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STELTINGEN

Zeker ln sltuatles dat ongevallendata schaars ziJn ver-
dient het aanbevellng de konfllktobservatietechnlek toe

te Passen om de relatieve verkeers(on)velllgheid van

voetgangertjes te schatten.

ÀI1een al op ethische gronden zal men bij het toetsen van

de predlktleve validitelt van een techniek dle bedoeld is
om verwachte aantallen ongevalJ-en op lokatles te schatten,
gebruik dienen te óaken van bestaande ongevallendata.

Het inzicht van ouders in de rlsicors die kinderen in het
verkeer lopen, is in het algeneen onvoldoende.

voor een optioaal objektieve toepassing van de konflikt-
observatietectrnlek kunnen de observatoren nlet afwezig

genoeg zijn.

Berg, J.H. van den. De dingen; vler metabletlsche
overpeinzingen. NiJkerk, Callenbach, 1965

De verkeersveillgheid zotr ermee gediend zljn a1s ouders

zlch net zo soclaal wenselljk gedragen als zIJ ln hun

antwoorden op vragen dle betrekking hebben op de verkeers-

risLcors van hun klnderen, suggereren.

Het opneÍlen v€ul een artikel in het Reglement verkeersre-
gels en verkeerstekens waarin wordt bepaald dat oP vroon-

errren bestuurders rekening dlenen te houden met de moge-

lijke aanwezigheld van voetgangers op de weg, suggereert

ten onrechte dat dit voor buiten woonerven gelegen lÍÍegen

nlet zou gelden.

Irlegenverkeerswet: Reglement verkeersregels en verkeers-
tekens; art. 88b. In: Nederlandse l{etgeving. staats-
en Admj-nistratief Rechtelijke $letten. Hfst. x. Deven-
ter, K1ulder, supPl . 453 (19761

Iloge Raad. 30 Junl 1978. Ned. Jurisprud.; 2. No. 685
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7. Juist Ln wlJken meÈ meergezinswonlngen is afsteming van
de woonomgeving op Jeugdige gebrulkers noodzaketlJk. Het
is onbegrljpellJk dat de detaillering van de openbare
ruimte ten behoeve van kinderen in genoemde gebieden, in
het algemeen weinig aandaqht krijgt.

Door verschillen in perceptie van risico,s en tengevolge
daarvan verschillen in opvatting bij automobllÍsten over
de te voeren snelheid na een waarschuwing voor vallend
gesteente, is er op weggedeelten waarvoor een dergelijke
waarschuwing geldt, een verhoogde kans op kop-staartbot-
singen.

Het verdient aarÈeveling daar waar heÈ woord "man" al dan

niet Ln samenstellingen in de - taalkundig overigens
juiste - betekenis van "mens" wordt gebruikt, dit door
het woord "mens" te vervaÍrgen.

10. De zogenoemde "'woonerfweÈ" heeft neer nadelen dan voor-
delen.

11. Het centrum van Almere-haven is als verschijnsel in de

archltektuur te vergelijken met kunst,stof Eoer- en kinder-
balken in de binnenhuisarchitektuur.

L2. Als het "schijnbaar tegenstrijdige" een basiselement van

humor is, dan is het feit dat de schrijvers,/satnenstellers
van een boek over humor zich tevens bezÍghouden met de

verkeersveiligheld, humoristisch.

Chatrman, 4.J., & H.C. Foot (eds.). Humour and laughter;
theory, research and applications. London, fíiley, 1976

8.

o



13. Eet door wlelrenners gebezLgde: "de bltk op onelndlg, het
verstand op nul", lijkt te zlJn o,ntleend aan de Bportver-
slaggevlng blj iadlo en tel.evlsie waar het motto: "gepraat
ln rt onelndÍg, het verstand op nul,, tot suksesvolle
karrlère3 heeft geletd.

StellLngen behorende biJ het proefschrtft van V.À. c{ittln€Jef:
Met liet oog op ïrun velllgheid; de ontwikkelLng v€rn een kon-
fllktobseryatietechnlelc ter beoordelLng van de verkeergveiltg-
held van woongebleden voor kÍnderen.
Iciden, 1980.



VOORWOORD

Velen ben ik dank verschuldigd voor de medewerking die zíj ver-
leenden aan de totstandkoming van dit proefschrift en de onder-

zoekingen waarop dit proefschrift is gebaseerd.

Zonder anderen te kort te willen doen zou ik enkelen van hen

met namen willen noemen.

Allereerst ben ik mijn promotor dr B. Nieuwenhuijse erkentelijk
die op cruciale momenten met adviezen klaar stond en zonder

wiens steun dit proefschrift niet zou zijn geschreven. Prof.dr

N.H. Frijda dank i-k voor zijn bereidheid a1s co-referent te

willen optreden en zijn kommentaar dat mij tot de nodige her-
bezinning noopte.

Dr M.J. Hartgerink gaf mij niet alIeen de ruimte dit proef-

schrift te voltooien, maar heeft in de verschillende onderzoeks-

fasen steeds kritisch meegedacht.

De steun van drs J.H. Kraay en drs S. Oppe, die namens de Stich-
ting Wetenschappelijk Onderzoek VerkeersveiligheÍd de onderzoe-

ken hebben begeleid, was mede dankzij hun specifieke kennis van

de materie, onontbeerlijk.
Voor met name statistische adviezen kon ik altijd terecht bij
de heren drs W.N. van Nooten, P. van Leeuwen en J.J. Radder. De

Iaatste heeft, te zamen met de heer J. Gerkema, zorg gredragten

voor de computerverwerking van het materiaal.'
De vele versies van de tekst die aan dit proefschrift vooraf-

ginqen, werden op akkurate en vooral snelle wijze get)rpt door

mevroul/ J.P. Zitman-van den Berg en mej. A.A.M. Paardekooper.

De definitieve tekst werd op de van haar bekende nauwkeurig:e

wi-)ze getypt door mevrouw P.J. Kamphuis-Hess.

Mevrou\^/ J.C.G. de Lange en mevrouw M.C.A. Rozier-Kop verzorgden

de 1i-teratuurlijst. Het tekenwerk is van de hand van de heer

F.R. Voerman. De heer N.H. de Kleijn droeg zorg voor de lay-out
en de technische afwerking van het geheel.



Speciale dank gaat uit naar dr E. Ackefln€uxs, die ik als mijn
leermeester beschould, prof.dr M.R. van Gils, die nij tot het
schrijven van dit proefschrift stimrleerde en uljn (ex-)koLle-
gars van het werkveld I'llbns en Mllleur met wle ik steeds van

gedachten heb kunnen wisselen en die nij voedden tret hun kom-

mentaar.

Tenslotte dank ik alle observatoren, die het eigenlijke werk

hebben gedaan ten behoeve van de aan dit proefschrift ten
grondslag liggende onderzoekingen.

mei 1980



1.

fnhoud

bLz.

INLEIDING . . T

1.1 Verkeers(on)veiligheid en ongevallen . . 1

1.2 De omraÍrg van de verkeersonveiligheid . 4
1.3 Verkeersonveiligheid en geregistreerde on-

gevallen . . 5
L.4 Verkeersongevallen: incidentele gebeurte-

nissen . . 9
1.5 Verkeersonveiligheid en ethiek . . . 10
L.6 Samenvatting . 11

ON@VALLENPREDIKTIE . . 132.

2.1
2.2

systeem
2.3.2 Weg- c.q

vallen
2.4 SrÈjektieve veiligheid en ongevallen . . 30
2.5 Samenvatting. . 32

3. KONF],IKTOBSERVATTE

Inleiding
Kansfaktorenenongevallen.. . t6
2.2.1 Intensiteit en ongevallen . . 16
2.2.2 Snelheid en ongeval-lén . 20

2.3 Kausale faktoren en ongevallen . 24
2.3.L Kausale faktoren in het mens-machine-

13

26

enongevallen. . 24
. omgevingskenmerken en onge-

3.1
3.2
3.3

34

34
37
39

45
45
46
48
49

Inleiding
Validiteit en betrouwbaarheid
General l4otors IYaffic Conflicts Technique .
3.3.1 Andere onderzoekingen met de General

Motors Traffic Conflicts Technique
3.3.1.1 Campbell & King (1970)
3.3.1.2 Baker (1972)
3.3.1.3 Pugh & Halpin (1974)
3.3.1.4 Paddock (19741

3.3.2 Samenvatting General Motors Traffic
Conflicts Technique

Verkeersovertredingen al s
van konflÍkten
3.4.1 Van Minnen (1970)
3.4.2 Frusch e.a. (t97t)

t."à.-l i"àrn"i"' s1

54
54
56

3.4



Inhoud -(vervel4-

Road Research Laboratory' s3.5 Itre Transport and
Conflict Method
3.5.1 De ro1 van

b]-z.

5B

'ernstgraadr in ander on-
derzoek...65
3.5.1.1 De PLANFoR-groep (1973) 65
3.5.1.2 Franklin (1973) 66
3.5.1.3 Goos (t9751; Van der Linden

(t975) 67
3.5.1.4 Malaterre a Mitrlrad (1976) 70

3.5.2 Samenvatting rernstige konflikten en
ongrevallenr

3-6 Time-measured-to-collision . .

3.6 .I Halrward (t972')
3.6.2 Hydén (1975')

3.7 Samenvatting konfliktobservatietechnieken en
een vergelijkend onderzoel< . .

4.L Centrale doelstelling van het onderzoek
4.2 Konfliktdefinitie en operationalisatie . .

4.2.7 'Plotselinge reaktie': Van beqrip
naar variabele

5. 1 Inleiding
5.2 Het eerste betrouwbaarheidsonderzoek . .

5.2.t opzet..
5.2.2 Resultaten

5.2.2.1 Betrokken verkeersdeelnemers
en situatie

5.2.2.2 Voetgangersreakties
5.2.2.3 Reakties van rijdend verkeer

73
75
75
77

BO

4. VEILIGÏIEID VAN KINDEREN IN WOONWIJKEN: DE ONTVíIK-
KELING VAN EEN KONFLIKTOBSERVATIETECXINIEK . BB

8B
92

94

5.

4.2.1.1 onderzoeksopzet 94
4.2.L.2 Operationele kriteria: resul-

taten van de diskussie . . 98
4.2.1.3 Intersubjektieve overeenstem-

ming: resultaten van de twee-

BETROUWBAARIIEID . . 109

109
110
110
Ltt

111
t72
119
1205 .2.3 Korklusies



I -!-L-e -s-g-lyeryel gL

5.3 Aanvullend onderzoek
5.3.1 Selektie en motivatie .
5.3.2 Training
5. 3.3 Resultaten

5.3.3.1 Voetgangersreakties t25
5.3.3.2 Reakties van rijdend verkeer 127

5.4 Samenvatting . L29

6. VIÍJZE VAN TOEPASSTNG

6.L rnleiding
6.2 Observatiemethoden: sektor- en persoons-

observatie.. . 131
6.3 Video- of filmregistratie versus direkte

observaties . . t34
6.4 Openlijke versus verdekte observatie . . t36
6.5 Delft en Gouda: enkele praktijkervaring,en l4O
6.6 Samenvatting . 146

7. VALIDITEIT

bLz.

122
123
724
t24

130

130

150

1507.L Inleiding
7.2 Enkele bernoeilijkende faktoren en hun impli-

katies
7.2.t
7.2.2
7.2.3

. 151
ïnleiding . . 151
De ongevallenregistratie
De relatieve zeldzaamheid van onge-

151

152

158
160
160
164
166
168
t68
170

vallen
7.2.4 Beperkte doelstelling . 155
7.2.5 Opmerking met betrekking tot de me-

thodologie
7.3 Onderzoeksopzet

7.3.L Het valideringsonderzoek
7.3.2 Het be$ronersonderzoek .
7.3.3 Het betrouwbaarheidsonderzoek . .
7.3.4 Praktische opzet van het onderzoek

7.3.4.1 Het valideringsonderzoek . .
7.3.4.2 Het bewonersonderzoek .
7.3.4.3 Het betrouwbaarheidsonder-

zoek . . t1l
7.3.5 Verkeersintensiteiten. L72

7.4 Resultaten . . . L73
7.4.L ïnleiding. . L73
7.4.2 Ernstige konflikten, overige ontrpe-

tingen en (geregistreerde) ongevallen 175



Inhou d (venzolg)

7.4.3 E:4>ositiematen en ongevallen
7.4.4 Subjektieve veiligheid en ongevallen

7.4.4.1 Inl-eiding
7.4.4.2 Mate van begeleiding al-s in-

dikator voor subjektieve
veiligheid

7.4.4.3 Andere indikatoren voor
jektieve veiligheid

7 .4.4.4 Samenvatting srÈjektieve

sub-
t87

bLz.
182
186
186

ta6

t94
200

205
205

207

220
228

7.4.6.3 !{aargenomen en ve::wachte
verdeling van ongtevallen
naar geslacht en leeftijd
der betrokken kinderen . 2O9

7.4.7 Betrouwbaarheid.. .2L2
7.5 Samenvatting . . 2t4

8. SAMEI.ÍVATTING EN DISKUSSTE . . 22O

veiligheid
7.4.5 Niet-geregistreerde ongevallen
7.4.6 Enkele vergelijkingren met betrekking

tot bepaalde aspekten van het onge-
vaLsgebeuren
7.4.6.L Inleiding
7.4.6.2 IÍaargenomen en verwachte

verdeling van ongevallen
naar tijdstip

8.1 Samenvatting .
8.2 Diskussie

LITERATWR

BI.JLAGEN

SLCI{F9{OORD: KTNDEREN ZIJN HINDEREN . . 239

suM!4ARY . . 242

248

257



-L-

1.

1.1

INLE ID ING

Verkeers (on) veiligheid en ongevallen

ïndien er gesproken of geschreven wordt over verkeersveilig-
heid of -onveiligheid gaat het meestal om ongevallen in het

verkeer.

De onveiligheid van het verkeer wordt uitgedrukt in het aantal

verkeersongevallen (s!íov, 1965). Het begrip verkeersveiligheid
kan men negatief definiëren a1s: het ontbreken van ongevallen.

Nu wordt het ongeval zelden alleen gehanteerd als kriterium
voor verkeers (on)veiligheid. De begrippen verkeersveiligheid en

-onveiligheid zijn relatieve begrippen. Daarom vrorden aantal-
Ien ongevallen gerelateerd aan een bepaalde expositiemaat:

aantallen verkeersdeelnemers naar wijze van deelname, aantal

afgelegde kilometers naar wijze van deelname e.d. (SwoV, 1965).

Hoewel er vaak veel aandacht wordt besteed aan juiste keuze en

omschrijvingien van expositiematen (zie bijvoorbeeld Asmussen,

1976) wordt 'het ongeval' niet altijd scherp gedefinieerd.

Blonk en MoI hanteren in een rapport over de veiligheid in en

om de woning de volgende, aan de Nederlandse Stichting voor

Statistiek ontleende, definitie:
"Een ongeval is een van de wi1 onafhankelijke, van bui-
tenaf komende en plotselinge gebeurtenis, die voor

kortere of langere tijd en in meerdere of mindere mate

pijn of lichamelijk ongemak veroorzaakt van blijvende
' of niet-btijvende aard." (B1onk & MoI, 1976, p. l).
Afgezien van het feit of men deze omschrijving als juist wil
aksepteren, is de definitie in zoverre opmerkelijk dat zowel

de gebeurtenis zelf a1s het resultaat daarvan worden gtenoemd.

In de praktijk - we komen hier later op terug - wordt meestal

een definitie uitsluitend in termen van het resultaat (schade,

gewonden, dodelijke slachtoffers) gehanteerd, omdat daardoor
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het ong'eval tot een kwantificeerbare gebeurtenis wordt. Ook in
de definitie door Blonk en MoI gehanteerd, ontleent het onge-

va1 zijn kwantificeerbaarheid aan het t\^/eede deel van de om-

schri jving.
Van Bekkum en Oving geven een zeer ruime omschrijving van een

ongeval a1s: 'strijdig ruimtegebruik' (zie: lrlerkgroep Verkeers-

veiligheid Woongebieden, 1974, p. 34). Deze definitie wordt

zeer bewust aangehaald door de rnterdepartementale Werkgroep

Verkeersveiligheid Woongebieden, omdat deze in overeenstemming

is met de opvatting van de werkgroep dat de term 'verkeersvei-
ligheid' zou moeten worden vervangen door de term 'verkeers-
leefbaarheid', een ruimer begrip waaronder ook gevoelens van

veiligheid, milieu-aspekten e.d. vallen (Werkgroep Verkeers-

veiligheid Woongebieden, t974) .

De definitie van Van Bekkum en Oving is echter niet bruikbaar
voor diegenen die zoeken naar een omschrijving van het ongeval,

waarmee verkeersveiligheid eenvoudig kan worden gekwantifi-
ceerd.

Wie - en dat zal vaak het geval zíjn - uitspraken doet over

verkeers(on)veiligheid op basis van de door het Centraal Bureau

voor de Statistiek gepresenteerde ongevallengegevens, hanteert
(impliciet) een definitie die het ongeval beperkt tot een ge-

beurtenis op de openbare weg, waarbij gewonden en/of doden val-
Ien (Carlquist & Blokpoel, L972) .

Is de definitie van Van Bekkum en Oving erq ruim, het beperken

van verkeersongevallen tot gebeurtenissen waarbij gewonden of
doden te betreuren zijn, tijkt een wat erg' enge begrenzing van

het begrip ongeval (op de oorzaak van deze door het CBS aan

zích,zeLf opgelegde beperking komen we in paragraaf 1.3 terug).
Asmussen, sprekend over verkeersonveiligheid, heeft het over:

"de totale schade ten gevolge van ongrevallen op de openbare

weg". Duidelijk is dat hier ook gebeurtenissen met uitsluitend
materiëIe schade tot ongevallen worden gerekend (Asmussen,
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L9761. Men zou zelfs gebeurtenissen met uitsluitend inrnateriëIe,
dat wil zeggen psychische, schade tot ongevallen kunnen rekenen.

In dat geval echter zou in een situatie waarbij (net) geen spra-

ke is van een aanrijding, maar wel bijvoorbeeld van schrikreak-
ties, van een ongeval moeten worden gesproken. Dat Asmussen dit
niet bedoelt, $rordt duidelijk doordat hij in hetzelfde betoog

verder spreekt van rmateriëIet schade.

Om onduidelijkheid te vermijden, wordt hier door ons onder een

verkeersongeval verstaan: een botsing op de openbare leg (de

term tcollision' wordt in de Angelsaksische literatuur vaker

gebruikt dan de term rbotsing' in de Nederlandse literatuur),
dat wil zeggen. een Derkeersd.eeLnemer raa.kt op d.e openbare ueg

een objekt of een andere oerkeersdeelnemer.

Een soortgielijke definitie hanteren Harris en Perkins: "A

traffic accident occurs when tl.ro or more vehicles collide; or
when one vehicle strikes a pedestrian, sign, tree or other
object" (Harris & Perkins, \968, p. 1).

Het voordeel van de omschrijving van een ongeval a1s 'een bot-
sing' is dat het op zich een kwantificeerbare gebeurtenis is,
zonder dat die kwantificeerbaarheid afhangt van de gevolgen

van die gebeurtenis in termen van schade, gewonden of slacht-
offers (Shaoul, 1975) .

Zodra men de term ongeval exclusief reserveert voor die gebeur-

tenissen, schade, gewonden of slachtoffers ten gevolge hebbend,

krijgt men de situatie dat bepaalde identieke gebeurtenissen

door rrinimale toevalsfluktuaties verschillend worden benoemd.

Om een willekeurig, konkreet voorbeeld te geven:

Een bestuurder van een auto met een kind op de voorbanl<, niet
in gordels (een wettelijk niet toegestane, maar wel voorkomen-

de situatie), moet uitwÍjken voor een voetganger en rijdt tegen

een lantaarnpaal. De snelheid is 1aag, de auto uitgerust met

een bepaald tlpe bumper, waardoor er volstrekt geen materiële
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schade is. Het kind zit rustig, kijkt voor zich en kan de

schok opvangen door z'n handen op het dashboard te leggen:
geen ongeval.

Het kind had ook kunnen zitten wiebelen, daarbij opz1-j kijkend
waardoor het op het Ípment van de bot-sing tegen de lantaarn-
paal zijn evenwicht verliest en tegen de knop van het dashboard-
kastje valt en een bloedneus krijgt: een ongeval.

Dit hele verhaal is hlpothetisch, maar maakt duidelijk dat wan-

neer een ongeval uitsluitend gedefinieerd wordt in termen van

schade of letsel dit soort minimale toevalligheden een ro1 gaan

spelen bij het aI dan niet registreren van ongevallen.
Overwegingen of voorstellen om het begrip ongeval een bepaalde

benedengrens te geven (Meerdink doet een dergelijk voorstel
tijdens de derde studiedag van de SÍtoV (Meerdink, 1967) ), kun-

nen zin hebben in verband met volksgezondheidsstatistieken of
statistieken voor schadeverzekeraars, maar niet voor onderzoek

op het gebied van de verkeersveiligheid zoJ-arrg het ongeval een

kriterium is voor verkeers(on)veiligheid.

7.2 De omvang van de verkeersonveilighej-d

In de praktijk wordt een - vanuit ons oogpunt - beperkte defi-
nitie van ongevallen gehanteerd: een botsing waarbij gewonden

of doden vallen. On de omvang van het verkeersonveiligheids-
probleem te schetsen kan men zich de luxe permitteren om alleen
aantallen doden te noemen om rde ran4>r (Asmussen, 1965, p. 14)

te illustreren.
In 1964 blijkt het aantal geregistreerde verkeersdoden samen

met kanker tot de belangrijkste doodsoorzaken in de leeftijds-
groep 15 - A{-larigen te behoren (ShIOV, 1965) . Tussen 1964 en

1972 st-í)gt het aantal doden; tot 1975 is er sprake van een

lichte dalíng, waarna Loli' t977 !,reer een stijging is te zien
(SWOV, 1976; Víegrman, 1978) .
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Ook in het buitenland blijkt men de mening toegedaan dat de

verkeersonveiligheid beschouwd kan worden als een 'kwaadaardige
ziekter (terminologie uit: Bijdragen voor de Nota Verkeersvei-
ligheid. SWOV, 1955, pp. Í-24), gezien tenminste het feit dat
het British Medical Journal ín 1979 een serie artikelen over

verkeers(on)veiligheid is gestart onder de rubriek "A modern

epidemic" (t979).

Nemen we naast het aantal doden ook het aantal giewonden in ogen-

schouw (in 1977 respektievelijk 2.5A3 en 64.476, CBS, t979),
dan lijken kwalifikaties als 'kwaadaardige ziekte' of 'epidemier
niet overdreven. Deze cijfers greven bovendien - zoals uit het
volgende zal blijken - slechts een klein deel van de werkelijke
verkeersonveiligheid weer I

1-3 Verkeersonveilighej-d en geregistreerde ongeval-
1en

Al een paar maal is in het voorgaande naar voren gebracht dat
in de huidige statistieken van het CBS alleen die ongevallen
worden vermeld, waarbij sprake is van gewonden of dodelijke
slachtoffers. Ongevallen met uitsluitend materiëIe schade blij-
ven buiten beschouwing. Dit laatste is een gevolg van een in
1966 ingevoerde verandering in het verbaliserings- en registra-
tiebeleid: ongrevallen waarbij zich geen persoonlijk letsel
voordoet en waarbij de materiëIe schade minder is dan f 1.000r-
behoeven niet rneer door de politie gemeld te worden. Het CBS

was van mening dat de registratie van ongevallen met uitslui-
tend materiëIe schade zo onnauwkeurÍg werd, dat deze in 1967

werd gestopt (Carlquist & Blokpoel, L972) .

Een onderzoek van de Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Ver-
keersveiligheid in samenwerking net een aantal verzekerings-
maatschappijen, waarbij de bij die maatschappijen aangegeven

ongevallen vergeleken werden met politiegegevens, wees uit dat,
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a1 zouden ook ongevallen met uitsluitend materiële schade

(naasÈ ongevallen met letsel of dood) door de 1rclitie aan de

centraal registrerende instantie (toentertijd het CBS) worden

doorgegeven, deze laatste slechts op de hoogte zou Zijn van

+35t van aIle ongevallen. Hierbij wordt buiten beschouwing ge-
laten dat er ongevallen plaatsvinden, die niet bij de verzeke-
ringsmaatschappijen worden gemeld, omdat de betrokkene (n) niet
is (zijn) verzekerd of omdat de betrokkene (n) uit ovenregingen
die betrekking hebben op no-claimregelingen, ong'evallen nj_et

meldt (melden) (Carlguist & Blokpoet, t972) .

De CBs-statistieken tonen dus slechts een deel van de verkeers-
onveiligheid als die onveiligheid wordt uitgedrukt in ongeval-
Ien met materiële schade, letsel of dodelijke slachtoffers.
Houdt men a1s definitie van een ongeval een botsing aan, onge-

acht de gevolgen, dan is het verkeersonveiligheidsprobleem nog

veel groter dan de statistieken doen vermoeden. Hoeveel grot€r
is moeilijk te schatten.

Het feit dat ongevallenstatistieken slechts een deel van de

verkeersonveiligheidsproblematiek laten zien, doet zich niet
alleen in Nederland voor. In vrijwel elk land kampt men met de

onvolledigheid van de statistische gegevens op dit gebied. On-

derzoekers in Arnerika, Engeland, Zweden, Duitsland zlen zídn
gekonfronteerd met dit probleem (pahl, t97O; Sneed, 1974;

Sandels, L974; Zirclong & Erke, 1977) .

Voor Írat betreft de registraÈie in Nederland kan worden gezegd,

dat aIle verkeersongevallen met dodelijke afloop (onder rdodenr

worden verstaan: slachtoffers die binnen 30 dagen na het onge-
val ten gevolge van dat ongeval overlijden) met vrij grote ze-
kerheid worden geregistreerd. Om dit te bereiken vult het CBS

politiegegevens aan met gegevens van gezondheidsstatistieken,
overlijdensverklaringen door de officier van justitie, kranten-
knipsels (SVíOV, 1976) .



Wat betreft het aantal ongevallen met gewonden is een schat-
ting dat het rmerendeel' geregistreerd wordt (Verkeersveilig-
heid, L978).

Niet alleen wordt een beperkt deel van de ongevallen geregis-
treerd, er bestaan ook twÍjfels over de betrouwbaarheid en

volledj-gheid van de gegevens vErn de wel geregistreerde onge-

vallen.
Uit het onderzoek "Schadeaangifteformulieren en ongevallenre-
gistratie" (Carlquist & Blokpoel, 1972) bleek dat er over een

aantal punten met betrekking tot het ongeval geen overeenstem-

ming bestond tussen de betrokkenen onderling en tussen de be-
trokkene(n) enerzijds en de potitie anderzijds. Met name over

de toedracht van het ongeval en de schuldvraag blijken de ne-

ningen (en derhalve de door de verschillende partijen ingevul-
de gegevens) nogal te verschillen.
Een andere oorzaak van een stuk vertekening in de statistische
gegevens kwam ter sprake op de derde Studiedag van de SWOV. Er

werd gesproken over de mogelijkheid. dat de ongevallenregistra-
tie gekoppeld zou worden aan door de politie opgemaakte proces-

senverbaal. Door Meerdink werd erop qewezen, dat van somrnige

ongrevallen die qua omvang van schade of letsel gelijk zijn,
soms niet en soms wel een procesverbaal wordt opgernakt. Dit
laatste is het geval bij verkeersovertredingen, buitenlandse
betrokkenen of indien een politievoertui§ bij een ongeval be-
trokken is (Meerdink, 1967).

Door zulke faktoren wordt de betrouwbaarheid van de ongevallen-
regJ-stratie geschaad.

Wat betreft de volledigheid van de regi-stratie van ongevallen
het volgende: in de Bijdragen voor de Nota Verkeersveiligheid
(SWOV, 1965) wordt een viertal redenen genoemd voor een onge-

vallenregistratie :

a) ter beantwoording van de juridische schuldvraaqi

b) voor de analyse van ongevalleni
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c) voor het vaststellen van de ekonomische betekenis
van het ongeval;

d) voor de analyse van de verkeersziekte, dat wi1 zeggen

de invloed van verkeersongevallen op de volksgezond-
heid (swov, 1965, pp. rr-46 e.v.).

Ten behoeve van deze vier doeleinden zijn gegevens nodig, die
voor de verschillende doeleinden niet noodzakelijk dezetfde
zijn. Gegevens over de aard van het bij een ongreval opgelopen
letseI is voor de juridische schuldvraag volmaakt oninteres-
sant. WeI is dit qegeven van belang voor de andere doeleinden.
De instantie die de basisgegevens over ongevallen registreert
- meestal de politie - is allereerst geÍnteresseerd in de

schuldvraag (Carlquist, 1972; Hàkkinen, Nyyssönen, Rauhala,

1973; Zircher, Sass, [r7eiss, 1977). Dit kan tot gevolg hebben

dat gegevens die van belang zijn in verband met de analyse van
ongevallen, niet of onvolledi_g worden geregistreerd.
Samenvattend kan worden gezegd, dat de beschrÍjving van de ver*
keers(on)veiligheid beperkt is, zeker als men de verkeers(on-)
veiligheid wil koppelen aeur ongrevallen, gedefinieerd als bot-
singen van verkeersdeelnemers met objekten of onderling, op de

openbare weg.

In de Swov-publikatie "Tien jaar verkeersonveiligheid in Ne-

derland" staat dan ook de konktusie, dat er zowel kwantitatief
a1s ku'alitatief, te weinig basisgegevens zijn ten behoeve van

wetenschappelijk onderzoek van de verkeersveiligheid (SVíOV,

1976) .

Winsemius vat het a1s volgt samen:

"So recorded accidents constitute only a minimal sample, ob-
tained by a dubious procedure not designed and not controlled
by t}re investigators and consequently beset by unknown bias
. .... CLeatLy the solutíon of these diffículties depend.s on

finding a mo?e frequ.ent, better obseruoble utd more stoble
ev,ite r'íon thart re corde d ac aí dent frequeneie s .., (Víinsemius, Z. ) .,
p. t7).
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1.4 Verkeersongevallen: Íncidentele gebeurtenissen

De titel van deze paragraaf moet de lezer merkwaardig aandoen

in het licht van voorgaande paragrafen, vraar over verkeerson-

gevallen is gesproken als 'een epidemische ziektet en waarin

55.724 ongevallen met in het totaal 67 .O59 grewonden en doden

(CBs, 1979) slechts een topje wordt genoemd van een qua omvang

nÍet te schatten ijsberg.
Op landelijk, regionaal en zelfs stedelijk niveau kan men op

basis van geregistreerde ongrevallen iets zeggen over bepaalde

trends j-n de verkeers (on) veiligheid en sorns - zij het.voorzich-
tig - iets over de mogelijke oorzaken van veranderingen in die

trends (bijvoorbeeld de spektakulaire daling van verkeersonge-

vallen in Nederland in 1974 en 1975, die waarschijnlijk te dan-

ken was aan de energiekrisis, alsmede een aantal nieuwe maatre-

gelen als de alkoholwet, de verplichting voor bromfietsers tot
het dragen van een valhelm, de gordelplicht (SWOV, 1976). op

lokaal niveau is het moeilijk in korte tijd (bijvoorbeeld een

jaar) een uitspraak te doen over de verkeersveiligheid op

grond van geregistreerde ongevallen.

Het aantal ongevallen per lokatie (wegvak, kruispunt) is - mede

door de gebrekkige registratie - zo gering, dat bijvoorbeeld
analyses van relatief onveilige lokaties (zogenaamde black-
spot studies) nauwelijks mogelijk zijn (Carlquist & Blokpoel'
1972) .

Ook voor degenen die zich in de praktijk op lokaal niveau be-

zighouden met de bevordering van de verkeersveiligheid (bij-

voorbeeld verkeersdeskundigen en stedebouwkundigen) betekent

het - statistisch gezien - geringe aantal ongevallen op geiso-

leerde lokaties vaak een handicap, immers, maatregelen ter be-

vordering van de verkeersveiligheid kunnen niet of pas na lange

tijd beoordeeld worden op hun effektiviteit. Indien a1 na jaren

mocht blijken dat het aantal ongevallen na het nemen van een

maatregel minder Ís dan in eenzelfde aantal jaren vóór die
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maatregel, kan dat effekt niet meer met zekerheid aan die maat-

regel worden toegeschreven, omdat allerlei veranderingen op of
rond de lokatie waar de maatregel is getroffen verantwoordelijk
kunnen zijn voor wijzigingen in ongrevallencijfers.
Vrij recentelijk werd deze problematiek door zowel onderzoekers

als mensen uit de praktijk nog eens benadrukt (Eerste Nationale
Verkeersveiligheidscongires, 1978) .

Het boven geschetste geldt in nog sterkere mate indien men, om

welke reden dan ook, is geinteresseerd in de veiligheid van een

bepaalde kategorie verkeersdeelnemers: fietsers, voetgangers,

kinderen of bejaarden.

ZoweJ- ten behoeve van de identificering van zogenaamde black-
spots als ten behoeve van de evaluatie van maatregelen ter be-
vordering van de verkeersveiligheid, is er behoefte aan een

alternatief kriterium voor het ongeval als indikator voor de

verkeersonveiligheid (Pahl, 1970; Van Minnen, 1970; Malaterre
& Muhlrad, 1976; Shaoul, 1975).

1.5 Verkeersonveiligheid en ethiek

Een laatste hier te noemen arg'ument om te zoeken naar een kri-
terium voor verkeersonveiligheid, anders dan het nu gehanteer-

de kriterium 'ongevali, ligt op het vlak der ethiek. Het feit
dat eerst ongevallen moeten gebeuren alvorens de verkeersonvei-
ligheid van lokaties kan worden vastgesteld, j.s vanuit het oog-
punt van ethiek weinig gelukkig.
Dit aspekt wordt genoemd in de Bijdragen voor de Nota Verkeers-
veiligheid:
"Op ethische gronden zal een zuivere hantering van dit crite-
rium (verkeersongevallen) als toets op het resultaat van fak-
toren betreffende weg en verkeer, niet altijd aanvaardbaar

zijn." (SWOV, 1965, pp. V-141).



Met name Pahl (1970)

rindirekte rrethoden

tieel', het voordeel
gen.

-11-

benadrukt a1s voordeel van wat hij noemt

voor het vaststellen van ongevallenpoten-

dat deze methoden geen slachtoffers ver-

1.6 Samenvattingr

Er zijn drj-e redenen die het wenselijk maken te zoeken naar

een andere indikator dan het ongreval als kriterium voor uit-
spraken over verkeersonvej-ligheid.

I. De ongevallenregistratie is in het algemeen weinig be-

vredigend.

a) ongevallen worden slechts voor een klein deel gere-

gistreerd.
Deze uitspraak is niet juist indien men een zeer be-

perkte definltie van ongevallen hanteert, namelijk:
reen botsing op de openbare weg dodelijke slachtof-
fers ten gevolge hebbend'.

Een dergeli-jke beperkte definitie zal men echter ner-
gens vinden. Botsingen met als gevolg gewonden of ma-

terië1e schade worden door de meesten ook tot onge-

va11en gerekend. In dat geval is de bovenstaande uit-
spraak juist.
Om in paragrraaf 1.1 genoemde redenen wordt hier onder

een ongeval verstaan: een botsing op de openbare wegt

van een verkeersdeelnemer met een objekt of een andere

verkeersdeelnemer, ongieacht de afloop van die botsing
in termen van materiëIe of immaterië1e schade, g'er{Ion-

den of doden.

Verkeersonveiligheid beschreven aan de hand van onge-

vallen aldus gedefinieerd, wordt nauwelijks weerspie-
geld door de geregistreerde ongevallen.

b) De gegevens over de qeregistreerde ongevallen zijn
niet altijd even betrouwbaar.
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c) De gesJevens over ongevalLen zijn niet altijd volledig
genoeg om aan de doeleinden van een ongevallenregis-
tratie tegercet te komen.

II. Verkeersongevallen zijn - statistisch gezien - te inci-
denÈele gebeurtenl-ssen om rel_atief onveilige lokaties
(zogenaamde black-spoÈs) te kunnen ídentificeren binnen
een aanvaardbare termijn, of om maatregelen ter bevorde-
ring van de verkeersveiligheid op lokaa1 niveau te kun-
nen evalueren.

III. Het feit dat eerst ongevallen moeten plaatsvinden alvo-
rens de verkeersonveiligheid van lokaties lían worden

vastgesteld, is vanuit het oogpunt \ran ettriek, weinig
gelukkig.
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2. ONGEVALLENPREDIKTIE

2.1 Inleiding

Er is, zoals uit het voorgraande blijkt, behoefte aan een beter

observeerbaar en frekwenter voorkomend fenomeen dan geregis-

treerde ongrevallen, als kriterium voor de verkeers(on)veilig-
heid.
Die behoefte doet zich niet zo zeer voelen in situaties dat
geregistreerde ongevallen - ook aI vormen zij slechts een deel

van a1le ongtevallen - rvoldoende' voorkomen om tendenzen te
kunnen analyseren, risikofaktoren te kunnen opsporen, effekten
van maatregelen te krnnen vaststellen; dat is - in het alge-

meen - op landelijk niveau.

Een alternatief kriterium is vooral dan nodig, aIs we geinte-
resseerd zijn in de verkeers(on)veÍligheid van lokaties van

beperkte omvang, het identificeren van potentiële black-spots,

de effekten van maatregrelen op lokaa1 niveau.

Víil men de oorspronkelijke beschrijving van de verkeers (on) vei-
ligheid aan de hand van ongevallen - of liever botsingen - niet
geheel loslaten, dan za1 men het alternatieve kriterium zoeken

)
in een fenomeen dat een relatie vertoont met ongevallen: een

prediktor van ongevallen. Maar hlaarmee zou de kans op ongeval-

1en zijn te voorspellen?

ïn het kader van deze vraag willen we twee totaal verschillen-
de opvattingen noemen over de oorzaak van ongevallen. opvattin-
gen waarmee we in het dagelijks leven worden gekonfronteerd:

een probabilistische en een deterministische.

"HÍj heeft gewoon pech gehad" weerspiegelt de eerste opvatting
van het ongeval aIs zuiver kansverschijnsel.
Anderzijds komen we uitspraken tegen die blijk geven van de op-

vatting dat aan het ongeval een eenduidige oorza.ak is toe te

schrijven: "als hij niet gedronken had, had hij die aanrijding
nooit grehad". Beide opvattingen zí1n extreem, maar bevatten
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elementen van de, in verkeersveiligheidsonderzoek gehanteerde,

meer gebruikelijke omschrijving van een ongevat als een tmulti-

kausaal kansverschijnsel' (Verkeersveiligheid, 1978; Goud,

1979) .

Een dergelijke omschrijving doet recht aan het kanselement van
het ongeval, maar ook aan het feit dat die kans - mits rnen in-
zicht heeft in die kausale faktoren - is te beÍnvloeden. De om-

schrijving maakt ook duidelijk dat het voorspellen van ongeval-
Ien, g,ezien het kanselement en gezien het feit dat meerdere

oorzaken een rol spelen, allerminst eenvoudig is.
Toch worden we regrelmatig gekonfronteerd met uit3praken die de

voorspelbaarheid van ongevallen suggereren. Aan de hand van

enkele van dit soort uitspraken zullen we in de volgende para-
grafen een aantal mogelijke prediktoren bespreken en nagaan in
hoeverre de genoemde prediktoren blijkens onderzoeksresultaten
geschikt zijn als alternatief kriterium voor het ongieval als
maat voor de verkeers (on)veiligheid.
Daarbij moeten we het doel niet uit het oog verliezen:

a) het alternatieve kriterium moet geschikt zijn om re-
latief onveilige lokaties van geringe omvang op te
sporen en om maatregelen, geri.cht op het verhogen van

de verkeersveiligheid op dat lokale niveau, te evalu-
eren;

b) het alternatÍeve fenomeen moet zich frekwent voordoen,
zodat het onder a) genoemde sneller plaats kan vinden
dan wanneer (geregistreerde) ongevallen worden gre-

bruikt;
c) het alternatieve kriterium moet goed waarneemlcaar en

meetJcaar zijn.

De hierna te bespreken onderzoeken kunnen globaal in twee tlpen
worden onderverdeeld: onderzoek waarin het kanselement van het
ongeval centraal staat en onderzoek dat zich koncentreert op

oorzakelijke faktoren van ongevallen, al is het onderscheid
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niet zo scherp a1s hier wordt gesuggereerd.

Bij het eerste tlpe onderzoek is het uitgangspunt (hoewel dit
zelden wordt geëxpliciteerd): het ongeval is een multikausaal
kansverschijnsel. Anders gezegd, bilr ""r, ongeval hebben we te

maken met een toevallige, per ongeval in feite unieke kombina-

tie van oorzaken. Het is vruchteloos die unieke kombinatie te
trachten te identificeren. Enkele eenvoudig hraarneembare moge-

lijke oorzakelijke faktoren kunnen in het onderzoek worden be-

trokken. Andere oorzakelijke faktoren - en dat zijn dan met

name de ongevalspredisponerende faktoren in mens en machine -
worden verondersteld random in de onderzoekspopulatÍe te zijn
verdeeld. Dit onderzoek richt zich op verkeersintensÍteiten of
volumes, maar ook - a1 tijkt het dat we hier te maken hebben

met een kausale faktor - op snelheid.
Bij het twee type onderzoek staat de vraag of er oorzakelijke
faktoren zijn te vj-nden, waardoor bepaalde lokaties gevaarlij-
ker zijn dan andere, centraal. Dit onderzoek richt zich vooral
op weg- en omgevingskenrnerken. Bij de bespreking van dit laat-
ste tlpe onderzoek zal worden ingegaan op de vraag in hoeverre

faktoren in het mens - voertuigsysteem kunnen worden gehanteerd

voor het voorspellen van ongevallen op lokaties.
In het hiernavolgende wordt geen uitputtende behandeling van

de literatuur gepretendeerd. Er wordt slechts getracht een i1-
lustratie te geven van bepaalde (denkbare) richtingen binnen

het onderzoek, dat zich richt op het voorspellen van ongeval-

1en.

Tot slot van dit hoofdstuk zal worden ingegaan op een ander-

soorti-gie - buiten de bovenstaande tweedeling vallende - moge-

Iijke prediktor van ongevallen (en daarmee alternatief krite-
rium voor verkeers (on) veiligheid) : de mening van mensen over

de verkeers(on)veiligheid. Dat dit aan de orde zal korren, vindt
zijn reden in het feit dat in de praktijk beslissingen over het
nemen van verkeersveillgheidsmaatregelen vaak worden gebaseerd

op meningren van bewoners.
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2.2 Kansfaktoren en ongevallen

2.2 . 7 lr:t'et gI!9f ! _9! _91 ggyet_ Igt
"De bewoners klagen aI geruime tijd over de drukte
op de hreg, vooral in de spitsuren.,' (Rijnlandsche

Courant, 27-6-7979)

Hoe meer verkeersdeelnemers er zi)n binnen een gegeven ruimte,
hoe groter de kans op een botsing. Naarmate het aantal ver-
keersdeelnemers dat vanuit twee (niet-tegengestelde) richtin-
gen een kruispunt naderÈ groter is, neemt de kans toe dat twee

verkeersdeelneners geli jktÍ jdig op he tzelfde punt aankomen.

Kunnen ongevallen \^rorden voor=f"ld met behulp van verkeersin-
tensiteit?
Een opmerkelijk voorbeeld van de voorspelling van ongevallen
op basis van (een zeer globale maat voor) intensitei-L, geeft
Smeed.

Aan de hand van het aantal verkeersdoden per voertuig en het
aantal voertuigen per inwoner berekende hij dat het aantal
verkeersdoden in een land kan worden geschat door middel van

de vergelijking
D = o,ooo3 (Np2) t/3

(waarin D het aantal doden Ís, N het aantal geregistreerde
motorvoertuÍgen en P de populatie) (Smeed, 1949, p. 6).
Deze prediktieformule werd opgesteld op basis van gegevens van

20 landen in 1938. Voor Nederland voorspelde Smeed in dat jaar
811 verkeersdoden. Het waren er 780: een fout van slechts 4*-
Passen we de formule toe op populatie- en voertuiggegevens van

1977 (cBS, 1978), dan blijkt de foutmarge iets groÈer, nëLme-

lijk BB (voorspeld aantal doden 2.796, werkelijk aantal doden

2.583 (CBS, 1979) ). uet andere woorden: de formule is na 30

jaar nog steeds redelijke toepasbaar, een konklusie die Smeed

zelf ook trekt.
Smeed zegit hierover:
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"It is at first sight, remarkable that a formula can be for:nd

which gives an approximate estimate of the number of deaths
in any country in any year without taking into account the

climatic conditions or the size of the country, the length
and standard of Íts road system, the mechanical condition and

variety of its road vehicles, the way its legal system is ap-
plied to its traffic or the behavior of its drivers. Studies
have shown that all of these factors and others affect the
numbers of road accidents." (Smeed, 7974, p. lQO).

Dat de formule opgaat komt, zegt hij, door het tolerantieniveau
dat elk land heeft met betrekking tot verkeersongevallen.
In principe kan men - door toepassing van alle denkbare moge-

lijke maatregelen - het aantal verkeersongevallen drastisch
doen dalen. Dat gebeurt echter in geen en]<eI land. Men akcep-
teert een bepaald aantal doden als een redelijke proportie van

de populatie en die proportie zal toenemen met een toename van

het aantal voertuigen in de populatie.
Het tolerantieniveau verschilt per land we1 enigszins (landen

met een lager tolerantieniveau zitten wat betreft het aantal
doden onder het voorspelde getal, die met een hoger tolerantie-
niveau erboven), maar is kennelijk vrij algemeen. Tot zover de

verklaring voor de voorspellende waarde van de formule. Of de

formule ook in de toekomst zo effektief za1 zijn, hangt af van

het tolerantieniveau.

De vraag is hier of de kombinatie mensen - voertuigen het ge-

zochte alternatieve kriterium voor verkeers (on) veiligheid op-
levert. Die vraag moet negatief worden beantwoord.

Ten eerste geeft het aantal verkeersdoden geen goed beeld van

de totale verkeers (on)veiligheid.
Ten tÍreede - zelfs als de formule is om te zetten in een pre-
diktieformule voor aantallen doden, gtewonden en materiële
schade (voor dit laatste zal dan wel een faktor a1s bijvoor-
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beeld 'gemiddeld inkomen' moeten worden ingevoerd) - werkt de

formule alleen bij een relatief gresloten eenheid als een land.
Voor een stad, laat staan een beperkte lokatie a1s een straat,
gaat de formule niet meer op, aangezien het aantal mensen en

voertuigen behorende bij die stad of straat, maar een fraktie
is van het aantal mensen en voertuigen dat er komt.

In de praktijk is de waarde van de formule beperkt tot het ver-
gelijken van de tolerantieniveaus van min of meer 'gesloten'
ruimtelijke eenheden.

Het meeste onderzoek naar de relatie verkeersintensiteit - onqe-

vallen betreft verkeer op kruispunten. Een reden daarvoor is
dat juist op kruispunten zich veel ongevallen voordoen (zie on-
der andere Cooper, 1973; Franklin, 1973; Berkvens, 1976). Als we

de aalnamen bij dit soort onderzoek naar de (kor) relatie tus-
sen verkeersintensiteiten en aantallen ongevallen in aanmerking

nemen - random verdeling van faktoren in ilpns - machine die ri-
siko's in zich houden, snelheden en richting van verkeersdeel-
nemers blijven onveranderd - is het ook het meest waarschijn-
tijk dat als er een korrelatie bestaat tussen intensiteit en

ongevallen deze gevonden wordt bij kruisend verkeer. Bij recht- {

doorgaand verkeer kal de aanname: onveranderde snelheid, ni-et
juist zÍjn, aangezien ongevallen daar slechts plaats kunnen vin-
den door snelheidswisselingen (kop - staartbotsingen) .

De resultaten van verschillende onderzoeken variëren nogal,

mede afhankelijk van wat men a1s maat neemt voor de verkeers-
intensitej-t: het produkt van elkaar kruisende verkeersstromen,

dan weI de som* (Cooper, 1973).

* De puur theoretische botsingskans lijkt het beste te worden weer-
qegeven door het produkt van elkaar kruisende stromen. Voorbeeld:
Stroom van 5 autors kruist stroom vaÍl 5 autors. Somintensiteit:
10, produkti-ntensiteit: 25, maximaal aantal botsingen: 5.
Stroom van 2 auto's kruist stroom van B autors. Somintensiteit:
10, produktintensiteit: 16, maximaal aantal botsingen: 2.
Het maximale aantal mogelijke botsingen wordt beter weergegeven
door het produkt der intensiteiten dan door de som.
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Cooper zelf vindt in een onderzoek op 59 kruispr:nten een kor-

relatie* van r=.67 (p <.01) tussen het aantal ongevallen en

de som van de intensi-teiten van elkaar kruisende verkeersstro-

men. AIs mogelijk alternatief kriterium voor verkeers(on)vei-

ligheid vertoont deze indikator een betere samenhang net onge-

vallen dan andere indikatoren als verkeersovertredingen en

konflikten (waarop later, in hoofdstuk 3, zal worden ingegaan).

De door hem gevonden sarnerrhang btijkt echter sterk te variëren

naar zowel type kruising (T-kruÍsing, kruisingen neL 4 x 2

aanvoerstroken, met 2 x 2 en 2 x 1 aanvoerstroken of 4 enl<el-

voudige aanvoerstroken), maar ook naar stad (het onderzoek

vond plaats in vier steden) (Cooper, L973).

Aangenomen dat er green reden ís te veronderstellen dat risiko-

faktoren in mens - machine naar tlpe kruispunt of per stad an-

ders verdeeld zouden zijn (dit laatste zou weleens een onjuis-
te aanname kunnen zí)n, gezíen bijvoorbeeld het feit dat er in
Nederland reqionale verschillen blijken te zijn met betrekking

tot het aantal automobilisten dat met een borrel op aan het

verkeer deelneemt (Noordzij e.a., 1978) ), moet worden gekon-

kludeerd dat de relatie intensÍteit - ongevallen kennelijk erg

gevoelig is voor bepaalde weg,/omgevingskenmerken.

Hoewel verkeersintensiteit een makkelijk waarneembaar kriterium
zott zí)n voor verkeersveiligheid en verkeersintensiteit in kor-
te tijd is vast te stellen, lijkt het in de praktijk beperkt

brulkbaar. Het is onduidetijk voor welke situaties een zwak,

matig of sterk verband tussen intensiteit en ongevallen be-

staat-

* Het berekenen van een korrelatie is een manÍer om het verband
aan te geven tussen twee variabelen. Deze korrelatie wordt
uitgedrukt in een r-waarde.
Een r-waarde van 1 = maximale positieve korrelatie
Een r-waarde van -1 = maximale negatieve korrelatie
Een r-waarde van 0 = geen korrelatie
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elheid en ongevallen

"Naar aanleiding van vele ongelukken: Snelle wegen

versmallen. " (Rijnlandsche Courant, t7-70-7979)

De vraag is hoe snelheid als mogelijke prediktor van ongeval-
len moet worden opgevat. Men kan snelheid, een betrekkelijk
makkelijk meetbaar aspekt van het verkeersproces, kiezen als
mogelijke prediktor van ongevallen, omdat het eventueel een

oorzaak kan zijn van ongevallen: bijvoorbeeld door verlies van

kontrole over het voertuigr. Snelheid kan ook gezíen worden als
mogelijke prediktor van ongevallen in verband met het kansele-
ment dat erin besloten 1igt. Bijvoorbeeld: naarmate een voet-
ganqer langer doet over het oversteken van een straat (dus

langzamer loopt) neemt de kans toe dat hij wordt aangereden.

Een dergelijke benadering zien we bij In 't Zandt, Habraken

en Massen, die een model geven voor het berekenen van de theo-
reti-sche botsingskans van voetgangers met auto's bij het over-
steken van voetgangers op een recht stuk weg (In 't ZandL,

Habraken & Massen, 1977).

Rekeninghoudend met de gemiddelde snelheid van auto's ter
plaatse, de lengte en breedte van auto's, een \,rettelijk vast-
gestelde rermzertraging, een gemiddelde onderlinge afstand tus-
sen auto's en de gemiddeJ-de snelheid van voetgangers ter
plaatse, berekenen ze een kans p dat de voetganger op die Io-
katie geschept wordt door een auto, dan we1 tegen de zijkant
van een passerende auto aanloopt. De - vermelde - aannamen

zijn: de automobilist kan (en za1) slechts afrenrnen zodra hij
de voetganger zíeL, niet uitwijken; de voetganger steekt haaks

over en gedraagt zich verder als een blinde. Bij een scortge-
lijk, iets eenvoud-iger model vindt nen dezelfde aannamen

(Howarth, Routledge & Repetto-Wright, 7974). In dit laatste
geval wordt de aanname van het 'blinde voetganqersgedrag' ge-
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rechtvaardigd met het feit dat men uitsluitend is geinteres*
seerd in kinderen als voetgangers, die volgens de onderzoekers
I blindelings ' oversteken.

Door de gevonCen p-waarde te vermenigvuldigen met het aantal
overstekende voetgangers per tijdseenheid (= voetgangersinten-

siteit) kan het aantal botsingen per tijdseenheid worden voor-
speld. In hoeverre het aldus berekende theoretische aantal on-

gevallen korrespondeert met het werkelijke aantal is (nog) niet
bekend, maar in principe zouden - in dit model - een aantal ob-
jektieve, frekwent voorkomende pararneters, te zamen het gezoch-

te alternatieve kriterium voor verkeers (on) veiligheid vorlnen.

Hoewel de voorspellende waarde van dit model nog niet is ge-

toetst, zouden de resultaten weleens teleurstellend kunnen zijn
ten gevolge van de onjuiste aannamen:

1) automobilisten blijken niet a1leen af te remmen om

botsingen te vermijden, maar ook uit te wijken voor

voetgangers (Giittinger, 1976) ;

2) voetgangers - en het gaat daarbij om kÍnderenl - ge-

dragen zich niet als blinden. In een recent onderzoek

bleek dat in een groot aantal van de situaties waarin

kinderen en verkeer elkaar kruisen, kinderen bij het
oversteken als enigen anti.ciperend reageren op de ver-
keersdeelnemers en niet de verkeersdeelnemers op hen

(Giittinger, 1979) .

Dit zou voor het geschetste model geen konsekwenties hoeven te
hebben, a1s aangenomen kan worden dat het percentage automobi-

Iisten dat uitwijkt en het percentage overstekende voetgangers

dat wel reageert, voor elke situatie gelijk is. Voor wat be-

treft het eerste weten we dat dat niet het geval Ís: in het
aangehaalcle onderzoek bleek het percentage automobilisten dat,
om een botsing te vermijden, uitwijkt voor voetgangers, sterk
afhankelijk is van de lokatie.
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Op grond hiervan is het vermoeden gewettigd dat - evenals bij
intensiteit - de generaliseerbaarheid beperkt zal zijn, dat
wil zeggen dat het voorspellend verrrogen van het modet sterk
zal vari-ëren met de situatie.
Toch lijkt er een verband te bestaan tussen snelheid en onge-
vallen. Het feit dat in 1958 een snelheidslimiet werd j_nge-

voerd voor de bebouwde kom (Víegenverkeerswet RVV, 1957) en het
feit dat minister Westerterp de in 1974 ín verband met de ener-
giekrisis ingestelde maximumsnelheid op autov/egen handhaafde
(!{egenverkeersuret, RW 1974), omdat in 1974 een spektakulaire
daling van het aantal gewonden en doden in het verkeer plaats-
vond (SWOV, 1976), suggereert in ieder geval een dergelijke
relatie tussen snelheid en ongevallen.
Berkvens noemt te hoge nadersnelheden als belangrijkste oor-
zaak van ongevallen op kruispunten (Berkvens, 1976). Ook Smeed

heeft het over een positieve korrelatie tussen geregíst"eerde
ongevallen en snelheid (Smeed, 1974). fn het bovenstaande staat
het woord rgeregistreerder met nadruk qekursiveerd.
Het aI dan niet bestaan van de relatie lijkt mede afhankelijk
van wat wordt gereg,istreerd.
Zoals in hoofdstuk 1 is gezegd, wordt in de huidige statistie-
ken arleen het aantal verkeersongevallen met gewonden en doden

weergegeven.

fn 1958 omvatte de statistiek ook (een deel van) de schade-
ongevallen. In dat jaar daalde het aantal ongevallen met ge-
wonden en doden. Het totaal aantal ongevallen breef echter de

trendmatige stijging volgen. Met andere woorden: alleen de

ernst van de ongevallen is beinvloed door de toen ingevoerde
snelheidslimiet (Asmussen, 1965) . De verkeers (on) veiligheid
uitgedrukt in botsingen op de openbare weg waarschijnlijk
niet.
(Een sprekend voorbeeld van wat het gevolg kan zijn van regis-
tnatieproblemen ís te g'even met de in 1975 j_ngevoerde verplich-
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ting tot het dragen van autogordels. De kans gewond te raken

bij een botsing vermindert met +108 door het dragen van een

autogordel (Van Kampen & Edelman, 1975). Een draagplicht zal
dus het aantal gewonden in het verkeer doen afnemen. De CBS-

statistieken zullen (aangenorren dat er geen stijging van on-
gevallen plaatsvindt ten gevolge van andere ont\.rikkelingen)
een daling vertonen. Het is echter duidelijk, dat het op z'n
minst onaannemelijk is dat het aantal botsingen af zou nemen

door het dragen van autogordels.)
Of er verband bestaat tussen snelheid en aantal_Ien ongevallen
is niet geheel duidelijk. Verschillende filosofieën over die
relatie (snelheidsbeperking leidt tot meer uniforme snelheden,

waardoor bijvoorbeeld inhalen minder voorkomt en het aantal
ongevallen afneemL; snelheidsbeperking leidt tot een verlaagd
attentieniveau bij automobilisten, waardoor het aanLat onge-

vallen toeneemt; snelheidsbeperking leidt tot een verhoogde

e>cpositie - zíe voorbeeld van de voeÈganger op pag.20 -, waar-
door het aantal ongevallen toeneemt; etcetera) vinden geen be-
vestiging in onderzoeksresultaten.
In Amerika leidde snelheidsbeperking niet tot een sigmifikante
reduktie van het aantal ongevallen (Asmussen e.a., 7971) .

Een Nederlands onderzoek, onder meer ingesteld om na te gaan

of snelheidslirnieten een gunstig effekt hebben op de verkeers-
veiligheid, kon ten aanzien hiervan geen uitsluitsel geven,

mede omdat eerdergenoemde wijzigingen in het. registratiebeleid
een ro1 speelden (Asmussen e.a., !97L) . C,ezien de onduidelijke
relatÍe tussen snelheid en ongrevallen Iijkt eerstgienoemde een

slecht kriterium voor verkeers (on)veiligheid.
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2.3 Kausale faktoren en onqevallen

2.3.1 Kausale faktoren in het mens - 139Er!99Y9 l999
en ongevallen

"Wegens rijden onder invloed. Geldboete en intrek-
king rijbewijs." (Goudsche Courant, 28-3-1979)

Bij de in de vorige paragrafen besproken prediktoren stond het
kanselernent van verkeersongevallen centraal. In de inleiding
is naar voren gebracht dat die kans kan worden beinvloed door

bepaalde faktoren.
Verkeersveiligheidsonderzoek houdt zich voor een groot deel

bezj-g met het opsporen van die kondities die de kans op een

ongreval in zich houden (S!íOV, l97B) .

Aangezien de menselijke fout een belangrijke rol speelt bij
ongevallen wordt in onderzoek veel aandacht besteed aan fa]<to-

ren van blijvende of tijdelijke aard, die de mens mi-nder ge-

schikt maken a1s verkeersdeelnemer. Het bovengenoernde voorbeeld,

alkoholgebruik, is er één van.

Dat alkoholgebruik de kans op een ongieval verhoogt, staat vast.
Vermoeidheid is ook een rlsikoverhogende faktor. Voor een aan-

ta1 drugs geldt hetzelfde (Schreuder & criep, 1976).

of blijvende eÍgenschappen van lichamelijke of geestelÍjke aard

een qrotere kans op ongevallen in zich houden, is minder zeker

(tenzij de handicaps zeer ernstig zijn, maar dan wordt een rij-
vaardigheidsverklaring, zoals vereist in artikel 102 van d.e

Wegenverkeers\^ret (Wegenverkeerswet, 1976) niet verstrekt) . Een

gebrekkige werking van een funktie (bijvoorbeeld nr-inder ge-

zichtsvermogen) kan worden gekompenseerd door andere funkties
(hogere koncentratie) (Koornstra, t97B) .

De mening dat een substantieel deel van de verkeersonveilig-
heid voor rekening komt van zogenoe[de 'brokkenmakersr, mensen

die op grond van hun psychische eigenschappen eigenlijk het
rijbewijs zou moeten worden onthouden, steekt ook regelmatig
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de kop op (Meerloo, 1976). Het blijkt echter dat het feit dat

sommige mensen vaker bij verkeersongevallen zijn betrokken

dan anderen, zí)n verklaring vindt in (een kombinatie van)

faktoren a1s: mate van deelnalne aan het verkeer (expositie),

ervaring. Voegt men daar het kansaspekt van ongevallen aan toe

dan moeten deze tbrokkenmakersr eerder worden betiteld aIs

'pechvogielsr (Koornstra, 7978) .

ook in de andere komponent van de twee-eenheid nens-machine,

het voertuig, kunnen gebreken een verhoogde kans op ongevallen

met zich meebrengen: gladde banden, gebreken aan stuurinrich-
ting, gebreken aan verlichting e.d. Kennis van dit soort oor-

zakelijke faktoren van ongevallen is uitermate belangrijk, om-

dat het kan leiden tot geri-chte maatregelen om verkeersonge-

vallen te reduceren.

Strikt theoretisch gtenomen, zou met behulp van dergelijke fak-
toren in mens en machine kunnen worden getracht om potentieel
meer of minder gevaarlijke lokaties van elkaar te onderschei-

den. Er zijn bijvoorbeeld aanwijzingen - het is eerder gezegd -
dat de kombinatie alkoholgebruik en verkeersdeelname 1okaal

verschilt (Noordzij e.a., 1978). Door middel van steekproeven

zou men na kunnen gaan of er tussen lokaties verschillen be-

staan met betrekking tot de aanwezigheid van risikoverhogende

faktoren in de verkeersstromen. (Dit is in feite gedaan in het
aangehaalde onderzoek, alkoholgebruik onder automobilisten
(uoordzij e.a. , 1978) . )

Dit is minder eenvoudig dan het lijkt. ZeLfs als men zich be-

perkt tot één rÍsikoverhogende faktor (waarmee dan ook maar

een deel van het verschil in risiko's tussen lokaties voor-

speld zou kunnen worden), bijvoorbeeld alkoholgebruik, dan

spelen allerlei interveni-ërende variabelen (onder andere rij-
ervaring, regrelmaat van alkoholgebruik (Schreuder & Griep,

1976) ) een rol, die van invloed zijn op het effekt van alko-
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holgebruik. Men zal dit soort variabeten dan tegelijkertijd
moeten meten.

Een belangrijk argument tegen de keuze van dit soort kriterium-
gedrag is - en dat was een in de inleiding genoemde eis met

betrekking tot een alternatief kriterium voor ongevallen als
indikator voor verkeersveiligheid - dat het bepaald nÍet een-
voudig waarneembaar is.

2. 3 -2 Eg g: 
- 
g:g : -9r99yl!9tEgttgrL9t _91 _91 ggye! l9!

"Het is een verschrikkelijk gevaarlijk punt in de

K.$reg. Er gebeuren regrelmatig ongelukken. Ze vlie-
gen hier wel vaker de dijk af." (De Telegraaf,
1B_4_t979)

Het belang van situationele faktoren is met name in de para-
graaf over de relatie intensiteit en ongevallen duidelijk naar
voren gekomen. Zijn er weg- of omgevingskenmerken te onder-
scheiden die (een deel van) het ongrevalsgebeuren verklaren?
ïn een fal<toranalytisch en korrelationeel onderzoek heeft
Paymans nagegaan of er een relatie bestond tussen ongevallen
op spoorwegovergangen en vaste overwegkenmerken (Paymans,

1972). Van de 43 overwegkenmerken dÍe hij in zijn onderzoek

betrekt blijken er acht* te zamen +40% van de variantie in on-
gevallen te verklaren (multiple korrelatie van r = .63).
De min of meer suksesvolle prediktie blijkt echter voorname-

lijk gebaseerd op de verkeerslntensiteit (bij hem verkeers-

* De acht variabelen zijn: breedte van de bevloering, aantal
rijbanen op de weg, kantli-jnen op de weg, type overwegbevei-
Iiging, overwegverlichting, uitzi_cht 2 meter vóór de over-
l.reg op treinen van links, idem van rechts en het verkeers-
moment (: het produkt van de verkeersintensitej-t en trein-
intensiteit) .



moment). Schakelt hij de samenhang tussen verkeersmoment en

ongevallen uit (dit doet hij door Ce overweglen in te delen

naar klasse verkeersmoment, het gemiddeld aantal ongevallen

per klasse te berekenen en dit klassegemiddelde van het werke-

Iijke aantal ongevallen op de overweg in die klasse af te

trekken), dan blijken overwegkenmerken nauwelijks een aartvul-

lend deel van de variantie in ongevallen te verklaren- Juist

die overwegkenmerken die een samenhang met ongevallen verto-

nen, btijken ook met verkeersintensiteiten sannen te hangen-

Ook Van der Linden richt zich op de relatie omgevinqskenmerken

en ongevallen, zij het in dit geval cngtevallen van voetgangers

in het verkeer (Van der Linden, 1974). Enke1e veronderstellin-
gen die hij wil toetsen:

- aangezj-en geparkeerde auto's een ro1. spelen bij voet-

gangersongevallen, omdat ze het zicht op overstekende

voetgangers, met name als dit kinderen zijn, belemme-

ren (een veronderstetling die strookt met zowel- lande-

tijke gegevens (CBS, 7975) als specifiek Rotterdamse

gegevens (Van der Linden & Goos , 1975) ) , zullen in

wijken met een hoge 'bezettingsgraad' meer voetgan-

gersongevallen / 1000 inwoners plaatsvinden.

Onder bezettingsgraad verstaat hij het totaal aantal

rijdende en gteparkeerde autors gedeeld door het aan-

tal parkeerplaatsen. De keuze voor déze maat is niet
geheel duidelijk. Waarom niet het totaal aantal gepar-

keerde auto's per oppervlakte-eenheid op tijden dat

bijvoorbeeld kinderen buiten spelen g:ekozen? De gehan-

teerde maat lijkt eerder een Índikator voor verkeers-

intensiteit. Dit verklaart mogelijk de gevonden rang-

korrelatie van r = .70, p <.01, tussen wijken qerang-

ordend naar bezettingsgraad en naar voetgangersonge-

vallen / IOOO inwoners;

- naarmate wijken (relatief) meer speelruimte hebben,
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hoeven kinderen minder op straat te spelen en zat het
aantal voetgangersslachtoffers,/ 1000 inwoners geringer
zijn. Hier wordt duidelijk de er<positie van kinderen
(intensiteit van kinderen als voetgangers) in de ver-
onderstelling betrokken. De negatieve korrelatie van

r = -.4O, p <.01 tussen hoeveelheid speelruimte en on-
gevallen bevestigt de juistheid van de veronderstel-
ling: hoe minder kinderen Ín de straat des te minder
ongevallen, al wordt hiermee slechts 168 van de varian-
tie in voetgangersongrevallen verklaard;

- er zal een relatie zijn Lussen het aantal voetgangers-
oversteekplaatsen per hectare en het aantal voetgan-
gersongevallen / 1000 inwoners, omdat voetgrangers veel
van deze oversteekplaatsen gebruik maken.

Dit. laatste betekent dus dat hoe meer voetgangersover-
steekplaatsen er per hectare zijn, hoe hoger de voet-
gangersintensiteit is. De rangkorrelatie (tussen wij-
ken gerangrordend naar aantal voetgangersoversteekplaat-
sen / hectare en naar aantal voetgangersongevallen /
1000 inwoners) is r = 0.70, p <.01. Het gevonden ver-
band behoeft een toelichting. Men zou ven^rachten dat
voetgangersoversteekplaatsen, die aangelegd worden

daar waar veel voetgrangers oversteken, een daling van

het aantal voetgangersongrevallen zu1len bewerkstelli-
gen. De oversteekplaats lijkt echter voor voetgangers
weinig garantie te geven op een lagere kans te worden

aangereden (Kraay, t974).
De veronderstellingen van Van der Linden hebben in feite be-
trekking op de relatie intensiteit-ongevallen, aI geeft hij
aan waarom er hoge intensiteiten zijn te verwachten (zoals bij
de veronderstelling met betrekking tot de speelruimte) of
r^/aaraar) je snel kan zien \^raarom er hoge intensiteiten in het
spel zullen zijn (zoals bij de veronderstelling met betrekking
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tot de voetgtangersoversteekplaatsen die aangelegd zuIlen wor-

den, omdat er veel voetgangers ter ptaatse oversteken) -

Tot afsluiting van deze paraqraaf en als overgrang naar de vo1-

gende wordt in het kort ander onderzoek genoemd, dat betrek-

king heeft op de omgevingskenmerken en ongevallen, zij het dat

het hierbij gaat om de sociale omgevJ-ng.

Backet en Johnston (1959), Read e.a. (1963), Brown en Davidson

(1978), P.atilainen (1968) vinden in hun onderzoekingen rela-

ties tussen bepaalde achtergrondvariabelen en ongevallen van

kinderen.

ïn vergelijking tot kinderen die (nog) nooit een verkeersonge-

val hebben gehad (kontrolegroepen) blijken kinderen die be-

trokken zijn geraakt bij ongevallen vaker uit gezinnen te ko-

men waarvan: de vader tot de handarbeidersklasse behoort, een

lager inkomen heeft, de moeder - onder andere door werk bui-

tenshuis - rninder tijd heeft voor het kind, de moeder kampt

met psychische problemen. de ouders alkohol grebruiken, het ge-

zin slechter is gehuisvest.

De teneur van de publikaties is dat dit soort achtergrondken-

merken leidt tot de vorming van wat men zou kunrten noemen:

'ongevallenpersoonlijkheidjes' . Nu zullen deze achtergrondken-

merken ongetwijfeld bijdragen tot de persoonlijkheidsvorming

van kinderen. De verklaring dat kinderen uit dit soort qezrn-

nen betrokken raken bij onqevallen lijkt onzes inziens echter

aanzienlijk eenvoudiger: elk van de bovengenoemde faktoren

heeft tot gevolg dat het kind veel op straat zal of wil- zíjn.

Anders gezegd.z de faktoren werken e><positieverhogend-

De expositie a1s verklarende faktor is in dit geval zo belang-

ri-jk, omdat het aanwijzingen geeft voor maatregrelen ter voor-

koming vaÍr ongevallen op een aanzienlijk eenvoudi-gter niveau

(speelruimte, kinderopvang), dan de'accident-proneness-ver-
klaring die maatregelen vergt op een veel ingewikkelder niveau-



-30-

2.4 Subjektieve veiligheid en onsevallen

"Behroners van de B-straat vonden dat de straat in
de loop der jaren erg gevaarlijk was geworCen,

zeker voor spelende kinderen.', (Àan de hand in
het Iand, 1979)

Zoals in de inleiding van dit hoofdstuk gezeqd, staat deze
paragraaf enigszins los van de vorigen.
Dat hier aandacht wordt besteed aan de mening van mensen over
de verkeersveirigheid van hun straat of buurt heeft als reden
dat het in de praktijk steeds vaker voorkomt dat verkeersvei-
ligheidsmaatregelen genomen worden op grond van wat men kan
noemen rsubjektieve veiligheid, .

Dat gevoelens van veirigheid die reven bij bewoners belangrijk
zijn in verband met hun welbevinden behoeft geen betoog (de

werkgroep verkeersveirigheid woongebieden spreekt dan ook bij
voorkeur van verkeersleefbaarheid, omdat de te:rn verkeersvei-
ligheid srechÈs één aspekt van het verkeersprobreem in woon-
wijken dekt (Werkgroep Verkeersveiligheid lVoongebieden, !974) )

De vraag is hier of het juist is die sr:bjektieve veiligheid
te hanteren als besrissingskriterium voor het al dan niet ne-
men van maatregelen ter beÍnvloeding van de verkeersveiligheid.
Daarmee wordt immers subjektieve veilÍgheid gebruikt a1s kri-
terium voor de objektieve veiligheid
over de reratie tussen subjektieve en objektieve veiligheid is
weinig bekend. ErvarÍng van veirig verkeer Nederrand is dat
rneningen van bewoners over de (on)veirigheid van hun omgeving
niet noodzakelijk korresponderen met het gebeuren van ongeval-
1en in de omgeving (WN, Lg77) .

Een enquète onder bewoners na herinrichting van een Enschedese
buurt wees uit dat men de heringerichte buurt minder veilig
vond voor voetgangers (S1is & Keyzer, 1976). Het rapport rept
niet over voetgangersongevallen na de herinrichting, hetgeen
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echter waarschijnlijk weI zora. zíjn gebeurd indien ongevallen

hadden plaats gevonden.

Waar de bewoners hun mening we1 op baseren, wordt niet geheel

duidelijk. Niet op waargenomen snelheden: de meeste onder-
vraagden schatten de snelheden van het verkeer, na herinrich-
ting, lager. Niet op intensiteiten: oven\iegend dacht men dat
de verkeersintensiteit gelijk gebleven of zelfs iets afgeno-

men was.

Volgens de onderzoekers speelden bepaalde aspekten van de fy-
sieke omgeving een rol in de oordeelsvorming (straten v/aren

smaller geworden), alsmede het onbekende van de nieuwe situa-
tie (SIis & Keyzer, 1976).

AIs er a1 een relatie bestaat tussen grevoelens omtrent (on-)

veiligheid en de werkelijke verkeers(on)veiligheid is de rich-
ting van die relatie nneilijk te schatten.

A1s voorbeeld:

Er vanuitgaand dat toezicht een positief effekt zal hebben in
de zin dat verkeersongevallen met kinderen daardoor zu1len

worden voorkomen (o.a. Sandels die zich met nane met de ver-
keersonveiligheid voor kinderen bezig houdt, is deze mening

toegredaan (Sandels, 1974\ ) is het volgende denkbaar: een

straat oogt veilig en er komen geen verkeersongevallen voor.

Ouders, dit juist waarnemend, zullen eerder geneigd zijn kin-
deren zonder toezicht buÍten te laten spelen. Aangezien a-bso-

Iute veiligheid niet bestaat, neemt door het ontbreken van

kontrole het aantal onqevallen toe. Of: een straat lijkt on-

veilig, er hebben zich ongevallen voorqedaan. Ouders, dit
juist waarnemend, gaan kinderen meer begeleiden: het aantal
ongevallen daalt. Er zlln varlanten mogelijk op dit voorbeeld.
Duidelijk is dat de relatie moeili-jk is vast te stellen. In
het bovenstaande is een positief kausale relatie verondersteld
tussen objektieve en subjektieve veiligheid (straat is veilig
en dat wordt korrekt waarg:enomen). Echter op het moment dat
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men die relatie vast \^/i1 stellen tijkt de relatie negatief
(door gedaalde begeleiding is het aantal ongevallen geste-

gen) .

Het moge duÍdelijk zijn dat vooralsnog, gezien het ontbreken

van onderzoek op dit gebied, subjektieve veiligheid niet zon-

der neer kan worden gehanteerd a1s alternatÍef kriterium voor
objektieve verkeersveiligheid. AIs er aI een relatie is (het-
geen niet inhoudt dat als er geen relatie is, subjektieve vei-
ligheid niet belanqrijk zou zí3n'.), dan is er weinig bekend

over sterkte en richting van die relatie.
Gezien het belang dat gehecht wordt aan de meningi van bewoners

za1 hier later op worden teruggekomen.

2.5 S ame nvatti-ng

Er is behoefte aan een ander kriterium dan het ongeval (zeker

als dat - zoals meesttijds gebeurt - zeer beperkt is gedefini-
eerd) als maat voor de verkeersveilighei-d. Dit is met name het
geval als we geinteresseerd zijn in de verkeers(on)veiligheid
van lokaties van beperkte omvang.

Verkeersintensiteit - of volume - onder aanname van een random

verdeling van ongevalspredisponerende faktoren in mens en ma-

chine, Iijkt nog de beste prediktor voor ongevallen en heeft
als voordeel dat het een variabele is waarvan de grootheid
vrij eenvoudig is vast te stellen.
Prediktie van ongevallen op basis van analyses van wegt- of om-

gevingskenmerken dankt zijn effektiviteit aan het feit dat die
kenmerken samenhangen met verkeersi-ntensite it.
Dit betekent niet dat dit soort onderzoek niet van belang is.
AIs we qieten waarom bepaalde omgevingskenmerken intensiteit-
verhogend werken, kunnen we eventueel maatregelen nemen. Een

goed voorbeeld daarvan ís te vinden in het Rotterdamse onder-

zoek, waarin een aanwijzing ligt dat, indien er meer speel-
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ruimte wordt gekreëerd, het aantal kinderen op straat vermin-

dert en daarmee het aantal ongevallen van kinderen.

De relatÍe snelheid-ongevallen is mj-nder duidelijk. Er is een

samenhang tussen snelheid en ernst van ongevallen, maar de re-
Iatie tussen snelheid en botsingen in het algemeen is echter
niet aangetoond.

Hoewel onderzoek naar de ongevalspredisponerende faktoren in
mens en voertuig van qroot belang Ís voor ongevallenpreventie
(en verkeersveiligheidsonderzoek is dan ook voor een belang-

rijk deel gericht op opsporlng van dÍt soort faktoren) en vre

mogen veronderstellen dat verschillen in verdeling van dit
soort faktoren over de verkeersstromen op verschillende loka-
ties een rol kan spelen bij verschillen in veiligheid, zijn
het niet eenvoudig waarneembare fenomenen.

Het aanvaarden van subjektieve veiligheid als krÍterium om

verkeersmaatregelen op te baseren (dus als kriterium voor ob-
jektÍeve veiligheid) fijkt vooralsnog, gezien het ontbreken

van onderzoek, prematuur.

Vertoont intensiteit een relatie met ongevallen, de samenhang:

blijkt in verschillende onderzoekingen nogal te variëren, on-

der meer afhankelijk van de situatie.

In het navolgende hoofdstuk za1 worden j-ngegaan op ander on-

derzoek gericht op het vinden van prediktoren van ongevallen,

onderzoek dat zich voornamelijk koncentreert op het identifi-
ceren van gebeurtenissen die dicht bij ongevallen zouden kun-

nen staan: konflikten en bijna-ongevallen.
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3.

3.1

KONFLIKTOBSE RVATIE

Inle i ding

In dit hoofdstuk zal worden getracht een overzicht te geven

van een betrekkelijk recente stroming in het onderzoek dat tot
doel heeft een vervanger voor ongevallen, als kriterium voor
verkeers (on)veiligheid, te vinden; onderzoek waarin rverkeers-

konfU-ktenr en'bijna-ongevallen,* centraal staan.
Het streven van de onderzoekers op dit gebied is het identifi-
ceren van een gebeurtenis, die zich frekwenter voordoet dan

een ongeval, maar daaraan wel op de één of andere manier is
gerelateerd.
ïn een aantal onderzoeken wil men niet aIleen een fenomeen

identificeren met behulp vraarvan ongevallen kunnen worden voor-
speld, maar dat daarnaast kan worden gehanteerd om een beter
inzicht te krijgen in de oorzaak van ongevallen. Deze laatste
doelstelling vinden we in een van de eerste publikaties op dit
gebied over de analyse van bijna-ongevallen in het luchtver-
keer (Fits & Jones, L947). Dat de interesse voor bijna-ongeval-
1en juist in de luchtvaart naar voren kwam, vindt z'n oorsprongr

in het feit dat werkelijke ongevallen hÍer zeer incidenÈee1 ge-

beuren en als ze plaatsvinden zijn er zelden overlevenden en

dus geen getuigen. Men is zich derhalve gaan koncentreren op

'near-misst situaties, \^/aarvan wordt aangtenomen dat ze een groot
aantal faktoren gemeen hebben met ongevallen.
Het gaat bij dit onderzoek echter uitsluitend om een analyse
van bijna-ongevallen om inzicht te krijgen in de oorzakelijke
faktoren van ongevallen, niet om het vinden van een alÈernatief
kriterium voor luchtverkeers (on)veiligheid. De beide doelstel-
lingen (het vinden van een fenomeen \r/aarnee ongevallen kunnen

* De term 'bijna-ongeval' wordt hier
voor zowel de term 'near-accident'
misst.

gebruikt als vertaling
a1s voor de term 'near-
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worden voorspeld en dat tevens kan worden gehanteerd om een

beter inzicht te krijgen in de oorzakelijke fal<toren van onge-

vallen) treffen we aan in het werk van Perkins en Harris, die

het begrip 'verkeerskonflikt', zoals dat tot op heden in het
verkeersveiligheidsonderzoek wordt gebruikt, introduceerden
(Perkins & Harris, t967). onder een verkeerskonflikt verstaan

zij: "any potential accident situation" (Perkins & Harris,
7967, p.1) . De plaats van het konflikt bij PerkÍns en Harris
in de keten van gebeurtenissen, die kunnen leiden tot een on-

greval, kan men goed illustreren met behulp van een model ont-
leend aan older en Spicer (t976).

Schema 1. Sequence of events leading up to the completion of
an accident report. Zíez J. Older & B.R. Spicer
(1976, p.337)

environmental
factors

driver
factors

manoeuvres, speeds, positions,
etc. of vehicles and objects

conflict s.ituation

evasive action

no collision

no personal
injury

personal
injury
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AIs er van verkeerskonflikten wordt gesproken, vrordt in het
meeste onderzoek de 'conflict situati_on' bedoeld, een kritieke
situatie die, afhankelijk van het slagen van een verrnijdings-
aktie, aI dan niet za1 resulteren in een botsing.

Het is goed hier nog even in te qaan op de termen 'bijna-onge-
valr en rverkeerskonfliktenr 

-

In vrijwel aI het onderzoek op dit gebied - en ik heb mijzelf
daaraan ook schuldig gemaakt (Gittinger, 1975i Gtittinger,
L976) - worden de termen rbijna-ongeval' en 'verkeerskonflikt'
als onderling verwisselbaar door elkaar gebruikt. Het rbijna-

ongeval' echter is de afLoop van een serie gebeurtenissen en

maakt deel uit van de 'no-collisions' in schema 1. Het 'ver-
keerskonfliktr gaat uooTaf aan zowel ongevallen als bijna-on-
gevallen, plus andere niet-botsingen.
Het is louter om formele redenen dat dit hier wordt aangestipt.
In de praktijk staan, zoals zal blijken, in bijna alle onder-
zoeken de vermijdingsakties ('evasive actions') centraal.

In de navolgrende paragrafen za1 een samenvatting worden gege-
ven van de belangrijkste onderzoeking'en op het gebied van de

konfliktobservatie, onderzoek dat de basis vormde voor het
vanaf hoofdstuk 4 te presenteren onderzoek naar konflikten van

kinderen in het verkeer, waannee eind 1974 een begin werd ge-
maakt. Dit betekent dat vooral het onderzoek toÈ 1975 aan de

orde zal kornen.

Om enig systematiek aan te brengren Ín de presentatie van de

verschillende onderzoekingen, werden vier groepen onderzoek
onderscheiden. Deze indeling ís het resultaat van enerzijds
de behoefte tot een chronologische presentatie van het werk,
anderzijds van de behoefte onderzoek, waarbij sterk overeen-
komstige (operationele) definities van konflikten worden ge-
hanteerd, bij elkaar te plaatsen.
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Het eerst te bespreken werk van Perkins en Harris (7967, 1968

en 1969) kan daarbij worden gezien als uitgangspunt voor vrij-
wel aI het andere onderzoek.

Bij de samenvatting van het werk van de verschillende auteurs

zal vooral aandacht worden besteed aan de voorspellende waar-

de of prediktieve validiteit van konflikten als potentiëIe in-
di.I<atoren voor verkeers(on)veiligheid en aan de betrowbaar-
heid van de observatietechnieken.

Daarnaast zal worden ingegaan op de aI dan niet geëxpliciteer-
de opvattingen van de auteurs over de theoretische plaats van

het konflikt in het verkeersproces.

Gezien de aandacht voor de validiteit en betrouwbaarheid zal

allereerst een toelichting van deze begrippen worden gegeven.

3.2 Validiteit en betrouwbaarheid

Drenth (1968, p.236) omschrijft 'validiteitr in het algemeen

als: de mate hraarin een test aan zijn doel beantÍvoordt. rPre-

diktieve validiteit' is één van de specifieke vormen van vali-
diteit en refereert aan de relatie tussen een bepaalde varia-
bele en een te schatten kriterium.
In dit geval: de vraag hoe goed ongrevallen kunnen worden voor-

speld met behulp van een variabele aIs bijvoorbeeld verkeers-
intensiteit of - centraal thema van dit hoofdsttrl< - konflikten,
is de vraaq naar de prediktieve validiteit. Hgt verband tussen

die variabele en het kriterium wordt meestal uitgedrukt in een

korrelatiekoëfficiënt r. Naast het begrip 'validiteit' speelt

ook het begrip 'betrouwbaarheid' een ro1. Dit begrip heeft be-

trekking op de meetfout van het instrument.

Nu hebben we - als l^re over konfliktobservatietechnieken praten -
te maken met bijzondere instrumenten, namelijk observatoren.

We dienen dan ook de meer gebruikelijke omschrijvingen van be-

trouwbaarheid, zoals we die onder andere vinden in de psycho-



-38-

logische testliteratuur (bijvoorbeeld Lienert, 1961 en Drenth,

1968) - en waarin slechts zelden sprake is van observatoren
als instrument - enigszins te vertalen naar de observatiesitua-
Èie.

We kunnen dan twee vortnen van betrouwbaarheid onderscheiden:

a) De interbeoordelaarsbetrouilbdnrheid: beoordelen ver-
schillende observatoren eenzelfde situaLie (of een-

zelfde prestatie, hetzelfde gedrag) hetzelfde? Terug-

vertaald in meer tesÈpsychologische termen gaat het
bij de vraag naar de interbeoordelaarsbetrouwbaarheid
om de parallelbetrouwbaarheid.

b) De introbeoordeLaatsbetz,ow,tbamheid: beoordeelt de-

zelfde observator dezelfde situatj-e (prestatie, ge-

drag) bij herhaalde aanbieding hetzelfde? Het gaat

hierbij om de stabiliteit van de observator als in-
strurent.

Als in de verdere tekst over validiteit wordt gesproken, wordt
de 'voorspellende waarde' bedoeld. Daar \{aar betrouwbaarheid

ter sprake komt, !'rordt de inter- en Íntra.beoordelaarsbetrouw-
baarheid bedoeld.

Over de relatie tussen betrouwbaarheid en validiteit of geldig-
heid het volgende: betrouwbaarheid is een noodzakeU-jke (maar

niet enige!) voorwaarde voor de validiteit van een instrunent.
In de testpsychologische praktijk zal de betrouwbaarheidskoëf-
ficiént altijd hoger zijn dan de validiteitskoëfficiënt. Slechts
strikt theoretisch is het omgekeerde waar (de validiteitskoëf-
ficiënt kan maximaal gelijk zijn aan de wortel uit de betror*r-
baarheidskoëfficiënt) . Nogmaats: in de praktijk kan gezegd wor-
den dat een valide instrument zeker betrou*baar moet zijn
(Lienert, 1961).
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3.3 General Motors Traffic Conflicts Technique*

Perkins en Harris kunnen worden beschouwd als de grondleggers

van de traffic conflicts technique (TCT) (Perkins & Iïarris,
7967; Harris a Perkins, 1968; Perkins, 1969).

Onvrede met de ongevallengegrevens die vaak weinig informatie
geven over de oorzaak van ongevallen, de relatÍeve zeldzaam-

heid - zelfs op kruispunten met veel ongevallen - van bepaalde

type ongevallen en het feit dat er eerst ongevallen moeten ge-

beuren om het gevaar van een kruispunt te kunnen vaststellen,
waren voor Perkins en Harris de belangrijkste redenen te zoe-

ken naar een fenomeen dat enerzijds kan worden gebruikt om de

potentiële (on)veiligheid van kruispunten te kunnen vaststel-
1en en anderzijds kan bijdragen - door analyse van dat feno-

meen - tot een beter inzicht in de oorzakelijke faktoren van

ong'evallen.

Aanvankelijk ging bij hen de gedachte uit naar observatie van

bijna-ongeva1len, maar de kriteria voor bijna-ongevallen ble-
ken te subjektief (in hun publikaties vermelden zL) niet wèl-
ke kriteria werden gehanteerd en waaröm die sr:bjektief waren).

De potentiële veiligheid of onveiligheid van kruispunten zou

volgens hen kunnen worden geschat door te kijken naar poten-

tië1e ongevallensituaties, konflikten genoemd.

PotentiëIe ongevallensituaties zullen zich vaker voordoen darr

werkelijke ongevallen, die door hen worden opgevat als een

konflikt plus een additionele fout in mens, machine of omge-

ving (weg).

AIs nadere operationalisatie van het verkeerskonflikt omschrij-
ven ze de potentiëIe ongevallensituatie a1s:

a) An evasive action of a driver to avoid a collision,
b) A traffic violation, no other vehicle need be in

* De technÍek dankt de naam aan het feit dat degenen die de
techniek ontwikkelden werkzaam $raren bij het C,eneral Motors
Laboratory.
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close proximity to the violation (Perkins & Harris,
t967 , p.t) .

De revasive actj-on' is volgens hen af te lezen aan het oplieh-
ten oan temlichten en uih'tijknvrtoeuoyes (d.w.z. baanverande-

ring).
De 'traffÍc viol-ationsi worden beperkt luol.z door rood Líeht
v"íiden.

Het eerste tlpe konflikt - de evasive action - wordt op grond

van verschillende manoeuvres onderverdeeld in vier kategorieén
(zie figruur t) , zd,at, te zamen met de verkeersovertreding, uit-
eindelijk vijf basistlpen konflikten worden onderscheiden.

Figuur 1. Konflikten naar manoeuvre

__lsi L_ __l L __l
+\- I-eË ï ftËï

Door midde

frtr

I Al tinksaf konflikr
I

I Bl weer konfliktl-
R - 

Cl kruisend verkeer konflikt
[ 1-

i t, D I t<op-staart konflikt

HI
[;i I

I van direkte observaties (waarvoor een uitvoerige
hand.Ieiding is opgesteld (Perkins, 1969) worden in een periode
van 10 uur - 2t uur per aanvoerstrook - de verschillende kon-
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flikten op een kruispunt vastgesteld. De resultaten van een

onderzoek op 16 aanvoerstroken, waarbij het gemiddeld aantal
konflikten per uur werd vergreleken met het aantal ongevallen
in een jaar op die weggedeelten, laten een nogal wisselend
beeld zien van de relatie konflikten - ongevallen, afhanketijk
van het tlpe konflikt c.q. ongeval (Perkins & Harris, 1967).

Rangordenen we de 16 lokaties naar aantallen konflikten en on-
gevallen (afzonderlijk voor de vijf typen konflikÈen,/ongeval-

len), dan vinden hre de volgende korrelaties*:

Tabe1 1. I\pe konflikt/ongeval (Spearrnan) rangkorrelatiekoëf-
ficiënt**

linksaf-
weef-

kruisend verkeer-
kop - staart-
rood licht-

r = .19

r =.53
r = .80

r=.43
r=.48

Heany (zie: Oppe, L975) berekende voor het totale materiaal
van Perkins en Harris (alle konflikten vs alle ongevallen,
niet opgesplitst naar tlpe) een produkt-moment-korrelatie van

r -- .48, hraarmee dan 239 van de variantie in ongevallen zou

zijn verklaard.
Tot zover deze samenvatting van het werk van Perkins en Harris
die zelf tot de konklusie korren dat:
"The Traffj-c Conflicts Technique Ís a simple, rapid (in één

uur worden evenveel konflikten vastgesteld a1s ongevallen per
jaar) and objective method of measuring traffic accident po-

tential. The Conflicts Ïbchnique is a traffÍc engineering tool
that works and can help to move vehicles more safely,' (Harris
& Perkins, 7968, p.6)
* Perkins en Harris berekenen zelf geen korrelaties.

** zie bijvoorbeetd H. de Jonge, 1963, p. 305 e.v.
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Is het verkeerskonflikt van Perkins en Harris het gezochte fe-
nomeen dat kan worden gehanteerd a1s vervanger van het ongeval

als kriterium voor verkeersveiligheid?
Hoewel rekening moet worden gehouden met het feit dat het hier
een eerste onderzoek op dit gebied betreft, lijkt de konklusie

van Perkins en Harris aangaande de techniek wat erg optimis-
tisch en niet geheel in overeenstemming met de onderzoeksresul-

taten. Gezien de niet zo hoge korrelatie van r = .48 voor het

totale materiaal, lijkt bijvoorbeeld verkeersintensiteit (zie

hoofdstuk 2) een betere indikator voor (on)veiligheid dan kon-

flikten.
Niet bekend is of met behulp van konflikten een aanvullend

deel van de variantÍe in ongrevallen kan worden verklaard naast

de door intensiteit verklaarde variantie.
Dat dit niet waarschijnlijk is, blijkt uit een door hen gepre-

senteerd grafiekje (zonder verdere gegevens), dat een sterke
korrelatie suggereert tussen het aantal linksaf-konflikten en

het aantal voertuigen dat linksaf slaat (Harris & Perkins,

1968). Met andere woorden: het is denkbaar dat door het feit
dat konflikten sarenhangen rret intensiteit en ongevallen even-

eens, konflikten een relatie met ongevallen vertonen.

Het optimisrre van Perkins en Harris spreekt ook uit de opmer-

king dat: "lllre Traffic Conflicts Technique results ín aeetlrate

measures of accident potentials (Perkins & Harris, 7967, P.2)".
Als dit moet worden geÍnterpreteerd als: de techniek is be-

trouwbaar, dan wordt daar in ieder geval geen nader bewijs

voor gegeven. Natuurlí)k zaL er wel sprake zijn van enige be-

trouwbaarheid van de tectrriek, aangezien betrouwbaarheid een

voorwaarde is voor de validiteit (Lienert, 1961). De betrouvr-

baarheid wordt echter niet getoetst, terwijl juist in de kon-

struktiefase van een instrument hiervoor aandacht mag worden
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verÍrracht (De Groot, t966). Waarschijnlijk wordt door Perkins

en Harris aangenoinen dat de krlteria voor konfljkten zo objek-
tief zijn dat foute of afwijkende beoordeling van situaties on-

mogelijk is.

Het is hier noodzakefijk nog even stil te staan bij de oor-
spronkelijk door Perkins en Harris onderscheiden basÍstypen

konflikten : vermijdingsakties en verkeersovertredingen (door

rood licht rijden) (Perkins & Harris, 1967). Het is duidelijk
dat hier sprake is van een niveauverschil. Vermijdingsakties
zijn in feite j-ndirekte indikatoren voor konflikten. Als een

vermijdingsaktie wordt waargenomen, moet er daarv6ór een (niet
geobserveerd) konflikt hebben plaatsgevonden.

Het door rood licht rijden is wel als gebeurtenis zèlf een kon-

flikt. Maar als de automobilist door rood licht ríjdt en ten
gevolge van die overtredinq een aktie moet inzetten (of een

ander daartoe noodzaakt) om een botsing te vermijden, hebben

er dan twee konflikten plaatsgevonden? Dit lijkt niet erg 1o-

gisch. De automobilist zou ook maar één botsing hebben kunnen

veroorzaken (waarbij wel meerdere partijen betrokken kunnen

zí1n). Mogelijk dat dit soort vragen een verklaring biedt
voor het feit dat Perkins en Harris in later werk, zonder enige

toelichting, verkeersovertredingen buiten beschouwing laten
(Harris & Perkins, 1968). (In ander onderzoek - zLe paragraaf

3.3.1 - giebaseerd op het werk van Perkins en Harris, worden

verkeersovertredingen wisselend wel en niet tot konflikten ge-

rekend. )

Wordt de operationele definitie van een konflikt beperkt tot
"an evasive action of a driver to avoid a collision" dan volgt
daaruit dat een botsing moet worden gezien a1s: t'een aanrij-
&)ng ten geuoLge Dan een mislukte uez,nn j&)ngsakt'iet', hetgeen

al uit schema 1, pa9. 35 kon worden gekonkludeerd.

Er is bij een ongeval in deze opvatting altijd sprake geweest
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var de intentie de botsing te vermijden. Onder andere Hauer

(1976) meent dat er een groot aantal ongevallen zijn die niet
door (pogingen tot) vernr-ijdingsakties - en derhalve niet door

konfli-kten - worden voorafgegaan: "Accidents will occur not
only when such evasive action was unsuccessful but also in a

variety of other circumstances. When drivers do not recognize

danger in time; uhen theiz, brakes faíL, if pauement fríction
is Less thut 0r3 g ebc. in aII these circumstances a conflict
(as defined) does not precede the accidents" (Hauer, 1976,

p.6, kursief auteur).
Hoewel er ongetwijfeld botsingen zullen plaatsvinden, waarbij
geen sprake is geweest van reakties om die botsi-ngen te ver-
mijden, Iijkt de konklusie van Hauer in greval van de kursieve
voorbeelden onjuist: er hebben wel degelijk vermijdingsakties
plaatsgrevonden; ze zijn hoognrit niet waargenomenl (Perki-ns &

Harris wijzen in hun onderzoek bijvoorbeeld op het probleem

dat bij 4 à 7z van de voertuigen de remlichten niet werken

(Perkins & Harris, 1967).)

Waarschijnlijk doen zich beide tlpen botsingen voor (dat wi1

zeggen botsingen r.raar men wel de aanrijding heeft trachten te

vermijden en botsingen waarbij dit niet het geval is). In wel-
ke verhouding beide tlT)en botsingen voorkomen weten we niet
en evenmin of die verhouding konstant is, dan we1 varieert
met bi jvoorbeeld omgevingskenrnerken.

Het meeste onderzoek na Perkins en Harris koncentreert zich op

de vermijdingsakties, hetgeen impliceert dat men bewust, dan

wel onbewust, de definitie van een ongeval als een botsing ten
gevolge van een mislukte vermijdingsaktie hanteert.
Slechts enkele onderzoekers richten zich op het aspekt van

verkeersovertredingen (dat niet een dergelijke definitie im-

plj-ceert). Deze onderzoeken hadden in feite ook in paragraaf

2.3 - kausale faktoren en ongevallen - kururen worden gepresen-

teerd, maar zu11en in dit hoofdstuk worden beschreven, omdat
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de verkeersovertredingen worden opgevat als konflikten of
bi jna-ongevalIen.

ïn de volgende paragrraaf zal allereerst een overzicht worden

gegeven van een aantal onderzoeken met behulp van de door

Perkins en Harris ontwikkelde techniek.

3.3.1 andere onderzoekingen met de General Motors
T 

= 
e I It g -q91t la-9 !1-T9 gElrslg

3.3.1.1 CagpbeII_&_King ( 1970)

Campbell en King pasten de traffic conflicts technique toe op

twee buiten de bebouwde kom gelegen y-kruisingen (zes aanvoer-

stroken) .

Het verschil in toepassing van de techniek met Perkins en Har-

ris is, dat zí1 aLLe verkeersovertredingien tot konflikten re-
kenen.

Hun konklusie dat: "The traffic-conflicts technique, as used

in this study, is a systematic method for studying and evalua-

tinq the accident potential of an j-ntersection" (Campbell a

King, 1970, p.6B), wordt echter nauwelijks ondersteund door de

resultaten. Weliswaar vinden zij een (niet-signifikante, over

de zes qretallen paren berekende) rangkorrelatie van r = .80

tussen konflj-kten en ongevallen (twee jaar ongevallenstatis-
tiek), maar deze korrelatie komt pas tot stand nadat:

a) zonder eni-ge motivering bepaalde konflikten (verkeers-

overtredingen) buiten beschouwing worden gelaten;

b) het meest voorkomende type konflikt - kop-staart-
konflikt - buiten beschouwíng wordt gelaten.

De motivering voor de laatste beslissing is daarom interessant,
omdat daarbij een probleem aan de orde komt, waarmee elke on-

derzoeker die tracht een alternatief kriterium voor het onge-

va1 als indikator voor verkeers(on)veiligheid te vinden, wordt

gekonfronteerd.
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Het argument om kop-staart konflikten buiten beschouwing te
Iaten is, volgens Campbell en King, dat kop-staart botsingen
slechts schade ten gevolge hebben en derhalve niet in de (Ane-

rikaanse) ongevallenregistratie terechtkomen.
Eén van de redenen te zoeken naar een alternatief kriterium
voor verkeers(on)veiligheid Ís juist de gebrekkige ongevallen-
registratie. Bij de validering van een instrument ter voor-
spelling van ongevallen moet echter wel gebruik worden gemaakt

van die gebrekkige ongevallenstatistiek.

Een ander aspekt uit het onderzoek van Campbell en KÍng dat we

hier willen noemen, is het feit dat ze geneigd vraren konflik-
ten in te delen naar ernstqraad. De traffic conflicts technique
van Perki-ns en Harris kent geen indelingi van konflikten naar
ernst: een noodstop wordt niet onderscheiden van een anticipe-
rende reaktie, omdat een dergelijke gradatie de objektiviteit
van de techniek zou aantasten: het vraagt een oordeel van de

observatoren. Het onderscheiden van konftikten naar ernstgraad
gaat echter in later onderzoek een belangrijke ro1 spelen t zo-
als zal blijken.

3.3. 1 .2 B ake r (197 2)

In een groots opgezet onderzoek (392 kruispunten) j_s door de

Federal Highway Adrninistration de traffic conflicts technique
gteëvalueerd. Het doel: het toetsen van de relatie tussen kon-
flikten en ongevallen, met a1s hypoLhese dat de korrelatie
tussen beide signifikant afwijkt van 0. De korrelatie (produkt-
moment) voor het totale materiaal (al1e typen konflikten en on-
gevallen) is r = .46, p <.001.

Het verband tussen konflikten en ongrevallen blijkt echter ook

bij Baker sterk afhankelijk van tlpe konflikt en ongreval (de

korrelatie tussen linksaf-konflikten en ongievallen bijvoorbeeld
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is r = .55, p <.001, die tussen kop-staart konflikten en onge-

vallen r = .15, p <.05), alsmede vaÍr het type kruising en het

al dan niet aanwezlg zi)n van stoplichten (bijvoorbeeld: de

korrelatie tussen kruisend-verkeer-konflikten en ongevallen

op net stoplichÈen beveiligde T-kruisingen bleek r = -.17,
p >.05. Hetzelfde type konflikt en on,gevallen korreleerde op

niet-beveiligde T-kruisingen r = .83, P <.001).

Een dergelijke gevoeligheid van de relatie tussen een mogelijk

alternatief kriterium en ongevallen voor weg- en omgevingsken-

merken werd ook in hoofdstuk 2, meL betrekking tot verkeersin-

tensiteit, gekonstateerd.

Spelen in het onderzoek van Baker intensiteiten een rol? Is
het zo dat, omdat konflikten en ongevallen beide een rrerband

vertonen met verkeersintensiteiten, zij ook onderling korre-
leren?

Baker gaat dit niet na, a1 geeft hij we1 een grafiek waaruit

blijkt dat er duidelijk een samenhang bestaat tussen konflik-
ten en verkeersinÈensiteit.

De resultaten van het onderzoek komen inderdaad in een wat an-

der licht te staan als rekening wordt gehouden met verkeersin-

tensiteiten.
Glennon en ltrorson (1975), die de beschikking hadden over de

oorspronkelÍjke data van Baker, berekenden voor de door Baker

als hoogst gepresenteerde korrelatie van r = .84 (alle tlpen
verkeerskonflikten en alle typen ongevallen op niet-beveiligde
T-kruisingen) de partiële korrelatie tussen konflikten en on-

gevallen (dat is de korrelatie tussen konflikten en ongevallen

indien de verkeersintensitei-t konstant zou zíln).
Het resultaat, r = .35, wijkt niet onaanzienlijk af van de ge-

presenteerde r = .84: in plaats van 70? wordt slechts !2% van

de variantie in ongevallen verklaard met de konflikten. Met

andere woorden, het zuivere effekt van konflikten als predik-
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toren van ongevallen is veel minder groot dan door de resulta-
ten van Baker wordt gesugqereerd. Glennon en Thorson achten de
populariteit die de traffic conflicts technique j-n de Verenig-
de Staten vooral heeft grekregren naar aanleiding van de onder-
zoeksresultaten van Baker, dan ook niet geheel terecht.
De betrouwbaarheid (interbeoordelaarsbetrouwbaarheid en stabi-
liteit) van de traffic conflicts technique is onderwerp van
lopend onderzoek van de Federal Highway Administration (Baker
& clauz , 7977) .

ondanl<s het feit dat de reratie tussen ongevarlen en konfrik-
ten niet eenduidig vaststaat en gegevens over de betrouwbaar-
hej-d van de techniek ontbreken, wordt de traffic conflicts
technique in een aantal staten in Amerika in de praktijk gehan-
teerd, niet om ongevallen te voorspellen, maar vooral als
diagnostisch instrument, waarbi-j konfrikten gehanteerd worden

op basis van hun eigen merites: a1s negatieve gebeurtenissen
die moeten worden g,ereduceerd (persoonlijke mededeling Baker,
1979) .

De validiteit van de techniek als instrument om ongevalren te
voorspellen, lijkt op grond van de resultaten van Baker be-
perkt. Verkeersintensiteit zou weleens een betere prediktor
kunnen zijn.

3.3.1.3 Pugh_&_Halpin (t974)

Of intensiteit een ro1 speelt bij de resultaten die pugh en

Halpin vinden bij hun observaties van 240 kruispunten, is niet
duidelijk. ook bij hen blijkt de relatie tussen konflikten en

ongevallen sterk te variëren afhankelijk van type konflikt en

ongevar en type kruising. De (produkt-moment) korrelatie tussen
alle konflikten en ongevallen (drie jaar ongevallenstatistiek)
bedroeg r = .42, waarbij - met name in tegenstelling tot het on-
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derzoek van Campbell en King en dat van Baker - kop-staart
konflikten weer we1 korreleren met kop-staart ongevallen (af-
hankelijk van type kruising r = .38 tot r = .43). Een indeling
van de kruispunten in vijf risj-koklassen (van gevaarlijke tot
relatief ongevaarlijke kruispunten) op basis van ongevallen,
loopt parallel met de indelíng op basis van konflikten. Dat

wiI zeggen die kruispunten die op grond van ongevallengegevens

een hoge prioriteit krijgen voor te nemen maatregelen, zouden

ook op grond van konflikttellingen die prioriteit hebben gekre-

gen. Voor het rangordenen van kruÍspunten naar de urgentie van

te nemen maatregelen lijkt de techniek een goed instruÍnent en

daarom waardevol, omdat het afwachten van ongevallen om prio-
riteiten vast te stellen volgens de auteurs hetzelfde is als:
"Iocking the barn door after the horses are stolen" (Pugh &

Halpin, 1974, p.lt).
De gedachte echter dat verkeersintensiteit een moqelijke ver-
klaring kan geven voor het gevonden resultaat, dringt zich
weer op bij het volgende en laatst te bespreken onderzoek,

waarbij de traffic conflicts technique in de oorspronkelijke
door Perkins en Harris ontwikkelde vorm is gehanteerd.

3.3.7.4 Paddock (197!)

Primair doel van het onderzoek van Paddock was na te gaan of
ongevallen kunnen worden voorspeld met behulp van konflikttel-
Iingen.
op 611 kruisingen werden niet a11een konflikten geobserveerd,

maar ook verkeersintehsiteiten en wat genoemd wordt: 'conflict-
opportunities'. Deze laatste term is wat verwarrend, omdat het
niet zozeer te maken heeft met konflikten a1s wel met intensi-
teiten. Indien twee voertuigen elkaar volgen zonder dat er
sprake is van een kop-staart konflikt (evasive action), wordt

gesproken van een'kop-staart konfljJ<tkansr .



-50-

Voor zowel met stoplichten beveiligde als onbeveiligde krui-
singen stelt Paddock regressievergelijkingen op, waarin het
aarttal ongrevallen in twee jaar de afhan}celijke variabele is.
Voor met stoplichten beveiligde kruispunten ziet de vergelij-
king er bijvoorbeeld. a1s volgt uit:

AP2Y = 1,6153 + LL,6345 (ADT) - 0,0503 (CPT)

0,0321 (RRopp) + 0,0387 (ocpo2) +

0, 0285 (Tr()PP) - O ,02255 (OPOPP)

waarin:

AP2Y = aantal ongevallen in twee jaar
Àm = gemiddeld dagelijks verkeer in 10.000 sten.
CPT = totaal aantal konflikten per tien konfliktkansen
RROPP = aantal kop-staart konfliktkansen
OCPO2 = kwadraaÈ van het aantal frontale konflikten per

tien frontale konfliktkansen
TTOPP = totale aantal konfliktkansen
OPOPP = aantal frontale konfliktkansen.

De schattingsfout bij hantering van deze vergelijkinq ter voor-
spelling van ongevallen op een kruispunt is bij een 952 be-

trouwbaarheidsmargte 4,6 ongevall-en. In de bovenstaande formule

zJ-jn echter maar t!,/ee echte konfliktparameters aan\^/ezig: CPT

en OCPO2.

De bijdrage van beide is uiterst gering, zoals valt af te lezen
uit een voorbeeld dat Paddock zelf geeft.

+1t,6345 x (ADT = I,t72B) = + 13,6449

echt konflikt+ -0,0503 x (cpT = 0,4711) = - o,0237

-0t0321 x (RROPP=934) =-29,9814
echt konflikt+ +0,0387 x (ocpo2 = 0,0) - + 0,0000

+0,0285 x (rroPP = 1155) = + 32,92175

-0,02255 x (oPoPP = 2O5) 4,6228

+ 1,6153

aantal voorspelde ongevallen
(paddock, 1974, p.93) in twee jaar = 13'5498
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Het werkelijk aantal ongevallen bedroeg in dit voorbeeld !2 on-
gevallen in twee jaar.

De vraag is of een dergrelijke geringe bijdrage van konflikten
tot de prediktie het werk wel waard is. De verschillende in-
tensiteitvariabelen (waaronder de konfliktkansen) Iijken meer

bepalend voor de prediktie.

3.3.2 Samenvatting General Motors Traffic Conflicts:-----:'I',ecnnl_que

In het voorgaande is een aantal onderzoeken besproken, waarin
is getracht de waarde van de door perkins en Harris ontwikkel-
de traffic conflicts technique (Perkins & Harris, L967, 1968,

1969) als instnment ter voorspelling van ongevallen te toet-
sen.

Perkins en Harris zelf claimen dat konflikten, zoaLs door hen

omschreven (vermijdingsaktÍes en verkeersovertredingen), objek-
tief en eenduidig waarneembare fenomenen zijn, die geen subjek-
tieve oordelen van observatoren vergren, zoals dat volgens hen

we1 het geval is indien men zou proberen tbijna-ongevallen' te
identificeren.
De operationele kriteria voor konflikten (remlichten, baanver-
andering, door rood licht rijden) Iijken inderdaad objektief
waar te nemen, maar een volledige rechtvaardiging voor het ont-
breken van enig betrouwbaarheidsonderzoek is dit niet.
De resultaten van de onderzoeken wisselen nogal, wanneer het
gaat om de reLatie tussen konflikten en ongevallen, afhankelijk
van tlpe konflikt c.q. ongeval en \^/eg- en omgevingskenmerken.

In het algemeen ligt de gevonden korrelatie tussen konflikten
en ongrevallen rond de r = .45, waarmee + 209 van de variantÍe
in ongevallen wordt verklaard.
In een aantal onderzoeken is het duidelijk, in een aantal is
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het vermoeden gerechtvaardigd, dat verkeersintensiteit een be-

Iangrijke rol speelt in het vermelde verband.

Zoals Glennon en Thorson echter aantonen (Glennon & T'horson,

1975) , is er een statistische samenhang tussen konflikten en

ongevallen, ook indien men de faktor verkeersintensiteit uit-
schakelt, aI is de korrelatie zelfs in het meest gunstige ge-

val niet zo hoog (r = .35).
Gezien deze toch wel 'mageret resultaten is de vraag gerecht-

vaardigd of de techniek van Perkins en Harri-s 'hoop' biedL.

Er zijn twee belangrijke verklaringen te gteven voor het feit
dat konflikten, zoals door Perkins en Harris gedefinieerd, een

matige relatie met ongevallen vertonen:

a) Zoals eerder is gezegd en ook al viel af te leiden uit
het op pag. 35 qepresenteerde schema, worden in de

opvatting van Perkins en Harris alle botsingen vooraf
gegaan door vermijdingsakties. Het lijkt redelÍjk aan

te nemen dat deze opvatting, althans voor een gedeel-

te, niet helemaal juist is: er zu11en ongetwijfeld
botsingen plaatsvinden waarbij geen van beide partijen
een vermijdÍngsaktie heeft ondernomen (het schema op

pag. 35 is derhalve niet geheel volledig).
Als het echter zo is, dat botsingen voornamelijk ge-

beuren doordat er zelfs geen intentie Ís de botsingen

te vermijden, dan kunnen konflikten, gedefinieerd in
termen van verruijdingsakties per definitie geen indi-
katoren zijn voor potentieel gevaarlijke situati-es.
ondanks het feit dat er botsingen zul1en plaats vin-
den door het ontbreken van akties ter voorkoming van

die botsingen, delen we echter het vernrceden van

Perkins en Harris dat men vrijwel altijd de intentie
zal hebben en ook proberen een botsj-ng te vermijden,

dus dat botsingen worden voorafgegaan door mislukte

vermijdingsakties. (Lezing van ons ter beschikking
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staande processen-verbaal van ongevallen, bevestigt
dit vermoeden.)

De vrij lage korrelatie tussen konflikten en ongeval-
len lijkt onzes inziens dan ook eerder zijn verklaring
te vinden in het volgende:

b) De operationele definities van konflikten zijn te ruim.

Wanneer het rempedaal van een auto slechts s/ordt aan-

geraakt, zal het remlicht gaan branden, volgens Per-

kins en Harris een konflikt. Maar is er werkelijk
sprake van een konflikt, dat wi1 zegqeo een potentië-
1e ongevallensituatie?
Mogelijk is er bij hun techniek alleen sprake van een

meer verfijnde maat voor intensiteitsmeting, meten ze

wat oppe noemt 'nabijheid': de gelijktijdÍge aanwezig-

heid van voertuÍgen op een kruispunt (Oppe, 1975).

De 'conflict opportunitiesr van Paddock (1974) zijn in
feite zo'n meer verfijnde maat voor de kans op een on-

geval op basis van intensiteit.
Campbell en King (1970) alsmede Pugh en Halpin (19'74)

merkten bij hun onderzoeken met de traffic conflicts
technique, dat sommige konflikten als ernstiger be-

schouwd moesten worden dan andere.

Het verdere onderzoek met betrekking tot konflikttech-
nieken heeft zich dan ook met name ontwikkeld in de

richting van het onderscheiden van konflikten naar

ernstqraad (zie paragraaf 3.5).

Tot slot: Onduidelijk in de onderzoeken met de techniek van

Perkins en Harris is de ro1 van verkeersovertredingen.

In het eerste werk van Perkins en Harris (1967) lrordt een kor-
relatie gevonden tussen'roodlicht-konfli-Icten' en'roodlicht-
ongevallen' van r = .48. Deze korrelati-e is bijvoorbeeld hoger

dan die tussen linksaf-konflikten en ongevallen (r = .19) en

kop-staart konflikten en ongevallen (r = .43). !{aarom worden
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verkeersovertredingen in later r^/erk zonder enige motiverj-ng

buiten beschouwing gelaten?

Víat doen Campbell en KÍng (1970) met de verkeersovertredingen?
Waarom vermelden anderen niet op welke grronden ze de overtre-
dingen buiten beschouwing laten?
In de navolgende paragraaf wordt een tweetal Nederlandse kon-

fliktobservatieonderzoeken besproken, waarin verkeersovertre-
dingen een rol spelen.
Zoals eerder is gezegd, hadden we verkeersovertredingen als
mogelijke prediktor van ongevallen in paragraaf 2.3 moeten be-

spreken; incners, de gedachte om overtredingen te hanteren a1s

mogelijke indikator voor verkeers (on) veiligheid moet gebaseerd

zijn op een verondersteld kausaal verband tussen verkeersover-
tredingen en ongevallen.
Zoals echter zal blijken, vertonen beide onderzoeken een duide-
lijke relatie met konflikttechnieken.

3.4 Verkeersovertredingen als (mede) Índikator van
konflikten

3.4. 1 van_Yftt9!:._1229

Ongeveer tegelijkertijd (in 1968) met de door Perkins en Harris
in Amerika ingezette ontwikkeling van konfliktobservatie, is in
Nederland geprobeerd een methode te ontwikkelen voor de kwali-
fikatie van voorrangsgedrag op krui-singen. Het uiteindelijke
doel van het onderzoek: "het ontwikkelen van een alternatieve
methode, waarmee in betrekkelijk korte tijd de (on)veiligheid
van kruisingen bij benadering kan worden vastgesteld", is niet
bereikt.
Hoewel Van Minnen de term 'konflikt' niet gebruikt, valt een

zekere overeenkomst tussen zijn omschrijving van een voorrangs-
situatie en de omschrijving van een konflikt door Perkins en

Harris op: "met voorrangssituatie wordt hier bedoeld elk geval
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waarbij twee voertuigen uj-t verschillende richtingen een kru.i-
sing of splitsing naderen (met uitzondering van tegengestelde

richtingen) en waarbij minstens één van beide duidelijk zijn
snelheid moet wijzigen om een aanrijding te voorkomen" (Van

Minnen, t97O, p.47O). (Een verschil met Perkins en Harris zit
vooral in het bijvoegelijk naamwoord 'duidelijk'. Op deze wij-
ze, niet nader geoperationaliseerd - en dat doet Van Minnen

niet - komt het subjektieve element in de definitie.)
Van Minnen onderscheidt vier kategorieën verloop van een voor-
rangssituatie:

a) 'goedr: er wordt door de voorrangisplichtige tijdiq
voorrang verleend;

b) 'verwisseld': de voorrangsgerechtigde doet - zonder

dwang - afstand van zijn recht;
c) rprecair': de voorrangsplichtige verleent \^rel voorrang,

maar doet dit al dan niet moedwillig in een te laat
stadium en abrupt, zodat de voorrangsgerechtigde er
niet voortdurend zeker van is voorranq te zullen krij-
gen t

d) 'fout': de voorrangsplichtige verleent geen voorrang,

zodat de voorrangsgerechtigde rncet ingrijpen door af-
remrnen of accelereren, eventueel gekombineerd met een

ontwi jkende stuurbeweging.

(Van Minnen, 1970, p.470 e.v.)
De kans op een ongeval zou volgrens van Minnen worden beschre-

ven door R = aF + bP, !'raarin R het ongevallenrisiko, a en b

empirisch te bepalen konstanten en F en P respektievelijk het
percentage foute en precaire situaties (van het totaal aantal

voorrangssituaties) .

Aangezien onderzoek naar de validiteit en betrouwbaarheid (Van

Minnen noemt duidelijk het belang van met name interbeoorde-
laarsbetrouwbaarheid) niet heeft plaats qevonden, is er weinig

te zeggen over de waarde van de techniek om de potentiëIe (on-)
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veiligheid van kruispunten te kunnen vaststellen. Wel kan

- aldus Van Minnen - met de techniek worden nagegaan in hoever-
re voorrangsregelingen worden nageleefd, waarbij "niet a priori
zeker is dat een over het algemeen slechte gehoorzaamheid aan

een bepaalde regeling een relatief onveilige situatie impli-
ceert" (Van Minnen, t970, p.471) .

3.4.2 IIg99!_9:3:r_!?21
Het onderzoek van Frusch e.a. wijkt op een aantal punten nogal
af van eerder besproken onderzoek, maar moet wel tot de kon-
f I ik tob servati eonde r zoeken worden gerekend .

Ten eerste gaat het in dit onderzoek om gebeurtenissen tussen
wegverkeer en treinverkeer, die zich afspelen op spoonegover-
gangen.

Ten tweede hanteert hij geen 'konflikten' als rnogelijke indika-
tor voor (on)veiligheid, maar'bijna-ongelukken'.
Bijna-ongelukken worden, voor beveiligde overwegten, omschreven

als "alle gekonstateerde overtredingen van verkeersvoorschrif-
ten door weggebruikers (inklusief voetgangers) op de overweg,

gerekend vanaf het moment dat de trein ongeveer 100 m het aan-
duidingsbord gepasseerd is".
Voor nÍet-beveiligde overwegen tuidt de definitie:
"Dat gredrag op of vlal< bij de overweg dan naar de beoordeling
van de machinist een 'bijna-ongeluk' had kunnen zijn" (Frusch

e.a., t97!, p.B).

Wat betreft de eerste definitie: In paragraaf 3.1 is erop ge-

$rezen dat de termen konflikt en bÍjna-ongevallen betrekking
hebben op verschillende fenomenen. Een verkeersovertreding kan

worden opgevat als een konflikt, echter niet als bijna-ongeval.
Het bijna-ongeval kan, evenals een ongeval, een resultaat zijn
van een verkeersovertreding, &íe eraan uoorafgaat.
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Frusch bedoelt waarschijnlijk met een bijna-ongeluk, een kon-

flikr.
Het tweede deel van de eerste definitie behoeft nadere uitleg:
Het aanduidingsbord dat de machinist een spoorwegovergiang na-

dert, staat + 900 meter voor die overgang. De definitie zou

misschien beter kunnen worden herschreven als: een konflikt is

een verkeersovertreding van (weg)verkeersdeeLneÍners op een mo-

ment dat de afstand van de trein tot de overweg 800 meter of

minder bedraagt.

De tweede definitie is niet geheel duidelijk. Waarschijnlijk
wordt bedoeld: een bijna-ongeluk is een situatie die door de

machinist als bijna-ongelul< s/ordt ervaren. Dit wordt bevestigd

door het volgende: in de praktijk bleken machinisten - die in

dit onderzoek de observatoren zijn - wat andere definities te

hanteren. Zij noteerden bijna-ongelukken, indien ze zeLf

schrokken van gedrag van de weggebruiker of indien de verkeers-

overtreding uLak Door de trein plaatsvond.

Gezien het sterke subjektieve element in de operationele defi-

nities van een 'bijna-ongeluk' was onderzoek naar de Ínterbe-

oordelaars- en intrabeoordelaarsbetrouwbaarheid noodzakeli jk

geureest. Hierop wordt in dit onderzoek niet Íngegaan.

De konstatering dat: "de kans op een bijna-ongeluk positief is
gekorreleerd met de kans op een botsing" (Frusch, t971, p.4),

is gebaseerd op een steekproef van 40 overgangen met weinig

bijna-ongelukken (1 à 6) en een steekproef van acht overgiangen

met veel bijna-ongelul<ken (10 à 15) ' een tvreedeling die bleek

te korresponderen met weinig en veel ongelukken.

Een dergelijke eenvoudige vergelijking is echter een te zwak

bewijs voor het geponeerde met betrekking tot de relatie tus-
sen de kans op een bijna-ongeluk en de kans op een botsing.

Paymans berekende in zijn - al in hoofdstul< 2 vermelde - onder-

zoek, gebaseerd op het materiaal van Frusch (Paymans, 1972) ,

dat de korrelatie tussen bijna-ongevallen en ongevallen nog
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geen r = .20 bedroeg, waarbij geen rekening wordt gehouden met

de mogelijke ro1 van verkeersintensiteiten.
De konklusies van Paymans hebben voornamelijk betrekking op

beveiligde spoorrr/egovergangen (276 van de 300 in de steekproe i
betrokken overwegen), waaruit kan worden gekonkludeerd dat
"verkeersovertredi-ngen vlak voor de trein" een slechte indÍka-
tor lijken voor de (on)veiligheid van spoorwegovergang:en.

De betekenis van het konflikt, gedefinieerd in termen van ver-
keersovertredingren (als we tenminste ook Van Minnen's katego-
rie 'foutr opvatten als een 'overtreding'; er wordt irnrners

qeen voorrang verleend) als rncgelijke voorspeller van ongeval-
Ien, Iijkt, gezien het laatst besproken onderzoek, niet groot.

3.5 The Transport and Road Research Laboratoryrs
Conflict Method

Zoals in paragraaf 3.3.5 aangekondigd, is de belangrijkste ont-
wikkering in het onderzoek op het gebied van konflikttechni-elcen
- na het basiswerk van Perkins en Harris - dat de etwstgz,aad
van konflikten in aanmerking wordt qenomen.

Hoewel Campbell en King (1970) en pugh en Halpin (1974) ook het
vermoeden uitten dat het mogelijk zinvor zoo zi)n konflÍkten te
onderscheiden naar ernst, is het Spicer (lg7l) gehTeest die dit
voor het eerst deed.

Hèt argument voor Spicer (1971), te zoeken naar een alternatief
voor het ongeval a1s kriterium voor verkeersonveiligheid, is
dat de tijd, nodig voor het verzamelen van 'voldoender ongeval-
lengregrevens te lang is. Met name in het gevar van verkeersvei-
,Iigheidsmaatregelen is er behoefte aan een instrument waarmee

in korte tijd de effektiviteit van de maatregrelen kan worden

vastgesteld.
In aansluiting op het werk van perkins en Harris (1967) richt
hij zich op verkeerskonflikten gedefinieerd als "events invol-
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ving the taking of evasive action by one or rnre vehicles"
(Spicer, t971, p.l) .

(De verkeersovertredingen worden door Spicer niet als konflik-
ten gezien, omdat "traffic violations do not by themselves in-

dicate potential accidents" (older & spicer, L976, p.336).)

Naar de mening van Spicer zijn echter de konflikten, zoals in

de operationele defj-nities van Perkins en Harris omschreven,

geen indikator voor potentiëIe ongevallensituaties, maar eer-

der voor verkeersintensiÈeit. Al1een 'ernstige konflikten' kun-

nen worden opgevat als een rucgelijke prediktor voor ongevallen.

Op grond van deze gedachte, dat konflikten te onderscheiden

zijn naar ernstgraad, komt Spicer tot de voJ-gende indeling:

Tabel 2. Conflict severity

grade description exmple

Precautionary, or ilticipatoly,
braking or change of lane, where
risk of collision is minimal.

vehicle on priority road brakes or
changes lae when weLl away froD
slde road where vehicle is waiting
to enter. Ihe side road vehicle
does not enter juction.

controlled braling or Iile chaqe
wlth mple time for man@uvre
before possible collision could
occur.

In the above situation the side
road vehicle enters the junction,
the risk of ollision being tàere-
by increased.

Rapid deceleration or change of
lane which is obviously neces-
sary to avoid collision.

In the above situÈion the evasive
action by the vehicle on the Prio-
rity road ccurs much closer to
the entering vehicle. A collision
would have occurred lf no correc-
tion had been nade. The vehicles
trEss, or come to a stop, close to
each other,

Energency braling or viol,ent
swerye to avoid iminent co1li-
slon wità a very near niss oc-
curring or even a minor colli-
sion.

As above but with tàe evasive ac-
tÍon occurring even closer to the
entering vehicle. sererity of ac-
tion noted by attitude of vehicle,
tyre squeal, skid mrks etc. ve-
hicLes pass, or come to a stop,
very close to each other, or in
contact- If a collision results
damaqe musÈ be uinor, i.e. only to
vehicle bmpers and no injry to
occupants .

Emergency action and collision. Às above but wi.th notieable
dmage to body of vehicle or in-
jury to occupants.

zie: spicer, 1972
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Alleen konflikten van het type 3, 4 en 5 moeten worden opgevat
als de 'ernstige konfliktenr, waarmee ongevallen mogelijk zijn
te voorspellen. Samengevat is er sprake van een ernstig kon-
f1Íkt: "when, to avoid a collision, a vehicle was caused to
decelerate rapidly, swerve violently, or stop, by another ve-
hicle in its path in close proximity to it, leaving no time
for normal controlled avoidance behaviour" (Spicer, I97t, p.6) -

De resultaten van zijn studies (Spicer, 197I, 1972, t973) to-
nen aan dat het onderscheiden van minder ernstige en ernstige
konfliJcten een zeer suksesvolle benadering lijkt.
De informatieverzamering vindt plaats door direkte observaties,
waarbij vier observatoren elk een poot van een kruÍsing obser-
veren (dit in tegenstellj-ng tot eerdere studies waarbij meest-
ar slechts een observator wÍsselend de poten van een kruising
observeerde). Een film van de kruising, gemaakt met behulp van
een time-Iapse camera (2 beeldjes,/sec.), maakt het niet alleen
mogelijk de observaties achteraf te kontroleren, maar stelt de

onderzoeker tevens in de geregenheid intensiteiten te meten en

snelheden te schatten.
De pilot-study van Spicer (1971) leverde opvallende resultaten:
de relatie tussen ernstige konflikten en letselongevallen (de

Engelse ongevallenregistratie omvat alleen letselongevallen),
vastgresteld voor zes lokaties binnen één kruispunt, uitqedrukt
in de rangkorrelatiekoëfficiënt bedroeg r = .93 p <.05. fndien
alle konflikten Ín aanmerking werden genomen, werd een verband
grevonden met ongevallen van: r = .70 (dat overigrens door de ge-
ringe omvangr van de steekproef niet signifikant is).
Uit het feit dat noch ernstiqe konflikten, noch ongievallen kor-
releerden met verkeersintensiteit (respektievelijk r = -.08 en

r = .10) kan worden gekonstateerd dat het gevonden verband tus-
sen ernstige konflikten en ongevallen niet kan worden toege-
schreven aan intensi-tei-ten.
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Een tweede studie van spicer (t972) geeft eveneens een duide-

lijk verband te zien tussen ernstige konflikten en ongtevallen

op zes lokaties binnen een kruispunt. De rangkorrelatie be-

droegnur=.86,P<.05.
In tegenstelling tot de eerste studie \nordt nu echter een per-

fekt verband gevonden tussen ernstige konflikten en verkeers-

intensiteit (rangkorrelatiekoëfficiënt r = 1) en een sterk

verband tussen ongevallen en intensiteit (r = .95) ' Deze rela-

tie ont]rreekt lreer in het derde onderzoek van spicer, waarin

zes kruispunten worden vergeleken (Spicer, 1973) - De rangkor-

relatie van intensiteit met IetseIongevallen en ernstj-ge kon-

flikten bedragen nu respektievelijk r: -15 en r = '20, beide

niet signifikant. De relatie dÍe wordt gevonden tussen ernstige

konflikten en ongevallen is perfekt r = ! (zie figuur 2) -

Figuur 2. Nunrlcer of injury accidents and serious conflicts at
six intersections
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Spicer's konklusie dat de konfliktmethode valide is en kan
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\,rorden gehanteerd om kruispunten naar mate van onveiligheid
te rangordenen en effekten van maatregelen te kunnen evalueren,
1ijkt, gezÍen de resultaten van de studies, juist.
Het werk toont aan dat konflikttechnieken die de ernst van de
konfrikten in aanmerking' nemen, waarschi.jnlijk suksesvoller
zullen zijn in het voorspellen van de kans op ongrevallen dan

de oorspronkelijke konflikttechniek van perkins en Harris.
ook zonder het wantrouwen van Glennon en ïhorson te delen, die
de perfekte relatie, zoa]-s in figuur 2 weergregieven, tussen
ernstigre konfrikten en letselongevalren runbelievable' achten
(clenrron & Ttrorson, 1975, p.2O), blijven er na het lezen van
de rapporten vaÍt Spicer toch we1 enkele vragen.

Een eerste vraag heeft betrekking op de operationele definitie
van een (ernstig) konflikt.
ïn het model dat door Spicer wordt gehanteerd (zie schema 1,
p.35) is een konflikt een bepaalde kritieke situatie die aan-
leiding geeft tot het ondernemen van een vermijdingsaktie die,
afhankelijk van het sukses van die aktie, resulteert in geen

botsi.ng, een bijna-botsing of een botsing.
De aanwezigheid van het konflikt wordt afgelezen aan de verrnij-
dingsaktie. De ernstgraad wordt bepaald door de mate van rsud-

denness of the evasive action' (Older & Spicer, !976, p.336).
Dit lijkt - altfians gedeeltelijk - niet heremaal hraar. De ernst
van konflikttlpe 4 en 5 (zie tabel 2) kan srechts worden afge-
lezen aan de afloop van een serie gebeurtenissen, narnelijk een
botsing. De strikt theoretische vraagr is, worden er konflikten
geteld of bijna-ongevallen en ongrevallen?
spicer zelf gebruikt de termen konflikt en bijna-ongevar ars
onderling verwisselbaar (older & Spicer , tg76). Ernsti_ge
konflikten omvatten echter een onqeval (in zijn omschrijving).
Maar een bijna-ongeval is geen onqeval. Of bedoelt hij toch
ernstige konflikten in de zin van gebeurtenissen die vooraf-
gaan aan ong'evallen? Maar bijna-ongevallen gaan niet vooraf aan
ongevallen.
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Een t\^reede vraag is: "wie observeert het fenomeen eigenlijk?".
zoals gezeqd, worden de krulspunten in zijn onderzoek door vier
observatoren qeobserveerd, terwijl tevens filmopnamen worden

gemaakt.

"A complete assessment of each conflict was possible after con-

sideration of film and written records" (Spicer, 1971, p.3).

Uiteindelijk blijkt Spicer zelf degene te zijn die bepaalt of

een gebeurtenis aI dan niet een (ernstig) konflikt is*. DiÈ ver-
klaart hoe het komt dat met een - zoals ook Glennon en Thorson

(1975) konkluderen - uiterst subjektieve definitie van een

ernstig konflikt (wat is 'rapidly', 'violently', 'close proxi-

mity'?) toch dergetijke resultaten worden behaald: Spicer han-

teert zelf niet-geëxpliciteerde - maar kennelijk juiste - ope-

rationele definities van deze bijwoordelijke bepalingen. Het

instrument ter voorspelling van ongevallen is derhalve Spicer

zelf en het is maar zeer de vraag of anderen, met Spicer's tech-

niek werkend, tot soortgeli-jke resultaten komen. Spicer, de

subjektiviteit van zijn omschrijving van konflikten onderken-

nend, vermeldt dat twee observatieteams in B0B van de gevallen

overeenstemden in de waarneming van konflikten (Older & Spicer,

1976). Het is moeilijk hieraan konklusies te verbinden aangaan-

de de betrouwbaarheid, maar dit overeenstemmingspercentage

lijkt wat laag gezien de hoge validiteitskoëfficiënt (dat is de

koëfficiènt die de sterkte van de korrelatÍes tussen ernstige
konflikten en ongevallen aangeeft) .

Een derde vraag is, hoe het komt dat er een vrijwel perfekte

relatie gevonden wordt met juist Letselongevallen. Glennon en

Thorson (1975, p.20): "What Spicer terms a serious confllct
would logically seem te be related to accident occurrence, but

not necessarily to severe accidents".

* Dit bleek in een bezoek aan het Transport and Road Research
Laboratory te Crowthorne.
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Dit lijkt inderdaad Ínerkwaardig. In een vorig hoofdstul< Ís bij-
voorbeeld qer^rezen op de relatie tussen het dragen van autog'or-
dels en ongrevallen. Of er, bij een gelijkblijvende botsing,
letselongevallen zullen plaatsvinden, za1 afhankelijk zijn van

legio faktoren a1s: type auto, het draqen van gordels, aanwe-

zigheid medepassagiers e.d. Het kan zijn dat deze faktoren a1-
tijd random zijn verdeeld over lokaties; zeker in het onderzoek

van Spicer (zes lokaties binnen één kruispunt) is dat aanneme-

1ijk. Het is echter ook voorstelbaar dat dat niet altijd het
geval zaL zí)n. Om een konkreet voorbeeld te geven: de waarde

van Spicer's techniek zou kunnen blijken uit een foute voor-
spelling van ongevallen, indien turee vergelijkbare kruispunten,
één in een villawijk, één in een sociaal ekonomisch bezien ,min-

dere' buurt, worden vergeleken.
Aanqenomen dat een dergelijke i-ndeling op sociaal-ekonomische
aspekten korrespondeert met een onderscheid naar autotype, dat
op beide kruisingen het meest voorkomt (duurdere veiligere
auto's vs. groedkopere minder veilige), moet Spicer voor het
eerste kruispunt te veel letselongevallen voorspellen, voor
het laatste te wej-nig.

Een techniek om botsingen ongeacht de afloop te voorspellen,
is niet afhankelijk van aannamen met betrekking tot de verde-
ling van faktoren die de kans op letsel bij een botsing beÍn-
vloeden. De valj-datie van een dergelijke techniek is echter
uiterst moeilijk, omdat slechts een fraktie van alle botsingen
bekend (geregistreerd) is.
Ondanks enkele vragen - waarbij de vraag: "Wat wordt gemeten,

een konfljJ<t of een bijna-ongeval" vooral van theoretisch be-
lang is - en ondanks het feit dat de aantallen lokaties in de

onderzoeken van Spicer niet a1 te groot zijn en de presentatie
van de relatie tussen ernstigre konflikten en ongevallen 1n de

vorm van rangkorrelaties een wat roverdrevent beeld geven van

de relatie (de rangkorrelatie van .93 in het eerste onderzoek
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omgerekend tot een produkt-moment-korrelatie, blijkt r = '80

(Oppe, lg75) ), ligt in het onderzoek van SpÍcer duidelijk een

aanwijzing dat er een fenomeen kan worden gevonden dat nauw

gerelateerd is aan het ongeval.

ïn de volgende paragraaf zal het werk van een aantal onderzoe-

kers worden besproken, die evenals spicer (en meestal in navol-

ging van hem) de ernstgraad van konflikten in het onderzoek ver-

diskonteren.

3.5.1 De rol vel_:e!!q!gree9l - in ander onderzoek

3.5. 1. 1 De_PLANFOR-groep _(197 3)

De Z\n/eedse PLANFOR-groep onderscheidt eveneens ernstige kon-

flikten van andere konflikten. De laatste worden niet omschre-

ven. De definitie van een ernstig konflikt is bij hen:

1) An uncontrolled conflict-averting behaviour which re-

sults in a situation where the travellers are passing

or standing close by another.

2) a dangerous traffic behaviour which results in an un-

controllable situatÍon where the travellers are pas-

sing or standing close by another (PLANFOR, 7973,

p'12) '
Naar hun mening is deze omschrijving in principe gelijk aan

die van Spicer. Dit is wat betreft het tweede deel van de de-

finitie niet juist.

Spícer hanteert operationele definities, waarin vermÍjdingsak-

ties centraal staan, terwijl het bij het 'gevaarlijk verkeers-

gedrag' onder meer om het ontbreken van dat soort akties gaat,

zoals uit onderstaande blijkt. De nadere operationalisaties
luiden namelijk:
ad 1) violent bralcing or swerving. Rapid acceleration. Abrupt

crossing or retreat of pedestrians.

ad 2) failing to brake before crossing, careless dri-ving,
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failing to give a sigrnal. Not looking before crossingr.
(PLANFOR, 1973, p.11)

Duidelijk en objekLief is de operationalisatie van de bijwoor-
delijke bepaling rclose proximityt, waaronder een afstand van
één neter of minder wordt verstaan. De reratie tussen ongrevar-
len en ernstige konflikten is niet werkelijk getoetst. De gel-
digheid van de techniek wordt aanvaard op grond van het feit
dat er een overeenstemming is tussen konflikten naar type ma-

noeuvre en ongevallen naar soort manoeuvre.

Het \^/erk van de PLANFOR-groep is daarom van belang, omdat de

techniek niet is beperkt tot het observeren van gedrag van au-
tomobilisten (of beter: dat van de auto), maar ook rekening
houdt met vermijdingsakties door voetg:angers en fietsers.
ïn al het vorige onderzoek (met uitzondering van dat van Frusch
waar verkeersovertredingen van voetgrangers en fietsers tot
bijna-ongelukken werden gerekend) speelt langzaam verkeer geen

of een ondergeschikte ro1. De reden hi-ervoor is mogelijk dat
het meeste onderzoek plaatsvond op kruispunten buiten de be-
bouwde kom, waar langzaam verkeer niet is toegestaan.
Het Zweedse onderzoek betrof daarentegren een poging het centrum
van een stad veiliger te maken voor voetgangers en fietsers,
door het snelverkeer over randwegen te leiden.

3.5.1.2 Franklin_(t973')

Franklin gaat in zijn onderzoek in rerland uit van de traffic
conflicts technique van perkj_ns en Harris (1967). Hij hanteert
dezelfde basisdefinities en maakt dezerfde onderscheidingen
van konflikten op basis van manoeuvres (verkeersovertredingen
worden buj-ten beschouwing gelaten) .

Na de bij het onderzoek betrokken observatoren met deze tech-
niek vertrouwd te hebben gemaakt, voert hij een ernstgraad in,
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gebaseerd op zijn waarneming, zíjn interpretatie van een situa-
tie. Met andere woorden, hij leert de observatoren in de prak-
tijk rzijnr ernstige konflikten te onderscheiden, zonder die
ernstige konflikten te operationaliseren.
Uit het rapport blijkt, dat bij die ernstige konflikten het

'onverwachte' van vermijdingsaktj-es een ro1 speelt. Het is ge-

zien de resultaten van zijn onderzoek voor andere onderzoekers
jammer dat hij geen poging doet tot operationele definities
van die ernstige konflikten te komen.

De produkt-moment-korrelatie tussen ernstigre konflikten (5t uur

observatie per lokatie) en ongevallen (drie jaar statistÍek)
berekend over zes lokaties, bedroeg r = .84, p <.05. De rela-
tie van die konflikten met verkeersintensiteit was gering:

r <.10. Het resultaat zou naar zijn mening zelfs kunnen worden

verbeterd door aandacht te besteden aan de lnter- en intrabe-
oordelaarsbetrouwbaarheid (hetgeen nu niet is gebeurd) en lan-
grere observatieperioden.

Dit laatste omdat de genoemde 5L uur nauwelijks een representa-

tieve steekproef kan worden geacht van de veelheid aan situa-
ties en weersomstandigheden die zich in een jaar voordoen.

(Dit is voor Pahl (1970) een belangrijk argument tegen indirek-
te methoden (zoals bijvoorbeeld konfliktobservatie) om het on-

gevallenpotentieel van lokaties te schatten. Het grote voordeel

van indirekte technieken, de snelheid waarÍnee een indruk kan

worden verkregen van de (on)veiligheid van lokaties, is ook het
girote nadeel: de waarnemingsperiode kan nooit representatief
zijn voor elk jaargetijde, e1k uur, elke situatie.)

3.5.1.3 Goos (1975) ; Van der Linden ( 1975)

Door de verkeersdienst van de gemeente Rotterdam zijn vrijwel
gelijktijdig twee onderzoeken verricht met een door deze dienst
ontwikkelde konfliktobservatiemethode .
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De algemene definitie van een konflikt in deze onderzoeken gre-

hanteerd, luidde: "een verkeerssj_tuatie, waarbij ten minste
twee verkeersdeelnemers zijn betrokken, waarvan ten minste één

rijdend is en waarbij, indÍen de manoeuvre ongewij zigd. zo1)

blijven. de kans op een botsing aanwezig is" (Van der Linden,
1975, p.7). oe operati-onele definities die worden gehanteerd,
zi)o: wi)ziging van snelheld en baan, waarbij - evenals in het
Zl^reedse onderzoek - ook vermijdingsakties van voetgangers en

fietsers a1s indikatoren voor een konflikt gelden. De theore-
tische positie van het konflikt, ook weI bijna-ongeval genoemd

(C,oos, 1975), is niet geheel duidelijk. Uit de definitie kan

men aflezen dat een situatie, voorafgaand aan een ongreval (en

niet-ongevallen) wordt bedoeld, maar dan is, zoals eerder ge-
zegd, een bijna-ongeval geen konflikt. Van der Linden (t975)
zegt expliciet dat - in tegenstelling toÈ bijvoorbeeld Spicer
(1971) - ongevallen niet tot konflikten moeten worden gerekend,
omdat ongeuallen gebeuren door het ontbreken uan oerrm-jdings-
aktíes. De vraag j-s dan gewettigd hraarom vermijdÍngsakties wor-
den geobserveerd, aangezien die, zoals eerder gezegd., dan per
definitie geen indikatoren kunnen zijn voor onveilige situaties.

Een tÍreede punt dat niet geheel duidelijk wordt, j_s de rol van
de rernstgraad' van konflikten.
coos lijkt ernstÍge van minder ernstige konflikten te onder-
scheiden op basis van de 'onverwachtheidí van de vermijdings-
aktie (zie ook Franklin, 1973, par. 3.5.1.2), waarbij 'onver-
wachtheid' wordt omschreven a1s: "minstens één van de betrokke-
nen in de laatste sekonde voor de theoretische ontmoeting een

íermijdingshandeling uitvoert" (Goos, 1975, p.18). Dit soort
omschri-jving van ernstige konflikten speelt een belangrijke
rol in hierna (par. 3.6) te bespreken technieken, die gebaseerd
.zi.jn op wat wordt genoemd rtime-to-collisionr. C,oos qaat echter
verder niet in op het onderscheid ernstige - niet-ernstige kon-
flikten -



-69-

Van der Linden beargnrmenteert waarom een nader onderscheid

niet noodzakelijk is. Konflikten die ernstiger zijn, zullen

eerder geobserveerd worden dan niet-ernstige konflikten- AIs

voorbeeld noemt hij de 'agressieve automobilist', die door

hoge snelheden gedwongen wordt duidetijk waarneembare vermij-

dingsakties uit te voeren, hetgeen gepaard gaat met piepende

rernmen en vooroverduiken van de auto. Een dergelijk konflikt

za1 makkelijk waarneembaar zijn. Een defensief rijdende auto-

mobilist zal mogelijk afremmen op de motor, een vermijdings-

aktie dÍe niet wordt waargenomen.

Hoewel beide auteurs het belang van de betrouwbaarheid en va-

lÍditeit uitgebreid aandacht gieven, toetsen ze deze aspekten

niet, aI wordt getracht de betrouwbaarheÍd van de observaties

te garanderen door training van de observatoren en systemati-

sche roulatie van observatoren over de te onderzoeken l0katies

om het effekt van individuele bias van observatoren te reduce-

ren.

Van der Linden besteedt wel aandacht aan de stabiliteit van de

techniek door 24 kruispunten op twee tijdstippen te observeren,

e1k kruispunt twee keer een uur. Het feit dat zeer girote ver-

schillen worden gevonden i-n de aantal konflikten op twee ver-

schillende meetdagen is echter moeilijk te interpreteren: het

gemeten verschijnsel kan instabiel zijn, de beoordelaarsbe-

trouwbaarheid gering, of de observatieperiode- ie kort.

Tot slot: in het onderzoek van Van der Linden wordt veel aan-

dacht besteed aan wegingsfaktoren per sooït konflikt, die het

mogelijk maken konflikten tussen de verschillende kategorieën

verkeersdeelnemers bij elkaar op te tellen. Door bijvoorbeeld

voetgangers - auto-konftjkten te verrÍEnigrruldigen met het ratio

aantal slachtoffers/aantal botsingen bij dit tlpe ongeval, kunnen

ze worden opgeteld bij bijvoorbeeld bromfiets - auto-konflÍkten

vermenigwuldigt met het ratio aantal slachtoffers/aantal brom-
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fiets - autobotsingen. Op deze manier wordt de kans op 1etsel
- die voor verschillende bij botsingen betrokkenen ver:schil-
Iend ligt - verdiskonteerd.

Beide onderzoekers blijken niet onverdeerd optirnistisch over
de kans of met de door hen ontwikkelde techniek op den duur
uitspraken zijn te doen over de (on)veiligheid van lokaties.
Mogelijk, menen ze, worden er met konfliktobservaties slechts
intensiteiten gemeten.

Iets meer optimistisch zijn de auteurs van het laatst te be-
spreken onderzoek, waarbij konflikten worden ingedeeld naar
ernstgraad, alhoewel ook zij enige vraagrtekens plaatsen bij
hun resultaten-

3.5.1.4 Malaterre & Miihlrad (1976)

rn een observatieonderzoek van acht kruispunten in stederijke
gebieden werd door de Franse organisation National de sécurité
Routières, de konfliktobservatietechni.ek, zoals ontwikkeld
door Spicer (t9'71), gehanteerd.
Niet alleen worden konfrikten geobserveerd (onderverdeeld in
vijf krassen van anticiperende reaktie variërend tot een bot-
sing, zie par. 3.5 tabel 2), ook snelheden van verkeersdeerne-
mers en potentiële botsingshoeken worden geschat.
Deze laatste twee worden, met een risikofalctor voor de betrok-
ken verkeersdeelnemers (een voetganger heeft een grotere kans
op ernstig letsel dan bijvoorbeeld een automobilist bij een
botsing) gebruikt om een risiko-index vast te stellen. Uitein-
delijk worden vier variaberen gehanteerd voor vergeli-jkingen:

a) alle ongevallen in een periode van 1L jaar;
b) het aantal konflikten;
c) het aantal ernstige konflikten (ernstgraad 3, 4 en 5

van Spicer);
d) de risiko-index.
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b en c: omdat niet alle kruispunten evenlang werden geobser-

veerd, werd een korrektie uitgevoerd. Bijvoorbeeld een

kruispunt waar drie konflikten in 90 ruinuten werden waar-
genomen, werd geacht vier konflikten te hebben in 120 mi-
nuten.

d: de risiko-index per kruispunt werd aLs volgt vastgesteld:
1) weegfaktor 1: de ernstgraad van het konflikt. Hier-

bij werd een logaritmische schaal gehanteerd. Kon-

flikten uit klasse 1 werden vermenigvuldigd met een

faktor 0,25, die uit klasse 2 net een faktor 0,5,
die uit 3 met een faktor 1, uit- 4 met een faktor 2

en uit 5 met een faktor 4.

2) weegfaktor 2: botsingshoek

: faktor 0,5

: faktor 0,8
: faktor 1

: faktor 2

3) weegfaktor 3: snelheid: het kwadraat van de snelheid
(een indikator voor de remafstand) wordt gehanteerd

om weegfaktor 3 te bepalen. De weegfaktor (1, 2, 3,

4) is afhankelijk van de geschatte snelheid 0-20 km/u,

20-45 km,/u, 45-60 km/u, 60> km,/u van de snelst rij-
dende betrokkene.

4) weegfaktor 4: betrokkenen: zijn uitsluitend auto's
bij het konflikt betrokken, dan wordt het konflikt
vermeniqvuldigd met een faktor 0,5. Is één vracht-
auto bíj het konflikt betrokken: faktor 0,9. Is een

(brom)fietser bij een konflikt betrokken: faktor 1.

Is een voetganger bij het konflikt betrokken: fak-
tor 1,3.

De op deze wí)ze qehrogen konflikten vor:tnen, opgeteld, de

risiko-index voor een kruispunt.

/

t
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Alvorens in te gaan op de door Malaterre en Miihlrad gevonden

relaties tussen de drie onafhankelijke variabelen (konflikten,
ernstige konflikten en risiko-indices) en ongevallen, enkele

opmerkingen die betrekking hebben op het bovenstaande; opmer-

kingen die deels ook door de auteurs worden gemaakt in de dis-
kussie van hun rapport.
Ten eerste is de korrektie voor onqelijke waarnemingsperioden

zeer diskutabel. A1s in 25 minuten één konflikt is waargenomen,

mag men dan aannemen dat er in 120 minute", #= 4,8 konflik-
ten zouden zijn geobserveerd?

Als er in 35 minuten observatie geen ernstig konflikt is gekon-

stateerd, kan dan in alle redelijkheid worden verondersteld dat
er in 120 minuten zich geen ernstig konflikt heeft voorgedaan?

Zelfs bij grotere aantallen konflikten (er zijn ín dit onder-
zoek in het totaal slechts 13 ernstige konflikten g,ekonstateerd

op de acht kruispunten) en bij langrere observatieperioden is
het twijfelachtig of een dergelijke korrektie, berustend op de

volstrekte stabiliteÍt van het geobserveerde, wel is toegrestaan.

Het is met name dÍt punt (aI zijn er ook vraqen a1s: nnakt het
voor een voetganger veel uit of hij frontaal door een auto aan-

gereden wordt, of zijdelingsr is snelheid aI niet in de ernst
van het konflikt verdiskonteerd? De noodzaak van een heftige
reaktie za1 waarschijnlijk toenernen met de snelheid. Een extra
weegfaktor voor snelheid geeft deze variabele we1 erg veel ge-

wicht), waardoor de resultaten moeilijk zijn te interprete-
ren.

De rangkorrelaties (berekend voor zeven van de acht kruispun-
tenr een kruispunt was in de periode na de ongevallenregistra-

tie en vóór de observaties gewijzigd) ziln:
r = .37 voor (gekorrÍgeerde) konflikten en ongevallen
r = .18 voor (gekorrigeerde) ernstj-ge konflikten en on-

gevallen

r = .74 voor de risiko-indices en ongevallen.
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De konklusÍe dat er een lineair verband bestaat tussen de aan-

talIen konflikten en ongrevallen (met als toevoeging dat de

waarnemingen niet representatief zijn) lijkt niet geheel ge-

rechtvaardigd gezien deze resultaten. Of het negatieve resul-
taat moet worden toegreschreven aan het eerder gekonstateerde

feit dat de techniek van Spicer wel zeer afhankelijk lijkt te
zijn van Spicer zeLf (zíe par. 3.5.1), dan wel aan de ontoe-

laatlcare korrekties is moeilijk te zeggen.

De onderzoekers wijzen zelf nog op het aspekt van de betrouw-

baarheid van de techniek: de observatoren worden verondersteld
èn konflikten (onderverdeeld naar ernstgraad) èn snelheden èn

potentië1e botsingshoek te schatten. Zelfs als rret betrekking
tot e1k aspekt afzonderlijk, de observaties zouden overeen-

stemmen (inter- en Íntrabeoordelaarsbetrouwbaarheid), is het
de vraag of het tegelijkertijd moeten beoordelen van deze drie
aspekten niet een wat a1 te grote belasti-ng is voor de obser-

vatoren.

3 -5.2 q1r9ry3!!1!s-:9rr:!rg:-Lgl[1rE!sl-gl-9rs9v3ll9r:
Met de introduktie van de onderverdeling van konflikten naar

mate van 'ernstr door de Brit Spicer (7971) doet een aantal
problemen haar intrede in het onderzoek op het gebied van kon-
fliktobservatie :

- een (mogelijk) subjektieve interpretatie van begrippen

als 'plotselinge reaktie', 'sterk afremmenr , rsterk

uitwÍjken' e.d. De klassifikatie van konflikten naar
minder ernstige en ernstige, vraagt duidelijk een oor-
deel van de observatoren, een reden hraarom Perkins en

Harris (1967) dit. afwezen, alhoewel zí) niet aantonen

dat hun technj-ek geen oordeel vergt van observatoren.

Vrijwel alle, in de vorige paragrafen gernemoreerde,

onderzoekers noemen expliciet de wenselijkheid van be-
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trouwbaarheidsonderzoek, met name de vaststelling van

de inter- en intrabeoordelaarsbetrouwbaarheid. Inder-
daad gezien de subjektieve omschrijvingen van de ver-
schillende konflikten naar ernst, een belangrijke aal-
gelegenheid. Helaas is in geen van de onderzoeken na-

gegaan of de verschillende tlpen konflikten eendui-dig

zijn waar te nemen;

- de introduktie van het aspekt 'ernst' in de konflikt-
observatietechnieken blijkt gepaard te gaan met een

verwarring over de theoretische plaats van het tkon-

fliktr in het verkeersproces. Konflikten en bijna-cn-
gevallen worden verwisseld. Ongevallen worden nu eens

a1s een gevolg van een mislukte vermijdingsaktie, dan

weer a1s gevolg van het ontbreken van een vernri.jdings-
aktie gezien etc.

Ondarks deze fundamentele problemen lijken de resultaÈen van

de verschillende onderzoekingen te wijzen in de richting van

het feit dat 'ernstige konflikten' een betere prediktor zijn
voor ongevallen dan rkonflikten zonder neerr, aI moet worden

gezegd dat het aantal lokaties dat in de onderzoeken is betrok-
ken vrij gering is in vergelijking tot de grootscheepse onder-
zoeken in Amerika. Ernstige konflikten zouden weleens dicht
bij ongevallen kunnen staan, met als bijkomend nadeel dat die
ernstigre konflikten op zich ook weer vrij incidentele gebeurte-
nissen zijn.

Een tweetal pogingen het begrip rernstig konflikt' (hoewel in
het eerste onderzoek weer gesproken wordt van 'bijna-ongrevar-
1en') dusdanig objektief te defi-niëren dat verschirlende obser-
vatoren tot eensluidende beoordelingen komen van die rernstige
konflikten', wordt hieronder beschreven.
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3.6 Time-measured-to-collision

3. 6. 1 It ayw y_! _ !!e_7?)_

Halnrard, die niet van konflikten, maar van bijna-ongevallen

spreekt, zag zích eveneens gekonfronteerd met het feit dat het

schatten van gevaar een oordeel vergt van de observatoreni een

oordeel dat persoonlijkheidsverschillen en persoonlijke erva-

ringen zal weerspiegelen. Het bijna-ongeval is "loosely defined,

a traffic event which produces more than an ordinary amount of

danger to the drivers and passengers involved" (Hapard, 1972,

p.1) .

Elke verkeerssituatie houdt een zekere hoeveelheid gevaar in,

maar Hayward wil een objektieve drempel vaststellen, die 'ordi-
nary' van 'Ípre than ordinary amor-mt of danger' scheidt.

Hij meent deze objektieve drenpel te kunnen bepalen met de zo-

genoemde' time-measured-to-collision' (TMrc) . Deze'time-to-
collision' is aI kort genoemd bij het Rotterdamse onderzoek,

waarbij sprake was van 'onverwachte konflikten' als: "minstens

één van de betrokkenen in de laatste sekonde voor de theoreti-
sche botsing een vermijdingshandeling uitvoert" (Goos, L975,

p.1B) .

ook bij Ha1*rard gaat het bij de rtÍne-to-collision' om de tijd

die verlopen zou zijn tussen het moment dat een vermijdingsak-

tie wordt ingezet en het moment dat. een botsing zou hebben

plaatsgevonden, indien die vermijdingsalctie niet was ingezet-

Konkreet: een voertuig A stopt en een hem volgend voertuig B

nadert A, waarbij de time-to-collision afneemt, tot het moment

dat B een verrnijdingsaktie inzet (afremt), de minimaal bereik-
te time-to-collision, die na die aktie weer toeneemt (figuur 3) -
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Figuur 3. ïheoretical time to collision curve

m in imaal
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* Deze toevoeging aan de figuur komt voor rekening van de
auteur.

Zle: Halnrard, L972

De minimaal bereikte time-to-collision is waar het bij Hayward

om gaat: "a near-miss is nothing more than a traffic event with
a low time to collision value associated with it" (Ha1ruard,

1972, p.9).
Analyse van video- en filmopnamen van 43 verkeerssituaties op

een kruispunt, waarbij door middel van speciale apparatuur de

opnamen van de voertuigbewegringen op schaal op een plat vlak
konden r^rorden geprojekteerd (waardoor met behulp van de gere-
den snelheid en onderlinge afstanden van voertuigen de TI"[C

kon worden berekend), wees uit dat de theoretische time-to-col-
lision-curve inderdaad in de praktijk werd terugrgevonden.
De theoretische minimumwaarde van de TIITC-maat voor een bijna-
ongeval zou de perceptietijd + reaktietijd van de bestuurder
zijn. Valt de TMIC daaronder, dan is een botsing het gevolg,

omdat de vermijdingsaktie zal mislukken.

c
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De genriddelde minimale TMTC-waarde dj-e hij vond voor de 43 op-

narren was 11 46 seconde.

zijn hypothese is dat als drempelwaarde voor het bijna-ongeval

een minimale TItrIC van 1 seconde of minder een goede indikator

zot zí1n voor het bijna-ongeval.

Een dergelijke objektieve definitie van het bijna-ongeval zou

volgens hem aan observatoren zijn aan te leren (zij moeten dus

direkt in het veld kunnen schatten of de tijd die verloopt tus-

sen het Ínzetten van een vermijdingsaktie en de (hlpothetische)

botsing die plaats zou hebben indien die aktie niet was inge-

zeL, één seconde of minder bedraagt). Dit is nodig omdat de

door Halrurard gehanteerde apparatuur voor het objektief vast-

stellen van times-to-collision, duur en niet overal hanteer-

baar 1s.

zelf wijst hij alleen op deze mogelijkheid, alsmede op de nood-

zaak de validiteit van het bijna-ongeval aldus gedefinieerd,

a1s prediktor van een ongeval, vast te stellen.

De eerder - in par. 3.5.2.1 - genoemde PLANFOR-groep onder lei-

dlng van Hydén, heeft ook de door hen oorspronkelijk gehanteer-

de subjektieve definitie van ernstige konflikten vervangen door

een objektieve definitie in termen van time-measured-to-co1li-

sion of zoal-s door hem genoemd 'time-to-accidentr -

3.6.2 Eyqet_ l12Z1i
Tot konflikten worden niet meer qerekend de gevaarlijke ver-

keersgedraginqen (het niet remmen, niet uitkijken e-d.), maar

uitsluitend verkeerssituaties die aanleiding geven tot vermij-

dj-ngsakties van verkeersdeelnemers: "one or both road users

has to brake or turn to avoid a serious conflict".
Van een ernstig konflikt is sprake als: "one or botJ. of the

road users must brake or turn suddenly to avoid a collision"
(Hydén, 1975, p.B).
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De operationele definitie van een ernstig konflikt wordt gege-

ven in termen van rtime to accidentr: r'that time that would
have passed fz,om that moment in which one reacts and starts
to brake or turn, until that moment the collision would have

occurred, if no|dt parties had proceeded with speed and direc-
tion unchanged" (Hydén, 1975, p.B).
De drempelwaarde van de TA die door uydén wordt aangehouden om

ernstige konflikten van 'gewone, konflikten te onderscheiden
is 1,5 seconde.

Dus: "a serious confrict situation is at hand when the remaining
time to an accident would be less than 1,5 seconds" (Hydén,

1975, p.10).
Op dezelfde manier a1s HalMard dat doet, kunnen deze TA,s met
behulp van video-opnamen vrij nauwkeurig worden bepaald. AIs
belangrijkste redenen om observatoren de TA te leren schatten,
voert Hydén aan dat met één videokamera maar één (deel van een)
kruispunt kan worden geobserveerd, waardoor de informatieverza-
meling vrij lang duurt; ten tweede, dat een goede opstelling
van de kamera niet altijd mogelijk is.
B1i-jkens de resultaten van Hydén,s onderzoek naar de interbe-
oordelaarsbetrouwbaarheid lijkt het inderdaad mogelijk obser-
vatoren de TA's te leren schatten.
BÍj het beoordelen van tien situaties was er tussen vijf obser-
vatoren een overeensternrning van gemiddeld 84? over het feit of
er in die situaties aI dan niet spral<e rrras van een ernstig kon-
frikt. rn een tweede onderzoekje hraren zeven observatoren het
in 86% van de zeven aangeboden situaties eens. In beide geval-
len werd de juistheid van de beoordelingen gekontroleerd met

behulp van geli jkti jdig gemaakte video-opnamen.

De validiteit van het ernstige konflikt op deze wí1ze geopera-
tionaU-seerd, als mogelijke prediktor voor ongevallen, is niet
getoetst, a1 wordt dat wel gesuggereerd door wat Hydén doet,
namelijk het berekenen van ongevallen,/konfliktenratiors voor
bepaalde klassen van kruispunten en tlpe betrokken verkeers-
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deelnemers. Mocht namelijk blijken dat het ongevallen,/konflik-
tenratio (dat is de uiteindelijke faktor waarÍree konflikten

- bij bewezen validiteit van de techniek - moeten worden ver-
menÍgvuldigd om een schatting te maken van het aantal ongeval-

Ien, dat over een bepaalde perÍode kan worden verwacht) voor

elk denkbare verkeerssituatie anders is, dan heeft het weinig

zin een konfliktobservatietechniek te ontwikkelen, of men zou

die techniek voor e1k denkbare verkeerssituatie moeten valide-
ren (aangezien dit praktisch onuitvoerbaar is, wijst Pahl (1970)

indirekte technieken voor het schatten van verkeers (on) veilig-
heid af). De onqevallen/konfliktenratio's bleken nauwelijks of
niet samen te hangen met omgevingskenmerken en verkeersintensi-
teiten. Wel bleek dat ze groter zijn voor kruj.spunten \^raar gie-

middeld sneller wordt gereden dan voor kruispunten \^7aar de ge-

middelde snelheden lager liggen. Zo ís ook het ongevallen/kon-
fliktenrati-o voor onbeschermde verkeersdeelnemers (fietsers,/

voetgangters) groter dan voor beschermde (automobilisten). Aatr-

gezien de in het onderzoek betrokken ongevallen letselongeval-
1en betroffen, betekent dit - om een voorbeeld te geven - dat

met tien ernstige konflikten op een kruispunt waar gern-iddeld

minder dan 35 km/uur wordt giereden, minder letselongevallen
worden voorspeld dan met tien ernsti-ge konflikten op een kruis-
punt met gerniddelde snelheden van 50 km,/uur. Evenzo: met tien
ernstige konflikten tussen twee autors zullen minder letselon-
qevallen worden voorspeld dan met tien ernstige konflikten
tussen een auto en een voetganger.

Echter men kan voor een groep van 50 kruisprinten wel het gen:-id-

delde ratio berekenen tussen voetgangersongevallen en voetgan-
gerskonflikten en konkluderen dat dÍt groter is dan het gern-id-

delde ratio tussen autobotsinqen met Ietselafloop en autokon-

flikten, rrlar uit dergelijke getallen is niet af te leiden of
op kruisprrnten met veel voetgrangersongevallen ook meer voetgan-

gerskonflikten zijn waargenomen dan op kruispunten Í€t minder
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voetgargersongevallen en idem, of op kruispunten meL veel
auto-ongevallen meer autokonflikten zijn gekonstateerd dan

op kruispunten met minder auto-ongelukken.

Anders gezegd: dergelijke getallen zeggen niets over de grel-

ditheid van de techniek.
WeI valt ui-t het werk van Hydén te konstateren dat een kon-
fliktobservatietechniek bedoeld om verwachte aantallen onge-

vallen te schatten, maar voor een beperkt aantal situaties
behoeft te worden gevalideerd.

Tot slot van deze laatste paragrafen het volgende: dat obser-
vatoren geleerd kan worden afstanden en snelheden te schatten,
is heel aannenelijk (bij Hydén bijvoorbeeld bleek dat de ge-

middelde schattingsfout voor snelheden + 5 km,/uur bedroeg).
Curieus is het dat mensen een zeer kort tijdsverloop tussen
een bepaalde werkelijke gebeurtenis (vermijdingsaktie) en een

geprojekteerde denkbeeldige gebeurtenis (botsing) kunnen Ie-
ren schatten.

3.7 Samenvatting konfliktobservatietechnieken en

De argumenten van vrijwel allen die zich bezighouden, of heb-
ben gehouden, met de ontwikkeling van konfliktobservatietech-
nieken die tot doel hebben een alternatief kriterium te vin-
den voor het ongeval a1s indikator voor verkeers(on)veiligheid
zíjn:

- de niet altijd betrouwbare en grebrekkige registratie
van ong,evallen;

- het relatief weinig voorkomen van ongevallen, waardoor

onveilige lokaties pas na betrekkelijk lange tijd kun-

nen worden opgespoord, verkeersveiligheidsmaatregelen
niet snel kunnen worden geëvalueerd en het inzicht in
oorzakelijke faktoren van ongevallen soms gering is;
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- het feit dat uitspraken over verkeers (on) veiligheid
meestal slachtoffers, in ieder geval schade vergen.

De in dit hoofdstuk beschreven onderzoeken zijn globaal in
vier groepen te verdelen:

a) Het basiswerk van Perkins en Harris (1967; l969i

1969) en onderzoeken met behulp van de door hen ont-
wikkelde techniek (Campbell & King, 1970; Baker,

t972; Pugh & Halpin, 1974; Paddoclc, L974).

b) onderzoeken waarbij verkeersovertredingen als kon-

flikten worden opgevat (Van Minnen, 1970; Frusch e.a.,
t971) .

c) Onderzoek doorgaand op de lijn van Perkins en Harris,
maar met een subjektieve indeling van konflikten naar

ernstgraad (Spicer, 1971, 7972, 1973; PLANFOR, 7973;

Franklin, 1973; Goos, 7975; Van der Linden, 1975i

Malaterre a Milhlrad, 1976).

d) Onderzoek doorgaand op de lijn van Perkins en Harris,
maar met een objektieve i-ndeling van konflikten naar

ernstgraad (Halnrard, 1972; Hydén, 1975).

Perkins en Harris verstaan onder een konflikt: "any potential
accident situation" (Perkins & Harris, 1967, p.1); een kritie-
ke situatie die, afhankelijk van het al dan niet slagen van

een vermijdingsaktie, kan resulteren in een botsing. Het plaats-
vinden van een vermijdingsaktie (renrnen of uitwijken) is een

indikatie dat er een konflikt is tussen verkeersdeel-nemers. In
vrijwel alle konfliktobservatietechnieken staat het observeren

van manoeuvres ter vermijding van een botsing tussen verkeers-
deelnemers centraal, hoewel in enkele onderzoekingen verkeers-
overtredingen worden opgevat als konflikten.
Worden vermijdingsakties door bijna iedereen gehanteerd als
indikator voor een konflikt, het is niet alti-jd duidelijk wat

met dat konflikt wordt bedoeld: een situatie die voorafgaat

aan botsingen (en niet-botsinqen) of een aan een ongeval pa-
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rallellopende grebeurtenis: het bijna-ongeval.
Eenvoudig weergegeven :

Nog ver$/arrender wordt het als * zoals enkele van de besproken

auteurs dat doen - wordt gezegd dat een botsing het gevolg is
van het ontbreken van reakties ter vermijding van een botsingr,

omdat in dat geval er geen reden is om aan te nemen dat vernrij-
dingsakties mogelijke prediktoren zijn voor ongevallen.
Dit voor wat betreft de achtergrondgedachte van konfliktobser-
vatie.
Bij het ontwikkelen van een techniek ter voorspelling van een

bepaald kriteriumgedrag of kriteriumvariabele, staan twee vra-
gen centraal. De eerste vraag heeft betrekking op de betrouw-
baarheid: is datgene dat men met het instrument wil meten, met

dat instrument eenduidig te meten? De tweede vraag is de vraag

naar de prediktieve validiteit van het instrument: voorspelt
men met de gemeten variabele inderdaad de kriteriumvariabele?
Men zou kunnen zeggen dat de betrouwbaarheid een eerste ver-
eiste is voor een instrument. Het is een voorwaarde voor de

validiteit, die vooral in de konstruktiefase van het instru-
ment aandacht behoeft.
In de besproken onderzoeken is aan de betrouwbaarheid van de

konfliktobservatietechnieken in het algemeen weinig aandacht
besteed. Men richt zich vooral op de relatie tussen konflikten
en ongevallen (validiteit) zonder na te gaan of de konflikten
zelf eenduidig kunnen worden $/aargenomen. Slechts in een enkel
geval is onderzocht of er overeenstemming bestaat tussen obser-

konflikt vemi j dingsa](tie
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vatoren over de waargenomen konflikten (interbeoordelaarsbe-

trouwbaarheid) .

Uit de resultaten van de verschillende onderzoeken lijken de

technieken, waarbij ernstige konflikten worden onderscheiden

van konflikten, het meest belovend: de door Spicer (197t, L972,

1973) en Franklin (t973) gevonden korrelaties tussen ernstige

konflikten en ongevallen van r = .80 en hoger, liggen boven de

korrelaties tussen verkeersovertredingen en ongievallen en tus-
sen de veel objektiever gedefinieerde gebeurtenj.ssen van Per-

kins en Harris en ongevallen (Perkins & Harris, 1967).

Deze relatie tussen konflikten en ongevallen bij onderzoek met

behulp van de General Motors Traffic Conflicts Technique,

blijkt bovendien erg te varÍèren, afhankelijk van manoeuvres

van verkeersdeelnemers en de verkeersomgeving.

Bovendien lijkt de verklaring voor de gevonden verbanden tus-
sen konflj-kten en ongevallen in deze onderzoeken te liggen in
het feit dat beide korreleren met verkeersintensiteiten. Daar-

enteqen is het de vraag of de goede resultaten van Spicer en

Franklin wel door anderen kunnen worden behaald: zi) zeLf vor-
men een belangrijk onderdeel van het instrument.

overigrens is het goed alvorens dit hoofdstuk af te sluiten met

een vergelijkend onderzoek, waarin de waarde van verschillende
potentië1e vervangers van ongevallen ter indikatie van de ver-
keers(on)veiligheid is getoetst, aan te teJ<enen dat het vergÍe-

tijken van de korrelaties uit verschillende onderzoekingen een

enigszins gevaarlijke zaak is. Immers, door bij de validering
van de techniek te kiezen voor lokaties met extreme ongevallen-

cijfers (bijvoorbeeld 10,20,30,40 en 50 ongevallen) za1 men

ongetwijfeld een hogere validiteitskoëfficiënt vinden dan wan-

neer men bij die valldering kiest voor lokaties die qua onge-

vallencijfers dichter bij elkaar liggen (bijvoorbeeLd 1, 2, 3,

4 en 5 ongevallen).
Verkeersintensiteiten, verkeersovertredingen, konflikten, ern-
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stige konflikten. Cooper deed in Canada een onderzoek om na te
gaan met welk van deze vier fenomenen ongevallen het best $raren

te voorspellen (Cooper, 1973) .

In een pilot-study werd allereerst onderzocht welke konflikt-
observatietechniek zou worden gehanteerd: de waarschijnlijk
vrij objektj.eve techniek van Perkins en Harris of de meer sub-
jektieve methode van Spicer. Ondanks het feit, dat hij in te-
genstelling tot Spicer ze1f, konflikten van het tlpe 2 (zíe

tabel 2, par. 3.5.1) tot de ernstige konflikten rekent en bot-
singen (type 5) daarenÈegen weglaat, bleken de resultaten dui-
delijk ten gnrnste van Spicerrs techniek uit te vallen (zie ta-
bel 3).
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Tabe1 3. Tab1e of Spearman rank correlatÍon coefficients for
comparison of the percentages of accidents and con-
flicts by tlpe at three Ottar^ra locatíons surveyed
in ttre pilot study
Note: - ConflÍcts and accidents are listed according

to type: $reave, rear end, right turn, left
turn, cross-traffic

Iocation conflict accidents rdk conflicts rilk Speaman
definition (B) coe ffi cient

18 3 6 3

, Perkins 21 4 73 5

! en 2 1 3 2

: uarrÍs 15 2 !6 4444521

0 1.5
123
0 1.5 0,33

585
304

3 spicer 21

à ri-qt 2

15
44

Éé

213214
! Perkins 26 4 54 5

$ en O 7 11 3 O.2O
jaarris2261
, 51 5 a 2

,213294

S spicer 26 4 2a 3

i t-c-rt o 1 o 1 o.9o"22172
51 5 34 5

633
I r,erkins 21 4 44

!en32tl
íHarris017Ài1535

0 .60

E -------
'.6383
g soicer 21 4 0 1.5

Etz-q1322s4o o 1 0 1.5
0.50

71 5 67 s

Zie: Cooper,1973

Enkele resultaten van het onderzoek waarbij 59 kruispunten 28

uur werden greobserveèrd en waarbij naast konflikten onder an-
dere ook intensiteiten en verkeersovertredingen werden vastge-
Ieg,I, zijn samengevat in tabel 4.
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Enl<ele resultaten van de Canadese konfliktstudie van
Cooper (1973)

steekproef- korrelatle- siqnifikantie-
omvanq koëfficiènt niveau

variàbelen

ongevallen vs konf likten
(Spicer's tpe 2 L/m 4)

ongevallen vs verkeersintensiteit

ongevaLlen vs verkeersovertredin-
gen

konflikten vs verkeersintensitei-
ten

ongevallen/intensiteit vs kon-
f 1ik ten,/ in tens ite i t

voetqangersongevallen vs voet-
gilgerskonflik ten

59

59

59

59

59

13

o. 45

0.67

0. 10

a .57

-0. 08

o.11,

p

p

<.01

<.01

> .05

< .01

> .05

< .01

Cooper meent op grond van deze resultaten dat: "while the data

tended to support the hlpothesis that accidents and conflicts
are related, the correlations achieved were not of a high or-
der and it was found that the concept of vehicular conflicts,
in its present form, is not 1ike1y to result in a viable tool
for the analysis of individual intersectj"ons. ït was found

that the best accident predictor models hrere those based on

vehicular volumes" (Cooper, 1973).

De resultaten van Cooper ten aanzien van de relatie tussen kon-
flikten en ongevallen wijken nauwelijks af van de resultaten
van de Amerj-kaanse onderzoekingen met behulp van de General

Motors Techniek: een korrelatie van r = .45, een verband dat
mogelijk berust op de relatie van zowel ongevallen als konflik-
ten rret verkeersintensiteit. De enige vraag die met betrekking
tot het onderzoek van Cooper kan worden gesteld is: wat is het
effekt geweest van de verruiming van Spicer's kategorie ern-
stige konflikten door het toevoegen van konflikten van klasse
2 (bfj Spicer de rneest voorkomende, maar niet als ernstig aan-
gemerkt type konflikt) .

Eén resultaat van Cooperts studie is benpedigend: de korrela-
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tie tussen konflikten, waarbij voetgangers zijn betrokken en

voetgangrersong'evaIlen is vrij hoog r = .7L. Bemoedigend, omdat

voetgangers - en wel speciaal kinderen - in verkeerssituaties
centraal staan in de volgende hoofdstukken.

Ondanks de geschetste problemen rond de ontwikkeling van kon-

fliktobservatietechnieken is toch - en met name is het de stu-
die van Spicer (1971) geweest die daartoe stimuleerde - een

poging gedaan een konfliktobservatietechniek te ontwikkelen.
De konklusies uit dit lÍteratuuroverzicht, die daarbij a1s lei-
draad hebben gediend, zijn:

- ernstige konflikten lijken in principe de beste poten-

tiëIe indikatoren voor verkeers(on) veiligheid;
- de operationele definities van konflikten nrceten zo-

veel mogelijk voldoen aan de eis van objektiviteit;
- een toets op de bereikte mate van objektiviteit is no-

dig. Dit impliceert dat een onderzoek naar de betrouw-

baarheid noodzakelijk is ;

- de te ontwikkelen techniek moet ook praktisch hanteer-
baar zijn;

- pas na gebleken betrorapbaarheid en hanteerbaarbeid van

de techniek is het zinvol na te g:aan of en zo ja in
hoeverre, ernstige konflikten kunnen worden gebruikt
om uitspraken te doen over de verkeers(on)veiligheid.

ïn hoofdstuk 4 wordt de aanleiding tot het onderzoek uiteengre-

zet en wordt verslag gredaan van de manier hraarop de door ons

gekozen konfliktdefinities zijn geoperationaliseerd. Hoofdstuk

5 geeft een beschrijving van de resultaten van enkele betrouw-
baarheidstoetsen. In hoofdstuk 6 komt de praktische hanteer-
baarheid van de techniek aan de orde en in hoofdsttrl< 7 tenslot-
te, wordt ingegaan op de relatie tussen ernstige konflikten en

botsingen tussen verkeersdeelnemers .
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4. VEïLIGHEID VAN KINDEREN IN WOONWIJKEN*: DE ONT-
WTKKELING VAN EEN KONFLIKTOBSERVATIETECHNIEK

4.t Centrale doelstelling van het onderzoek

tt4et onh,sikkeLen Dan een betroLubare en Dalï,de konfli,ktobseroq-
tíetechn'Lek, uaarmee het mogelijk is tot w)tspraken te komen

ooev, de (odueíLighe'td oan (Lokaties id uoonbuurten ooor kin-
d.eren als uoetgongers,

De teehniek moet geschikt zíjn om uerschíLlen ín oeiligheid
tlssen (Lokaties in) uoonbuurten te kunrpn oaststeLlen en om

het effekt Dan mqatregeLen ter beïnuLoed|ng uqn díe ueiligheíd
hsan kindez,en aLs ooetganger) te kurarcn beoordelentt** .

Deze doelstelling van een aantal - op verzoek van de Stichting
Wetenschappelijk Onderzoek VerkeersveilÍgheid uitgevoerde -
onderzoeken komt, gezien het voorgaande, welisvraar niet hele-
maal onverwacht, maar behoeft wel enigre toelichting.

Een stedebouwkundi.g experiment in de gemeente Delft vormde de

direkte aanleiding tot het onderzoeken van de mcgelijkheid een

konfliktobservatietechniek te ontwikkelen voor kinderen in
woonbuurten. De e>rperimentele vormgeving van de openbare ruimte

i-n een nieuwbouwbuurt - een vormgeving die de basis is geweest

voor de inmiddels welbekende inrichting van \4roonerven - had

een tweeledig, maar onderling samenhangend doel:

* Een fundamentele diskussie over en verantwoording van de
hier (en verder) gebruikte termen als 'woonwijken' en 'v/oon-
buurten' ter aanduiding van gebieden met een primaire víoon-
funktie lijkt hier minder relevant. Artikelen over de bete-
kenis van het wijk- en buurtbegrip en diskussies over de
(socíaal-) ruimtelijke begrenzing van wijk en buurt zijn
onder andere te vinden in: Pastor e.a., 1975.

** onder verkeersveiligheid wordt verstaan 'het ontbreken van
botsingen tussen kinderen als voetganger en rijdend verkeer'.
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het kreëren van een verkeersveilige ruimte, met name

voor voetganqers en spelende kinderen;
het kreëren van een rleefbarer ruimte, lraaronder moet

worden verstaan: een ruimte die meer in z'n totaliteit
kan worden gebruÍkt en meer gevarieerd gebruik moge-

lijk maakt of zelfs stimuleert, dan de traditioneel
ingerichte openJcare ruimte van woonbuurten.

In hoeverre met het e>rperiment de tweede doelstelling werd ge-

realiseerd, is - alttrans voor een deel - nagegaan in een (ob-

servatie-)onderzoek, waarbij het spelgedragi van kinderen in
deze experimentele buurt werd vergeleken nEt het spel van kin-
deren in een traditioneel opgezette woonbuurt (Gtittinger, t974)

De prÍmaire doelstelling - het kreëren van een veilige ruimte -
die een voo::v,raarde lijkt te vormen voor de leefbaarheid, stelt
degene die wil weten in hoeverre die doelstelling is verwezen-

lijkt voor problemen.

Dat aandacht voor de verkeersveiligheid van voetgangers en ze-

ker kj-nderen, bepaald geen luxe is, wordt duidelijk uit en]<ele

cij fers .

Het aantal voetgangersslachtoffers in het verkeer steeg van

bijna 5.000 per jaar in 1950 tot 7.6O0 ín 1972 (Kraay, L974) .

Bijna de helft van deze slachtoffers - 3.728 - valt onder de

groep kinderen tot 15 jaar: 3.522 gewonden en 206 doden (CBS,

7975)*. Met dit aandeel van kinderen onder de voetgangerslacht-

offers is Nederland de trieste koploper ten opzichte van om-

* Dit zijn de gegevens, die bekend waren bij het begin van ons
onderzoek, vandaar dat ze hier worden gepresenteerd. Na t972
heeft zich een - verheugende - daling in ongevallen van voet-
gangertjes ingezet. Zo bedroeg het aantal gewonden in 1975
3.094 en het aantal dodelijke slachtoffers 134 (Van der Molen,
1977). Eenzelfde positieve trend werd gekonstateerd in andere
landen (Road accidents and 1ega1 sanctions, 1979) .
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ringende landen (!íerkgroep Verkeersveiligheid Woongebieden,

1974). ongeveer de helft van de ongevallen waarbij kinderen

als voetganger worden gewond of gedood, vindt plaats in de

direkte woonomgeving (CtsS, L975; Van der Linden & coos, 1975) .

Het verhogen van de verkeersveiligheid van de openbare ruimte

in woongebieden voor voetgangers en met name voor kinderen was

en is, zo moge blijken uit bovenstaande cijfers, een dwingende

noodzaak. Echter, welke maatregel ter bevordering van die vei-
ligheid in een woonbuurt nren ook neemt, het effekt Ís niet of
pas na zeer lange tijd te schatten, omdat ondanks g:enoemde

aantallen, voetgangersongevallen per woorÈuurt en zeker per

weggedeelte zeer incidentele gebeurtenissen zijn.
Spicer, die als voornaamste argument voor het ontwikkelen van

zijn konfliktobservatietechniek de relatieve zeldzaarnheid van

ongevallen noemt (Spicer, 797L) , spreekt dan over kruispunten
met 6 tot 48 (l) ongevallen in drÍe jaar (Spicer, 1973). Voor-

uitlopend op latere hoofdstukken: in Nederland moet een wegge-

deelte met vijf ongevallen van kinderen a1s voetganger in vijf
jaar, al als zeer onveilig worden aangemerkt. Tenzij men hier-
uit de konklusie wi1 trekken dat er derhalve qeen sprake Ís
van een verkeersveilÍgheidsprobleem in woonwijken (een konklu-
sie dÍe door de auteur, grezien de ongevallencijfers, wordt ver-
worpen), kan men hieruit afleiden dat de behoefte aan een ver-
vangend krÍterium voor het ongeval als indikator voor verkeers-
onveillgheid, zich juist i-n bovengeschetste situaties doet ge1-

den.

Het zijn vooral de positieve resultaten van het werk van Spicer
(1971, t972, 1973) geweest,dÍe ertoe hebben geleid te denken

aan (ernstige) konflikten als mogelijke prediktoren van onge-

va11en en dus a1s potentiëIe indikatoren voor (on)veiligheid.

Resteert de beantwoordinq van

van de doelgroep tot kinderen

vraag3 waarom de beperking

voetganger, terwijl in de

één

a1s
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doelstelling van het Delftse experiment ook wordt giesproken

over de verkeersveiligheid voor volwassen voetgangers? De ge-

presenteerde ongevallencijfers, waarult blijkt dat juist de

onveiligheid van de direkte woonomgteving voor kinderen een

zaak is die onze aandacht verdÍent, kunnen als gedeeltelijke

beantwoording van deze vraag worden gezien.

Bij de beslissing om in eerste instantie te trachten een kon-

fliktobservatietechniek voor kinderen te ontwikkelen, speelde

ook de volgende overweging een rol: door ons te richten op de

jeugdige voetglangers (tot en met 15 jaar) richten Í/e ons op

een groep verkeersdeelnemers met vermoedelijk een vrij breed

scala aan gedragingren: van minder gienormeerd, minder voorspel-

baar verkeersgedrag bij de jongsten (0 tot en met 4, 5 tot en

met 10 jaar) tot meer genonneerd, meer volwassen voetgiangers-

gedragr bij de ouderen (11 tot en met 15 jaar). Door de kon-

fliktobservatietechniek te ontwikkelen voor een qroep met een

mogelijk grotere verscheidenheid aan gedragingen is de kans

op greneraliseerbaarheid van de techniek - bij gebleken betrouw-

baarheid en validiteit - naar volwassen voetgangers in het ver-
keer, groter dan wanneer men andersom zou werken.

De keuze voor bovengrenoemde leeftijdskategorieën is overigens

arbitrair. Tot welke leeftijd is men een jeugdige voetganger?

Sandels richt zich op de groep kinderen tot en met 10 jaar,

omdat vanaf die leeftijd kinderen in staat moeten worden ge-

acht alleen de straat op te gaan (SandeLs, 1972, L974).

Routledge observeerde kinderen tot en met 14 jaar (Routledge,

1975). Ook in Nederland is men wat verkeersongevallen betreft,
meestal kind tot en met het veertiende jaar, omdat het CBS,

bij presentatie van statistieken naar leeftijd, intervallen
van 5 jaar hanteert (0-4,5 -9, 10-14 jaar) (ctss, 1975), hoe-

we1 soms de 12-jarige leeftijd (einde lagere schooltijd) als

het eind der kinderjaren wordt gehanteerd (Wegiman, 1975).

Ook het zestiende jaar, door ons a1s grens gekozen, kan worden
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gezien a1s een keerpunt: voor een deel van de jeugd begint de

beroepsarbeid, waardoor minder tijd in de woonomgeving wordt
doorgebracht. Daarnaast is in de ongievallencijfers een breek-
punt te zien, samenhangend met de overgang naar de bromfiets
als vervoermiddel: in 1972 bijvoorbeeld is het aantal dodelijk
verongelukten onder 13-, 14- en 15-jarigen respektieveli_jk 33,

32 en 31; bij de 16-jarig,en kwamen 114 kinderen om het leven.
De aantallen grevronden geven een overeenJ-:omstig beeld: 797, 948,
L.249 en 5.019 (Van der Molen, L977).

4.2 Konfliktdefinitie en operationalisatie

Hoewel Spicer's werk, met a1s belangrijkste kennerk het onder-
scheiden van konflikten naar ernstgraad, a1s uÍtganqspunt voor
een te ontwikkelen konfliktobservatietechni_ek ten behoeve van

voetgang'ers in woonbuurten is gekozen, lijkt het overdragen
van Spicerts techniek (bedoeld voor snelverkeer op kruispunten)
naar ons objekt van onderzoek (voetgangertjes in woonbuurten)

niet zonder meer mogelijk, onder andere omdat geen rekeningr

wordt gehouden met vermijdingsakties, door voetgangers onder-
nomen*.

Het belangrijkste bezwaar echter tegen deze techniek is in
hoofdstuk 3 a1 naar voren gekomen: de specifikatie van de twee

fal<toren (vermijdingsaktie en afstand), die bepalend zijn voor
het aI dan niet scoren van (ernstige) konflikten, in termen
van bijvoegelijke bepalingen als: 'rapidly' en 'violently'
respektievelijk rclose-proximity', staat open voor subjektieve

* Bij de voetgangerskonflikten in het onderzoek van Cooper, die
met Spicerrs techniek werkte (Cooper, 1973), ging het om ver-
mijdingsakties door rÍjdende verkeersdeernemers ten opzichte
van voetgangers, niet om vermijdingsakties door voetganqers
ondernomen.
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interpretatie*. Dit betekent dat een dergelijke omschrijving

niet kan voldoen aan een belangrijke eis in verband met de be-

trouwbaarheid, namelijk de eis van objektiviteit. AIs er der-

halve wordt gekozen voor een soortgelijke definitie vart een

ernstig konflÍkt, als de door Spicer qehanteerde, J-s het nood-

zakelijk de daarin gehanteerde beqrippen zo objektief mogelijk

te specificeren. Daar waar werkelijke objektiviteÍt niet moqe-

tijk is - en we spreken hier over gedragsobservaties - kan

worden gedacht aan'intersubjektieve overeenstemming' als

plaatsvervanger voor de, wat De Groot noemtr'machine-objekti-

viteit' (De Groot, 7966, P.237) .

Indien een ernstig konflikt wordt gedefinieerd als: "een plot-

selinge motorische reaktie van één (of beide) van de bij een

verkeerssituatie betrokken partij (en) op de ander, ter vermij-

ding van een botsingr IIreI een gerínge afstand tussen de par-

tijen", dan vragen de begrippen 'plotselingt en 'gerj-ngr een

zo objektief mogelijke bePaling.

Het specificeren van afstand lijkt daarbij niet de grootste

moeilijkheid (de PLANFoR-groep speciflceert 'gering' als één

meter of minder (pLANFOR, 1973) ).
De vraag is of er voor het begrip 'plotselingr kriteria zL3n

te vinden waardoor de faktor 'reaktie' kan worden getransfor-

meerd in een variabele, die bepaalde waarden aan kan nemen.

om kriteria te kunnen vinden voor het specificeren van het be-

grip 'plotseling' is gekozen voor een empirische benadering:

laat observatoren verkeerssituaties beoordelen op reakties van

partijen en ga na of er giemeenschappelijke kriteria worden gte-

hanteerd bij die beoordelingr €n zo )a welke. De volgende

* Van een 'ernstig konflikt' is bij Spicer spral<e: "When, to
avoid a collision, a vehicle was caused to decelerate rapidly,
swerve violently, or stop, by another vehicle in its path in
close proximity to it, Ieaving no time for normal controlled
avoidance behaviour" (Spicer, 797t, p-6) -
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subparagraaf geeft een beschrijving van het raboratoriumonder-
zoek, waarin is getracht kriteria te vinden met behulp waarvan
aan reakties van verkeersdeelnemers een schaalwaarde kan wor-
den toegekend. De op deze wí1ze te vinden kriteria voldoen niet
aan de objektiviteitseis, maar indien ze bestaan is er sprake
van intersubjektieve overeenstemrning.

4.2.1 ltlg!:gIlnge reaktie,. van

4.2.7.1 Onderzoeksopzet
_!ggff p_laar_yariabe Ie

MateriaaL
op videotape werd een aa'tal opnamen vastgelegd var verkeers-
situaties in een woonbuurt, waarbij voetgangers en rijdend ver-
keer waren betrokken. De opnamen werden gemaakt met een verdekt
opgestelde kamera die het vorgende gebied bestreek: een kruis-
punt, een recht stuk weg waaraan een kleuterschool is gesitu-
eerd, een grasveld en een parkeergelegenheid (zie fig. 4 en de
foto) .

Figuur 4. Schematische weergave van het gebied dat door de
vldeokamera werd bestreken
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Na weglatlng van kwatitatief slechte opnamen resteerden 27 op-

namen van verkeerssituaties.
Een aantal van deze opnamen - acht stuks - waren geheel of ge-

deeltelijk in scene gezeL. Van een gedeeltelijke enscenering

is sprake in die gevallen, waar de onderzoeker aIs voetgianger

betrokken was in situaties waarbij de andere partij een wille-
keurige automobilist of (brom)fj-etser was. Bij volledig geën-

sceneerde opnamen werd zowel de rol van voetganger als de rof
van automobilist vervuld door medewerkers van het NIPG/TNO.

Het is dus niet zo dat de voetgangers, die bij een verkeerssi-
tuatie waren betrokken, 1n alle gevallen kinderen waren. Van

de 27 opnamen ging het in 11 situaties om een konfrontatie tus-
sen een volwassen voetganger en rijdend verkeer.

De gemaakte opnamen werden 1n een random volgorde, verdeeld

over vijf blokken, achter elkaar op tape gezet.

Tabel 5 geeft de volgorde der opnamen.
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Tabel 5. Volgorde der video-opnamen

Blok f : opnamen : 20, 21, 72 (G) , 27 , 7

Blok II : " : 3, B, 13 (gG) , 25, 26, 4 (SG)

Blok fIf : " = 77, 5, 76 (G) , 22, 24

Blok rV : " : 23, 6, 17, 15 (c) , lO, lg (SG)

Blok V: " : 2, 74 (G), g, 18 (G), 1

N.B. 5 = geënsceneerd
gG = gedeeltelijk geënsceneerd

0b seruatoren
Tien vrouwelijke en manlijke studenten (negen studenten in de
gedragswetenschappen, één student medicijnen) namen deel aan

het onderzoek.

Taak

1g-sgg*1g999::19
AlIe tien observatoren kregen dezerfde 27 video-opnamen te zien,
zij het dat de volgorde van aanbieding der blokken varieerde
per observator. om volgorde-effekten te vermÍjden (bijlage 1

geeft de aanbiedingsvolgorde per observator) .

Daarbij werden de volgende instrukties gegreven:

"Je krijgt straks 27 video-opnamen te zien. Het zijn opnamen

van verkeerssituaties waarbij voetgangers en rljdend verkeer
zijn betrokken. Het is de bedoeling dat je op bijgaand scorÍngs-
formulÍer (zie bijlage 2) aangeeft:

a) welke verkeersdeelnerners bij de verkeerssituatie zijn
betrokken (ki_nd, volwassene, of groep, met fietser,
bromfietser, motor of auto);

b) in welk van de op het scoringsformulier aangegeven

vijf tlpen situaties die deelnemers zich bevinden. A1s

je meent dat er sprake is van een kombinatie van si-
tuaties, dan geef je die kombinatie aan.
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(De vijf verkeerssituaties die werden onderscheiden

zijn:
1) voetganger steekt over of maakt aanstalte over

te steken. verkeersdeelnemer remt af en komt even-

tueel tot stilstand;
2) voetganger steekt over of maalct aanstalte over

te steken. Verkeersdeelnemer wijkt uit;
3) voetganger bevindL zj-ch op de rijweg (1oopt,

staat of zíE op straat). Verkeersdeelnemer wÍjkt
uit;

4) voetganger bevindt zich op de rijweg (loopt,
staat of zít op straat). Verkeersdeelnemer remt

af en komt eventueel tot stilstand;
5) voetganger steekt over en loopt versneld terug

of door.);
c) of de voetganger reagfeert op het verkeer en za Ja.

hoe 'plotseling.' je de reaktie vindt. Di-t kan je aan-

geven door op de 7-puntsschaal een gretal te omclrkelen;

d) of het verkeer reagreert op de voetganger en zo ja, hoe

'plotseling' je de reaktie vindt;
e) omschrijf waarop je de onder c en d genoemde score

baseert.
Je krijqt elke opname twee keer achter elkaar te zien*. Daarna

vul je het formulier in. Let goed op: een opname duurt maar een

paar sekonden. "

* A1Ie observatoren kregen elke opname tweemaal te zien. Men
kan stellen dat dit niet juist is, aangezien men de situatie
in werkelijkheid eenmaal te zien krijgt. Ër zí)n echter twee
faktoren die deze dubbele aanbieding der opnamen rechtvaar-
digen L) geluid - in de praktijk een mogelijke aanwijzing
(piepen van remmen en dergelijke) voor de beoordeling der
reaktj-e - ontbrak; 2) de beperktheid van het beeId. fn de
werkelijkheid heeft men een beter overzicht van de situatie.
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een uiteenzetting van het doel van

observatoren werden erop qewezen dat
om de punten c t/m e ging.

diskussiesessie
Het belangrijkste onderdeel van de taak bestond uit een diskus-
sie, waari-n moest worden nagegaan welke kriteria de observato-
ren hadden gebruikt bij de beoordeling van de reakties van de

betrokken verkeersdeelnemers. In de diskussie (eerst in kleine
groepjes, daarna gezamenlijk) moest worden vastgesteld:

- kriteria voor het onderscheid: we1 of niet reageren

van de ene verkeersdeelnemer op de ander;

- kriteria voor de schaalwaarden van een 3-puntsschaal,
lopend van niet-plotselinge reakties naar plotselinge
reakti-es.

?e-:ggrrlgi:9E919
AIle observatoren kregen hrederom de taak de video-opnamen te
scoren (de volgorde van de aanlcieding der blokken opnarnen was

weer gevarieerd: zie bijlage 3), op een iets gewijzigd scorings-
formulÍer: de 7-pr:nts-'plotseling'-schaal was teruggebracht tot
de gezamenlijk bepaalde 3-puntsschaal (zie bijlage 4).
Bij de scoring van de reakties van de verkeersdeelnemers werd

gebruik gemaakt van de door henzelf bepaalde kriteria voor de

schaalwaarden. De onderzoeker die de diskussie had geleid en

daardoor nauw betrokken was ge\^reest bij de operationalisaties,
deed als elfde observator mee aan deze scoringrssessi-e.

4.2.1.2 Ope ra ti one 1e_k ri- te ri a : _re su l tate n van de_di s -
kussie

!íat zijn de kenmerken van een plotselinge reaktie van voetgran-

gers, fietsers, bromfietsers, autonrobilisten? lrlat is het onder-
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scheid tussen een plotselinge en een niet-plotselinge reaktie?
Hieronder volgt de Iijst met kriteria voor plotselinge en niet-
plotselinge reakties, zoals deze door de operationaliseri-ngs-
groep werd opgesteld.

Voor de schaalwaarde 2 bleken geen harde kriterÍa te vinden te
zijn. Het is een waarde gelegen tussen plotselinge en niet-
plotselinge reakties.

Schaalwaarde:

(31 plotseLinge reakties
a. voetganger - kenmerk: -

b. fietser - kenmerk: -

c. brommer, motor - kenmerk: -

kortdurende (<1 sec) stil-
stand (schok) meestal ge-
paard gaand (hoewel indi-
viduele afwi jkingen kunnen
voorkomen) met:

veranderde 1j. chaamshouding,
met daaropvolgend:

totale stilstand, of
versnelde beweging (sneller
dan de beweging die vooraf-
ging aan de reaktie)

kortdurende (<1 sec) zwen-
king van het stuur, meest-
a1 gepaard gaand net:
veranderde lichaamshouding

verkramping van het lichaam

opveren van lichaam bij te-
rugtraprem

kortdurende (<1 sec) stuur-
zwenking

naar voren hellen van het
frame bij voorvering
naar voren schieten van het
lichaam

duideli jk waarneembaar naar
voren hellen van de karros-
serie bij het remmen (moei-
lijk te beoordelen is de
2 cv die malckelijk helt)

d. auto - kenmerk: -
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alle reakti-es die tussen

reakti-es in liggen

(7) niet-plotsel'inge reakties
a. voetg'anger - kenmerk: -

b- fietser - kenmerk: -

plotselinge en niet-plotselinge

duideli jk waarneembaar zíj-
waarts hellen van karrosse-
rie bÍj een uitwijkmanoeuvre

richtingsverandering met
geli jkbli jvende snelheid
geen onregelmatige bewegin-
gen van het lichaam

Ínhouden tot stilstand

uitwi jken met gelijkblij-
vende snelheid
geen lichaamsverandering

ophouden met trappen om tot
stilstand te komen

uitwi jken met geli jkbli j-
vende snelheid
geen verplaatsing van het
lichaam bij rernrnen

anticiperend remmen zonder
de geringste naar-voren-
helling van het frame

uitwijken met gelijkblij-
vende snelheid zonder de
geringste zi jwaartshelling
van de karrosserie
anticiperend remmen zonder
de geringste naar-voren-
heIlÍng van de karrosserie

c. brommer, motor - kenmerk: -

d. auto - kenmerk: -

(O) geen reaktie
De schaalwaarden 1 tot en met 3 impliceren een gedragsver-

andering. Bij het voortzetten van gedrag dat eerder werd

uitgevoerd zonder enige onderbreking of afwijking is er
sprake van: geen reaktie.
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4.2.7.3 Intersub jektieve_overeenstemming : re:ultaten
van de_tweede scoring

De belangrijkste vraag is: zijn de observatoren in staat met

de door hen zelf opgestelde kriteria tot een eensluidende be-

oordeling van reaktles van verkeersdeelnemers te komen?

Over het juist hraarnemen van betrokken verkeersdeelnemers en

het beoordelen van het type situatie waarin die zich bevinden,

wi11en we kort zijn.
Het eerste leverde geen problemen op. Slechts over één situatle,
waarin een kind zich losmaakt van een qroep, de straat op rent,

stopt en terug rent om een botsing met een fietser te vermijden,

bestond een verschil van mening. Enkele observatoren gaven aIs

betrokken verkeersdeelnemers: groep en fietser aani de meesten:

kind en fietser (zie bijlage 5).
Het beoordelen van het type verkeerssituatie Ieverde iets meer

moeilijkheden op, moeilijkheden die voornamelijk zijn terug te
voeren op de mogelijkheid kombinaties van sÍtuaties aan te ge-

ven. Met name het versneld terug- of doorlopen van de voetgan-

ger werd daarbij a1s tweede situatie aangegeven.

Het betrof hier echter meer een onnodige, dan foutieve scoring:

een voetqanger die oversteekt, daarbij een verkeersdeelnemer

noodzakend af te remmen (type situatie 1) zal- daa.vma meestal

snel de rijbaan verlaten (type situatie 5).

Wordt deze onnodige dubbelscore buiten beschouwing gelaten, dan

bedroeg het gemiddeld percentage overeenstemmi-ng over het type

verkeerssituatie: 95 (zie bijlage 6).
Dat de groep in staat is met de door hen zelf opgestelde krite-

ria een waarde toe te kennen aan de reakties van de betrokken

verkeersdeelnemers, blijkt uit de tabellen 6 en 7 (zie ook bij-
lagien 7 en B voor percentages overeenstemming en genÉddelde

scores) .
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Tabel 6. Korrelaties* tussen de scores der observatoren van de
voetgangersreakties

obseryator 1 2 3 4 5 6 7 A 9 10 11

obsewator 1 2 3 4 5 6 '1 B 9 10 11

2.901
3 ,88 .94 1

4 .90 .89 .86 I
5 .9i ,95 .97 .91 1

6 .8 3 .89 .83 .90 .86 1

7 .88 .A7 .89 .93 .94 .79 I
8 .85 .92 .94 ,88 .92 . 88 .85 1

9 .44 .93 ,93 .87 .96 .84 .90 .88 1

10 .79 .81 .90 . 83 .88 .73 .85 .8'7 .83 1

11 .BB .92 .98 .90 .96 .83 .93 .92 .93 .90 1

De gemiddelde korrelatie tussen de observatoren (berekend via
de z-tranformatie**) is: r = .91
* Het betreft hier en in volgende hoofdstukken steeds produkt-

moment korrelaties
** De Jonge, t963

Tabe1 7. Korrelaties tussen de scores der observatoren van de
reakties van rijdend verkeer

2.A51
3 .84 .79 1

4 .'t7 .83 . 80 1

5 .79 .81 .86 .83 1

6 .92 .90 .89 .a2 .86 1

7 .90 .88 .90 .A2 .80 .95 1

8 .88 .90 .89 .'18 .83 .93 .9s I

9 .7A .77 . 88 .89 .86 .A2 .85 .82 1

10 .76 .74 .83 .79 .74 .80 . BB .83 .8 1 1

11 .90 .89 .88 .85 .82 .90 ,94 .91 .90 .85 1

De gemiddelde korrelatie is r = .86

Hoewel de gemiddelde korrelaties ,.n f = .91 en r = .86 al1es-
zins akseptabel zijn, is het de vraag of anderen dan de leden
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van deze operationaliseringsgroep, Íflet behulp van de ontwikkel-
de kriteria, in staat zijn tot gemeenschappelijke overeenstem-

ming te komen met betrekking tot het scoren van real<Èies van

verkeersdeelnemers en tot het stabiel scoren van die reakties.
In hoofdstuk 5 za1 op deze vraaq naar de inter- en i-ntrabeoor-

delaarsbetrouwbaarheid worden ingegaan. Daarbij zal tevens aan-

dacht worden besteed aan een aantal problemen bij het beoorde-

len van de reakties; problemen die zich ook voordeden bij de

operationaliseringsgroep, maar in het (eerste) betrouwbaarheids-

onderzoek duidelijker op de voorqrond traden.

Dit hoofdstuk zal worden afgesloten met een aantal definities
en met een beschouwing over de veronderstelde plaats van het

ernstig konflikt in het verkeersproces.

4.3 Definities

ïn de voriqe paraqrafen is vooral aandacht besteed aan de reaJ<-

tie van de verkeersdeelnemers. Dat dit noodzakelijk was, Ís
duidelijk.
In de konfliktdefinities speelt echter nog een variabele een

ro1, namelijk afstand. In de eerste definitie werd - in navol-
ging van Spicer (1971) - gesproken van 'gerinqe afstand'. Onder

'geringre afstand' tussen verkeersdeelnemers za1 hier worden ver-
staan: een afstand uan l meter of nrtndet,. Deze keuze voor 1 me-

ter is arbitrair, wordt hooguit gerechtvaardigd door het feit
dat de Zweedse PLANFOR-groep eveneens voor deze afstand koos

(PLANFOR, 1973).

In ieder geval maakt een dergtelijke keuze objektievere defini-
ties van konflÍkten mogelijk, dan wanneer afstand slechts wordt

gespecificeerd in termen van 'greringt of 'niet-gering'.
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Dit brengt ons tot de volgende

r) ewtstig konflikt

2) konf'Likt

zes definities*:

.' een plotseLínge motor"isehe

reaktíe van één (of beide) van

de bij een verkeerssituatie be-

trokken partij (en) qp de ander,

ter vermijding van een botsing,
met een afstand van +Í neter of
nnnder tussen de deelnemers.

: een pLotseLínge motov"ísehe

reaktie van één (of beide) van

de bij een verkeersituatie be-

trokken partij (en) op de ander,

ter vermijding van een botsing,
met een afstand van *2 meter of
meer (maxLrnal 20 meter) tussen

de deelnemers**.

3) intensief kontakt-konflíkt: eer. motorísehe ï,eaktie kssen
een plotselinge en een niet-
pLoteeT,inge reaktie van één (of

beide) van de bij een verkeers-
situatie betrokken partij (en)

op de ander, ter vernuljding van

een botsing, met een afstand

van *1 meteT of minder tussen

de deelnemers.

* De definities wijken iets af van de in eerdere publikaties
vermelde definities. Om elke onduidelijkheid uit te sluiten
is toegevoegd dat het bij een reaktie op een andere verkeers-
deelnemer gaat om een reaktie ter uernrtjdtng uqn een bots'íng.

** De grenoemde bovengrens van 20 meter is enigszins arbitrair,
maar komt zeer globaal overeen met de remvregi van een auto
bij 50 km,/uur.
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4) kontakt - konfl'íkt een notorísehe reaktie tussen

een pLotselinge en eer, níet-
pLotseLínge reaktie van één

(of beide) van de bij een ver-
keerssituatie betrokken par-
tij (en) op de ander, ter ver-
mijding van een botsing, met

een afstand van +2 meter of
meer, (maxLmaal 20 meter) tus-
sen de deelnemers.

een niet-pLotselínge motorí-
sehe reqktie van één (of beide)

van de bij een verkeerssituatie
betrokken partij (en) op de an-

der, ter vermíjding van een

botsing, met een afstand van

+1 meter of nrínder tussen de

deelnemers.

een ni et-plo ts elinge motor"í-

sche reaktie van één (of beide)

van de bij een verkeerssituatie
betrokken partij (en) op de an-

der, ter vermijding van een

botsing, met een afstand van

+2 metey of meer. (maximaal 20

meter) tussen de deelnemers*.

5) intensief kontakt

O kontal<t

Met de toevoeqing van de '+ tekens', en het noeren van een afstand van '2 reter of
neer' in plaats van 'reer dan 1 meter', wordt in feite vooruitqelopen op hoofdstul<
6, waarin de praktische hant€erbaarheid van de techniek ter Sprake zal komen.
Van het begin af aan is - om redenen die in dat hoofdstuk zullen worden genoend -
gedacht aan dírekte obseroatíes als vijze van toepassing van de konfliktobservatie-
techniek in plaats van film- of videoregistratie. Dat betekent dat observatoren af-
standen m@ten schatten.
Het is reallstischer te veronderstellen dat observatoren bij het schatten denken in
ternen van meters. dil dat ze denken in temen van bijvoorbeeld centimeters of deci-
meters. Ànders gezegd: een observator zal zLch niet afvraqen of een waargenomen af-
stand 0,95 neter of 1,95 meter is, maar: l-igt de waargenomen afstand eerder in de
buurt van de 1 reter dan we1 2 meter?
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Deze zes defÍnities zijn te vatten onder een algiemene noemer
reen ontmoetj-ngt, gedefinieerd als: "een motoy+sche reaktie
van één (of beide) van de bij een verkeerssituatie betrokken
partij (en) e, de ander, ter vermijding van een botsi.ng, met

een afstand van 20 meter of nnnder tussen de deelnemers".

De rernstige konflikten' worden hierbij gezien als de mogelijke
prediktor van botsingen, als alternatÍef kriterium voor ver-
keers (on) veiligheid.

Om all.e onduidelijkheid te vermijden: bÍj (drie van) de defini-
ties i-s sprake van een afstand van: ,+ 1 meter of rn_inder'. Hier-
uit kan men de konklusie trekken dat botsingen (mits er sprake

was van een reaktie ter vermijding van die botsing) tot ontmoe-

tingen worden gerekend. Dit is niet het geval. Het is echter
moeilijk in de definities een benedengrens aan te gieven van

'minder'. Is dat 1 cm, 1 mm, 0r1 Ínm? De benedengrens van'min-
derr kan misschien het best gespecificeerd worden als: groter
dan 0.

Verder: De genoemde afstanden zijn minimale afstanden, die tij-
dens de situatie tussen de partijen worden gekonstateerd en

niet noodzakelijk de afstanden tijdens het inzetten van de re-
akties.
Hieruit val-t a1 enigszins de theoretische plaats van het ern-
stig konflikt in het verkeersproces af te leiden. Het ernstige
konflikt en in feite alle ontmoetingen gaan in onze opvatting
níet UooTaf aan botsingren, maar moeten worden gezien als de

eindresultaten van bepaalde gebeurtenissen. Net zoals een bot-
sing het resultaat is van een serie gebeurtenissen. Het ernstig
konflikt wordt - hoe verwarrend dit ook nroge klinken - door ons

gezien als een bijna-botsingi een gebeurtenis die een groot aan-

tal faktoren gemeen heeft met de botsing, met uitzondering van

het feit dat de vermijdingsreaktie nog net Ís gelukt.

Om het nog een keer schematisch weer te geven:



kontakt tot en
rEt konflikt

kritieke situatie vermi j dingsaktie bijna-botsing =
ernstig konfu-kt
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Tot slot het volgende: bij alle definities is er sprake van een

verkeerssiLuatie waarbij twee partijen zijn betrokken. Het ern-
stige konflikt is daarbij de bedoelde potentiële vervarlgier voor

het ongeval a1s indikator voor de verkeers(on)vej-ligheid. Mede

bepalend voor de verkeersonveiligheid zijn echter ook eenzijdige
botsingen, dat wil zegqel botsingen van een verkeersdeelnemer

met een objekt. De defÍnities sluiten dit soort eenzijdige ge-

beurtenissen uit. Afgezien van het feit of konflikttechnieken
geschikt zouden kunnen zijn voor het voorspellen van eenzijdige
botsingen, blijkt dat eenzijdige ongevallen van voetgangers wei-
nig voorkomen (Wegman, 7978). Daarnaast kan men zich afvragen of
bijvoorbeeld een botsing van een voetganger met een lantaarnpaal
tot een verkeersongeval moet worden gerekend. Eenzijdige voet-
qangersongevallen worden in ieder geval niet als verkeersonqe-

vallen geregistreerd (Kraay, 7974) .

4.4 Samenvatting

De problematiek waarmee degenen die zich bez.íg houden met het
verbeteren van de verkeersveiligheid zích zíen gekonfronteerd,

namelijk het feit dat het effekt van verkeersveiligheidmaatre-
gelen vaak niet of pas na langre tijd kan worden vastgesteld,
omdat verkeersongrevallen relatief zeldzame gebeurtenissen zijn,
is de reden qeweest dat het NIPG,/TNO op verzoek van de SWOV

begonnen 1s met een serie onderzoeken met a1s doel: "het ont-
wikkelen van een betrouwbaar en valide instrument, waarmee het
mogelijk is uitspraken te doen over de (on) veiligheid van kin-
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deren a1s voetgangers j-n woonbuurten".

De direkte aanleiding hiervoor was een stedebouwkundig e>rperi-

ment in de gemeente Delft, dat onder meer een grotere veilig-
heid voor voetgangers en spelende kinderen tot doel had. De be-
perki-ng van de aandacht voor de verkeersveiligheid tot een be-
paalde doelgroep in bepaalde situaties maalct het vinden van een

alternatief kriterium voor het ongeval als indikator voor ver-
keers (on) veiligheid, nog noodzakelijker.
rErnstige konflikten', zoals door Spicer (797L) gehanteerd, om

de (on)veiligheid van kruispunten te schatten, leken - gezi.en

de resultaten van zijn onderzoek - het meest belovend als po-

tentiëIe indikatoren voor verkeers (on) veiligheid.
De operationele definities van ernstige konflikten door Spicer
voldoen echter niet aan de eis van objektiviteit, een voon/aar-
de voor de betrouwbaarheid en daarmee ook voor de validiteit
van de konfliktobservatietechniek.
Door empirisch kriteri-a te bepalen, waarmee de heftigheid van

vermijdingsreakties van verkeersdeelnemers door observatoren
eensluidend kunnen worden beoordeeld en afstanden tussen par-
tijen te specificeren, kan de objektiviteÍtseis worden benaderd.

De roperationaliseringrsgroep' en de onderzoeker bleken met de

door hen opgestelde kriteria voor de beoordeling van reakties
tot een alleszins redelijke overeenstennning te kunnen komen

(p.m. korrelatj-es ,r.r, f = .86 en 7 = .91) .

Of anderen eveneens met de grevonden kriteria kunnen werken, is
het onderwerp van het volgend hoofdstuk.
Het rernstige konflikt', gtedefinieerd als: "een plotsinge moto-

rische reaktie van één (of beide) van de bij een verkeerssitua-
tie betrokken partij (en) op de ander, ter vermijding van een

botsing, met een afstand van +1 meter of rninder tussen de deel-
nemers", wordt hier gezien a1s een fenomeen dat parallel loopt
aan een botsing: 'een bijna-botsing'; het resultaat van een se-
rie gebeurtenissen. Het verschil tussen de bijna-botsing en de

botsing is, dat in het eerste geval die vermijdingsaktie is ge-

Iukt, in het laatste geval niet.
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5.

5.1

BETROUWBAARHEfD

fnleiding

ïn direkte aansluiting op het in het vorige hoofdstuk beschre-

ven operationalj-seringsonderzoek vond een onderzoek plaats

naar de inter- en intrabeoordelaarsovereenstemming. De centra-

le vraag bij dit onderzoek was: beoordelen anderen dan de Ie-
den van de operationaliseringsgroep, met behulp van de ontwik-

kelde kriteria, de reakties van verkeersdeelnemers op dezelfde

wrjze en is er sprake van stabiliteit in het oordeel van de

indi-viduele observatoren? Dit laatste - de vraagi naar de intra-

beoordelaarsbetrouwbaarheid - kan men vertalen a1s: beoordeelt

een observator bij herhaalde aanbieding van een bepaalde situa-

tie, deze situatie steeds hetzelfde?
De resultaten van dit eerste betrouwbaarheidsonderzoek \daren

bevredigend, maar leverden tevens een aantal aanwijzingen voor

verder betrouwbaarheidsonderzoek, aanwijzingen die betrekking
hebben op instruktieverbetering, selektie, traininq en motive-

ring der observatoren.

fn een tweetal aanvullende toetsen is de (interbeoordelaars-)

betrouwbaarheid nogmaals onderwerp geweest, waarbij zoveel rno-

gelijk rekening werd gehouden met de konklusies van het eerste

be trouwbaarhe idsonde rzoek .

Tot slot het volgende: in het navolgende zal onder meer worden

nagegaan in hoeverre 'plotselinget reaktíes juist worden beoor-

deeld door de observatoren. De juiste beoordeling van de reak-

ties kan echter niet worden afgremeten aan een objektief krite-
rium.

Het is de operationaliseringsgroep die, door toepassing van de

door haar opgestelde kriteria, heeft bepaald hoe 'plotseling'
de reakties van voetgangers of rijdende verkeersdeelnemers

zijn in bepaalde situaties.
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AIs kriterir:m voor een 'juiste' beoordeling van de reaktie in
een gegeven situatie wordt derhalve de score van die operatio-
naliseringsgroep gehanteerd.

Een overeensteÍnming in subjektieve beoordeling vervangt hier
objektiviteit. Bij een drietal reakties (twee van voetgangers
en één van rijdend verkeer) echter was de intersubjektieve
overeenstemning tussen de observatoren van de operationalise-
ringsgroep zo geríng, dat een kriteriumscore voor de rjuister

beoordeling niet kon worden vastgesteld. Aan de beoordeling
van deze drie reakties (twee verkeerssituaties) zal ruime aan-

dacht worden besteed.

5.2 Het eerste betrouwbaarheidsonderzoek

s.2.t 9p39!
Mater,'7:aaL

Dezelfde 27 video-opnamen van verkeerssituaties, die werden

gebruikt voor het in het vorige hoofdstuk beschreven operatio-
naliseringsonderzoek, werden ook in dit onderzoek gehanteerd.

0b se?uatoyen
Tien observatoren (zeven studenten in de gedragswetenschappen,

één rechten-, één scheikunde- en één farmaciestudent) ki.egren

de volgende taak:

Taak

De taak was dezelfde als die van de operationaliseringsgroep
in de tweede sessie. Dat wi1 zeggen, na het zien van elke
video-opname werd hen verzocht aan te geven:

a. welke verkeersdeelnemers er bij de situatie zijn be-
trokken;

b. in welke (kombinatie van) verkeerssituatie (s) zij
zlch bevinden;
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c. of er sprake \^/as van een voetgangersreaktie op de ver-
keersdeelnemer en zo )a, hoe plotseling die was (0 =
geen reaktie, 3 = plotselinge reaktie);

d. of er sprake l./as van een reaktie van de andere ver-
keersdeelnemer op de voetganger en zo ja, hoe plotse-
ling die was.

Voorafgaand aan deze taak kregen de observatoren een half uur

om zich met de te hanteren kriteria voor de beoordeling van de

reakties vertrouwd te maken.

Met een tussentijd van één keer trvee en één keer drie dagen

werd deze taak tweemaal herhaald. De volgorde van de aanbieding

der blokken opnamen werd daarbij per observator steeds gevari-
eerd (zie bijlage 9a L/m c) .

op deze wijze werden gteg:evens verkregen die konden worden ge-

hanteerd om de interbeoordelaars- en intrabeoordelaarsbetrouw-

baarheid vast te stellen.
Bij het toetsen van de interbeoordelaarsbetrouwbaarheid is er
in feite sprake van de parallelmethode om de betrouwbaarheid

vast te stellen. De test-hertestmethode om de Íntrabeoordelaars-

betrouwbaarheid te toetsen geeft informatie over de stabiliteit
der observatoren.

s .2 .2 89:g!!1!91
5.2.2.1 Betrokken verkeersdeelnemers_en situatie

Evenmin als dit bij de operationaliseringsgroep het geval was,

leverde het aangeven van de betrokken deelnemers veel problemen

op: het gemiddeld percentage overeenstemming tussen de observa-

toren in alle drÍe sessies bedroeg +99, per video-opname (zie

bijlaqe 10).

Bij het beoordelen van de verkeerssituaties, waarin de deelne-
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mers zich bevonden, beinvloedde de rncgelijkheid tot het aan-
geven van kombinaties van situaties, de overeenstemming nade-

1Í9. Evenals bij de operationaliseringsgroep speelde vooral
het ronnodig' toevoegen van situatie 5 (versneld door- of te-
ruglopen van de voetganger) hierbij een ro1. Wordt deze toe-
voeging buiten beschouwing g,elaten, dan j-s het gemiddeld per-
centage overeenstemming respektievelijk 94, 96 en 98, in ses-

sie 1, 2 en 3 (zie bijlage 11).

5.2.2.2 Voetgangersreakties

De meeste interesse gaat uit naar het vennogen van observato-
ren met behulp van de opgestelde kriteria voor het beoordelen

van reakties, tot eensluidende en stabiele beoordelingen te
kornen. In essentie gaat het daarbij om de vraag of observato-
ren in staat zijn 'plotselinger reakties te identifj-ceren, aan-

gezien de plotselinge reaktie ter vermijding van een botsing
(met afstand) de indikator is voor een ernstig konflikt. Kijken
we allereerst naar het vermogen der observatoren tot beoorde-

Iing van de voetgangersreakties.
De tabellen Ba t,/m c geven de korrelaties tussen de scores van

de observatoren bij de beoordeling vzrn de voetgangersreakties
(27 situaties) op de drie sessies.

Blijkens de gemiddelde korrelaties tussen de observatoren voor
wat betreft de beoordeling van de voetgangersreaktie (de koëf-
ficiënten voor de interbeoordelaarsbetrouwbaarheid) zijn de

door de operationaliseringsgroep opgestelde kriteria voor de

beoordelj-ng redelijk goed over te dragen, at is de overeen-

stemming geringer dan bij die operationaliseringsgroep
(de basisresultaten, percentages overeenstemmingr, gen_iddelden

en spreidingen der scores worden geg,even in de bijlagen 12a

t/m c) .
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Tabel Ba. Korrelaties tussen de scores der voetgangersreak-
ties (27 situaties) door de observatoren in sessie 1

obsewator1234561A910

2.7A1
3 .86 .91 1

4 .93 .81 .84 1

5 -96 . BB .91 .9s 1

6 .85 .'74 .81 .81 .91 1

7 .9L .81 ,86 .93 .93 .79 L

a .92 .A4 .BB .94 ,96 -a7 .89 1

9 .91 .66 .'16 .81 .83 .77 .75 .81 t

10 .89 .77 .A2 .94 .93 .88 .88 .92 .'74 1

De geniddelde korrelatie is: r=.87

Tabel Bb. Korrelaties tussen de scores der voetgangersreal<-
ties (27 situaties) door de observatoren in sessie 2

observatorl23456'7A910

De gemiddelde korrelatie j.s: r=.87

Tabel 8c. Korrelaties tussen de scores der voetgangersreak-
ties (27 situaties) door de observatoren in sessie 3

observatorl23456'18910

2.a6 1

3 .88 .92 I
4 .88 .'74 .7'7 1

5 .91 .92 .90 .79 1

6 .84 .'19 .81 .77 .97 1

7 .99 .87 .89 .A7 .92 .86 1

8 .83 .11 .72 .85 .81 .83 .83 L

9 .9! .85 .A7 -A9 .90 .93 .90 .86 1

10 .44 .86 .A2 .81 .91 .82 .86 .81 .84 1

2.46 1

3 .91 .9't r

4 .94 ,81 .87 1

: .86 .94 -92 .83 1

6 .85 .79 .A4 .84 .83 1

'7 .94 . 85 .90 .94 .A4 .85 1

a .42 -72 .77 .80 .74 .92 .A2 1

9 .85 .74 --19 .90 .16 .87 .85 .89 1

10 .81 .6'7 .72 .82 .'t5 .90 .81 .85 .89 1

De geniddelde korrelatie is: r=.86
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Een indruk van de intrabeoordelaarsbetrouwbaarheid, dat wil
zeggel de mate van stabiliteit in oordeel van de individuele
observatoren, kan worden verkregren door de scores van de in-
dividuele observatoren op de verschillende sessies te korre-
1eren.

Tabel 9. Intrabeoordelaarsbetrouraöaarheid, uitgedrukt in kor-
relatiekoëfficiënten

korrelatie tussen de scores op sessie
observator gemiddeld

1en2 1en3 2 en 3

1

2

3

4

5

6

7

B

9

10

.98

.a'7

.96

.96

.89

.80

.85

.97

.98

.95

.95

.94

.80

.76

.86

.99

.95

.97

.83

-85

.98

.94

.80
qn

.44

gemiddeld .96 -95

* Bij de berekening vm de geniddelde korrelatie is deze op .999
gesteld, daar de korresponderende z-waarde voor een korrelatie
vil 1 - is. In dat geval zouden alle geniddelden waarin deze
korrelatie betrokken is, uitkonen op 1.

Een gemiddelde korrelatie van i = .95 a1s koëfficiënt voor de

intrabeoordelaarsbetrouwbaarheid wijst erop, dat de observa-
toren zeer stabiel zijn in hun oordeel over de voetgangers-
reakties. Drie observatoren blijken mÍnder konsekwent Le zijn
in hun beoordeling, blijkens de lagere korrelaties.
Naast het feit dat individuele geschiktheid een ro1 kan spelen
bij deze - overwegend redelijk te noenren - resultaten van het
betrouwbaarheidsonderzoek, kan op grond van een nadere inspek-
tie van de scores (zie bijlager, 12a t/m c) een belangrijke
faktor worden aanger./ezen die van nadelige invloed is geweest.

A1 eerder 1s vermeld, dat de groep die de kriteria voor de

aan de reakties toe te kennen schaalwaarden opstelde, geen

.94
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eensluidend oordeel kon geven over three situaties (drie reak-

ties). Dezelfde twee situaties (nr. 20 en 22) plus een derde

leverden ook - blijkens de grote spreiding der scores - moei-

lijkheden op voor de observatoren die deelnamen aan dit be-

trouwbaarheidsonderzoek.

Deze drie situaties, \^raarvar hier een korte beschrijving volgt,
blijken een gemeenschappelijk aspekt te hebben:

situat'ie 20: Tonqens voetballen op het naast de weg gelegen

grasveld. De bal wordt richting weq geschoten.

Eén van de voetballers weet door een omhaal de

bal net 'binnenr te houden. Een passerend brom-

fietser, verwachtend dat de bal en de jongen de

weg op zouden gaan, remt af.

situotie 22: jongens voetballen op het naast de weg gelegen

grasveld. De bal wordt de weg op geschoten. Een

jongen wacht tot een bus is gepasseerd (zonder

daarvoor aanstalte te hebben gemaakt om de weg

op te gaan) alvorens de ba1 op te ha1en. De bal
komt onder de bus (dÍe de voetballers aI is ge-

passeerd), waarop de busbestuurder afremt. op

het moment dat de bal onder de bus komt, springt
de wachtende jongen uit 'enthousiasme' (?) op.

síkutie 26.' identiek aan situatie 20 (zí1 het dat het een an-

dere groep voetballers betreft en de verkeers-

deelnemer een automobilist is.)

Deze drie situaties hebben het volgende gemeen: de voetganger

reageert, echter n'iet op de andere partij, Hoewel in de in-
strukties werd gevraagd aan te gieven of de verkeersdeelnemers

op elkaar reageren, is dit onvoldoende overgiekomen.

Verbetering van de instrukties op dit punt moet kunnen leiden

tot meer overeenstemming in scoringi. De operationaliserings-
groep had overigens alleen rpeite met situatie 20 en 22 op dit
punt.
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Een belangrijke vraag is of de observatoren erin zijn geslaagd

de 'plotseJ-inge' voetgangrersreakties te identificeren. In de

inleiding van dit hoofdstuk is aI gezegd, dat er geen objek-
tief kriterlum bestaat voor de 'juistheid, van de reaktiebe-
oordeling. De 'juiste' score is door de operationaliserings-
groep bepaald.

In negen van de aangeboden 27 verkeerssituaties was de reak-
tie van de voetgangrer volgens deze groep tplotseling', dat
wi1 zeggen, de gerniddelde score van de voetgangersreaktie was

groter dan 2.5, in zes gevallen zelfs 3.0. De kriteriumscore
was voor deze negren situatÍes dus 3*.
Een niet geinstrueerde, volledig willekeurig scorende obser-
vator zou gremiddeld 1.5 punt van deze kriteriumscore afwij-
ken**. Bij de beoordeling van negen situaties wordt deze af-
wijking 9 x 1.5 = 13.5. Hoe kleiner deze afwijking is, des te
minder willekeurig heeft de observator gescoord.

De tabellen 10a L/m c geven de scores van de observatoren van

de betrouwbaarheidsgroep.

De scoringrsmogelijkheid varieerde van 0 (= geen reaktie)
tot 3 (= plotselinge reaktie).
Bij volledig willekeurige scoring, i-s het te verwachten ver-
schil als volgt te bepalen:

**

kriteri-um
3

3

3

3

Ger[ddelde afwijking van

scoremogeli jkheid
U

t
2

3

verschil
3

2

1

0

6
6
4

kriteriumscore: = 1.5
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Tabel 10a. Beoordeling van de 'plotselinge' reakties door de
observatoren in sessie 1

observator
situatienumer totaal

10

2333222
3332333
3333333
3333233
3333333
3333333
3333233
3333323
3332233

1

'1

9

10

13

15

2L

23

3

2

3

3

3

3

3

3

2

33
33
33
33

33
33
33
33

totale afwijkj-ng
van kriteriumscore 12

te verwachten ver-
schil bij wille-
keurige scoring
(9 x 1.5) 13.5 13.5 13.5 13,5 13.5 13.5 13.5 13.5 13.5 13.5 135

werkelljk ver-
schil in percen-
tage ve het ver-
wachte vèrschil 15r 308 15s0B 15*

Tabel 10b. Beoordeling van de 'plotselinge, reakties door de
observatoren in sessie 2

observator
situati.enumer tótaa1

333233
333233
333233
333233
3 3 3 3 3- 3

333333
333233
333232
333223

1

7

9

10

13

15

16

2T

23

3

3

3

3

3

3

3

3

3

333
333
333
333
333
333
333
333
333

totale afwijking
van kriteriumscore

te veryachten ver-
schil bij wille-
keurige scoring
(9 x 1.5) 13.5 13.5 13.5 13.5 13.5 13.5 13.5 13.5 13.5 13.5

0r 0r 52% 1*

135

werkelljk ver-
schil in percen-
tage van het ver-
wachte verschil
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Tabel 10c. BeoordelÍng van de 'plotselinge' reakties door de
observatoren in sessie 3

observator
siluati-en]mer

r2345678910

1

7

9

10

13

15

1,6

21

totale afwijking
vankriteriwscore 0 0 1 1 2 1 1 9 2 1 18

3333233233
3333333233
3333333232
3333332233
3333323233
3333233233
3333333233
3332333223
3323333223

te veruachten ver-
schil bii wille-
keurige scorinqr
(9 x 1.5) 13.5 13.5 13.5 13.5 13.5 13.5 13.5 13.5 13.5 13.5 135

werkelijk ver-
schil in percen-
tage van het ver-
wachte verschil 0t 0s 7x 7\ 158 ?t 7z 6"12 15c 7* 13c

In aanmerking genomen dat één observator verantwoordelijk is
voor gemiddeld de helft van de fouten, kan worden gesteld dat
geinstrueerde observatoren redelijk tot goed in staat zijn
plotselinge voetgangersreakties te identificeren. Naast het
eerder gekonstateerde feit dat instruktieverbetering een as-
pekt is dat aandacht behoeft, is ook duidelijk dat niet íeder-
een in staat j-s reakties te beoordelen met behulp van de opge-

stelde kriteria. In paragraaf 5.2.3 wordt hierop teruggekomen.

Net zo belangrijk als de vraag: zijn de observatoren in staat
rplotselinge' voetgangrersreakties te identificeren, is de

vraaq: hoe vaak worden bepaalde reaktÍes fouti,ef a1s 'plotse-
lingr aangemerkt?
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rplotselingr gescoorde voetgan-

situatienummer aantal observatoren dat
foutief scoorde

5

1

22

26

sessie 1

sessie 2 5

20

22

26

1

1

3

7

sessie 3

Zoals is te zien, is het aantal fouten niet zo groot. DaarbÍj
komt, dat - op één uitzondering na - a1le fouten zijn gemaakt

bij de beoordeling van situaties, die reeds zijn geidentifi-
ceerd als probleemsituaties, in die zin dat betere instrukties
vermoedelijk tot grotere overeensterming in scoring kunnen

leiden. Sl-echts in één geval (sessie 2, situatie 5) is er door
een observator een duidelijke fout gemaakt.

5.2.2.3 Reakties_van_rj- jdend_verkeer

Om een aaneenschakeling van tabellen te vermijden, worden de

resultaten van de beoordeling van de reakties van de rijdende
verkeersdeelnemers hier slechts in verkorte vorm weergegeven.

De uitgebreide weergave van de resultaten is te vinden in de

bijlagen 13 L/m 17*.

* bijlage 73a t/m c: basisci j fers, percentages overeenstemrn_ing,
gemiddelden en spreidÍngen der scores
korrelaties tussen de observatoren in be-
oordel.ing van de reakties
intrabeoordelaarsbe trouwbaarheidskoëf fi -
ciënten
valse negatJ.even
valse positieven

L/m cz

5

1

22

26

bijlage 14a

bijlaqe 15

bijlage t6a t/m
bijlage 17
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Het beoordelen van de reakti-es van fietsers, bromfietsers en

automobilisten gaat de observatoren die deelnamen aan dit be-

trouwbaarheidsonderzoek, minder goed af .

De gevonden gerniddelde koëfficiënten van de interbeoordelaars-
betrouwbaarheid in de drie scoringssessies kan men nauwelijks
hoog noemen, i=respektievelijk .75, .75 en .79 voor de ses-

sies 1, 2 en 3. De observatoren zijn in het algemeen ook rn-i-n-

der stabiel in hun beoordeling van de reakties van het rij-
dende verkeer. De gemiddelde koëfficiënt van de intra.beoorde-
laarsbetrouwbaarheid ist I=.85, duidelijk lager dan de gemid-

delde koëfficiënt van i = .SS, voor de lntrabeoordelaarsbetrouw-
baarheid bi-j het scoren van voetgangrersreakties.
Het aantal foute negatieven bij de beoordeling van rplotse-

linge reaktiesr is, evenals het aantal foute positieven (dat

wil zeggen ten onrechte als rplotseling' gescoorde reakties)
vrij groot. Hoewel ook hier - evenals bij het beoordelen van

de voetgangersreakties - te weinig duidelijke instrukties (het
gaat alleen om reakties van verkeersdeelnemers ten opzichte
Uqrt eLka.ar,) en enkele 'zwakke' observatoren, mogelijk mede

verantwoordelijk zijn voor de wat 'rlagerer resultaten, lijkt
het dat het beoordelen van reakties van rijdende verkeersdeel-
nemers (en die staan centraal in vrijwel alle in hoofdstuk 3

gememoreerde onderzoeken op het gebied van konfliktobservatie)
het minst eenvoudig is.

s.2.3 591LIE:a-9:

Op grond van de resultaten van dit betrouwbaarheidsonderzoek

werd tot de volgende konl<lusies gekomen:

- de resultaten van het onderzoek, waarbij werd getoetst
of ret behulp van kriterla voor de beoordeling van re-
akties van verkeersdeelnemers observatoren tot gelijk-
Iuidende beoordeling van rea-kties kunnen komen en in-
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dividueel stabiel zijn in hun oordeel, variëren van

min of meer redelijk tot goed;

in de resultaten liggen aanwijzingen dat de inter- en

intrabeoordelaarsbetrouwbaarheid te verbe teren is,
rn-its aan een aantal voorwaarden wordt voldaan. Deze

zíjnz
a) ínstruktíeuey,betering. ttoofdzakelijk bij de be-

oordeling van de voetqangersreal<ties, maar ook

bij het scoren van de reakties van de andere

verkeersdeelnemers, bleek dat observatoren on-

voldoende letten op het feit dat het in het on-

derzoek ging om uernríjdíngsaktíes van verkeers-
deelnemers ter voorkoming van botsingen, en niet
om de beoordelinq van (re)akties zonder meer.

b) selektie Dqn obseroatoren. È bij het onderzoek

betrokken observatoren waren op geen enkele wij-
ze geselekteerd. De eerste studenten die zich
aanmeldden, konden deelnemen. Niet iedereen

lijkt echter even geschikt te zijn voor dit
soort observaties.

Naast deze twee - u-it de resultaten afgeleide -
voorwaarden voor ve rder be trouwbaarheidsonde r zoek

kunnen nog twee aspekten worden genoemd, die een

ro1 zullen spelen bij de prestaties van observato-
ren:

c) mot'itsatie. Hoewel de motivatie van de observato-
ren, die aan het onderzoek hebben meegewerkt,

niet kon worden beoordeeld, is het aannemelijk
dat het motief voor medewerking aan het onder-
zoek louter de financiëIe vergoeding was. In hoe-

verre geld voldoende is om de motivatie hoog te
houden bij een vrij saaie taak is de vraag.

Door de taak te koppelen aan bijvoorbeeld studie
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wordt een meer intrinsieke relatie Lussen taak

en doel tot stand gebracht, hetgeen een motiva-
tie slechts ten goede kan komen (Hilgard, 1962).

d) tz,ainíng. De bij het betrouwbaarheidsonderzoek

betrokken observatoren rr/aren niet getraind.
Voorafgaand aan de beoordelinq van de video-op-
namen hadden de observatoren een half uur de ge-

Iegenheid gekregen zich vertrouwd te maken met

de bij de beoordeling te hanteren kriteria.
Door observatoren te trainen in het beoordelen

van reakties van verkeersdeelnemers zou de be-
trouwbaarheid van de observaties kunnen worden

verbeterd.
(Uit het feit dat de prestaties van de observa-

toren di-e deelnamen aan het betrouwbaarheidson-

derzoek, in de loop van de drie sessies niet
verbeterden, mag niet vrorden gekonkludeerd dat
training geen zin heeft. Tussen de drie sessies
kregen de observatoren geen feedback.)

In de volgende paragraaf worden de resultaten gegeven van be-
trouwbaarheidsonderzoek, waarbij zoveel mogelÍjk werd voldaan
aan deze vier voorwaarden voor betere prestaties.

5.3 Aanvullend onde rzoek

Ten behoeve van twee veldstudies in
1977 (G0ttinger, t976, t979) werden

mengesteld. nij de samenstelling van

staande werkwijze gevolgd.

respektievelijk 1975 en

twee observatieteams sa-
die teams werd de onder-
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5.3.1 selektie en motivatie

Naast het feit dat de voorkeur werd giegteven aan vrouwelijke

observatoren (op de reden hiervoor wordt in hoofdstuk 6 inge-

gaan) werd bij de selektie aan studenten in de psychologie en

pedagogiek voorrang verleend. De reden hiervoor was tweeledig.

Ten eerste werd bij de studenten in de gedragswetenschappen

een zekere affiniteit met gedragsobservatie verondersteld.

Ten tweede - dit is het belangrijkste arqn:ment voor dit eer-

ste selektiekriteri-um - kon met de pedagogische- en psycholo-

gische subfakulteiten van de Rijksuniversiteit te Leiden en

de pedagogische subfakultej-t van de Rijksuniversitei-t te

Utrecht de afspraak worden gemaakt, dat medewerking aan de on-

derzoeken kon worden ingepast in de studie (als stage- en/of

skriptiemogelijkheid), zodat voor studenten in deze studie-

richtingen deelname aan het onderzoek niet uitsluitend finan-

cÍeel werd gehonoreerd.

Een tweede selektie vond plaats door de potentiëIe observato-

ren de video-opnamen van de verkeerssituaties te laten beoor-

delen op de reakties van de verkeersdeelnemers. Evenals de ob-

servatoren in het vorige betrouwbaarheidsonderzoek kregen de

studenten + een half uur om zich met de kriteria voor de be-

oordeling vertrouwd te malcen. Indien een potentlëIe observator

meer dan twee van de negen plotselinge reakties van voetgan-

qers, of meer dan twee van de vijf plotselinge reakties van

rijdende verkeersdeelnemers, niet a1s zodanig scoorde (foute

negatieven), werd zí) van verdere deelname uitgesloten-
ook werden diegenen uitgesloten dj-e meer dan t\^/ee voetqangers-

reakties of meer dan twee reakties van rijdende verkeersdeelne-

nemers ten onrechte als 'plotseling' beoordeelden (foute positie-

ven). Het maximale aantal fouten dat een potentiële observator

werd toegestaan, was derhalve: vier foute negatieven en vier

foute posltieven bij het beoordelen van (plotselinge) reakties.

Deze, mogelijk enigszins arbitraire, norm voor selektie werd
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opgesteld op grond van de prestaties van de observatoren die
deelnamen aan het eerste betrouwbaarheidsonderzoek. trr7eI werd
daarbij overwogen dat, mochten de prestaties van de op deze
wijze geselekteerde observatoren tegenvallen, de norm zou kun-
nen worden verscherpt.

s .3.2 TIef !l!g
Na selektj-e (die tot gevolg had dat in de eerste studie met

minder observatoren werd gewerkt dan ei-genlijk was gewenst)

volgde een training met behulp van video-opnamen. Hierbij werd
vooral het aspekt van het reageren van verkeersdeelnemers op

elkaar benadrukt. De training bestond uit het scoren van reak-
ties, het bespreken van elke verkeerssituatie waarbj_j werd na-
gegaan welke kriteria men had qèhanteerd bij de beoordeling,
het nogrmaals scoren van de opnamen, etcetera net zo lang tot-
dat door individuele observatoren gieen fouten meer werden ge-
maakt.

5.3.3 3esultaten

De t\^ree aldus samengestelde observatieteams, die in het eerste
onderzoek uit vijf en in het tweede onderzoek uit acht obser-
vatoren bestonden, kregen beide 14 dagen na de eigenlijke veld-
studie, twee-en-een halve maand na de training, nogrmaals de taak
de 27 video-opnamen te beoordelen op de reakties van voetgan-
gers en rijdend verkeer. De resultaten van deze toetsen op be-
trouwbaarheid dier gezlen de tijd verlopen tussen trainingr en

toetsing, nauwelijks aan geheugreneffekten kunnen \^rorden toege-
schreven, worden in de volgende paragrafen besproken. Gemaks-

halve worden daarbij de observatieteams aangeduid met team 75

en team 77.
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5.3.3.1 Voetgangersreakties

De basisscores, alsmede de percentages overeenstemmingr, gemiddel-

den en spreidingen der scores zijn te vinden in bÍjlage 18a en b.

Tabel 12. Korrelaties tussen de scores der voetgangersreakties
tem 75

observator

kriterim*12345

kriteriM 1

obseryator 1 .97 1

obseryator 2 .96 .96 1

obsewator 3 .99 .96 .95 1

obseryator 4 .96 .92 .92 .94 1

observator 5 .96 .93 .92 .94 .91 1

ceniddelde korrelatie ret kriteriu t 7 = .97
cemiddelde korrelatie tussen de observatoren: i = .ga
* ook hier zijn als kriteriwscores de gemiddelde scores (afgerond) van de operationali-

seringsgroep (zie hoofdstuk 4) gehanteerd. zoals gezegd berej.kte deze groep over tuee
voelgangersreakties (situatie 20 en 22'l en één reaktle van een verkeersdeelnerer (si-
tuatie 22) geen eensluldend oordeel. Er was in alle drie gevallen wel sprake van een
motorische (re)aktie, echter het gi.ng daaxbij niet on een aktie ter vemijding van een
botsing, De kriteriwcore i.n alle drie de gevallen is op 0 gesteld.

tem 77

observator

kriteriw12345678

kri.terim f

obseryato! 1 .95 1

obseryator 2 .92 .A7 I
observator 3 .95 .92 .44 1

obseryator 4 .97 .94 .91 .92 1

observator 5 .97 -92 .BB .93 .93 1

obseryator 6 .94 .94 .85 .89 .90 .93 1

observator 7 .93 .88 .A2 .90 .90 .92 -8'1 1

observator I .9'1 .91 -93 -91 -96 -93 -90 .92 I

cemiddelde korrelatie ret kriterium | = .g5
cemiddelde korrelatie tussen de obselvatoren: i = .91

De verbeterde instrukties, de selektie en training van obser-

vatoren lijken een gnrnstige invloed te hebben op de betrouw-

baarheid.
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Het gunstige effekt blijkt ook indien uen kijkt naar het aan-
tal foute negatieven bij het beoordelen van de plotselinge
voetgangers:eakties. !!et nare voor de observatoren van team

75 blijken plotselinge reakties nauwelijks problenen op te 1e-
veren. Het ten onrechte scoren van reakties als tplotseli_ngt

kwan bij hen niet voor. Bij tean 77 sLechts éénnaal.

Tabel 13. Beoordeling van de plotselinge reakties van voetgangers
teil 75

oberyator
situatienrer tote].

t2345
1

'1

9

10

13

15

16

2t
23

totaLeaft'ljkingvankrlteriwscore 1 0 0 1 O 2

33333
33333
23333
33333
33323
33333
33333
33333
33333

te veffacht€n verschLl blj wilte-
keurige scoring (9 x 1.5) 13.5 13.5 13.s 13.5 13.5 67.s

werkelijk verschll Ln percentage
van het venachte wrschll 78 0r 0r 7x 0r 3r

te@ 7?

obselvator
situatienrer total

1234567A

1

7

9

10

13

15

t6

21

totaleafwijkingvankriterimsore 1 0 L 2 1 1 1 O 7

33333333
23323333
33332233
33233333
33333333
33333333
33333333
33323333
33333323

te venachten verschil blj wtJ.le-
keurlge scorlng (9 x 1.5) 13.5 13.5 13.5 13.5 13.5 13.s 13.5 13.s 108

werkelijk verschil in percentage
van het vemachLe verschil '1\ 0B 7\ 151 7t 7a 78 0r 6i
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5. 3. 3.2 Reakties_van-ri jdend-verkeer

De winst van instruktieverbetering, selektie en training der

observatoren lijkt nog duidelijker bij de resultaten van de

beoordeling van de reakties van andere verkeersdeelnemers.

Hoernel de interbeoordelaarsbetrouwbaarheid iets lager blijft

dan bij de beoordeling van de voetgrangersreakties zijn de re-

sultaten, zeker in vergetijking tot die van de observatoren

Tabel 14. Korrelaties tussen de scores der reakties van rijdend
verkeer

tem 75

observator

kriteriwl'2345

kriteriw 1

obsewator I -96 1

obseryator 2 .95 .90 1

observator 3 .95 .90 .93 1

obseryator 4 .9A .97 -93 -93 1

obseraator 5 .97 .92 .95 .92 .95 1

Gemiddelde korrelati-e ret kriteriw : t- = '9'7
Gemiddelde korrelatie tussen de observatoren: r = '93

teffi'7'7

observator

kriterim123456'18

kriterium 1

obseryator I .93 1

observator 2 .91 -77 1

obseryator 3 .89 .84 -A7 1

observator 4 .94 .88 .88 -83 1

observator 5 .92 .86 .86 .A2 .90 1

obseryator 6 .95 .91 .87 .89 .93 .88 1

observator '7 .gO .'7'l .87 .80 .88 .87 '89 1

observator A .94 .91 .85 .86 .BB .91 .93 '85 1

Gemiddelde korrelatie ret kriteriw , ! = 'gl
cemiddelde korrelati-e tussen de observatoren: r = '87
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in het eerste betrouwbaarheidsonderzoek, groed te noemen (zie
bijlage 19a en b voor de basisscores, percentages overeenstem-

ming, gemiddelden en spreidingen) .

Het niet herkennen van rplotselinge' reakties komt ook bij
deze observatieteans aanzienlijk minder voor dan bij de obser-
vatoren van het eerste betrouwbaarheidsonderzoek. Het ten on-
rechte aarunerken van rplotselinge reakties' gebeurde door geen

van de observatoren der beide teams.

Tabel 15. Beoordeling van de plotselinge reakties van rijdend
verKeer

teu 75

observator
situatienrer

12345

1

6

t3

15

t6

totaleafwijkingvankliteriuscore 0 0 O 2 O 2

33323
33333
33323
33333
33333

te vemachten velschil bij wille-
keuri.ge scoring (5 x 1.5) 7.5 7.5 1 ,5 7 .5 7.5 37.5

werkelijk verschil in percentage
van het vemachte verschil- 0r 0B 0B 2'7X 0B 5c

Lèe 77

observator
situatienlJ]rer

12345614

1

6

13

15

16

totaleafwijkingvankriteriwscore 0 1 0 1 1 0 O 0 3

33333333
33323333
32333333
33333333
33332333

te veryachten verschil bij wille-
keuriqe scoring (5 x 1.5) 7 -5 "1 -5 "t -5 '7 -5 7 -5 7 -5 '1.5 7.5 60

werkelijk verschj.I in percentage
van het vemachte verschil o* 138 0* 13* l3S 08 0r 0r 58



- t29-

5.4 Samenvatting

De resultaten van een drietal betrouwbaarheidsonderzoeken wij-
zen ui-t dat observatoren in staat moeten h/orden geacht een

schaalwaarde toe te kennen aan reakties van verkeersdeelnemers,

indien ze weten \r/aar ze bij de beoordelingi van die reakties op

moeten letten.
In het eerste betrouwbaarheidsonderzoek, waarin bleek dat ob-

servatoren redelijk stabiel zijn in hun beoordeling van reak-

ties (intrabeoordelaarsbetrouwbaarheid), werd een aantal fak-
toren gevonden die de resultaten van het onderzoek naar de in-
terbeoordelaarsbetrouwbaarheid negatief beÍnvloedde. Betere in-
strukties, selektie en tralninq van observatoren lei-dden tot
goede resultaten voor wat betreft de overeensteÍuning tussen ob-

servatoren in het beoordelen van reaktles van verkeersdeelnemers.

De gemiddelde koëfficlënten voor de interboordelaarsbetrouwbaar-

heid liggen tussen de r = .87 en i = .gA, hetgeen hoog is. ïn
hoeverre de poging om met observatoren te werken die niet a1-

leen uit financiëIe motieven deelnamen aan de onderzoeken hier-
bij een rol heeft gespeeld, is niet bekend.

AIs betrouwbaarheid van een techniek wordt g,ezien als een voor-
waarde voor de validiteit, dan kan op grond van de resultaten,
gepresenteerd in dit hoofdstuk, worden qezegd dat een onder-

zoek naar de prediktieve validiteit van ernstige konflikten
aIs potentiële indikatoren van de verkeers(on)veiligheid van

kinderen a1s voetgang,ers gTerechtvaardigd 1ijkt.
Een onderzoek naar die prediktÍeve validitej-t van een techniek

of een instrument is echter pas volledig gerechtvaardigd, aIs

aan een andere eis wordt voldaan, namelijk de eis van prakti-
sche lranteerbaarheid van de techniek of het instrument.
Het ontwikkelen van een technÍek waarmee ongevallen kunnen

worden voorspeld, heeft weinig zin indien de techniek in de

praktijk nauwelijks of nlet kan worden toegepast.

Het volgende hoofdstuk za1 aan die praktische hanteerbaarheid

van de konfliktcbservatietechniek worden gewijd.
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6.

6.1

WÍJZE VAN TOEPASSING

Inle iding

In dit hoofdstuk wordt ingegaan op de vraag op welke wi_jze de

konflikttechniek in de praktijk zou kunnen worden gehanteerd.
Hoe kunnen de fenomenen - ontmoetingen, maar vooral ernstige
konflikten - het best worden geobserveerd?

Er zijn drie aspekten van het observatieproces die daarbij
aan de orde zul_Ien worden gesteld.
Ten eerste: welke observatiemethoden zijn het meest geschikt?
De onderzoeksvraagstelling Ís hierbij van doorslaggevend be_

1ang. De gekozen observatiemethode bepaalt hreer voor een groot
deel de wijze waarop de reg,istratie zou kunnen plaatsvinden:
direkte observatie door observatoren ter plaatse of film-,
dan we1 videoregistratie. En tot srot: moeten de observaties
verdekt plaatsvinden of kan het openlijk gebeuren?

Bij het overzicht van het werk van anderen, in hoofdstuk 3,
is aan de manier van toepassing van de konflikttechnieken wei-
nig aandacht besteed. Bij de meeste auteurs ontbreekt een mo-

ti-vering van de keuze voor een bepaalde mettrode, een bepaarde
wijze van registratj-e. Ook de voor- en nadelen van de gehan-
teerde wijze van toepassing komen zelden aan de orde.
wer wijst Ha]4^/ard erop, dat de door hem gehanteerde apparatuur
voor de registratie van de time-to-corlision niet alreen duur,
maar bovendien niet overal opstelbaar is; redenen die zijns
lnziens pleiten voor dlrekte observaties (Ha1n"rard, lg72).
Hydén rechtvaardigt zijn keuze voor direkte observaties door
observatoren ter plaatse, op soortgelijke wi)ze (Hydén, Lgl5).
Dit zijn slechts enkele aspekten die verband houden met de

wí1ze van toepassingr van de konfliktobservatietechniek.
Onze keuze voor di-rekte openlijke, zogenoemde sektor- en per-
soonsobservaties zurlen we in het onderstaande rnotiveren.
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6.2 Observatiemethoden: sektor- en persoonsobserva-
-:-t-:

Binnen het centrale onderwerp van interesse - de veiligheid
van kinderen a1s voetgangers in woonbuurten - zí)n globaal

drie vraagstellingen te onderscheiden:

a) De vraag naar de (on)veiligheid van een bepaald weg-

gedeelte in een woonwijk. Deze vraag zal bijvoorbeeld
aan de orde komen indien een r4reggedeelte of kruispunt
is geidentificeerd als onveilig en er maatregelen

zullen worden genomen waarvan men het effekt wil we-

ten. Er vanuitgaand dat toepassing van de konflikt-
techniek een mogelijkheid is om in kort tijdsbestek
inzicht te krijgen in die (on)veiligheid, lijkt een

voor- en nastudie de meest aange\^Iezen manier om die
maatregrel ter bevordering van de veiligheid te eva-

lueren. Die voor- en nastudie zou plaats kunnen vin-
den door middel van wat hier wordt genoemd: eektoï*
obseruaties.

In vrijwel alle literatuur op het gebied van kon-

fliktobservatietechnieken is in feite sprake van deze

observatj-emethode: lokaties van beperkte omvang wor-

den op bepaalde tijdstippen geobserveerd en de kon-

flikten tussen verkeersdeelnemers worden geteld. Men

kan sektorobservatie beschouwen a1s een kombinatie
van \^rat Wright noemt 'event sampling method' (men is
slechts geÍnteresseerd in één gebeurtenis - het kon-

flikt - binnen een veelheid aan gebeurtenissen) en

de 'ti-me sampling methodr (herhaalde malen wordt ge-

durende een bepaalde tijdsspanne - 10, 15 of 20 rn-inu-

ten etcetera - geobserveerd) (wright, 1960).

b) Het kan zijn dat de vraag nÍet uitgaat naar de (on-)

veiligheid van een bepaalde lokatie in een woonbuurt,

maar dat men is geÍnteresseerd in meer o[wangrijke
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omgevingseenheden: delen van woonwijken of totale
woonbuurten. Dit za1 steeds vaker het geval zijn, om-

dat het nemen van incidentele maatregelen in een

woonbuurt steeds minder voorkomt. Eerder gaat het te-
genwoordig bij verkeersveiligheidsmaatregelen om re-
konstruktie van (delen van) woonbuurten, met soms

daaraan gekoppeld wettelijke gedragsregefs voor die
gebieden (bijvoorbeeld woonerven) .

Door voor- en na-onderzoek of eventueel vergelijkend
onderzoek kan men trachten de effekten van die maat-
regelen te traceren.
fndien daarbij gebruik wordt gemaakt van konflikt-
technieken lijken sektorobservaties minder geëigend:
men moet elk deel van de openbare ruimte onder obser-
vatie houden, hetgeen vrij veel observatoren c.q.
filmkamera's vergt (of bij een beperkt aantal obser-
vatoren,/kamerars een lange periode van informatiever-
zameting). Daarnaast is het nadeel hiervan, dat moge-

Iijkerwijze aandacht \^rordt besteed aan gebieden waar
verkeer en kinderen elkaar in principe kunnen ontmoe-
ten, maar waar ontmoetingen nooit plaatsvinden, omdat
één van beide partijen er in de praktijk niet komt.
(Dat van tevoren vaak niet is te schatten waar bij-
voorbeeld kinderen wel of nj_et komen, bleek in een

observatie-onderzoek in een woonbuurt in Delft, waar
in een periode van twee-en-een-ha1ve maand geen en}<e1e

11 - 15-jarige is hTaargenomen op de in die buurt aam/e-
zigre twee trapvelden, terwÍjl balspel we1 de meest
voorkomende aktiviteit was bij deze leefti_jdsgroep
(Gtittinger , 1974) .)
ïs men greinteresseerd in eenheden van grotere omvang

dan woonbuurten, of wil men binnen een woonbuurt lo-
katies opsporen waar kinderen a1s voetgangers een
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verhoogd risiko 1open, dan lijken peï'soonsobsen)aties

meer geschikt. Bij deze methode worden steekproefsge-
wijs kinderen binnen een woonbuurt gevolgd om na te
gaan of, en zo ja waar, het kind een ontmoeting heeft
met rijdend verkeer. Dit volgen kan plaatsvinden ge-

durende een bepaalde tijdseenheid of voor een bepaald

tracee, de weg van school naar huis bijvoorbeeld.
Dit type observatie, een kombinatie van wat door Muchow

en Muchow rDauer-Beobachtungs-Methoder wordt genoemd

(I,tuchow & Muchow, 1935) en door Wright: 'specimen des-

cription' met de 'event sampling methodr (Wright,

1960) wordt voor zove! wij weten weinig gebruikt. Op

het gebied van de verkeersveiligheÍd Ís naast eigen

werk een studie bekend van Routledge, Repetto-[,Iright
en Ho\^rarth (1974), die kj.nderen lieten volgen bij het
verlaten van de school, waarbij met name aandacht

werd besteed aan het aantal malen dat die kinderen
een weg overstaken. Meer recentelijk houden ook de

onderzoekers van het Verkeerskundig Studiecentrum van

de Rijksuniversiteit te Groningen zich bezig met

volg:observaties onder andere om na te gaan welke

strategieën kinderen toepassen bij het oversteken
(Mj-chon e.a., L979).

Met het steekproefsgewijs volgen van kinderen krijgt
men geen gegevens over het absolute aantal ontmoetin-
gen dat zich in een bepaalde tÍjdsspanne voordoet in
een woonbuurt.

Zoals in hoofdstuk 1 a1 is gezegd, is veiligheid een

relatief begrip. Een woonbuurt is niet onveilig omdat

er zich in een jaar vijf ongevallen voordoen. Die

woonbuurt is onveiliq, omdat zich in vergelijkbare
woonbuurten minder ongevallen voordoen in een jaar.
Met de methode van de persoonsobservaties worden
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steekproeven genomen van ontmoetingen, waardoor het
mogelijk is iets te zeggen over het risiko dat kin-
deren lopen in een woonbuurt Ln Dergelíjk,ing tot een

soortgelijke woonbuurt, J_n Oez,gelijkíng LoL dezelfde
buurt vóór rekonstruktie, etcetera.

c) Is in het voorgaande gesproken over de veiligheid
van een bepaalde lokatie of buurt, die veiligheid
kan ook vanuit een andere Ínvalshoek worden bekeken,
namelijk vanuit het individu.
Het gaat dan niet om vragen aIs: is een woonbuurt na

rekonstruktie veiliger voor kinderen dan voorheen?,
of: waar lopen kinderen in een bepaalde woonbuurt re-
Iatief veel risiko?, maar om de vraag: Iopen bepaalde
(groepen) kinderen als voetganger in een woonbuurt

meer risiko? Bijvoorbeeld: lopen kinderen uit een be-
paalde leeftijdskategorie neer risiko dan anderen? Of
Iopen kinderen die een bepaalde verkeersedukatie heb-
ben gehad minder risji<o dan anderen? De hiervoor be-
schreven methode van persoonsobservaties biedt de mo-

gelijkheid om informatie te verzamelen ter beantwoor-
ding van deze vraag.

Een volgende beslissing die men zal moeten nemen in verband

met de observaties is de keuze voor direkte observaties mid-

dels observatoren ter plaatse of film- en videoregistratle.

6.3 Video- of filmregistratie versus direkte obser-
vati e s

Het grote voordeel
film- of videotape
den afgedraaid, de

beoordelaars kunnen

van het vastleggen van gebeurtenissen op

is dat de opnamen steeds opnieuw kunnen wor-
verkeerssituaties door onbeperkte aantallen
worden geanalyseerd.
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Zeker bij de genoemde methode van de sektorobservaties, waar-

bij het gaat om lokaties van beperkÈe omvang, fijkt deze wí1ze

van registratie van het verkeersgebeuren het meest geschikt.
Toch zijn er argumenten die pleiten voor direkte observaties,
argnrmenten die ook terug te vinden zijn bij anderen (Ha1n^rard,

1972; Hydén, L975).

Een praktÍsch probleem bij het gebruik van film of videorecor-
ding is dat een kamera - bijvoorbeeld door uj.tzicht belemme-

rende objekten - niet altijd zo is op te steIlen, dat het weg-

gedeelte onder studie wordt bestreken.
Een meer ekonomisch getint probleem hangt samen met de opera-

tionele definities van ontmoetingen tussen verkeersdeelnemers.

Bij de definities van ernstige konflikten, konflikten, etcete-
ra speelt afstand een rol. Afstanden zijn echter niet zonder

meer te schatten vanaf film- of videobeeld. Dit probleem is in
principe te ondervangen door middel van apparatuur, zoals door

Hayward ontwikkeld, waarbij bewegingen van verkeersdeelnemers

in de juiste verhoudingen op een plat vlak kunnen worden ge-

projekteerd. Halruard wijst erop, dat zulke apparatuur vrij
kostbaar is (Hayward, 1972).

De nadelen van film- of videoregistratie doen zich echter veel
sterker gelden bij de methode der persoonsobservatie. Het vol-
gen van een kind vanuit een mobiele observatiepost, zoals een

auto, Iijkt ni-et goed mogelijk: men is te weinig wendbaar en

gebonden aan verkeersbepalÍngen (inrijverbod e.d.) . Anderzijds,
van een kind dat neer openlijk door mensen met een kanera wordt
gevolgd, kan men nauwelijks natuurli-jk gedrag verwachten. Di-
rekte observaties lijken bij de metl:rode van de persoonsobserva-

ties het meest aangewezen.

Het derde en laatste aspekt van het observatieproces dat we

hier aan de orde wi11en stellen, heeft te maken met de mate

van beÍnvloeding van de natuurlijke situatie.
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6.4 Openlijke versus verdekte observatie

[,]i1 men een juist inzicht krijgen in wat zich werketijk af-
speelt tussen voetgangertjes en rijdend verkeer in een r^/oon-

buurt, dan is het duidelijk dat de natuurlijke situatie niet
of in ieder geval zo min mogelijk mag worden verstoord door
de onderzoekers.

Bij verdekte observaties kan men enerzijds de werkelijk ver-
borgen observatie onderscheiden: observatoren of kamera's zijn
voor de geobserveerden niet te zien en de geobserveerden zijn
zich nj-et bewust van de aanwezigheid van die observatoren of
kamera's. AnderzÍjds wijst Ackermans erop dat ook participe-
rende observatle, waarbij de observator in een soclaal aan-
vaardbare rol deel uÍtmakend van de situatie en zonder dat de

geobserveerden er zÍch van bewust zijn observeert, gerekend

kan worden tot verdekte observatie (Ackermans, 1970). Deze

wijze van observatie wordt in anthropologisch georiënteerde
onderzoekingen veel gehanteerd.

Bij de openlijke observati-e kan ook een grradatie worden aange-

bracht. Bij Routledge, Ftepetto-Wright en Howarth werden kinde-
ren rdiscreetly followed, (p. 623) en het ,very rarely happened,

the child seemed to be suspicious, (p. 625) (Routledge, Repetto-
Wright & Hol.iarth, 1974) .

Daarnaast is de volstrekt openlijke observatie, waarbij de ge-
observeerden zich niet alleen bewust zijn van de aanwezigheid
van observatoren, maar bovendien weten op welke elementen van

hun gedrag wordt gelet denkbaar.
Deze laatste wijze van volstrekt openlijke observatie Iijkt
voor de konflikttechniek, hraarmee men een objektieve indruk
wil krijgen van de risiko's van een lokatie, buurt of persoon,
weinig geschikt. De andere drie vormen van observatie, vo11e-
dig verdekt, participerend en diskreet openlijk, worden alle
door de onderzoekers op dit gebied gehanteerd.
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Bij het gebruik van film- of videoregistratie, zoals bijvoor-
beeld door Hayward (1972), lijkt een verdekte opstelling zeker

wenselijk. De taferelen die men te zien krijgt, indien bij
film- en Tv-verslagen van gebeurtenissen kamera's op het pu-

bliek worden gericht, zijn daarvoor een indikatie.
Hoewel het niet uitgesloten is dat na enige tijd een zekere

gewenning optreedt, indien mensen konstant met de aanwezigheid

van kamera's worden gekonfronteerd, zijn in dit soort onder-

zoek ook de gedragingen van toevallige passanten of kinderen,
die slechts incidenteel op het onderzochte weggedeelte komen,

van belang. Deze groepen zijn echter niet gewend aan die ka-

mera.

De meeste onderzoekers die direkte observaties uitvoeren, kom-

bineren de volledig verdekte observatie met een zekere mate

van participerende waarneming. Bij Van der Linden bijvoorbeeld
zitten de observatoren in een busje (vo1ledig verdekt), dat op

één van de aanvoerstroken is geparkeerd (Van der LÍnden, t975) .

Dit laatste kan men opvatten aIs een vorm van participatie in
het verkeersgebeuren. De vraaq is in hoeverre de gedragingen

der verkeersdeelnemers (en dus de waarnemingen) door deze vorm

van deelname door het onderzoeksteam aan het verkeer worden

beinvloed. Bij Perkins en Harris worden de direkte observaties

uitgevoerd vanuit auto's die buiten de kruispunten staan opge-

steld, een wat rneer openlijke vorm van verdekte observatie,
die mogelijk ook het verkeersgebeuren beÍnvloedt (Perkins &

Harris , 1967) .
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Fign:ur 5. posi atoren bij Perkins & Harris (L967)

Het is vooral de methode van de persoonsobservatie die ons

heeft doen besluiten tot direkte openlijke observaties. Het
verdekt volgen van een kind bijvoorbeeld uit een auto lijkt,
het is eerder gezegd,, nauwelijks mogelijk. Bij die direkte
openlijke observaties kunnen zich echter de volgende situa-
ties voordoen:

a) Kinderen kunnen reageren op de aanwezighej_d van de

observatoren. Om deze beinvloeding van de natuurlijke
situatie zo gering mogelijk te houden, za1 het volgen
van kinderen bij de persoonsobservaties, zo diskreet
mogelijk, op afstand moeten gebeuren. Daarnaast kan

men trachten een vorm van participerende waarnenr:ing

te bereiken door de observatoren in een sociaal aan-

vaardbare ro1 te laten optreden. Routledge, Repetto-
!íright en Ho\^rarth lieten hun (vrouwelijke) observato-
ren opereren in de rol van moeders die kinderen van

school haalden (Routledge, Repetto-Wright & Hoh/arth,

1974) .

Bij Ackermans traden de observatoren incidenteel op

a1s landnreters en mensen die bodem- en luchtgesteld-
heid onderzochten (Ackermans, t97O).

tie observ

I

I

I
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In eigen onderzoek werden de observatoren veronder-

steld spelmogelijkheden te inventariseren dan wel

- bij sektorobservaties - verkeerstellingen te hou-

den (Giittinqer, L974) .

fn datzelfde onderzoek - waarbij het overigens niet
ging om verkeersveiligheid - bleek dat het reagieren

van kinderen op observatoren slechts incidenteel,
vooral in de aanvanqsfase van het onderzoek, voor-
komt.

observaties van kinderen die volgens de observatoren

op hun aanwezigheid hadden gereag:eerd, werden toen

bij de verwerking van de resultaten buiten beschou-

wing gelaten (Grittinqer, 7974) .

Daarnaast is het mogelijk dat de beinvloeding van

kinderen via de buurtbewoners/ouders plaatsvindt. Dit
zal vooral dan het geval zijn, indien die bewoners/

ouders van de werkelijke taak der observatoren op de

hoogte zijn. De kinderen zouden in dat geval weleens

aanwijzingen voor hun gedrag kunnen krijgen. om deze

reden is het wenselijk dat observatoren in een aan-

vaardbare ro1 opereren, die hun werkelijke taak ver-
sluierd.
Het is in verband met de reakties van buurtlcewoners

dat vrouwelijke observatoren te prefereren zijn boven

manlijke. De aanwezigheid van manlijke observatoren,

daar waar zich kinderen ophouden, kan als bedreigend

worden ervaren.
Een specifiek probleem bij de konfliktobservatÍes is
de mogelijke reaktie van observatoren op verkeerssi-
tuaties. Het is nlet ondenlcbaar en zelfs logisch, dat
een observator de neiging heeft in te grijpen indien
een ernstig konflikt dreigt te ontstaan tussen kind
en verkeer. Vanuit het oogpunt van de onderzoeker,

c)
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die is geÍnteresseerd in de natuurlijke situatie, is
een dergelijk inqrijpen niet wenselijk. Alleen de af-
stand tussen geobserveerde (n) en observator kan een

daadwerkelijk ingrijpen in de weg staan.

Tot slot van dit hoofdstuk over de door ons gekozen wJ.jze van

toepassing van de konflikttectrriek middels direkte openlijke
sektor- en persoonsobservaties, za1 kort worden ingegaan op

erkele prakti jkervaringen .

6.5 DeIft en Gouda: enkele praktijkervaringen

fn een tweetal onderzoeken respektievelijk te Delft en Gouda

is de praktische hanteerbaarheid van de konfliktobservatie-
teclmi-ek getoetst (Glittinger , !976, 1979) - In die onderzoeken

zijn diverse varianten in vraagstelling binnen het centrale
onderwerp - de veili-gheid van kinderen als voetganqers in
woonbuurten - aan de orde geweest.

Sektorobservaties zijn toegepast om de kans op ontmoetÍngen

tussen kinderen en verkeer op vergelijkbare lokaties te bepa-

len. Persoonsobservaties werden niet a11een gehanteerd om de

risikors van kinderen in termen van ernstige konflikten in
vergelijkbare woonbuurten vast te stellen, maar tevens om re-
latief 'gevaarlijke'* weggredeelten binnen een woonbuurt op te
sporen en daarnaast om na te gtaan of bepaalde kinderen een

grotere kans op ontmoetingen met rijdend verkeer hebben dan

andere kinderen.
De selektie en training van de observatoren, die aan de veld-
studies meewerkten, werden in het vorÍge hoofdstuk beschreven

* Gevaarlijk, in termen van ernstige
konflikten inderdaad kunnen worden
voor verkeersonvei-ligheid komt in
aan de orde.

konflikten. Of ernstige
gehanteerd als indikator

het volgende hoofdstuk
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(in het kader van die traj-ning werden tevens een aantal dagen

proefobservaties verrlcht) .

Sektorobservaties vonden gedurende de onderzoeksperiode dage-

lijks plaats op vaste tijden. In het Delftse onderzoek bij-
voorbeeld werden gebieden rond schoolin- en uitgangen in een

experimentele buurt en een vergelijkbare, maar qua stedebouw-

kundige konseptie traditionele buurt, dagelijks gedurende een

periode van 40 minuten tijdens het uitgaan der scholen geob-

serveerd. ïn datzelfde onderzoek werden kinderen bij de per-

soonsobservaties maximaal 30 minuten gevolgrd, of korter i-ndien

het kind het onderzoeksgebied verliet, dan we1 verdween in een

giebouw. Bij het Goudse onderzoek daarentegren werden kinderen
gevolgd op hun V/eg van huis naar school en vice versa, onaf-
hankelijk van de tijd die het kind nodig had of gebruikte om

de school respekti-evelijk het huis te berei-ken. fn dit onder-

zoek werd overigrens niet a11een gekeken of de gevolgde kinde-
ren ontmoetingen hadden met rijdend verkeer. Van alle kinderen

werd tevens de route die werd gevolgd, aangegeven op een plat-
tegrond. Zowel bij de sektorobservaties als bij de persoonsob-

servaties werd gebruik gemaakt van observatieformulieren om de

waarnemingren vast te leggen. Op deze formulieren, waarbij een

platteg,rond was gevoegd van hetzij de te observeren sektor,
hetzij de buurt, werd aangegeven:

- het geslacht van het (bij sektorobservatj-es) betrokken.

dan we1 (bij persoonsobservaties) gevolgde kind;
- binnen welke leeftijdskategorie het kind volgens schat-

ting viel. Daarbij werd een drietal kategorieën onder-

scheiden: 0 - 4-jarigen, 5 - 1O-jarigen en 11 - 15-jari-
geni

- de eventuele aanwezigheid van anderen op het moment

dat de ontmoeting plaatsvond;

- het tlpe verkeersdeelnemer waarmee het kind een ont-
moetj-ng had;
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de situatie waarin de partijen verkeerden;

of, en zo )a, hoe 'plotseling' het kind reageerde om

een aanrijding te vennijden;
of, en zo )a, hoe rplotselingr de verkeersdeelnemer

reageerde om een aanrijding te vermj-jden;

de minimale afstand tussen kind en verkeer volgens
schatting in meters (de observatoren kregten informatie
over breedtes van straten, zodat ze bij het schatten
van de afstand een referentiekader hadden);

de plaats van de ontmoeting op de plattegrond;
of het kind gereageerd had op de observator;
alleen bij de sektorobservatie: of er tegelijkertijd
een ontmoeting plaats vond tussen kind en verkeer, die
de observator niet had kunnen scoren.

Tijdens de instnrlcties aan observatoren werd erop

de kans dat ze een werkelijke botsingr zouden zien
hil was en dat de neiging om in te grijpen in een

tuatie zoveel mogelijk moest worden onderdrukt.
Indj-en ze toch een kind hadden gewaarschuwd, moest

observatieformulier worden aanqegeven.

gewezen, dat
vrijwel ni-
verkeerssi-

dit op het

Het is in het kader van deze beschrijving van de ontwikkeling
van de konfliktobservatietechniek niet de bedoeling uitgebreid
in te gaan op de resultaten van deze twee veldstudies. We1

willen we enl<ele voorbeelden geven a1s il-lustratie van het
soort resultaten dat kan worden bereikt.

In het onderzoek te Delft ging het om een evaluatie van een

stedebouwkundig experiment (voorloper van het zogrenoemde woon-

erf). De experimentele buurt, gekenrerkt door integratie van

verkeersdeelnemers (geen specifieke voetgangersgebj_eden) en
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obstakels (bobbels, bomen, haakse bochten), bedoeld om het
rijdend verkeer ondergeschikt te maken aan andere gebrulkers
van de openbare ruimte, werd daarbij vergeleken met een tra-
ditioneel ingerichte, maar op andere punten (verkavelingsvorm,

bebouwing, bewoners) zoveel mogelijk identieke woonbuurt.

Door middel van persoonsobservaties kon worden vastgresteld,
dat de kans op een ernstig konflikt voor een kind per uur bui-
tenspelen in de experimentele buurt bijna twee keer zo groot
was dan in de traditioneel ingerichte buurt, ondanks een aan-

zienlijk hogere verkeersintensiteit in de laatste buurt.
De oorzaak hiervan bleek voora1 te liggen in de slechte weder-
zijdse waarneembaarheid van kind en verkeer in de experimentele
buurt: de ernsti-ge konflikten deden zi-ch hoofdzakelijk voor
daar waar, onder meer door obstakels bedoeld om het verkeer te
remmen, onoverzichtelijkheid was gekreëerd.

BÍj de sektorobservaties, waarbij onder andere de gebieden rond
kleuterscholen werden vergeleken, bleken zich weliswaar even-

veel ontmoetingen tussen kinderen en rijdend verkeer voor te
doen bij de scholen 1n de experimentele- en traditionele buurt,
maar het aantal ernstige konflikten was in het eerste geval
aanzienlijk groter (tien, dat is 20% van aIIe ontnpetinqen,
versus twee, dat is 4% van alle ontmoetingen). Ook hier kon

uit de plaats waar en de situatie waarin ernstige konflikten
zich voordeden, worden qekonkludeerd dat de wederzijdse waar-
neembaarheid van essentieel belang is.
De kleuterschool in de traditionele buurt ligt in een relatief
verkeersintensief gebied, dat echter goed overzichtelijk is.
Het kind dat de school verlaat, komt bovendien ni-et direkt op

de rijweg, maar moet een vrij breed trottoir passeren. Het ont-
breken van een dergelijke open strook in de experimentele buurt,
alsmede het feit dat de kleuterschool ingebed ligt in een groen-
gebied, heeft tot gevolg dat kinderen bij het verlaten van de

school zonder vooraf voor verkeer waarneembaar Le zí)n, direkt
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op de rijstrook komen. De onoverzichtelijkheid bleek soms dus-

danig dat begeleiding door volwassenen die in de traditionele
buurt uiterst effektief was, in de experimentele buurt weinig
effekt sorteerde.

In het Goudse onderzoek werd de konflikttechniek niet gehan-

teerd om door middel van een vergelijking het relatieve risiko
dat kinderen in die wijk liepen te traceren, maar om binnen de

wijk na te gaar waar zich mogelijke knelpunten bevonden. Daar-
bij werd vooral aandacht besteed aan de dagelijkse routine: de

weg van huj-s naar school en vice versa. Met de konfliktobser-
vaties konden naast min of meer verwachte risikosituaties (ver-
keersintensieve punten bij een school en een winkelcentrum) ook

minder verwachte relatief 'gevaarlijke' punten worden vastge-
ste1d, zoals de situatie waarin niet, zoals door de ontwerpers
werd verondersteld, bij het verlaten van één der scholen kin-
deren en verkeersdeelnemers zich via verschillende routes ver-
spreidden over de wijk, maar waar alle kinderen en verkeers-
deelnemers 'vastliepen' in één smal1e straat; met als gevolg

ernstiqe konflikten tussen beiden.
Het meest opvallende in dat onderzoek was overigens dat i-n de

resultaten van de persoonsobservaties aanwijzi_ngen lagen voor

nogal gedisciplineerd gedrag van jeugdige voetgangers. Kinde-
ren volgden netjes de paden en wegen zonder deze af te snijden
door bi-jvoorbeeld over grasveldjes te lopen.
Spel onderweg leek te ontbreken. Voetgangersoversteekplaatsen

- hoewel niet logisch op de route - werden netjes benut.
Kj-nderen echter die zich minder gedisciplineerd gedroegen,

zich haastten (gerriddeld kortere volgtijden), slordiger over-
staken of van voetgangersroutes afweken, bleken een grotere
kans op een ontmoeting nret rijdend verkeer te hebben.

De bovenstaande voorbeelden zijn slechts bedoeld als illustra-
tie van het soort resultaten dat met de toepassing van de kon-
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flikttechniek middels dÍrekt openlijke sektor- en persoonsob-

servaties kan worden verkregen.

In beide onderzoeken bleek de gekozen observatievorm goed te

voldoen. In relatief korte tijd (in vergelijking tot de tijd
die nodig is om tot uitspraken over de verkeers(on)veiligheid
te kunnen komen op basis van botsingen tussen verkeersdeelne-

mers) kan het risiko van lokaties, buurten of kinderen worden

vastgesteld in termen van ernstige konflÍkten.
De mate van verstoring van de natuurlijke gang van zaken, die

vooral aanwezigt lijkt bij de openlijke persoonsobservaties,

bleek gering. In het onderzoek te Gouda bleken 17 van de 375

gevolgde kinderen te reageren op de observator en in één geval

greep de observator in in een verkeerssituatie door het ge-

volgde kind te waarschuwen. Bij de sektorobservatÍes Ínoest t2%

van de waarnemingen worden verwijderd, omdat er sprake was van

een reaktie op de observatoren.

Een niet te beant\,/oorden vraaq, die zich voordeed naar aanlei-
ding van de onderzoekingen, is de vraag naar het attentieniveau
der observatoren. Uit - nog niet algemeen gepubliceerde - ver-
slagen van de 2nd ïnternatÍonal Workshop on Traffj-c Conflict
Techniques (t979) bleek dat men van mening was dat het uitslui-
tend laten scoren van ernstige konflikten voor observatoren een

'saaie' taak i-s. Redenen waarom Engelse (Older & Spicer) en ook

Duitse onderzoekers (zimolong & Erke) ook minder ernstÍge kon-

flikten en verkeersovertredingten laten scoren, hoewel die niet
worden gebruikt bij de verwerking van resultaten.
fn onze onderzoekingen werden a1le soorten ontmoetingen vastge-

Iegd, maar zelfs dan: een ontmoeting van een voetgangertje met

rijdend verkeer blijft een betrekkelijk incidentele gebeurte-

nis. In het Delftse onderzoek had 'slechts' 9% respektievelijk
138 der gevolgde kinderen in de traditioneel- en experimenteel

ingerichte buurt een ontÍnoeting met rijdend verkeer.

Anderzijds kan het volgen van kinderen waarbij, zoals in Gouda,
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ook de route moet worden vastgelegd, ondanks de regelmatige

rusttijden, voor de observatoren een te zware belasting zijn
die tot gevolg kan hebben dat informatie wordt gemist.

Over de antwoorden op deze vragen kunnen we slechts spekuleren.
Het ontegenzeglijke voordeel van het gebruik van film- of
videoregistratie is dat dit soort vragen zich niet voordoet.
Daartegenover staan de genoemde praktische en fj-nancj-ële na-

delen van dit tlpe registratie.
Parallelle observaties - dat wi1 zeggen gelijktijdige observa-

ties door meerdere observatoren - van sektoren of kinderen
zouden een antwoord kunnen geven op deze vragen. Een dergelijke
aanpak betekent een grotere kontrole op de waarnemingen. Naast

de praktische konsekwenties van deze benadering (het betekent
in ieder geval een verdubbeling van het aantal observatoren,
en geschikte observatoren blijken schaars) is het vooral de

vrees dat de natuurlijke gang van zaken te sterk wordt bein-
vloed, zeker bij persoonsobservaties, die ons heeft doen af-
zien van parallelle observaties.
Slechts één keer, als een aanvullende toets op de betrouwbaar-

hej-d van de observaties, is door meerdere observatoren tege-
1íjk eenzelfde weggedeelte geobserveerd. De resultaten van

deze toets zu11en in het volgende hoofdstuk worden besproken.

6 .6 S ame nvatti ng

In dit hoofdstuk is getracht een verantwoording te geven van

de gekozen wijze van toepassing van de konflÍkttechniek in
veldstudies. Met de sektor- en persoonsobservaties a1s obser-
vatienethoden kan worden tegemoet grekomen aan een verscheiden-
heid van vraagstellingen binnen het centrale onderwerp van

aandacht: de veiligheid van voetgangertjes in woonwijken. De

sektorobservaties - een methode die door vrijwel aIle onder-
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zoekers op het gebied van konfli-kttechnieken als enÍge wordt
gehanteerd - lijkt met name geschikt voor het beoordelen van

de risiko's van lokaties van beperkte omvang. De persoonsob-

servaties lijken vooral geëigend indien men omgevingseenheden

van qrotere omvangi - zoaLs woonbuurten - wil vergelijken of
voor het lokaliseren van relatief tgevaarlijket weggedeelten

in een woonbuurt. Daarnaast is deze methode bruikbaar om na

te gaan of bepaalde (groepen) kinderen meer risiko lopen aIs
voetganger dan anderen.

Met de methode der persocnsobservaties worden geen gegevens

verkregren over de absolute aantallen ernstige konflikten ge-

durende een bepaalde tijdsspanne in een woonlouurt. De methode

is - bij gebleken validiteit van het ernstige konflikt als
prediktor van ongevallen - niet geschikt om het absolute aan-

tal ongevallen in een woonbuurt te schatten. Ze is slechts
bruikbaar om - weer: bij bewezen validiteit van de konflikt-
techniek - tot relatieve uitspraken te komen over de verkeers-
veiligheid; om door rdddel van vergrelijkend- dan wel voor- en

na-onderzoek vast te stellen of kinderen meer of minder risiko
Iopen in een woonbuurt.

De keuze voor een direkte registratie van onilnoetingen middels

observatoren ter plaatse in plaats van film- of videoregistra-
tie berust vooral op praktische gronden. Met natrp het volgen

van kinderen is met fi-lm- of viCeokamerars nauwelijks mogelijk,
vooral - en we komen daarbij op het derde aspekt van het obser-

vatieproces - omdat deze wijze van registratie om een verdekte
opstelling van de kamera's vraagt, aangezien anders de natuur-
lijke situatie te sterk wordt beinvloed. Met bijvoorbeeld een

auto. waarin een kamera is opgesteld, is men echter te weinig
mobiel om een voetganger te volgren (afgezien van de beÍnvloe-
ding door die auto van overi-gre ver:keersdeelnemers) .

De direkte openlijke toepassinq van zowel sektor- aIs persoons-

observaties heeft, ook al opereren de observatoren in een so-
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ciaar aanvaardbare rol dÍe hun werkeri-jke taak versl-uierd, a1s
nadeel dat kinderen kunnen reageren op de aanwezigheid van die
observatoren. Anderzijds is het ook denkbaar dat observatoren
ingrijpen in verkeerssituaties door kinderen te waarschuwen.

In de praktijk blijkt deze wisselwerking tussen kinderen en

observatoren beperkt, a1 blijft het een nadeel van deze obser-
vatievorm. De angst voor te qrote beÍnvloeding van het te ob-
serveren verkeersgedrag is de reden dat r;r:kozen i_s voor soli-
tair opererende observatoren. Het nadeel hiervan is dat een
zekere kontrole op de waarnerningen ontbreekt; een kontrole die
er wel zou zL3n i-ndien meerdere observatoren eenzerfde sektor
zouden observeren of eenzelfde kind zouden volgen. De vraag of
informatie wordt gemist door hetzij het feit dat de observato-
ren te weinÍg hebben te doen en daardoor niet meer opletten,
hetzÍj het feit dat de observatoren worden overberast, is niet
te beantwoorden. rn hoofdstuk 7 wordt hier nog op teruggekomen.
rn de praktijk bleek dat zowel met persoons- a1s sektorobserva-
ties in betrekkelijk korte tijd informatie wordt verkregen over
wat zich in een buurt of sektor afspeelt tussen kinderen ars
voetganger en rijdend verkeer.
rn het Derftse onderzoek bijvoorbeerd, werden de gebieden rond
de in- en uitgangen der kleuterschoren gedurende twee maanden

op maandag, dinsdag, donderdag en vrijdag tijdens het ui_tgaan
der scholen 4O minuten geobserveerd. De resultaten - in het
ene grevar 52 ontmoetingen waarvan twee ernstige konflikten, in
het andere 51 ontmoetingen $/aarvan tien ernstige konfrikten -
maken bepaalde konklusies over de risiko's van kinderen en de

oorzaken daarvan mogelijk. uitspraken over de verkeers(on)vei_-
ligheid en de oorzaak daarvan op basi-s van geregistreerde on-
gevallen vergen jaren.
of ectiter ernstigre konflikten tussen voetgangertjes en rijdend
verkeer kunnen worden gehanteerd als ind.ikator voor verkeers-
onveiligheid hangt af van de relatie tussen die ernstige kon-
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flÍkten en botsingen tussen die verkeersdeelnemers. Die rela-
tie, de vraag naar de validiteit van de konflikttechniek, is
het onderwerp van het volgende hoofdstuk.
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1

7.7

VALTDITE]T

InleÍding

In hoofdstuk 2 werd een drietal voor:vraarden genoemd, waaraan

een vervangend kriterium voor het ongeval, a1s indikator voor
verkeers (on)veiligheid. zou moeten voldoen.

a) het alternatieve kriterium moet geschÍkt zijn om re-
latief onveilige lokaties van gieringre omvang op te
kunnen sporen en om maatregelen gericht op het verho-
gen van de verkeersveiligheid op dat loka1e niveau te
kunnen evalueren;

b) het alternatieve fenomeen moet zich frekwent voordoen,

waardoor het onder a) grenoemde sneller plaats kan vin-
den dan wanneer (geregistreerde) ongevallen worden qe-
bruikt;

c) het alternatieve kriterium moet goed waarneembaar c.q.
meetbaar zijn.

Ernstige konflikten, zoals door ons geoperationaliseerd lijken,
zo moge blijken uit de drie voorgaande hoofdstukken, aan de

laatste twee voorwaarden te voldoen. De eerste voorwaarde heeft
betrekking op de (prediktieve) validiteit van de konflikttech-
niek.
De relatie tussen ernstige konflikten en botsingen tussen voet-
gangertjes en rijdend verkeer is onderwerp geweest van een in
dit hoofdsttrl< te presenteren onderzoek. De te toetsen veronder-
stelling bij dit onderzoek Iuidde:

er is een pos'ttieue sqnenhang tussen ernstige konflikten
uan kindey,en als Doetgangers met y"t,jdend. oerkeer en bot-
singen, uaarbij kinderen aLs uoetgangez, zijn betrokken;
deze samenltang is Dcn uoldDende stet*te om de konflikt-
obseyvatíeteehniek te mogen hanteren uoor het beoordelen
Dan u er s ehiLLen in uez,kee y's ueilighe id ( o oo r o oe tganger,-
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tjes) tussen bepaalde Lokaties en ueyanderíngen in fu)e

oerkeersueili,gheid dooz, maatregeLen, genonen om die uer,-
ander+ngen tot stand te brengen.

7.2 Enkele bemoeilijkende faktoren en hun implika-

t.z. r Ln l-e].drng

Strikt genomen kan een onderzoek ter toetsing van bovenstaande

veronderstelling er vrij eenvoudig uitzien: men selekteert een

aantal lokaties met verschillende aantallen botsingen en obser-
veert deze met de konfliktobservatietechniek om de aantallen
ernstige konflikten vast te stellen. Een methodologisch andere

onderzoeksopzet zou zí1n: van verschillende lokatíes wordt het
aantal ernstige konflikten vastgesteld en vervolgens \^/ordt het
aantal aanrijdingen van voetgangertjes afgewacht. We komen hier
nog op terug.

Onderzoek naar de voorspellende waarde van de konflikttechniek
wordt echter bemoeilijkt door twee faktoren, die aI herhaalde
malen aan de orde zijn gesteld; faktoren die juist het vinden
van een alternatieve indikator voor de verkeers(on)veiligheid
noodzakelijk maken: de grebrekkige ongevallenregJ"stratie en het
feit dat ongrevallen relatj-ef zeldzame gebeurtenissen zijn.

7 . 2 .2 De_ _ol g gye I l9t t9 ga_: !I 3!a_9

Zelfs als men slechts van ongevallen spreekt indien bij een

aanrijding verkeersdeelnemers lichamelijk letseI oplopen of
dodelijk gewond raken, worden niet alle ongevallen geregis-
treerd.
Rekent men elke botsing op de openbare weg, ongeacht de gevol-
gen van die botsj-ng tot een ongeval, dan beschrijven de gere-
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gistreerde ongevallen slechts een onlcekend deel van de werke-

1i jke verkeersonvei ligheid.
ÍÍat betreft botsingen tussen kinderen a1s voetgangers en rij-
dend verkeer: voor zover deze botsingen plaatsvinden net snel-
verkeer zal dit veelal lichamelijk letsel bij het kind tot ge-

volg hebben en behoren deze botsingen tot ongevallen die in
prj-ncipe moeten worden geregistreerd (aI zal dat, zoals g'ezegrd,

niet altijd gebeuren). Botsingen tussen voetgangertjes en lang-
zaam verkeer zijn zelden zo ernstig dat die botsingen tot te
registreren ongevallen behoren (van alle voetgangersdoden

- dus niet all-een kinderen - overleed slechts 1? tengevolge

van een botsing met een fietser (Wegrnan, 1978) ).
Anders gezeqd: een deel van de botsingen waarbij voetgangertjes
zijn betrokken, zal beter worden geregistreerd <lan een ander

deel. Hoeveel beter hreten we niet en evenmin welk deel van de

verkeersonveiligheid wordt beschreven door die geregistreerde
onqevallen (botsingen van voetganqers met objekten blijven,
zoals j-n hoofdstuk 4 al is gezegd, volledig buiten beschouwingr

omdat, ook al is er sprake van lichamelijk letsel, deze ni-et
tot verkeersongevallen worden gerekend) .

De geregistreerde ongevallen zijn echter de enige gegrevens die
men ter beschikking heeft voor een onderzoek naar de voorspel-
Iende waarde van de konflikttechniek.

7 .2 -3 P9-1913!r9y9-29!g?3elEgrg-y31-919 evallen

Een valideringsonderzoek wordt daarnaast bemoeilijkt door het
feit dat verkeersongevallen betrekkelijk incidentele gebeurte-

nissen zí)n, zeker als men zich zoals hier richt op één kate-
gorie verkeersdeelnerners (voetgangertjes) in bepaalde situa-
ties (konfrontaties met rijdend verkeer in woonwijken).

Het is dan ook uiterst moeilijk om een aantal lokaties te vin-
den waar in een beperkte tijdseenheid - bijvoorbeeld een jaar -
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'voldoende' voetgangersongevallen met kinderen plaatsvÍnden.
Is het probleem van het - onderzoekstechnisch gezienl - te
weinig voorkomen van ongevallen te ondervangTen door hetzij
omvargrijke onderzoeklokaties te selekteren - bijvoorbeeld
vroonbuurten of hele woonwijken -, hetzij door te werken met

aantallen ongevallen over relatief langere perioden?

In hoofdstuk 6 is de methode der persoonsobservatie genoemd

als manj,er om in vrij korte tijd vast te stellen wat zich in
een buurt afspeelt, in termen van ontmoetingen tussen voetgan-

gertjes en rijdend verkeer. Hoer^re1 - doordat men in feite
steekproeven neemt van ontmoetingen - deze meLhode aanzienlijk
minder observatoren vergt dan wanneer men door mj-ddel van sek-

torobservaties e1k deel van de verkeersruÍmte in het onderzoek

betrekt, blijft het observeren van meerdere woonbuurten op

deze wijze een arbeidsintensieve aangelegenheid. Daarbij komt

dat, zelfs indien men zulke omvangrijke omgevingseenheden in
het onderzoek betrekt, het aantal ongevallen in bijvoorbeeld
een jaar binnen zo'n omgevingseenheid vrij gering is. Doen

zich aI meerdere voetgangersongevallen met kinderen voor, dan

is dat meestal op één bepaalde weg of kruispunt in een buurt.

Biedt het tweede alternatief, het werken met ongevallencijfers
over langere perioden, een redelijk perspektief?

Ook wanneer wordt gewerkt met ongevallencijfers over een pe-

riode van vijf jaar, blijkt het aantal greregristreerde voetgan-

gersongevallen met kinderen betrekkelijk laag. A1 eerder is,
vooruitlopend op een latere paragraaf van dit hoofdstuk, ge-

zegd dat een weggedeelte in een woonbuurt met vijf geregis-
treerde ongevallen van voetgiangertjes in een periode van vijf
jaar, als zeer onveilig moet worden aangemerkt.

Dat het niet verstandig lijkt om met nog grotere tijdseenheden

dan genoemde vijf jaar te werken, mag blijken uit een opsom-

mi-ng van de nadelen van het werken met ongevallengegevens over

langere perioden.
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Het toetsen van de (prediktieve) validÍteit met behulp van

data uit het verleden behoeft geen bezwaar te zijn, mits kan

worden aangenomen dat de situatj-e (s) die die data bepaalden

niet zijn veranderd tot aan het moment van toetsing.
Konkreet: i-ndien voor de toetsing van de voorspellende waarde

van de konfliktobservatietechniek wordt gebruik gemaakt van

ongevallengegevens over een periode van vijf jaar, mag op,

aan of rond de lokaties die worden greselekteerd ten behoeve

van het onderzoek niets zijn veranderd tot en met het moment

van vaststelli-ng van de ernstige konflikten op die lokaties.
Dit betekent, dat er in die periode geen veranderinqen mogen

zijn geweest van:

- wegrkennerken:

Voorbeeld: een klinl<erwegdek mag niet zijn vervangen

door bitumen. Een gewone kruising mag niet zijn ver-
anderd in een voorrangskruisinq, etcetera;

- verkeersintensiteiten ;

- trends in de onqevallenstatistieken:
Door allerlei oorzaken kunnen er veranderingTen optre-
den in de ongevallenstatistieken. Voorbeeld: verande-
ringen in de verkeerswetgeving, voorlichtingsakties,
etcetera;

- bevolkingssamenstelling :

Verandering in bevolkingssanenstelling kan konsekwen-

ties hebben voor het aantal en de leeftijden van kin-
deren rond de geselekteerde weggedeelten. Verandering
in bevolkingssamenstelling kan ook konsekwenties heb-
ben voor het sociaal-ekonomisch niveau en daarmee

voor:

a) de wijze waarop men kinderen traint voor, helpt in
of waarschuwt voor verkeerssituaties;

b) het bezit en wijze van gebruik van vervoersmiddelen.

Het is zeer onwaarschijnlÍjk dat er lokaties zouden zijn te
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vinden waar qeen van deze mogelijke wijzigingen hebben plaats-

g,evonden.

Strikt theoretisch genomen zou het zin kunnen hebben de stabi-

Iiteit van de ongevallen te bekijken door bÍjvoorbeeld de eer-

ste 2L jaar te vergelijken met de tweede periode van 2L jaar-

Op de voor voetgangers tot en met 15 jaar meest onveilige weg-

gedeelten in het in dit hoofdstuk te bespreken onderzoek, kwa-

men vijf ongevallen voor in een periode van vijf jaar. Dit

zijn uitzonderingien. Over het algemeen ligt het aantal lager

(twee à drie in vijf jaar). Het is weinig zinvol om de stabi-

Iiteit van ongevallen te bepalen bij zulke lage aantallen.

7.2.4 Beperkte doe lsteIIing

De behoefte aan een vervangend kriterium voor het ongeval als

indikator voor verkeers (on)veiligheid rechtvaardigt, ondanks

de in de vorige paragrafen qeschetste problemen, een poging

tot toetsing van de voorspellende waarde van de konflikttech-
niek.
Een valideringsonderzoek wordt echter door de genoemde fakto-

ren ernstig beperkt. Zo kan de relatie tussen ernstige kon-

flikten en botsingen niet worden getoetst. Slechts het verband

met geregistreerde ongevallen staat open voor onderzoek.

Generalisatie van een eventueel te vinden verband tussen ern-

stige konflikten en geregistreerde ongevallen naar alle onge-

valten,/botsingen is slechts dan mogelijk als de verhouding

tussen greregistreerde en niet-geregistreerde ongevallen altijd

een konstante is. Een dergelijke aanname is niet gerechtvaar-

di9d.
!'lel wilten we hierbij aantekenen, dat de beschrijving van de

verkeers(on)veilighei-d, zoals dat nu gebeurt, ook beperkt is,
omdat slechts geregistreerde ongevallen worden gehanteerd als

indikator voor di-e (on)veiligheid.
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Een vraag die in het kader van een dergelijk (beperkt) valide-
ringsonderzoek van belang is, is de vraag naar de eisen die
aan een te vinden verband tussen ernstigre konflikten en onge-
va1len moeten worden gesteld: hoe sterk moet de samenhang zijn
om ernstigre konflikten te kunnen hanteren a1s alternatieve in-
dikator voor de verkeers(on)veiligheid van kinderen a1s voet-
qangers in woonlcuurten? Een signifikant korrelationeel verband
bijvoorbeeld, behoeft niet voldoende te zijn om ernstige kon-
flikten te mogren hanteren als vervanger van (geregistreerde)
ongevallen.

Het geven van een bepaalde kwalifikatie aan een waarde van een

korrelatiekoëfficiënt blijft een arbitraire zaak, aI zal men

bij koëfficiënten van boven de r = .BO van een hogre korrelatie
spreken (onder andere De Jonge, 1964).

Toch willen we hier twee eisen formuleren met betrekking tot
een te vinden relatie tussen ernstigie konflikten en geregis-
treerde ongevallen.
WiI de konflikttechniek a1s instrument aanvaardbaar zijn, dan

zal als eerste eis aan de samenhang tussen ernstige konflikten
en ongevallen moeten worden gesteld, dat die samenhang sterker
is dan de relatie tussen verkeersintensiteiten (of andere ex-
positiematen) en ongevallen.
Zoals in hoofdstuk 3 bleek, was in sommig onderzoek de kor-
relatie tussen konflikten en ongevallen duidelijk lager dan

die tussen verkeersintensj_teit en ongevallen (Cooper, 1913).
In ander onderzoek leek de verklaring voor de relatie tussen
konflikten en onqevallen te liggen in het feit dat beide kor-
releren met verkeersintensiteiten (Balcer, 1972; paddock, lg74).
Een tweede eis die we aan een te vinden reratie tussen ernstige
konflikten en ongevallen zouden willen stellen is, dat die re-
latie sterker moet zijn dan het verband tussen de subjektieve
beleving van de verkeers(on)veiligheid bij bewoners en geregis-
treerde ongevallen.
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In hoofdstuk 2 is gezegd, dat er over de relatie tussen sub-

jektieve veiligheid (meningen van bewoners) en objektieve vei-

ligheid (ongevallen) weinig bekend is.
Dat \^/e bovenstaande eis formuleren is, omdat in de pral<tijk

beslissingen over het nemen van verkeersveiligheidsmaatregelen

vaak berusten op meningen van bewoners (Veilig Verkeer Neder-

Iand heeft zelfs een dienst waar mensen c.q. aktiegroepen

- vermeende - onveilige situaties kunnen rnelden (WN, 1977) ) .

Indien het zo is dat de mening van bewoners over de verkeers-
(on)vei1Ígheid van hun straat of buurt een betere weerspiegte-

ling geeft van de objektieve veiligheid (ongevallen) dan ern-

stige konflikten, dan kan men beter trachten die meninq vast

te stellen in plaats van de konfliktobservatietechniek toe te

passen.

Naast aandacht voor de relatie tussen ernstige konflikten en

geregÍstreerde ongevallen, verkeersintensiteiten en subjektie-
ve indrukken over de verkeers(on)veiligheid bij bewoners, zal

niet helemaal voorbij worden gegaan aan de niet-geregistreerde
ongevallen.

Het is denkbaar, dat door ondervraging van mensen die wonen in

de direkte omgeving van de in het onderzoek betrokken lokaties,

informatie kan worden verkregen over botsingen die niet in de

ongevallenstatistiek zljn terechtgekomen. Meer dan een indrul<

van $/at er aan botsingen (waarbij kinderen als voetqangers

zijn betrokken) plaatsvindt, die niet in de registratie zijn

vertegenwoordigd, kan men echter niet verwachten. Immers, kin-

deren uit andere delen van de gemeei:ite, de regiio of het land

kunnen betrokken zijn geweest bij niet-geregistreerde ongeval-

Ien op een bepaalde lokatie.

Een laatste aspekt tenslotte waar in het onderzoek aandacht

aan is besteed, is de betrouwbaarheid van de observaties- Hoe-

wel die betrouwbaarheid uitgebreid aan de orde is geweest in

hoofdstuk 5, betrof het daarbij de betrouwbaarheid van één
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- zeer belangrijk - aspekt van de operationele definiti-es van
ontmoetingen - de reaktie - en werd het onderzoek verricht rnet
behulp van video-opnamen van verkeerssituaties.
Een toets op de interbeoordelaarsbetrouwbaarheid in veldsitua-
ties is daarom belangrijk, omdat daarmee antwoord kan worden
gegeven op de in hoofdstuk 6 gerezen vraag: worden door obser-
vatoren in de praJ<tijk ontmoetingen van kinderen a1s voetgan-
gers en rijdend verkeer gemist?

7. 2 - 5 opme rErtg_r9! _Ee!:eEErlg tot de methodologie

Uit het voorqaande is a1 enigszins af te leiden, dat als on_
derzoeksopzet is gekozen voor een werkwijze waarbij op basis
van de ongevallengegevens een selekte steekproef van lokati-es
wordt getrokken, die geobserveerd worden ret de konfrikttech-
niek.
Methodologisch beter zou bijvoorbeeld een onderzoek zijn, waar-
bij verschillende aselekt getrokken rokaties zouden worden ge-
observeerd om de aantallen ernstige konflilten vast te steIlen,
om vervolgens af te wachten hoeveer ongrevarlen zich voordoen op
die lokaties.
Een dergelijke opzet brengt een aantar problemen met zich mee.
Het eerste probleem is vooral van praktische aard. víi1 men er
zeker van zijn dat zich in de steekproef rokaties bevinden waar
zich ongevallen zurren graan voordoen, dan za1 die steekproef
een enorme omvang moeten hebben. Het aantar weggedeelten in
woonbuurten, waar zich ongevallen voordoen, is nu eenmaal zeer
klein.
Een andere moeilijkheid, die in een eerdere paragraaf aI is
genoemd, doet zich ook in dit geval voor:
in de periode nà de informatieverzameling (dat wil zeggen de
vaststelling van het aantar ernstige konflikten op de betrok-
ken lokaties) kunnen zich allerrei veranderingen voordoen op



- 159-

of rond die lokaties; veranderingen die van invloed zouden

kunnen zijn op het ongevalsgebeuren. Mede gezien het feit dat

bij de hier gesuggiereerde onderzoeksopzet een zeer groot aan-

tal lokaties in het onderzoek zouden moeten worden betrokken,

is kontrole op veranderingen nauwelijks mogelijk.
Een laatste probleem dat bij een dergelijke opzet zou kr:nnen

spelen, ligt op het vlak der ethiek.
zoals in hoofdstuk 4 genoemd, zijn het onder andere de posi-

tieve resultaten qeweest van het onderzoek van Spicer (1971,

1972, 1973) die een rol hebben gespeeld bij de beslissing te

pogen een konfliktobservatietechniek te ontwikkelen.

Hoewel bij dat onderzoek een enkel vraagteken is geplaatst en

de grevonden relatie tussen ernstige konflikten en ongevallen

betrekking heeft op voertuigen onderling en derhalve niet zon-

der meer qeneralÍseerbaar is voor voetgangers versus rijdend
verkeer, lijkt het redelijk dat men op grond van dat onderzoek

kan aannemen dàt er een verband bestaat tussen ernstige kon-

flikten en ongrevallen.

Maq men, ingeval men bij het onderzoek op een bepaalde lokatie
aanzienlijk meer ongevallen verwacht dan op andere lokati-es,

op basis van greobserveerde ernstige konflikten toch besluiten
niets aan die lokatie te veranderen? Strikt genomen kan men

stellen dat, mocht men door die ongevallen de validiteit van

de konfliktobservatietechniek kunnen aantonen, men in de toe-
komst ongevallen kan voorkomen. AnderzÍjds kan begrip worden

opgebracht voor de opvatting dat men 'te-verwachten-ongevallen'
altijd dient te voorkomen. Tot nu toe is als voordeel van de

konfliktobservatietechniek (bij bewezen validiteit) vooral de

snelheid genoemd, waarmee men uitspraken over de verkeersvei-
Iigheld kan doen.

In het bovenstaande kan men echter een mogelijk belangrijker
voordeel van de techniek lezen: ui-tspraken over de verkeers-
veiligheid kunnen - v/eer: bij bewezen validiteit van de tech-
niek - worden giedaan zonder dat het slachtoffers kost.
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7.3 Onderzoeksopzet

Hoewel bij de bespreki-ng van de resultaten een en ander niet
zo zaL worden gescheiden, wordt hier voor de presentatie van

de onderzoeksopzet een onderscheid gemaakt tussen: het eigen-
lijke valideringsonderzoek, een vragenlijstonC.erzoek en het
betrouwbaarheidsonderzoek. In een aparte paraqraaf wordt Ín-
gegaan op de praktische uitvoering van de deelonderzoeken.

7. 3. 1 He t _y3la_ggIf !9g9tg9l?995
Om de relatie tussen ernstige konflikten en ongrevallen vast te
kunnen stellen, zijn er gegevens nodig over de aantallen ern-
stige konflikten en ongevalten op verschillende lokaties.
Uitgangspunt bij de selektie van de - voor het onderzoek ge-
schikte - lokaties was de ongevallenstatistiek over de jaren
1972 t/m 7976 ín vier gemeenten, te weten: Eindhoven, Rijswijk,
Amsterdam en Rotterdam. Bij de selektie van de weggedeelten

speelde verder een rol:
- de uiteindelijk te selekteren weggedeelten moesten een

verschi.l vertonen wat betreft aantallen ongevallen;

- de weggedeelten moesten gelegen zijn in woonbuurten;

de verkeersintensiteiten zouden daarmee in overeenstem-
ming moeten zijn;

- er rnochten - voor zover kon worden nagegaan - geen es-
sentiële veranderingen aan, op of om de weggedeelten

hebben plaatsgevonden.

Met eventuele veranderingen in de bevolkingssamenstel-
Iing rond de te selekteren weggedeelten werd geen re-
kening grehouden;

- in verband met de observeerbaarheid van de weggedeelten
moesten - in geval van meerdere ongevallen - de ongre-

vallen binnen een afstand van 100 meter van elkaar zi_jn
gelckaliseerd.
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Eveneens in verband met de observeerbaarheid moesten

de weggedeelten redelijk overzichtelijk zijn, dat wil
zeggen geen bochten, bebouwing of begroeiing vertonen

die een observator het uitzicht belemmeren.

Uiteindelijk zijn 25 weggedeelten geselekteerd (oorspronJ<e1Íjk 26,

maar één weq werd vlak voor het observatieonderzoek opgebroken).

Het aantal ongievallen van voetgangers tot en met 15 jaar op

die weggedeelten - die geen van a1le langer waren dan 100 me-

ter - varieerde van nul tot vijf, in de periode 1972 L/m t976.
Het zijn vooral praktische gronden ge$/eest die de omvang van

de genoemde steekproef (die aanzienlijk kleiner is dan bijvoor-
beeld de steekproef in het onderzoek van Paddock of Baker, die
respektievelijk 611 en 392 lokaties lj-eten observeren (Paddock,

L974t Baker, 1972), anderzijds grcter is dan de steekproeven

in de onderzoekingen van bijvoorbeeld Perkins en Harris (16

Iokaties), Spicer (6 lokaties) of Malaterre en Muhlrad (B Io-
katies) (Perkins & Harris, 1967; Spicer, 1973; Malaterre &

Muhlrad, 1976) ) bepaalden.

Aangezien zLch - Iandelijk - verschillen voordoen i-n aantallen
voetqanqersongevallen per maand (Kraay, 1974), wil-den we de ge-

selekteerde lokaties zoveel mogelijk gelijktijdig observeren.

Daar geschikte observatoren moeilijk zijn te vinden (we wezen

a1 1n hoofdstuk 5 op dat probleem), stelde dit beperkingen aan

de omvang van de gekozen steekproef.
Bovendien zou toevoeging van meer lokaties hebben betekend,

dat er slechts lokaties met nul of hooguit één ongeval in vijf
jaar, extra in de steekproef zouden worden betrokken. We

streefden juist naar een steekproef met een zo breed mogelijke
range aan aantallen ong,evallen (hetgeen zeer moeilijk was te
realiseren, omdat weggedeelten \,raarop meer dan drie ongevallen
van voetgangertjes hadden plaatsgevonden zeer schaars waren).

Hoewel de weggedeelt-en j-n verband met het doel van de konflikt-
observatietechniek waren geselekteer:d in woonbuurten (dat wi1
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zegqen buurten nret primair een woonfunktj_e), bleek bij ver-
keerstellingen* achteraf dat er in een aantal gevallen sprake
h/as van doorgaande routes: verkeersintensiteit van boven de

250 autors per uur**.
De gerniddelde verkeersintensiteit van de weggedeelten varieer-
de van minder dan 20 auto's,/uur tot ruim 700 auto's/uur (zíe
bijlage 20b) . Wat betreft het laatste: het ging hj_er om één

straat waarvan van tevoren vaststond, dat het een drukke, door.-
gaande route betrof.
Dat deze rn/eg toch is geselekteerd voor het onderzoek voncl zijn
oorzaak in het feit dat het uiterst moeilijk was weggedeetten
te vi.nden met meer dan drie ongevallen in vijf jaar. Op het
onderhavige weggedeelte hadden vi jf ongevallen plaatsgevonden.
Dit weggedeelte voldeed als eni_ge van Ce 25 ook niet aan een

ander kriterium:
voor zover we weten was het de enige weg \^raar in de periode
1972 - 1976 een verandering had plaatsgevonden. In 1976 is, op

een reeds bestaande voetgangersoversteekplaats (zebra), een

vluchtheuvel aangebracht in het midden van die oversteekclaats.
Deze 25 weggedeelten - in bijlage 20 is een nadere omschrijving
te vinden - werden geobserveerd met de konfliktobservatietech-
niek.

**

De verkeersintensiteit is vastgesteld door tellingen gedu-
rende een week op maandag, dinsdag, donderdag en vrijdag
van 15.30 tot 18.30 uur en woensdag van 13.30 tot 18.30 uur.
Deze tijden korresponderen met de observatietijden, waar-
over later.
Er bestaat geen officiëIe norm met betrekking tot de maxi-
maal toelaatbaar geachte intensiteit voor woonbuurten. De
ene verkeersdeskundige za1- menen dat een intensiteit van
meer dan 150 personenauto,s equivalent per spitsuur, een
aantasting betekent van de woonfunktie van een buurt. De
ander legt de grens bij 250 pae/spitsuur. In verband met de
aanleg van woonerven wordt we1 gesproken over een maximale
intensiteit van 100 à 350 personenauto's,/spitsuur (Wooner-
ven,/verblijfsruimten, t97B) .
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Bij de observaties ging het niet alleen om het aangeven van

de reakties van de betrokken partijen en de afstand tussen de

beide verkeersdeelnemers (de twee variabelen die het soort
ontmoeting typeerden), $/e waren tevens greinteresseerd in:

- tijdstip van de ontmoetingen;

- het weer op het moment van de ontmcetingen: zon,

droog, regen;

- het geslacht van het voetgangertje: jongen, meisje;
- de leeftijd van het voetgangertje volgens schatting.

De volgende drie kategorieèn werdea daarbij onder-
scheiden: 0 - 4-jarigen, 5 - lO-jarigen en 11 - 15-jarigen;

- soort rijdend verkeer: auto, bus,/vrachtwag,en, motor,
brommer, fiets, overige;

- de verkeerssituatie waarin de partijen verkeerden (zie
voor omschrijving van de vijf typen situaties bijlage
2 of 4).

Deze variabelen maken het in principe mogelijk enkele extra
toetsen uit te voeren. Enkele vragen die daardoor kunnen wor-
den beantwoord, zijn bijvoorbeeld:

- vinden ongevallen plaats op die uren en die dagen van

de week waarop ze - gezien het gebeuren van ernstige
konflikten op bepaalde tijden - kunnen worden verwacht?

- Ís bij ongevallen de verhouding jongens - meisjes in
overeenstemming met de verhouding jongens - meisjes, zo-
als die kan worden verwacht op grond van de bij de ern-
stige konflikten gekonstateerde verhouding tussen beide
sexen,

etcetera.

Voor de praktische opzet van het veldwerk verwijzen we naar pa-
ragraaf 7.3.4. In bijlage 21 is een voorbeeld van de gehanteer-
de observatieformulieren te vinden.
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7.3.2 Het belronersonderzoek

In een straal van 100 meter rond elk geselekteerd weggedeelte

is bij de bewoners binnen dat gebied een vragenlijst afgenornen..

In Eindhoven en Rijswijk zijn a1le bewoners ondervraagd. fn ArD--

sterdam en Rotterdam werd de helft van de bewoners binnen elk
gebied geinterviewd. Dit laatste in verband met de meestal zeel:

hoge woondichtheden in de gebieden rond de geselekteerde wegge--

deelten in deze gemeenten.

Deze enquëte had een tweeledig doel:
a) Zoals in paragraaf 7.2.4 is genoemd: een kriterium

voor het a1 dan niet aanvaardbaar achten van de kon-

fliktobservatietechniek a1s middel om in bepaalde si-
tuaties tot uitspraken te kunnen komen over de ver-
keersveiligheid, is dat de relatie tussen ernstige
konflikten en ongevallen in ieder geval sterker npet
zijn dal die tussen subjektieve indrukken van de ver-
keersveiligheid bij bewoners en ongevallen. Een doel

van het vragenlijstonderzoek was het verkrijgen van

inzicht in die subjektieve veiligheid.
b) Sen tweede doel van de enquëte was het verkrijgen van

een indruk van niet-greregistreerde ongevallen. De

meeste van die niet-geregistreerde ongevallen zullen
botsingen betreffen, waarbij nauwelijks of geen mate-

riëIe schade en/of letse1 is opgelopen.

Het uiteindelijke doel van de konfliktobservatietech-
niek is het voorspellen van ongevallen, dat wil zeggerr

botsingen tussen twee partijen, ongeacht de afloop
daarvan. Onze interesse ging derhalve ook uit naar on-.

gevallen, waarbij nauwelijks of green letse1 $ras opge-

lopen.

Aangezien de konfliktobservatietechniek alleen bedceld is om

inzicht te krijgen in de verkeers(on)veiligheid van kinderen
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als voetgangters, richtte de enquéte zich ook

verkeersdeelnemers -

Hoewel de hele (respektievelijk de helft van

een geselekteerd weggedeelte is ondervraagd,

Iijke enquëtevragren alleen gesteld aan mensen

der de 21 1aar, dat wil zegqen tot en met 20

tijdskriterium komen we later terug).

op deze kategorie

de) populatie rond

zijn de uiteinde-
met kÍnderen on-

jaar (op dit leef-

Om een indikatie te krijgen van wat bewoners vinden van de ver-
keersveiligheid van de in het onderzoek betrokken straat zijn
vragen gesteld over:

- het aI dan niet mogren spelen van kinderen in de betref-
fende straat;

- het al dan niet mogen oversteken van de betreffende
straat door hun kinderen en de eventuele noodzaak van

begeleiding bij het oversteken;

- een met redenen omkleed rapportcijfer voor de verkeers-
veiligheid van de straat voor kinderen a1s voetgangers;

- een met redenen omkleed cijfer voor de verkeersveilig-
heid van de buurt voor kinderen a1s voetgangers.

Voor wat betreft het achterhalen van niet-geregistreerde onge-

vallen is grevraagd of één of meer van hun kinderen als voetgan-
ger in de betreffende straat weleens $/as aangereden, ongeacht

de afloop. Daarnaast werden qegevens over tegenpartij, plaats,
oorzaak en aanwezigheid van de politie genoteerd.

Het was in verband met de niet-geregistreerde ongevallen dat
bewoners met kinderen tot en met 20 jaar werden ondervraagd,
hoewel de konfliktobservatietechniek hier slechts bedoeld is
voor kinderen tot en met 15 jaar. !íe wilden de geregistreerde
ongevallen over de periode 1972 - 1976 aanvullen met niet-gere-
gistreerde ongievallen. De enquéte werd gehouden in 1977: een

2O-jarige zou in 7972 aLs 15-jarige een ongieval kunnen hebben

gehad.
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Tot s1ot, het is eerder vermeld, ging het slechts om een in-
druk van niet-geregistreerde ongevallen.
Men kan niet de hoop hebben alle niet-geregistreerde ongeval-

Ien, die plaats hebben gevonden op één van de geselekteerde
weggedeelten, te achterhalen. ï[uners, kinderen die niet binnen
die 100 meter rond het betreffende weggedeelte wonen, kunnen

betrokken zijn geweest bij een ongeval op dat weggedeelte.

Dit vermoeden wordt bevestigd als \^re - vooruitlopend op de re-
sultaten - nagaan welk deel van de ons bekende, geregistreerde
ongevallen door middel van de enquëte werd achterhaald.
Passen we een korrektie toe voor het feit dat in Amsterdem en

Rotterdam slechts de helft van de populatie rond een geselek-
teerd weggedeelte werd ondervraagd (dat wil zeggen veranenigvul-
digen we het aantal door bewoners gemelde ongevallen met twee)

dan vinden we in heL totale enquëtemateriaal slechts 10 van de

55 in het onderzoek betrokken geregistreerde ongevallen terug.
De aantallen zijn te klein om per gemeente - laat staan per
straat wat het beste zolu zí)n - korrektiefaktoren te kunnen

toepassen om het werkelijk aantal niet-geregistreerde ongeval-
len te kunnen schatten.
Voor een voorbeeld van het enquëteformulier: zi.e bíjJ.aqe 22.

7.3. 3 Het betrou\rrbaarheidsonderzoek

In de in hoofdstuk 5 beschreven onderzoeken naar de betrou^r-
baarheid stond het onderscheiden en herkennen vEu:l plotselinge,
minder-plotselinge en niet-plotselinge realcties van voetgangerr;

en rijdend verkeer, als meest essentieel aspekt van ontmoetin-
gen, centraal. Het toetsen van de inter- en intrabeoordelaars-
betrouwbaarheid gebeurde met behulp van video-opnamen van ver-
keerssituaties. fn veldsituaties moeten observatoren niet al-
leen de reakties van de bij een verkeerssituatie betrokken par.-

tijen aangeven, doch tevens een schatting maken van de afstand
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tussen die partijen. De kombinatie van die twee variabelen
(reaktie en afstand) maakt het mogelijk de verschillende typen

ontmoetingen te onderscheiden.

In het onderhavige onderzoek hebben we willen nagaan in hoever-

re de observaties van verschillende observatoren, bij gelijk-
tijdige observatie van eenzelfde weggedeelte, in overeenstem-

ming zijn.
Het gaat hierbij om de interbeoordelaarsbetrouwbaarheid, dat
wil zeggen beoordelen verschillende observatoren dezelfde si-
tuatie hetzelfde.
In het kader van dit onderzoek was het niet mogelijk de intra-
be oorde laarsbe trouwbaarhe i d van de kon f 1 iktobse rva ti. ete ctrriek
in de praktijk te toetsen.
Een dergelijke test lijkt mogelijk door bijvoorbeeld één obser-
vator een bepaald weggedeelte twee weken te laten observeren

en de observaties van de eerste en de tweede week per dag met

elkaar te vergelijken.
Bij de opzeL van het valideringsonderzoek hebben we echter
- om systematische vertekeningen te voorkomen - juist willen
vermijden dat een observator hetzelfde weggedeelte meer dan één

keer observeerde. Deze opzet laat dus een toets op de intrabeoor-
delaarsbetrouwbaarheid, zoals boven omschreven, niet toe.
Wel willen we hier nog een opmerking uit hoofdstuk 3 over de

relatie betrouwbaarheid - validiteit in herinnering brengren.

Betrouwbaarheid is een - zij het niet enigel - voorwaarde voor

de validiteit. Hoewel zuiver theoretisch de validiteit van een

instrument groter kan zijn dan de betrouwbaarheid, za1 in de

praktijk het omgekeerde gelden (Lienert, 196L). Anders gefor-
muleerd: mocht de prediktieve validiteit van de konfliktobser-
vatietechniek kunnen worden aangetoond, dan moet de techniek
we1 betrouwbaar zijn.
Een aanvullend betrouwbaarheidsonderzoek lijkt vooral van be-

lang om vast te kr:nnen stellen of in de praktijk door observa-
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toren essentiële inforraatie - en we denken daarbij vooral aan

de ernstige konflikten - wordt gemist.

7.3.4 Prakti.sche 9P zet van het onderzoek

7.3.4.1 Het valideringsonderzoek

De obseruatoren
De observaties van de 25 weggedeelten werden verricht door 13

vrouwelijke studenten plus twee reserves. Deze 15 observatorerr

waren geselekteerd uit een groter aantal dat zich had aange-

meld*.

De selektie en training van deze observatoren vond plaats op

de in hoofdstuk 5 beschreven wijze.
Na de training volgde nog een instruktieavond, waarbij de ob-

servatoren werden vertrouwd gemaakt met te gebruiken koderin-
gen en te hanteren aanwijzingen voor het schatten van afstan-
den.

Tot slot werd door de observatoren twee dagen in de praktijk
geoefend. Na die twee dagen werden eventueel ondervonden moei-.

lijkheden besproken.

Training en instruktie vonden plaats in twee groepen. Eén groe,p

van zes observatoren en de t\n/ee reserves, één groep van zeven

observatoren.

De observatoren r,raren slechts gedeeltelijk op de hoogte van d€,

doelstelling van het onderzoek. In het belang van het onder-
zoek werden ze op de hoogte gebracht van het uiteÍndelijke doe,I:

het ontwikkelen van een techniek waarmee ongevallen kunnen wor.-

* Een aantal van deze observatoren had reeds eerder meegewerkt
aan onderzoek waarbij de konfliktobservatietechniek werd ge-
hanteerd. Zij hadden de selektieprocedure reeds gepasseerd.
[ÍeI volgden zí) weer de training.
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den voorspeld (en daardoor kunnen worden voorkomen). Deze voor
iedereen aIs belangrijk ervaren doelstelling zou de motivatie
ten goede kunnen komen.

NÍet werd verteld welke variabelen of kombinatie van variabelen
daarbij van doorslaggevend belang \^/aren (zij kenden het onder-
scheid tussen ernstiqe konflikten, konflikten ... kontakten
niet; zij werden slechts verondersteld reakties te beoordelen

en afstanden te schatten).
Evenmin werden ze op de hoogte gebracht van het aantal ongeval-
1en op de verschillende weggedeelten. Er werd hen slechts ver-
teld dat op somnrige wegen wel, op andere geen ongevallen hadden

plaatsgevonden.

Tot slot: de observatoren hadden de instruktie gekregen zich
tijdens het veldwerk voor te doen als verkeerstellers (ze had-

den de beschikking over telformulieren). Dit enerzijds om in-
gewikkelde vragen van bewoners te voorkomen, anderzijds om te
verhoeden dat bewoners na het vernemen van het doel van de aan-

wezigheid van een observator, kinderen gaan instrueren.

0bsey,uq.tieperiode en -ti j den

Het veldwerk vond plaats in de periode van 18 augnrstus 7977 tot
en met 28 september 1977.

Elk weggedeelte werd tweemaal vijf dagen greobserveerd. De ob-

servaties werden verrj-cht rca schooltijden, dat wil zeggen op

maandag, dinsdag, donderdag en vrijdag van 15.30 tot 18.30 uur,
op woensdagi van 13.30 tot 18.30 uur. E1k weggedeelte werd der-
halve 34 uur geobserveerd.

RouLatie
Om systematische vertekeningen, die op zouden kunnen treden in-
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dien één observator tien dagen lang eenzelfde weggedeelte zou

observeren, te voorkomen werd een roulatieschema opgesteld. In
principe werd een weggedeelte nooit vaker dan één keer door

eenzelfde observatrice geobserveerd. In de praktijk hebben

- onder andere door ziektes - enkele afwijkingen van dit sche-

ma plaatsgevonden, waardoor in incidentele gevallen een obser-

vator Èweemaal eenzelfde weggedeelte observeerde.

Dit roulatiesysteem had a1s neven-voordeel dat het werk afwis-
selender en daardoor voor de observatoren aantrekkelijker was,

dan waru:eer men konstant één weggedeelte zou moeten observeren.

Het roulatieschema wordt in bijlage 23 gegeven.

Enkele aanoullende opmerkingen
Een in hoofdstuk 6 genoemd aspekt van direkte, niet-verdekte
observaties is dat kinderen op de aanwezigheid van een obser-

vator kunnen reageren.

Daar de observatoren door ons ingtebrachte, vreemde elementen

in de situatie vormden, zijn de observaties waarbij sprake was

van een reaktie van een kind op een observator vóór of tijdens
een ontmoeting van dat kind met rijdend verkeer (de observato-

ren moesten dit aantekenen op het observatieformulier), uit
het onderzoeksmateriaal verwi jderd.

Het betrof 64 observaties. Na verwijdering resteerden 2.944

geobserveerde ontmoetingen .

Threemaal heeft een observator - door waarschuwen van een kind -

een verkeerssituatie beinvloed. ook deze observaties zijn ver-
wijderd uit het materiaal (resteert: 2.942 ontmoetingen).

7.3.4.2 Het bewonersonderzoek

In een gebied van 40.000 m2 rond elk geselekteerd weggedeelte

is bij de bewoners de enquëte ter registratie var de subjek-
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tieve gevoelens van verkeersvej-lighei-d en ter detektie van

niet-geregistreerde ongevallen, afgTenomen.

In Eindhoven en Rijswijk werd daarbij de gehele populatie bin-

nen een dergelijk gebied ondervraagd, in Rotterdam en Amster-

dam de helft van het totaal aantal binnen dat gebied wonende

gezinnen. De uiteindelijke enquétevragen zijn uitsluitend ge-

steld aan gezinnen met kinderen Lot- 21 jaar. De enquéte is

uitgevoerd door 24 enquëteurs, merendeels met ervaring i-n het

afnemen van vragenlijsten.
Gezien het betrekkelijk eenvoudig karakter van de enquéte heeft

slechts één trainings,/instruktieavond plaatsgevonden-

Voor drie enquëteurs was het werk Ín zoverre iets ingewikkelder,

dat er sprake was van elkaar overlappende gebieden: een deel

van de populatie moest de enquëte tweemaal invu1len, één keer

voor weg'gedeelte A en één keer voor weggedeelte B.

In één geval vielen twee gebieden vrijwel volledig samen- Daar

het hier twee aan elkaar grenzende delen (een met en een zonder

ongevallen) van eenzelfde weg betrof, is de enquëte slechts

éénmaal afgenomen. Bij de presentatie van de resultaten zuIlen

de antwoorden worden beschouwd a1s geldend voor beide wegge-

deelten (ongevallen werden voor geen van beide weggedeelten

gemeld) .

De enquëte vond plaats in de maanden november en december ï977 -

7.3.4.3 Het betrouwbaarheidsonderzoek

Enkele weken na het valideringsonderzoek werd in groepjes van

respektievelijk vijf, drie en twee keer twee observatoren*,

gedurende één middag eenzel-fde weggedeelte greobserveerd-

* Een observatrice kon door omstandigheden niet deelnemen aan
deze observaties.
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Het verzamelde observatiemateriaal biedt de mogelijkheid - voor
vier groepjes - de interbeoordelaarsbetrouwbaarheid vast te
stellen.

7.3.5 Verkeersintensiteiten

Zoals in hoofdstuk 3 aan de orde is geweest, spelen verkeers-
intensiteiten een berangrijke rol Ín wrijwel alle onderzoeken
op het gebied van konfliktobservatie. In somnig onderzoek
bleek de relatie tussen verkeersintensiteit en ongevallen dui-
delijk sterker dan het verband tussen konflikten en ongevallen.
rn ander onderzoek reek verkeersintensiteit de verklarende va-
riabele voor g:evonden relaties tussen konflikten en ongevallen:
aangezien zowel konflikten aIs ongevallen met verkeersintensi-
teiten korreleerden, werd een onderlinge samenhang gevonden.

Om de ro1 van verkeersintensiteit in het onderzoek te kunnen

traceren, hebben - zoveel mogelijk direkt na de observaties
ten behoeve van het valideringsonderzoek - verkeerstellingen
plaatsgevonden op de 25 $reggedeelten.

Gedurende vijf werkdagen is op tijden die overeenkouen met de

observatietijden van het valideringsonderzoek, op de geselek-
teerde weggedeelten het passerend verkeer - onderverdeeld naar
wí)ze van verkeersdeelname - geteld. Daarbij werd niet alleen
rijdend verkeer geteld, doch tevens voetgang,ers.
hlat betreft de laatste kategorie werd een onderscheid gemaakt

naar (geschatte) Ieeftijd en begeleiding:
0 - 4-jarigen met volwassenen, 5 - 1O-jarigen met. volwassenen,
11 - 1S-jarigen met volwassenen, 0 - 4-jarigen alleen, 5 - 10-ja-
rigen aIIeen, 11 - 15-jarigen aI1een.
Ars verkeersintensiteiten aI een verband vertonen met voetgan-
gersong'evallen van kinderen, dan is het waarschijnlijk dat een
kombinatie van intensiteiten van rijdend verkeer, met intensi-
teiten van voetgangers tot en met 15 jaar een sterker verband
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vertoont Ínet voetqangersongevallen dan, hetzij intensiteiten

van rijdend verkeer, hetzij voetgangersintensiteiten alleen-

De zuiver theoretische botsingskans lijkt (zoals in hoofdstuk

3 is vermeld) het best te worden weergegeven door het produkt

van de intensiteiten van verkeersstromen (in dit geval de

stroom voetgangers en de stroom rijdend verkeer).

Voor de verschillende e>qpositiematen (verkeersintensiteiten,

voetgangersintensiteiten en het produkt van beide) zal worden

nagegaan oÍ ze een verband vertonen met ongevallen en welke

roL ze spelen bij eventueel te vinden relaties tussen ernstige

konflikten en ongevallen.

7.4 Resultaten

"t.4.1 Í_nt_efq11g

In de navolgende paragrafen za1 allereerst worden ingegaan op

de vraag of er een verband bestaat tussen ernstigte konflikten

en geregistreerde ongevallen, waarbij ook zal worden nagegaan

of andere tlpen ontmoetingen een relatie vertonen met die onqie-

vallen. Vervolgens zul1en we ingraan op de verbanden tussen ex-

posi-tJ-ematen (verkeersintensiteit e.d.) en ongevallen en de mo-

gelijke rol van deze variabeten bij eventueel te vinden rela-

ties tussen ontmoetingen en ongrevallen. Subjektieve veiligheid
en niet-geregistreerde ongevallen vormen respektievelijk het

derde en vierde onderwerp van deze paragraaf over de resulta-

ten. Met enkele aanwullende vergelijkinqen tussen ernstj-ge

konflikten en geregistreerde ongevallen en de resultaten van

het betrouhrbaarheidsonderzoekje zal het geheel worden afgesloten.

In verband met de analyse van de resultaten 1s een toelichting
noodzakelijk.
Door de (uit praktische en ekonomische overwegingen) gevolgde

werkwi-jze - het selekteren van lokaties op basÍs van de gere-

glstreerde ongevallen - hebben we statlstj-sch gezien te maken

met een regressi.emodel, waarbij ongevallen de onafhankelijke va-



-I74-

riabele vormen. Ernstige konfrikten, andere ontmoetingen, inte:r-
siteiten etcetera zijn dan afhankelijke variabelen.
We zijn echter niet geinteresseerd in de vraag: hoe goed kunne:r

ernstige konflikten worden geschat, gegeven cle ongevallen, maa::
j-n de vraag hoe goed kunnen ongevallen worden g,eschat, g:egeven

ernstige konflikten, intensi-teiten etcetera.
Het omkeren van de regressie heeft enkele statistische konse-
kwenties die betrekking hebben op de betrouwbaarheidsgrenzen
van de schatting (Í{i1liams, lg5g). Dit punt van het door mid_
deI van een regressievergerÍjking in feite schatten van de on-
afhankelijke variabele met behulp van de afhankelijke varia-
bele wirlen we slechts kort aanstippen, omdat we het verband
tussen ernstige konfrikten, intensiteiten etcetera niet zullen
presenteren in de vorín van een regressievergelijking. Een der-
gelijke presentatie zou de schijn wekken dat we absolute aan-
taIlen ongevarren op lokaties willen voorspellen. Die intentie
hebben we niet. we hebben slechts de hoop dat de konflikttech-
niek geschikt is voor het opsporen van relatief onveilige lo-
katies binnen een woonbuurt; of om door middel van vergelijkencl
- dan wel voor- en na-onderzoek, te komen tot uitspraken in
termen van rneer of minder veilig. Er is daarom gekozen voor
een presentatie van de diverse verbanden tussen de in het on-
derzoek betrokken variabelen, in de vonn van korrelaties (al
za1 daar waar nodig, de samenhang in grafische vorm worden ge_
presenteerd om na te gaan of de regressie rechtrijnig dan we1

kromlijnig verloopt). Die korrelaties geven in feite de rich-
ting van de regressielijn aan, alsmede hoe goed de door de

korresponderende waarden van x en y gevonnde punten op één
lijn liggen.
we moeten hierbij nog aantekenen dat, aangezien de steekproef
van de in het onderzoek betrokken lokaties selekt is, met ge-
neralisaties van eventueer te vinden verbanden tussen variabe-
len de nodi-ge voorzichtigheid moet \nrorden betracht.

Tot slot: de analyse van de resultaten zal voornamelijk zijn
gebaseerd op de ongevallencijfers over de periode tg72 L/n Lgi6.
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Tijdens het schrijven van dit verslag werden de ongevallencij-

fers over het jaar 1977 bekend. Voor een aantal belangrijke

verbanden zullen deze gegevens in de analyse worden betrokken

(de aantallen geregistreerde ongevallen per weggedeelte worden

giegeven in bijlage 20a).

7 - 4 - 2 E r I s- !l 99 -E el ! r- lE !91 r - 9Y 9 r I g 9 -91 ! 99 9 !l ! 99 ! - 9 !
I ggrsgr:!reerge l--gtgsYeLlel

De observaties, waarbij observatoren door hun aanwezigheid een

merkbaar verstorende invloed hebben gehad buiten beschouwing

gelat.en, werden op alle 25 weggedeelten te zamen, 2942 onLmoe-

tingen tussen kinderen als voetgangers en rijdend verkeer waar-

genomen. Van deze observaties was in vier gevallen öf de af-

stand tussen de partijen, öf de reaktie van de verkeersdeelne-

mers niet ingevuld, zodat ook deze waarnemingen buiten be-

schouwing blijven.
De verdelinq van de ontmoetingen naar soort ziet er als vo19t

uit:

Tabel 16. Ontmoetingen naar soort

1) ernstig konflikt
2) konflikt
3) intensj-ef kontakt - konflikt
4) kontakt - konflikt
5) intensief kontakt

6) kontakt

186

449

t6L

705

357

1080

6

15

5

24

12

37

totaal 2938 100

Uit tabel 16 blijkt, dat niet

als wel kon worden verwacht -

a1leen ernstige
relatief weinig

konflikten - zo-

voorkomen, maar
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dat in het aloemeen ontmoetingen, die getypeerd worden door
een geringe afstand tussen de betrokken partijen (1 1 meter
of minder: de ontnpetingen type 1, 3 en 5), betrekkelijk inci-
dentele gebeurtenissen zijn. Daarnaast, als we de soorten ont-
moetingen onderscheiden naar plotselinge-, mi-nder-plotselinge
en niet-plotseringe reakties, is er sprake van een opklimmen-
de reeks: plotselinge reakties komen het minst voor, niet-
plotselinge reaktj_es het meest.

Het gaat in dit onderzoek echter om de kombinatie van beide
variabelen (afstand en reaktie) en de reratie uret geregistreer-
de ongevarlen (in bijlage 24 wordt een volledig overzicht van
de verdering van de verschiltende soorten ontmoetingen, en ont-
moetingen in het algemeen, over de 25 weggedeelten gegeven).

Tabel 17. (tnter)korrelatiematrix van de verschillende soor-
ten ontmoetingen en geregistreerde ongevallen in
de periode 1972 - 1976

1) ernstig konflikt .65 .68 .63 .68 .61 .73 .51
p<.001 p<.001 p<.001 p<.001 p<.001 p<.001 p<.01

2) konflikt 1 .'15 .91 .74 .89 .96 .23
p<,001 p<.001 p<.001 p<.001 p<.001 p>.05

3) intensi.ef kontakt-
konflikt

1 .81 .80 .69 .85 .34
p<.001 p<.001 p<.001 p<.001 p<.05

4) kontakt - konflikt .65 .90 .96 .37
p<.001 p<.001 p<.001 p<.05

5) intensief kontakt

6) kontakt

7) ontrcetingen ln het
totaal

8) ongevallen 1972 - 1976

1 .64 .80 .15
p<.001 p<.001 p>.05

L .94 .36
p<.001 p<.05

,35
p< .05

Meerdere soorten ontmoetingen en ook

meen vertonen een sigmifikant verband
duidelijk, dat het - in navolging van

ontrnoetingen in het alge-
met ongevallen. Het is
Spicer (197L) - onder-
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scheiden van ernstige konflikten vart overige ontmoetinqen

vruchtbaar is, aI is de korrelatie van r = .51 tussen ernstige
konflikten en ongevallen aanzi-enfijk lager dan de waarden die
Spicer vond in zijn onderzoekx. zetten we in een grafiek het
verband tussen ernstige konflikten en onqevallen af, dan blijkt
er in de regressie een vrij sterke lineaire komponent (zie bij-
lage 25).

overigiens kan uit de tabel worden gekonkludeerd dat de konbi-
natie van de variabelen afstand en reaktie, die de verschil-
lende ontmoetingen tlpeert, essentieel is. Het is niet zo dat

ontmoetingen, die worden getypeerd door kleine afstanden tus-
sen de betrokken partijen, in het algemeen een hogere korrela-
tie vertonen met ongevallen dan ontmoetingen die getypeerd

worden door een qrotere afstand tussen de partijen.
Evenmin is het zo, daL ontmoetingen die worden grekenmerkt door

een plotselinge reaktie van één der betrokken partijen (of

beide), hoger korreleren met onqevallen dan ontmoetingen gety-
peerd door minder- of niet-plotselinge reakties.

Hoewel het de ernstige konflikten zijn die bedoeld zijn als
mogelijke alternatieve Índikatoren voor de verkeers (on) veilig-
heid, is het in dit stadj-um van verkenning niet meer dan na-

tuurlijk dat wordt nagegaan of een ander type ontmoeting beter
korreleert met ongevallen. Zoals gezegd, is dat niet het geva1.

Dit betekent nog niet dat men die andere typen ontmoetingren

moet laten 'va11ent. Nog afgezien van het in hoofdstuk 6 aan-

gehaalde probleem dat het laten observeren van slechts één,

betrekkelijk incidentele gebeurteni-s (ernstig konflikt), een

voor observatoren uiterst saaie taak zal zi-jn, kunnen de ove-

rige ontmoetingen mogelijk toch een additioneel deel van de

* We willen de lezer
gemaakte opmerking
uit verschillende
ken.

daarbij de aan het eind van hoofdstuk 3

in herinnering brengen, dat korrelaties
onderzoeken zich moeilijk laten vergelij-
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variantie in ongevallen verklaren, hoewel dat - gezien de vrij
hoge onderlinge korrelaties tussen de soorten ontmoetingen -
waarschijnlijk niet veel zal zijn.
De multiple korrelatie, waarbij alle zes soorten ontmoetingen

a1s prediktorvariabelen worden gehanteerd, geeft inderdaad een

hogere korrelatiekoëfficiënt te zÍen van r = .68 (p ..001) rret

geregistreerde ongrevallen. Hj-ermee zou !50% (r2 x 100) van de

variantj.e in geregistreerde ongevallen zijn verklaard. Ondanks

alle nadelen van het huidige kriterium voor verkeers (on) veilig-
heid, de geregistreerde ongevallen, lijkt deze korrelatie te
laagr om de konfliktobservatietechniek te kunnen hanteren om een

inzi-cht te krijgen in de verkeers(on)veiligheid van voetqangers

in woongebieden.

(Men kan overigens aanvoeren dat niet elk van de overige vijf
typen ontmoetingen een substantiëIe bijdrage levert in de pre-
diktie van greregistreerde ongrevallen. Normaal gesproken zou

men uit ekonomische overwegingen slechts dj-e varia.belen toe-
voegen, die een additioneel deel van de variantie in ongeval-
Ien verklaren. Konkreet: het kan voldoende zijn om a11een ern-
stige konflikten en nog een tweetal ontmoetingen te hanteren

in de multiple korrelatie met ongevallen. Nog afqezien van het
feit dat daarmee het te observeren aantal gebeurtenissen af-
neemt, met als gevolg dat de taak voor de observatoren saaier
dreigt te worden, Ii-jkt het niet wenselijk observatoren te in-
strueren uitsluitend bij bepaalde kombinaties van reakties en

afstanden, ontmoetingen te laten scoren. Het is aanzienlijk
eenvoudiger alle kombinaties van deze twee variabelen te Iaten
scoren. A1s men daarmee dan toch over informatie van a1le

typen ontmoetingen beschikt, is er qeen reden ze niet aIle te
hanteren bij de prediktie van geregistreerde ongevallen.)

Herhaaldelijk is a1 aan de orde geweest, dat de ongevallenre-
gi-stratie in Nederland is beperkt tot botsingen die letsel bij,
of de dood van verkeersdeelnemers tot gevolg hebben.
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!íaarschijnlijk za1 een botsing tussen een voetgangertje en

snelverkeer veelal lej-den tot lichamelÍjk letse1 bij de eer-
ste. Aanrijdingen van voetgangers door fietsers zullen zeker

voorkomen, maar hebben kennelijk - gezien het feit dat ze nau-

welijk in de ongevallenstatistieken zijn vertegrenwoordigd

(Kraay, 1974; Wegman, l97B) - niet dergelijke gevolgen.

ook bij de in ons onderzoek betrokken geregistreerde ongeval-

Ien ging het uitsluitend om aanrijdingen van voetgangertjes

door auto's en botsingen tussen voetgangertjes en bromfietsers.

In de tot nu toe gepresenteerde gegfevens over ontnpetingen
zijn ook de ernstj-ge konflikten, konflikten, etcetera tussen

voetganqertjes en fietsers begrepen.

Laten we, bij het berekenen van de korrelaties van de verschil-
lende ontmoetingen rnet geregistreerde ongevallen, de ontnpetin-
ben van kinderen met fietsers buiten beschouwinq, dan wijkt de

korrelatiematrix aanzienlijk af van de in tabel 17 gepresenteer-

de resultaten (voor de verdeling van de verschillende soorten

ontmoetlngen over de 25 weggedeelten - waarbij die met fietsers
buiten beschouwing worden gelaten - verwijzen we naar bijlage 26).

Tabel 18. (fnter)korrelatiematrix van de verschillende soorten ont-
moetingen, die met fietsers buiten beschouwing gelaten,
en geregistreerde ongrevallen in de periode 7972 - 1976

1) ernstiq konfli-kt .57 .5s .62 .66 .62 .68 .A2
p<.001 p<.001 p<,001 p<.001 p<.001 p<.001 p<.001

2) konflikt .73 .9 I .79 .90 .95 .25
p<.001 p<.001 p<.001 p<.001 p<.001 p>.05

3) intensief kontakt
konfl,ikt

4) kontakt - konflikt .-17 .91 .9'7 .38
p<.001 p<.001 F<.001 p<.05

5) lntensief kontakt .'11 .85 .34
p<.001 p<.001 F<.05

6) kontakt .95 .41
p< .00 1 p< .05

't\ ontrcetingen in het
totaal

.41'
p<.05

B) ongevallen 19'72 - 19'76
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Op één uitzondering na (intensief kontakt - konflikt) zijn de

korrelaties in tabel 18 hoger dan in tabel 17.

De - voor het onderzoek belangrijkste - korrelatie tussen ern-
stige konflikten en geregistreerde ongrevallen is zonder meer

hoog: r = .82 (voor een grafisch verband tussen beide varia-
belen zie bijlage 27). Voegen we aan de geregistreerde onge-

vallen over de periode 7972 - 1976, de ongevallen in het jaar
L977* toe, dan wordt de korrelatie hier nauwelijks door beÍn-
vloed: in het eerste geval is de korrelatie r = .8153, in het
tweedegevalr=.8191.
Het belang van het onderscheiden van de ernstige konflikten
van overige ontmoetingen blijkt hier nog duidelijker dan in ta-
bel 17. Kijken we naar de ontmoetingen in het algemeen (waar-

van de operationele definitie sterk overeenkomt met de in de

Amerikaanse onderzoeken gehanteerde definitie van Perkins en

Harris (1967) ), dan zj-en we dat de korrelatie met ongevallen
van r : .41, in de buurt ligt van de in de meeste Amerikaanse

onderzoeken gevonden korrelatie van +r = .45 tussen konflikten
en geregistreerde ongrevallen. Die door Perkins en Harris gede-

finieerde konflikten lijken inderdaad, net als ontmoetingen,
het hete skala van gebeurtenissen te omvatten: van situaties
waarin de verkeersdeelnemers anticiperend op elkaar reageren

tot bijna-ongevallen.

Hanteren we de zes soorten ontmoeting:en aIs prediktorvariabe-
len j-n de berekening van een multiple korrelatie, dan is er
- ondanks de a1 hoge korrelatie van ernstige konflikten en on-
gevallen - toch nog enige winst. De multiple korrelatj-e van de

verschillende soorten ontmoetingen (die met fietsers buiten

* Bij de berekeningen \t,aar ongevallen tot en ret 7977 gehan-
teerd worden, blijft één weggedeelte, \.raar tn t977 (nà het
observatieonderzoek) aanzienlijke veranderingen hebben plaats-
gevonden, buiten beschouwing.
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beschouwing gelaten) en de geregistreerde ong:evallen in de pe-

riode t972- 1976 bedraagt r = .BB (p <.001). voegen we de on-

gevallengegevens over 1977 aan de berekeningen toe. dan be-

draagt de korrelatie r = .93 (p <.001).

We willen hier nog even terugkomen op de ontmoetingen van voet-

gangertjes met fietsers. Aangezien aanrijdingen van die voet-
gangertjes door fietsers, zoals gezegd, niet tot geregistreer-

de ongevallen leiden, lijkt het legitiem die ontmoetingren

- zoals we hebben gedaan - bij de berekeningen van korrelaties
met geregistreerde ongevallen buiten beschouwing te laten.
Uit het feit dat de korrelatie tussen ernstige konflikten en

geregistreerde ongTevallen zo sterk stijgt (van r = .51 naar

r = .82), indien ernstige konflikten met fietsers buiten be-

schouwing worden gelaten, kan men konkluderen dat ernstig'e

konflikten met fietsers (en ook aanrijdingen door fietsers?)
niet op die weggedeelten plaatsvinden \^raar zÍch de ernstige

konflikten en geregistreerde ongevallen met andere verkeers-

deelnemers voordoen.

Het probleem is dat over aanrijdingen van voetgangertjes door

fietsers niets bekend is - behalve dat er we1 enkelen zijn
die tot lichamelijk letsel zuIlen leiden -, hetgeen konklusies

met betrekking tot de konflikttechniek bemoeilijkt.
We weten niet of aanrijdingen van voetqanqers door fietsers
ook daar gebeuren hlaar voetgiangers (relatief) vaak door snel-
verkeer worden aangereden. Mogetijk gebeuren aanrijdingen door

fietsers juist in volstrekt andere situaties. De gegevens van

de observaties suggereren het laatste.
De \^reggedeelten waar relatief veel ernstige konflikten met

fietsers plaatsvinden, hebben echter geen bijzonder gemeen-

schappelijk kenmerk.

De enige voor ons denkbare verklaring zou gelegen kunnen zijn

in de invloed van verkeersi-ntensiteiten: de weggedeelten waar

ernstige konfl.ikten met fietsers zi-jn gekonstateerd, kenmerken
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zich misschien door hoge fietsersintensiteiten.
fn het navolgende zal de rol van verkeersintensiteit en andere

expositiematen worden besproken.

7 . 4 -3 Erpg:r!r911!91_91_9lg9yel19t
Hoewel er een duidelijke korrelatie bestaat tussen ernstige
konflikten en ongevallen en indien we ernstige konflikten tus-
sen voetgangertjes en fi-etsers buiten beschouwing laten, er
zelfs sprake i-s van een hogre korrelatie, is het denkbaar dat
het verband tussen ongrevallen en andere varÍabelen sterker is.
In deze paraqraaf zullen we ingaan op de relatie tussen inten-
siteiten van rijdend verkeer en voetganqers enerzÍjds en gere-
gistreerde ongrevallen anderzijds. De beide expositiematen kun-
nen gekombineerd worden tot één maat, dle meer zegt over de

kans op een botsing, tussen voetganger en rijdend verkeer, na-
melijk het produkt van beide.

Tabel 19. Korrelaties van expositievariabelen en gereqistreer-
de ongevallen in de periode 1972 - 1976

korrelatie- si gni fikantie-
koéfficiént nivearr

1) intensiteiten vil rijdend verkeer .30

2) intensiteiten van gemotoriseerd verkeer* .35

3) intensiteiten van voetg&gers t/m 15 jaar .42

4) intensiteiten van begeleide voetgangers
t/m 15 jaar** .31

5) intensiteiten van orÈegeleide voetgilqers
tilm 15 jaar

6) produkt van 1 en 3 = expositie 1

7) produkt van 2 en 3 = expositie 2

8) produkt van 1 en 5 = expositie 3

9) produkt van 2 en 5 = exposi-tie 4

.44

.39

.40

.41

.41

p >.05

p <.05

p <.05

p >.05

p <.01

p <.05

p <.05

p <.05

p <.05

* On de in paragraaf 7.4.2 genoemde redenen - botsingen tussen fietsers en voet-
gangers leiden zelden of nooit tot geregistreerde ongevaflen - zijn Ce inten-
siteiten van fietsers hier buiten beschouwing gelaten.

** Begeleiding: de aanwezigheid van lErsonen boven de 15 jaar.
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A1s mogelijke indikator voor de (on)veiligheid van kinderen

aIs voetgangers lijken verkeersintensiteiten Ín het algremeen

geen a1 te beste maat, hoewel het verband tussen intensitei-
ten en ongevallen, indien men fietsers buiten beschouwÍng laat,
wel signifikant is.
Voetgangersintensiteiten zeggen meer. AIs we de voetqangersin-
tensiteiten opsplitsen in door volwassenen begeleide en onlce-

geleide voetgangertjes, dan blijkt de korrelati-e tussen de

Iaatste maat en geregristreerde ongevallen het sterkst: r = .44,

p <.01. De vraaq j-s of we hieruit nogen konkluderen dat bege-

leiding door volwassenen effekt heeft; effekt in de zin dat

ongevallen van kinderen door begeleidingr worden voorkomen. fn
dat geval kunnen \^re een negatieOe korrelatie verwachten tussen

het percentage kinderen dat wordt begeleid en ong,evallen. An-

ders gezegd: er zullen zich in straten waar kinderen relatief
veel worden begeleid weinig ongevallen voordoen. Een omgekeer-

de redenering is ook mogelijk: daar waar zich veel onqevallen
van voetgangertjes voordoen, neemt de begeleiding door volwas-

senen toe. fn dat geval kunnen we een positieve korrelatie
verwachten tussen het percentage begeleide kinderen en onge-

va11en.

Er blijkt echter in het geheel geen verband tussen de mate van

begeleiding en geregistreerde ongevallen. De korrelatie tussen

het percentage begeleiding en ongevallen bedraagt r = -.08,
p >.05 .

Op dit aspekt zullen we Ín de paragraaf 'subjektieve veilig-
heid en ongevallenr terugkomen.

Vergelijken we de gegevens uit tabel 19 met die van tabel 17

en 18 dan kan in ieder geval de konklusie worden getrokken,

dat aan één van de eisen di-e we in paragraaf 7.2.4 met betrel<-
king tot de konfliktobservatietechniek hebben g'este1d, is vol-
daan: de kort,elo,tie tussen ernstige konflikten en ongeuallen

is (aanzienLijU hoger dnn de kotrelatíes tussen intensiteiten
of and.ere erpositiematen en ongeuallen,
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De korrelaties tussen de expositiematen en ernsti-gre konflikten
geven eenzelfde beeld a1s de korrelaties tussen expositiematen
en ongevallen: de korrelatie tussen ernstige konflikten (zon-

der die met fietsers) en de Íntensiteit van onbegeleide voet-
gangertjes is het hoogst (r = .60, p <.001), die met de inten-
siteiten van rijdend verkeer het laagst (r = .20, p >.05 en

r = .34r p <.05 voor respektievelijk alle ernstige konflikten
en de intensiteiten van aI het verkeer en de ernstige konflik-
ten met uitsluitend gemotoriseerd verkeer en de intensiteiten
van gemotoriseerd verkeer) .

Bieden verkeersintensiteiten en dan met name die van de fiet-
sers een verklaring voor het feit dat op bepaalde weggedeelten

- en juist dÍe weggedeelten waar weini-g of geen geregistreerde
ongtevallen hebben plaatsgevonden - relatief veel ernstige kon-

flikten tussen voetgangertjes en fi-etsers gebeuren? In dat ge-

val moet er een duidelijk verband zijn tussen die fietsersin-
tensiteiten en ernstige konflikten met fÍetsers. De korrelatie
blijkt echter vrij laag: r = .19, p >.05.

Met de ons beschikbare gegevens kan g,een antwoord worden gege-

ven op de vraag in welke situaties zich ernstige konflikten
voordoen tussen kinderen a1s voetgangers en fietsers en waarom

dit soort ernstigre konflikten juist weinig zijn gekonstateerd

op weggedeelten, die op basis van de geregistreerde ongevallen
a1s 'gevaarlijk' kunnen worden gekenmerkt.

Het ontbreken van gegevens over botsingen tussen voetqangertjes
en fietsers maakt het onmogelijk na te gaan of de konflikttech-
niek hier in gebreke blijft. De enige konklusie die men kan

trekken is, dat de konflikttechniek niet kan worden gehanteerd

voor het bepalen van kansen op botsingen tussen voetgangertjes
en fietsers.

Keren we terug tot de ernstige konflikten (die met fietsers
bulten beschouwi-ng gelaten), expositiematen en geregistreerde
ongevallen. Kan met behulp van gegevens over de expositie een



- 185-

additioneel deel van de variantie in ongevallen worden verklaard?

In dat geval kan de gekombineerde kennis van ernstige konflikten

en expositie tot betere multÍple korrelaties leiden dan de enkel-

voudige korrelatie tussen ernstige konflikten en ongevallen. Het

aandeel van fietsers in zowel intensiteiten als ernstige konflik-

ten, Iaten we daarbij buiten beschouwing.

Tabel 20. Multip1e korrelaties van ernstige konflikÈen plus
expositiegegevens en geregistreerde ongevallen Ín
de periode L972 - 7976

Eultiple partiëIekorrelatie partiëlekorrelatie
korrelatie ernstige konflikten intensiteit,/extrrcsi-

en ongevallen bij tie en ongevall-en
konstanthoudinS bijkonstanthouding

intensiteit ernstige konflikten

1) ernstige konflikten +
gemotoriseerd verkeer .A2

2) ernstige konflikten +
intensiteit vil voet-
gogers t/m 15 jaar -82

3) ernstige konflikten +

intensiteit van onbe-
geleide voetgangers
t/m 75 )aar

4) ernstige konflikten +

exposlt.ie 2

5) ernsti.ge konflikten +

expositie 4

-a2

-77 -.12

,'7'7

.'77

-05

In geen van de gevallen leidt de aanvullende informatie over

de e><positie tot een hogtere (multiple) korrelatie dan de en-

kelvoudigre korrelatie tussen ernstigre konflikten en ongevallen.
(tndÍen we de ongevallen van 7977 in de analyse betrekken, vinden

we als hoogste multiple korrelatie r = .83, tussen ernstige
konflikten en expositie 4 enerzijds en ongevallen anderzijds.)

Víe zien dat in ons onderzoek slechts een zeer klein aanvullend

deel van de variantie in ongevallen \{ordt verklaard door inten-

siteiten of expositie: hooguit 28.

.11

.04
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7.4.4

7.4.4

e veil igheid en ongevallen

Inleiding

In toenerpnde mate wordt door gemeenten grehoor gegeven aan wen-

sen dÍe bewoners hebben met betrekking tot de stedebowvkundige

inrichting of -vormgeving van hun woonomgevj-ng. Deze wensen

spruiten soms voort uit de behoefte aan een aangenarpr \^roon-

k11maat, waaraan een bepaalde j-nrichting van een buurt zou kun-
nen bijdragen. Vaak beogen bewoners met hun wensen een veiliger
woonomgeving; men vindt de woonomgeving onvei-Iig en wenst maat-

regelen.

In het onderhavige onderzoek gaat het niet om de vraag in hoe-
verre subjektieve veiligheidsbeleving kan bijdragen tot de ver-
keersleefbaarheid van de woonomgeving of - wat ruimer - tot een

algremene waardering van de woonomgeving.

Het gaat hier in eerste instantie om de vraag naar de relatie
tussen subjektieve en objektieve verkeersveiligheÍd. Hebben be-
woners een inzicht in de objektieve (on)vei1i_gheid van hun

woonomgeving voor kinderen? Is de korrelatie tussen hun indruk-
ken (subjektieve veiligheid) en ongevallen (objekti_eve veilig-
heid) dusdanig, dat de subjektieve veiligheid als alternatieve
maat voor objektieve veiligheid enige geldigheidswaarde heeft?
En vooral, is die korrelatie sterker dan di_e tussen ernstige
konflikten en g.eregistreerde ongevallen?

7.4.4.2 Mate van_begelgiding_a1s_indikator_voor sub-
ier-tier/e-vei ri ghJiA - -

De vraag is hoe men de mening van bewoners over de verkeersvei-
ligheid van een bepaalde woonomgreving - of, in ons geval, een

bepaalde \^/eg - voor kinderen, het beste kan operationaliseren.
Een rogelijke operationalisatie van het begrip ,subjektieve

veiligheid' is in paragraaf 7.4.3 aI aan de orde gekomen, na-
melijk de mate van begeleiding van kinderen a1s voetgangers.

s! r-9E !r9Ye

1



-187 -

Men kan veronderstellen dat in een straat die onveilig wordt

geacht, relatief meer kinderen in gezelschap van volwassenen

worden aangetroffen dan in een straat die veilig wordt bevon-

den. Een voordeel van deze maat tijkt de objektiviteit: door

tellingen wordt de subjektieve veiligheid vastgesteld. Een na-

deel van deze maat is dat men niet weet of het bij de gekon-

stateerde aanweziqheid van volwassenen inderdaad gaat om kon-

trole van het kind. In ieder geval, als (ob)ektief gekonsta-

teerde) begeleiding aI iets zegL over de subjektieve gevoelens

van verkeersveiligheid, dan korrespondeert deze maat niet nret

de objektieve vei-ligheid (ongevallen). r = -.08, p >.05- Ge-

zien het ontbreken van hetzij een negratieve korrelatj-e met on-

gevallen (waaruit zou kunnen worden gekonkludeerd dat begelei-

ding ongevallen voorkomt) , heLzi-l een positieve korrelatie
(waaruit zou kunnen worden gekonkludeerd dat bewoners een juis-

te indruk hebben van de objektieve (on)veiligheid van een

straat en hun kinderen dienovereenkomstig begeleiden), moeten

we konkluderen dat öf de gekozen maat voor subjektieve veilig-

heid fout is, öf dat er green verband bestaat tussen sr:lcjektie-

ve en objektieve veiligheid.

7.4.4.3 Andere_indikatoren_voor subjektieve veilig-
heid

In het onderstaande zullen we ingaan op enkele resultaten van

de enquéte, die is gehouden onder de gezinnen met kinderen,

rond de in het onderzoek betrokken weggedeelten.

fn die enquëte zijn verschillende vragen gesteld, bedoeld om

inzicht te krijgen in de gevoelens van (on) veiligheid die Ie-

ven bij de bewoners. (Voor enkele algemene gegevens over de

respons, het aantal kinderen der respondenten, verwijzen we

naar bijlage 28.)
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A. Een eerste vraag die betrekking heeft op de subjektieve
veiligheid luidt: "als uw kind(eren) buiten speelt (spelen)

speelt (spelen) het (ze) dan wel in de . .

(straat, weg, laan) ?

Indien 'nee of niet van toepassing': ,'hraarom niet?"
(Voor een volledig overzicht van de antwoorden op deze

vraag: zie bijlage 29.)

Dat 0 - 4-jarigen overwegend te jong worden geacht om in de

in het onderzoek betrokken straten te mogen spelen, lijkt
niet verwonderlijk. Dat 16-jarigen niet in de betrokken
straat spelen, omdat ze te oud zijn om buiten te spelen,
is evennrin een opvallend resultaat.
ï\^/ee ant:r^roordkategorieen zijn gekozen als mogelijke indi-
katoren voor de subjektieve gevoelens van veiligheid bij
de bewoners:

I: het percentage kinderen van O - 4 laar dat in de be-
treffende straat mag spelen;

ÍI: het percentage 5 - 10-jarigen dat niet ín de betreffen-
de straat mag spelen, omdat de ouders de straat on-
veilig actrten.

(Andere antwoorden op deze

zeggerr over de subjektieve
men te weinig voor om voor
merking te komen.)

vraag die iets zouden kunnen

gievoelens van veiligheid, kwa-

statistische bewerking in aan-

Indi-en ouders een juist beeld hebben van de objektieve vei-
ligheid van een straat mogen we een rtegatíeue korrelatie
verwachten tussen indikator ï en geregistreerde ongevallen:
naarmate het aantal ongevallen hoger is, is het percentage

0 - 4-jarigen dat in de betreffende straat mag spelen gerin-
ger. Een positieue korrelatie is te verwachten tussen indi-
kator ïI en ongtevallen: naarmate het aantal ongrevallen gro-
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ter is, za1 het percentaqe 5 - 1O-jarigen dat om onveilig-
heidsredenen niet in de betreffende straat mag spelen

groter zijn.
Tussen indikator I en ongevallen bestaat inderdaad een

sigrnifikante korrelatie, deze blijkt echter positiefz t =

.40, p <.05.

Het feit dat er in een bepaalde straat ongevallen hebben

plaatsgevonden, heeft niet tot gevolg dat 0 -  -jarigen
minder buiten moqen spelen. Denkend in termen voor oorzaak

en gevolg is de meest waarschijnlijke konklusie dat: omdat

J-n bepaalde straten 0 - 4-jarigen relatief veel buiten mogen

spelen, het aantal onqevallen in die straten groot 1s.

Waarom laten mensen in sonmige buurten hun kinderen we1 in

bepaalde straten spelen en mensen in andere buurten niet?
Kan de vraag naar de achtergrond van deze permissiviteit

van de ouders ten opzichte van de 0 - 4-jarigen beantwoord

worden met behulp van andere gegevens?

In een eerdere publikatie (Grfttinger, 7976) hebben we het

vermoeden geuit, dat er een verband zou kunnen bestaan

tussen verkeersintensÍteit en begeleiding. Dat wi1 zeggten,

ouders nemen verkeersintensiteit aIs uitgangspunt voor het

al dan niet begeleiden van kinderen.

Het kan zijn dat de schatting: van verkeersintensiteiten
door ouders ook een rol speelt bij hun overwegiingr 0 - 4-ja-
rigen al dan niet in een bepaalde straat te laten spelen.

ïn dat geval zou er een negatieve korrelatie bestaan tus-
sen verkeersintensi-teit en indikator I.
ook hier blijkt de korrelatie echter positief. De korrela-

tie tussen indikator ï en rijdend verkeer is: r = .33 (p >'05)

§e korrelatie tussen indikator I en gemotoriseerd verkeer is:

r = .35 1p <.05).
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Speelt de posÍtie van 0-4-jarigen in het grezin een ro1, als
verklaring voor het feit dat sorrnige ouders deze kinderen Ia-
ten spelen op r/egen waar ongevallen hebben plaatsgevonden?

Men kan zich voorstellen dat de houding ten aanzien van eerst-
geborenen wat restriktÍever is dan ten aanzien van later gebo-

renen. !Íe hebben derhalve nagegaan of de 0 - 4-jarigen die bui-
ten mochten spelen eerstgeborenen of later geborenen waren.

Tabel 21. Positie der 0-4-jarigen in het gezin en buiten
spelen

1e kind
n (8)

2e of later kind totaal
n (?) n (B)

rn;rg op de betrokken
weg spelen 28 ( 13)

mag niet op de be-
trokken weg spelen t84 ( 87)

3s ( t7)

t70 ( 83)

63 ( 1s)

3s4 ( 85)

totaal 212 (100) 20s (100)

Xz = 1,22, df =

417 (100)

1, p >.05

Uit de tabel blijkt, dat de positie van de 0 - 4-jarigen in het
gezin nauwerijks van invloed is op de mate van tolerantie bij
de ouders ten aanzien van het buiten mogen spelen. Dit is na-
tuurlijk een gemiddeld beerd. Het zou per straat kunnen ver-
schilren- Gezien de aantallen die resteren als we de gegevens
per straat bekijken, zijn er geen statistische toetsen moqe_

lijk. Wel is het zo, dat aIs we de cijfers per straat bekijken,
dan blijkt dat in 17 van de 25 straten 0 - 4-jarigen öf helemaal
niet mogen buiten spelen öf zowel eerst- a1s later geborenen in
qelijke mate mogTen buiten spelen.
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drie straten mochten eerstgieborenen niet en een deel
de later geborenen wel buiten spelen. Voor vijf stra-
lag dat omgekeerd.

Op grond van het beschikbare materiaal is geen afdoende

verklaring te geven voor het feit dat sommige ouders jonge

kinderen wel buiten laten spelen op bepaalde \^/egen, en an-

deren niet. De - om welke redenen dan ook - tolerante hou-

ding ten aanzien van 0 - 4-jarigen, zou weleens mede een

ro1 kunnen spelen bij het feit dat deze kategrorie kinderen
betrokken raken bij ongevallen.

De bevinding stemt overigens wel overeen met Fins onder-
zoek, waaruit bleek dat in de groep kinderen die een voet-
gangersongeval hadden gehad, met name de jongsten weinig
door hr:n ouders werden gekontroleerd en begeleid (Rati-
laÍnen, 1968).

Een tweede indikator voor de subjektieve Bnveiligheid, ge-

baseerd op de antwoorden op de eerste vraag - het percen-

tage 5 - 1O-jarigen dat om onveiligheidsredenen nj-et in de

betrokken straten mag spelen - vertoont geen verband met

ongevallen (r : .08, p >.05) en een grerÍng verband met ver-
keersintensiteiten (r = .22, p >.05, met rijdend verkeer
respektievelijk r = .76, p >.05, met giernotoriseerd verkeer).

De belangrijkste reden voor de interesse in de gievoelens

van (on)veiligheid was gelegen in de vraag of subjektieve
veiligheid hoger korreleert met ongevallen dan ernstige
konflikten. Voor de tot dusver behandelde indikatoren Ís
dat niet het geval.

Een tweede vraag die een indikator oplevert voor de gevoe-

lens van veiligheid die leven bij de ouders, is de vraagr

naar het aI dan niet mogen oversteken - van de in het on-

B.
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derzoek betrokken weggedeelten - door kinderen. In geval

kinderen mochten oversteken, is gievraagd of men het nood-

zakelijk vond het kind daarbij te helpen (zi_e bijlage 30

voor de antwoorden).

Kort gezegd komen de antwoorden erop neer, dat 0 - 4-jari-
gen nooit alleen over mogen steken en 11 - 15-jarigen aI-
tijd. Slechts over het aI dan niet alleen mogen overste-
ken van 5 - l0-jarigen blijken de meningen verdeeld. Der-
halve is het percentage 5 - lO-jarigen dat zonder begelei-
ding mag oversteken, als derde mogelijke indikator voor
sub jektieve veiligheid grenomen.

Deze indikator vertoont een - zij het niet signifikant -
verband met ongevallen: r = -.31, p >.05. Naarmate het aan-
ta1 geregistreerde ongevallen groter is, mogen 5 - lO-jari-
gen minder vaak alleen oversteken.
De relatie met verkeersintensitej_ten is ook in enigszins
verwachte richting: met toenemende verkeersintensiteiten
komt het minder voor dat 5 - lO-jarigen alleen de weg mo-

gen oversteken (r = -.36, p <.05 voor rijdend verkeer;
r = -.34, p <.05 voor gemotoriseerd verkeer).

C. Een laatste mogelijke indikator voor de subjektieve veilig-
heid is een aan de respondenten gevraagd (rapport)cijfer
voor de veiligheid van de straat. De algemene waardering
voor Ce veiligheid van de in het onderzoek betrokken stra-
ten was vrij laag. Het genr-iddelde rapportcijfer voor de

veiligheid (van kinderen a1s voetgangers in die straten)
was 4.15 met een standaardafwijking van 0.65.
Geen enkele straat of er ongevallen hadden plaatsgevonden

of niet, kreeg een voldoende.

Op één uitzondering na vond men de betreffende straat on-
veiliger dan de rest van de buurt (de uitzondering betrof
één van de twee straten rret de meeste ongevallenl). Dit
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kan mogelijk worden verklaard uit het feit, dat hoewel de

ornringende buurt in het bewonersonderzoek is betrokken, de

bewoners van de betrokken straten in de steekproeven over-

vertegenwoordigd zijn. Daar het gras aan de andere kant

van de heuvel meestal groener wordt geacht, komt de eigen

straat er qua waarderj-ng slechter af, hetgeen - gezien de

ongevallengegevens - in niet a1le gevallen terecht is.

Er is geen signifikant verband tussen de veiligheidswaar-

dering en geregistreerde ongevallen . r = .24 (p >.05).

De korrelaties tussen de gemiddelde rapportcijfers en in-

tensiteiten zijn evenmin sigrnifikant: r = -.31 respektie-
velijk -.30 (rijdend- respektievelijk gemotoriseerd ver-

keer), p >.05, al lijken intensiteiten a1 duidelijker in

de oordeelsvorming te worden betrokken.

Nu za1 het cijfer voor de veiligheid van een straat mede

afhangen van de waardering van de omrinqende buurt (refe-

rentiekader). Anders qezegd: een bepaalde straat zal gun-

stiger beoordeeld worden, indien de rest van de omgeving

zeer onveilig wordt geacht, dan wanneer die omgtevinq juist

als veilig wordt gezj-en. Betrekken we de waardering van de

buurt in de analyse, dan blijkt het verband tussen de ge-

geven rapportcijfers en verkeersintensiteiten sterker: met

toenemende verkeersintensj-teit is het rapportcijfer voor

de in het onderzoek betrokken straten lager ten opzichte

van de omringende buurten: de korrerati" {S$..,c.r-lrer sEraaE
intensiteit is respektievelijk .58, P <.001 en .53, p <.01

voor ri jdend- en giernotoriseerd verkeer.

Gevraagd naar een motivering voor het gegeven cijfer voor

(on)veiligheid, kwarnen a1s belangrijkste argunenten voor

de veiligheidswaardering, snelheid van het verkeer en in-

tensiteit naar voren.

Deze bevinding wijkt overigens af van de resultaten van

een bewonersonderzoek in Enschede, waaruit bleek dat de
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veiligheidswaardering niet samenhing met gepercipieerde
snelheden en intensiteiten: gevraagd naar de mening,over
de veiligheid van voetgangers na herinrichting van een

buurt, vond de rneerderheid van de bewoners de buurt min-
der veilig geworden voor voetgangers, terwijl men meende

dat de snelheden van het verkeer lager waren geworden en

de verkeersintensiteit gelijk was gebleven of zelfs afge-
nomen (Slis a Keyser, 1976).

7 .4. 4.4 S ame nvatti ng_s ub j ek tieve_vei 1i ghe i d

In de voorgaande paragrafen is een vijftal mogelijke indikato-
ren voor de gevoelens van veiligheid, die leven bij de bewoners

rond de geselekteerde lokaties, aan de orde geweest.

1) objektief vastgestelde beqeleiding van kinderen op de

in het onderzoek betrokken weggedeelten;
2) het genoemde percentage 0 - 4-jarigen dat op deze r,reqen

mag spelen;
3) het genoemde percentage 5 - lO-jarigen dat niet op deze

vregen mag spelen;
4) het grenoemde percentage 5 - lO-jarigen dat alleen mag

oversteken;

5) en tot slot: een waarderingscijfer voor de veiligheid
van de wegen.

Van deze vijf indikatoren bleek alleen de tweede een signifi-
kant verband - zij het in onverwachte richting - te vertonen
met geregistreerde ongevallen van voetgangertjes.
De gevonden korrelatie van r = .40, p <.05, is beduidend lager
dan de korrelatie tussen ernstigre konflikten en ongrevallen.
Hiermee zou deze paragrraaf kunnen worden afgesloten, aangTezien

aan de in paragraaf 7.2.4 geformuleerde eis met betrekking tot
de konflikttechniek is voldaan: het uerband tussen ermstige
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konflikten en geregistreerde ongeuaLlen is sterker dan de re-

Latie tussen de sr,rbiektieoe beleuing uan de uerkeers(on)oei-

Lighei d en gere gis treez'de ongeualLen.

Toch willen we hier nader ingaan op die subjektieve verkeers-

veiligheid. Dit vooral, omdat de meni-ng vart bewoners tegen-

woordig een vrij grote ro1 speelt bij beslissingen over de

(her) inrichting van woonbuurten.

De belangrijkste konktusie die men op grond van de gepresen-

teerde gegevens kan trekken, is dat bewoners weinig of geen

inzicht hebben in de werkelijke veiligheid of onveiligheid van

hun eigen straat of van bepaalde straten in hun buurt.

Opvattingen over de noodzaak van kontrole en begeleiding van

kinderen, alsmede de algtemene waardering van de verkeersvei-

ligheid van bepaalde straten, lijken onder andere samen te

hangen met verkeersintensiteiten.
Daarnaast zullen (sub)kulturele achtergrondvariabelen wel een

ro1 spelen in dit verband. Een variabele, die we1 wordt ge-

bruikt a1s indikator daarvoor, is het sociaal-ekonomisch ni-

veau. In een aantal studies wordt een verband gevonden tussen

voetgangersongevallen van kinderen en bepaalde aspekten van

het sociaal-ekonomisch niveau van ouders: ouders van kinderen

die a1s voetganqer bij ongevallen waren betrokken, onderschei-

den zich van ouders van kinderen zonder ongevallen, doordat ze

vaker tot de handarbeidersklasse behoren, lagere Ínkomens heb-

ben en in (wat betreft aantal kamers) kleinere woningen $ronen

(Backett & Johnston, 1959; Read a.o., 1963i Brown & Davidson,

r97B) .

In ander onderzoek vindt men genoemde verbanden.niet, maar

vindt men weer relaties met andere achtergrondvariabelen als:

leeftijd der vaders, alkoholgebruik der ouders, etcetera
(Ratilainen, 1968).

Dit soort achtergrondkenmerken zou er volgens deze auteurs
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toe bijdragen dat kinderen zich ontwikkelen tot 'brokkenmaker-
tjes', die zijn voorbestemd tot ongevallen (,accident pronenesst

is de gebruikelijke term in de literatuur).
In hoofdstuk 2 is aI aangestipt dat het echter ook waarschijn-
lijk kan worden geacht, dat deze faktoren e>positieverhogend
werken: een kind uit een gezin met een kleine woning dj-e geen

speelruimte biedt, za1 (a1 dan niet aangemoerligd door de ouders)
vaker buiten spelen; een kind waarvan bei-de ouders werken, za1

mogelijk minder vaak begeleid worden op zijn weg naar school.
Denkbaar is ook dat bepaalde ouders risiko,s, die kinderen lo-
pen in het verkeer, anders taxeren.
In het onderhavige onderzoek hebben we geen exakte indikatie
van de sociale positie van de bewoners rond de geselekteerde
weggedeelten. Een globale schatting onzerzijds is, dat er in
het algemeen sprake is van sociaal-ekonomisch lagere qroepe-
ringen rond deze weggedeelten.

Indirekt hebben we de beschikkinq over een mogelijk meer nauw-

keurige indikatie voor het sociaal-ekonomisch niveau, namelijk
het telefoonbezit*. Hoewel er sprake Ís van een afnemend ver-
schil in telefoonbezit tussen verschillende sociale groeperin-
gen, kan men in het algemeen stellen dat het niet-bezitten van

telefoon een indikatie is voor een lager socj_aa1-ekonomisch

niveau**.
Er bleek een sigrnifikant verband tussen het ni_et-bezitten van

telefoon en de tweede indikator voor de sr:bjektieve veiligheid
- het niet op de betrokken wegen mogen spelen van 5 - lO-jari-
gen -z r = -.35, p <.05; dat wi1 zeggen: de bewoners met het

Bij de enquëte is als slotvraag - dit a1s kontrolemiddel
(naast steekproeven) op mogelijke falsifikaties door enqué-
teurs - gevraagd of de ondervraagde telefonisch bereikbaar
was, ingeval we nadere inlichtinqen wilden hebben.
Informatie van de Centrale Afdeling Marketing en Kosten,
PTT, ' s-Gravenhage.
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geringste telefoonbezíL zLln minder restriktief ten aanzien

van het buiten spelen van 5 - 10-jarigen.

Het niet-bezitten van telefoon is natuurliik geen al te sterke

maatstaf voor de bepaling van het sociaal-ekonomisch niveau.

Wel wijst de gevonden korrelatie erop, dat dit soort achter-

grondvariabelen samen kan hangten met taxaties van verkeersvei-

Iigheid en risiko's die kinderen in het verkeer kunnen lopen.

Vergelijken we de verschillende uit het enquètemateriaal gedes-

tilleerde indikatoren voor de subjektieve veiligheid, dan blijkt

dat deze onderli-ng weÍnÍg samenhangi vertonen.

\abel 22. Korrelaties van de verschillende indijcatoren voor
sub jektieve veili-gheid

IVIT TIT

I

II

ITI

IV

-.17 (p >.05)

1

-.07 (p >.05)

. 1o (p > .05)

1

_.36 1p >.05)

-.69 1p >.05)

.77 1p > .05)

1

N.B. I: percentage 0-4-jarigen dat in de betreffende straat
mag spelen

percentage 5 - 1O-jarigen dat niet in de betreffende
straat mag spelen \^/egens onveiligheid
percentage 5 - 1O-jarigen dat zonder begeleiding de
betreffende straat mag oversteken

rapportci j fer veiligheid straat.

Het geringe verband tussen de verschillende indikatoren zou

enerzijds kunnen wijzen op onjuiste operationalÍsaties van

het begrip subjektieve veiligheid, anderzijds kan het beteke-

nen dat mensen geen eenduidig oordeel hebben over de veilig-

heid van hun straat of een lepaalde straat in hun omgeving-

Tot slot: de socÍale wenselijkheid van antwoorden op vragen,

II:

IIf:

IV:
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die direkt of indirekt te maken hebben met de vraag: "wat doet
u om uw kind te beschermen tegen die risiko's die het loopt in
het verkeer?", zal- ongetwijfeld een rol hebben gespeeld. Ver-
gelijken we bijvoorbeeld de antwoorden op de vraag naar begre-

leiding bij het oversteken met de begeleiding van kinderen,
zoals die tijdens tellingen is gekonstateerd, dan blijkt er
een aanzienlijke diskrepantie (waarbij we er wel op wljzen dat
de leeftijden van de kinderen bij de tellingen zijn geschat).

Tabel 23. C,enoemde en werkelijke begeleiding van kinderen

Iee fti jdskategorie e nquè te
n (s)

te llingen
n (E)

0 - 4-jariqen wordt begeleid

wordt niet begeleid

101 ( 99)

1 ( 1)

2734 ( 65)

1442 ( 3s)

tótaaI 102 ( 100) 4216 ( 100)

5 - 10-jarigen wordt begeleid

wordt niet begeleid

217 ( 41)

306 ( 59)

3441 ( 23)

11512 ( 77\

totaal 523 ( 100) 1495 3 ( 100)

1 1 - 15-jariqen wordt begeleid

wordt niet begeleid

29(s)
519 ( 9s)

7O2 ( 10)

601 1 ( 90)

6'713 ( 100)

Zelfs als alle gekonstateerde begeleiding de vorm heeft van

kontroLe, is er voor de 0 - 10-jarigen een aanzienlijk verschil
tussen de mate waarin ouders zeggen hun kinderen te begeleiden
en de werkelijke begeleiding, een verschil dat overigens in
eerder onderzoek al eens door ons werd gekonstateerd (Grittinger,
Le79) .

Deze resultaten komen in een rerkwaardig daglicht te staan
wanneer r^re een opsplitsing maken tussen straten waar géén on-
gevallen zijn geregistreerd en straten mèt geregistreerde on-
gevallen in de periode 1972-7976.

totaal 548 ( 100 )



-t99-

Tabel 24. C'enoemde en werkelijke begeleiding van 0 - 10-jarigen
op weggedeelten zonder en met geregistreerde onge-
vaIlen

enquëte tellingen diskre-
n (*) n (B) pantie

straten waar 0 - 4-jarigen wordt begeleid 19 (100) 411 ( 61) 398

niet begeleid 0 ( 0) 264 ( 39)

19 (100) 675 (100)

geen ongeval-
1en zijn ge-
registreerd
in de periode totaal

t9'12 - 19'76
5 - lo-jarj-gen wordt begeleid 29 ( 27) 482 ( 22) 58

niet begeleid 80 ( 73) 1'744 ( 7A)

totaal 109 (100) 2230 (100)

straten met 0 - 4-jarigen wordt begeleid 82 ( 99) 2323 I 661 33à
1 tot 5 gere-
gistreerde niet begeleid 1 ( 1) 1218 ( 34)

onqevallen in
de periode toLaal 83 (100) 3541 (100)

1972' 1976 
5 - 10-jarigen wordt begereid 1BB ( 45) 2g5g ( 23) 22t

niet begeleid 226 ( 55', 9'164 | 77\

totaal 414 (100) 12'123 (1OOl

De werkelijke begeleiding van kinderen door volwassenen in
straten met en zonder ongevallen is voor de onderscheiden leef-
tijdsgroepen gelijk (hetgeen aI kon worden gekonstateerd uit de

geringe korrelatie tussen het percentage begeleiding en onge-

vallen: r = -.08, p >.05).

De diskrepantie in genoemde en werkelijke begeleiding van de

0 - 4-jarigen is eveneens vrijwel gelijk voor l^Iegigedeelten zon-

der en met geregistreerde ongrevallen: 39? en 33ts. In straten
waar ongevallen hebben plaatsgevonden, wordt echter voor de

5 - lO-jarigen aanzienlijk meer begeleiding opgegeven dan in
werkelijkheid plaatsvindt: 22%, tegen slechts 58 diskrepantie
bij de weggedeelten zonder ongevallen.

Dit laatste zou erop kunnen wijzen dat er wel een vermoeden be-

staat bij de ouders van kÍnderen, dat die weggedeelten risiko's
voor kinderen in zich houden. Dit vermoeden aangaande de onvei-
ligheid van die $regen leidt echter niet tot daden (extra bege-

leiding) .

Het is in het kader van de hier te presenteren studie niet de
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bedoeling ui-tputtend in te gaan op de faktoren d.ie van invloed
zijn op de subjektieve gevoelens van verkeersveiligheid van

ouders. Vindt men dit 'veiligheidsgevoel' belangrijk in verband

met verkeersleefbaarheid (zoals bijvoorbeeld de Werkgiroep Ver-
keersveiligheid Woongebieden, 1974) of in verband met wat rui-
mere begrippen als welbevinden, woonsatisfaktie e.d., dan is
nader onderzoek naar faktoren die van invloed zijn op die ver-
keersve ilighe idsbeleving noodzakel i jk .

Voor wat betreft de relatie met de objektieve verkeersveiligheid
kunnen we op grond van de door ons (mogetijk slecht) gekozen

lndikatoren hoogruit zeggen, dat verkeerde taxaties door ouders

van de risiko's di-e met name jonge kinderen als voetganger in
het verkeer lopen, weleens mede een ro1 zouden kunnen spelen

bij het feit dat deze groep betrokken raakt bij verkeersonge-
valIen.

7 . 4.5 Nr g!: gg rgglg!r99r_Èg_gl geyel_lel

Naast het verkrijgen van enig inzicht in de gevoelens van sub-
jektieve veiligheid, die leven bij de bewoners rond de geselek-
teerde weggedeelten, was het tevens de bedoeling door middel
van de enquëte een indruk te krijgen van niet-geregistreerde
ongevallen.

Daartoe werd de vraag gesteld:
Is één (of meer) van uw kinderen a1s voetganger in de

(straat, weg, laan) weleens aangere-
den, ook al is het daarbij nauwelijks of niet gewond?

fndien op deze vraag bevestigend werd geantwoord, werden vra-
gen gesteld naar: leeftijd van het kind, in welk jaar het onge-

va1 had plaatsgevonden, de tegenpartij, de gevolgen, plaats en

oorzaak van het ongreval .

In tabel 25 wordt het aantal op deze manier achterhaalde niet-
geregistreerde ongevallen gegeven. Gerapporteerde ongevallen
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die wèI zijn geregistreerd, zijn daarbij buiten beschouwing

gelaten. Eveneens buiten beschouwing zí)n gelaten ongevallen

vóór t972 en ongevallen die niet op één van de geselekteerde

weggedeelten hadden plaatsgevonden.

Verder zijn de gegevens gekorrigeerd i-n verband met verschil-
1en in de steekproefomvang tussen Eindhoven en Rijswijk ener-

zijds en Amsterdam en Rotterdam anderzijds. In de beide eerst-
genoemde geÍeenten zijn alle bewoners Ín een gebied van

40.OOO m2 rond de geselekteerde weggedeelten ondervraagd, in
Amsterdam en Rotterdam slechts de helft. Derhalve is het aan-

ta1 gemelde niet-geregistreerde ongevallen voor de beide laat-
ste qemeenten met twee vermenigvuldigd (zie ook bijlage 31).

Tot slot: in de tabel wordt een onderscheid gemaakt tussen

letse1- en niet-1etse1-ongeva11en. Als kriterium voor een let-
se1-ongeval is doktersbezoek genomen, dat wil zegqen het kind

is ttruis of in een ziekenhuis door een arts behandeld voor op-

gelopen verwondingren.

Tabel 25. Gemelde niet-qeregistreerde ongevallen

Ietsel-ongevallen 7972 L/n L976

niet-letsel-ongevallen 1972 t/m 7976

letseI-ongevallen 1977

niet-letseI-ongeva11 en 197 7

totaal qemelde niet-greregistreerde
1972 - 7976

totaal gemelde niet-geregistreerde
totaal gemelde niet-geregi-streerde
1972 - 1977

L9

35

7

10

ongevallen

ongevallen 1977

ongevallen

54

L7

7l

Elf van de gemelde niet-letsel-ongevallen tot en met 1977

(Rijswijk + Eindhoven: 3; Rotterdam * Amsterdam: 4 (x 2 ín
verband met steekproefkorrekties) ) betroffen een botsing tus-
sen een voetgangertje en een fietser. Vier hiervan hadden
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plaatsgevonden op hreggedeelten waar geen geregistreerde onge-
valIen hraren giebeurd.

Dit aantal is te klein om enig licht te werpen op de in para-
graaf 7.4.2 en 7..4.3 opgeworpen vraag naar het kenmerkende van

de sÍtuaties waarin of de omstandigheden waaronder, zich bot-
singen tussen voetgangertjes en fietsers voordoen.
AlIe overige gerapporteerde niet-letsel-ongevallen, alsmede de

gemelde letsel-ongevallen betroffen botsingen met gemotoriseerd
verkeer -

De korrelatie met geregistreerde ongevallen is weliswaar signi-
fikant, maar toch betrekkelijk laag: r = .48, p <.01 voor de

periode 1972 - 7977.

Een iets lagrere korrelatie vinden we tussen ernstige konflikten
(die met fietsers nu meegerekend) en geuelde ongevallen: r =

.42, p <.O5 (laten we in dit geval gemelde botsingen met fiet-
sers buiten beschouwing, dan ligt de korrelatie iets hoger:
r = .47, P <.01). voegen we de niet-geregistreerde ongevallen,
of beter: gemelde ongevallen, toe aan de geregistreerden, dan

is de korrelatie tussen ongevallen en ernstige konflikten over-
wegend lager, dan met uitsluitend geregistreerde ongevallen.
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Tabel 26. Korrelaties tussen geregistreerde + gemelde ongeval-
Ien en ernstige konflikten

alle ernstige ernstige konflikten
konfli.kten met gemotoriseerd

verkeer

gereglstreerde ongevallen
19't2 - 1976

geregistreerde ongevallen
1912 - 1917

geregistreerde- + genelde niet-
geregistreerde letseI-ongevallen
1972 - 1916

geregistreerde- + gemelde niet-
geregistreerde letsel-ongevallen
1972 - 191'7

alle onqevallen 1972 - 7976

alle ongevallen 7972 - 197'l

alle gemelde niet-geregistreerde
ongevallen 19'72 - 19'17

gemelde nlet-geregistreerde onge-
vallen 1972 - 7977 | díe met fietsers
buiten beschouwing gelaten

.51 (p <.01) .82 (p <.001)

.47 (p <.01) .42 (p <.001)

.50 (p <.01) .'74 (p <.001)

.47 1p <.01) .77 (p <.001)

.55 (p < .01)

.50 1p <.01)

.42 (p <.05)

-4'7 1p <.01)

* Àangezien hier gerelde botsingen net fietsers blj de ongevallengegevens zijn
gevoegd, zou het niet juist zijn deze korrelaties te berekenen.

** Àangezien gerelde botsingen met fietsers hier buiten beschouwing worden gela-
ten, zou het niel juist zijn deze korrelatie te berekenen.

De korrelaties tussen de expositiematen en gemelde ongevallen

komen niet boven de r = .31, p >.05 uit (verkeersintensiteit

en onbegeleide kinderen, dat is expositiemaat 3, zíe ook tabel
19).

Er zijn verschillende verklaringen te bedenken voor de relatj-ef
lage korrelaties tussen geregistreerde ongevallen en gerappor-

teerde ongevallen, en ernstige konflikten en gerapporteerde on-

gevalIen.
Verklaringen waarvan we de juistheid niet kunnen toetsen, maar

die betrekking hebben op de betrouwbaarheid van de gegievens

over de niet-geregistreerde ongevallen. Allereerst \^Ieten we

niet lrelk deel van de niet-geregistreerde ongevallen we hebben

achterhaald. Het is derkbaar dat van bepaalde straten meer ge-

bruik wordt gemaakt door kinderen die verder dan 100 meter van

die straat s/onen (bijvoorbeeld straten met scholen, winkels of
speelgelegenheden) .
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van eventuele niet-geregistreerde ongevalren van deze groep(en)
weten hre niets.
Geheugeneffekten kunnen een ro1 spelen bij het opgieven van on-
gevallen. Een aanwijzing hiervoor kan zijn dat het aantal ge_

melde ongevarren voor 1977 hoger was dan het gemiddelde aantat
in de voorafgaande jaren.
Melden sommige kinderen eerder een (niet-letsel) ongeval aan
de ouders dan anderen? (in vrijwel green der gevallen hebben
de ouders zelf het gemelde ongeval gezien). Worden ongeval_
1en door sommige kind.eren of mi-sschien zerfs door ouders be-
dacht?

Dit raatste zou kr:nnen gebeuren om het gevaar van situaties
(volgens ouders) kracht bij te zetten*.
rn dat geval kan men een verband verwachten tussen de indikato-
ren voor de subjektieve gevoelens van veiligheid en de opgege_
ven, niet-geregistreerde ongevallen.
Er blijkt een niet a1 te sterke relatie te bestaan tussen ge-
melde ongevallen en het rapportcijfer voor de veili-gheÍd van de
$/egen: r = -.33, p >.05 en - evenals met geregistreerde onge_
valIen - een positieve korrelatie met het percentaqe o - 4-jari-
gen dat op de betrokken \^/egen mag spelen: r = .39, p <.05 (dit
laatste betekent niet dat in gezinnen $raar een gemeld ongeval
Ín een bepaarde straat heeft plaatsgevonden, 0 - 4-jarigen vaker
buiten mogen spelen op die straat).
lve hebben door middel van de enquëte een indruk wírlen verkri_j-
qen van niet-geregistreerde ongevarren van kinderen ars voet-
ganqer in het verkeer. Mogelijk is de wí)ze waarop we die in_
druk van niet-geregistreerde ongrevallen hebben trachten te ver-

* Er werd regelr.ratig aan de enquëteurs gevraagd of de resurta-
ten van de enquëte tot maatregeren op verkeersveiligheidsge-
bied zouden reiden. De enquëteurs hadden de instruktie gekre-
gen te zeggen dat de qemeente de resultaten tezijnertijd zou
krijgen, doch dat ze nlets konden zegqen over het al dan niet
nemen van maatregelen.
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krijgen niet de best denkbare. We hebben slechts die bewoners

ondervraaqd, die in de zeer direkte nabijheid (binnen 100

meter) van de geselekteerde Iokaties woonden.

Hoewel kinderen voor een groot deel in de zeer direkte omge-

vinq van hun ouderlijl< huis verongelukken (CBS, t975; víeqman,

1975; Van der Linden & Goos, 1975), is het niet zo dat we op

de geselekteerde weggedeelten uitsluitend ongevallen mogen ver-

wachten met kinderen die binnen 100 meter van de lokatie wo-

nen*.

Daarnaast speelt het geheugen mogelijk een ro1 bij het rappor-

teren van ongevallen (en fantasie?).
En tot slot: er hebben natuurlijk verhuizingen plaatsgevonden.

Van de 1085 gezinnen met kinderen LoL 21 jaar, die aan de en-

quëte meewerkten, is iets minder dan 40% pas in L972 of Iater
op het in de steekproef betrokken adres komen wonen.

7.4.5 EnkeIe vergelijkingen met betrekking tot bepaal
qe 

-A eiE,:iër :yar :!e i -irsiyAilsetie lE!
7.4.6. 1 Inleiding

Pahl stelt, dat elke indirekte techniek voor het schatten van

verkeersveiligheid (zoals bi-;voorbeeld een konfliktobservatie-
techniek), zelfs als die voor een beperkte situatie bestemd is
(in zijn voorbeeld: snelverkeer op highways), voor elk denk-

bare variatie bÍnnen die situatie opnieuw moet worden getoetst

op zijn voorspellende waarde (PahI, l97O) .

Anders gezegd en vertaald naar de hier ter diskussie staande

techniek: PahI acht het denl<baar, dat ondanks de hier geldende

beperking (kinderen a1s voetgangers vs. rijdend verkeer in

* Of de slachtoffertjes in het onderhavige onderzoek uit de
direkte omqeving kwamen, was niet na te qaan, omdat tegen-
woordig naam en adres van de bij een ongeval betrokken par-
tijen niet meer worden gegeven.
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lroonbuurten) de relatie ernstige konftikten - ongevallen kan
variëren afhankelijk van variaties in intensiteiten, \^reg- en

omgevingskenmerken, weer, jaargetijde.
Nu laat het materiaal (in verband met de niet al te grote aan-
tallen ernstig'e konflikten en ongevalten) het niet toe afzon-
derlijke korrelaties tussen ernstige konflikten en ong,evallen
te berekenen, voor bijvoorbeeld weggedeelten met of zonder
kruising, brede of smallere wegen, etc.
Wel kan worden nagegaan of de verdeling van de geregistreerde
ongevallen over de dagen van de week en uren van de dag over-
eenstemt met de verdeling van ongevallen over die tijden, zo-
als die kan worden verwacht op grond van de verdeling van de

qeobserveerde ernstige konflikten over de dagen van de week en

uren van de dag.

Hetzelfde kan worden gedaan met betrekking tot andere aspekten
van het ongtevalsgebeuren, zoal-s leeftijd en geslacht van de

voetgangertjes. Dit soort vergelijkingen kan niet worden uit-
gevoerd per lokatie, daarvoor zí1n de aantallen ernstigre kon-
flikten en ongevallen per lokatie te klein. Víe1 kunnen $/e op

grond van de (over de lokaties) gresommeerde verdeling van de

ernstige konflikten over dagen van de week, uren van de daq,
etcetera (en een dergelijke sommering is geen bezwaar aange-
zien de lokaties op overeenkomsti_ge tijden zijn geobserveerd)

de verwachte verdeling van ongevallen over dit soort aspekten
bepalen en vergelijken net de waargenomen (dit is geregistreer-
de) verdeling van de ongevallen.
Een aantal van dit soort vergelijkingen kan in verband met de

gerJ-nge gegevens niet plaatsvinden. Zo ontbreekt bij de gege-

vens over de ongevallen meestal informatie over de aanwezig-
heid van andere kinderen of volwassenen-

fn een enkel geval j_s indlrekt af te leiden dat het kind, dat
werd aangereden, niet alleen was. fnformatie als: kind rende
achter een bal de rijweg op, doet vermoeden dat het kind deel
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uitmaakte van een groep kinderen die met een bal speelde.

Slechts bij één ongeval is e><pliciet vermeld dat het betrokken

kind deel uitmaakte van een grote groep kinderen. Eveneens

werd slechts in één gevat vermeld, dat de moeder van het slacht-

offer het kind begeleidde (maar niet oplette). In bijlaqe 32a

wordt informatie gegeven over de aanwezigheid van anderen bij

ernstige konflikten tussen kinderen en verkeersdeelneners.

Eveneens buiten beschouwing blijft een vergelijking van de ver-

wachte en waargenomen verdeling van ongevallen naar weertlpe:

slechts twee van de geregistreerde ongtevallen en vier van de

ernstige konflikten vonden plaats terwijl het regende (althans

wat betreft de ongevallen: bij een nat wegdek).

Tot slot: ook een vergelijking van de verwachte en !,/aargenollrcn

verdeling van ongevallen naar tlpe situatie moet achterwege

blijven aanqezien de omschrijving van die situaties bij de ge-

registreerde ongevallen. overwegend zeer summier is. In slechts

één geval werd vermeld dat het slachtoffer op de rijweg speelde.

In twee gevallen heeft de verkeersdeelnemer getracht uit te wij-

ken. In alle overige gevallen $ras spralce van onveruracht over-

steken van het kind (meestal tussen geparkeerde auto's) en kon

de verkeersdeelnemer niet tijdig tot stilstand komen. In bij-

lage 32b wordt een overzicht gegeven van de situaties waarin

de ernstige konflikten plaatsvonden.

7 .4.6.2 Waargenomen en_verwachte_verdeling_van_onqe-
vallen_naar tijdstiP

ïn het navolgende zal de - op basis van de verdelÍng van de ge-

observeerde ernstige konflikten over de dagen vart de week en

uren van de dag opgestelde - verwachte verdeling var ongevallen

naar dag van de week en uur van de dag worden vergeleken met de

verdeling van de geregistreerde ongevallen. Aangezien de kon-

flj-ktobservaties uitsluitend plaatsvonden gedurende werkdagen
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en buiten de schooltijden en derhalve de verwachte verdeling
van de ongevallen slechts bepaald kan worden voor deze tijden,
blijven de geregistreerde ongevallen die op andere tijdstippen
plaatsvonden (weekend, schooltijden) in de vergelijkingen bui-
ten beschouwing. De navolgende vergelijkingen hebben betrekking
op 30 (geregistreerde) ongevallen.

Dag uan de ueek

Tabel 27. hlaargenoÍpn en
over dagen van

verwachte verdeling van ongevallen
de week

dag
ernstige

konflikten
n (8)

hraargenomen
ongevallen

n (8)

ve:*lachte
ongevallen
n (*)

maandag

dinsdag

woensdag

donderdag

vrijdaq

17 ( t4)
21 ( L7)

26 ( 22)

2s ( 2L)

31 ( 261

2 (7)
s (17)

10 ( 33)

6 (20)
7 (23)

4,25 ( 14)

5 ,25 ( L7)

6,50 ( 22)

6,25 ( 2L)

7 ,75 1 26)

totaal t20 (100) 30 ( 100)

x2 = 3,2775,

30 ( 100)

df=4,p>.05

Hoewel in verband met de geringe aantallen ongevallen enige
voorzichtigheid is geboden, kunnen we konstateren dat de ver-
deling van de geregistreerde ongrevatlen over de dagen van de

week niet signifikant afwijkt van de verwachte verdeling van

ongevallen.
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Uz,en uan de dog

Tabel 28- Waargenomen en verwachte
over uren van de dag

verdeling van ongevallen
I

tijdstip
ernsti-ge

konflikten
n (z)

waargenomen
onqevallen

(e")

verwachte
ongevallen

n (%)

13.30 - 15.00 uur
15.01 - 16.00 uur

1.6 .OL - 17. 00 uur

t7.Ot - 18.00 uur

18.01 - 18.30 uur

6

1B

57

30

R

( s)

( ls)

1 aB)

( 2s)

(7)

:t,
10

9r

211

30) 6,05 ( 20)

33) 14,37 ( 48)

( 37) 9,58 ( 32)

totaal 1 19* ( 100) 30

df = 2,

( 100)

p >.05

30 ( 100)

x2 = 2,9772,

x Van één ernstig konflikt was het tijdstip niet genoteerd.

In verband met de lage celwaarden hebben we noodzakelijkerwijs
enkele tijdsperioden samen moeten voegen, zodat de verdeling
van ongevallen naar tijdstip van de dag vrij ruw is. Zoals uit
tabel 28 blijkt, wijkt de waargrenomen verdeling der ongrevallen
niet signifikant af van de verwachte verdeling van ongevallen
naar tijd.

7 .4.6.3 Waargenomen
vaIlen naar
[-en [iíaàren

_verdeling_van_onge-
leeftijd_der_betrok-

en ver!'/achte
[eJràctrt-eí

Ge s Lacht

ZÍjn jongens en meisjes Ín dezelfde mate betrokken bij ongeval-
len als kan worden verwacht op basis van hun betrokkenheid bij
ernstige konflikten?
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Tabel 29. waargenomen en verwachte verdeling van ongevallen
naar geslacht

geslacht
ernstige

konflikten
n (%)

$raargenomen
ongevallen
n (8)

verwachte
ongrevallen
n (%)

jongens

meisjes

( 68)

( 32)

( 70)

( 30)

2t

9

B1

38

20,42 ( 68)

9,58 ( 32)

totaal 119* (100) 30 ( 100)

x2 = 0.0B67,

30

df = 1, p

( 100)

>.05

* Bij één ernstig konflikt was het geslacht van het voetgan-
gertje niet aangegeven.

Ook ten aanzien van dit aspekt bestaat er geen verschil tussen

de verwachte en hraargenomen verdeling van ongevallen (ook niet
a1s we in deze vergelijking wel die ongevallen betrekken die
buiten de observatiedagen en -tijden plaatsvonden (n = 55):

X2=0.5482,p>.05).
Het feit overigens dat jongens vaker bij ongevallen betrokken

zijn dan meisjes (een vrij algemeen en internationaal gegeven

(onder andere CBS, 1975; Backet & Johnston, 1959; Read e.a.,
L963), moet niet zozeer worden geweten aan mogelijk meer ris-
kant gedrag van jongens, als wel aan het fei-t dat zij meer bui-
ten spelen dan rneisjes (Björklid-Clru, 1973) , of zoals i-n Enge-

land bleek, vaker oversteken (Howarth, Routledge & Repetto-

Wright, L974) , waardoor de kans op een ongeval stijgt (zie ook

tabel 19, pag.1B2 expositiematen) .
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Leeftt jd

Tabel 30. Waargenomen en verwachte verdeling van ongevallen
naar leeftijd

Ieefti j d
ernstige

konflikten
n (%)

\./aargenomen
ongevallen
n (%)

verwachte
ongevallen

n (8)

0-
5-

It-

jaar
jaar
jaar

( 12)

( 6e)

( 1e)

( 23)

( 70)

(7)
2l

2

10

15

L4

óJ

23

3,50 ( t2)
20 ,75 ( 69)

5,75 ( 19)

totaal t2o (100) 30

d.f = 2,

( 100)

p >.05

30 ( 100)

x2 = 5,9487 ,

Voegen we de ongevallen buiten de observatietijden hieraan toe
(n = 55) - ÍIet als voordeel dat de verwachte ongevallenfrekwen-
ties alle boven de 5 zijn -, dan blijkt er wel een signifikant
verschil tussen de verwachte en gekonstateerde verdeling van

ongrevallen naar leeftj-jd van de betrokken kinderen (X2 = !0,3449,
p <.05), veroorzaakt door het feit dat 11 - 15-jarigen minder
bij ongevallen en 0 - 4-jarigen meer bij ongevallen zijn betrok-
ken dan door ons op basis van de ernstige konflikten werd ver-
wacht.

Dit hangt mogelijk samen met een gekonstateerde vergrrijzings-
tendens in de buurten rond de greselekteerde wegen: 55% der on-
dervraagde bewoners meldde geen kinderen onder de 2l jaar te
bezitten. Het betrof vrijwel uitsluitend gezinnen die wel kin-
deren hadden, maar kinderen die inmiddels ouder waren.

Een andere aanwijzing voor vergrijzingstendenzen is het feit
dat ruim 60% der grezinnen nret kinderen al langer dan vijf jaar
op hetzelfde adres woont.

Gemiddeld woonde dit deel van de bewoners in de onderzochte buur-
ten ruim acht jaar op hetzelfde adres. Dit betekent dat ook in
de leeftijdsverdeling der kinderen in de onderzochte buurten
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veranderingen hebben plaatsgevonden: de gemiddelde leeftijd
komt steeds hoqer te liggen, hetgeen een verk-laring kan zijn
voor het gekonstateerde verschil tussen de verwachte ongeval-

len (verwacht op basis van de konfliktobservaties in 1977) en

waarqenomen ongevallen (in 7972 Lo|u en met 7976), voor wat be-

treft de leeftijd van de betrokken kÍnderen.

Hoewel a1le voorgaande vergelijkingen niet kunnen worden gie-

zien als bewijs voor de relatie tussen ernstige konflikten en

geregistreerde ongevallen in ons onderzoek (als men aI naast

de gevonden korrelatíe zorn extra bewijs behoeft), betekent

het feit dat ten aanzien van de vergelijki-ngsaspekten geen ver-
schillen kunnen worden gekonstateerd tussen verwachte en gere-
gistreerde ongevallen (met uitzondering van de varia.bele leef-
tijd), een ondersteuning van de bruikbaarheid van de konflikt-
technieh (aI willen we hieraan toevoegien dat de aantallen on-

geva1len, waarop de vergelijkingen zijn gebaseerd, aan de lage

kant zijn).

7.4.7 Betrouwbaarheid

In een aanvullend onderzoekje dat plaatsvond na het eigenlijk
valideringsonderzoek, is nogmaals - naast het in hoofdstuk 5

beschreven onderzoek - aandacht besteed aan de betrouvöaarheid

van de konfliktobservaties, zij het dat het nu de betrouwbaar-

heid van de waarnemingen in een veldsituatie betrof.
Er is bij dit onderzoekje nagegaan in hoeverre de waarnemingen

van verschillende observatoren bij gelijktijdige observatie
van eenzelfde weggedeelte in overeenstemnr-ing zijn. Een toets
op de stabiliteit van de waarnemingen van de indi-viduele ob-

servatoren heeft - om de in paragraaf 7.3.3 genoemde redenen -
niet plaatsgevonden.

In vj-er groepjes van respektievelijk vijf, drie en tweemaal

twee observatoren werd gtedurende één rriddag (twee uur per groep)
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eenzelfde weggedeelte geobserveerd. Bij de opzeL van het onder-

zoek is er vanuitgegaan. dat er een verband zou bestaan tussen

verkeersintensiteiten enerzijds en onqevallen en (indien de

konfliktobservatietechniek juÍst zou ziln) ernstige konflikten
anderzijds. voor het betrouwbaarheidsonderzoek werd derhalve

gekozen voor een weggedeelte met een hoge verkeersintensiteit
(ruim 700 auto's/uur).
Achteraf bezien is deze keuze niet optimaal geweest. Het ver-
band tussen verkeersintensiteiten en ernstige konflikten is
vrij gering: r = .20 (indien we fietsers buiten beschouwing

laten: r = .34). Het verband tussen verkeersintensiteiten en

ontmoetingen in het algemeen is sterker: r -- .45 (respektieve-

lijk .53). Er is dan ook door slechts tvree van de groepen een

ernstig konflikt \"raarqenomen (hetgeen betekent: 0r25 ernstige
konflikten per uur. Dit komt redelijk overeen met het gemiddel-

de van O,29 per uur, dat tijdens het valideringsonderzoek op

het betreffende weggedeelte - de Franselaan in Rotterdam -
werd giekonstateerd) .

Het gemiddeld percentage overeenstemming* van de waarnemingen

- zíe bijlage 33a L/m d - varieert van 718 tot 888.

* We zouden de onderlinge overeensteming tussen de observatoren uit kunnen druj<ken in
korrelaties, Daar dan zouden we de soorten ontm@tingen moeten splitsen naar reak-
ties en afstanden. Dit is niet qedaan omdat:
a) het beoordelen vil reakties uitgebreid ail de orde is geweest in eerdere hoofd-

c+!rLLón.

b) overeensteminq tussen observatoren voor wat betreft de be@rdeling van reakties
en afstanden betekent niet noodzakelijk een qrote overeensteming in soort ontmoe-
tlngen.
Voorbeeld:

beoordeling
voetgangers-

reak tie

si-tuatie observator
AB

be@rdeling beoordelingr
reaktie ver- afstild
keer sdeel -

nemers
obseivat-or observator

soort ontmoeting

observator
A

kontal<t-konf Likt kontakt

kontakt-konflikt

1

2

3

4
5

1

2

2

3

1

AB
21
11

11
33
11

808
kontakÈ

408

AB
2 n 2n
1 m 2 fr intensief kon- kontakt-konflilt

takt-kon flikt
2m 2m konta}<t
1 m 1 n ernstig konflikt ernsLig konfljj<t
2m 2m kontakt

803overeensteminq 80ts
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Het is vrij logisch dat het gemiddeld percentage overeenstem-

ming voor de twee groepjes met t\^ree observatoren lager is dan

voor de groepen met meer observatoren; imners een verschillen-
de beoordeling van een situatie leidt in het eerste geval tot
een overeensteÍmningspercentage van 0.

De verschillen tussen de observatoren worden voornamelijk ver-
oorzaakt door het niet-waarnemen van een ont[peting en niet
zozeer door een verschillende beoordeling van reakties of af-
standen.

Het is vooral het meest voorkomende type ontmoeting - het kon-

takt - dat wordt rgemist' door observatoren. Dit is niet zo

verwonderlijk, aangezien het hierbij om de minst duidelijke
(namelijk niet-plotselinge-, anticiperende-) reakties van ver-
keersdeelnerrrcrs gaat met een onderlinge afstand tussen de ver-
keersdeelnerrprs van 2 Íneter tot 20 meter.
Over de ernstige konflikten bestond volledige overeenstemming

tussen de observatoren. Zoals gezegd., ging het echter slechts
om twee ernstige konflikten, zodat op grond hiervan weinig kan

worden gezegd over de betrouwbare waarneming van dit type ont-
moeting.

Gegeven echter het gevonden verband tussen ernstige konflikten
en geregistreerde ongevallen (validiteit), kunnen $re konklude-

ren dat er sprake moet zijn varl betrouhrlcaarheid.

'7.5 Samenvatting

In dit hoofdstuk heeft de vraag naar de voorspellende waarde

van de konfliktobservatietechniek centraal gestaan. De eigen-
lijk te toetsen vraagstelling daarbij was: "is er een zodanige

relaÈie tussen ernstige konfljJ<ten van kinderen als voetganger

met rijdend verkeer en botsingen, waarbij kinderen als voetgan-
ger zijn betrokken, dat de konfliktobservatietechniek kan wor-
den gehanteerd om tot uitspraken te komen over de relatieve
verkeers (on) vei ligheid van woonbuurten voor voe tgange rt jes ? " .
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In verband rnet het feit dat slechts een deel van alle botsingen,

r,raarbij voetgangertjes zijn betrokken, wordt geregistreerd en

het feit dat ongevallen van die voetgangertjes in woonbuurten

relatief zeldzame gebeurtenissen ziin, kon de bovenstaande

vraagstellÍng niet in zijn volle omgang worden getoetst. Slechts

de relatie tussen ernstige konflikten en geregistreerde onge-

vallen staat open voor onderzoek (al is een poging ondernomen

inzicht te krijgen in de niet-geregistreerde ongevallen, waar-

over later).
De op praktische en ekonomische gronden gekozen werkwijze, waar-

bij op basis van ongevallenstatistieken over de periode 1972

t/n 1976, 25 weggedeelten zijn geselekteerd, in plaats van een

model waarbij een aselekte steekproef van lokaties in het on-

derzoek wordt betrokken, Iegt beperkingen op aan de generali-

seerbaarheid van de resultaten.
Er zíjn, met betrekking tot een eventueel verband tussen ern-

stige konfljJ<ten en geregistreerde ongevallen, bdee eisen qe-

formuleerd:

a) de relatie tussen ernstige konflikten en gteregistreer-

de ongevallen moet sterker zijn dan de relatie tussen

verkeerslntensiteiten en ongevallen. In veel onderzoek

op het gebied van konflikttechnieken bleken expositie-
maten (die het kanselement van onqevallen weerspiege-

Ien) beter samen te hangen met ongievallen dan konflik-
ten; of ze vormden in feite een verklaring voor gevon-

den verbanden tussen ongevallen en konflikten: doordat

ongevallen en konflikten beide een samenhang vertoon-

den met intensiteiten, werd een onderlinge korrelatie
gekonstateerd;

b) de relatie tussen ernstige konflikten en geregistreer-

de ongevallen moet sterker zijn dan het verband tussen

subjektieve j-ndrukken van de verkeers (on)veiligheid

die leven bij bewoners en geregistreerde ongevallen.
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Meningren van bewoners over de (on) veiligheid van hun

buurt spelen een steeds grotere ro1 bij beslissingen
over het a1 dan niet nemen van verkeersveiligheids-
maatregelen. Indien het zo is dat er een goede rela-
tie is tussen de subjektieve indrukken van de ver-
keersveiligheid en de objektieve verkeersveiligheid
(ongtevallen), wordt het bestaansrecht van een instru-
ment als de konflikttechniek twijfelachtig.

Om een indruk te krijgen van de subjektieve gevoelens van (on-)

veiligheid, die leven bij ouders, is in een straal van 100 me-

ter rond de geselekteerde weggedeelten een bewonersonderzoek

g:ehouden, waarbij een aantal vragren zijn gesteld die indikato-
ren op moesten leveren voor die subjektieve veiligheid. Tijdens
deze enquëte is tevens gevraagd of kinderen uit het gezin als
voetganger weleens betrokken waren geraakt bij een botsing, on-
geacht de gevolgen daarvan. Dit a1s poging om inzicht te krij-
gen in niet-geregistreerde ongevallen.
Hoewel bleek dat meerdere tlpen ontrncetingen korreleerden met

geregistreerde ongevallen, is de relatie tussen ernstige kon-
flikten en die ongevallen duidelijk het sterkst: r = .51, p <.01.
V{orden alle typen ontmoetingen als prediktorvaria_be1en in de

analyse betrokken, dan is de multiple korrelatie met geregis-
treerde ongevallen: r: .68, p <.001, waarmee nog geen 50%

(.682 x 100) van de variantie in ongevallen zoo zL)n verklaard.
Dit lijkt wat laag om ernstigre konflikten, eventueel aangrevuld

met de overige tlpen ontmoetingen, te kunnen hanteren om te ko-
men tot uitspraken over de verkeers(on)veiligheid.
Bij deze analyse zijn ook ontmoetingen tussen voetgangertjes
en fietsers betrokken. Botsj-ngen tussen deze twee partijen 1ei-
den echter zelden tot letsel of dood. We treffen dit soort on-
gevallen derhalve nauwelijks aan bij de geregistreerde ongeval-
Ien. Ook bij de in ons onderzoek betrokken ongevallen hTas er
uitsluitend sprake van botsingen tussen kinderen enerzijds en

autors, motoren of bromfietsen anderzijds.
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Laten we de gekonstateerde ontmoetingen tussen voetgangertjes

en fietsers in de analyse buiten beschouwing, dan blijkt de

korrelatie tussen ernstige konflikten en geregTistreerde onge-

vallen aanzienlÍjk hoger: r = .82, p <.001. De multiple korre-

latie van aIle soorten ontmoetingen met ongtevallen is: r = .BB,

p <.001 (r = .93, p <.001 als ook de ongevallen die plaatsvon-

den in 7977 bí) de berekeningen \^rorden betrokken) .

Uit het feit dat de korrelatie zoveel hoger ligt, indien ern-

stige konflikten met fietsers buiten de berekeningen worden

gehouden, kan worden giekonstateerd dat die ernstige konflikten

zich op andere lokaties voordoen dan ernstige konflikten met

gremotoriseerd verkeer en geregistreerde ongrevallen. Over bot-

singen tussen voetgangers en fietsers rnreten we echter niets-

Mogelijk vi-nden die ook plaats op die lokaties waar de ernstige

konflikten tussen voetganqertjes en fietsers zijn waargenomen-

Voor zover kon worden nagegaan' hebben de lokaties waar rela-

tief veel van dit soort ernstige konflikten plaatsvonden, niet

iets specifi-eks gemeenschappelijk. Ook intensiteiten speelden

geen ro1: de korrelatie tussen ernstige konflikten van voetgap-

gertjes met fietsers en de fietsersintensiteiten bedroeg slechts:

r=.19,p>.05.

Verkeersintensiteiten (fietsers buiten beschouwing gelaten) en

vooral voetgangersintensiteiten korreleren we1 met geregistreer-

de ongevallen, maar de gtevonden verbanden blijven aanzienlijk

onder de korrelatie van r = .82, tussen ernstige konflikten en

ongevallen. De hoogste korrelatie met onqevallen vormde de in-

tensÍteit van onbegeleide voetgTangertjes: r = .44, P <.01- Mul-

tiple korrelaties van ernstigre konflikten en intensiteiten of

andere expositiematen met ongevallen kwamen niet uit boven de

r = .82.
ïntensiteiten en expositie bleken slechts een gering aanvullend

deel van de variantie in ongevallen te verklaren.

Van de vijf door ons gehanteerde j-ndikatoren voor subjektieve
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veiligheid bleek er slechÈs één een signifikant verband te
vertonen met ongevallen en dan nog in enigszins onverwachte
richting: het percentage 0 - 4-jarigen dat op de in ons onder-
zoek betrokken straten buiten mocht spelen, korreleerde posi-
tief net geregistreerde ongrevallen: x = .4O, p <.05.
De tolerante houding van ouders ten aanzien van de jongere
kinderen, die juist fysiek en geestelijk het minst in staat
zí)t zích verkeersveilig te gedragren, zou weleens mede-oorzaak
kunnen zijn van ongrevallen.

De indruk bestaat dat - Èenzij de verschirlende door ons gehan-
teerde operationarisaties van het begrip subjektieve veiligheid
onjuist zj-ln - rnensen geen eenduidig oordeel hebben over de

vei-ligheid van hun straat of een bepaalde straat uit de omge-

ving. Het al dan niet buiten laten spelen van kinderen, het aI
dan niet helpen bij oversteken, heeft niet zozeer te maken met
de objektieve veiligheid van de betreffende straten, aIs wel
met verkeersintensiteiten en mogelijk met subkutturere achter-
grondvariabelen, zoars bijvoorbeerd sociaar-ekonomlsch niveau.
wat betreft de niet-geregistreerde ongevalren het vorgende: in
het totaal werden - na korrekties in verband met verschillen
in steekproeformrang - 71 ongevallen gerapporteerd. Hoewe1 er
een verband bestaat met geregistreerde ongevallen en met ern-
stige konflikten, is dit niet hoog: respektievelijk t = .4g,
p <.01 en r = .42, p <.05. Voegen Í/e de gemelde ongevallen toe
aan de geregistreerde ongevallen over de periode lg72 - L976,
dan is de korrelatie met ernstige konflikten: r = .55, p <.01
(aLLe ernsLige konflikten) respektievelijk r = .74, p <.001
(uitsluitend ernstige konflikten en ongevallen ret gemotori-
seerd verkeer).
Het probleem met deze gerapporteerde ongevallen is dat we niet
$reten welk deel van de niet-geregistreerde ongevallen we heb-
ben achterhaald door middel van het bur:rtonderzoek-
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Het is zeer aannerelijk dat dit deel per straat verschillend

is doordat, om welke reden dan ook, in somnige straten wel- kin-

deren komen die verder dan 100 reter van die straat wonen (en

waarvan de ouders derhalve niet ondervraagd zijn) en in andere

straten niet.
De resultaten van een overigens bescheiden onderzoekje naar de

betrouwbaarheid van de konfliktobservatiete chniek in rze ldsitua-

ties, toonden aan dat alhoewel soms door observatoren een ont-

moeting wordt gemist, de waarnemingen van de verschillende ob-
a

servatoren redelijk met elkaar in overeensterming zijn. slechts

één soort ontmoetÍng, het kontakt, leverde - mogelijk omdat het

daarbij gaat om minder duidelijk waarneembare gedragsveranderin-

gen, IDet een onderling vrij ruine afstand tussen de verkeers-

deelnemers - wat problemen. Ten aanzien van ernstige konflikten

bestond volledige overeenstemming, waarbij dient te worden aan-

getekend, dat zich tijdens dit onderzoekje slectrts twee ernsti-

ge konflikten voordeden, zodat konklusies met betrekking tot de

interbeoordelaarsbetrouwbaarheid nar.nrelÍjks mogelijk zÍ jn. Ge-

geven echter de in het valideringsonderzoek gevonden relatie

tussen ernstige konflikten en ongevallen, kan worden gekonklu-

ileerd dat met de konflikttecluriek betrouwbare resultaten kun-

nen worden verkreg'en.
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B. SAMENVATTTNG EN DTSKUSSTE

8.1 Samenvatting

fn dit proefschrift zijn een aantal onderzoeken beschreven,
die tot doel hadden een alternatlef te vinden voor ongrevallen
ter beschrijving van de verkeers(on)veiligheid. Er zijn drie
redenen gienoemd waarom ongevallen in feite weinig geschikte
indÍkatoren zijn voor de verkeers(on)veiligheid:

a) De ongevallenregistratie is beperkt en niet altijd
even betrouwbaar of volledig. Met betrekking tot het
eerste aspekt dient te worden opgemerkt, dat de mate

waarin die registratie is beperkt, afhangt van de de-
fÍnitie van verkeersongevallen. Hanteert men een om-

schrijving van het ongeval als een gebeurtenis, vraar-
bij dodelijke slachtoffers zijn geva1len, dan is de

registratie vrijwel kompleet.
ïndien een ongeval, zoals wij voorstaan, wordt gede-

finieerd als: "een botsing van een verkeersdeelnemer
met een andere verkeersdeelnemer of een objekt op de

openbare weg, ongeacht de gevolgen van die botsing
in termen van lichamelijk letsel of materiéle schade",
wordt slechts een vermoedelijk klein, zíj heL onbekend

deel van het werkelijk aantal ongevallen eeregistreerd.
b) Hoewel, zel-Ís indien men uitsluitend spreekt over de

geregistreerde ongevallen, verkeersongevallen in dus-
danige aantallen voorkomen dat kwalifikati,es a1s tepi-

dernie' (A modern epidernic, L979), bepaald niet over-
dreven moeten worden geacht, blijven ongevallen vrij
zeldzame gebeurtenissen. Het is nauwelj-jks of niet
mogelijk in een kort tijdsbestek retatief onveilige
lokaties op te sporen of het effekt van verkeersvei-
ligheidsmaatregelen vast te stellen.

c) Het feÍt dat eerst ongevallen moeten plaatsvinden al-
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vorens de verkeersonveiligheid van lokatles kan wor-

den vastgesteld, is vanuit het oogpunt van ethiek,

weinig gelukkig.

Er is , zo va:-L uit het bovenstaande af te leiden, vooral be-

hoefte aan een beter observeerbaar c.q. meetbaar en frekwenter

voorkomend fenomeen dan het ongeval, als indikator voor de ver-

keers (on) veiligheid.
De direkte aanleiding voor onze pogj-ngen een dergeliik alterna-

tief kriterium te zoeken, heeft te maken met het onder b) ge-

noemde probleem dat ongevallen zulke incidentele verschijnse-

len zijn, dat uitspraken over de verkeers(on)veiligheid niet

of pas na zeer lange termijn kunnen worden gedaan' Dit geldt

zeker,alsmennietzozeerisgeinteresseerdindeverkeers-
(on)veiligheid in het algemeen, maar ui-tsluitend in de veilig-

heid van een specifieke doelgroep-

Een e>q>eriment met de stedebouwkundige inrichting van een woon-

buurt te Delft, dat tot doel had de gebruiksmogelijkheden van

de openbare ruimte voor voetgangers en vooral spelende kÍnderen

te verruimen (in vergelijking tot de traditioneel ingerichte

woonlcuurten) en daarnaast de verkeersveiligheid voor deze groe-

pen te vergroten, kon met betrekking tot dit laatste aspekt

nj-et worden geëvalueerd, eenvoudig omdat ongevallen - gelukkig -

zelden voorkomen. Maatregelen ter bevordering van de veiligheid

van voetgangers in woonbuurten zijn echter, gezien de ongeval-

Iencijfers (en dan spreken we alleen over de greregistreerde on-

gevallenl) dwingend noodzakelijk.

om toch enig inzicht te kunnen krijgen Ín het effekt van maat-

regelenopbeperkteschaal-zoalshetDelftseexperiment-is
aansluiting gezocht bij een betrekkelijk recente stroming in

het onderzoek, dat zich richt op het vinden van een alternatief

voor het ongeval ter beschrijving van de verkeers(on)veiligheid;

onderzoek waarin'konflikten' tussen verkeersdeelnemers centraal

staan.
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Hoewel de door de verschilrende onderzoekers gemeenschappelijk
gehanteerde term rkonfriktr niet attijd voor hetzelfde fenomeen
staat (voor de een is het een gebeurtenis die vooraf gaat a€rn

botsingen en niet-botsingen, voor de ander is het een bijna-
botsing: een gebeurtenis die parallel loopt aan botsingen (zie
voor een schematische weergrave pag. 82), spelen in de meeste
operationele definities van konfrikten de akties ter vermijding
van een botsing, een essentiële rol.
uit het in hoofdstuk 3 gepresenteerde literatuuroverzicht zijn
een aantal konklusies getrokken, die ars leidraad hebben ge-
diend voor ons werk:

- of men hanteert waarschijnlijk we1 objektieve operatio-
nele konfliktdefinities, die echter zo ruim zijn dat ze
niet zo zeer een indikatie zijn voor potentiëte ongeval_
lensituaties, maar meer lijken te zeggen over de exposi-
tie (het betreft dan rnet name het werk van perkins en
Harris, die a1s grondleggers van de konfliktobservatie-
technieken kunnen worden beschouwd (perkins & Harris,
1967) ) i

- of men onderscheidt ernstige konfu-kten van overi-gre kon-
frikten, als potentiéle indikatoren van de verkeersveÍ-
ligheid, zoals Spicer (1971), waarmee dan subjektiviteit
zijn intrede doet in de konfliktdefinities. Hoewel
Spicer (die zelf - op grond van rapporten van observa_
toren en aanvullende video-opnamen - bepaalt welke kon_
flikten ernstig zijn of niet) kennelijk in staat is de
juiste relevante fenomenen te identificeren, is het maar
zeer de vraag of anderen, giezien het ontbreken van ob_
jektieve kriteria voor begrippen als rrapidr, lviolentr,

'erergency,, rcloset, die worden gebruikt om de ernstige
konflikten te definiëren, tot dezelfde positieve resul_
taten als Spicer kunnen komen;

- of het bijna-ongeval wordt, zoals bij Hayward (1972),
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objektief gedefinieerd door middel van de zoqrenoemde

'time-measured-to-collision' (dit is de tijd die ver-
lopen zott zL)n tussen het moment dat een vermijdings-

aktie wordt ingezet en het moment dat een botsing zou

hebben plaatsgevonden, indÍen die vermijdingsaktie
niet was ingezet) en kan men die bijna-ongevallen met

behulp van geavanceerde apparatuur ook objektief re-
gistreren, maar is de techniek in de praktijk maar zeer.

beperkt toepasbaar, door het feit dat de benodigde ap-

paratuur niet overal is op te stelIen.

Bij onze pogingen om, ondanks de geschetste problemen, een kon-

fliktobservatietechniek te ontwikkelen waarmee het mogelijk is

uitspraken te doen over de verkeers(on)veiligheid van kinderen

a1s voetgangers in woonbuurten, is vooral aansluiting gezocht

bij het werk van Spicer (1971, 7972, 1973).

In ons onderzoek kunnen vier stappen worden onderscheiden:

- een operationaLiseríngsfase. De operationele de-

finities van konflikten moeten zoveel mogelijk voldoen

aan de eis van objektiviteit. Daar waar strikte objek-

tiviteit niet mogelijk is, kan intersubjektieve over-

eenstemming tussen beoordelaars, de machine-objektivi-
teit vervangen (De croot, t966);

- een betrouubaarheidsfq,se. Het is noodzakelijk de

bereikte mate van objektiviteit te toetsen: zijn obser-

vatoren in staat met de operationele kriteria tot over-

eenstemmende beoordelingen van situaties te komen (in-

terbeoordelaarsbetrouwbaarheid) en is er sprake van

stabiliteit in de beoordelinqen der individuele obser-

vatoren (intrabeoordelaarsbetrouwbaarheid) ;

- een fase uaar,ín de hanteerbaarheid uan de

techniek is getoel;st. Een techniek die in de prak-

tijk niet bruikbaar is, heeft, a1s zou hij volmaakt be-

trouwbaar en valide zijn, welnig waarde;
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- een ualideringsfase. pas indien een techniek èn be-
trouwbaar èn hanteerbaar i_s, heeft het zin na te gaan

of met behulp van de techniek inzicht kan worden ver-
kregen in de verkeers(on)veiligheid van voetgangertjes
in woonbuurten.

Zoals gezegd vormde het werk van Spicer (197L) het feitelijke
startpunt voor ons onderzoek. Een eerste definitie van ernstige
konflikten vertoont dan ook sterke overeenJcomst met die van
Spicer: "een plotselinge motorische reaktie van één (of beide)
van de bij een verkeerssituatie betrokken partij (en) sn de an-
der, ter vermijding van een botsing, met een geïdnge afstand
tussen de partijen".
Zijn de gehanteerde subjektieve begrippen 'plotseling, en rgre-

ring' objektief te specificeren?
rAfstandr heeft in principe het karakter van een variabele en

het begrip 'gering' kan objektief in meters worden uitgedrukt
(onder geringe afstand wordt door ons - in navolging van de

PLANFOR-groep (1973) - één meter of minder verstaan, maar geen

nu1 meter, want dan zou er sprake zijn van een botsing).
Om kriteria te kunnen vinden voor het specificeren van het be-
grip rplotselingr is grekozen voor een empirische benadering:
we hebben observatoren verkeerssituaties laten beoordelen op

reakties van verkeersdeelnerners, om te zien of, en zo ja welke,
gemeenschappelijke kriteria werden gehanteerd bij die beoorde-
1ing.

Op deze wí)ze kon een ,reaktieschaal' worden gekonstrueerd,
lopend van 'geen reaktie, (schaalwaarde O) tot ,plotselinge
reaktie' (schaalwaarde 3) met bij elke schaalwaarde (met uit-
zondering van schaalwaarde 2 - reakties tussen 'niet-plotse-
Iinge'- en 'plotselinget reakties - \4raarvoor geen kriteria wa-
ren te vinden) een lijst van gedraqskenmerken van de verschil-
Iende verkeersdeelnemers.
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Ten aanzien van de betrouwbaarheid kan worden gezegd, dat

zelfs niet-geselekteerde, ongetrainde observatoren, met be-

hulp van de lijst van kriteria voor de beoordeling van reak-

ties, tot vrij goede resultaten kwamen bij het beoordelen

van verkeerssituaties. De koëfficiënt voor de intrabeoorde-

Iaarsbetrouwbaarheid, die iets zeqt over de stabiliteit in

de observaties der individuele observatoren, varieerde van

gemiddeld r = .85 voor het beoordelen van reakties van rij-

dend verkeer tot r = .95 voor de voetgangersreakties. De resul-
taten voor wat betreft de toets op de interbeoordelaarsbetrouw-

baarheid waren minder gunstig: r = .75 voor het beoordelen van

de reakties van rijdend verkeer en r = .87 voor het scoren van

de voetgangersreakties.

Met selektie en training van observatoren kon de interbeoorde-

laarsbetrouwbaarheid echter worden vergroot: r = .85, respek-

tievelijk r = .94. Hierbij kan nog worden opgemerkt, dat het

bij deze observatoren zelden of niet voorkwam dat 'plotselinqer
vermijdingsakties (een essentieel kenmerk vaÍ) ernstige konflik-
ten) niet werden herkend (valse negatieven), of dat 'nietr- of

'minder-plotselinge' reakties ten onrechte als'plotselinge'
reakties werden aanqemerkt (valse positieven) .

Naast 'ernstige konflikten', gekenmerkt door plotselinge ver-
mijdingsakties van één of beide partijen met een afstand van

1 1 meter of minder tussen die partijen, zj-jn door ons 'kon-
flikten',' intensieve kontakt-konflikten','kontakt-konflikten',

'intensieve kontakten' en rkontakten' onderscheiden, op basis

van de verschillende kombinaties van plotselinge-, minder-plot-
selinge- en niet-plotselinge reakties met geringe afstand
(t 1 meter of minder) en niet-gieringe afstand (+ 2 tot + 20

meter). De voor deze zes begrippen gehanteerde noemer 'ont-
moeti-ng'is gedefinleerd als: "een motorische reaktie van één

(of beide) van de bÍj een verkeerssituatie betrokken partij (en)

op de ander, ter vermijding van een botsing, met een afstand

val 20 meter of minder tussen de deelnemers".
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Deze ontmoetingen gaan in onze opvatting niet vooraf aan bot-
singen, maar worden gezien als aan botsingen parallellopende
resultaten van bepaalde series gebeurtenissen. Ernstige kon-
flikten zí)n - Ín deze opvatting - bijna-botsingen, die zich
als fenomeen van botsingen onderscheiden doordat de vermijdings-
aktie nog net is gelukt (zie voor een schematische \ireergave
pag. 107.

De derde fase van het onderzoek betrof een toets op de prakti-
sche hanteerbaarheid van de konfliktobservatietechniek.
In twee veldonderzoeken bleek de door ons gekozen wijze van

toepassing van de konfrikttectrriek middels direkte, zogenoemde

sektor- en persoonsobservaties, gioed te voldoen.
De methode van sektorobservaties - een door de meeste onderzoe-
kers op dit terrein a1s enige gehanteerde methode - is vooral
geschikt voor het vaststellen van risiko's van rokaties van be-
perkte omvang. Persoonsobservaties, waarbij individuele ver-
keersdeelnemers (in ons geval r'oetgangertjes) gedurende een be-
paalde tijdsspanne worden gevolgd, zijn vooral geëÍgend j_ndien

men omgrevingseenheden van grotere omvang (bijvoorbeeld woon-
buurten) wil vergelijken, of voor het opsporen van weggedeel-
ten binnen een woonbuurt waar verkeersdeernemers relatief gro-
tere risiko's 1open. Maar ook voor het traceren van de rela-
tj-eve risiko's varl bepaalde (groepen) voetgangertjes is deze
methode geschikt.
Met beide methoden kan, in betrekkelijk korte tijd, een goede

indruk worden verkregen van wat zich afspeelt tussen voetgan-
gertjes en rijdend verkeer, in termen van ontmoetingen en ern-
stige konfrikten. rn een vergelijkbare korte tijd valt er niets
te zegrgen over de verkeers(on)veiligheid van voetgangertjes in
woonbuurten, indien ongevallen worden gehanteerd ter indikatie
van die (on)veiligheid.

Of echter ernstige konflikten tussen voetgangertjes en rijdend
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verkeer kunnen worden gebruikt als indikator voor de verkeers-

(on)veiligheid hangt af van de relatie tussen die ernstige kon-

flikten en botsingen tussen de verkeersdeelnemers-

Een onderzoek naar de voorspellende waarde van ernstige kon-

flikten vormde de vierde fase in de ontwikkeling van de kon-

f Iiktobservatietechniek .

Een dergelijk onderzoek is aan beperkingen onderhevig- Juist

faktoren a1s de gebrekkige ongievallenregistratie (zeker als men

een onqeval definieert als een botsing ongeacht de gevolgen)

en het feit dat ongevallen relatief zeldzaam zijn, dat wi1 zeg-

gen faktoren die (mede) aanleiding zijn om te zoeken naar een

alternatief fenomeen voor het ongeval ter beschrijving van de

verkeers(on)veiligheid, bemoeilijken de validering van de kon-

fliktobservatietechnÍek. oe door ons gekozen onderzoeksopzeL,

waarbij 25 weggedeelten, geselekteerd op basis van ongevallen-

gegevens over een periode van vijf jaar, werden geobserveerd

met de konflikttechniek, is een onzes inziens optimale, doch

zeker geen ideale werkwijze.

Van alle tlpen ontmoetingen bleken ernsti.ge konflikten het bes-

te te korreleren met ongevallen, r = .51, P <.01, een resultaat

echter dat te mager is om die ernstige konflikten te kunnen

zien als potentiëIe vervangers van ongevallen. De beperkte on-

qevallenregistratie blijkt echter een rol te spelen. De ern-

stige konflikten omvatten ook dj-e, die zich voordoen tussen

voetgangertjes en fietsers. Botsinqen tussen voetgangertjes

en fietsers hebben echter zelden of nooit dusdanige konsekwen-

ties dat ze voor regi-stratie in aannerking komen- Ook bij de

in ons onderzoek betrokken geregistreerde ongevallen $/as er

uitsluitend sprake van botsingen tussen voetgangertjes ener-

zijds en auto's, motoren of bromfietsers anderzijds-

Inlorden bij de analyse van de resultaten ernstige konflikten

tussen voetgangertjes en fietsers buiten beschouring gelaten,

dan blijkt het verband tussen ernstige konflikten en ongeval-
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Ien aanzienlijk sterker: r = .82, p <.001. Hanteren $re aIIe
tlpen ontmoetj-ngen aIs prediktorvariabelen, dan vinden hre een

multiple korrelatie van r = .BB (respektievelijk r = .93, als
ook recentere ongevallengegevens in de analyse worden betrok-
ken) .

De korrelaLie tussen ernstige konflikten en ongevalLen bleek
aanzienlijk hoger dan de korrelatie tussen de diverse in ons

onderzoek betrokken e>rpositiematen en onEevallen, die niet
boven de r = .45 uitkwamen.

Ook su]rjektj-eve indrukken over de verkeers(on)veiligheid, die
Ieven bij de bewoners - een wel gehanteerd kriterium voor het
nemen van verkeersveiligheidsmaatregelen - bleken weinig of
geen verband te houden met de objektieve verkeersveitigheid,
dat wil zeggen geregistreerde ong:evaIlen.

8.2 Diskussie

Ondanks de irr feite voor ons bevredigende resultaten van het
onderzoek naar de voorspellende waarde van ernstige konflikten
a1s potentiële indikatoren voor de verkeersonveiligheid, is
er een aantal vraagtekens te plaatsen.
We hebben een teclrrÍek willen ontwikkelen waarmee het mogelijk
is de veiligheid van kinderen als voetgangers in woonwijken te
beoordelen.

Als ongevallen worden gehanteerd ter beschrijving van de ver-
keers(on)veiligheid en onder ongrevallen worden aLLe botsl-ngen
op de openbare \^reg verstaan, dan lijkt het zoeken naar een

vervangrend kriterium voor dat ongeval een onmogelijke opgave,

aangezien het te voorspellen kriterium (botsingen) slechts ge-
deeltelijk bekend is.
Víe hebben ons derhalve - noodgedwongen - mceten beperken tot
het zoeken naar een alternatief voor geregistreerde ongevallen
ter beschrijving van de verkeers (on)veilighej_d.
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Toch willen we nog even stilstaan bÍj onze pogringen door rr-iddel

van buurtinterviews enig inzicht te krijgen in de (ormrang van)

niet-geregi-streerde ongevallen. Het aan de ouders vragen of hun

kinderen weleens bij een verkeersongeval betrokken zijn geweest,

leek en fijkt ons de enige mogelijkheid om (een deel van) die

niet-geregistreerde ongevallen te achterhalen.

De omvang van de gehouden buurtonderzoekjes is arbitrair. Hoe-

wel kinderen niet uitsluitend binnen een afstand van 100 meter

van hun woning betrckken kunnen raken bij een ongeval, zijn

slechts de gezJ-nnen bezocht die binnen een straal van 100 meter

rond de greselekteerde lokaties woonden. Mogelijk hadden we die

onderzoeksgebieden ruimer moeten kiezen. Volgens Van der Linden

en Goos vindt 50% van de voetgrangers- (en fietsers-)ongevallen

van kinderen plaats binnen 300 meter van de eigen woning (Van

der Linden & Goos , t975). (In hun onderzoek bleek 22e" van deze

ongrevallen plaats te vinden binnen 100 meter van de eigen wo-

ning. ) Hadden we echter alle bewoners die wonen binnen een

straal van 300 meter rond de geselekteerde weggedeelten moeten

ondervragen, dan hadden we niet ruim 5.000 adressen moeten be-

zoeken maar 45.0001

Een probleem is tevens de betrouwbaarheid van de informatie

over niet-geregistreerde ongevallen die men op deze wijze ver-

krijgt, we hebben daar a1 op gewezen. Ongevallen zijn glebeur-

tenissen die meestal veel emoties oproepen, hetgeen tot gevolg

kan hebben dat informatie wordt vertekend. Het feit dat we in-

formatie wilden over ongtevallen over een periode die zes jaren

terug ging, is noq een bron van vertekening. Verder: de infor-

matie over ongevallen heeft een aantal kanalen moeten passeren:

kind - ouder, ouder - enquéteur, enquéteur - onderzoeker, eveneens

een potentië1e foutenbron. En tot slot: er hebben bij de gezín-

nen met kÍnderen verhuizingen plaatsgevonden na t972. Men kan

zich voorstellen dat het fej-t dat een kind is aangereden, een

(extra) motief vormt voor een verhuizing: men vindt de straat
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c.q. buurt waar men woont gevaarlijk. Dj-t zou dan betekenen,

dat onder de gezinnen die zijn verhuisd relatief veel gezinnen

zouden kunnen worden aangetroffen, waarvan een kind bij een

ongeval betrokken is geweest.

Dit alles kan een verklaring bieden voor het feit dat zowel

geregistreerde ongevallen a1s ernstige konflikten matig korre-
Ieren met de niet-geregistreerde, gemelde ongrevallen: de groot-
heid van de laatste variabele is niet juist bepaald. Maar Ia-
ten we eens aanneren dat de door de bewoners gerapporteerde

ongevallen wè1 een juist beeld geven van de niet-geregistreer-
de ongevallen. Laten $re tevens aannemen dat het verschil gere-

gistreerd versus niet-geregistreerd, in het algemeen hetzelfde
is aIs: ernstj-g- nÍet-ernstig ongeval.

Om te $reten te komen waarom er we1 een verband bestaat tussen

ernstige konfli-kten en ernstige ongevallen, maar een veel min-

der sterke relatie tussen ernstigTe konflikten en niet-ernstige
ongevallen van voetgangertjes, moeten we iets meer weten over

de redenen waarom de ene botsing zal resulteren in 1etsel van

het voetgangertje en de andere niet.
lrle willen daarbij vier faktoren aansti-ppen:

a) het toeual

Populair qezegd kan het verschil tussen een letsel-
botsing en een niet-1etseJ.-botsing het gevolg zijn
van toeval: het aangereden kind komt bijvoorbeeld on-
gelukkig, dan wel toevallig gelukkig terecht (om deze

reden zijn we - zoals in hoofdstuk 1 gezegd - voor-
stander van een omschrijving van het ongeval als: een

botsing, ongeacht de gevolgen). De faktor toeval biedt
geen verklaring voor de lage korrelatie tussen ern-
stige ongevallen (en ernstige konflikten) en minder

ernstigre ongrevallen: het toeval is nu eenmaal 'volgens
het toeval' verdeeld. Anders gezegd: het is op z'n
minst onaannemelijk dat kinderen op bepaalde lokaties
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bij botsingen ongelukkig terechtkomen, op andere 1o-

katies minder ongelukkig komen te va11en.

het botsingsobjekt
Bij de ernst van een voetqangersongreval zal het bot-
singsobjekt een ro1 spelen: aanrijdingen door auto's
zullen voor voetgangertjes eerder konsekwenties heb-

ben in termen van letsel, dan aanrijdin.en door fiet-
sers. De laatsten komen dan ook nauwelÍjks in de on-

gevallenstatistieken voor, hetgeen weer betekent dat

niet kon worden nagegaan of er een relatie bestaat
tussen ernstige konflikten van voetgangertjes met

fietsers en botsingen tussen beiden.

sneLhel:d

Ook de snelheid van de verkeersdeelnemer, die het
voetgangertje aanrijdL, zal- van invloed zijn op de

ernst van het ongeval. Dit betekent (gezien het ver-
band tussen ernstige ongevallen en ernstige konflik-
ten), dat er een relatj-e moet zijn tussen snelheid

en ernstige konflikten. Indirekt is snelheid verdis-
konteerd in de operationele definities, imners de

noodzaak van een 'plotseli-nge reaktier ter verrnijding
van een botsing zal toenemen met toenemende snelheid.
Bij lagere snelheden zu1len akties ter vermijding van

een botsing minder 'plotselingr' behoeven te zijn. Be-

staat er dan een relatie tussen minder ernstige onge-

vallen (lees: gemelde ongevallen) en ontmoetingen die
worden getlpeerd door 'minder-plotselinge' en 'niet-
plotselinge' reaktj-es? De korrelaties van intensieve
kontakt - konflikten, kontakt - konflikten, intensieve
kontakten en kontakten met de gemelde ongtevallen be-

dragen respektievelijk r = .26, .37, .21 en .45. A1-

leen de laatste korrelatie is iets hoger dan die van

ernstigre konflikten Íret gemelde ongevallen, echter

c)
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niet zo hoog dat kontakten kunnen worden gebruikt ter
beschrijving van de niet-geregistreerde (on) veilig-
heid. Overigens moet \^/orden grezegd, dat juist de waar-
neming van deze kontakten problemen opleverde. Het is
denkbaar dat verhoging van de betrouwbaarheid van de

techniek met betrekking tot dit type ontmoeting, er-
toe kan leiden dat de niet-geregistreerde verkeers-
(on)veiligheid beter kan worden voorspeld.

d) ueg- en omgeuingskenmerken

Het is denkbaar, dat bijvoorbeeld de aard var het weg-

dek de gevolgren van een ongeval beÍnvloedt: een val op

een wegdek met bitumen heeft misschien minder ernstige
gevolqen dan de val op een wegdek met kinderhoofdjes.

Deze faktoren kunnen van invloed zijn op de gevolgen van een

botsing tussen rijdend verkeer en een kind als voetganger. In
de onder b L/m d genoemde faktoren zou een verklaring kunnen

liggen dat op bepaalde lokaties botsingen ernstiqer gevolgen

hebben dan op andere lokaties.
ïn ieder geval, als de veronderstelling juist is (en er zijn
zoals eerder is aangegeven, redenen genoeg om aan te nerren dat
dit niet het geval is) dat de gemelde ongevallen een goed beeld
qeven van de niet-geregistreerde ongevallen, dan is onderzoek

nodig naar de oorzaak van het verschil tussen ernstige en niet-
ernstigre ongevallen. Al1een kennis van die oorzaak (of oorza-
ken) kan tÍcht \^/erpen op de vraag waarom er wel een relatie is
tussen ernstigre konflikten en geregistreerde ongevallen, maar

een veel mÍnder sterk verband tussen ernstige konflikten en

niet-geregistreerde ongevallen.

A1s we onder verkeers(on)veiligheid dat deel van die (on)vei-
ligheid verstaan, dat - zoals in de praktijk gebeurt - wordt
beschreven door geregistreerde ongevallen, mag dan de konflÍkt-
observatietechniek worden gebruikt om tot uitspraken te komen
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over de verkeersveiligheid van kinderen als voetgangertjes in
woonbuurten?

We zi-jn geneigd deze vraag positief te beantwoorden, gezj-en

het feÍt dat:
a) voetgangersongevallen van kinderen in het algemeen in

woonlcuurten zo weinig voorkomen, dat er geen uitspra-
ken zijn te doen over de verkeers(on)veiligheid;

b) indien men na jaren informatieverzameJing 'voldoende'
ongevallen heeft verzameld om tot uitspraken over de

verkeers(on)veilÍgheid te kunnen komen, die uitspra-
ken op grond van het feit dat zich in die periode zo-

veel veranderingen hebben voorqedaan, nogt maar in be-
perkte mate waarde hebben;

c) verkeersintensiteÍten, nu vaal< als beslissingskrite-
rium voor het nemen van verkeersveiligheidsmaatrege-
len gehanteerd, slechter korreleren met voetgangers-
ongevallen van kj-nderen dan ernstiqe konflikten;

d) meningen van bewoners over risikots die kinderen in'
het verkeer lopen - eveneens een kriterium voor ge-

meenten om maatregelen te nemen - weinig verband hou-

den met de werkelijke verkeers(on)veilighei-d voor

kinderen-

Daarbij moet men voor ogten houden dat het niet de intentie was

om met deze techniek verwachte aantallen ongevallen te schat-
ten, maar slèchts door mi-ddel van vergelijkend, dan we1 voor-
en na-onderzoek te kunnen komen tot uitspraken in termen van

meer of mÍnder veilig.
Een voordeel van de techniek lijkt vooral de bereikte mate van

objektiviteit. Is bijvoorbeeld de toepasbaarheid van de tech-
niek van SpÍcer (1971) gebonden aan de onderzoeker zelf, de

hier beschreven techniek kan door een Íeder die beschikt over

gestandaardiseerde video-opnamen, alsmede gestandaardj.seerde
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procedures voor selektie en training van observatoren, worden

gebruikt.
hTeI willen we daarbij aantekenen dat het, bij gebruikmaking

van de techniek in de praktijk, wenselijk 1ijkt. meer langdurige

observaties te verrichten dan door ons gedaan in het kader van

het valideringsonderzoek. Dat langere observatle per lokatie
gewenst is, blijkt uit het feit dat er gemi-ddeld per lokatie
slechts 4,80 ernstige konflikten zijn $/aargenomen. Zou men uit-
sluitend op grond van waarqenomen ernstig,e konflikten beslis-
singen willen nemen, dan zijn grotere aantallen nodig.

Ondanks deze aanbeveling gaat een belangrijk voordeel van de

techniek - de snelhei-d waarmee men beslÍssingen kan nemen -
nog ni.et verloren, immers het uitlcreiden van een observatiepe-
riode van 14 dagen naar bijvoorbeeld een maand, staat nog

steeds in geen verhouding tot vijf jaar ongevallenregistratie.
Dat we de techniek, zoals hij tot dusver is ontwikkeld, in de

praktijk bruikbaar achten, om tot uitspraken te kunnen komen

over de relatieve (in principe te registreren) verkeers(on)vei-
ligheid van voetgangertjes in woonwijken, betekent nj-et dat er
bij ons geen wensen bestaan ten aanzien van nader onderzoek

van de techniek ze1f.
Zo ís bijvoorbeeld de intrabeoordelaarsbetrouwbaarheid getoetst

door nriddel van de test-hertest-methode, hetgeen een overschat-

ting van de betrouwbaarheid kan geven, doordat geheugen een ro1

kan spelen. Aanvullende informatie over de intrabeoordelaarsbe-
trouwbaarheid in de praktijk zou bijvoorbeeld kunnen worden

verkregen door individuele observatoren een lokatie langere
tijd te laten observeren en de resultaten op overeenkomstige

dagen met elkaar te vergelijken.
De door ons gekozen werkwijze om de voorspellende waarde varr

de konfliktobservatietechniek te toetsen is niet ideaal geweest.

Praktj-sche en ekonomische motieven 'dwongen' ons tot de opzet,

waarbij selekt een aantal lokaties werd gtekozen op basis van

de ongevallenstatistiek .
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Hadden we aselekt lokaties met 0 , 7, 2, 3 etcetera ongevallen

kunnen trekken uit de populaties van lokaties met O, I,2,3

etcetera ongevallen, dan zou het mogelijk zijn geweest, door

het opstellen van regressievergelijkingen, te toetsen hoe goed

te verwachten aantallen ongtevallen per tijdseenheld kunnen wor-

den greschat. Aangezien we echter die populaties niet kennen,

behoort een dergelijke opzet vooralsnog tot de onmogelijkheden.

om deze en andere, in hoofdstuk 7 genoemde, redenen lijkt ook

een opzet volgens een zuiver korrelationeel onderzoeksmodel,

waarbij aselekt getrokken lokaties met de konflikttechniek wor-

den geobserveerd en ongievallen worden afgtewacht, waardoor het

mogelijk is de korrelatie tussen ernstige konflÍkten en onqe-

vallen voor de populatie te schatten, niet goed mogelijk.

Een herhaling van het valideringsonderzoek op andere lokaties

kan echter wel nuttig zijn, omdat het licht kan werpen op de

mate van generaliseerbaarheid van de door ons gevonden resul-

taten. In geval van een derqelijk onderzoek lijkt het zinvol

tevens na te gaan of de konfliktobservatietechniek geschikt is

voor het beoordelen van de verkeersveiligheid van andere groe-

pen voetgangers dan uitsluitend kinderen (en we denken dan

vooral aan bejaarden, naast kinderen de meest kwetsbare groep

voetgangers (Kraay, 1974; wegman, t97B) ), of rnogelijk ook

fietsers.
Een dergelijk herhalingsonderzoek zou plaats kunrten vinden in

het kader van een onderzoek naar nj-et-geregj-streerde ongteval-

len, waarvoor we hier een aanzet wi1len gieven-

Zoals gezegd, is neer inzicht in de niet-geregistreerde onge-

vallen nodig om te weten waarom bijna-ongevallen wel een indi-

kator zijn voor de geregistreerde verkeers(on)veiligheid, maar

in veel mindere mate voor dat deel van die (on) veiligheid dat

ni-et .wordt geregistreerd.

Een eerste vraag dÍe daarbij van belang is, Iuidt: waar vinden

de niet-geregistreerde ongievallen plaats?
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Voor een ant\^roord op deze vraag denken we wederom aan een be-
wonersonderzoek, zij het van wat grotere omvang dan de onder-
zoekjes die plaatsvonden in het kader van het valideringsonder-
zoek. A1s onderzoeksgebied zou een excentrisch gelegen stads-
deel kunnen worden gekozen, dat geen specifieke voorzieningen
kent die (grote) aantrekkingskracht uitoefenen op kinderen,
wonende buiten dat stadsdeel. Er moet redelijkerwijze kunnen

worden aangenomen dat als er ongevallen van voetgangers plaats-
vinden, de slachtoffers uit het betreffende stadsdeel afkom-
stig zijn.
De lnwoners (a1len, dan wel een adekwate steekproef) van een

dergelijk stadsdeel zouden \^/eer ondervraaqd moeten worden over
mogelijke aanrijdingen (bijvoorbeeld in het afgelopen jaar) van
hun kinderen, ongeacht de gevolgen van die aanrijdingen. Mocht

blijken dat de lokaties waar gremelde ong,evallen plaatsvinden
niet samenvallen met de lokaties waar ongevallen zijn geregis-
treerd, dan zal een intensieve vergelijkinq van die lokaties
(snelheidsmetingen, inventarisaties vëm \^reg- en omgevingsken-

merken) noodzakelijk zijn, waarnaast tevens konfliktobservaties
van deze lokaties zouden moeten plaatsvinden.

Het is hier niet de bedoeling om een uitgebreid onderzoeksvoor-
stel te presenteren.

Mogelijk dat een onderzoek, uitgewerkt in deze richting, ant-
woord kan geven op de vraaq of ernstige en niet-ernstige onge-
val1en op verschillende plaatsen gebeuren en zo ja, waarom.

Antwoorden op deze vragen zijn nodig om na te kunnen gaan waar-
om ernstige konflikten een sterkere relatie vertonen met gere-
gistreerde (ernstige) ongrevallen, dan met niet-geregistreerde
(minder ernstige) ongrevallen.

Mocht dat laatste in nader onderzoek zijn bevestiging vinden,
dan zou de toepasbaarheid van de konfliktobservatietechni_ek
worden begrensd.
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Een laatste onderwerp, waar i^re op grond van de resultaten van

ons onderzoek j-n deze diskussie aandacht aan willer: besteden,

is de veiligheidsbeleving van mensen. Hoeu/el we slechts geÍn-

teresseerd hraren in de meningen van de bewoners over de ver-
keersveÍligheid van de direkte woonomgTeving, omdat we die sub-

jektieve veiligheid tot toetsingskriterium hebben gesteld voor

de konflikttechniek, ontkomen we er niet aan in het kader vart

deze diskussie iets nader in te gaan op de resultaten van de

qehouden buurtonderzoekjes met betrekking tot dit aspekt. Re-

den hiervoor is dat de opvattingen van bewoners over de leef-
baarheid in het algemeen, maar veelal specifiek over de ver-
keersveiligheid van de woonomgeving, een belangrijke ro1 spe-

1en bij de stedebouwkundige (her)inrichting van woonbuurten.

Er qaan soms geluiden op om met gebruikmaking van artikel 61

van de gemeentewet (Gerneentewet, 197"1) de gemeentelijke bevoegd-

heden - daar waar het de verkeersveiligheid van de woonomgeving

betreft - Ín handen te leggen van bewonerskomrnissies (Verkeer

en verkeren, 7979).

Gezien de resultaten van onze onderzoekjes, waaruit bleek dat

de subjektieve j-ndruk van bewoners over het risiko dat hun kin-

deren i-n de buurt lopen, weinig samenhang vertoont met de wer-

kelijke verkeersonveiligheid en het beeld van de bewoners over

die verkeersonveiligheid weinig konsistent lijlit, staan we hier
ambivalent tegtenover. Hoewel we het eens zijn met de algemeen

geldende opvatting dat de bewoners zoveel mogelijk moeten wor-

den betrokken bij de beslultvorming aangaande de inrichting van

hun direkte woonomgeving, moeten v/e beseffen dat het verheffen

van de bewoner tot de autoriteit, I^/anneer het de verkeersveÍ-

Iigheid van zljn direkte omgeving betreft, gevaren in zich kan

houden. Zo heeft het bijvoorbeeld alle schijn dat objektief
onveilige sj-tuaties niet door bewoners worden onderkend. Hier-
bÍj wil1en we wel aantekenen dat het begrip subjektieve veilig-
heid mogelijk op niet geheel juiste wijze docr ons is geopera-
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tionaliseerd. Daarbij komt - we hebben daar in hoofdstuk 7 op

gewezen - dat bij het onderzoek naar de relatie tussen objek-
tÍeve en subjektieve veiligheid, het mourent \^raarop die subjek-
tieve veiligheid wordt vastgesteld, van invloed kan zijn op

een eventueel te vinden verband.
Een nader onderzoek naar de faktoren die van invloed zijn op

de beeldvorming met betrekking tot de verkeersveiligheid is
belangrijk a1s men niet alleen de werkelijke verkeersonveilig-
heid wiL besÈrijden, maar tevens de veiJ-igheidsbel_eving wil
optimaliseren.
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SLOTVíOORD: KINDEREN ZIJN HINDEREN

Deze konklusie zou men kunnen trekken bij het doorlezen van

processen-verbaal van ongevallen waarbij kinderen als voetgan-

gers zijn betrokken: vrijwel altijd ligt de juridische schuld

van dj-t soort ongevallen bij het kind; dit gegeven wordt ge-

staafd door de ervaringten van anderen (onder andere Van der

Linden & Goos, 1975) .

In +908 van de bij de buurtonderzoekjes gemelde ongevallen

achtten de ouders - die overigens meestal niet getuige vraren

geweest van de gerapporteerde aanrijdingenl - hun kinderen

schuldig aan het ongeval.

Wat hebben aI die kinderen gedaan die bij ongrevallen in ver-
keer zijn gewond geraakt of zelfs gedood: ze hebben gerend,

tikkertje gespeeld, gevoetbald, zagerr een vriendje aan de an-

dere kant van de straati samenvattend: ze hebben zich in hun

kind-zijn, onverhoeds op een gebied begeven dat niet het hunne

is.
Sommigen - zoals onder andere vertegen!./oordigers van de Neder-

landse Vereniging Bescherming Voetgangers en de Stichting Pres-

siegroep stop de Kindermoord - leggen de morele schuld van on-

gevallen waarbij voetgangers zijn betrokken, zeker als die on-

gevallen plaatsvinden in woonwijken, bij het (sneI)verkeer:

het rijdend verkeer moet verdacht zijn op de eventuele aail^/e-

zigheid van voetgangers op 'hun' territorium.

Mede verantwoordelijk voor voetgangersongrevallen kan rnen ook

de (gemeentelijke) overheid achten: zíj is het die door haar

wetgeving, alsmede de stedebouwkundige lay-out van (woon)wij-

ken, verantwoordelijk is voor het verkeerssysteem dat zich

kennrerkt door de prioriteit van het snelverkeer.

Juridische of morele schuld, die vraag is nÍet zo belangrijk.
Bij cie reduktie en preventj-e van ongevallen van voetgangertjes

gaat de interesse uit naar het waarom van díe ongevallen. Kin-
derongevallen in het verkeer zijn voor een belangrijk deel
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terug te voeren op het feit, dat die kinderen Ínoeten opereren

binnen een systeem dat niet in overeenstemming is met hun fy-
sieke en psychische ontwikkeling.
Dit brengt ons tot twee benaderingswijzen in de preventie van

verkeersongevallen van kinderen: de (her)opvoeding van de in
het verkeerssysteem opererende deelnemers enerzijds en het kre-
eren van ruimtelijke en wettelijke kondities, die de negatieve
effekten van rhet verkeren' moeten minimaliseren, anderzijds.
Over de effekten van verkeersedukati-e van kinderen is niet
iedereen onverdeeld optimistisch (Sandels, !974; SWOV, 1976) ,

al wijzen Van der Molen en Intichon erop dat de geringe effekten
van bepaalde opvoedingsmethoden kunnen worden gelieten aan onder

andere gebrekkig inzicht in de taak van het kind a1s verkeers-
deelnemer, alsmede het feit dat de gekozen wijzen van training
niet aansluiten op het 'kennen en kunnen' van ki-nderen (Van

der Molen & Michon, t977).
ïnderdaad zijn grondige taakanalyses en ontwikkelingspsycholo-
gisch inzicht noodzakelijke voorwaarden voor het slagen van

verkeersopvoedkundige progra[una' s. De konfliktobservatietech-
niek biedt de mogelijkheid effekten van edukatieve programma's

voor kinderen te traceren.

Over de kansen om, bijvoorbeeld door voorli-chting en publici-
teit, het gedrag van de rtegienstander' van het kind in het ver-
keer te beinvloeden, is men nog pessimistischer (Griep, L969i

Westerterp & Dielesen-van Hoorn, 1975). Westerterp en Dielesen-
van Hoorn wijzen erop dat het irreëel is verkeersdeelnemers te
manen tot veiliger gedrag, zolang ruimtelijke en wettelijke
kondities tot het tegengestelde uitnodigen (Westerterp & Die-
lesen-van Hoorn, 1975). Konkreet: het verzoek aan automobilis-
ten hun snelheid in bijvoorbeeld woonwijken te beperken, botst
met het feit dat ze 50 km/uur mogen rijden en rechte wegen,

voorrangsregelingen en dergelijke, hen tot snel rijden uitno-
digen.
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Het is vooral de tweede benaderingswijze Ín de preventie van

voetgangersonqevallen - het kreëren van ruimtelijke kondities
en zo nodig een vrettelijk kader, waardoor voetgangers een giro-

tere veiligheid zou worden geboden - die in Nederland de laat-
ste jaren veel aandacht krijgt.
Nog afgezien van het pessimisme ten aanzien van verkeerseduka-

tie die, a1 dan niet effektief, niet wegineemt dat kinderen,

maar ook bejaarden, in fysiek opzicht veelal nj-et tot rjuist'

verkeersgedrag in staat zijn, verdient deze benadering om een

andere reden prioriteit.
Het gaat er namelljk niet uitsluitend om ongevallen van kinde-
ren 1n woonwijken te bestrijden: het direkte doel van verkeers-
edukatj-e. Verkeersveiligheid is een noodza].eli 3ke rartdvoon{raar-

de voor de ontplooiÍngsmogelijkheden van kinderen.

Essentieel is, kinderen optimale ontwikkelingskansen te bieden.

De stedebouw kan met de (her) inrichting van woonbuurten - mits

zij niet blijft steken in hobbels, bobbels en bielsen - zorg

dragen voor de ruimtelijke kondities voor een gezonde ontwikke-

Iing van kinderen. Het bieden van veilighei-d is slechts één

- zij het belangrijke - voorwaarde.

We hopen met de konfliktobservati-etechniek een instrurent te
hebben ontwikkeld, dat gehanteerd kan worden bij de optimali-
sering van de verkeersveiligheid voor kinderen als voetgangters.

Maar kinderen vragen meer dan uitsluitend veiligheid. Dit mag

echter ni-et tot de konklusie leiden, dat kinderen inderdaad

hinderen zijn.
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SUMMARY

Ihe unsafety of traffic is determined by the occurrence of ac-

cidents.
Itris thesis presents the results of a series of research pro-
jects with the central aim of finding an alternative indicator
to describe traffic unsafety. ïn the introductory part, three

reasons why accidents are in fact unsatisfactory indicators for
traffic unsafety, are gÍven:

a) Itre registration of accidents is limited and not al-
ways reliable nor complete. With respect to the fÍrst,
the extent of limitation of the registration depends

on the definition of accidents.
If one defines an accident as "a collision which re-
sults in the death of one (or rrcre) of the partici-
pantsr', tJ:e Dutch recording of accidents can be said

to be complete. If, however, one chooses - as we do -
a definition of an accident as "a collision between

a traffic participant and another participant or an

object regardless of the results of that accident in
terms of victims or material damage", only a small,
unknown fraction of all accidents is recorded.

b) Although (even if one only speaks about recorded ac-
cÍdents) accidents happen frequently and qualÍfica-
tions such as "a modern epidemic" (1979) seem to be

quite apt, they are relatively rare events. It is,
e.9., hardly possible to trace - within a short time -
unsafe locations or to evaluate traffic safety mea-

sures.

c) The fact that accj-dents must take place before one

can determine the unsafety of locations is, from an

ethical trrcint of view, a basic disadvantage.

There is a need for a more frequent, better observable, or
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measurable phenomenon than the accident, as a criterion for

traffic safety or unsafetY.

The direct reason for our attempts to find an alternative cri-

terion has to do with the aforementioned problem that accidents

are such rare events that statements about traffic safety or

unsafety are not possible within a short time.

Therefore, an evaluation of an experiment with the design of

a residential area in the municipalj-ty of Delft with ttle ob-

jective of creatinq an area for overall and varied use but

first of all safe for pedestrians, especially playing children,

was not possible. Although, in view of the accident statÍstics,

measures to improve the safety for pedestrians in residential
areas are absolutely necessary, nothi-ng can be said on short

term of the effects of measures taken.

To gain some insight into the effect of safety measures in a

small area (1ike, for instance, the e><periment in Delft), we

decided to follow a rather recent trend in the research t]. at

concentrates on finding an alternative i-ndicator for traffic

safety or unsafety.
This research centres on so-called conflicts betvreen traffic
partlcipants. Although the term "conflict" is used for differ-

ent events in the traffic process (for some, the conflict is

an event that precedes collisions; for others, it is the same

as a near-mÍss situation: an event parallel with collisions,
the result of some chain of events), the operàtional defini-

tions that are used are very similar and concentrate on eva-

sive actions. Our work, with the aim to develop a reliable and

valid conflict observation technique that can be used for the

prediction of childrenrs safety as pedestri-ans, consisted of

four steps:

1) operationalisation of the concept "conflict". opera-

tional definitions of conflicts have to be objective-
ïf strict objectivity is not possible, intersubjective
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agrreement between observers can replace real objecti-
vity;
a test of the reliability: do observers using the
operational criteria for conflicts reach agreement in
the judgement of situations (ínter-rater-reliability)
and are individual observers stable in their judge-

ments (intra-rater-reliability) ;

a test of the practical applicability of the conflict
observation techni-que in field situations;
a test of the validity of the conflict technique.

Following the work of others (particularly Spicer, t97l) , we

defined a serious conflict as: "a sudden motor reaction by a
party or both of the parties involved in a traffic situation
towards the other to avoid a collision, with a distance of
about one metre or less between those involved',.

The criterion of "sudden" was determined empirically: observers
had to judge reactions of participants in traffic situations to
see whether they used certain comrnon criteria in their judge-

ment. A discussion afterwards resulted in a detailed list of
criterÍa that could be used to identify four t)pes of reac-
tions (from "no reaction", scale value 0, up to "sudden reac-
tions", scale value 3) of different kinds of road users.
With respect to the reliability, the followinq can be said:
even unselected, untrained observers were fairly capable (by

using the developed list of criteria) of judging the reactions
of traffic participants.
The mean coefficient for the intra-rater-reliability varied
from r = .85 (judgement of the reactÍons of wheeled traffic)
to r = .95 (judgements of the reactions of pedestrians). The

results of the test of the j-nter-rater-reliability were smaller:
r = .75 (reactions wheeled traffic) and r = .87 (reactions pe-
destrians) .

,\

3)

4)
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Selection and training of observers yielded better results

with respect to the inter-rater-reliability: r = .85 and r =

oL

Besides "serious conflicts" (characterized by "sudden evasive

actions with a distance of about one metre or less betl^/een

those involved"), we distinguish "conf1icts", "intensive con-

tact-conflicts" r "contact-conflicts" r "intensive contacts" and

"contacts". These distinctions are based on dÍfferent combina-

tions of "sudden", "Iess sudden" and "nonsudden" reactions

with "sma1l distance" (+ one metre or less) and "Iess small

distance" (+ 2- + 20 metres). the covering concept is called

"an encounter", wh.ich is defined as "a motor reaction by a

party or both of the parties involved in a traffic situation

towards the other to avoid a collision, with a distance of 20

metres or less between those involved" -

In two field studies, the practical applicability of the con*

flict observation technique by means of so-called sector and

personal observation was found to be satisfactory.

The method of sector observation is especially suj-ted for the

determination of tJ.e risk of certain spots, €.9., an intersec-

tion or a part of a road.

In the case of personal observation. individual road users (in

our case, child pedestrians) are followed for a certain time.

This method is suited for the comparison of largier environmen-

tal units (e.g., neighbourhoods), for the detection of high

risk spots within a large area or to trace the relative risk

of certain child pedestrians or groups of child pedestrians'

with both methods an amount of informatÍon, which gives a good

idea of what happens between child pedestrians and wheeled

traffic in residential areas, can be collected within a fairly

short period. If accidents are used as criteria for road safe-

ty, nothing can be said about traffic unsafety for pedestrians
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in residential areas in a comparble short period of time.

The possibility to use serious conflicts as an alternative mea-

sure of traffic safety, however, depends on the relation be-
tween these serious conflicts and accidents.
À study of the predictive validity of serious conflicts consti-
tuded the fourttr step in our research.
Such a study, however, has its limitations. Íhose factors that
hrere the motivati-ons for our attempts to find alternatives for
accidents as indicators of traffic safety (the poor acci-
dent recording and the fact that accidents are retatively rare)
interfere with the vali-dation of the conflict observation tech-
nique.
Based on the accident records of 7972 up to and includíng L976,

we selected 25 road sections. The number of accidents per loca-
tion varied from 0 to 5 (in fi-ve years). Each section was ob-
served for 34 hours (after school hours and not during the
weekend) . From all tlpes of encounters, serÍous conflicts cor-
related best with recorded accidents: r = .51, p <.01. This
correlation does not seem to be high enough to justify the use

of serious conflicts as a criterion for traffic safety. Record-

ed accidents in our research, however, do not include collisions
between pedestrians and cyclists, because these collisions
seldom result in injury (criterion for recording). In our ob-
servations, we also recorded enounters between pedestrians and

cyclists.
Leaving this kind of encounter out of tJ:e calculations, $/e found

a correlation of serious confli_cts with accidents of r = .82,
p <.001. If all tlpes of encounters are used as predictor va-
riables, the multiple correlation is r = .BB (and r = .93 if
we add more recent accident data).
Of all exposure variables we used (traffic volume, volume of
pedestrians, products of both, etc.), none of them yielded a

better result (max. r = .45).
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Subjective feelings of the residents regarding the safety of
the locations under study (often used as a criterion for deci-
sions on safety measures) hardly correlated with the actual
safety or unsafety for children.
Considering these last two facts, in combination with the facts
that:

- pedestrian accidents involving children in residential
areas happen so infrequently that they cannot be used

to arrive at statements about traffic safety,
- if after years of data collection there are "enough"

accidents to make statements about the traffic safeÈy,

these statements are of little value because too much

has changed in the necessarily long period of data co1-

lection,

we feel that serious conflicts bet\^reen child pedestrians and

wheeled traffic can be used to arrive at statements about traf-
fÍc safety.
The conflict observation technique is not yet suited to esti-
mate expected accidents rates. It can be used for comparing

situations (areas, roads, intersections, etc.) and for arriving
at statements in terms of more or less safe.
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BI.]IAGE 1

Volgorde van aanbieding der opnarrnn eerste scoringssessie

bloknummer
observator

1234512345

xxxxx

2xxxxx

3xxxxx

4xxxxx

5xxxxx

xxxxx

xxxxx

xxxxx

xxxxx
l0xxxxx



studentnummer: 

A) ontmoeting van: Dkind met: Dfiets 

Dbrommer 

Omotor 

Oauto 

B) 

t ype 1 
remmen en eventuee l 
tot stilstand komen 
van verkeer 

C) 

D volwassene 

Dgroep 

type 2 
koersverandering 
van verkeer 

reaktie voetganger 

type situatie 

type 3 
koersverandering 
van verkeer. Voet
ganger loopt, 
staat, zit op 
straat 

type 4 
remmen en eventuee l 
tot stilstand komen 
van verkeer. Voet
ganger loopt, staat, 
zit op straat 

videonummer: 

type 5 
voetganger loopt 
versneld terug of 
door 

reaktie fiets, brommer, auto 

c=J geen reaktie 
1 1 1 1 1 1 1 

D geen reaktie 
1 1 1 1 1 1 1 

niet plotseling 2 3 4 5 6 7 plotseling niet plotseling 2 3 4 5 6 7 plotseling 

waarop baseert u deze skore? waarop baseert u deze skore? 

nr 

D 
of 

kombinatie 

DO 

tJj 
H 
y 
t-< 

~ 
ttl 

N 

1 
N 
(j'\ 
0 
1 
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BÏ.]LAGE 3

Volgorde van aanbieding der opnarrnn tweede scoringrssessie

bloknummer
observator

t234512345

xxxx

2x xxxx

xxxx

4x xxxx

5xxxx

6xx xxx

xxxx

Bxxxxx

9xxxxx

10 xxxxx

.Ll x xxx



studentnummer: 

A) ontmoeting van: Dkind 

B) 

D vo lwassene 

Dgroep 

met: Dfiets 

Dbrommer 

Omotor 

Oauto 

type situatie 

videonummer: 

nr 

t~ am:.I tJ..""arni 11 t9.~·"'mm 11 •0• amul Lb·\ •mm 1 D 
of 

kombinatie 

type 1 
remmen en eventueel 
tot stilstand komen 
van verkeer 

C) 

geen reaktie 

type 2 
koersverandering 
van verkeer 

reaktie voetganger 

D niet plotseling 
1 1 1 

2 3 

type 3 
koersverandering 
van verkeer. Voet
ganger loopt, 
staat, zit op 
straat 

plotseling 

type 4 
remmen en eventueel 
tot stilstand komen 
van verkeer. Voet
ganger loopt, staat, 
zit op straat 

type 5 
voetganger loopt 
versneld terug of 
door 

DO 

reaktie fiets, brommer, auto til 
H 
c... 

geen reaktie 

D niet plotseling 
1 1 1 

2 3 plotseling 
~ 
l:Ij 

""" 

1 
['0 
(j'\ 
['0 

1 
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B]JLAGE 5

Soort verkeersdeelnemers dat elkaar ontmoet

observatoxvideo-
opnme 55

percentage
overeensteming

LT10

c/A G/A G/A c/A G/A c/A G/A c/A G/A G/A G/A 100

K/A K/A K/A K/A K/A K/A K/A K/A K/A K/A K/A 100

v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A 100

v/B v/B v/B v/B v/B v/B v/B v/B v/B v/B v/B 100

K/F K/F K/F K/F K/F K/F K/F K/F K/F K/F K/F t00

R/F K/F K/F K/F K/F K/F K/P K/F K/F K/F K/F 100

K/F G/F G/F K/F K/F G/F K/F K/F K/F K/F K/F 73

v/F v/F v/F v/F v/Ë v/F v/F v/F v/F v/p v/F 100

K/^ K/A K/A K/À K/A K/A K/A K/A K/A K/A K/A t00

10010 K/? K/F K/F K/F K/P K/F K/F K/F K/F K/F K/Ë

11 K/F K/F K/F K/F K/P K/F K/F R/F K/F K/F K/F 100

100t2 v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A !/A v/A v/A v/A

13 v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A

100L4 v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A

15 v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A 100

v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A 100

1't G/A G/A C/A C/A G/A G/A G/A G/A G/A G/A G/A 100

10018 v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A

10019 v/A v/A v/^ v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A v/A

K/B K/B K/B K/B K/B K/B K/B K/B K/B K/B K/B 100

10021 K/F K/F K/F K/F K/F K/E K/F K/E K/F K/F R/F

10022 K/A K/A K/A K/A K/A K/A K/A K/A K/A K/A K/A

10023 K/A K/A K/A K/A K/A K/A K/A K/A K/A K/A K/A

v/F v/F v/F v/F v/F v/F v/F v/F v/F v/F v/F 100

K/F K/E K/F K/F K/F K/F K/" K/? K/F K/F K/F

K/A K/A K/A K/A K/A K/A K/A K/A K/A K/A K/A 100

K/A K/A KlA K/A K/A K/A K/A K/A K/A K/A K/A

percentage
afwi jk ing
(afgerond) 000

K = kind; V = volwassene; G = groep; -F = fietser; B = bromfietser; À = auto
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BIJLAGE 6

§rpe situatie

observatorvideo- percentage
opname r 2 3 4 5 6 7 g 9 10 1r overeensteming

11111111111100

2333/43333333391

35ssL/55551sssA2

3 3 3 3/s 3/s 3 3 3 3 3 3 82 (100)

55555555555100

6 2 2 2 s 2 2/5 2 2 2 2 2 82(91)

55555555555100

8 3 3 3 2 3 3 3/s 2 3 3 3 '13(82)

9 5 2/5 5 5 5 5 5 5 s 5 5 91

105555sss555s100
11 5 5 5 5 5 5 3 5 5 5 5 91

12333333333/433/4A2
13 l/s 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 91(100)

L411111111111100

ls l/s 1 1 1 I 1 1 1 t/s r/5 1 73(100)

16 2 2 2 2 2 2 2 2 2/s 2 2 91(1OO)

l7 4 4 4 4 4 4 4 4 4/5 4 4 91(100)

1833333333333100

19 4 4 4/5 4 4 4 4 4 4 4 4 91(100)

2011111111111100

2L 2/5 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 91(100)

22 2/5 1 1 t/5 1 5 3/4 1 1 1 1 64 ('?31

2355555555555100

243332/5333333391

2533323333233A2

26 1 1 1 L/s 1 1 1 1 l/s t 1. 82(100)

27 4 4 4 4 4 4 4/5 4 4 4 4 91(100)

percentage
afwijking 15 4 '7 26 4 7 15 7 22 4 4
(afserond) (4) (4) (19) (0) (4) (71 (7) (0)

* Tussen haakjes staat heL percentage indien de situatie juist be@rdeeld was,
mar gekoróineerd werd ret situatie 5 (zie paraqraaf 4,2.L.3\.
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BIJLAGE 7

Reaktie voetganger

óbsèrvator
video-
opnaDe

percentage genid- sprei-
overeenste@j.ng delden ding123456'1891011

33323233332 '13 2.',13 .4'1

00000000000 100 .00

22222222122 g1 1-91 -30

00000100000 91 -09 -30

222t212r2t2 | -64 .50

11111711121 91 1.09 .30

33333333333 3.00 .00

12111111211 1. 18 .40

33333333333 100 3.00 .00

t0 23323333333 a2 2.82 .40

11 00000001000 91 .09 .30

r2 01111211211 73 1.09 .54

13 33333333333 100 3.00 .00

t0000000000 91 -0s -30

15 33333333333 100 3-OO .00

t6 33333333333 100 3.00 .o0

l7 21111211111 82 1.18 .40

IB 00000000000 100 .00 .00

t9 22222221222 91 1.91 .30

20 22021311100 1.18 .98

21 33333333333 100 3 .00 .00

23312303222 2 -O9 .94

23 33332333233 2.42 .40

24 10000000010 .40.18

25 00000000020 91 .60.18

00010101010 -36 .50

* Het trrercentage overeensteming in score is 50 of ninder.

t^12111111LL1
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BIJLAGE B

ReakÈie verkeer

observatorvideo-
oPname

percentage geEid- sprei-
overeensteming delden ding1 2 3 4 5 6 7 A 9 10 11

32323333232 2.64 .50

t12t11t!111 9t 1.O9 -30

00000000000 .00 -oo

2!111111101 82 1.00 -4s

01111111110 .a2 .40

33332333333 91 2.91 .30

00000001000 91 .09 .30

2111111111r g1 1 .09 .30

12000111001 .64 .67

10 00000000000 100 .00 .00

t1 00100011121 -64 .67

12 11111111111 100 1.00 .o0

13 33323323222 2.55 .52

t4 23233222232 64 2.36 -50

l5 33333333333 3 .O0 .00

33333333333 3,00 .00

17 21111111121 82 1 .18 .40

18 12121111111 82 1 .18 .40

19 11121111211 82 1.18 .40

11L21111111 1.09 .30

21 23223223222 73 2.27 .41

22 33221333132 2.36 .81

23 00100000000 91 .09 .30

24 11111111111 100 1.00 .00

25 11112211111 1.18 .40

!1t21111121 1.18 .40

11111111121
* Het lrercentage overeensteming in score is 50 of minder.

1.09 .30
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A) BIJIÀGE 9

Volgorde van aanbieding der opnamen in het betrouwbaarheids-
onderzoek: eerste sessie

bloknummer
observator

t234512345

xxxxx

xxxxx

xxxxx

xxxxx

xxxxx

xxxxx

xxxx

8x xxx

9xxxxx

l0xxxxx

b)
Volgorde van aanbieding der opnamen in het betrouwbaarheids-
onderzoek: tweede sessie

blokmrmmer
observator

123451234s

xxxxx

2xxxxx

3xxxxx

xxxx

5xx xxx

6xxxx

7x xxxx

xxxx

9x xxxx

10 xxxx
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c) BIJLAGE 9 (vervolg)

Volgorde van aanbieding der opnamen in het betrouwbaarheids-
onderzoek: derde sessie

bloknunmer
observator

1234512345

xxxx

2xx xx

xxxx

4xxxx

xx xx

xxxxx

xxxx

Sxxx xx

xxxxx

10 xxxxx
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BIJLAGE 10

Percentages overeenstermning in beoordelÍng van bij verkeers-
situalles betrokken deelnemers

video-
opname

krite-
rium

1e sessie
ts

2e sqssie
t

3e sessie
a

1

2

3

4

5

6

7

I
9

10

t7

t2

13

l4

15

L6

l7

1B

L9

20

2t

22

23

24

25

26

27

G/A

K/A

v/A
v/B

K/F

K/F

K/F

v/E

K/A

K/F

K/F

v/A

v/A

V/A

v/A

v/A

G/A

v/A
v/A

K/B

K/E

K/A

K/A

v/E

K/F

K/A

K/A

100

100

100

100

100

100

70

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

BO

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

BO

100

100

100

100

100

r00

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

K= Kind; V=Volwassene; G=Groep; F =I'ietser; B =Bromfietser;
A = Auto
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BIJIAGE 11

in beoordeling van het type ver-

video-
opname

type
situatie
kriterium

le sessie

z

2e sessie

E

3e sessie

z

I
2

3

4

5

6

7

B

9

10

11

L2

13

L4

15

t6

t7

1B

t9

20

2L

22

23

24

25

26

27

T

3

5

3

5

2

5

3

5

5

5

3

1

I

7

2

4

3

4

1

2

t

5

3

3

t

4

100

B0 ( 90)

90

90 (100)

90

BO

90

90 ( 100)

80

100

90

100

B0 (100)

100

70 (100)

70 ( 90)

100

100

100

90 ( 100)

70 (100)

s0 ( 70)

100

90

B0 ( 90)

100

90

100

100

80

90 (100)

90

BO

100

e0 (100)

80

100

100

90 ( 100)

80 (100)

100

90 (100)

90 (100)

90

90

100

90 (1oo)

70 (100)

80

90

100

90

90 (100)

90 (100)

100

90 (100)

100

90

100

B0 ( 90)

100

90

90

100

100

100

90 ( 100)

90 (100)

70 (100)

100

90 ( 100)

100

100

100

70 ( 100)

70 ( B0)

100

100

B0 ( 100)

e0 ( 100)

90 (100)

Tussen haakjes staat het percentage overeenstemmi-ng vermeld in-
dien de onnodige toevoeging van situatie 5 buiten beschouwing
wordt gelaten.
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BULAGE 12A

Reaktie voetganger - sessie 1

video-
opnile

observator percentage gemid- sprei-

L23456789 10 overeensteroing delden ding

333233322 2.60 .52

000000000 .10 -32

t22111111 L.20 .42

000000000 .00 .00

222221222 1.90 .32

11121111! 1-10 -32

332333233 2-AO -42

212111112 1-30 .48

333333333 3.00 .00

333333323 2.90 .32

11 000000000 .10 .32

t2 !22110112 1.20 .63

1J 333333333 3.00 .00

L4 010000100 .20 .42

15 333333333 3.00 .00

333333323 ,on1a

l7 122r12112 1.50 .53

18 000000000 100 .00 .00

19 222222122 1-90 .32

000001000 -20 -42

333333332 2-90 .32

301322323 2-20 1.03

23 332333223 2 --10 -44

24 100000002 .30 .67

100000002 .30 .67

101013012 1.00 .94

* Het lErcentage overeensteming in score is 50 of ninder.

1,10 .322'7 121111111
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BfJLAGE 12b

Reaktie voetganger - sessie 2

vldeo-
opname

observator percentage genid- spreÍ-
123456789 10 overeensterolng delden ding

333333323 2.90 .32

000010010 .30 .48

112111111 1.10 -32

000000000 .00 .00

222311222 1.90 .57

112211111 1.20 .42

333333323 2.90 .32

2t1211112 1.30 .48

333333323 2.AO .42

333333323 2.90 .32

l1 000000000 ,10 .32

t2 121L10111 1.00 .47

1J 333333333 3-00

001000000 .10 -32

15 333333333 3.00 .00

16 333333323 2-90 .32

17 1221t2102 1.30 .67

18 000000000 100 .00 .00

t9 222222222 1.90 .32

000300011 -60 -9-7

21 333333323 2.80 -42

22 301312322 1.80 1-03

23 332333322 2.70 .48

000000000 100 .00 .00

000000000 1)

000113022 1 ,00 1 .05

121111111
* Het trErcentage overeensteming in score is 50 of ninder.

1.10 .32
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BïJLAGE 12c

Reaktie voetganger - sessie 3

video-
opnile

observator

123456789
percentage gemid- sprei-

lO overeensteming delden ding

333323323 2.80 .42

000000000 -10

1227tt111 t -20 -42

000000000 100 .00

222222222 100 2-OO .00

117217172 1.20 .42

333333323 2.90 .32

2!111111I 1.10 -32

333333323 2.80 .42

333333223 2.AO .42

11 000000000 100 .00 .00

t2 121110112 1.10 .57

l3 333332323 2-AO .42

L4 000100000 -12

15 333323323 2.AO .42

333333323 2-90 -32

17 !22r12111 1.30 .48

18 000000000 .00 .00

19 222222222 r00 2.OO ,00

ooooo2022 ,80

21 333233322 ? -10 -44

22 301302323 2.00 t.25

23 332333322 2-70 -44

000000000 .00 .00

000000000 - 10 1)

0001r2012 1 -OO 1 -05

* Ilet trErcentage overeenstemi.ng in score is 50 of minder.

1.00 .002'7 111111111
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B]JLAGE 13a

Rea*ti-e verkeer - sessie 1

observatorvideo-
opnile

percentage genial- sprei-
l23456TAglOovereenstemlngdeldendlnq

3332322333 2.70 .48

112L111111 1.10 .32

0000100010 -20 .42

t211111111 1.10 .32

0101001000 .30 .48

3233223333 2.70 -4A

0020000001 .30 -6'1

101111LLL2 1 .00 - 4"1

3123202002 1.50 1.18

0000000000 100 .00

11 2111011101 -90 -57

t2 112L111111 -32

13 2332223332 2-50 .53

14 3222222222 2.10 .32

15 3333333323 ,onl,

16 3333233323 2.80 .42

t7 1121111112 L-20 .42

18 272r112111 1.30 .48

19 11t2111121 L-20 -42

tt2!211111 1.20 -42

21 3332222122 2.20 .63

3232113122 2.00 .82

)1 1101000000 .30 .48

?4 11211t1122 1.30 ,4A

25 t121121121 1.30 .48

1111112L22 1-30 -4A

1111111101
* Het percentage overeensteming in score i-s 5O of minder.

.90 -32
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BTJLAGE 13b

P.eaktie verkeer - sessie 2

observatorvi-deo-
opname

percentage genid- sprei.-

L23456: AglOovereenstemingdeldending

3332322323 2.60 -52

1101111110 .80 .42

0000010000 .10 .32

1111111111 1,00 .00

0101001100 ,40 .52

3233323233 2.70 .48

0020000000 -20 -53

1021111111 1 .00 - 4'1

2113211011 1 .30 -42

0000000010 .10 .32

1l 1101111111 .90 .32

L2 1122111111 1.20 .42

13 3 2 3 2 3 2 2 3 2 3 2-50 .53

14323222222280 2-20 .42

15 3333333323 2-90 '-32

t6 3333233123 2.60 .-70

17 2121111122 1 -40 -52

18 2L22122122 1 -70 -4A

19 2172111122 1.40 -52

112211.1 122 1.40 .52

21 3232222222 2.20 .42

22 3123110102 1.40 1.08

23 10b1010000 - 30 -48

1121111111 1.10 -32

t221111121 1.30 .48

112L121121 1.30 .48

* Het trrercentage overeensteming in score is 50 of Dinder.

1 -20 -421121111112
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BI.IIÀGE 13c

Reaktie verkeer - sessie 3

observatorvideo-
opnaEe

percentage genid- sprei-

!23456TAglOovereenstemingdeldeoding

3333322223 2.60 .52

1101111111 .90 .32

0000000001 .10 -32

1121111111 1.10 -32

0111001100 .50 . s3

33-1 3323332 2.80 -42

0001000000 .10 .32

1012111111 1.00 .47

2t132110!l 1.30 .A2

10 0000000000 .00 .00

11 1111111011 .90 -32

L2 1111111111 1.00 .00

13 3333322223 2.60 .52

3232222222 2.20 .42

15 3333333233 2.90 .32

3333323233 2.AO -42

L7 1122211121 1.40 -s2

2222112!11 1.50 .53

19 1122111121 1.30 .48

1122212112 1.50 .53

21 3322222122 2-10 .57

2033310122 1.70 1.16

23 0001000101 .30 -48

24 1111111122 1-20 -42

11212111t1 1 -20 .42

121t11tL22 1.30 .48

11212L1111
* Het lErcentage overeensteming in score is 50 of ninder.

I -20 .42
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BULAGE 14A

Korrelaties tussen de scores der verkeersreakties (27 situaties)
door de observatoren in sessie 1

observatorL234567g910

r 1.

2 .74 1.

3 .76 .68 1.

4 .87 .69 .6'7 1 .

5 .74 .7t .73 .74 1.

6 .69 .77 .74 .67 --14 L.

7 .85 .'14 .78 .85 .71 .74 1.

a .68 .73 .72 .69 .77 .90 .78 1.

9 .5s .62 .68 .56 .70 .7s .69 ..?g 1.

10 .79 .63 .82 ,',17 ..78 .77 .S1 .80 .71 1_

De gemiddelde korrelaÈie tussen de observatoren is: r = .75
BIJLAGE 14b

Korrelaties tussen de scores der verkeersreakties (27 situaties)
door de observatoren in sessie 2

obseryator1234S67g910

1 1.

2 -7'7 1-

3 .73 .70 1.

4 .a4 .68 .58 1.

5 . 86 .84 .74 .'?5 1 .

6 .'19 .79 .69 .67 .78 1.

7 -73 .85 .70 .68 .A4 .85 1.

a .72 .AO .69 .5 I .85 .68 .75 1.

9 .63 .67 .66 .50 .72 ,68 .7A .62 1.

10 .88 .79 .A2 .76 .85 .7A .79 .77 .75 1 _

De geniddelde korrelatie tussen de observatoren is: r = .75

BIJI,AGE 14C

Korrelaties tussen de scores der verkeersreakties (27 situaties)
door de observatoren in sessie 3

obsewatorf234567B910

De geniddelde korrelatie tussen de observatoren is: r = .79
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BIJLAGE 15

Intrabe oordel aarsbe trouwb aarhei d ui tge drr^rk t i n korre lati ekoë f -
ficiënten

korrelatle tussen de scoles op sesgíe
observator geulckleltle

1en2 1en3 2en3

1

2

3

4

5

6

7

I
9

10

getsiddeld
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BIJLAGE 16a

Beoordeling van de rprotselinge" reakties van rijdend verkeer
door de observatoren in sessi_e 1

observator
si.tuatienr]mner totaal

r2345678910

1

6

13

15

15

totaLe afwijking
vankrÍteriulnscore f 2 O 2 3 3 1 O 2 I 15

te vèrwachten ve!-
schil bij wille-
keurj-ge scoring
(5 x 1.5) 7 -5 7.5 7.5 7.5 7.5 7.5 7.s 7 .S 7 .5 7 .S 75

rderkelijk vèr-
schil in percen-
tage van het ver-
wachte verschi.l 13* 272 0r 13r 40t 40r 13C Ot 27* 138 2OX

BIJLAGE 16b

Beoordering van de rplotselinge' reakties van rijdend verkeer
in sessie 2

observator
situatienuEner totaal

3332322333
3133223333
2332223332
3333333323
3333233323

r2345678910

1

6

13

15

t6

3332322323
3233323233
3232322323
3333333323
3333233123

totale afwijkj,ng
vankriteriumscore O 2 O 2 1 3 2 3 4 O 17

te verwachten ver-
schil bij wille-
keurige scoring
(5 x 1.5) 7.5 7.5 7.5 7.5 7.5 7.5 7.5 7.5 7.5 7.5 75

werkelijk ver-
schil in percen-
tage vil het ver-
wachte verschil 0B 27 0? 27\ 13* 4Or 27\ 40* 538 OB 232
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BIJLAGE 16c

Beoordeling van de rplotselinge' reakties van rijdend verkeer
in sessie 3

obseroator
situatienuuÉr totaal

t234557A910

1

6

13

15

16

3333322223
3333323332
3333322223
3333333233
3333323233

totale afwijkj.ng
vankriteriumscore O O 0 0 O 4 2 4 2 1 13

te verwachten ver-
schil btj wLlle-
keurige scoring
(5 x 1.5) 7.5 7.5 7 .5 7.5 7 .5 7.5 7.5 7 -5 7 .5 7.5 75

werkelijk ver-
schil in percen-
tage van het ver-
wachte verschll Ot Ot 0t Ot 0t 53t 27* 53* 272 13s 17*
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BI.ÏIÀGE 17

AanÈa1 foutief als'p1-otseling' gescoorde verkeersreakties,

sltuatienu?orre.r aastal observatoren
dat. foutief scoorde

sessl-e 1 9

t4
2t
22

2

I
3

3

sessie 2 I
l4
2t

22

T

2

2

2

sessie 3 9

1,4

2t
22

1

2

2

3
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BULAGE 18a

Beoordeling van de reakt,ies van voetgangers door team 75

video-
opname

reaktie
voetganger

kriterim

observator gemid-
delden

spreidingpercentage
overeensterming

72345

1

2

3

4

5

6

7

I
9

10

11

l2
13

L4

15

L6

l7
18

L9

20

2t

22

23

24

25

26

27

100

100

100

100

80

80

100

60

80

100

100

60

80

80

100

100

100

100

80

10Q

100

100

100

80

80

80

100

3 .00

0.00

2.OO

0 .00

1 .80

7.20

3 .00

1.40

2 .80

3 .00

0.00

1.40

2.AO

0 .20

3 .00

3 .00

1.00

0.00

1.80

0.00

3 .00

0 .00

3 .00

0.20

0.20

o.20

1 .00

33333
00000
22222
00000
22t22
2111t
33333
21121
23 3 3 3

33333
00000
12112
3 3 32 3

01000
33333
33333
11111
00000
22221
00000
33333
00000
33333
ooo01
00100
01000
11111

0 .00

0 .00

0 .00

0 .00

0 .45

0 .45

0.00

0.55

0 .45

0 .00

0 .00

0.55

0 .45

0 .45

0.00

0.00

0.00

0 .00

0.45

0.00

0 .00

0 .00

0 .00

0 .45

0 .45

0 .45

0.00

GenidaleLd percentage overeenstenEing: 90
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BULAGE l8b

Beoordeling van de reakties van voetgangers door team 77

video- reaktie
opname voetganger

kriterium

percentage gemid-
overeenstettrtring delden

spreiding
observator

72345674

13
20
5Z

40
52
67
73
81
93

103
11 0

72 1

13 3

140
15 3

163
17 1

18 0

192
200
273
220
233
240
250
260
27 1

33333333
o2000000
12222122
00000000
2L212221
11111127
23323333
11112121
33332233
3 3 23 3 3 3 3

00000000
10271127
33333333
01000001
33333333
33333333
11212711
10000000
22322122
00000100
3 3 32 3 3 3 3

00000000
33333323
10100100
00000000
00000011
11111101

100 3.00

a7.5 0.25

75 7.75

100 0.00

62.5 1 .63

87 .5 1.13

75 2.75

75 7.25

75 2.75

87.5 2.48

100 0.00

62.5 1.13

100 3.00

75 0.25

100 3.00

100 3.00

75 t.25

87.5 0.13

75 2.00

87.5 0.13

87.5 2.AA

100 0.00

a7.5 2.48

62.5 0.38

100 0.00

75 0.25

87.5 0.88

0.00

0.70

o.46

0 .00

o.52

0.35

o.46

o.46

0.46

0. 35

0.00

o.64

0 .00

0.46

0.00

0 .00

o.46

0.35

0.53

0.35

0.35

0 .00

0. 35

0.52

0. 00

0.46

0. 3s

Geniddeld percentage overeenstemming: 85
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BIJIÀGE 19a

Beoordeling van de reakties van rtjdend verkeer door team 75

video-
opnaune

reaktie
verkeer

kriterium

observator genid-
delden

spreidingpèrcentage
overeensteming

123 4 5

7

2

3

4

5

6

7

I
9

10

11

t2

IJ

14

15

16

t7

18

19

20

27

22

23

24

25

26

27

3 3 32 3

11111
00000
71111
11111
33333
01000
11111
11110
00000
11111
11111
3 3 32 3

22222
33333
33333
11ltl
122t1
22111
27111
2 2'2 2 2

00000
00000
11111
11211
1111t
11112

80

100

100

100

100

100

80

100

80

100

100

r00

80

100

100

100

100

60

60

80

100

100

100

100

80

100

80

2.80

1.00

o .00

1.00

1 .00

3 .00

0. 20

1 .00

0.80

0 .00

1.00

1.00

2.AO

2.00

3 .00

3.0Q

I .00

1 .40

r.40
1 .20

2 .00

0 .00

0.00

1.00

1.20

1.00

t -20

0.45

0.00

0 .00

0 .00

0 .00

0 .00

0 .45

0 .00

0 .45

0.00

0.00

0.00

0 .45

0 .00

0 .00

0.00

0.00

0.55

0 .55

o.45

0.00

0 .00

0 .00

0.00

o.45

0.00

0 .45

Gemiddeld percentage overeenstemingz 92
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BIJLAGE 19b

Beoordeling van de reakties van rijdend verkeer door team 77

video- reaktie
opnane verkeer

kriteri-w

obsèrvator
pe!centage

overeenstenming
geÍnid- spreidj-ng
delden

12345674

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

72

13

14

15

76

t7

18

t9

2t

23

24

z>

26

27

3

1

0

1

1

3

0

1

1

0

L

1

3

2

3

3

1

1

1

1

2

0

0

1

1

1

1

33333333
11271111
01100000
11111101
20111101
3 3 32 3 3 3 3

00100000
11111111
20111101
00100000
10100111
11112!21
32 3 3 3 3 3 3

22222222
33333333
3 3 3 3 23 3 3

01111111
11111111
212!1212
11111111
22221221
00000000
00100000
1111112r
11211211
11111112
11121221

3.00 0.00

1.13 0.35

o.25 0.46

0.88 0.35

0.88 0.64

2.A8 0.35

0.13 0.35

1 .00 0 .00

0 .88 0 .64

0.13 0.35

0 .63 0 .52

t -25 0.46

2.A8 0.35

2.OO 0.00

3.00 0.00

2.88 0.35

0.88 0.35

1.00 0.00

1.50 0.53

1 .00 0.00

t ,75 0.46

0.00 0.00

0.13 0.35

1 . 13 0.35

t.25 0.46

1 . 13 0.35

1 - 38 0.52

100

a7 .5

75

87.5

62.5

87 .5

87 .5

100

62.5

8'7 .5

62.5

75

87 .5

100

100

87 .5

87 .5

100

50

100

75

100

87 .5

75

87 .5

62.5

Gemiddetd percentage overeenstemning: 84
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I)
MàLen bij benàdering opgegeven

2\' vEw = vooroorlogse eengezinswoningen, VMW = vooroorlogse meergezinswonlngen
NEw = na-oorlogse eengezinswoningen, MW = na-oorlogse neergezinswoningen, B = bungalows

gereente/
straatnaam

kode lengtel) te
obse!reren

weggedee 1te

br""dt" I ) trottoirl)

LR

parkeren

LR

v@rrang omvat
krulsing

2)soort
bèbouwing

EINDHOVEN

Winkelstraat 11 75m 9m 2m2m la ja nee nee winkel/bovenwoni,

KorenbloeGtràat l2 100 m 4!m ltm 2!m nee ja nee vEw

offenbachlaan d1.2 13 B0n '7\ m 2! m 2! o la ja nee ja NEw,/Ni,Íw

Halvè Maanstraat t4 100 m 9m 2m2m la la la la VEW

l4argrietstraat 15 100 m 4!m 1!m 2!m nee ja nee nee VEW

offenbachlaan dl. I t6 80m 7\n 2\n 2\n la la nèe ja NEW,/NMÍ{

Gestelsestraat 1"7 100 m 9m 2\m 2\m ja la la la VEl'J

PageIa 18 95 m ?m 2 m 2\m la la la NEW/B

RIJSWIJK

Beetslaan 21 80m 5\m 2m2m ja nee ne \m

Kerklaan 2? B0m 5\ m 2\m 2\m ja nee vEvl,/vMw

Schoolstraat 23 70 h Bm 1! m 2 m nee ja nee la winkel/bovenwoni
bedrij fsgébouw

RCITERDAM

SoetendaaLseweg 12 70m 9D 4n4m la ja nee la v},Ívr

Bilderdi jkstraat 33 70n 7\n 3m3n la la Dee la vllw

kruispunt Da Costa-
straat-Beetsstraat

34 30 m,/30 m 6m/6n 3m3n )-1i ja
eèn
zijde
Beets-
st!aat
nee

la vMw

Paradijslaan 35 65h atm 2m3m la ja nee vt4t,

Da Costastraat 36 70n 6ln 3h3m la la nee nee !4,Ít,

Hooidri ft 37 ?0m 8m 3\m 3!m la la nee la \m
Franselaan 38 70m 8lm 3n4m la la nee la V!,fi.l

NSTERDÀ}l

Rhijnvis Feithstraa 41 100 n Blm 2\a 2\m la la nee nee VMW

spreeuwenpark 75m 12m 2\n 2\n a la nee ja W

Transvaals tlaat 80m 7m 2 n 1! m nee ja W

Slui sstraat 44 B0m 6m 2\n 2\n la la nee nee VW

tlenrick de Keyzer-
p1 ein

45 70m 75n 2m3m nee ja nèe la vl.,lw

J J. Cremerplein 46 100 m Bm 2!m 2!m :la la nee nee VW

Tols traat 4'1 95 m 5\ m 2\m 2\n ja nee la VM
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In 197'7 zi)n er - na het observatie onderzoek - bij de uitgang van de speeltuin drempels aangebracht. Bij de presentatie
van de resultatsen waaiin ongevallen tot en ne! 1977 worden gehanteerd is dit plein buiten beschouwing gelaten.

ortuinèn winkel ís) scholen geschat
SEN

bijzondetheden geregistreerde ongevallen

'72 L/a '76 72 t/n '-77

la nee 2 0 0

nee nee 3 veel parkelen op llnker trottoirt
éénrichtlnqverkeer

0 0

één zijde nee nee naast §eg ligt grasveLd met speel-
gelegenheid

0 0

la 3 I 1

;;-;;;;;il-----

nee nee 3 veel parkèren op linl<er trottoi
éénrichtingve!keer;
identiek Korenbloemstraat

2 3

nee nee 2-3 naast weg ligt grasveld met strEel-
gelegenheid;
is identiek aan offenbachlaan deel 2

2 2

één zijde la nee 1 2 2

nee nee 2-3/1 één zi jde parkeerstrook 2 2

één zijde la la 2 schóol mèt sch@lplein en speelge-
legenheid,
éénrichtingsverkeer

0 0

la nee 2 één zijde speelgelegenheid I 2

)e la nee 2 2 2

e la nee 3 2 2

la nee 3 VOP bij kruising,
beide zi jden parkeerstrook

3 l

3e la nee l voP !E @stastraat 3 3

l.' 3 beide zijden parkeèrstrook 3 4

?e nee nee 3 beiale zijden parkeerstrook 4 5

la ja 3 schooLuitgang via poortje 4 4

la nee 2-3 één zijde plantsoen; geen bebouwing
voP met sinds 1976 vluchtheuvel

5 5

ee Deè ja 3 schooluitgang via trDortje, hek bij
uitqanq

1

la Dee 3 één zijde parki woningen in de l@p
van het onderzóek leeg vooÍ sl@p

3 3

nee 3 één zijdè oÍfieinde slÉelplaats met
groen, één zijde parkeerstrook

5 6

la nee 3 één zijde parkeerstlook voor schuin
parkereni praktische wegbreedte <6 m

4 4

e la nee 3 één zijde oÍÈeinde speeltuin;
één zijde parkèerstrook

0 0

nee nee 3 één zijde orÈeinde speeltuin, uit-
gang op weggedèelte

3
3)

ja nee 3 beide zijden parkeerstrook 3 3



_288_

Uurintensiteiten naar wijze van deelname

BULAGE 2Ob

voetgagers
kinderen ret kinderen zonder
begeleiding begeleiding

rijdend verkeer

\
oo
-H!!
ooHd!d
t@trddldó
5 \! o d d d d
6 Éo h É d d n

o $ É o.i o o 6 .- 6
- t o Hq o ! o H o È
o oo oE p o g H . §p do !o o d
i Éi óÉ '; è H I I È

kode d >,O É! q d o 6 à a 6 È

gereente/
straatna@

EINDHOVEN

Winkelstraat 11 186,06 11,65 35,41 20!t29 O,7t 9,41 7,AA 2,1r 1,65 tL,94 A,47

12 18,76 0,53 7,94 25,53 O,06 t,LB O,A2 O,29 1,59 3,82 t,94

offen-bachlaan dl.2 13 12I ,53 7,47 23,I2 8r,12 0,35 O,t2 O,65 O,12 O,4t 5.65

Halve Mamstraat 14 301,00 21,88 43,L6 14A,35 O,A2 3,06 5,00 0,59 0,24 10,4t 5,35

Margrietstraat 15 19,24 1t47 6,29 15,35 0,06 0,41 O,77 O,29 1,06 2,59

offenbachlail dl.1 toa,oo 4,24 19,44 61 ,24 0,35 0,41 0,24 O,LA O,1A 2,IA 1,18

Ge stelsestraat 17 37Ot59 !5,94 51 ,12 2O3,65 O,76 O,A2 O,71 O,24 O,71 '1 ,65 2,65

Pagelaan 18 128,00 6,18 28,35 125,0O 0,59 3,00 1,47 O,71 t,47 6,76 4,OO

RIJSWIJK

Beetslaan 21 36,12 1,65 4,65 37,29 O,24 5,12 't,76 1,29 3,4't 32,OO !2,94

Kerklaan t77,41 4,24 16,'76 A5,47 0,24 6,88 4,06 0,59 3,53 2t,OO 7,65

Schoolstraat 159,18 1,47 L7,00 LO2,7t O,35 6,1A 5,94 3,06 1t12 lltOO A,A2

RO TERDAI,l

Soetendaal"seweg 241 ,OO 36,41 30,88 62,65 O,4t 6,29 lL,L2 1,53 2,06 50,A2 25,47

Bilderdi jkstraat 33 418,94 12,18 75,29 170,82 r,24 rA,94 32,AA 2,'76 4,AA 57,94 46t59

(xuispunt Da costa-
straat-Beetss traat 423,35 25,']1 43,41 102,53 1,41 14,12 t9,53 4,35 4,A2 53,59 29,65

Paradi. j slaan 257,AA 23,71 34,53 93,'1I O,65 8,0O 12,06 3,94 5,12 32,7t !6,24

Da Costastraat 269,t2 24,4'7 24,29 55,82 2,!2 4,24 4,59 3,AA 2,24 77,76 26,35

Hooidrift 3't 745,42 9,tA tl ,47 62,76 O,12 A,53 12,94 t,71 6,65 5A,76 25,65

Franselaan 662,12 5A,4t 76,'t6 197,OO O,59 12,-16 16,00 4,00 4,94 37,7r 27,06

AI',ISTERDAM

Rhj-jnvis Feithstraat 4t t32,94 12,65 16,00 106,65 O,29 |A,OO 16,24 O,A2 5,53 40,12 9,24

SpreeuwenlErk 42 122,47 13,L2 3A,06 94,1A 2,r2 4,tB 8,35 t,94 5,94 55,65 11,53

Transvaalstràat 43 42,29 4,14 M,76 -11,18 O,59 lO,1A 6,71 O,AA 14,59 52,24 14,8A

Sluisstraat 72,AA 1,00 6,18 54,00 0,4'7 7,AA 3,SA I,12 4,A2 l't,41 13,94

Henrick de Keyser-
plein 232,76 A,12 22,OO A7,24 1,59 8,35 LL,24 t,76 A,4t 49,41 24,8A

J.J. Crenerplein 150,41 3,29 1A,53 76,88 0,BB 2,AB 6,41 O,76 O,94 30,06 14,7t

Tolstraat 167,65 7,L2 16,OO 1A,65 2,94 3,8A 5,24 r,76 O,A2 14.00 11,18



1. obseryatorn*r Tn ;

3. weer zon = 1 11

iii: 3 fl

5. sexe betrokken kind 14

i:ï§: r I E

6. Ieeftijd betrokken
kind 15

O- 4 = 1

,i-13=iE

7. eventuele groep op het 76
monent van onteoetinq

alleen = 1

kleine groep
(2-41 = 2
grote groep f-l

(5 of reer) = 3 I I

votwassene (n)
(+ groeP)= 4

B . ontrceting met 17
auto = 1

bus-rachÈauto = 2
rctor=3 

-bromer = 4 Ll
fi-ets = 5

andere ....... = 6
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BIJLAGE 21a

9. tlpe situatte tr ;

10. rctolische reaktie
ktnd

geen plotseling

11. uoÈorische reaktie
verkeer

0123t]
n""-r nr*rrn

12. Dinimle afstand 27-22
tussen kind en
verkeeruitse- I I I

drukt in reters

13 . was er op dit rcnent 23

o-- t-- =-' tr

nog een ontrceting
die Je nlet kon
scoren

J4 - t

14. reaktie op obsewator 24

nee = niet inwllen
voor ontnoeting = 1

tijdens ontrce-
ting = 2

na ontrceting = 3

15. tijal ontmoeting 25-24

16. opnerkingen
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Soetendaalser,íeg
Èussen Ruivenstraat
en huis nr. 41

BUIÀGE 21b

kol. nr.
29-30

31-32

8

lt.z
,,/

:,/
8

m
tT
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BIJLAGE 22

Dag rrevrouw/neneer, ik ben medewerk(st)er van TNO Leiden.

lvij willen aan de nensen in deze buurt die kinderen hebben, een paar

korte vragen stell-en over de verkeersvei-ligheid van deze buurt voor

kinderen.
AIs U kinaleren heeft onder de 27 )aar, heeft U dan 5 ninuten de tijd
voor mij?

geen kÍnderen onder cle 21 jaar

weigering

3x niet thuis

spreekt geen Nealerlands

geen woning

code straat l-T-t-]

oudste

2e

3e

4e

5e

5e

nu,,pr fT-I retter !

Leeftijd
jongens reisjes

u
tr
tril
tr

ENQ.: bij ueigeríng reden o?oqen; ooo?stellen
otdete keer tetug te komen.

reden Íreigering:

1) Kunt U me zeggen hoeveel kinderen U heeft, of het jongens of
meisjes zijn en hoe oud ze zíjn?

mmtIUul

m
TT-lE
t]]
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2) Als uw kind(eren) buiten speel-t (spelen), speelt
(spelen) het (ze) dan wel in de .

ENQ.: bii de oolgende oragen zelf de st!,aat of
het ktwisptmt Ttoenen uaar het om gaat.

BIJLAGE 22 (vervolg)

straat, ueg, Laan noemen

íd
o
o

p
o,.{

+J
o
C)
3

oudste

2e

3e

4e

5e

6e

ENQ.: indien NEE of N.V.T. reden omgen.

reden nee,/n.v.t.
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-3-

3) Steekt (steken) uw kincl(eren) ile . .
releens over?

BIJLAGE 22 (vervoLg)

strvot, deg, Laot ??oenen

ENQ.: aLleen bij rriorr wang 4 stellen

4) vindt u het nodig orn uw kind(eren) in de . . . . .
bij dat oversteken te helpen?

st?du,t, ueg, Laot. noenpn

E,..t
E
o

o.,{

rd

I

o
U'.A
olJ

obr.Jdc
Ét

J4

d.d ru

o|..{
6
o'
p
,r{

8
É

o
o
É

+J
0)
'.{

bl
16
É

r0
o
Ë

+J

e

.tJ
o,.À
É

rJ
o
í)
B

oudste

2e

3e

4e

5e

6e

la nee

oudste

2e

3e

4e

5e

5e

Kunt u het antlíooril toelichten?
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5) Is één (of meer) van u!t, kj.nderen als voetqanger in de
weleens aangereden ook aI is het daarbij nauwelijks
of niet qe$rond?

ENQ.: indien nee d.oor naan orvag I

6) Kunt u mè wat Íper over die aanrijdingr(en) vertellen?

welk kind lras alat

wannèer is dat gebeurd

hoe oud was het kind
wie was ale tegenpartij?

vractrtwagen/bus

auto

motor

brotrller

fietser
Víat waren de gevolqen?

nlet gewoncl/buil, schram

gewond - geen dokter

gewonal - ilokter

gewond - ziekenhuisopnairE

overleden

is politie aanwezig geweest

weet u nog hoe laat het gebeurde

BIJLAGE 22 (vervolg)

D
tr

ll
oq
tl{
o
]J

H
,.{
a

.g

utIul
tr
tr
tr
u
u
u
tr
u
u
tr
rlm-n

la

,fl
qr
o
]J

o
ídi
3

ltI
tr
tr
tr
u
T
u
tr
tr
tr
u
tr

TTTI

1979
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BIJLAGE 22 (vervolg)

-5-

7) Wéet u nog waar de aanrijding precies heeft plaatsgevonden?

ENQ.: huísnwwner noteren of uinkel, ktuisptnt, etc.

Kunt u misschj-en nog bijzonderheden verrnelden: hoe het gebeurde, vrat uw
kind(eren) op dat moment deed (deden), etc.?

1e
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BIJLAGE 22 (vervolg)

-6-

9) À1s u een rapportcijfer voor de verkeersveiligheid, en dan bedoel ik de

oeíLígïteid ooor kínàercn, zoir moeten geven, weIJ< cijfer zou u dan geven
vóor: 

de buurt

strant, ueg, La*t noeten

ENQ.: door»ragen tot atjfer gegeoen Do?dt. foelíchting
oragen

Toellchting cijfer:

tr
Tcle

19 TTI10) Kunt u nij zeggen sinds wanneer u in deze straat woont?

11) Tot slot heb ik nog een vraag. Het kan zJ.jn dat we op grond van
de enquétegegevens nog \íat nadere informatie zouden.wlllen heb-
ben. Bent u eventueel- telefonisch bereikbaar?

nee

Ja

nr.

Ur

Hartelijk clank voor uw ledewerking.
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Roulatieschema observatoren

BTJLAGE 23

had moeten obseïveren.
gebïuikt. Nieuwe observati€

1) 
" 

= .a="rre. Tussen haakjes eronder staat wie die dag
2) o"r" straat is tijdens deze dagen als omleidj,ngsroute

vonden plaats op 4 en 5 septetrÈer.

plaats straatnam ma

1e

lai
'eek
l*o

U')
td

o

do vr ma

2e

lu l,o

o
a
í6

N

do vr ma

3e

lu l,o

s,
a

dc

z
Él

o
oz
H
E]

!{inke lstraat 6 4 2 I t0 7

KorenbloemstraaÈ 8 3 6 4 I

Offenbachlaan dl-2 2 6 4 3 13 7 9 l2

Halvemaanstraat
1

Margrietstraat 10 3 5 1 o

Offenbachlaan dI.1 3 2 6 5 4 10 9 r2 11

Gestelsestraat

Pagelaan 4 3 (2 (1 )6 5 9 72 17 I

É
H
Ba
ts)
Hd

Beetslaan 5 4 2 I 6 7 13 8 10

Kerklaan 10

Schoolstraat 6 4 3 2 1 !2 1l 10 9

E4e
N

Ë
B

Soetendaalseweg 6

Bi lderdi j kstraat
kruising Da Costa-
straat-Beets stïaat 11 5 2 3 9

Paradij slaan

Da Costastraat

Hooidrift 12 2 4 3 1

7Franselaan

Ë
d,
E]
Er
U)
E4

Rhijnvis Feithstraa l3 4 6 2 5 3

Spreeuwenpark

l:::::ïï:::::----L 3

:1:t:::'""' I
9 6 B 4 .?

_1

5

Henïick de Keyzerpl

J J. Cremerplein 7 1t 13 2

Tolstraat 
I
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' Door ziekte uitgevallen, door reserve een week }ater geobserveerd.
) ob=.rr-tor 2 is die dag ingevallen in Rijswijk. Tolstraat is een week later

door nr. 13 geobserveerd.

I ma

4e

lut
,eek

lro

]J
À
0)
o
o

do VT ma

5e

di
'eek

l,o

{J
À
c)
o

do vr ma lu.
3ek

wo

+J
À
o
a
N
N

do VT *lail,"

]J
Or
o
o
o
N

do vr

2 7
R1

11
13

0

9

2 3
R

(b) I 13 t2 7 9

R

11
13 7

R

1
4 5 1 13 t2 7

K
(91

10

2
R R,

I 6 2 3 7 9 13
2

11

3 1 4 5 7 o
11

I t2

4

10 6 5 3 11
3

72
13 7 8 R

t2 8
R

(10

3
6

(10 7 2 t2 t3 7 I 9

5 3 2 11 4 13 7 I 9 10

7 3

;
6 11

6 12 2 9 11 I 10 13

2 8 1 9

1

2 5 3 4 6 7 B 9 10 11

5 9 4 11 I 10 t2 7

5

3

10 1 tz

4 2 13 6 I 9 t0 11
7

12

9 10 I

6 4 5 1
4

t, 9 10 11 t2 13 13
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Ontmoetingen naar lokatie

gereente/
stJaatnam

kode ernstig kon- inten- kontaJ<t-
konflikt flikt sief konflikt

kontakt-
konflikt

inten- kontakÈ ontm@-
sief ting

kontakt

EI}IDHOVEN

llinkelstraat 11 107312311

KorerÈIoeretraat t2 532417

Offenbachlaan dI.2 13 10

HaLve Maanstraat a2401017L4

l4argrietstraat B646LT1315

Offenbachlaan dI.1 L6 15t1

Gestelsestïaat 17 6418

Pagelaan 42111B

RIJST,íIJK

Beetslaan t615l621

Ke rk 1 aan 441315

School-straat 70301823

ROTTERDÀM

Soetendaalseweq 12648t23718

Bilderdijkstraat 2210JJ 308

Kruispunt Da Costa-
straat-Beetsstraat

29244a22646t434

Paradijslaan 1327t635

Da Costastraat 36 83L910 12

Hooidrift t2836273-7 11

664A251038Franse Iail

AMSTERDÀM

Rhijnvis Feithstraat 126521B2215l24t

Spreeuwenpark 621442

Transvaalstraat 1575936t243 17

SIUÍsstraat 1518t444 31 726

Eemick de Keyzer-
plein

404945 64 209

J.J. Cremerplein 199732910L446

Tolstraat

totaal

47 L2

1öb

18

449

L2

161

4534 150

35't 1080 293A



FILE REGRESSION 
SCATTERGRAM OF (DOWN) Y 

1. 65 2. 95 4.25 
5.00 

4.50 

4.00 

3.50 

3.00 

2.50 

2. 00 * * * 
1. 50 

1. 00 * * 
0.50 

0.0 ** 
1.00 2.30 3.60 

CORRELATION (R)
STD ERR OF EST -
PLOTTED VALUES -

0.50850 

1. 36736 

25 

5.55 6.85 

* * 

* ** 

* 
4.90 6.20 

R SQUARED 
INTERCEPT (A) 
EXCLUDED VALUES -

1 

7.50 

(ACROSS) Xl 
8.15 9. 45 

* 

* 
8.80 

0.25858 

0.83593 

0 

10.75 12.05 

* 

* 

* 

10 . 10 

* 

* 

* 

* 11.40 12.70 

SIGNIFICANCE 
SLOPE ( B) 
MISSING VALUES -

13.35 
5.00 

4.50 

* 4.00 

3.50 

** 3.00 

2.50 

2.00 

1. 50 

1.00 

0.50 

0.0 

itoo 

0. 00472 

0.18334 

0 

o:l 
H 
y 

~ 
G'l 
l:lj 

N 
Ln 

1 
w 
0 ,_.. 
1 
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ontnoetingen met ui-tsluitend gemotoriseerd verkeer naar lokatie

gereente,/
straatnam

kode ernstig kon-
konfl"ikr flikt

inten- kontakt-
sief konflikt

kontakt-
konflikt

inten- kontakt ontmoe-
sief ting

kontak t

EINDHOVEN

Winkelstraat 6823221811

Korenbloemstraat
351Bt412

Offenbachlam dI.2 13 1b

Halve Maanstraàt 60t4 13

Margrietstraat 37t5

Offenbachlaan dl.1 76 1511

cestelsestraat I-1 482715

Pagelaan 2718

RIJSWIJK

Beetslaan
31112t

Kerklaan 13t222

Schoolstraat 571823

ROTTERDAM

Soetendaalseweg LO7393332 17

Bilderdi jkstraat 17721548 250

Kruj.spunt Da Costa-
straaÈ-Bee tsstraat

387846

Paradijslad 1004310241535

Da Costastraat 681410

Hooidrift 106353118

13610243BFranselaan

AMSTERDÀM

Rhijnvis Feithstraat 7533t24L t7

Spreeuwenpark 542342 IJ

Transvaalstraat 13151t430221043

Sluisstraat 191B1044 t2 17

Henrick de Keyser-
plein 2t314245 51

J.J. Cremerplein 223726 159

12

111

115

2304

27 22 32

591 247 856

476ï6

t20 379

Tolstraat

totaal



FILE REGRESSION 
SCATTERDIAGRAM OF (DOWN) Y 

0.55 1.65 

5.00 

4.50 

4.00 

3.50 

3.00 

2.50 

2.00 * 
1. 50 

1. 00 * 
0.50 

0.0 ** * 
0.0 

CORRELATION (R)
STD ERR OF EST -
PLOTTED VALUES -

1.10 

0.81525 

0.91962 

25 

** 

* 

* 
2.20 

2.75 3.85 4.95 

* 

* * * 

* 

* 
3.30 4.40 

R SQUARED 
INTERCEPT (A) 
EXCLUDED VALUES -

5.50 

(ACROSS ) X2 
6.05 7.15 

** 

6.60 

0.66464 

0. 43776 

0 

* 

7.70 

8 .25 9.35 

* * 

** * 

* 

8.80 9.90 

SIGNI FICANCE <: 
SLOPE (8) 
MISSING VALUES -

10.45 

5.00 

4.50 

4.00 

3.50 

* 3.00 

2.50 

2.00 

1. 50 

1.00 

0.50 

0.0 

11.00 

0.001 

0.36713 

0 

1 
w 
0 
w 
1 

to 
H 
c..., 
t" 
:l> 
G1 
t:':I 

N 
--.] 
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BIJLAGE 28

Respons enquëte

aantal ingevulde enquëtes : 1085 2L*
aantal gezinnen zonder kinderen
onder de 21 jaar z 2Bl2 55t
aantal driemaal niet-thuis getrof-
fen geziruren : 540 1Or5B

aantal niet-Nederlands sprekenden : l2B 2,52
aantal weigeringen
aantal bezochte adressen zonder
bewoners

z L6t 38

z 396 88

totaal aantal bezochte adressen : 51.22 lOOs

Gezamenlijk aantal kinderen der respondenten (1085) naar leef-
ri jd:

l_eeftÍ jd
0- 4 : 4L7

5-10 : 662

11-15 z 592

16-20 : 461

2132
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BIJLAGE 29

Als uw ktnd(eren) buiten speelt (spelen), speelt (spelen) het (ze) da wel ln
de . . . . . . (straat, req, Iaan)?

ia nee n.v.t. nlet ingewld totaal
leeftljdn(B)n(t)n(*)n(t)n(8)

o - 4 63 (15)* 2s3 (61) 97 l23l 4 (1) 4t7 (100)

s- 10 410 (62\ 23A (36) 10 (1,5) 4 (0,5) 662 (100)

11 - ls 295 (48) 2s6 (43) 49 ( 8) 2 (O\ 592 ( 99)

16 - 20 69 (1s) 2A2 (61) LO7 (23'.) 3 (1) 461 (100)

ta 2r32Eotaal A27 1'029 263

te oud te jong niet speelt speelt overige niet totaal
vej,lig bimen/ elders ingewlil

tuin
reefrijd n (t) n (8) n (c) n (c) n (c) n (s) n (t) n (t)

o- 4 o ( o) 233 (s6) 4s (rr)** ,, í5) 26 ( 6) 11 (3) 9 (21 350 (84)

s - 10 4 ( 1) 10 ( 2) 81 (12:) 23 (3) s6 (15) 2s (4) 9 (1) 24A (37)

11 - 15 145 (241 O ( o) 31 ( s) t4 (2) '?3 Í2) 23 (4) 19 (3) 305 (s2)

16-20 331 (72\ o (o) 6 (1) 3 (1) 32 (7) 3 (1) 14 (3) 389 (84)

totaal 480 243 167 62 227 62 51 L292

* indil(ator Í
** gegeven worden de percentages van het totaal aantaL kinderen

*** indil<ator 1I



Steekt (steken) uw kind(eren) de
weleens over?

-306-

BIJLAGE 30

(straat, weg, laan)

leefti jil

ja + vreet
niet*

n (%)

nee mag
niet

n (B)

nee niet
nodig
n (t)

n. v. t.

n (*)

niet in-
gevuld
n (8)

totaal

n (s)

0- 4

5-10
11- 15

t6-20

to4 (2s)

s45 (82)

s51 (9s)

409 (89)

78 (le)

70 (11)

1(o)
0(o)

to1 (26)

41 ( 6)

2s (4)
38(8)

t2t (29)

4(1)
2(0)

t2(3)

7 (2)

2 (o)

3 (1)

2 (O)

417 (101)

662 (1oo)

s92 ( 100)

461 (100)

totaal ï6t9 t4139211t49 2132

Vindt u het nodiq om uw kind(eren) daarbij te helpen?

la nee niet ingevuld totaal
n (t) n (B) n (%)leeftijd (t)**

u- 4

5-10
11- 15

t6-20

t01 (24)

217 (33)

2e (s)
1(0)

1(0)
306 .( 46 )

s17 (87)

391 (8s)

2 (O)

22 (3)

1s (3)

11 (4)

1O4 (2s)

sLs (82)

s61 (9s)

409 (89)

348 1215 t6L9

* De antwoordkategorie "weet niet" is bij "ja,, gerekènd, omdat hÍj op
toegeeflijkheid t.a.v. het oversteken wijst.

** De percentages zijn op de werkelijke totalen berekend.
*** rndikator rrr.
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Gemelde, niet-gieregistreerde ongevallen in de periode t972 L/n t977

gemeente/
straatnaam

gemelde
ongevallen

na korrektie i.v.m.
steekproe fomvag

EINDHOVEN

winl<elstraat 11

Korenbloemstraat L2

Offenbachlaan dl.2 1J

Halve Maanstraat 74

Margrietstraat 15

offenbachlaan dl.1 t6

Gestelsestraat t7

Pagelaan 1B

RIJS!{IJK

Beetslaan 21

Kerklaan 22

Schoolstraat

ROCTERDÀ}4

soetendaalseweg 1032

Bilderdijkstraat 33

Kruispunt Da Costa-
straat-Beets straat

34

Paradij slaan 35

Da Costastraat 36

Hooidrift 3'1

Franselaan

ÀMSfERDÀM

Rhijnvis Feithstraat 4l

Spreeuwenpark 42

Transvaalstraat 43 !2

Sluisstraat 44

Henrick de Keyser-
plein

45

J.J. Crererplein 46

Tolstraat

totaal

47 0

7l

0

40

* Dit weggedeelte werd i-n 1977, na het observatie-onderzoek, gerekonstrueerd.
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BIJLAGE 32

a) Ernstige konflikten (fietsers buiten beschouwing gelaten)
en de aanwezigheiC van anderen

n (8)

58 ( 48)

met maxinaal drie andere kinderen 45 ( 38)

ret vier of reer andere kinderen I ( 7l
met volwassene (n)

totaal

e (8)
1.2O ( 101)

b) nrnstige konflikten (fietsers buiten beschouwing gelaten)
naar situatie

Situatie: n (S)

1) voetganger steekt over of maakt
aanstalte over te steken. Ver-
keersdeelnemer remt af en komt
eventueel tot stilstand 4L ( 34)

2) voetganger steekt over of maakt
aanstalte over te steken. Ver-
keersdeelnener wijkt uit g ( 7)

3) voeLganger bevindt zich op de
rijweg. Verkeersdeelnener wijkt
uit t2 ( 10)

4) voetganger bevindt zich op de
rijweg. Verkeersdeelnemer remt
af en komt eventueel tot stil-
sta.nd 1,9 ( 16)

5) voetganger steekt over en loopt
versneld terug of door 40 ( 33)

Kind was:

alleen

Èotaal 120 (100)
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IVaargenomen on trnoe tin gen ti j dens betrorxíbaarhe idsonderzoek

obseflator I tErcentag€
oEreensteml

1008

80r

80r

100*

808

1008

60r

aót

100r

80r

B0c

80r

100c

80r

100r

1008

80r

6

6

2

6

6

4

3

4

6

6

6

2

L

6

6666
6664
6-
2222
6-66
6666
2244
3353
4444
666-
-666
6444
6666
2222
2222
1111
6-66

tlJtlstlp
15 .36

15.38

15.39

15 .40

15. 41

ls .43

15.46

15.46

15.4"t

15.50

15 .54

16.00

16.2A

t6.49
l6 .55

17.27

t7.29

genitldleld trErcentage orereensteml,ng 879

BIJI,AGE 33b

observator EErce[tage
orereensteming

tijdstlp
15.32

15.34

15 .36

15. 38

15.40

15.41

15.44

15.45

15.46

15.55

15.58

16.0't

16.09

16.10

16.22

16.23

16. 36

t6 .54

t'7 .o2

17.22

2

4

6

4

6

2

6

2

6

6

2

2

6

2

2

3

6

2

6

6

4

6

4

4

2

6

6

2

6

6

2

)
6

2

;
6

100r

0t
0*

1008

100r

1o0r

0c

100r

100c

0t
ioor
100i

100r

100r

100r

1008

1008

0t
100r

100*

geDiddeld percentage overeensteming 75t
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BIJLAGE 33c

observator lre"centage
orereenste@ing

tijdstip
15.30

15.33

15.33

t5.37
15.38

15.42

15.43

15.44

15.46

t6 .00

16.0'1

16 .09

16. 23

16.27

1,6.34

16 .40

17.15

17.17

t7.19
1,7.23

17.28

100r

100r

100r

0r

100t

100r

O*

100ï

100r

100r

0r

100r

100r

0t
100r

100ï

100r

10or

or

0r

l00r

6

6

6

6

6

6

4

6

6

6

6

6

6

6

6

6

6

6

6

6

6

5

4

6

4

2

6

6

6

6

4

6

4

2

6

6

geDidLleld percentage overeensteming 7lt

obaervator 6 t2 13 IErcentage
overeetrgteming

BI,JLAGE 33d

1 = emstlg konflikt
2 = konflikt
3 = lntenELef kontàkt - konlï.llt,
4 = kontakt-konflr.kt
5 = lntensief kontakt
6 = kontakt

tljtlstip
15.31

15. 36

15. 36

15.40

15.45

15.46

15.48

15.52

16 ,00

16. 30

16.35

16.46

17.03

17.0s

17. 10

17.rt
17.13

17.1s

t7 -20

6

4

6

;

6

6

6

2

6

4

4

6

6

6

6

1

6

4

3

6

6

6

6

6

2

6

100r

67t
1o0r

67N

100r

67\
100r

672

100r

100r

67r
100c

100r

100$

67N

100r

6'tr

100r

100r

4

6

6

6

2

6

I
6

4

4

6

6

6

6

2

6

1

4

4

3

6

6

qeniddelat percentaqe overeensteming 88t


