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o afname rijsnelheid gunstig voor kijkgedrag
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kruispunten van demonstratie fietsroutes ge-

bleken dat bijzondere voorzieningen zoals

drempels het aantal conflicten tussen motor-
voertuigen en fietsers gunstig kunnen be-

invloeden (Van der Horst, 1980).
Subjectieve meningen van verkeersdeelne-
mers zélf over hun attentieniveau moeten als

onvoldoende betrouwbaar worden aange-
merkt. Deze kunnen alleen achteraf worden
gevraagd, waarbi.l geen garantie bestaat dat
het herinnerde gedrag ook het feitelijke ge-

drag is geweest.
Registratie van kijkgedrag heeft als voordeel
de objectiviteit. Kijkgedrag echter, geeft geen

uitsluitse¡ over niveau en object van de aan-
daclrt, hooguit zoals reeds gezegd, indicaties.
D¡t bezwaar vervalt voor een deel bii registra-
tie van kijkgedrag met behulp van occlusie-
technieken. Hierbij wordt de bestuurder al-
leen visuele informatie aangeboden als hi.i

daar uitdrukkelijk om verzoekt. Als algemeen
be*taar blijft dat deze indicaties op zich nau-
welijks interpreteerbaar zijn met betrekking
tot de verkeersveiligheid. Daarom moet, wil
men toch tot registratie van kijkgedrag over'
gaan, een dergelijk onderzoek zeer grondig

worden uitgevoerd. De daarvoor nodige tijd
en kosten lijken echter in geen verhouding te
staan tot de verwachte opbrengst van gege-
VENS.

Erikson en Hörberg (1980) verrichtten on-
langs een studie naar het kiikgedrag in ver-
band met drempels. ln dit onderzoek werden
de oogbewegingen van automobilisten gere-
gistreerd. Aantallen en duur van oogfixaties
werden ingedeeld naar objecten: voertui-
gen, voetgangers, fietsers en de weg en, voor
de experimentele locatie, de drempel. Dezelf-

de metingen werden verricht op twee contro-
lelocaties zonder drempels' Het geheel betrof
een vóór- en naonderzoek op een aantal
kruispunten, waar de betreffende drempels
waren aangelegd vóór voetgangersover-
steekplaatsen
De resultaten van dit onderzoek lalen een

lichte verschuiving zien in zowel de tempore-
le verdeling van de oogfixaties over de ver-
schillende objecten na plaatsing van de

drempels, alsook een verschuiving in de aan-

tallen fixaties per categorie van ob.¡ecten.
De auteurs baseren hun belangrijkste conclu-
sie op de getallen in tabel 1 waarin de ver-
Schillende 'objecten' zijn gereduceerd tot
twee categorieën: 'weggebruikers' en 'de
weg', waarin de drempels in de laatste cate-
gorie ziln opgenomen.
Op grond van de gegevens uit deze tabel

constateren zij een statistisch significante
verandering in het kijkgedrag op de experi-

Tabet 1. Verdeling van oogfixaties over 'weggebruikers' en 'de weg' voor en na plaatsing van

verkeersdrempels, zoals vermeld door Erikson en Hörberg (1980).
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mentele locatie na plaatsíng van de drem_
pels, in de zin van een procentuele toename
van
afna 

weg en een

sron li'li:.iJ
jtruts to the road
and less to roadusers when bumps are instal_
led in a roadcrossing'.
Overigens stellen de auteurs dat:
o de verschuivíng in de aandacht gering is;. het zonder meer niet mogelijk is een sèhat-
ting te maken van het effect op de verkeers_
veiligheid;
e er mogelijk andere facloren zijn die de aan_
dachtsverschuiving kunnen compenseren
(met name snelheidsafname).
Afgezien van het feit dat een verschuiving in
kijkgedrag niet zonder meer geÏnterprøeerd
mag worden als een verschuiving in aan_
dacht, kan de hierboven aangehaalde conclu-
sie alleen als juist worden bestempeld wan-
neer gelet wordt op de verdeling van het per_
centage fixaties over de beide cateoorieèn.
Nog daargelaten dat volstrek onbJkend is
wat wel en niet een optimale verdeling zou
zijn, geven de absolute aantallenfixatiei een
duidelijke toename te zien, zowe! voor de
weggebruíkers als voor de weg (respectieve.
liik met 19,3 en 7 4,Si;|. De juiste conclusie zou
dus geweest zijn daf , zeer waarschijnlijk als
gevolg van de lagere rijsnelheden, bestuur_
ders van motorvoertuigen zowel meer kijken
naar de weggebruikers als naar de weg, zij het
dat in het geval van de weg de toenarne in
oogfixaties relatief sterker is.
Hoe de toename in aantallen oogfixaties pre_
cies besteed wordt, is niet zonder meer be_
kend. Uit een onderzoek van Babkov en Loba_
nov (1973) blijkt dat het aandachrsveld
(champ de concentration d,attention) oroter

ondenkbaar dat de toename van het aantal
oogfixaties bij geríngere rijsnelheden voor_
namelijk veroorzaakT wordt door het atzoe_
ken van een groter gebied.

4. Conclusies en aanbevelingen

1. Noch op grond van algemeen inzicht,
noch op basis van beschikbare onderzoekge_
gevens is het te verwachten dat, door het
aanbrengen van verkeersdrempels in woon_
straten, mits doordacht uitgevoerd, de aan_
dachtsverdeling van bestuurders van motor_

waar te zijn: door afname van de rijsnelheid
wordt het totaal aantal oogf¡xaties groter zo-

::::.0 
O" weg als op andere verkeeisdeetne-

rijsne :l"i::::
ka n di clusie dat
het kijkgedrag van bestuurders gunstiger
wordt.
2. Gegeven de aanwezigheid van reeds ver_
kregen onderzoeksresultaten ligt onderzoek
naar kijkgedrag niet voor de hand. Nader zou
kunnen worden onderzocht in hoeverre indi_
caÌ¡es voor veranderingen in de aandachts-
verdeling verkregen kunnen worden op basis
van een analyse van conflicten tussen ver_
keersdeelnemers.
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