van 
Chj-k,,rariraat Gro.de ~~n Skeafheid Kurtose afiuyking 

. vryhe10 

VerbalR begrip 1,6279 8 D,248 -0,407 Onbeduidend 
GerRveninge 2,81.39 8 Cl,190 -0,292 " 
\·!rirJrdb,JU ..,,[1729 6 0,566 -0,063 " 
Vcrgelyking J,4083 8 -0,416 -D,210 " 
Dptrnonvcltooiing 4,1400 °6 0,7r6 l,lRl " 
Figuurreekse 2,5020 7 0,134 -0,069 " 
Ru i :n t. el .i k o 2-'.J l1 , f1r17 5 7 0 , 31 9 - 0, 6 n ti " 
Rui~~elike 3-n 1,6458 7 o,rn6 -0,54U " 
Ge~-, "' u 8 ( r o rag r a a f ) 3 , L1 3 6 7 7 ·' D , 5 5 7 O , [: 91 " 
Ceheuo (simbole) 2,932 6. C,225 -0,179 " 
I/ D ij r c! i N1. S i 8 6 1 >' r:17 3 6 0 , 5:) 6 iJ , 6 6 9 11 

Skryfs~oe~ 9,5470 7 n,819 1,128 " 
·~rn-bC!.8Gknordinasie 5,3795 }[l (1,3n5 0,923 11 

/\ c: ,. c! 2 iJ 1j ~' r ri e l e r 4 , J. 7 5 G 7 - 0 , 6 2 0 0 , 7 9 9 " 
SeJ f1•P.rt.roue 2, 2521 6 (], 090 O, 2f12 " 
Ei8,r·ar)rrir:J 3,C436 6 -0,3['5 2,613 " 
Selfkontrole 3,2379 7 -ll,377 0,027 " 
GPsinsinvloede 1n,nl45 7 -0,9S9 1,100 " 
Dorsncnlike Vryheid 4,4567 7 -0,804 1,137 ' 
Sn2i22! (Groep) l,7G3~ 7 -0,190 -o,n22 " 
r:- n r r;- 81 e \/ n rho u dings 3 , 6 P ti 6 7 - ll , 3 '.? 4 - 0 , 3 5 G " 
Ge•uensreiciskanJ. 4,5CJ3[l 8 0,261 -0,438 11 

Troretics 3,6902 7 -0,459 D,278 " 
!1r8.ktics 3,5819 9 O,fl63 0,161 11 

PPrlanties R,7R61 7 1,no9 0,790 " 
nnb~:i.,::s~:Jrr.hoirl 10,2997 9 0,1+51 -0,273 " 
~erklikhcidsbe3ef 3,5716 9 D,363 -0,300 " 
5wakkontrolc 6,7052 11 0,520 -0,199 " 
AkU,;:itcitspotensiaal l+,5512 12 0,298 -0,363 " 

'""" 
'""" 0::, 
I 



(Tabel 11 vervolg) 

.No,maliteit ~ 
.Chi-kmadraatl ~rade van 

vryheid 

rM '6, 7561 9 
i:-c 3,1657 10 
CF 3, 8463 8 
Angsv;,lligheid ti,3372 12 
t, 3,4933 9 
Menseverhoudinoe 1,47[]1 6 
Vonvensioneel ~ 3,15ft9 7 
Inrlivi dualisties 4,7323 7 
Tnduks£e 5,1466 7 .. 
,"ler'uks i.e 2, 70114 11 
t<onsentrasie 2, 4117 6 
C:::ivang 3,8340 8 
/\g;irossiwiteit 4,795G 10 
Sc1siC1le verantwoordelikheid 5, 51, 33 7 
Surncwerking 2,1590 5 
Tc.kt 1, 31196 5 
Vt-:irlroue: 3, C 2t;t+ 7 
8ui8righeid 5,0359 8 
l•~rulsi:.:;iteit ti, 9358 11 
Buigs:!::mheic.J 2,6767 8 
Inskiklikheid ti, 818 9 10 
D·J1cnr:J~:10.tigheid ..,,8502 11 
H ourJinr; 5,5257 7 
Tcorotiese cksarncn 46,0546* G 
Prakticso oks~roon (Digotomicse vorspreiding) 

• Beduidend op een persent waarskynlikheidsvlak. 

.Skeefheid ,Kurtose 

-·o, rie3 . -n,555 
O, 12R -0' 1112 

-0,286 -0,326 
-o,n20 -0, 4.l R 
- O,-Gt18 -0, ti? 8 
-n, r51 0,254 
-0,517 0,719 

0,982 1, 23t1 
-0,524 0,563 

0,280 O, Gt:.? 
-0,[159 0,433 
-0,437 2,381 
-0,227 -0, fi32 
-0,127 -O,C07 

C,010 -0, 2H3 
0,260 -0,669 
0, 1,11 -0,027 
1,300 8,362 

-0,300 -0,350 
-0,058 -C!, 233 
-0,753 1, 132 
-0,5l,3 -0, 120 
-0,604 0, L, 37 
-1,752 2,635 

'Graad van 
.afi!!yking 

·Onbeduidenc\ 
" 
II 

II 

II 

II 

II 

II 

II 

II 

" 
II 

11 

" 
II 

II 

II 

It 

" 
" 
It 

" .. 
Boduidcnd 

to-" 
to-" 
\.0 
I 
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aard dat <lit~ bimodale verspreldingskurwe ten gevolg ge-

had het. By nadere ondersoek het <lit geblyk dat die res 

van die toetstellings wel normaal sou versprei het, indien 

die ondersoeker genoemde veertien kandidate nie in die 

steekproef opgeneem het nie. Aanvanklik is vermoed <lat die 

aantal standerd ses kandidate vir die swak prestasies 

verantwoordelik was en derhalwe is hul skoolprestasies 

individueel ondersoek. Geen verband is gevind nie. Ook die 

tellings wat hulle in die S.A.T.-toets behaal het, is onder-. 

soek maar geen buitengewone swak prestasie is gevind nie. 

Verdere ondersoek toon egter dat hierdie groep kandidate 

wel besonder swak.presteer het in die houdingskaal. Dit 

blyk dus dat hul swak prestasie in die teoretiese eksamen 

moontlik toegeskryf kan word aan ~ motiveringsprobleem; 

dat·hierdie kandidate nie werklik as voertuigbestuurders 

opgelei en aangewend wou word nie. 

Tabel 11 toon verder dat die graad van skee:'heid t.o.v. die 

veranderlikes betreklik klein is. Die kleinste afwyking 

nl., 0,020 is by ver?nderlike angsvalligheid en die 

grootste nl., 1,752 is by die teoretiese eksamenuitslae, 

gevind. Die kurtose wissel vanaf 0,022 tot 2,635. 

5.3 VERBAND TUSSEN VERANDERLIKES. 

Die veranderlikes sal hier vir duidelikheidshalwe afsonderlik 

bespreek word. Die interkorrelasies wat bereken is word aan­

getoon in tabel 12. Soos sal blyk, is daar ~ beduidende 

verband tussen ~ groat aantal voorspellers gevind. Die 

voorspellers behels subtoetse uit die S.A.T. (voorspellers 

1 tot 12), arm-been-koBrdinasie-apparaat (voorspeller 13), 



TABEL 12 

INTERKORRELASIE TUSSEN VOORSPELLERS EN KRITERIUM 

ONDERLING EN TUSSEN VOORSPELLERS EN KRITERIA 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 
l VERBALE 
2 BEl1[ l\E tJ 57 * 
3 ~CCRDOOU 61* 43* 
4 VERGFLYK 49* 53* 41* 
5 PATROON 40* 47* 25** 47* 
6 FI~UUR 57* 38* 51* 47* 42* 
7 Rllif1TE2D 48* l12* 50* 38* 34* b}* 
8 RLII:1TE3D 52* 41+* 40* 32* 41 * 46* 52* 
9 GEHEUE P 54* 45* 43* 30* 23** 37* 37* 32* 

10 GDIE!JE S 61 * 2G* 50* 41 * 28* 58* 47* M:,* 42* 
11 l<QfWPU\S 10 21** -05 15 -04 08 06 lC 05 J.l 
12 Sf·'.f1Y,t~3!~D 25** 3C,* 03 28** 22** 09 03 28* 25** 04 2(~** - ~ 
13 /\Rf':/8[EfJ -22**-27* -23**-33* -21,** -25**-2h**-27* -22*l<·-24**-ll+ -20* - ,....... 
14 AAN~AG 32* 34* 21** 39* 29* 41* 31* 40* 26* 32* 25** 43* -47* - 1 

15 SLFVERTR 05 10 08 07 06 -04 08 . 12 14 15 09 -CD -19 10 
16 EIEWAARD -13 -nl CO 11 -07 -05 01 -02 02 -80 14 -05 -01 03 49* 
17 S-BEHEER 07 21** 13 15 13 07 11 25** 28* 19 07 14 -28* 17 51* 14 
18 GESINSIN~-14 07 .-03 05 02 -13 -05 -04 01 -12 08 05 -11 CB 37* 28** 44* 
19 f'VflYHEID 31* 25** 2C:** 29* 23** 26* 22** 27* 31+* 31* 08 22**-29* 32* 27'* 15 37* 451!-
20 SDSIAL G -02 20** 13 13 14 03 04 14 21** 09 10 13 -2G* 2n•• 61* 43* 44• 36* 29• 
21 F (' ~,; E UL V 1 C lC, 1 8 H O 7 Q 9 1 7 1 9 3 2 * 2 2 * * 1 CJ rJ ti - 2 4 H· 2 0 * * 5 ll * 3 0 * 5 ll * 5 3 * 4 C * 
22 CE: 1.1:::~;S'1H 05 CO -06 -06 00 n3 -02 CJD -19 -13 -02 · fJ3 J7 -12 -40* -.1.D -63* -52* -31* 
23 T~rR[TIE 09 23** 24** 33* 17 15 09 20** 06 13 08 28* -33~ 24** 15 17 20** 09 14 
24 PRAKTIES -00 -Of -01 -17 -11 02 -02 -14 19 02 05 -16 10 -11 -11 -11 -09 -C5 -02 
25 PESENTI[ -10 -26* -23**-25**-09 -22**-10 -11 -23**-19 -19 -22** 29* -il**-11 -15 -23** -10 -21** 
26 O~GUIG 04 -08 DO -15 -08 04 · -04 17 -C2 07 -06 07 02 -03 -04 -07 -10 -13 -08 
27 \JERKLIKH 14 -05 -10 -21**-00 04 -14 03 -04 -03 -08 -10 15 -08 -11 -21**-18 -06 -DB 
28 S~KONTRL -25**-21** -22**-15 -14 -23**-07 -21**-0l -14 01 -10 17 -12 -01 11 -12 -09 -15 
29 AKTIEVIP 21** U7 29* 16 lC 15 18 2U 12 22**-04 04 03 -06 03 -05 03 -05 13 
30 FM -01 -08 -07 -06 01 06 -04 .-07 02 02 00 -03 -14 -09 -13 ·02 -13 -lJ - U? 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 



(Tabel 12vervolg) 

1 2 3 4 5 ·6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 

31 FC lC 10 07 20** 17 17 -00 12 07 10 04 15 -20** 22** 15 30* 15 13 10 
32 CF -20 -04 -07 09 05 -ll -01 -13 -13 -12 09 00 -OB -01 10 06 14 19 14 
33 A\\JGSV.ll.LL -17 13 -02 12 01 -02 01 -14 04 -06 07 11 -11 11 -06 -03 03 -04 -09 
34 A -06 05 -12 08 07 -08 02 04 04 -09 09 07 -12 21,** 02 -lll 11 16 09 
35 f1EMSVERH (J 5 03 17 09 -02 04 02 03 06 15 -14 04 05 -08 00 -05 04 03 11 
36 l(DrjVDJS 28* 41* 3L+* 38* 27** 32* 22** Ltl * 25** 30* 05 33* -40* l~O* lG 09 32* 13 27* 
37 UJDIVIDU -15 -33* -16 -21 **-18 -19 -07 -21 **-21 **-13 -19 -32* lr2* -30* -ll+ -09 -27* -19 -29* 
38 HJDUKS IE 17 21 ** 32·X- 33* 17 18 14 24* lfJ 19 Cl 3 24**-25** 16 13 11 17 05 16 
39 DEOU\<SIE 12 -Ul 15 -05 -03 10 08 -00 23** 14 02 -11 1.[J -12 -08 -12 -06 -07 05 
40 ;u:r·JSUHR 26** 09 08 -04 12 16 -05 15 -00 07 -07 -01 05 -L11. -10 -2li**-07 05 00 

"'"" 41 ['f11Vi\f·JC 14 13 28** 17 15 2: * f 15 14 · 07 23**-21** 04 -09 04 01 07 05 -09 05 N 
42 AGGf'lESHJ 28~· -00 [19 -HJ 07 14 -02 16 04 12 -11 -CB 17 -12 -09 -2'+**-15- :..lfJ 00 N 

t-1) s. \/EHIHJT 24** 13 2£1** 26** 20 23** 15 24** 14 25**-00 13 -l[J 09 12 15 12 [! 3 17 
I 

Li 4 Sf\f1C iER K -09 05 -01 21** 18 05 -03 -01 -06 -02 OB 12 -20** 16 19 30* 22** 21** 17 
t-15 H1,<T 1.,. 

·' -01 12 12 13 17 05 08 11 16 -02 ['14 07 -IJ 5 -02 12 -04 -!J7 05 
trr, i!rnrnruE l8 01 21** 11 10 17 14 13 12 21**-03 01 11 -11 -06 -0 2 -06 -12 06 
l:7 3!JIF.RIG -31* -17 -14 -06 -OB -12 (10 -17 -[·2 -12 -03 -01 -09 04 05 11 05 04 -07 
LIS rn: 1ULSI\-J -26* -09 -06 06 -09 -16 OG -16 01 -08 09 ll O -D3 -00 08 22** 07 -02 -03 
l,9 BUICSllJ\M 26* l(] 28* 16 13 21** 15 22** 16 24* -06 05 -00 01 01 01 03 -06 08 
~O H,S!<I\<LK 25** 41 * 29* 34* 25** 28* 18 36* 25** 25* 11 35* -41* 39* 17 10 32 16 29* 
51 [)lJA~,1cr-;AT [] 3 -17 -16 -27* -08 -07. -13 01 -14 -09 -14 -14 22**-15 12 18 21 **-11 · -15 
52 HC;Ur:HJG 33* 32* 30* 16 24** 32* 22** 37 * 29* 41* 05 13 -31* 29* 39* 13 38* 35* 39* 
53 TEOD'.S,'\M 34* 43* 26* 24** 29 30* 23** 40* 39* 27* 22** 31 -37* 41* 26* 06 ,~3* 31 * 41* 
54 PRl<EKSAM 21** 33* 21** 15 20** 19 13 20{!-* 36* 20** 15 24**-38* ·39* 27* 02 36* 14 24** 

l 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 



(Tabel 12 vervolg) 

20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 
20 SOS IAAL G 
21 f(JRMEULV 52* 
22 G[l.·!Ef~SDH .;,.35* -53* 
23 TEORETI E 15 19 -07 
24 !lf1AKTTES 07 -01 -03 -63* 
25 ilEi:/HJTIE -2B**-21** 12 -58* -14 
26 ('F''BUIC -15 -05 16 -23** -03 32* 
2 7 ' i c~ ""' L II< H -13 -07 13 -60* 25** 56* 51 * 
2 £3 S \·JV. Cl f-!T RI:. -CJ L1 -07 10 -32* 16 26* 03 -01 
29 AlnIEVIP [J 6 06 00 26·* -04 -27* -17 .. -31 * -30* 
30 FM 12 19 -16 25**- 05 -23**-15 -26* -36* 16 
31 re 25** 15 -07 L16* - 17 -L~5* -14 -31* -23**-05 08 
32 CF 03 -02 -18 12 -.19 03 -23**-27* -06 -13 -01 21** 
33:'\i!GSVALL ~ .. -Ofi -02 -08 39* -19 -27* -31* -50* -06 -21**-14 07 21** 
3 4 i\ J 5 19 -13 -06 10 01 -09 [: 6 10 -22** 47* 15 -04 -28* - I 
35 ::Er,JSVERH OG 08 -11 26* -02 -26* -14 -31* -19 65* 18 -04 ,..17 06 -25** - ~ 

3 6 ten: v rn s 30* 30* -12 70* -28 -62* -18 -Lt2* -42* 30* 29* 58* -13 lC, l (l 33 - [\j 

37 o:fi'JOVO::I -23**-28* is -62* 11 7 [l * 29* 47* 36* -11 -35*-50* -01 -27* -H ,:.15 -73* 
w - I 

38 Ifl")ut<STE 14 18 -06 91* -52* -58* -26* -61* -39* 64* 27'* 33* 04 21 **-15 49* 68* -54* 
3 9 '.::· Er:, U I< S I F.: . 09 02 -02 -38* 82* -27* -13 04. -04 5LJ * C5 -17 -23**-28*· -OL1 36* -06 03 -07 
40 v ems mm -08 00 02 -2l3* 11 27* 38* 79* -55* -D.S -Lll -r'9 -22 -36* 03 -13 -08 15 -r~~ 

4 l Clf! V Af'J G OJ 06 -01 35* -13 -31* -08 . -24**-35* lJ8* -n5 17 -l.;6 12 -52* 51S* L19* -31 * 49* 
42 ,~.CCf1ESHJ ,-09 -O'l 13 -L(2* 23 33* 39* 79* -20** 34 -16 -34* -36* -63* -LIO ll -22** 39 -19 
4 3 s. vrnl\·rn 20** 14 -04 :i [; * -13 -50* -23**-45* -39* 79 18 57* -23**-13 -09 51 * 61* -41* 73* 
4L1 Sfl.M E\~ERI< 22** 09 -17 48* -29* -35* -27* -46* -21**-15 'J 3 68* 56* 21 ** l O -18 37* -41* 31* 
4 s; rn:n 05 -C.17 14 12 -03 -15 -04 -U7 :.1) 43* -72* 30* -14 -Cl -47* 20** 15 [J4 28*· 
6.6 VEfHROUE -03 -07 10 07 -01 -08 -D 5 -JO -03 77* -51 *-Hi -H1 -[:9 -5Cl* L! ti C18 13 39* 
': 7 B LJ I ER I G (] ti 01 . [11 19 -02 -24**-12 -56* 37* -28* l /4 20** lL: 36* 11 -04 ·n -20** 03 
48 If1PULSHJ 08 fJO -03 30* -13 -29* -39* -82* 56* Cl 8 02 11 22** 37* 00 13 09 -16 27* 
49 BUIGSAAM 11 13 011 28* -01 -:..:* -07 -21**-26* 82* · 13 32* -50* -27* -09 54* 46l<- -23** 57* 
5G HJSHl<LK 29* 31 * -15 71* -24**-71* -23**-46* -41* 25** 32* 59* -00 21** _1 28* 96* -88* (_,7* 
51 ~':!A r~GMIH -23**-16 16 -64* 05 81* 67* 89* 11 -33* -28*-40* -28* -47* 00 -31* _54i: 65* -64* 
52 HCJUCHJG 30* 46* -31* 13 Cl -23** DJ 01 -22** 08 08 26* -08 -U4 06 -lJ7 32* -32* 14 
53 TECJF.:KSAM 21** 43* -32* 22** -03 -33* 02 -03 -22** 07 14 20**-10 OD 05 14 51* ·-52* 21* 
54 PRKEKSAM 25**-34* -16 28* - 09 -28* -06 -10 - 06 -07 17 -18 _11 20 -15 06 41* _37* 19 

20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 



' 

(Tabell2 vervolg) 

39 40 41 42 43 
39 DEDUKSIE 
40 KQNSENTR 05 
41 OMVANG 16 -01 
42 AGGRESIW 39* 74* 07 
!43 S. VERANT 34* -12 49* 06 
44 Sr'\ME':iERK -33* -25** 09 -55* 30* 
45 TAi<T 22**-08 37* 21** 54* 
46 VERTROUE 43* -06 45* 40* 57* 
47 BUIERIG -18 -65* -09 -?l1* -11 
48 H1PULSHJ -06 -98* -00 -76* 13 
i.19 BU I GSI\AM 46* -00 49* 32* 87* 
50 INSf<IKU< -05 -12 45* -3Cl* 58* 
51 DvJi\NGMAT -15 63* -28* 67* -52* 
52 HOUDING 06 111 02 06 23** 
53 TEOEKSAM 02 13 19 02 18 
54 PRKEKSAM -12 -05 · 04 -14 06 

39 40 41 42 43 

* 
* * 

Beduidend op 1 persent vlak. 

Beduidend op 5 persent vlak. 

44 45 46 47 48 49 

16 
-15 84* 

27* -20**-33* 
26* 07 06 67* -

-L 50* 63*·-22** OD -
42* 10 02 13 41* DO 

-48* -12 -11 -43* -6.6* -27* 
14 07 02 -16 -15 13 
05 -02 -03 -05 -13 15 
04 -11 -17 05 04 -Cl 

44 45 46 47 48 49 

NOTA 

50 51 52 53 

-
-62* -

34* -10 
54* -15 46* 
42* -20** 35* 47* 

50 51 52 53 

Desimale punt is 

weggelaat. 

54 

I 
...... 
N 
..+:-
I 

54 
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aanda~verdelersapparaat (voorspeller 14) P.H.S.F. (voor-

speller 15 tot 22), S.O.R.T. (voorspellers 23 tot 51) en 

houdingskctal (voorspeller 52). 

5.3.1 Die S.A.T. (Veranderlikes 1 tot 12) 

Soos aangetoon in tabel 12, toon die subtoets van die S.A.T., 

met uitsondering van koordinasie, onderlinge b~duidende 

verband met mekaar. Die verband wat wissel van 0,40 tot 

0,61, laat die vraag ontstaan of die insluiting van al die 

subtoetse as voorspellers, noodsaaklik was. -.~ 
Subtoetse van die S.A.T. toon ook beduidend verband met~ 

groat aantal ander voorspellers maar is selde hoer as 

o,43. Daar is egter genoegsame bewys da t· die verband wat 

die subtoetse van die S.A.T. met ander veranderlikes toon, 

nie aan toevallighede toegeskryf kan word nie. Die verband 

wat verbale begrip, bv. met veranderlikes aandagverdeling 

(0,32) en konsentrasie (0,26) toon, kan verwag word aange-

sien beide eienskappe nodig is vir ~ goeie prestasie in 

verbale begrip. Die negatiewe verband wat verbale begrip 

toon met veranderlike, swak kontrole (-0,25), buierigheid 

(-0,31) en impulsiewiteit (-0,26) kan ook verwag word, omdat 

laasgenoemde eienskappe nie met goeie prestasies in verbale 

begrip geassosieer kan word nie. 

Ten opsigte van die kriterium, teoretiese eksamen toon al 

die subtoetse ~ positief bedu{dende verband. Die hoogste 

verband van 0,43 word gevind tussen die subtoetse berekeninge 

(ve~anderlike no. 2) en kriterium, teoretiese eksamen. 
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5.3.2 Arm-beenkoordinasie apparaat (veranderlike no. 13) 

Hierdie toets toon ~ beduidende verband met~ groot aantal 

ander voorsr0llers. Die negatiewe verband wat deurgaans 

aangetoon word, in tabel 12, word toegeskryf aan die feit 

<lat 'n lae puntetelling by bierdie toe ts juis 'n goe ie 

prestasie aandui. 'n Hoe puntetelling dui op 'n swakker 

prestasie omdat die toetstellings van die arm-bee~koordinasie 

apparaat juis die weerspieeling is van foute wat die 

toetsling begaan bet. 

Ten opsigte van die S.A.T. toon bierdie veranderlike ~ 

beduidende verband met al die subtoetse. Die boogste 

verband (0,33) word gevind by veranderlike no. 4 (vergelyking). 

Die toetstellings van die arm-beenkoordinas{e apparaat toon 

ook ~ beduidende verband met tellings van die aandagverdelings­

apparaat en met subtoetse selfbebeer, persoonlike vrybeid, 

sosiale aanpassing (groep) en formele verboudings van die 

P.H.S.F. T.o.v. die subtoetse van die S.O.R.T. word die 

boogste beduidendbeid ·(o,42) by die persoonlikbeidstrekke 

individualisme en inskilrlikbeid (0,41) gevind. 

Ook bier is daar genoegsame bewys dat die bogemelde verband 

tussen antler veranderlikes, nie toegeskryf kan word aan 

toevalligbede nie. Die verband wat dit toon met die sub-

toetse van die S.A.T. (veranderlikes 1 tot 12) kan verwag 

word, omdat koordinasievermoe in die toetssituasie sekerlik 

'n mate van verstandelike vlugbeid vereis. 

verrnoe om aandag te verdeel. 

So ook t.o.v. die 
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Die ~erband met die kriteria, t£0retiese eksamen­

uitslae en praktiese padtoets, is beduidend op die 

een perscnt vlak. Veral ten opsigte van laasgenoemde 

kriteria kan die verband verwag word omJat dit vasgestel 

is tydens die literatuurstudie, dat goeie koordinasie 

noo.qsaaklik is vir die ui tvoering van die best.uurstaak. 

5.3.3. Aandagverdelingsapparaat (veranderlike no.14) 

Die aandagverdelingsapparaat toon ~ positiewe beduidende 

verband met al die subtoetse van die S.A.T. Die hoogste 

korrelasie 0,41 is gevind met Figuurreekse. Ten opsigte 

van subtoetse van die P.H.S.F., is beduidende verband 

verkry met persoonlike vryheid, sosiaal (groep) en 

formele verhoudinge. Ten opsigte van die S.O.R.T. 

is die hoogste korrelasie (0,40) vir die persoonlik-

heidstrek konvensionele responsiwiteit gevind. By die 

persoonlikheidstrek inskiklikheid, is~ korrelasie van 

0,39 gevind (beduidend op die een persent vlak). 

Hoewel geen duidelik? verklaring vir hierdie 

korrelasies gevind kan word n~e, kan dit ook nie net aan 

toevallighede toegeskryf word nie. 

Uit bogemelde korrelasies blyk dit dat die sosiaal 

vlot persoonlikheid beter daartoe in staat is om 

sy aandag te verdeel. 
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Hierdie toets toon ook ~ beduidende verband met die 

kriteria, teoretiese eksamen sowel as praktiese padtoets-

uitslae. Veral t.o.v. laasgenoemde kriteria kan ~ verba~d 
~ 

met die vermoe om aandag te verdeeJ verwag word aangesien 

volgehoue aandag 'n vereiste is vir veilige bestuur. 

5.3.4 P.H.S.F. Aanpa~singsvraelys. 

(a) Selfvertroue (veranderlike no. 15) 

Hierdie komponent van aanpassing (selfvertroue) 

interkorreleer swak met die ander veranderlikes. 

Daar is wel ~ beduidende verband gevind met ander 

komponente van die P.H.S.F., soos eiewaarde, 

selfkontrole, gesinsinvloede, persoonlike vryheid, 

sosiaal (groep), formele verhoudings en die ge-

wenslikheidskaal. Laasgenoemde toon ~ negatiewe 

verband. Hierdie veranderlike toon egter_ ook 

beduidende verband met die houdingskaal en albei 

kriteria, nl. teoretiese eksamen- en praktiese 

padtoetsuitslae, ~ verband wat verwag kan word, 

aangesien selfvertroue sekerlik ~ rol speel by 

veral, praktiese bestuur. 

(b) Eie-waarde (veranderlike no. 16) 

Hierdie komponent van aanpassing toon ook min 

verband met die ander veranderlikes. Hy toon 

egter wel ~ beduidende verband met die ander 

komponente van die P.H.S.F., soos selfvertroue, 

gesinsinvloede, sosiaal (groep) en formele 

verhoudings. Daar is ook ~ beduidende verband 
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met dimensies van die S.O.R.T. gevind. Die 

dimensies betrokke is werklikheidsbesef (negatiewe 

verband) FC, konsentrasie (negatiewe verband), 

aggressjwiteit (negatiewe verband) en samewerking. 

Geen beduidende verband ten opsigte van hierdie 

veranderlike en die kriteria is gevind nie. 

(c) Selfbeheer (veranderlike no 17) 

(d) 

,Die toetstellings van selfbeheer toon n beduidende 

verband met sommige subtoetse van die S.A.T., 

soos berekeninge, ruimtelike waarneming JD en geheue 

(paragraaf). n Verband wat nie noodwendig aan 

toevallighede toegeskryf kan word nie, aangesien 

selfkontrole sekerlik ~ verband toon met verstan­

delike funksionering.· 'n Negatief beduidende 

verband met toetstellings van die arm-been 

koordinasie apparaat en n positiewe verband met 

verskeie ~imensies vaa die S.O.R.T. is gevind. 

By laasgenoemde toon selfbeheer 'n beduidende 

verband met individualisme (negatiewe verband), 

samewerking, inskiklikheid en dwangmatigheid. 

'n Beduidende verband met die houdingskaal en 

albei die kriteria is ook gevind. Die verband met 

die kriteria is logies in die sin dat goeie self­

beheer verwag word by die suksesvolle uitvoering 

van die bestuurstaak. 

Gesinsinvloede (veranderlike no. 18) 

Met uitsondering van die subtoets eiewaarde, toon 
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hierdie komponent van aanpassing ~ beduidende 

verband met al die antler subtoetse van die P.H.S.F. 

Ten opsigte van die S.O.R.T. toon hy 'n beduidende 

verband met die dimensie samewerking. Laasgenoemde 

verband kan verwag word omdat gesonde gesins­

verhoudinge heelwaarskynlik verband hou met goeie 

samewerking. Hierdie voorspeller toon oak~ 

beduidende verband met die houdingskaal en di~ 

kriterium, teoretiese eksamen uitslae. Hy toon geen 

verband met die kriterium, praktiese padtoets nie. 

(e) Persoonlike vryheid (veranderlike no. 19) 

Met die uitsondering van die subtoets koordinasie 

toon hierdie komponent van aanpassing ~ beduidende 

verband met al die antler subtoetse van die S.A.T., 

met toetstellings van die arm-beenkoordinasie 

apparaat, sowel as die aandagverdelingsapparaat. 

Met uitsondering van die subtoets eiewaarde, is 

oak~ beduidende verband met al die ander kompon~nte 

van aanpassing Van die P.H.S.F. ge~ind. Met die 

dimensies van die S.O.R.T. is daar ~ beduidende 

verband gevind met pedanties- en konvensionele 

responsiwiteit sowel as met individualisme en 

inskiklikheid. Veral t.o.v. die eienskap 

individualisme kan die verband verwag word aange­

sien persoonlike vryheid aanleiding kan gee tot 

meer individualistiese ingesteldheid. ~ Verband 

met albei kriteria (teoretiese eksamen en praktiese 
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padtoets) is ook gevind. 

(f) Sosiale aanpassinggroep (groep) (veranderlike no. 20) 

Hierdie komponent van aanpassing toon n beduidende 

verband met twee subtoetse van di~ S.A.T. nl. bereke-

ning en geheue (paragraaf). Hy toon n negatief 

beduiden~e verband met die toeistelling van die 

arm-been-koordinasie apparaat wat verklaarbaar is 

omdat n lae telling by laaBgenoemde juis op n 

beter prestasie dui. n Positiewe beduidende 

verband is gevind met die toetstellings van die 

aandagverdelersapparaat. Hy toon verder n 

beduidende verband met al die ander komponente 

van die P.H.S.F. Ten opsigte van die S.O.R.T., 

is die hoogste beduidendheid met konvensionele 

.responsiwiteit (0,30) en inskiklikheid (0,29), 

gevind. Laasgenoemde korrelasies kan nie aan 

toevallighede toegeskryf word nie om~at genoemde 

eienskapp~ verwag word by gesonde sosiale 

aanpassing. Baduidende verband met die houding-

skaal sowel as met albei kriteria is ook gevind. 

(g) Formele verhouding.s (veranderlike no 21) 

Formele verhoudings toon n beduidende verband met 

die sub-toets, geheue (paragraaf) sowel as met 

sub-toets geheue (simbole) van die S.A.T. Verder 

~vk met die toetstellings van die arm-been­

koordinasie apparaat (ne~atief). Die negatiewe 

verband word verklaar deur .die feit dat lae 
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toetstellings van die arm-be~nkoBrdinasie 

apparaat ~ goeie prestasie aandui, en die ver-

band is dus logies. Hy toon ook ~ beduidende 

verband met die toetstellings van die aandagver­

delingsapparaat en al die antler komponente van die 

P.H.S.F. ~ Beduidende verband met Pedantiese 

ingesteldheid (negatief), Konvensionele responsi­

witeit, individualiteit en inskiklikheid van die 

S.O.R.T. is ook gevind. Laasgenoemde eienskappe 

hou wel verband met gesonde formele verhoudings en 

die verband is dus logies. 

Hierdie komponent van aanpassing (formele 

verhoudings) toon verder ~ beduidende verband met 

die houdingskaal en albei kriteria. 

(h) Gewenslikheidskaal (veranderlike no. 22) 

Die Gewenslikheidskaal toon ~ beduidende verband 

met antler komponente van die P.H.S.F. Veral die 

verband met selfvertroue (negatief) is opvallend. 

Die negatiewe verband wat by hierdie subtoetse 

gevind word dui op die feit dat hoe hoer die 

kandidate presteer het, hoe minder konsekwent 

en eerlik hulle die'vrae beantwoord het. Die. 

gewenslikheidskaal toon geen beduidende verband 

met enige dimensies van die S.O.R.T. nie, maar 

wel met die houdingskaal en albei die kriteria. 

In laasgenoemde drie gevalle was die verband nega­

tief wat daarop dui dat hoe meer onkonsekwent die 
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kandidaat die vrae beantwoord het, hoe swakker het 

hy gevaar met sy kriteria toetse. 

5.3.5 S.O.R.T. 

(a) Teoretiese ingesteldheid (veranderlike no. 23). 

Hierdie persoonlikheidstrek toon ~ beduidertde 

verband met sub-toetse berekeninge, woordbou, 

vergelyking, ruimtelike drie dimensioneel en 

skryfspoed van die S.A.T. Die verband met die 

subtoetse van die S.A.T. kan verwag word, aangesien 

teoretiese ingesteldheid die individu se vermoe 

om in bree algemene terme te <link, weerspieel. 

Verder toon hierdie veranderlike ook beduidende 

verband met die arm-beenkoordinasie- (negatief) 

en aandagverdelingsapparaat en selfkontrole van die 

P.H.S.F. Met uitsonqering van response CF, A, takt, 

vertroue en buierigheid toon <lit~ beduidende 

verband m~t al die aLJer persoonlikheidstrekke van 

die S.O.R.T., asook met die kriteria, teoretiese 

eksamen en praktiese padtoets uitslae. 

(b) Praktiese ingesteldheid (veranderlike no. 24) 

Hierdie persoonlikheidstrek toon ~ beduidende 

verband met teoretiese ingesteldheid (negatiewe 

verband), werklikheidsbesef, konvensionele 

responsiwiteit (negatief), induksie (negatief), 

deduksie samewerking(negatief), inskiklikheid 

(negatief). Die negatiewe verband met die bo-

gemelde persoonlikheidstrekke van die S.O.R.T. 
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dui op die feit dat die praktiese georienteerae 

persoon dus minder geneigd is tot emosionele 

betrokkenheid (konven81onele responsitiwiteit), 

minder geneigd is tot logiese denke, (induksie en 

deduksie), minder deel te he aan groepsaktiwiteite 

(samewerking) en minder aandag te gee aan beskou­

ings van antler (inskiklikheid). Die verband is 

dus logies. 

Geen verband is gevind tussen hierdie verander­

like en die twee kriteria veranderlikes nie. 

(c) Pedantiese ingesteldheid (veranderlike no. 25) 

Die toetstellings van hierdie persoonlikheidstrek 

toon TI beduidende verband met die subtoetse 

berekeninge, woordbou, vergelyking, figuurreekse, 

geheue (paragraaf) en skryfspoed van die S.A.T. 

Die verband met bogemelde subtoetse is almal 

negatief, maar <lit moet ingedagte gehou word dat 

TI hoe telling by pedantiese ingesteldheid juis 

dui op die neiging tot oorperfeksi0nisme om op 

nietige besonderhede te konsentreer. Die verband 

met die prestasies van die arm-beenkoordinasie 

apparaat is ook beduidend en positief, wat 

beteken dat hoe meer perfeksionisties (oordrewe) 

die persoon is, hoe swakker blyk sy koordinasie­

vermoe te wees. 

Die beduidende verband met die toetsresultate 

van die aandag verdelingsapparaat (negatief) 
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beteken heelwaarskynlik dat oordrewe perfeksionisme 

'n gebrekkige aandagverdelingsvermoe ten gevolg 

bet. 

~ BeduidPnde verband met selfkontrole (negatief) 

en persoonlike vryheid (negatief) is ook gevind. 

Met uitsondering van response CF, A, takt, vertroue, 

is daar ~ beduidende verband met al die ander trekke 

van die S.O.R.T. gevind. 

Met die kri terium, teoretiese eksamen is 'n 

beduidende verband gevind (negatief) asook met 

die praktiese eksamen (negatief) wat daarop dui 

dat diegene wat minder geneigd is tot oordrewe 

perf&ksionisme, beter gevaar bet in die teoretiese 

eksamen sowel as in die praktiese padtoets. 

(d) Onbuigsaamheid (vera~derlike no. 26) 

Die toetstellings van hierdie persoonlikheidstrek 

toon ~ positiewe beduidende verband met teoretiese 

ingesteldheid (negatief), pedantiese ingesteldheid, 

werklikheidsbesef, CF (negatief), angsvalligheid 

(negatief), individualisme, induksie (negatief), 

• konsentrasie, aggressiwiteit (negatief), samewerking 

(negatief), impulsiwiteit (negatief), inskiklikheid 

(negatief) en dwangmatigheid. Die negatiewe 

verband met bogemelde subtoetse is verstaanbaar 

as in aanmerking geneem word dat 'n hoe telling 

by onbuigsaamheid, op~ onwilligheid om idees 

te verander dui; 'n mate van hardkoppigheid impli-
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seer. 'n Lae telling d 11i op die spontane aan­

vaarding van idees van ander. 

(e) Werklikheidsbesef (veranderlike no. 27) 

Die toetstellings van hierdie pe~soonlikheidstrek 

toon ~ beduidende verband met die subtoetse 

vergelyking (negatief) van die S.A.T. en eie-

waarde van die P.H.S.F. Verder toon dit ook 'n 

beduidende verband met teoretiese-, pedantiese-, 

praktiese ingesteldheid, onbuigsaamheid, CF 

(negatief), angsvalligheid (negatief), individua­

lisme, induksie (negatief), konsentrasie, aggres­

siwiteit, sosiale verantwoordelikheid (negatief), 

samewerking (negatief), impulsiwiteit (negatief), 

inskiklikheid (negatief) en ctwangmatigheid. 

Daar is genoegsame bewys dat die verband met 

bogenoemde eienskappe nie aan toevalligheid 

toegeskryf kan word nie. Veral eienskappe sous 

lae angsv.alligheid, goeie verantwoordelikheid, 

goeie samewerking en inskiklikheid is eienskappe 

wat verwag kan word by goeie werklikheidsbesef. 

Die negatiewe verband wat by bogemelde trekke 

gevind is kan dus verklaar word deur die feit 

dat realistiese werklikheidsbesef aangedui word 

n lae toetstelling. 

(f) Swak kontrole (veranderlike no. 28) 

Die toetstellings van hierdie persoonlikheidstrek 

toon n.beduidende verband met die subtoetse 
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verbale begrip (negatief), berekeninge (negatief), 

woordbou (negatief), figuurreekse (negatief) 

en rufmtelike waarneming (negatief) van die S.A.T. 

Dit kan verwag word dat swak kontrole ~ negatiewe 

verb~nd met toetse van die S.A.T. toon aangesien 

goeie verstandelike funksionering gepaard gaan 

met goeie verstandelike kontrole. Mei uitsonder­

ing van praktiese ingesteldheid, onbuigsaamheid, 

CF, angsvalligheid, veranderlike A, mensever­

houdings, deduksie, takt en vertroue, toon 

hierdie veranderlike (swak kontrole) ~ beduidende 

verband met al die ander trekke van die S.O.R.T. 

Die verband is, met uitsondering van individualisme, 

buierigheid en impulsiwiteit wat 'n positiewe 

verband toon, negatief. Hierdie negatiewe verband 

kan verklaar word as in aanmerking geneem word 

dat ~ ho~ toetstelling by swak kontrole juis op 

~ ongunstige prestasie dui. 

(g) Aktiwiteits potensiaal (veranderlike no. 29) 

Die toetstellings van hierdie veranderlike toon 

~ beduidende verband met subtoetse verbale 

begrip, wo0rdbou en_geheue (simbole) van die 

S.A.T. Met uitsondering van praktiese funksionering, 

onbuigsaamheid, veranderlike CF, FC en FM, 

individualisme, konsentrasie, samewerking, 

impulsiwiteit, toon hierdi~ veranderlike ~ 

beduidende verband u1et al die ander persoonlikheids­

trekke van die S.O.R.T. 
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Geen beduidende verband is egter met ·die kriteria 

gevind nie. 

(h) FM: Response wat betrekking bet op dieriike 

beweging of bouding (veranderlike no. 30) 

Die toetstellings van hierdie veranderlike toon 

'n beduidende verband met teoretiese funksionering, 

pedantiese funksionering (negatief), onbuigsaam­

heid (negatief), swak kontrole (negatief), ver­

anderlike A, konvensionele responsiwiteit, 

individualisme (negatief), induksie, takt, 

vertroue, inskiklikheid en dwangmatigheid (negatief). 

Geen beduidende verband is met die·kriteria gevind 

nie. Die negatiewe verband met bogenoemde 

veranderlikes kan verklaar word deur die feit dat 

lae toetstellings ~ meer positiewe hoedanigheid 

verteenwoordig. 

(i) FC: Response wat betrekking bet op kleur en 

baie ooreenkoms toon met die vorm van die 

stimulus (veranderlike no. 31) 

Hierdie veranderlike toon ~ beduidende verband ~et 

subtoets vergelyking van die S.A.T., met toetstellings 

van die arm-been ko6rdinasie apparaat (negatief), 

sowel as met tellings van die aandagverdelings 

apparaat. Hy toon ook 'n beduidende verband 

met eiewaarde, sosiale aanpassing (groep) 

van die P.H.S.F., asook met teoretiese funksionering, 

pedanties (negatief), werklikheidsbesef (negatief), 

swak kontrole (negatief) CF (negatief) konvensionele 
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responsiwiteit, individualisme (negatief), 

induksie, aggressiwiteit (negatief), sosiale 

verantwoordelikheid, samewerking, takt, 

buierigheid, buigsaamheid, inskiklikheid, dwang­

matigheid (negatief), die houdingskaal en die 

krit~rium, teoretiese eksamenuitslae. 

(j) CF. Response wat betrekking het op kleur en 

min ooreenkoms vertoon met die vorm van die 

stimulus (veranderlike no.32) 

Hierdie veranderlike toon ~ beduidende verband 

met onbuigsaamheid (negatief), werklikheidsbesef 

(negatief), FC (negatief), deduksie (negatief), 

aggressiwiteit (negatief), sosiale verantwoordelik­

heid (negatief), buigsaamheid (negatief) en 

dwangmatigheid (negatief). ~ Positiewe beduidende 

verband is gevind met samewerking, impulsiwiteit 

en angsvalligheid. Dit blyk dus ~at~ ho~ 

telling op hierdie veranderlike, op~ sosiale, 

minder vercntwoordelike, meer angsvallige en 

impulsiewe persoon d.ui. 

(k) Angsvalligheid (veranderlike no. 33) 

Hierdie persoonlikheidstrek toon ~ beduidende 

verband met teoretiese funksionering, pendanties 

(negatief), onbuigsaamheid (negatief), 

aktiwiteitspotensiaal (negatief), CF, A (negatief), 

individualisme (negatief) induksie, deduksie 

(negatief), konsentrasie (negatief), aggressiwi­

teit (negatief), samewerking, buierigheid, 
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impulsiwiteit, buigsaamheid (negatief), in­

skiklikheid en dwangmatigheid (negatief). Dit 

blyk dat die verband wat gevind is, nie toevallig 

is nie aangesien veral as die ne 6 atiewe verband 

met konsentrasie en positiewe verband met buie~ig­

heid en impulsiwiteit in gedagte gehou word. 

Laasgenoemde trekke kan geassosieer word met~ 

eienskap soos angsvalligheid. 

Angsvalligheid toon nie 'n beduidende verband met 

die kriteria nie. 

(1) A: Response oor diere of dele van diere 

(veranderlike no. 34) 

Die toetstellings van hierdiP veranderlike toon 

~ beduidende verband.met die van die aandagver­

delingsapparaat, veranderlike A, angsvalligheid 

(negatief), menseverhoudings (negatief), omvang 

van belangstelling (negatief), takt (negatiefJ 

en vertroue (negatief). 

Hierdie veranderlike toon geen beduidende verband 

met die kriteria nii. 

(m) Menseverhoudings (veranderlike no. 35) 

Hierdie veranderlike toon 'n beduidende verband met 

pedantiese funksionering, werklikheidsbesef 

(negatief), aktiwiteitspotensiaal, A (negatief), 

konvensionele responsiwiteit, induksie, deduksie, 

omvang van belangstelling, sosiale verantwoordelik­

heid, takt, vertroue, buigsaamheid, inskiklikheid 
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en dwangmatigheid.(negatief). Oak hier kan di& 

verband met bogemelde veranderlikes nie aan 

toevallighede toegeskryf word nie aangesien 

eienskappe soos sosiale verantwoordelikheid, takt, 

vertroue, buigsaamheid en inskiklikheid verband 

hou met goeie menseverhoudings. 

Geen beduidende verband is tussen hierdie 

voorspeller en die kriteria gevind nie. 

(n) Konvensionele responsiwiteit (veranderlike no. 36) 

Met die uitsondering van koordinasie, toon hierdie 

veranderlike 'n posi tiewe verband met al die sub­

toetse van die S.A.T., sowel as met arm-been­

koordinasie (negatief) en ,oie aandagverdelings­

apparaat. ~ Beduidende verband is oak gevind 

met selfbeheer, persoonlike vryheid, sosiaal 

(groep) en formele ve~houdings van die ~.H.S.F. 

Met uitsondering van enkele persoonlikheidstrekke, 

toon hy oak 'n beduidende verband met al die antler 

trekke van die S.O.R.T. Die hoogste verband 

(-0,73) is gevind met individualisme. Die 

negatiewe verband kan verklaar word deurdat 

laasgenoemde trek lynreg staan teen konvensionele 

responsiwiteit ; om eienskappe dieselfde waar te 

neem ~swat antler dit doen teenoor individualistiese 

responsiwiteit wat unieke, anders en soms eksen­

trieke waarneming weerspieel. 

Hierdie veranderlike toon ~ beduidende verband met 

albei kriteria. 
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(o) Individualisme (veranderlike no. 37) 

Hierdie veranderlike toon ~ beduidende verband met 

berekeninge (negatief), vergelyking (negatie£), 

ruimtelike waarneming J-demensioneel (negatief) 

en skryfspoed (negatief) van die S.A.T. Hy toon 

ook ~ verband met die toetstellings van die arm­

beenkoordinasie-apparaat sowel as met die van die 

aandagverdelersapparaat (negatief). Verder tcon 

individualisme ~ beduidende verband met selfbeheer 

(negatief), persoonlike vryheid (negatief), 

sosiale aanpassing (groep)(negatief) en 

informele verhoudings (negatief) van die P.H.S.F. 

Daar is ook ~ beduidende verband met pedantiese 

funksionering, onbuigsaamheid, werklikheidsbesef, 

swak kontrole, FM (negatief), FC (negatief), 

angsvalligheid (negatief), konvensionele funksio­

nering (negatief), induksie (negatief), omvang van 

belangstelling (negatief), aggressiwiteit, sos­

iale verantwoordelikheid (negatiefJ, samewerking 

(negatief), buierigheid (negatief), buigsaamheid 

(negatief) en inskiklikheid (negatief) ten opsigte 

van die $.0.R.T. gevind. 

Bogemelde verband kan nie net aan toevallighede 

toegeskryf word nie, veral as die verband met 

sosiale aanpassing (groep) (negatief), buig­

saamheid (negatief) en inskiklikheid (negatief) 

hier in aanmerking geneem word. 



-143-

Hierdie veranderlike toon ~ b~duidende negatiewe 

verband met albei kriteria. Hieruit kan afgelei 

word dat die suksesvolle kandidaat dus minder in­

dividualisties moet wees. 

(p) Induktiewe ingesteldheid (veranderlike no. 38) 

Die toetstellings van hierdie veranderlike toon 

~ beduidende verband met berekeninge, woordbou, 

vergelyking, ruimtelike waarneming (2-dimensioneel) 

en skryfspoed van die S. A. T. Hy toon ook 'n 

beduidende verband met toetstellings van die arm­

beenkoordinasie apparaat, teoretiese funksionering, 

praktiese funksionering (negatief), werklikheids­

besef (negatief), swak kontrole (negatief), 

aktiwiteitspotensiaal, FM, FC, angsvalligheid, 

menseverhoudings, konvensionele responsiwiteit, 

individualistiese responsiwiteit (negatief), 

omvang van belangstelling (negatief), samewerking 

(negatief), buierigheid (negatief), buigsaamheid 

(negatief), dwangmatigheid sowel ac met die 

houdingskaal en albei kriteria. 

(q) Deduktiewe ingesteldheid (veranderlike no. 39) 

Hierdie veranderlik~ toon ~ beduidende verband met 

geheue (paragraaf), teoretiese funksionering 

(negatief), praktiese funksionering, pedantiese 

funksionering (negatief), aktiwiteitspotensiaal, 

CF (negatief), angsvalligheid (negatief), 

menseverhoudings, konsentrasie (negatief), 



omvang van belangstellings, sosiale verantwoorde­

likheid, samewerking, takt, vertroue, 

im~ulsiwiteit, buigsaamheid, inskiklikheid en 

dwangmatigheid (negatief). 

Geen beduidende verband is met die kriteria ge­

vind nie. 

(r) Konsentrasie (veranderlike no. 40) 

Die puntetellings van hierdie persoonlikheidstrek 

toon ~ beduidende verband met verbale begrip, 

eiewaarde, teoretiese funksionering (negatief), 

pedantiese funksionering, onbuigsaamheid, 

werklikheidsbesef, swak kontrole (negatief), 

angsvalligheid (negatief), induksie (negatief), 

aggressiwiteit, same~erking (negatief), buierig­

heid (negatief), impulsiwiteit (negatief) en 

dwangmatigheid. Die negatiewe verband met angs-

valligheid, swak kontrole en impu::..siwiteit kaJ.1 

verstaan word aangesien die eienskappe nie met 

goeie kons~ntrasievermoe geassosieer kan word nie. 

Geen beduidende verband is met die kriteria 

gevind nie. 

(s) Omvang van belangstelling (veranderlike no. 41) 

Hierdie veranderlike toon ~ beduidende verband met 

woordbou, figuurreekse, geheue (simbole), 

koordinasie (negatief), teoretiese funksionering, 

pedantiese funksionering· (negatief), werklikheids­

besef (negatief), swak kontrole (negatief), 
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aktiwiteitspotensiaal, A, menseverhoudings, 

konvensionele responsiwiteit, individualisme 

(negatief), induksie, sosiale verantwoordelikhaid, 

takt, vertroue, buigsaamheid, inskiklikheid en 

dwangmatigheid (negatief). 

Geen beduidende verband is met die kriteria 

gevind nie. 

(t) Aggressiwiteit (veranderlike no. 1±2) 

Hierdie veranderlike toon ~ beduidende verband 

met verbale begrip, eiewaarde _(negatief), 

teoretiese funksionering (negatief), pendantiese 

funksionering, onbuigsaamheid, werklikheidsbesef, 

swak kontrole (negatief), aktiwiteitspotensiaal, 

FC (negatief), CF (negatief), angsvalligheid 

(negatief), konvensionele responsiwiteit !negatief), 

individualisme, deduksie, konsentrasie, samewerking 

(negatiefJ, takt, vertroue, buierigheid (negatief), 

impulsiwiteit (negatief), buigsaamheid, inskiklik­

heid (negatief) en dwangmatigheid. 

Die persoonlikheidstrek aggressiwiteit van die 

S.O.R.T. verwys na die individu se begeerte 

om deur middel van aanvaarde gedrag, sekere doel­

stellinis te bereik - die neiging om uitdagings 

van die lewe te aanvaar. Dit kan dus verwag word 

dat persone met~ hoi telling by hierdie verander­

like, bv. oor goeie eiewaarde, goeie werklikheids-

besef, sal beskik. Hy sal minder angsvallig, 

buieri~ en impulsief wees. Die negatiewe verband 
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wat gevind is tussen sekPre van bg. veranderlikes, 

is dus aanvaarbaar en logies. 

Geen beduidende verband tussen hierdie veranderlike 

en die kriteria is egter gevind ni~. 

(u) Sosiale verantwoordelikheid (veranderlike no. 43) 

Hierdie veranderlike toon ~ positiewe beduidend-

heid met verbale begrip, woordbou, vergelyking, 

figuurreekse, ruimtelike waarneming (J-dimensioneel), 

geheue (simbole), sosiaal (groep), teoretiese 

funksionering, pendantiese funksionering (negatief), 

onbuigsaamheid (negatief), werklikheidsbesef (nega­

tief), swak kontrole (negatief), _aktiwiteitspotensiaal, 

FC, CF (negatief, menseverhoudings, konvensionele 

responsiwiteit, individuaiisme (negatief), in-

duksie, deduksie, omvang van belangstelling, 

samewerking (negatief), takt, vertroue, buierig-

heid (negatief), impulsiwiteit (negatief), 

buigsaamheid°' inskiklikheid (negatief) en 

dwangmatigheid. Die negatiewe verband wat daar 

gevind is met sommige van bogemelde veranderlikes 

is dus logies en kan geassosieer word met~ 

sin vir sosiale verantwoordelikheid. Die verband 

kan dus nie as toevallig beskou word nie. 

Geen beduidende verband is met die kriteria 

gevind nie. 

(v) Samewerking (veranderlike no. 44) 

Hierdie veranderlike toon ~ beduidende verband met 
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die toetstellings van die arm-beenkoordinasie 

apparaat (negatief), eiewaarde, selfkontrole, 

gesinsinvloede, sosiale (groep), teoretiese 

funksionering, praktiese funksionering (negatief), 

pendantiese funksionering (negatief), onbuigsaam­

heid (negatief), werklikheidsbesef (negatief), 

swak kontrole (negatief), FC, CF, angsvalligheid, 

konvensionele responsiwiteit, individualisme 

(negatief), induksie, deduksie (negatief), 

konsentrasie (negatief), aggressiwiteit (negatief), 

sosiale verantwoordelikheid, buierigheid, 

impulsiwiteit, inskiklikheid en dwangmatigheid. 

Ook bier kan die verband tussen samewerking en 

bogemelde veranderlikes nie as toevallig beskou 

word nie. Veral aspekte soos selfkontrole, goeie 

gesinsverhoudinge, gesonde aanpassing by die groep 

en sosiale verantwoordelikheid kan by goeie same­

werking verwag word. 

Geen beduidende verband met die kriteria is ge­

vind nie. 

(w) Takt (veranderlike no. 45) 

Hierdie veranderlike toon ~ beduidende verband met 

aktiwiteitspotensiaal, FM (negatief), FC, A (nega­

tief), menseverhoudings, induksie, deduksie, 

omvang van belangstelling, aggressiwiteit, 

sosiale verantwoordelikheid, vertroue, buierigheid 

en buigsaamheid. 

Geen ~eduidende verband met die kriteria is 
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egter gevind nie. 

(x) Vertroue (veranderlike no. 46) 

Hierdie veranderlike toou ~ beduidende ve~band 

met geheue (simbole), aktiwiteitspotensiaal, 

FM, A, menseverhoudings, induksie, deduksie, 

omvang van belangstelling, aggressiwiteit, 

sosiale verantwoordelikheid, takt, buierigheid 

(negatief) en buigsaamheid. Die verband t.o.v. 

bogenoemde veranderlikes en vertroue blyk logies 

en aanvaarbaar te wees. Die verband kan derhalwe 

nie as slegs toevallig beskou word nie. 

Hierdie veranderlike toon nie ~ beduidende 

verband met die kriteria nie. 

(y) Buierigheid (veranderlike no. 47) 

Hierdie veranderlike toon 'n beduidende verband 

met verbale begrip (negatief), pedanties (negatief), 

werklikheidsbesef (negatief), swak kontrole, 

aktiwiteitspotensiaal (negatief), FC, angsvallig­

heid, individualisme (negatief), ko~sentrasie 

(negatief), aggresiwiteit (negatief), samewerking, 

takt (negatief), vertroue (negatief), impulsiwiteit, 

buigsaamheid (negatief) en dwangmatigheid (negatief). 

Veral die verband met swak kontrole, angsvalligheid, 

buigsaamheid (negatief), is logies en aanvaarbaar 

omdat dit met~ eienskap soos buierigheid ge­

assosieer kan word. Die verband blyk dus nie 

toevallig nie. 

Hierdie veranderlike toon geen beduidende verband met 
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die kriteria nie. 

(z) Imp~lsiwiteit (veranderlike no. 48) 

Hierdie veranderlike toon ~ beduidende verband 

met verbale begrip (negatief), eiewaarde, teoretiese 

funksionering, pedantiese funksionering (negatief), 

onbuigsaamheid (negatief), werklikheidsbesef 

(negatief), swak kontrole, CF, angsvalligheid, 

induksie, konsentrasie (negatief), aggressiwiteit 

(negatief), samewerking, buierigheid en in­

skiklikheid (negatief). Ook hier blyk die verband 

tussen impulsiwiteit en bogemelde eienskappe logies 

te wees. Veral die verband tussen impulsiwiteit 

en verbale begrip blyk aanvaarbaar te wees. 

Impulsiwiteit toon geen beduidende verband met 

die kriteria nie. 

(aa) Buigsaamheid (veranderlike no. 49) 

Buigsaamheid toon 'n beduidende verband met 

verstandel~ke helderheid, woordbou, figuurreekse, 

ruimtelike J-dimensioneel, geheue (simbole), 

teoretiese funksionering, pedanties (negatief), 

werklikheidsbesef (negatief), swak kontrole 

(negatief), aktiwiteitspotensiaal, FC, CF 

(negatief), angsvalligheid (negatief), mense­

verhoudings, konvensjonele responsiwiteit, 

individualisme (negatief), induksie, deduksie, 

omvang van belangstelling, aggressiwiteit, sos­

iale verantwoordelikheid, takt, vertroue, 
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i 

buierigheid (negatief), inskiklikheid en 

dwangmatigheid (negatief). Die verband met 

bogemelde eienskappe blyk logies te wees. en kan 

derhalwe nie slegs as toevallig beskou word nie. 

Buigsaamheid toon geen beduidende verband met die 

kriteria nie. 

(bb) Inskiklikheid (veranderlike no. 50) 

Met uitsondering van ruimtelike waarneming 

(2-dimensioneel) en koordinasie toon hierdie 

veranderlike ~ beduidende verband met al die 

subtoetse van die SAT, sowel as met die arm-been-

koordinasie apparaat (negatief) en aandagsver-

delingsapparaat. Inskiklikheid toon ook ~ 

beduidende verband met selfkontrole, aktiwiteits-

potensiaal, sosiale aanpassing (groep) en 

formele verhoudings van die P.H.S.F. Met 

uitsondering van veranderlike CF, A, deduksie, 

konsentrasie, takt, vertroue, buierigheid en 

impulsiwiteit toon die veranderlik0 impulsiwiteit 

n beduidende verband met al die ander persoon-

likheidstrekke van die S.O.R.T. 

Hierdie veranderliki toon ook ~ beduidende ver-

band met die houdingskaal en albei die kriteria. 

Laasgemoemde verband kan verwag word aangesien ·~ 

,inskiklike ingesteldheid, veilige bestuur bevorder~ 

(cc) Dwangmatigheid (veranderlike no. 51) 

Hierdie veranderlike toon ~ verband met verge-
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lyking (negatief) en arm-beenkoordinasie 

apparaat, selfbeheer (negatief), sosiaal (groep) 

(negatief), teoretiese funksionering (negatief), 

pedanties funksionering, onbuigsa~mheid, werklik­

heidsbesef, aktiwiteitspotensiaal (negatief), 

FM (negatief), FC (negatief), CF (negatief), 

individualisme (negatief), induksie (negatief), 

konsentrasie, omvang van belangstelling (negatief), 

aggressiwiteit, sosiale verantwoordelikheid (nega­

tief), samewerking (negatief), buierigheid (negatief), 

impulsiwiteit (negatief), buigsaamheid (negatief), 

inskiklikheid (negatief), die houdingskaal sowel 

as albei kriteria. 

5.3.6 Houdingskaal. 

Die Houdingskaal toon ~ beduidende verband met die sub-

toetse van die S.A.T. Hy toon ook 'n beduidende verband 

met die arm-beenkoordinasie apparaat en aandagverdeling. 

Met uitsondering van eiewaarde toon die Houdingskaal ~ 

beduidende verband met al die aanpassingskomponente van 

die P.H.S.F. Ten opsigte van die S.O.R.T. is~ beduidende 

verband gevind met pedantiese funksionering (negatief), 

swak kontrole (negatief), FC, konvensionele responsiwiteit, 

individualisme (negatief), sosiale verantwoordelikheid en 

inskiklikheid. 

Die Houdingskaal toon ook 'n beduidende verband met albei 

kriteria. 
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5.3.7 Algemene bespreking ten opsigte van die voorspellers. 

Deur tabel 12 noukeurig na te gaan en soos blyk uit die 

voorafgaande bespreking, is daar ~ beduidende verband tusden 

~ groot aantal voorspellers onderling en voorspellers 

met kriteria gevind. In sommige gevalle is die verband 

positief en ander negatief. Daar is in die bespreking oor 

voorspellers aanduiding gegee oor die rigting van verband 

en ook moontlike verklarings is gegee vir die negatiewe 

verband by sommige gevalle. Om elke afsonderlike verband 

ten opsigte van al die veranderlike in detail te bespreek, 

val buite die doel van hierdie ondersoek. 

By nadere ondersoek blyk die verband en rigting logies en 

aanvaarbaar te wees. Daar sal dus voortgegaan word met die 

bespreking van slegs enkele hoe korrelasies en die aard 

van verband tussen hierdie veranderlikes. 

(a) Die verband tussen Impulsiwiteit en Konsentrasie. 

Die verband tussen hierdie veranderlikes is bedui­

dend op die een persent vlak (-0,98). Die 

verband is negatief wat beteken dat ~ hoe mate 

van konsentrasie nie vereenselwig kan word met 

impulsiewe besluitname nie. 

(b) Die verband tussen Konvensionele responsiwiteit 

en Inskiklikheid. 

Die verband tussen Konvensionele responsiwiteit 

en Inskiklikheid is beduidend op die een persent 

vlak (0,96). Konvensionele responsiwiteit dui 

op die toetsling se neiging om eienskappe op 
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dieselfde wyse waar te neem as wat antler dit doen. 

~ Hoe telling bier dui dus op emosionele be-

trokkenheid. 

Inskiklikheid word beskou as die neiging om sos-

iaalaanvaarde gedragskodes te aanvaar en daardeur 

gelei te word. ~ Lae telling bier dui op die 

onwilligheid om aandag te skenk aan beskouinge 

van antler. Die positiewe verband tussen hierdie 

veranderlikes blyk dus logies en aanvaarbaar te 

wees. 

Dit blyk dus uit voorafgaande dat die verband wat 

tussen sommige voorspellers gevind is, wel 

logies en aanvaarbaar is. Daar sal nou voort-

gegaan word met die ~espreking van die kriteria. 

5.3.8 Kriteria. 

Die kriteria behels die teoretiese eksamen- en praktiesc 

i) 
padtoetsuitslae. Soos reeds gemeld , blyk die toets-

tellings van die kriterium teoretiese eksamenuitslae be-

duidend af van die normale verspreidingskurwe maar dat die 

toetstellings normaal sou versprei het indien die besonder 

swak prestasies van 14 kandidate buite rekening gelaat 

sou word. 

i) Verwys na 5.2 
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Die verspreiding van die kriterium, praktiese padtoetsu.it-

slae is 'n dichotomiese verspre iding. Die rede waarom 

daar van~ dichotomiese verspreiding gebruik gemaak is, 

is bespreek in hoofstuk 4.3.5.4 (a). Slegs 49 persent van 

die steekproef het die praktiese padtoets geslaag en 

51 persent het gedruip. 

'n Positiewe beduidende verband tussen die kriteria is 

gevind. Met afloop van die bespreking oor die verband tussen 

voorspellers en kriteria sal daar nou oorgegaan word met 

die bespreking van die beste voorspellers vir sukses. 

5.4 VASSTELLING VAN DIE BESTE VOORSPELLERS VAN SUKSES. 

Met behulp van meervoudige korrelasie tussen die voorspellers 

en d~e kriteria van sukses, is~ tabel van regressiestelle 

opgestel om die voorspellers met die optimale voorspellings-

vermoe aan te dui. Hierdie statistiek word uiteengesit in 

tabel 13. 

TABEL 13 
MEERVOUDIGE KORRELASIE TUSSEN DIE VOORSPELLERS EN DIE 

KRITERIUM VAN SUKSES TYDENS OPLEIDING 

!{riteria I Regressiestoll e r,eerv:iur' 9e Gewig Kcnst3nt 
korrelas e 
kciHfi si nt 

Tec>retiese HouCing 0,62 0, 1G213 

eksarnen Ceheue (paragraaf) 0,65 o, 7421:3 
Dwangrr.3tig'ieid C', 68 D,13519 
Gesinsinvlocce [:, 70 0,50129 -24,93031 

Ko~rdinasio o, 72 0, J 11938 
Selfkcntrcle o, 7lj C,66:?C3 
In:'.ivi:=u2.lis~G 0,75 -1,7372 
Konvensicn8cl O, 76 !J, 6193CI 
Patrocnv~lt=~iing 0,76 0,46719 
Menseverhoudings 'J,77 0, 56318 
!n:":~ks.ie C,77 -D,98395 
Sosiaal (g:-oe;:,) o, 73 -Q, 42126 
AandagverSeling (l, 79 7,UIJ2 
A C?,79 -C, 35?2'.I 
Sarr.ewerking 0,79 -1,42:6 

Prakti~sa !nskikl!.kh::i:! 0,42 -C, 02!: t~ 97 

eksar.ien Ga!iS?wa c~~ragr2af) o, [19 -2,2737 
Sosials v 0 T"cn I-· . ..., ......... ,..ie-

likheid D,54 . D, 05C337 

Selfve:-troue C,57 -~,':132£1) 3,53!7 

P.:ind~gva rCe 1 in g 0,59 -0.,20699 
CF O, 6G c, Q31J:'.56 

Self ken t role '::,61 -C,~11792 
Angsvall igheic '.J,62 -0,015523 
Arm-beenko~=cinasie '.!, 63 C,C!071165 
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Uit tabel 13 blyk dit dat drie voorspellers, nl. geheue 

(paragraaf) van die S.A.T., selfkontrole van die P.H.S.F. 

en aandagverdelingsapparaat as voprspellers kan dien vir 

die voorspelling van sukses by beide kriteria nl., 

teoretiese eksamenuitslae sowel as praktiese padtoets_uitslae. 

5.4.1 Voorspelling van sukses. 

Ten einde vas te stel tot watter mate die voorspellers soos 

aangedui in die reggressiestelle (tabel 13) suksesvol sou 

wees is daar ~ voorspelling gemaak ten opsigte van die 

moontlike kriteria prestasies van elke kandidaat in die 

steekproef. Hierdie voorspelde prestasie is vergelyk 

met hul werklike prestasie met behulp van tetrachoriese 

korrelasie (rt), volgens die formule :~- Deur gebruik te 

maak van die tabelle is die benaderde waarde van rt vir 

die teoretiese eksamenuitslae en rt vir praktiese p~dtoets­

uitslae vasgestel. 

(DU TOIT, 1966, p.94 en 61) 

Hierdie statistiek word uiteengesit in tabelle 14 en 15. 

Nadat die tetrachoriese korrelasie tussen die voorspelde 

prestasies en werklike prestasies t.o.v. albei kriteria 

bereken is, is voortgegaan om vas te stel tot watter mate 

die gekose voorspellers doeltreffend sou wees as voor-

spellers. (Sien 5.2.4.1) 
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TABEL 14: 

y 

VOORSPELDE PRESTASIES TEENOOR WERKLIKE PRESTASIE VAN 

ELKE KANDIDAAT IN DIE STEEKPROEF 

Slaag 

Druip 

Totaal 

TEORETIESE EKSAMEN 

x 

Slaag Druip 

87 3 
(a) (b) 

9 17 
( c) (d) 

96 20 

KRITERIUM 

Totaal 

90 

26 

116 

X = Werklike prestasie in teoretiese eksamen. 

Y = Voorspelde prestasie in teoretiese eksamen deur 

gebruikmaking van die voorspellers ingesluit in 

die regressiestelle •. 

Hoewel die prestasietellings deurlopend van aard was, i~ dit 

in twee klasse verdeel. Die slaagsyfer vir die teoretiese 

eksamen is 60 persen~. Die resultaat van:~ is 54,4 en 

volgens die tabelle is rt= 0,92. 

TABEL 15 : 

VOORSPELDE PRESTASIE TEENOOR WERKLIKE PRESTASIE VAN ELKE 

KANDIDAAT IN DIE STEEKPROEF: KRITERIUM - PRAKTIESE PADTOETS 

x 
.. 

s1aag · Druip Totaal 
'"' _, 

Slaag 46 16 62 

(a) (b) 

y 
Druip 11 43 54 

(c) (d} 

Totaal 57 59 116 
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(Tabel 15) 

X = Werklike prestasie in praktiese padtoets. 

Y = Voorspelde prestasie in praktiese padtoets. 

ad 
Die resultaat van be is 11,24 en v0lgens die tabelle is 

rt= 0,75. 

Noudat die verband tussen die voorspelde prestasie en 

werklike prestasie vasgestel is, sal daar voortgegaan 

word met die vasstelling van die doeltreffendheid van die 

voorspelling. 

5.4.1.1 Indeks vir voorspelling van doeltreffendheid as 

'n funksie van r. 

Guilford (1956) se dat 

"Tests rarely show correlations.greater than ,8 with 

practical criteria, and those correlating less than ,3 

are usually of limited value when used alone. In a 

battery to which they make a unique contribution it may 

still be worth while to use them." 

(GUILFORD, 1956, p.378) 

Die indeks vir voorspelling van doeltreffendheid uitgedruk 

as 'n funksie van r word in figuur 2 ui teengesi t. 

FIGUUR 2: 

INDEKS VIR DIE VOORSPELLING VAN DOELTREFFENDHEID 

.(E) AS 'n FUNKSIE VAN r 

(GUILFORD, 1956, p.378) 

% 
100.-r---r-r--r--r-..--,r-T-,--, 

~1-1----+-+--+-+--j---j-l--l--l 

Indeks vir 80t--t-t--+--+-+-t-l-l--l--ll 
voo rs p e 1- 701-1--t--+-+-+--j---j-l--1--1-l 
ling van 601-+--+-+--+--+-+--l-l---!I-I 

doe 1 tre f - • 50 t-+--:--t---,--+-t--!-l--/+--1 
fendheid 

( E ) 4-0 n-:+'7."?7'"r.,..,..,..+---,---,f-!----I 

•-:..:1'1'.Z-.::.:-J. ---- , _____ , __ ..,_ 
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Uit figuur 2 kan bepaal word wat die mate van doel-

treffendheid van die voorspelling is. 'n Korrelasie koef-

fisient van 0,9 dui op bykans 60 persent beter as toeval, 

voorspelling. 

Guilford se formule vir die voorspelling van doeltreffendheid 

is E = 100 (1- ~ 1 -· r 2 ). 

(GUILFORD, 1956, p.377) 

Deur die toepassing van bogemelde formule, is die 

doeltreffendheid van voorspelling deur die veranderlikes 

aangedui vir die voorspelling van teoretiese eksamen-

uitslae, 60,81 persent (E = 60,81). Dit impliseer dat, 

.indien ondersoeker die veranderlikes soos aangedui is vir 

die voorspelling van teoretiese eksamenuitslae (tabel 13) 

aangewend het, hy 60,81 persent beter as toeval sou 

voorspel het. 

Die doeltreffendheid van voorspP.lling vir die praktiese 

padtoetsuitslae is 33,86 persent (E = 33,86). Met ander 

woorde, deur van die veranderlikes soos aangedui in 

tabel 13 gebruik te maak, het ondersoeker die praktiese 

padtoetsuitslae 33,86 persent beter as toeval voorspel. 

5.4.2 Berekening van afsnypunte van voorspellers. 

Soos reeds gestel is afsnypunte vir die aanvaarde voorspellers 

i) ii) 
(tabel 13) bereken volgens Guilford ~ Uiteensetting 

van hierdie statistiek word aangedui in tabel 16. 

i) Verwys na 5.4 

ii) Verwys na 5.1 
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TABEL 16 : 

UITEENSETTING VAN VOORSPELLERS VIR KRITERIUM VAN SUKSES 

(TEORETIESE EKSAMEN EN PRAKTIESE PADTOETSUITSLAE) EN 

AANDUIDING VAN AFSNYPUNTE 

Voorspellers (V) 

Patroonvo!tooiing 
Geheue (para£raaf) 
l< o o rd i n:i. s i e 
Arm-bsenko~rdinasia 
ll.an::a~vs re 21 in g 
Selfvsrt.r::uo 
Selfk<Jntr~ls 
Gesin3invlce,:!e 
Sosiaal (;roep) 
CF. 
Angsv21ligheic 
r. 
;1 

Menseverhouding 
!< onvensi ::me el 
Individualisne 
Induksie 
S:isiale verant~oordelikheid 
Samewerking 
Inskiklikheid 
J~angrn:!tigheid 
H oud in g s!«:l ::1 

T = Teoretiese eks::rnen 
P = PraXtiese eksa~~n. 

J• a"agste I Hocgs tc :1.fs11y-
punt 

V5 1 38 121-
V9 l 

,, 
18 3t 

Vll 18 l22 7'0+ 
Vl3 229 753 505-
Vl4 ,.35 2,28 1,48+ 
V15 15 43 34} 
Vl7 14 43 33 + 
V18 ll1 45 41 t 

vn 12 40 28+ 
V32 2 12 7+ 
V33 8 26 17-
V34 23 45 36 + 
V35 11 38 25+ 
V36 26 71 52+ 
V37 1 23 . 10-
V3B . 7, 5 29,5 19,1+ 

V43 3,5 15,5 ,13, l + 
\/4l1 5,0 13,0 9,8+ 
\/50 51,5 85,D 72, 7 + 
V51 12, 7 29,0 18,8-
V52 131 240 196+ 

i(rite:!."iu;;1 
3uks::s 

T 
p & T 

T 
p 

p & T 
p 

p & T 
T 
T 
p 
p 
T 
T 
T 
T 
T 
p 
T 
p 

.T 
T 

v2.r 

Die afsnypunte asook die rigting vir aanvParding word aan-

gedui. n Positiewe simbool dui aan dat die prestasies 

met n waarde groter as die afsnypunt aanvaarbaar is. 'n 

Negatiewe simbool aui daarop dat die toetstellings met n 

waarde kleiner as die afsnypunt aanvaarbaar is. 
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HOOFSTUK 6 

SAMEVATTING, GEVOLGTREKKINGS EN AANBEVELINGS 

6.1 SAMEVATTING. 

Na aanleiding van die omvang van voertuigongelukke in die 

Suid-Afrikaanse Weerniag is 'n kommisie van ondersoek aangese 

om die toestand en moontlike oorsake van die toestand in 

die Suid-Afrikaanse Weermag te ondersoek. Die gevolg hier­

van was die Greyvenstein-verslag wat ongelukskwessie 

deeglik in oenskou geneem het. Greyvenstein vind dat die 

groat oorsakende faktore vir die hoe ongelukstoestand 

in die Suid-Afrikaanse Weermag toegeskryf kan word aan 

(a) Die aard van opleiding wat in baie opsigte te 

kort geskied het en 

(b) Die onwetenskaplike en in baie gevalle, gebrek 

aan keuring van voertuigbestuurders •. 

Nadat die opleiding reggestel is het die behoefte vir die 

ontwikkeling van~ keuringsbattery vir voertuigbestuurders 

ontstaan. 

Teneinde die ongeluksprobleem beter te verstaan is 'n 

literatuurstudie onderneem om faktore rakende die 

prob~eem, te ontleed. Ook die kritiese dimensies in die 

menslike persoonlikheid wat met padongelukke in verband 

gebring is, is nagegaan. Nadat die literatuurstudie af­

gehandel is en in agnemende die kritiese eienskappe 

in die 11bestuurderspersoonlikheid 11 is paslike voorspellers 

gekies en op 'n steekproef van 116 kandidate toegepas, 
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voordat hulle met hul bestuursopleiding'begin het. As 

kri terium van sukses, is 'n teoretiese eksamen en die 

praktiese padtoetsuitslae aanvaar., 

Daar is 54 veranderlikes betrek in die ondersoek. El keen 

van hierdie veranderlikes is ondersoek in terme van hul 

normaliteit, skeefheid en kurtose. Interkorrelasies is 

bereken tussen die voorspellers en kriteria onderling, 

sowel as tussen voorspellers en kriteriumprestasies. Met 

gebruikmaking van 'n standaardrekenaarprogram is meervoudige 

korrelasies en regressiegewigte bereken. Regressiestelle 

uit kombinasies van veranderlikes wat die sterkste verband 

toon met die kriteria is saamgestel. Voorspelling van 

sukses deur die gekose voorspellers, is nagegaan deur 

gebruikmaking van die Teterachorie korrelasie. Die doel-

treffendheid van voorspelling as 'n funksie van r is bereken 

volgens formule E = 100 (1 -
'2 

1 - r ). Afsnypunte vir 

die vo 0 rspellers is bereken volgens prosedure uiteengesit 

in Gekoski (1964) en Guilford (1956). 

6.2 GEVOLGTREKKINGS. 

Uit die ontleding van die gegewens is die vernaamste ge-

volgtrekkings wat gemaak kan word, die volgende : 

(a) Die steekproef is verteenwoordigend van die 

universium waaruit hulle kom asook van die groep 

wat bestuursopleiding moes ondergaan. Geeneen 

van die voorspellers se verspreidingskurwes het 

beduidend afgewyk van die normale verspre:i_dings-

kurwe nie. 
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(b) Uit die ontleding van interkorrelasies blyk dit 

dat ~ groot aantal voorspellers beduidende ver­

band onderling, asook !net die kriterium getoon bet. 

Dit bet die vraag laat ontstaan of die insluiting 

van die groot aantal voorspellers geregverdig is. 

(c) Die kriterium, teoretiese eksamenuitslae bet 

beduidend afgewyk van die normale verspreiding, 

op die 1 persent vlak. Die feit dat die kriterium, 

teoretiese eksamenuitslae nie normaal versprei 

nie, kan toegeskryf word aan 14 kandidate wat 

besonderlik swak presteer bet. By nadere onder-

soek bet dit geblyk dat die moontlike oorsaak ~ 

motiveringsprobleem mag wees en dat diegene wie 

nie werklik belanggestel bet om as voertuig­

bestuurders opgelei te word nie, ook betrek is 

en bulle derbalwe geen daadwerklike poging 

aangewend bet om te presteer nie. 

(d) Die vasstelling van geldige en betroubare kriteria 

in bierdie ondersoek was~ probleeili. Daar was 

verwag dat die praktiese padtoetsuitslae deur­

lopend van aard sou wees maar nadat die kandidate 

beoordeel is in die praktiese padtoets, was die 

verspreidingswydte baie klein, en moes die 

ondersoeker berus op dicbotomiese verspreiding van 

slaag en druip. Albei aanvaarde kriteria is 

korttermyn kriteria. Die poging van die 

ondersoeker vir die daarstelling van 'n la:..1gtermyn 
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kriteriwn naamlik bestuursgeskiedenis vir een 

dienspligjaar, het misluk asgevolg van mannekrag 

probleme.en gebrek aan kontinliiteit van beamptes 

betrokke. 

(e) Ten spyte van bogenoemde probleme is daar wel ~ 

beduidende verband tussen sekere voorspellers en 

die aanvaarde kriteria gevind. Die hipotese wat aan 

d~e.begin van die ondersoek ingestel is, kan dus aan­

vaar word. Die hipotese is die volgende 

11 DAAR BESTAAN 'n BEDUIDENDE VERBAND TUSSEN DIE 

RESULTATE VAN DIE VOORSPELLERS AFSONDERLIK EN 

'n VERSKEIDENHEID VAN KOMBINASIES AAN DIE EEN 

KANT EN DIE RESULTATE VAN DIE KRITERIUMTOETSE 

AAN DIE ANDER KANT." 

Met behulp van meervoudige korrelasie tussen die 

voorspellers en die kri terium is 'n aantal voorspellers 

aangedui as die beste. voorspellers van sukses, ten opsigte 

van die teoret~ese ek&amenuitslae sowel as die praktiese 

padtoetsuitslae. Hierdie voorspellers en hul meervoudige 

korrelasie koeffisient word volledig uiteengesit in 

tabel· 13. 

Hierdie voorspellers oorspan al die kritiese dimensies wat 

as rasi9naal vir die keuse van die voorspellers gedien het. 

Hierdie voorspellers word in tabel 17 en 18 ui teengesi t. 
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TABEL 17 : 

KRITIESE PERSOONLIKHElDSDIMENSIES BETROKKE BY DIE 

BESTUURSTAAK EN DIE MEES AANVAARDE VOORSPELLERS VAN 

SUKSES T.O.V. TEORETIESE EKSAMENUITSLAE 

Persoonlikheidsdimensie 

Sensoriese invoer 

Informasie verwerking 

Neem van beslissings 

Motoriese uitvoer 

Temperament en 

Persoonlikheid 

Houding teenoor 

· padkode 

- i) Verwys na 4.J.1.1 

Veranderlikes aanvaar as 
beste voorspellers •· 

Geen voorspellers aanvaar 
i) 

Aandagverdelersapparaat 

Geheue (paragraaf) (S.A.T.) 

Koordinasie (S.A.T.) 

Patroonvoltooiing (S.A.T.) 

Geen veranderlike aangedui as 

voorspeller nie. 

Dwangmatigheid (S.O.R.T.) 

Individualisme (S.O.R.T.) 

Konvensionele responsiwiteit (S.O.R.T. 

Menseverhoudings (S.O.R.T.) 

Induktiewe funksionering (S.O.R.T.) 

·Samewerking (S.O.R.T.) 

Veranderlike A (S.O.R.T.) 

Gesinsinvloede (P.H.S.F.) 

Selfkontrole (P.H.S.F.) 

Sosiale aanpassing (groep) (P.H.S.F.) 

Houdingskaal 



TABEL 18: 

KRITIESE PERSOONLIKHEIDSDIMENSIES BETROKKE BY DIE 

BESTUURSTAAK EN DIE MEES AANVAARDE VOORSPELLER VAN 

SUKSES T.O.V. PRAKTIESE PAD~OETS 

Persoonlikheidsdimensie 

Sensoriese invoer 

Informasie verwerking 

Neem van beslissings 

Motoriese uitvoer 

Temperament en 
Persoonlikheid. 

Veranderlike aanvaar as die 
beste voorspellers 

Geen voorspeller aanvaar. 
i) 

Aandagverdelingsapparaat. 

Geheue (paragraaf) (S.A.T.) 

Arm-beenkoordinasie apparaat. 

Inskiklikheid (S.O.R.T.) 
Angsvalligheid (S.O.R.T.) 
Sosiale verantwoqrdelikheid (S.O.R.T.) 
Veranderlike CF (S.O.R.T.) 
Selfvertroue (P.H.S.F.) 
Selfkontrole (P.H.S.F.) 

Die feit dat vir die dimensie, motoriese uitvoer, by die 

kriterium teoretiese eksamen, geen voorspell~r aangedui is 

nie kan verwag word omdat genoemde dimensie nie werklik 

betrokke is by die prastasie van~ teoretiese eksamen nie. 

A.g.v. beperkte toetstyd en in ·agnemende die feit dat ge-

sigs- en gehoordefekte deur ~ mediese keuring uitgeskakel 

word, is geen voorspellers in die dimensie sensoriese invoer 

deur ondersoeker daargestel nie. 

i) Verwys na 4.J.1.1 
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Met hierdie ondersoek is gepoog om soveel moontlik 

menslike vermoens wat by die bestuurstaak betrokke is in 

verband te bring met geldige en betroubare kriteria. Al die 

vereistes wat nodig was om 'n geldige, betroubare, relevante 

maar ook praktiese kriteria daar te stel is nagegaan en.in 

aanmerking gene em by die vasstelling van 'n kri terium vir 

hierdie ondersoek. Ten spyte hiervan bet dit geblyk dat 

veral die langtermyn kriterium deur ondersoeker geimplimenteer, 

onprakties was vir uitvoering in die Suid-Afrikaanse 

i) Weermag • Hiermee word egter nie bedoel dat verdere 

navorsing in die verband in die Suid-Afrikaanse Weermag 

moet staak nie. 

Die feit dat die kriterium teoretiese·eksamen beduidend 

afwyk van die normale verspreidingskurwe dui op 'n 

moontlike leemte by die beplanningsfase van die ondersoek. 

Dit is net moontlik dat die kandidaat se motivering om as 

voertuigbestuurder op~elei te word en as sulks te funksioneer in 

die Suid-Afrikaanse Weermag ook ~ baie belangrike dimensie 

in die bestuurstaak is. Hierdie dimensie is nie in 

aanmerking geneem by die opstel van voorspellers nie. 

In die lig van bogemelde gevolgtrekkings is daar dus 

sekere aanbevelings. 

i ) Ve rwy s na 4 • 3 • 5 • 4 { b ) 
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6.3 AANBEVELINGS. 

Die aanbevelings is soos volg : 

(a) Relevante voorspellers vir sukses in bestuurso~-

leiding is in hierdie ondersoek vasgestel en in 

n toetsbattery saamgestel. Die bruikbaarheid van 

hierdie toetsbattery moet egter nog vasgestel word. 

Dit kan gedoen word deur die toepassing van die 

voorspellers op 'n onafhanklike steekproef van 

100 kandidate van 'n nuwe inname by Diensvakskool, 

Pretoria. Die verband tussen hulle prestasies op 

die voorspellers en hul werklike prestasies in 

die teoretiese eksamen en praktiese padtoets kan 

bepaal word deur die Produk-momentkorrelasie. 

Die gewig ten opsigte·van elke voorspeller en 

konstante t.o.v. die _kriteria is reeds vir die 

doel aangedui in tabel 13. 

(b) Dat verde~e navorsing onderneem word met die oog 

op die daarstelling van langtermynkriteria wat 

prakties is in die S.A.W. Die kriteria moet veral 

daarop ingestel wees om die ongelukgeneigde 

persoon aan te dui. Die aanvaarde voorspellers kan 

dan ook nagegaan word teenoor langtermyn kriteria. 

Die langtermyn kriterium in hierdie ondersoek was, 

ongelukke teenoor myle gereis vir een volle 

d . 1 · . i) iensp igJaar. 

i) Verwys na. 4.3.5.3 



-168-

Die metode gebruik deur ondersoeker het baie 

addisionele personeel betrek. Vir hierdie 

addisionele personeel het dit ekstra administrasie 

en poging geimpliseer wat tydens die ondersoek nie 

altyd moontlik is in die Suid-Afrikaanse 
. . ) 

Weermag nie. 1 

Indien die koste dit regverdig kan daar in hierdie 

verband gedink word aan die aanskaffing van ekstra 

apparate wat aan die proefpersone se voertuie ge-

installeer kan word om hul bestuurstyl vas te stel. 

Scheeper~ stel die saak so. 

"If we now pose the question as to how to construct 

an accident-criterion with all the desirable 

qualities •••• we come to one conclusion, namely, 

that we will have to register the movements of 

the vehicle on a continuous basis in much the 

same way as a flight recorder registers the 

movements of an aircraft in flight." (SCEEPERS,1973,p.1*) 

So~ apparaat is reeds verkrygbaar in die 

Republiek van Suid-Afrika. As die voertuig 

skielik tot stilstand gebring word deur harde 

remming of skielike uitswaai sal die apparaat 

punte registreer. 'n Logboek wa t hierdie 11 foute" 

i ) Ve rwy s na 4 • 3 • 5 • 4 ( b ) 
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teenoor myle gereis &andui, kan deur elke 

bestuurder gehou word. Scheepers se verder 

dat dit elke bestuurder instaat sal stel om sy 

bestuursgedrag op~ kurwe te stel. 

(c) Verdere navorsing is ook nodig met die rol van 

motiveringsfaktore in bestuursopleiding. Die 

insluit van~ biografiese vraelys as voorspeller 

kan egter ook oorweeg word. 

(d) Ten spyte van die feit dat die praktiese padtoets 

volgens ~ standaard aanslagvorm geskied wat, 

eerste onderhoudsparade, algemene hantering van 

die voertuig en gehoorsaamheid aan padordonansie 

insluit, was die verspreiding van die toetstellings 

nie deurlopend van aard nie maar het die meeste 

kandidate of 80 persent vir slaag en 60 persent 

vir druip ontvang. Navorsing in die verband is 

ook nog nodig. Deur van· die kritiese insidente 

tegniek gebruik te maak kan die totale bestuurs­

funksie meer breedvoerig uiteengesit word om 

sodoende in aanslag deur die beoordeelaar op al 

die dimensies af te dwing. 

Hierdie ondersoek was dus ~ paging om die keuring van voer 

-tuigbestuurders in die Suid-Afrikaanse Weermag op nasionale 

dienspligvlak, op~ wetenskaplike basis te plaas of ciie 

toepassing van hierdie keuringsbattery ~ positiewe bydrae 

sal lewer in die ongeluksafname en·beter benutting van 

mannekrag in die S.A.W. sal egter eers deur verdere navorsing 

ondersoek kan word. 
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AANHANGSEL 1 

PRAKTIESE PADTOETS 

No. Rang: NaZJ.m: 

Voertuiggroep Tipe Voertuig -----------

I 
P.eeks­
h :J 

1 . 

b 

[ 3 I' S t 8 [' n r: l 8 r h O U C S pa. r 3 cj 8 e n '.·· 1 :J. C 1
~.} 2. Zl r -

::.:ighei::. 

i 
Jekko. 

ii CHie. 

Korrekte hoogte en geen 

Korrekte hoogte en geen 
lekke. 

iii Bran2stof. Cenoegsaam en geen 
lekke. 

iv Bande. Diensbaar en korrekte 

v Battery. 

vi Seile. 

vii 82.kwc rl<. 

viii Lieb?. 

drukking (Insl nooci.) 

~iensbaar, skoon en 
vul a2.n. 

.. S tet11,i, g vas ~n 
baar. 

oiens-

Stewig en rapporteer 
en ,gc st~m~c en'nf _ . w u,., r-' ~ , I ·~ 

kra;:imerke. 

Toeter en trukaatsers 
cliensb2ar 

/ix Remme ........ 

Cp:;rnrkings 

c 

(a) Enjinkapknippe 

(b) Sitpleko:::irtrsk­
sels. 

(c) Deurhandvatsels. 
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a b ---------------------------

2. 

ix Remme. ~oeltreffendheid van 
hand- en voetrem. 

x Stuurstelsel. Ooeltreffendheid. 

xi Hin' 1skerrn C?n 8iensbaar en skoon. 
e.11 e r 1_1 i t P • 

xii Ruitve~rs. Diensbaar. 

" Hi Tr u s p i P l:l l • :) i e n s baa r . 

xiv Nomner~late. Diensbaar en leesbaar. 

>(V Enjin. Luister vir buitengewone geraas 
en gaan diensbaarheid van alle 
meters en uitluatstelsel na.(15) 

;'.l} nernenE_H::::nter:ing 

i Clptrede voor UJegtrek ( " \ OJ 

ij 1.·Jegtrek ( \ 5: 
I 

iii Algemene gebruik v2.n 
kontroles. (5) 

iv 'lra.ai na links of regs ·en 
omdraai in pac:. (9) 

v Stilhou (insl 'n , I steilte). (6) 

vi Inhaal en verbysteek. (6) 

ri~ Parkering. (6) 

Agterui.tr:;. (5) 

3. Alne~. 

i. Gehoorsaamheid aan Padordonansie 
en militare regulasies. 

ii Algemene hantering in die veld. 

iii Algemene gedrag. 

4. ll.JN,mPno H2nter5_nn van anrer Voertu;H in 
~ ' ' ---'-'-, . oieselfoe nrae~. lie toetser rnoet . ___ ...__._ 
~uidalik aandui op watter ander vocrtuig 

C· 

, ____ se kontroles dio vandidaat qetoets _i._s_. ______________ _ 

Toetsors No. Rang -----
Naarn 

Hancltekening 
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AANHANGSEL 2 

SA t,J· 0 RY'o-!E R-RY BE'.IY S TClE TS 

1. Datum: 

2. Nommer: 

3. Volle naam: ----~~~----~------~----
4. Gebooitedatum: 

5. Eenheid en Korps: 

6. Voertuig-groep: 

7. Fabrikaat en tipe voertuig waarop getoets: --------------
8. Totaal ure bestuur voor toets: 

9. Opsomming van Punte behaal: 

a. Padtekens: Slaag/c!ruip 

b. Padordonnansie: /100 _____ __, 

c. Praktiese Eksamenuitslae: /100 --------
d. Praktiese Bestuur: /100 ------

10. t<urnlifiseer vir rybewys op die volgende groepe: ________ _ 

11. Toetsers No.: -----·--- Rang: 

Naam: 

Handtekening: _____________ , 



N Rang• Naam• 

Tipe 
Datum Voertuig Myle Spit st ye Rel!nweer Nag= Dag= Sig 

en Vrag bestuur bestuur 

a b c d e f' g h j k 1 m n 0 

l 2 3 1 2 3 1 2 3 

r 
i 

I 

I 
I I I 

I I I I 
I i I 

i I 

I 

I I 
I 

i I ! I I 

! I 

I I I 
I 
I 

I I I I I 

I 

Totale myle af'= 
gele per kolom 
per week 

E heid 

Dringend= Midde= 
heid stad 

van Rit 

p r s t 

1 2 3 

i 
I 

I 
I 

I I 

I 
I 
I 
I 

I 

I 
I I 
i ! 

I 
I 

·, I 

i I i 

I I I I 

i I 

I 
I 
I I 

I 1 I I 

! 

• • • • • • • • • • • • • 

Buite Hoof'= Plaas= 
wyke paaie paaie 

v w x 

' 
I 
I 
I 

I 

I 

I 

I 
[ 

I 
I 

I 
i 

J 

I 

Opmerkings 

y 

gJ 
Ul 
i-3 g 
Ul 
Ci) 
tt:l 
Ul 
:,:: 
H 
t:cj 

0 
t:cj 

z 
H 
Ul l 
I tt:l I z ..... 

< > I 
> 
~ 
c:: 
H 
0 
H z 
Ci) 
Ul I 

< > z 
0 
z 
Ci) 
tt:l 
t"4 c:: 
:,:: 
:,:: 
tt:l 

> > z 
~ z 
Ci) 
Ul 
tt:l 
t"4 

\..,.) 
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'1!111~~--
INSiJtOCT IONS 

1. Coa:pht• ln Duplicate. 
2.. Indicate Applicable Block• vith an X. 

3. Quantities to be filled in one dlgit peT blo~k, ln the space provided. If the apace pTOVided le IIUH th.n thf> l'llmbl!r of dt1tu 1 ftll \IP tM or-n epace to the left of the ftUlllber vlth uroea <•>· 
.. ---- .. --- - - ---- --- --- -- . . 

------• r --•- ·•-- -1 --•- ~ ••-- -- -• 

C•rd one Col 1: uJ I 
~ 3. Type: 4. Mech•n1ca1 Condition Prior to •ccident 

1. R No: ) I I I l I I r Col : 1J • 14 Cot : 15 

LLUJ 
fl O Motorcycle IS O Ttuck \ ton f9 0 A...,uTd 10 Perfect 

12. Unit Code: 

9 12 f2 Q Sed•n •• 0 Truck 1\ ton If O Othef 20 Fair 

ft) LJ Combt 1 Aab, Utlltty f7 LJ Truck 3 ton 30 Poor 

f4 O Truck-\ ton f8 D Truck 5 ton •D Unk~ 

2. Trtp: 3. Type of 19e9bel': 
0 

No of pTevtoua 6. Ac•• ~ 4. VeaTa of ex?@t'lenc•: 5. 

l. Arni of Hrvlce: Col : 17 Col : 18 !Qlantu As 1'11l!tery uLU20 2JLJ_J2' (Yean) 
Aoetdenu: 

Col : 16 l LJ Authorised LOP!' lQComdoa 6QColoured Driver HUltery 

.10 SA Afflt'J 30SA .. .,. 2 0 Unauth.odsed 2CiCF •rJNSH 7QSect ZO As Ctvf.llan 2Lu22 21LJ.J26 
27LJ...j21 

l - ClvlUan 

20 :~r:!r 40CtvUlan Driver 
I 0 --

~ . The blocks for ailltary and civilian vehicles are only consldered 1f these vehicles wre 1110vlng • tf they were not IIIOVlng they should be clndfled \Sider lnantlnate bodies. 
+ The point of impact h considered to be the lnlttal point of impact and impact of any further colltalon1 an not considered. 

1 • No of vehlcl .. o, lt... , 2. Dt rec ti on of object OT 4. + Point of impact: s. Cause: SADr v .. htch: 6. Damage: ( INR) ,. Caawaltiea: 
Involved: Vehicle: 

Col JS: Col 36 : 1 OE11ceulve speed To SA.OF 41 4S NU1J1ber in own vehicle 

.:01 29 = D ~!~t~~;Y Col 33 : idRever•• 
l ::=1 Straight h'ont I Ill 11 51Wu Col 37 : 1 O Vlohl ton of traffic ' Vehlcle Slightly Injured 

D Ctvlllan 
2QFo1"ard 2Q St night rear ltegulattona by law1 1 !tc. 

Col JO: 
vehicle lQStat tonery lQStralght left 

Serioaly injured 53 54 
Col le : lQ Negligence To ather 46 50 L1.J 

Col ll: O lnam.lnate •D Streight right [tema ln. II I 111 Bodiu 3. Direction of SADF Col 39 t 10 Correct Tnvel ltilled 5S 56 
vehicle 50 Left front volwd L1.J O Pedeatntn, 

. 
Col 40 : lQ Mlich•ntcal fatlun Cal 32: Col 34: 6C) Right front Nl.9ffber in other ailihry vehicle 

lQR.everse 7QLeft re•r SUghtlJ injured 57LJ..J51 
2QF'orvard ac:J Right rear 

3QStatloMry 9Q Overturned 
Serlody 1njuNd S9LLJ60 

Kllled 6LLLJ6Z 

tfU111ber lt\ ctvUbn vehlc:l• 
Slightly lnJured 6lLU64 

Serlo•ly Injured 61 66 

L1.J 
Kllhd 61LLJ61 

-
::> R<-ed Conditions: 

l 
Tnffte dena1ty: Card two Col l ~ For office use onl, 

Col 61: Col 10: Col 71 ! Col 7;l; Col 73: 2 5 lG Ro•d Urt..n J[Jcro .. 1 D Road aurhced 10 High l O Controlbd lntenectlon 1 0 llo•d 0ry Bundle No t l l l I 
20 Road Rural country 2 D Ro.d l"'•urfaced 20 Low 2Q Uncontrolled lntereectlon 2'0 Road \let 6 19 Item No I I I I L!!.~..l!!&...~ vffieer Com.tz.and1np;/Board;Court Fll l the dat• In tht a way 
Col 74: 

111121n •• L111111 2: 61 91and 101 1-
i.CJ Ortver Re-11ponalble 30 Other rarty rupc,nllble 

1fl;t1@la1&19, 
Force No t I I r r I I I r 

40 Mo one to blame 2/8/69 .. 20 Drlver partly to ol._ 

181 
?S 10 Surname I I l I t r I I I I [ ! ~2 I 
\ I I l I I I 

331 137 Initials l l l ------

< 
0 
t"l 

~ c:: 
H 
C') 

0 
z 
C') 
t"l 
t-t 
c:: 
:,:: 
en 
< 
t"l 
::cl 
en I 
t-t < 
!)> I 
C') 

> > z 
::r:: 
> z 
C') 
en 
t"l 
t-t 

..i:-




