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van de verkeersdeelnemer een belangrijke rol. Opvallend is dat in handlei -
dingen over wegontwerp vaak aangegeven wordt dat de voor een veilige ver-
keersdeelname de "verwachtingen" van de verkeersdeelnemer centraal staan,
maar in geen van deze teksten wordt aangegeven wat onder verwachtingen
verstaan wordt. Het wordt vaak impliciet gelaten en lijkt als betekenis

te hebben: de verwachting van de verkeersdeelnemer is datgene wat de ver-
keersdeelnemer verwacht dat gaat gebeuren. Ook wordt niet duidelijk ge-
maakt hoe deze verwachting ontstaat, doorwerkt in de taakuitvoering en of
en hoe deze te meten valt. Echter, niet alleen in de verkeerstechnische
literatuur wordt het begrip niet verder uitgewerkt. Ook in de psycholo-

gische literatuur komt het begrip weinig expliciet aan de orde.

Een literatuurstudie over "verwachtingen" is uitgevoerd door Gerson &
Lunenfeld (1986). Zij stellen dat verwachtingen (expectancy) van invloed
zijn op de verkeersdeelnemers alertheid (readiness) om te reageren op
situaties, gebeurtenissen en informatie op een voorspelbare en succesvolle
manier. Deze (expectancy) beinvloeden de snelheid en de correctheid van de
informatie verwerking. Hagenzieker (1990) haalt in een literatuurstudie
over visuele waarneming en motorvoertuigverlichting overdag onderzoek aan
waaruit blijkt dat proefpersonen letters die zij verwachten te zien snel-
ler herkennen (LaBerge, 1973) (priming) en dat een waarnemer die voorwer -
pen met zekere fysische kenmerken verwacht tegen te komen, deze eerder

ziet dan als hij die niet verwacht (Hughes & Cole, 1984,).

Over de relatie tussen wegontwerp en verwachtingen zeggen Gerson & Lunenfeld
(1986) het volgende: Wegontwerpen en verkeerssituaties die in overeenstem-
ming zijn met de verwachtingen, versterken deze verwachtingen. De ver-
sterkte verwachtingen helpen de verkeersdeelnemer om snel, efficient en

foutloos te reageren.

Er zijn twee typen van verwachtingen van verkeersdeelnemers. De eerste -
a-priori verwachtingen - hebben betrekking op de lange termijn. Deze zijn
gebaseerd op voorgaande ervaringen opgebouwd over maanden, jaren. De twee-
de - ad hoc verwachtingen - hebben betrekking op de korte termijn en zijn
gebaseerd op gebeurtenissen over de laatste uren, minuten, seconden. Om
dit onderscheid tussen ad hoc en a-priori verwachtingen te verduidelijken
nog een paar voorbeelden. In het verkeer bestaat een a-priori verwachting

omtrent de betekenis van de kleurcode van de verkeerslichten: Rood is
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Afbeelding 2. Fout als een normatief concept (naar Leplat, 1985)

Behalve dat de (mis)match tussen gebruik en ontwerp als uitgangspunt
wordt genomen, wordt er nog een tweede uitgangspunt gekozen en dat is

de indeling in niveaus van taakuitvoering (Rasmussen, 1983) (zie voor

een beschrijving van de niveaus par. 1.4.1). Per uitvoeringsniveau wordt
beschreven welk type fouten in dit niveau voor komen. Zoals reeds eerder
aan de orde is geweest (par 1.4.2) is vooral voor verkeersdeelname op het
manoeuvre- en operationele niveau het op vaardigheden en het op regels
gebaseerde gedrag de meest voorkomende. Vandaar dat ook in de volgende
paragrafen de nadruk ligt op fouten op het vaardigheden- en het regels-
niveau. Voor elk van deze niveaus zullen implicaties voor de verkeerstaak

en daarmee voor het ontwerp van de infrastructuur worden gepresenteerd.

Voor een begrip van de aard van fouten is nog het volgende van belang.
De ene fout is de andere niet! De algemene groep "fouten" kan naar soort
onderverdeeld worden in twee categorieen:

1. "Slips" dit zijn afwijkingen tussen de plannen (intenties) en de uit-
voering. Deze fouten worden voornamelijk veroorzaakt door "monitoring
failure". Deze slips komen alleen voor op het vaardighedenniveau van de
taakuitvoering (Reason, 1987, beschreven in Michon e.a. 1990). Wanneer
dit soort fout in het schema van Leplat geplaatst wordt dan komt het over-
een met de fout waarin de verkeersdeelnemer wel "weet" welk gedrag er
beoogd wordt (vanuit het ontwerp) en dat hij dat ook wil uitvoeren, maar
daar niet in slaagt.

2. "Mistakes" zijn "fouten" waarbij is het wel zo dat de actie volgens
plan verloopt, maar deze actie kan (zal) niet tot het gewenste doel lei-

den. Mistakes worden vaak veroorzaakt door een gebrekkige "probleemoplos -









zintuigen informatie te geven over de snelheid. Wellicht door middel van
verhoogde dwarsstrepen over het wegdek. Een ander voorbeeld van ambigue
informatie welke niet met het infrastructureel ontwerp, maar wel met voer-
tuigontwerp te maken heeft is de huidige mistlamp/achterlichtconfigura-
tie. Onduidelijk is of de verhoogde lichtsterkte een teken is van het
gebruik van een mistachterlamp, of dat er door de auto’s voor geremd
wordt. Juist in mist waarin een context voor de interpretatie van de in-
formatie ontbreekt kan een onjuiste interpretatie leiden tot een onvei-

lige situatie.

- Overbelasting van aandacht en herinnering
Volgens Hale wordt autorijden gekenmerkt door de noodzaak gelijktijdig

velerlei processen te bewaken. Zo moet men de positie op de weg hand-
haven, in de gaten houden wat voor en achter gebeurt. Het is van belang
de verkeerstaak zodanig te ontwerpen dat het te bewaken proces te overzien
is in zijn complexiteit, en dat het past in de routines zoals die al door
de mensen worden uitgevoerd. Hierbij kan gedacht worden aan de noodzaak
ook informatie te bewaken met een hoge regelmaat, zowel in het voertuig
als aan de weg. Dit kan gemakkelijk tot overbelasting leiden, omdat het
nog niet een vaste component is van het mentale model van het te bewaken
proces.

Moray (1990) waarschuwt voor nog een ander verschijnsel bij het gebruik
van allerlei informatieverstrekkende instrumenten zowel in het voertuig
als langs de weg. Hij stelt dat al deze instrumenten (afhankelijk van de
snelheid waarmee de informatie kan veranderen) een "calling priority"
hebben. Dit wil zeggen dat eens in de zoveel tijd de verkeersdeelnemer
zich automatisch op de hoogte zal stellen van de informatie. Dit automa-
tisme is moeilijk te onderdrukken en het is goed voorstelbaar dat deze
"calling priority" tot overbelasting leidt en ook tot het verstoren van

gedragsroutines.

- Onverwachte externe signalen

Getrainde handelingssequenties kunnen draaien op basis van beperkte bewa-
king, en zijn derhalve ook gevoelig voor onverwachte interruptie. Derhalve
zal elke reductie van onverwachte interruptie ten goede komen aan de vei-
ligheid. Het is noodzakelijk de wereld zo vorm te geven dat deze overeen-

komt met de verwachtingen van de persoon in kwestie.
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seconde naar iets gekeken (foveaal), terwijl de duur van dat kijken gemid-
deld 0,5 seconden bedraagt. Zodra het oog beweegt wordt nauwelijks iets
gezien, dan is men vrijwel blind. Wel is het mogelijk perifeer wel sterk
snel wisselende signalen waar te nemen en wanneer de informatie redundant
is met informatie verkregen uit andere bronnen.

Toch is dit gezichtsvermogen voldoende omdat:

- de verkeersomgeving sterk gestructureerd is;

- de snelheid waarmee veranderingen kunnen optreden beperkt is;

- de voertuigen zich langs voorgeschreven paden voortbewegen.

De vraag die beantwoord moet worden is: "Waardoor wordt de frequentie
waarmee naar iets gekeken bepaald?". Ter beantwoording van deze vraag is
het volgende onderscheid van belang. Visuele selectie wordt enerzijds
bepaald door de verwachtingen van de verkeersdeelnemer en de informatie
die hij nodig heeft om de taak goed te kunnen uitvoeren (top down) en
anderzijds door de "opvallendheid" in termen van de fysieke eigenschappen
van het object (bottom up). Voor een uitgebreide beschrijving van dit
onderscheid wordt verwezen naar Hagenzieker (1989).

Moray (1990) geeft een beschrijving van het ontstaan van zo’'n top down
gedreven visuele selectie. Hij zegt: "Wanneer een persoon een taak heeft
uitgevoerd welke onder meer visuele "monitoring" en "guidance" inhoudt
gedurende een lange periode (ten minste 10 uur) dan bouwt deze persoon
een mentaal model op van de dynamiek in tijd en ruimte van de variabelen
die als relevant worden gezien voor de taakuitvoering en van de kosten en
beloningen die samen hangen met de verschillende gebeurtenissen en uit-
komsten. Dit interne model van de omgeving en de "taak" geleiden het scan-
ningspatroon en de frequentie waarmee verschillende informatiebronnen in

de omgeving worden bekeken".

Redenerend vanuit het object kan de vraag gesteld worden: "Wat bepaald de
kans dat een "object" opgemerkt wordt door een verkeersdeelnemer?" . Hughes
& Cole (1986) noemen de volgende kenmerken:

- de fysische eigenschappen van het object en zijn achtergrond (bottom up);
- de informatie-inhoud, waaronder de informatie die voortkomt uit het
"ongewone" of onverwachte karakter van het object (top down);

- de informatiebehoefte van de waarnemer, en de "strategie" van de waarne-
mer, welke deels bepaald wordt door de informatie-inhoud van wat wordt

opgemerkt en de informatie behoefte van de waarnemer (top down).
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betrekking hebben op rechte wegvakken en niet op bogen. Daarnaast is er
enige twijfel omtrent de validiteit, daar in condities waarin de snelheid
zelf gekozen kon worden deze snelheid "veel"” hoger lag dan wanneer deze

taak "in werkelijkheid" uitgevoerd zou worden.

Hancock et al. (1990) vergeleken verschillende manoeuvres en de mate waar-
in deze taken zich van elkaar onderscheiden in termen van mentale belas-
ting. De manoeuvre links afslaan bleek het meest belastend te zijn, rechts
afslaan minder en gewoon recht door rijden het minst belastend. Dit resul-
taat heeft ook een zekere relatie met ongevallen. Hancock e.a. laten zien
dat vooral bij linksaf manoeuvres vaker ongevallen gebeuren, en wel vaker
ongevallen waarin aan motorrijders geen voorrang wordt verleend. Hun ver-
klaring is dan ook dat door de hoge mentale belasting tijdens de manoeuvre
minder "opvallende" voertuigen, zoals motoren, vaker niet opgemerkt wor-

den.

Janssen & Gaillard (1984) bestudeerden taakzwaarte als een functie van de
weg. Zij vergeleken provinciale wegen met onder meer autosnelwegen en
concludeerden dat over het algemeen de taakzwaarte het grootst was op de
autosnelweg. Dit is een opmerkelijke bevinding omdat een autosnelweg een
type weg is waar een beperkt (en duidelijk omschreven) aantal uit te voe-
ren manoeuvres is toegestaan. Dit zou inhouden dat de taak eenduidiger is
en minder variantie in zich draagt. Janssen & Gaillard geven de volgende
verklaring voor de geobserveerde hoge taakbelasting: de automobilist heeft
de mogelijkheid de taakzwaarte zelf te beinvloeden doordat hem de vrijheid
is gegeven te kiezen uit een aantal mogelijke manoeuvres. Vooral op een
autosnelweg kan hij dat doen door zijn snelheid te variéren en al dan niet

in te halen. Op een provinciale weg kan hij dat maar in mindere mate doen.

Rutley & Mace (1972) bestudeerden verscheidene infrastructurele voorzie-
ningen zoals een rotonde, autosnelwegen, en op- en afritten. Zij vonden
dat hartslagfrequentie toenam bij op- en afritten (junctions) van de auto-
snelwegen en op intersections (kruisingen van autosnelwegen?). Hoewel deze
toename deels samenhing met een toename van "motor"activiteit zoals sturen

en schakelen, was er een duidelijk effect te bespeuren van "work load".

Taakbelasting en ongevallen
In veel onderzoek is nagelaten een relatie te leggen tussen taakbelasting
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