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1. Conflictanalyse

Het ontstaan van ongevallen onttrekt
zich praktísch gesproken aan de waar-
neming van de onderzoeker. Daardoor
wordt ook de analyse van de verkeers-
onveiligheid bemoeilijkt. Men zal vaak
gebruik maken van historische gege-
vens: de informatie over ongevallen die
eerder hebben plaatsgevonden. Met be-
hulp van reconstructíes wordt getracht
een verklaring te geven van hun ont-
staan. Een reconstructíe is slechts ge-
deeltelijk mogelijk omdat we over on-
volledige en vaak subjectief vertekende
informatie van de ongevallen be-
schikken.

Een alternatief voor deze werkwijze is
het bestuderen van verkeersgedrag,
met name van gedrag waarvan wordt
verondersteld dat het gevaar oplevert.
De meesttoegepastevorm daarvan be-
treft de bestuderíng van conflictgedrag.
Verondersteld wordt daarbii dat in si-
tuaties waarin zích veelvu ldig verkeers-
conflicten voordoen ookveel ongeval-
len zullen gebeuren. Hetaantal conflic-
ten datwordt geconstateerd wordt
daarbij dan vaak als indicator voor de
verkeersonveiligheid gebruikt. Voor een
analyse van het conflictgedrag is het
echter eveneens van belang naast de
overeenkomst tussen het aantal onge-
vallen en conflictente letten op hetver-
schil. Wanneer loopt een conflict uit op
een ongeval, wanneer is een ongeval
vermíjdbaar? Met andere woorden,
doorwelke gedragsaspecten in welke
omstandigheden wordt de ernstvan
een conflict bepaald.

We beschouwen het conflict dan niet
meer als een indicatorvoor onveílig-
heid, maar als analysegrootheid voor
een onveiligheidsanalyse om te komen
tot een verklaring van onveiligheid.
Welk gedrag leidt tot welke conflicten en
wat is de kans op een ongeval gegeven
een dergelijk conflíct? Als het mogelíjk
is op deze vragen antwoord te geven,
dan kan detechniekworden gebruikt
om vragen met betrekking tot de ver-
keersveil ig heid afdoende te beantwoor-
den. Voor het echterzover is dienen nog
verschil lende problemen te worden op-
gelost.

Definitie van conf lictgedrag
Conflictgedrag is een vorm van ris-

kant verkeersgedrag. We spreken van
riskant verkeersged rag of verkeersrisi-
co, wanneer hetverkeersgedrag zích in
een situatie voordoet waarbij sprake is
van mogelijke nadelige gevolgen van
dat gedrag, met name als het letsel be-
treft.

Bij risico staat de keuze van de ver-
keersdeelnemer u it diverse gedragsal-
ternatieven in relatie tot het gedrag van
medeweggebruikers centraal. Wat is dei
kans dat bepaalde vormen van gedrag
resulteren in een ongewenste keten van
gebeu rtenissen die u iteindelíjk per-
soonlíjke of materiële schadetot gevolg
heeft? Hoe komen in deze situaties be-
wuste of onbewuste gedragskeuzen tot
stand? Risicobeheersing sluit aan bij het
beheersen van dergel ijk keuzegedrag,
We kunnen nu de diverse gedragsvor-
men die in de praktijkvoorkomen bestu-
deren in combinatie met het gedrag van
medeweggebruikers en trachten na te
gaan welke gedragscombinaties leiden
tot het optreden van de fatale gebeurte-
nissen. Bij dergelijke combínaties van
verkeersgedrag zou men kunnen spre-
ken van een conflict. Hoe groter de kans
op een ernstig ongeval, des te ernstiger
en dus gevaarlijker het conflict is. Een
eerste vraag is daarbij wat voor situa-
ties, welke gedragscombi naties, voor
een dergelíjke studie in aanmerking ko-
men, met andere woorden, wat een con-
flict is en een tweede vraag hoe we de
ernst van een conflict kunnen vast-
stellen.

Bij het definiören van een conflict kan
men verschillende doelen voor ogen
hebben. Een doel kan zijn hetglobaal
afbakenen van het toepassingsbereik
van het begrip, het aangeven van wat
voor soort gedragingen men op het oog
heeft. lnteressanterwordt het als men
probeert een operationele definitie te
geven. Het gaat er dan vooral om vastte
stellen welke situatíes als conflictwor-
den aangeduid en minder om het om-
schrijven van het begrip conflict, zoals
bij de globale definitie het geval is. Een
operationele definítie is dan een regel
die aangeeft hoe conflícten kunnen wor-
den onderscheiden van niet-conflicten.

Tijdens het eerste internationale sym-
posium over het gebruikvan verkeers-
conflicttechnieken in Oslo (Amundsen
& Hydén, 1977) is een conflict als volgt
gedefin iëerd: 'A traff ic conflict is an ob-
servable situation in which two or more
road users approach each other in space
and time to such an extent that there is a
risk of collision íf their movements re-
main unchanged'. Deze definítie was
niet alleen bedoeld om een algemene
afbakening van het begrip te geven,
maar moet tevens worden opgevat als.
poging om het begrip operationeel te
definiëren.

ln de praktijk, biihettoepassen van de
conflictmethode in diverse situaties, is
er echter geen sprake van een ondub-
belzinnige definitie, maar blijkt ertel-
kens een andere definitie te worden ge-
bruikt. De volgende aspecten zijn daar-
bij van belang:
o Het onderzoek heeft meestal slechts
betrekkíng op een aspectvan deveilig-
heid. Het betreft de veiligheid van kinde-
ren, voetgangers, langzaam verkeer,
kruispunten, ernstíge ongevallen enz.
De voor dat aspect geldende, meest qe-

levante vormen van confl ictgedrag wor-
den dan ook alleen in beschouwing ge-
nomen.
o De observatiemethode speelt een rol.
Bij subjectieve methoden, waarbij wete
maken hebben met observaties in de
meest letterlijke zin, vinden we ditterug
in de definitíe in termen als'plotseling'
en'vermijden', termen waarvoor een
beoordeling van gedrag nodig is. Objec-
tieve methoden maken gebruik van be-
grippen als 'time to collision' (TTC) en
'post encroachment time' (PET), begrip-
pen die in meer of mindere mate ge-
bruik van reg istratíe-apparatuu r veron-
derstellen.
o Er vindt differentíatie plaats ín rele-
vantie van conflictgedrag. Er wordt ge-
sproken over ernstige en minder ernsti-
ge conflicten, waarbij bedoeld wordt dat
de kans op een ongeval groter is bij
conflict x dan bif confl ict y. De ernstdi-
mensie komt in het algemeen weinig
gespecificeerd voor, Het meer of minder
plotseling zijn van conflictgedrag, een
kortere of langere TTC is dan bijvoor- '

beeld het uitgangspunt. ln een Frans
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onderzoek vinden we een aantal aspec-
ten, waaronder meer kwalitatieve (zoals
wijze van verkeersdeelname) die de
ernst bepalen.

Als we conflictanalyse beschouwen
als het op systematische wijze bestude-
ren van riskant interactief verkeersge-
drag, dan is de vraag relevant in welke
situaties welke aspecten van dit gedrag
gevaar opleveren. De essentie van de
bruikbaarheid van de conflictmethode
ligt niet, zoals vaak ten onrechte wordt
gesteld, in het voorspellen van ongeval-
len, maar in het opsporen van onveilige
situaties. Er is dan ook geen fundamen-
teel verschil tussen algemeen verkeers-
veil i g heidsonderzoek en confl ictanaly-
se als het gaat over een bevestig ing van
een theorie over riskant verkeersge-
drag.

De conflietanalysemethode

lndien de conflictanalysemethode
wordt opgevat als een methode voor
systematische observatie van riskant
gedrag, als onderdeel van een verkeers-
veiligheidstheorie, waarin het verkeers-
proces centraal staat en n¡et uitsluitend
het er als ongewenst produkt uit voort-
komend on geva l, dan zal zijeen u itste-
kend hulpmiddel blijken te zijn voor de
beheersing van de verkeersonveilíg-
heid.

Deze benaderingswijze heeft een aan-
tal nieuwe gezichtspunten opgeleverd
in het gebruik van conflictobserva-
tietechnieken.

L De conflictmethode laatzich beter
beschrijven in relatie tot andere syste-
matische ged ragsobservatiemethoden
(snelheidsgedrag, voorrangsgedrag, in-
haal gedra g, zoekgedra g va n verkeers-
deelnemers enz.).

2. De gebruiksmogelijkheden en toe-
passíngsmogelijkheden worden flexi-
beler, meer afhankelijk van het speci-
fieke probleem dat wordt onderzocht
(detectie van onveíligheid, verklaring
erva n, effectmeti n g va n maatregelen
enz.),

3. De validiteitsproblematiek wordt
wat genuanceerder benaderd. Naast de
predictieve validiteit (voorspellende
waarde) is het vooral de 'construct'-vali-
diteit die belang rijk is. ln feite wordt dan
nietalleen gekeken òf een methodevali-
de is, maar vooral hoe de validiteit ver-
beterd kan worden doorverbetering
van de conflictmethode; welke factoren
de ernst van een conflict bepalen en
welke combinatie van meetgegevens de
beste indicatie voor de onveiligheid
geeft, resulterend in een beterevoor-
spelling van het aantal ongevallen.

4. De vraag of subjectieve beoorde-
laars in staat zijn relevante verkeerssitu-
aties juistte beoordelen en de ernst
ervan vastte stellen wordt beter beant-
woord. De relatie met voor de dagelijkse
prakt¡jk nog steeds te du re objectieve
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methoden kan beterworden aangege-
ven, alsmede de toepasbaarheid en
bruikbaarheid van beide vormen van
conflictstudies.

Hoe kan deze methode nu worden
toegepast in verkeersveili gheidsonder-
zoek? De conflictmethode kan vooral
worden gebruikt:

o als detectiemethode op lokaties en/
of ingebieden meteen relatíef gering
aantal ongevallen en met meestal een
lage verkeersintensiteit; u iteraard be-
staat ook hier een bepaalde ondergrens
in het scoren van conflicten waarbij in-
spanningen niet meer in verhouding
staan tot de te maken kosten;

o als eeñ diagnose-instrument, ten-
einde een verklaring te geven voor de
onveiligheid van bepaalde lokaties;

. om een aantal aspecten van het
onveiligheidsproces diepgaand te be-
studeren; het ondezoek is dan meer
theorievormend van aard;

. voor het evalueren van maatrege-
len en het vaststellen van het effect er-
van op de verkeersveiligheid met be-
hulp van voor- en nastudies;

o als een criterium voor hetvaststel-
len van prioriteiten in een programma
voor verkeersveiligheidsonderzoek
naar verbeteri ngen van lokaties en/of
gebieden.

2. De Malmö-calibratiestu die

De afgelopen jaren zijn er in diverse
landen technieken ontwikkeld voor het
systematisch observeren en/of a na lyse-
ren van verkeersconflicten. Grote ver-
schillen in lokale omstandigheden heb-
ben geleid tot een grote verscheiden-
heid van definities, observatiemetho-
den, de wijze van score van de ernst, e.d.
Hetvoornaamste doel van de Malmö-
calibratiestudie was om de verschillen-
de technieken onderling te vergelijken

op hun overeenkomsten en verschillen.
Een gedegen opzet, opgesteld door het
lnternational Committee on Traffic Con-
flict Techniques (ICTCT), maakte het
mogelijk dat in totaal achtteams elk op
hun eigen manier tegelíjkertijd observa-
ties hebben uitgevoerd op een drietal
kruispunten te Malmö, Zweden. Juist
omdat alle observaties betrekking had-
den op dezelfde setvan verkeerssitua-
ties kon ondubbelzinnig worden vastge-
steld in hoeverre teams overeenstem-
men dan wel verschillen in het scoren
van conflicten.

ln de eerste plaats is onderzocht in
hoeverre de observatieteams overeen-
stemden in het identificeren van con-
flictsituaties en het scoren van de ernst
van conflicten. Daarnaast in hoeverre
deze activiteiten beïnvloed werden door
de lokatie, manoeuvretype, type ver-
keersdeelnemer enz. Hierdoor wordt
het mogelÍjk onderzoekresultaten uit
verschillende landen met elkaarte ver-
gelijken (Grayson (ed.), 1984). Een doel-
stelling voorde langeretermijn was het
vaststellen of criteria en gegevens die
door een bepaalde techniek werden ge-
bruikt ook zinvol gehanteerd kunnen
worden in andere technieken,

Het onderzoek is uitgevoerd in Malmö
op drie verschillende lokaties: een niet-
geregeld kruispunt met rechts voor-
rang, waar lage snelheden werden gere-
den, een voorrangskruispunt, waar ho-
ge snelheden werden gereden en een
met verkeerslichten geregeld kruispunt.
Aan het experiment is deelgenomen
door acht observatieteams uit Oosten-
rijk, Canada, Finland, Frankrijk, Bonds-
republiek Duitsland, Engeland, Zweden
en de Verenigde Staten. Denemarken
nam gedeeltelijkdeel met een eigen,
afwijkende ged ra gsobservatietech niek.

Vanuit Nederland bestond de bijdra-
ge, naast deelname doorde SWOV in de
organisatie, uit het vastleggen van alle
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verkeerssituaties op video, het kwanti-
tatief uitwerken van een deelvan dit
materiaal tervaststelling van een aantal
objectieve gegevens (snel heden, af-
standen, remvertragingen, time to colli-
sion (TTC), e.d.), uitgevoerd door het
I nstitu ut voor Z¡ntuigfysiolog ie IZF-
TNO. Deze metingen werden tevens ge-
bruikt voo/ de objectieve tech níek van
IZF-TNO zelf. De statistische analyses
ter vergelíjking van de beoordelingen
van de obseruatoren onderling en tus-
sen deze en de objectieve gegevens
vanaf video zíjn uitgevoerd door de
SWOV. lsraël en Belgiëwaren aanwezig
als waarnemer,

ln dit artikel zullen twee obiectieve
confl íctmaten nader worden toegel icht'
detimeto collision (TTC)en de post-
encroachment-time (PET). De TTC is ge-
definieerd als de tijd die nog resteert tot
twee gebruikers, die op een botskoers
liggen, zullen botsen als koers en snel-
heid ongewijzigd blijven. Zolang de
weggebruikers op een botskoers liggen
is er sprake van een TTC en is de TTC
een continue functie van de tijd. Een

mogelijke vorm van een TTC-curve is
gegeven in afbeelding 1 (onderste deel).

Bij de verschillende technieken wor-
den twee karakteristieke punten van een
dergelijke curve gehanteerd, de eerste
betreft de TTC-waarde op het moment
dat door één van de weggebruikers (of
beide) een vermijdingsactie wordt ge'
start (in het voorbeeld van afbeeldíng 1

bestaande uit sterk afremmen), in het
vervolg aangeduid metTTCact en de
tweede betreft de laagste TTC-waarde
die bereiktwordt gedurende het nade-
ringsproces, aangeduid met mínimum
(= min.) TTC of TTC. TTCact wordt veel-
al geschatdoor observatoren en is in
feíte een maat voor de op het moment
van actíe nog beschikbare manoeu-
vreerruimte. Min. TTC beschrijft de uit-
eindelijke afloop en is een goede maat
voor de maximale kans op botsen, die in
een ontmoeting kan optreden; hoe la'
ger deze mín. TTC hoe groter de kans op
botsen is geweest. Het TTC-concept ver-
eístdatereen botskoers aanwezig is. ln
het geval datweggebruikers elkaar met
hoge snelheid op een haar na missen
zonder noemenswaardige koers- of
snel heidsveranderin g, is stt'ikt gespro'
ken geen sprake van een botskoers.
Toch zal men een dergelijke situatíe als
ernstig beschouwen; het had bij een
kleine verstoring in het proces gemak-
kelijktot een botsing kunnen leiden. Met
andere woorden, de kans op botsen was
dus groot. Hierin voorzíet de PET-maat,
gedefinieerd als de tijd tussen het mo-
ment dat de eerste weggebruiker de
baan van de tweede verlaat en het mo-
mentwaarop deze aankomt bij de baan
van de eerste.
De PET bestaat dus slechts uit een waar-
de die de mate van missen aangeeft na
afloop van de interactie. Ook hier geldt
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1. Voorbeeld van TTG-curve als functie v¡n do

tiid en hetverschil tussen de TTG-waardo
op momontvan een vermiidingsactie en do

minimum TTG-waardo.

hoe lager de PET hoe groterde kans op
botsen.

Enkele resultaten
ln totaalwerden er bijna duizend con-

flícten geobserveerd door minstens één
team gedurende de negen observa-
tiedagen. Hierbij zaten twee lichte bot-
singen. Personenauto's wa ren betrok-
ken bij 900 conflicten, fíetsers bij 250,
voetgangers b¡j 160 en vrachtwagens bij
95 conflicten. Tussen deteams zijn er
grote verschillen geconstateerd in het
aantal gescoorde conflicten en ook naar
type conflict. Hetteam met hêt hoogste
aantal gescoorde confl icten scoorde
viermaal zoveel conflicten als hetteam
met het minste aantal gescoorde con-
flicten. Hierbij moet wel opgemerkt wor-
den dat sommige teams veel conflicten
hebben gescoord omdat in dit experí-
mentvele lichte conflicten zijn meege-
nomen die normaal gesproken door hen
niet worden genoteerd.

Onderlinge vergeliiking subjectieve
score3

Allereerst de subjectieve scores van
de achtteams, die met behulp van ob-
servatoren ter plekke verkeersconflicten
hebben geregistreerd. Een multivariate
analyse van de subjectieve scores toont
aan dat er in de totale set gegevens een
ééndimensionale structuur aanwezig is
die als een ernstschaal kan worden aan-
geduid. Gemiddeld worden conflicten
op deze dimensie door alleteams op
juiste wíjze geschaald. Deze wijze van
scoren betekent in feite dat de ernst-
graad een overeenstemmend concept
voor alle acht observatieteams inhoudt,
zelfs alverschíllen hun definities en
werkwíjzen.

Ofschoon deze overeenstem mende
dimensie sterk aanwezig is, zijn ertoch

2. Grafischo weergave van do relatie t¡sson
subiectiove orn¡tdimonsio 0lMl en de vor-
klarende obiectiove variabolon op grond
van een multiyariate canoni¡cho conela.
tie-analyse. Do obiectieve variabelen ziin
gegeven als proiecties op hotvlak door
twoo roprosonlatios van DlMl, goschaald
met een nominale on mct eon odinalo
restrictio (GT: corf licttypo; ilT= ma-
noeüyretypo; Vl = snclhcid weggebruiker
mrtvoorrang; V2: snolhoid twooda weg-
gobruiker; 41, A2= maximum uorsnelling
weggebruiker 1, ro¡p. 4 TTG(minimuml
time to collision, MDIS= minimum af¡úand
oit PET=poit encroachment tinel.

ookverschillen in de scores van de
teams. Een belangrijke uitkomst is dat
de variatie die optreedt, hoofdzakelijk
betrekking heeft op verschillen in de de-
tectie van relevante verkeerssituatíes en
níetzozeerop de waardering van de
ernst ervan.

Naast de analyses in de calibratiestu-
die heeft iederteam ook een diagnose
gesteld van de verkeersonveiligheid op
de drie onderzochte kruispunten. On-
danks verschillen in technieken en ver-
keersomstandigheden in eigen land
bleek er overeenstemming over de ge-
signaleerde problemen op de drie kruis-
punten. Hoewel het niet de bedoeling
van de studie was om conflicten met
ongevallen te vergelijken, bleek niette-
min dat de door de verschillende teams
gestelde díag nose overeenkwam met
het beeld van de ongevallencijfers.

Subjectieve scores versus objectieve
gegevens

De vergelijking van de subjectieve
scores onderlíng levert een ééndimen-
sionale ernstdimensie op. Wordt deze
su bjectieve ernstdimensie (i n het ver-
volg aangeduíd met DlMl) vergeleken
met een aantal objectieve gegevens die
voor een subsetvan alle gescoorde con-
flicten zijn bepaald door een kwantita-
tieve analyse van de videobeelden (Van
der Horst, 1984), dan blijkt de minimum
time-to-col lision (TTC) de belan g rijkste
variabele te zíjn (afbeelding 2). Mini-
mum afstand (MDIS)en conflicttype
(CT) dragen echter ook bij (dit valt af te
lezen aan de relatieve grootte van de
projectie van de betreffende variabele
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Tabel l. Verklaring van do ornstscore van
conflictsn metbehulp van conflicttype (CIl,
minimum alstand lMDISl, minimumtime to
collision ITTG), of combinatias daarvan.

CT MDIS TTC Can.corr.
coeff,

*
t

*
t
*

0,41
0,55
0,60
0,60
0,67
0,63
0,68

op de lijn door DlMl). Tabel 1 geeft de
resultaten als voor alle combinaties van
deze drie belangrijkste variabelen een
ca nonische correlatie-a nalyse wordt
uitgevoerd. Hieruit blijkt de combinatie
van uitsluitend CT en TTC een vrijwel
maximaal resultaat op te leveren, MDIS
voegt hieraan nauwelijks nog iets toe.
DatTTC opzich nietvoldoende is om de
ernstdimensie te beschrijven, blijkt ook
uit afbeelding 3.

Enerzijds hebben alle door de teams
als ernstig gescoorde conflicten een la-
ge minimum TTC-waarde, maar omge-
keerd geldt niet dat conflicten met een
lage minimum TTC ook alle als ernstig
door de teams worden aangemerkt.
Kennelijk worden ook andere aspecten
nog meegenomen. Eén daarvan is het
conflicttype; auto/auto-, auto/voetgan-
ger-, auto/fietser-ontmoetin gen zijn niet
volledig vergelijkbaar. De indruk be-
staat sterk dat bij verschillende typen
weg gebruikers ( met verschil lende
kwetsbaarheid) hetvan belang is wie op
wie afrijdt. Als een auto op een f¡ets
ínrijdt, wordt dit b¡jeenzelfde min TTC-
waarde ernstiger gescoord dan in het
geval een fietser op een auto afrijdt.
Hierbij speelttevens een rol dat de be-
nodi gde manoeuvreerru imte versch il-
lend is voor de typen weggebruikers,

lnteressant is verder dat voor de con-
flicten zonder echte botskoers (geen
TTC) in vrijwel alle gevallen de PETeen
goede indicatie voor de ernstte zien
geeft, terwijl in situaties waarbíj één van
de betrokkenen vrijwel tot stilstand
komt (dit was voor meer dan de helft
van de conflicten het geval), de PET-
maat in het geheel niet voldoet. Gecon-
cludeerd kan worden dat de PET-maat
als zelfstandige indicatorvoor de ernst
niet goed functioneert, maarwel zinvol
als aanvulling op TTC gebruikt kan wor-
den voor situaties zonder directe bots-
koers.

Geschatte versus berekende
TTG-waarden.

Omdat met name de Zweedse tech-
niek gebaseerd is op het schatten van
time to collision-waarden op het mo-

3. MinimumTT0-waarden alslunctievan de
subiectieve ornstdimensie DlMl (voor de
conf licten gescood door vier of moor
tsamsl. Bii no TTC staan de conflictan
zonder bot¡koors,

ment van de verm ijdi ngsactie (TTCact)
door observatoren in het veld, is een
vergelijking tussen deze schattingen en
berekende waarden vanaf video interes-
sant. Voorlopig is volstaan met een ver-
gel ijki ng met berekende mín.TTC-waa r-
den, omdat deze ondubbelzinnig kun-
nen worden vastgesteld. Bij TTCact is
het begin van de vermijdingsactie soms
moeilijk te bepalen.

DeZweden hebben ci¡ca4}/ovan de
conflicten met een min.TTC kleiner dan
1 ,5 s niet gescoord. De door Zweden
niet gescoorde conflicten lagen ver-
spreid over de min.TTC-schaal. Voor de
wel gescoorde conflicten waren de ge-
schatte TTC-waarden systemat¡sch iets
groter dan de berekende min.TTC-waar-
den, hetgeen ook verwacht mocht wor-
den. Hetverschil wasechter gering, ge-
middeld 0,13 s. De Zweden registreer-
den slechts 8 conflicten met helemaal
geen TTC of met een min.TTC groter
dan 1,5 s. Wordt een conflict eenmaal
gedetecteerd, dan zijn de Zweden goed
in staat een grenswaarde van 1,5 s te
hanteren en aan de hand van TTC de
ernstte bepalen. ln hoeverre de optre-
dende verschil len veroozaak worden
door detectieproblemen bij de waarne-
mers, door het ontbreken van andere
bijkomendefactoren, of aan een combi-
natievan beide dient nog nadertewor-
den uitgezocht. Een analyse van de
scores van de Finse techniek (gebaseerd
op de Zweedse, maar met een indeling
van de ernstschaal in drie categorieën)
gaf vergelijkbare resultaten,

3. De Nederlandse s¡tuat¡e

De conflictmethode wordt reeds in
een aantal landen in vele en uiteenlo-
pende praktijksituat¡es toegepast. Ge-
zien de resultaten van de calibrat¡estu-
die te Malmö wordt er nu ook gewerkt
aan meeruitgebreidetoepassing in Ne-
derland. Op dit momentvinden reeds
diversetoepassingen plaats bij de uit-
voering van een aantal maatregelen uit
het Nationaal Plan voor de Verkeersvei-
ligheid NPV,

Adviesgroep Conflistmethode
Teneinde in ons land de activiteiten

op dit gebied van zowel overheid, on-
derzoekinstituten als gebruikers te bun-
delen om zodoende een juiste toepas-
sing van de methode te garanderen, is
eind 1984 een Adviesgroep Conflictme-
thode in het leven geroepen. De taken
van deze Adviesgroep zijn als volgt om-
schreven:

het aangeven van de toepassings-
mogelijkheden van de conflictme-
thoden in verkeersveil igheidsonder-
zoek;

- de kwaliteitsbewaking bij de toepas-
sing van gehanteerde technieken;
het begeleiden en sturen van verdere
ontwikkelingen met betrekking tot
deze methode;
het stimuleren van het gebruik van
de technieken.

Ter ondersteuning van de werkzaam-
heden van de Adviesgroep voorziet de
SWOV in haarWerkplan in de volgende
activiteiten:

o vanuiteen meertheoretische bena-
dering van de verkeersveiligheid het na-
der ontwikkelen van methoden van sys-
tematische gedragsobservatie in het
verkeer;

. het in onderling overleg verzorgen
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van de methodische begeleiding bijde
toepassing van de conflictmethode
voor diverse onderzoeken;

. hetverzorgen van een handleiding
bij de toepassing van de conflictme-
thode;

. het opzetten van trainíngspro-
gramma's zodat meerdere instanties
van de conflictmethode gebruik kunnen
maken.

De Adviesgroep bestaat uit; Directie
Verkeersveil ig heid DVV, Dienst Ver-
keerskunde DVþen gemeentel¡ike ver-
tegenwoordiger en de Stichting Weten-
schappel ijk Onderzoek Verkeersveil i g-
heid SWOV; ad-hoc leden zijn het lnsti-
tuut voor Zintu¡gfysiologie IZF-TNO,
Advisie, en die adviesbureaus die met
conflicttechnieken kunnen werken.
Het is de bedoeling op deze wijze de
toepassing ín Nederland van conflictob-
servatietech n ieken te coördineren" Te-
vens wordt hierdoor een basis gelegd
voor een meer permanent overleg over
het verder ontwíkkelen en toepassen
van systematisch gedragsonderzoek
ten behoeve van de verkeersveiligheid.

Een Nederlandse techniek
Geconstateerd is dat er op dit mo-

ment geen ideale, overal toepasbare
techniek is. ledere binnenlandse en
buitenlandse techniek heeft zijn voorde-
len en beperkingen en is afgestemd op
de plaatselijke omstandigheden. Er is,
zeker ook in Nederland, behoefte aan
het ontwikkelen van een techniek die
algemeen toepasbaar is, methodisch is
verantwoord en gecontroleerd wordt
toegepast. Op veel plaatsen in Neder-
land is reeds eerder ervaring opgedaan.
De belangrijkste toepassingen zijn :

De conf I icttechn iek van N IPG-TNO,
met name gericht op de jonge voet-
ganger en o.a. geschikt voorvolgob-
servaties.
De in Zweden ontwikkelde techniek
van de TH-Lund, welke sínds 1983
ook in Nederland is en wordttoege-
Past.
De door IZF-TNO ontwikkelde tech-
n iek voor ged ragsobservaties met
behul p van vídeo-apparatuur.

Bij hetontwikkelen van de Nederlandse
techniekzal naast de ervaring die met
dezetechnieken in de prakijk is opge-
daan gebruik worden gemaakt van de
ervaringen uit het buitenland en de ken-
nis uit de calibratiestudie.

Omdat detechniek gebruík maaktvan
observatoren in hetveld is het noodza-
kelijk dat er een duidelijke omschriivíng
van detoepassing van detechniek
wordt gegeven in de vorm van een
handleidíng. Dit om er voorte zorgen
dat de gedragsobservaties systema-
tisch en gecontroleerd worden toege'
past. De handleiding zal bevatten een
theoretische achtergrond van de con-
flictmethode, toepassi ngsbereik van de
methode, omschrijving van de prakti-
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sche toepasbaarheid van de techniek,
concrete aanwijzi ngen voor observato-
ren bij detoepassing enz. Bij deze hand-
leiding zal een instructie- en een trai-
ningsvídeoband behoren.
Het idee bijconflictobservaties is het
vastleggen van kritísche situaties in het
verkeer. Dat wil zeggen dat men inzicht
wil hebben in zowel de kans op een
ongeval als op de ernst van de afloop
ervan. De vraag moet dan worden be-
antwoord hoe groot het risico is en wel-
ke de relevante gezichtspunten daarbii
zijn. Voor de huidige observatietech-
nieken kunnen een aantal tekortkomin-
gen worden aangegeven:

o ln de buitenlandse technieken
wordt nauwelijks of geen aandacht ge-
schonken aan die verkeerssituaties
waarin voetgangers en ( brom )fietsers
zijn betrokken.

o ln de me-est gangbare technieken
wordt bij het observeren g6en rekening
gehouden met zowel de kans op een
ongeval als met de ernst van de afloop.

o Bíi hetliggen op een botskoersvan
twee verkeersdeelnemers is het van be-
lang of het bijvoorbeeld twee auto's be-
treft of een auto en een fiets; in het
laatste gevaltevens wie op wíe afriidt.
Een fiets heeft, gegeven zijn snelheid en
afstand, meer mogelijkheden voor een
ontwijkende ma noeuvre hetgeen weer
consequenties heeft voor de kans op
een ongeval.

o Een aantaltechnieken bekijkt de
verkeerssituatievanuit één enkel ge-
zichtspu nt ( bíjvoorbeeld uitsl uitend
fTC); bij andere wordt een idee ge-
vormd van de gehele verkeerssituatie
zonder specifieke aspecten aan te ge-
ven. Beide aanpakken geven daardoor
te weinig relevante informatie voor het
stellen van een goede díagnose.

o MetdeZweedseen Finsetechniek
blijkt dat de door hen in de calibratiestu-
die gescoorde conflicten met een lage
ernstgraad soms ook een lage TTC-
waarde hebben" Een lageTTC-waarde
blijkt een noodzakelijke, maar geen vol-
doende voorwadrde te zijn.

o Een probleem metTTC-waarden is
dat de waarden gelijk kunnen zijn, maar
behoren bij versch il lende manoeuvrety-
pen, hetgeen in de totaalbeoordeling
van de situatie toch verschillende uit-
komsten zou moeten geven met betrek-
king tot de ernst van het conflict"

ln het algemeen kan worden gesteld
datteveel wordt gelet op uitsluitend de
kans op een ongeval en dat de gevolgen
bij een mogelijk ongeval buiten be-
schouwing blijven. Juist de mogelijke
ernst van de afloop is echter een belang'
rijk element bij hetvaststellen van on'
veilige situaties.

Momenteel wordt door de SWOV en

het IZF-TNO gewerkt aan het realiseren
van de Nederlandse techniek. Het ligt ín
de beQgeling zeer binnenkort een

confl ictobservatietech n iek i n concept
gereed te hebben.

Dit artikel is een samenvatting van
een uitgebreíder rapport met dezelf-
detitel, waarin meer aandacht is ge-
geven aan de theoretische achter-
grond en een nadere verantwoor-
ding van de gebruikte methoden. Dit
rapport is verkrijgbaar à / 12,50 (incl.
verzendkosten) bij de SWOV, Afde-
ling Voorlichting, Postbus 170, 2260
AD Leidschendam.
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