Waarnemen, beslissen en handelen in het verkeer
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Samenvatting

In dit ariikel komen enige aspecten over het verwerken van
informatie in de verkeerssituaties aan de orde. Het betreft
vooral het selectief waarnemen, het nmemen van beslissingen
en het sturen. Onder het hoofd selectief waarnemen worden
enige voor het verkeer relevante problemen behandeld, voor-
al experimenteel werk over de meting van percepticve be-
lasting en over de siructuur van het gezichtsveld. De nadruk
wordt gelegd op een aantal Nederlandse onderzocken.
Aangaande sturen en beslissingen nemen iy volstaan met het
illustreren van enige algemene begripgen tencinde hun be-
lang voor verkeersproblemen te onderstrepen.

Inleiding

Vooral door de belangrijke onderzoeken van Van
Naerssen [12], Steffen [16] en Walbeehm [17] is
de bijdrage van de psychologie met betrekking tot
het probleem van de verkeersveiligheid in Neder-
land sterk gegroeid. Deze studies bewegen zich op
het traditionele gebied van de psycholoog — n.l.
persoonlijkheidsonderzoek, selektie en training —
en ze hebben niet nagelaten om het belang van de
menselijke faktor in het verkeer nog eens extra te
onderstrepen.

Naast de differentiéle aanpak wordt de aandacht
van de psycholoog echter ook hoe langer hoe meer
gericht op meer algemene aspekten van menselijk
gedrag in het verkeer. Met name treden dan drie
gebieden naar voren en wel de organisatie van het
menselijk waarnemen, de aspekten van het beslis-
singen nemen, en de struktuur van het handelen.
Wat de mens in deze opzichten ,.kan en aankan”,
hoe zijn kapaciteiten onder ,,stress” en ,,vermoeid-
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Summary

This paper deals with some aspects of handling information
in traffic, especially selective perception, desicion taking and
tracking.

As to selective perception some experimental results, which
are relevant to the problem of traffic safety, are discussed.
Emphayis is laid on the problem of the measurement of per-
ceptual load and on the siructure of the functional visual
field. Special attention is devoted to some Duich research
projects.

As to decision taking and tracking some general concepts are
outlined to siress their importance in relation to traffic pro-
blems,

heid” verminderen, hoeveel afleiding hij kan ver-
dragen etc. is van groot belang voor het ontwerp
van wegen en auto’s, alsmede voor de instruktie bij
rijlessen,

In tegenstelling tot selektievraagstukken is ons land
nog aanzienlijk ten achter bij de Angelsaksische lan-
den waar het deze algemene gedragsaspekten be-
treft. Uit het buitenland komt een gestage stroom
van publikaties. In Engeland bijv. is het Road Re-
search Laboratory speciaal op verkeersvraagstukken
gericht. Deze nemen ook op het programma van de
Applied Psychology Research Unit te Cambridge
een belangrijke plaats in. In de Verenigde Staten is
het onderzoek gebundeld in de Highway Research
Board. In ons land begint het algemeen psycholo-
gisch onderzoek, mede onder invloed van de Stich-
ting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveilig-
heid, eigenlijk nog maar net op gang te komen en
momenteel zijn de specifiek op het verkeer gerichte
onderzoeken nog schaars. De bedoeling van dit ar-
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tikel is een aantal faktoren, die ook in ons land
enige aandacht genieten, wat nader te belichten.

Waarnemen

Onder waarnemingsonderzoek wordt vaak het fysio-
logisch en psychofysisch onderzoek van de zintuigen
verstaan. In het kader van dit werk is in Nederland
vrij veel gedaan [zie o.a. 18]. Naast de studie van
de sensorische aspekten kan men echter ook meer
centrale faktoren van de waarneming onderzoeken.
Dit koncentreert zich dan vooral om de vraag naar
de selektie van informatie. Het blijkt n.l. dat het
menselijk organisme, bij bepaalde visuele en audi-
tieve stimulatie niet al de gegevens in zich opneemt,
Eerder wordt er voortdurend een keuze gedaan en
dit is noodzakelijk omdat de kapaciteit voor verwer-
king van signalen relatief beperkt is. De keuze is
geen willekeurig proces, omdat vooral die signalen
het ,,selektief mechanisme™ passeren die op een ge-
geven moment relevant voor de persoon zijn. Het
subjekt kan zich dus op het ontvangen van een be-
paald type signalen instellen. Hij kan bijv. van alle
borden die hij tegenkomt de verkeersborden waar-
nemen en de uithangborden verwaarlozen. Deze ver-
waarlozing impliceert dat dergelijke borden dan niet
gezien zijn, ook al is het oog erdoor geprikkeld. De
instelling kan worden doorbroken indien bij de niet-
relevante signalen er enige van zeer opdringende
aard zijn — bijv. een hard lawaai e.d. — en dit kan
dan gemakkelijk tot ongelukken leiden, daar zij de
kans dat men de relevante signalen blijft opmerken
verminderen,

Gegeven cen bepaalde stroom van relevante signa-
len kan de verwerkingskapaciteit natuurlijk alsnog
te zwaar worden belast, en vooral als er teveel rele-
vante signalen tegelijk verschijnen en als deze sig-
nalen tezamen een teveel aan informatie bevatten.
Een aantal basis-onderzoeken op dit terrein zijn in
het vorig decennium door Conrad [5, 6, 7] verricht.
Het bleek dat, behalve de frekwentie van de sig-
nalen, het aantal ,,bronnen” waaruit zij afkomstig
waren van belang was voor de vraag, in hoeverre
de verwerkingskapaciteit was overbelast. Een sa-
menvatting van Conrad’s werk is eerder in dit 4jd-
schrift verschenen [13]. Hoewel de resultaten van
Conrad niet direkt in de verkeerssituatie kunnen
worden getransponeerd is het toch wel duidelijk dat
men gedurende het rijden ook met veel, tegelijk
opererende, signaalbronnen te maken heeft. Zo kun-
nen we bijvoorbeeld het dashboard en de gegevens
die via de achteruitkijkspiegels en de voorruit arri-
veren, als drie afzonderlijke bronnen opvatten. En
wellicht is dit nog niet voldoende om deze faktor in
het verkeer te schatten.

Het is van groot belang om de grenzen van de men-
selijke verwerkingskapaciteit te leren kennen ten be-
hoeve van de verkeersveiligheid. Als cenmaal eni-
germate kan worden bepaald hoeveel ,,verkeersin-
formatie” de mens aankan, dan kunnen gevaarlijke
en overbelastende punten in het wegennet worden
opgespoord en is het ook beter mogelijk zulke pun-
ten reeds bij de aanleg te vermijden.

Daarom hebben verschillende onderzoekers in bin-
nen- en buitenland zich de laatste jaren intensief
beziggehouden met het meten van perceptieve last
[3, 4, 1, 10, 9]. Sommige experimenten beogen een
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verband te vinden tussen de perceptieve belasting
en bepaalde fysiologische variabelen; met name de
polsfrekwentie schijnt enigszins te korreleren met de
,»-moeilijkheid” van de taak. Via een andere aanpak
wordt nagegaan in hoeverre de verwerkingskapaci-
teit voor informatie door de taak in beslag genomen
wordt. Hiervoor wordt naast de hoofdopdracht een
neventaak aan de proefpersonen gegeven en er
wordt nagegaan met welke mate van sukses de ne-
ventaak naast de hoofdtaak kan worden uitgevoerd.
Bij deze benadering is het altijd een probleem ge-
weest om een neventaak te vinden, die tegelijk met
cen zeer groot aantal taken kan worden verricht.
Sommige neventaken blijken n.l. een goed resultaat
op te leveren bij een beperkt aantal hoofdtaken,
maar passen cenvoudig niet bij andere, bijv. door-
dat zowel in hoofd- als nevenopdracht de handen
dienen te worden gebruikt. Daarnaast is er nog een
algemeen interferentieprobleem: In hoeverre ver-
mindert de prestatie bij de hoofdtaak als gevolg van
het verrichten van de neventaak.

In het Instituut voor Zintuigfysiologie RVO-TNO is
cnlangs door Michon een neventaak ontwikkeld met
een zeer groot ,,bereik’’; waarschijnlijk is dit het ge-
val omdat de taak in kwestie vrij primitief is: Ze
bestaat uit een eenvoudige repetitieve beweging die
voortdurend moet worden herhaald. Dit kan worden
gerealiseerd door trappen op een pedaal als de voe-
ten geen rol van betekenis in de hoofdtaak spelen.
De hand en eventueel de stem kunnen deze neven-
taak overnemen. Het idee is dat onafhankelijk van
het ,,uitvoerend orgaan”, de resultaten van de ne-
ventaak een bepaling geven van de perceptieve last
in de hoofdtaak. Met name wordt bij toenemende
belasting de neventaak onregelmatiger verricht, een
gegeven dat in overeenstemming is met de gangbare
opvattingen over verwerking van informatie.

Het is duidelijk dat deze methode van groot belang
voor de verkeersresearch is. In principe wordt het
nu mogelijk in verschillende situaties te meten hoe
zwaar iemand wordt belast, hetgeen van belang is
voor het ontwerp van nieuwe kruisingen van wegen
of voor de vraag of bestaande situaties verandering
behoeven. De beproeving van deze methode in het
verkeer wordt thans voorbereid.

Behalve overbelasting kan ook onderbelasting op-
treden. In zulke gevallen arriveren te weinig rele-
vante signalen en is er sprake van een monotone
verkeerssituatie — bijv. bij een langdurige rit op
een snelweg. Behalve de belangrijke signalen wor-
den dan ook relatief onbelangrijke signalen door de
weggebruiker opgenomen — bijv. door naar de ra-
dio te luisteren of door een gesprek te voeren —
waarbij het gevaar niet denkbeeldig is dat men door
deze activiteiten zo in beslag genomen wordt dat de
relevante stimulatie niet meer ,,doorkomt”.

Er zijn veel onderzocken over monotonic en haar
effekt op de prestatie verricht. In het IZF o.a. door
Sanders en Ferrari [15], door Sanders [14, hoofd-
stuk IV] en door Michon en Kirk [11]. Eén aspekt
van dit gekompliceerde onderwerp betreft de z.g.
»funneling of attention”. Naarmate de monotone
situatie langer duurt, worden vooral in de periferie
van het gezichtsveld gelegen signalen minder goed
opgemerkt. Door Michon en Kirk werden oogbe-
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Fig. 1. Inkrimpen van het funktioneel gezichtsveld. In fig. la is het oogbewegingspatroon weergegeven van een proefpersoon
die juist met een monotone zoektaak was begonnen. In fig. 1b ziet men cveneens het verloop van de oogbewegingen

nadat de taak geruime tijd was verricht.

wegingen gemeten gedurende een monotone taak
waarbij duidelijke veranderingen in het patroon op-
traden als funktie van de werktijd (figuur 1).
Indien relevante signalen zijn ,,ingebed” in irrele-
vante stimulatie blijkt het sorteren van de essentiéle
gegevens een extra moeilijkheid. Dit resultaat is af-
komstig van Crawford [8], in een onderzoek naar
het effekt van de aanwezigheid van rood en groen
gekleurde irrelevante signalen op de detektie van
amberkleurige relevante signalen.

Het is duidelijk dat dit konsekwenties kan hebben
voor de toelaatbaarheid van — niet relevante —
verlichtingsbronnen, hoewel in het werk van Craw-
ford tot nu toe niet alle belangrijke variabelen van
de reéle situatie aan bod zijn gekomen.

Een laatste faktor die hier nog even dient te worden
aangestipt betreft de organisatie van het funktioneel
gezichtsveld. Door Sanders [14] is aangetoond dat,
als meerdere signalen tegelijk arriveren, de effi-
ciéntie in de integrale reaktie t.a.v. deze signalen

Fig. 2. De controle van het funktioneel gezichtsveld,

A: De proefpersoon heeft slechts oogbewegingen no-
dig. Hierbij concentreert hij zich op het middelste
deel van het gezichtsveld (selective mainpoint :
s.m.). Vanuit de gebieden h krijgt hij echter nog
voldoende informatie.

B: Het gezichtsveld is zo uitgestrekt dat hoofdbewe-
gingen noodzakelijk zijn. Thans moet het gebied
in twee delen worden opgesplitst, zodat in feite
twee successieve waarnemingen nodig ziyyn om het
gebied te overzien.
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(Michon en Kirk 1962).

sterk afneemt indien de signalen zodanig ruimtelijk
gespreid liggen, dat hoofdbewegingen noodzakelijk
zijn bij het beoordelen. Het bleek dat, zolang oog-
bewegingen voldoende waren voor de heroriéntatie
van het ene op het andere signaal, men bij fixatie
van één signaal nog een duidelijke notie van elk der
andere signalen had. Populair gezegd had men de
situatie ,,onder controle”, ook zonder er rechtstreeks
naar te kijken. Dit is verdwenen als hoofdbewegin-
gen nodig zijn, en men kan zeggen dat in zo’n geval
»twee waarnemingen” nodig zijn om alle signalen te
beoordelen: één waarneming voor de linker helft en
één voor de rechter helft van het gezichtsveld (fi-
guur 2).

Gedurende de ene waarneming blijft een gedeelte
van de relevante signalen dus buiten beschouwing,.
In het verkeer is dit voora! van belang bij invoegen
en dit speciaal op verkeerspleinen en kruispunten
waarbij de relevante informatie een zeer grote ge-
zichtshoek in beslag neemt. Ook voor het ontwerp
van dashboards en voor de plaatsing van spiegels,
die zodanig dient te zijn dat bij opeenvolgende fixa-
ties van het oog geen hoofdbewegingen noodzakelijk
zijn, heeft deze vondst implicaties.

Met deze resultaten in verband staat het effekt dat
men in die richting tendeert te rijden naar welke
het hoofd gericht is, al spelen hier waarschijnlijk
ook houdingsmechanismen van het lichaam een rol.
Al met al lijkt het dus duidelijk dat in het verkeer

situaties die tot hoofdbewegingen nopen dienen te

worden vermeden.

Decisie

Op grond van de verwerkte informatie neemt de
weggebruiker beslissingen. Een automobilist beslist
of hij een voorganger al dan niet zal inhalen, hij be-
slist of hij een kruising kan passeren e.d. Op ana-
loge wijze beslist een voetganger of hij zonder ge-
vaar kan oversteken.

Bij elke beslissing kan men onderscheid maken tus-
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Fig. 3. Verband tussen subjekticve beslissing en reéle situatie.

sen de reéle situatie en het subjektief oordeel. Op
deze wijze kunnen vier situaties ontstaan waarbij
twee een onjuiste beslissing impliceren. In de vakjes
ja - ja, en nee - nee van de matrix in figuur 3 is de
reéle situatie juist beoordeeld. Een voetganger be-
slist bijv. op grond van het verkeer dat hij wel of
niet kan oversteken. Het vakje ja - nee impliceert
dat de voetganger de reéle situatie onjuist heeft be-
cordeeld, Hij steekt over terwijl het niet kan. Even-
eens treffen we een onjuiste beslissing aan in nee -
ja: In dat geval blijft de voetganger wachten terwijl
oversteken mogelijk was.

De reéle situatie kan worden weergegeven als een
waarschijnlijkheidsfunktie van één of andere essen-
tiéle variabele, zoals in het geval van de voetganger
bijv. de afstand van een naderende auto. Naarmate
deze auto verder weg is nadert de kans dat men
zonder ongelukken kan oversteken tot 1. D.w.z. het
;-ja” antwoord nadert tot 1 en het ,,nee” antwoord
tot 0. Dit is geillustreerd in figuur 4 en tevens is
hier duidelijk gemaakt dat de subjektieve beslissing
een kriterium impliceert t.a.v. beide typen fouten.
In figuur 4a treffen we iemand aan die zeer roeke-
loos oversteekt. Pas als de kans om niet zonder on-
gelukken te kunnen oversteken tot 1 nadert blijft hij
wachten. Uiteraard zal dit zelden voorkomen; wel-
licht in het geval van de Amerikaanse gangster die,
op zijn hielen gezeten door de politie, nog een veilig
heenkomen tracht te vinden. Meestal zal men een
situatic aantreffen als in figuur 4b, waarin niet meer
dan een procent risico wordt genomen.

Terwijl er grote verschillen in subjektief kriterium
tussen personen zijn aan te wijzen, blijkt ook het
kriterium van één persoon af te hangen van de om-
standigheden. Als iemand haast heeft verschuift zijn
kriterium, en waarschijnlijk sterker naarmate die
haast een pregnanter achtergrond heeft.

Vervolgens heeft Broadbent [2] de stelling verde-
digd, dat in monotone situaties het kriterium naar
links verschuift. En automobilist op een snelweg zou
meer risico gaan nemen naarmate hij langer op die
weg rijdt — bij weinig verkeer, zoals s nachts.
D.w.z. dat hij meer geneigd is tot ,ja - nee” fouten
en minder tot ,,nee - ja”. Dezelfde verschuiving naar
links geldt na alcoholgebruik: de situatie wordt op-
timistischer beoordeeld dan met de werkelijkheid
strookt.

Naar onze mening is wetenschappelijk onderzoek
betreffende decisies van enorm belang voor het on-
derzoek van de verkeersveiligheid. In Nederland is
hier echter nog niet mee begonnen.
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Fig. 4. Waarschijnlijkheid van optreden en
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Handelen

Nadat de informatie is verwerkt en een beslissing
is genomen voert de persoon in veel gevallen een
handeling uit. Hij steekt over, hij haalt in, hij remt
of hij corrigeert de positie van het stuur.

In veel psychologische experimenten is dit hande-
lingsaspekt te weinig aar. bod gekomen doordat op
grond van de beslissing ts eenvoudige reakties wer-
den gevraagd, zoals verbale antwoorden of het in-
drukken van een knop. Meer ingewikkelde hande-
lingspatronen zijn eigenlijk uitsluitend onderzocht
onder het hoofd ,‘tracking behaviour”, waarbij
proefpersonen met behulp van een stuur een spoor
dienden te volgen — ,,pursuit tracking”, of een be-
paalde afwijking compenseerden — »compensatory
tracking”. Taken van laatstgenoemde aard treft men
veelvuldig aan in selektie en trainingsprogramma’s
voor chauffeurs en vliegers.

In de Angelsaksische literatuur zijn veel gegevens te
vinden over het effekt van diverse variabelen op de
kwaliteit van de prestatie, zoals type stuurwiel, mate
van uitzicht over het te volgen spoor, de regelmaat
van de richting van het spoor en het effekt van on-
verwachte gebeurtenissen. In Nederland is op dit
punt geen onderzoek verricht.

Konklusie

Via het onderzoek van menselijk waarnemen, han-
delen en beslissen kunnen zeer nuttige gegevens
over de verkeersveiligheid worden verkregen. In
feite betekent dit type psychologisch onderzoek een
algemene analyse van het gedrag van de mens als
weggebruiker.

Gedurende het laatste decennium is het onderzoek
op dit gebied vooral in de Angelsaksische landen
sterk toegenomen. In Nederland wordt er thans op
sommige punten een aanvang gemaakt, gestimuleerd
door de Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Ver-
keersveiligheid. Ook TNO kan hier zijn bijdrage
leveren.
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