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tussen andere elementen) herkend en geidentificeerd hebben als zijnde
bijvoorbeeld ’‘een auto’. Met andere woorden, "zien" heeft verschillende
niveaus: bij detectie gaat het er om dat een waarnemer besluit dat hij
"iets" gezien heeft, bij herkennen moet hij daarbij ook beslissen of dit
iets hem bekend voor komt, en bij identificeren moet hij besluiten wat hij
dan precies gezien heeft. De termen 'zichtbaarheid’ en ’‘opvallendheid’

worden in de literatuur vaak door elkaar gebruikt.

Zichtbaarheid impliceert nog geen opvallendheid; een bepaald voorwerp kan
bijvoorbeeld tussen soortgelijke voorwerpen zichtbaar (lees: detecteer-
baar) zijn, maar hoeft daardoor nog niet opvallend te zijn. Volgens Engel
(1976, p. 90) wordt visuele opvallendheid gedefinieerd als de "object-
factor, of beter gezegd de verzameling van objectfactoren (fysische eigen-
schappen), die bepalend zijn voor de mate van waarschijnlijkheid dat een

zichtbaar voorwerp in zijn achtergrond opgemerkt wordt."

Cole & Jenkins (1980; geciteerd in Cole & Hughes, 1990) definiéren opval-
lendheid alsvolgt: "Een opvallend voorwerp is een voorwerp dat, voor een
gegeven achtergrond, met zekerheid wordt gezien binnen zeer korte tijd,
ongeacht de plaats van het voorwerp in relatie tot de kijkrichting op het
moment van fixatie". Binnen een zeer korte tijd is korter dan 200 msec
volgens Cole & Jenkins, binnen die tijd is het namelijk niet mogelijk om
oogbewegingen te maken. Excentriciteit, dus de hoek die het voorwerp maakt
met de kijkrichting, is een belangrijke factor bij opvallendheid (Cole &
Hughes, 1984; Engel, 1976). Ook het contrast tussen object en achtergrond
en de complexiteit van de achtergrond zijn van belang. De grootte van het

voorwerp speelde verrassenderwijze geen dominante rol.

Opvallendheid houdt dus in ieder geval in dat een bepaald voorwerp moet
‘wedijveren’ met andere voorwerpen om de aandacht te trekken, terwijl
zichtbaarheid het detecteren van de aanwezigheid van een bepaald voorwerp

inhoudt tegen een 'lege’ achtergrond.

Er zijn vele ’'definities’ (hoewel niet alle even duidelijk) in omloop van
de term opvallendheid. Wertheim (1986) en Theeuwes (1989) verschaffen
overzichten van deze definities. Het meten en definiéren van 'opvallend-
heid’ gebeurt op zoveel verschillende manieren dat het in feite niet moge -

lijk is om over ’'de’ opvallendheid van een voorwerp te spreken. Wat alle
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definities van opvallendheid wel gemeenschappelijk hebben is dat altijd
gerefereerd wordt aan 'aandacht’: een opvallend object trekt aandacht (zie
bijv. Theeuwes, 1989, p. 14). Alle definities hebben in feite ook gemeen

dat externe, fysische, factoren de opvallendheid van een object bepalen.

Toch kunnen ook andere dan externe factoren van invloed zijn op de opval-
lendheid. Engel (1976) maakt in dit verband expliciet onderscheid tussen
visuele opvallendheid (bottom-up) en cognitieve opvallendheid (top-down).
Op min of meer dezelfde manier wijzen Hughes & Cole (1984) erop dat opval-
lendheid niet alleen beschouwd kan worden als een kenmerk van een object,
juist omddt het gaat om het trekken van aandacht. Of een object al dan
niet de aandacht van een waarnemer zal trekken hangt in sterke mate af
van die waarnemer. Hughes & Cole onderscheiden daarom twee typen opval-
lendheid: ’attention conspicuity’ en ’‘search conspicuity’. Het eerste type
verwijst naar de mogelijkheid dat een object de aandacht zal trekken van
een waarnemer die niet speciaal op zoek is naar zo’'n object. Het tweede
type, 'search conspicuity’, wordt gedefinieerd als de kenmerken van een
object die gemakkelijk en snel gelocaliseerd kunnen worden als de waarne-
mer er naar op zoek is. Volgens Douglas & Booker (1977) kan dit al of niet
zoeken een groot verschil (factor 100 tot 1000) betekenen in bijvoorbeeld
de minimale lichtsterkte die nodig is om een object te ’‘vinden’.

Henderson et al. (1983) verstaan onder opvallendheid (van voertuigen) "not
only that attribute of a vehicle that calls attention to itself as a sti-
mulus, but also those attributes that contribute to the recognition of a
stimulus as a vehicle and to the general understanding of what the vehicle
is doing relative to the observer" (p. 145). In deze definitie lijken dus
beide 'typen’ opvallendheid zoals hierboven beschreven vertegenwoordigd te

zijn.

Hughes & Cole (1984, 1986) noemen samenvattend een aantal factoren die
meebepalen of een object al dan niet opvalt:

- fysische eigenschappen van het object en zijn achtergrond;

- de informatie die gegeven wordt, waaronder ook informatie omtrent het
bijzondere of onverwachte karakter van het object;

- de informatiebehoefte van de waarnemer (is de waarnemer op zoek naar
een bepaald object? e.d.);

- de waarnemingsstrategie van de waarnemer (weggebruiker), die mede be-
paald wordt door de informatie in de omgeving en zijn behoefte aan infor -

matie.



2.3. Herkennen, identificeren en de rol van verwachting

De meest elementaire vorm van 'waarnemen’ is het detecteren of men 'iets
ziet'. Het wordt gecompliceerder als een persoon daarbij ook moet aangeven
tot welke klasse van voorwerpen dit 'iets’ behoort: het herkennen of iden-
tificeren van objecten. De termen herkennen en identificeren worden meest-
al door elkaar gebruikt, en bedoeld wordt dan dat een voorwerp het juiste
label opgeplakt krijgt door een waarnemer ("Dit is een auto"). Sommige
auteurs merken op dat met herkennen slechts bedoeld wordt dat men het be-
treffende voorwerp ‘al eens eerder heeft gezien’, terwijl identificeren
meer is dan dat: het herkende voorwerp wordt geidentificeerd met een be-
paalde categorienaam, bijv. een auto (zie bijv. Haber & Hershenson, 1980).
Bij herkennen en identificeren spelen factoren als ervaring en geheugen
een rol. Het is natuurlijk noodzakelijk dat verkeersdeelnemers relevante
voorwerpen ‘zien’ (in dit geval bedoeld als: detecteren). Maar de detectie
van ’‘iets’' is over het algemeen niet voldoende om daarop adequate beslis-
singen met betrekking tot verkeersgedrag te baseren. Daarvoor is het ook
nodig dat de juiste interpretatie gegeven wordt aan datgene wat ‘gedetec-
teerd’ is, de juiste betekenis of identificatie moet gekoppeld worden aan

de visuele impressie, het beeld dat op het netvlies valt.

Een gebeurtenis of handeling kan gegenereerd worden door ’‘de omgeving’, of
gegenereerd zijn door de waarnemer die actief op zoek is naar een bepaald
deel van de omgeving, of door een interactie van deze twee processen. Het
onderscheid tussen het verwerken en waarnemen van 'fysische kenmerken’ en
de invloed van de waarnemer zelf op dit waarnemingsproces, wordt ook wel
aangeduid met de termen ’'bottom-up’ versus 'top-down’ processen. Of zoals
Anderson (1983) dit onderscheid verwoordt: "Bottom-up processing starts
with the data and tries to work up to the high level. Top-down processing
tries to fit high-level structures to the data. [..] Whether one studies
tasks that are basically perceptual (that is, they start at the bottom of
the cognitive system) or basically problem solving (that is, they start at
the top of the system), one must address the issue of how top-down proces-

sing and bottom-up processing are mixed" (p. 127).

Verschillende onderzoekers (o.a. Hughes & Cole, 1984, 1990) hebben laten
zien dat de waarnemer zelf van grote invloed is op de kans dat een bepaald

voorwerp wordt opgemerkt. Zo zal een waarnemer die voorwerpen met zekere
















































Attwood (1975; zie ook Attwood, 1981) deed een soortgelijk onderzoek, maar
bij een veel grotere range van omgevingsilluminanties. Afbeelding 6 geeft
de resultaten weer. Voertuigen werden eerder gedetecteerd wanneer de (low-
beam) koplampen aan waren dan wanneer ze uit waren. Aangenomen wordt dat
de lampen een lichtsterkte van 600 cd hadden (volgens SAE standaard). De
detectie-afstanden waren min of meer constant over de hele range van omge -
vingsilluminanties als de voertuigen verlichting voerden. Als de voertui-
gen geen verlichting voerden, namen de detectieafstanden echter af naar-
mate ook de omgevingsilluminantie afnam. Bij waarden van de achtergrond-
luminantie hoger dan ongeveer 100 cd/m2 vond geen verbetering meer plaats
in detectie-afstand als uitkomsten vergeleken werden tussen wel of geen
verlichting voerende voertuigen; bij lagere waarden verbeterde de detectie
van een voertuig met verlichting steeds meer naarmate de achtergrondlumi -
nantie omlaag ging. Een simulatie van het experiment in het laboratorium
(Attwood & Angus, 1975) leverde soortgelijke resultaten op. In Afbeelding
4 is e.e.a. weergegeven voor een subset van vier punten; te zien is dat de
afstand tot de stippellijn steeds kleiner wordt naarmate de achtergrondlu-
minantie groter wordt. Niet in overeenstemming met Attwood’s onderzoekre -
sultaten, suggereert Afbeelding 4 dat ook bij waarden vanaf 100 cd/m2 nog

een verbetering in detectie plaatsvindt.

4.3.2. Afstand schatten en "gap acceptance"

Horberg (1977) onderzocht de effecten van lichtsterkte van koplampen op
het schatten van afstanden. Proefpersonen moesten de afstanden tot twee
stilstaande auto’s vergelijken die op verschillende rijbanen stonden tus-
sen 250 en 550 m van hen af. Eén van de auto'’s had geen verlichting, de
andere wel (met lichtsterkte van 300 of 900 cd). De afstanden tussen de
voertuigen bedroeg 0, 15, 30 of 60 m en de taak van de proefpersoon was
binnen enkele seconden te beslissen welke het dichtst bij stond. De omge-
vingsilluminantie bedroeg 4000-5000 lux. Het bleek dat naarmate de licht-
sterkte van de koplamp groter was, de geschatte afstand tot dat voertuig
kleiner was . Anders gezegd. als beide voertuigen even ver weg stonden, dan
werd het verlichte voertuig dichterbij geschat dan het onverlichte. Aan-
genomen zou kunnen worden dat het dichterbij schatten van een voertuig
‘veiliger' is, omdat eerder overgegaan zal worden tot een reactie van de
bestuurder . De bijbehorende punten in Afbeelding 4 liggen dan ook beide
boven de stippellijn, een ’'betere prestatie’ dan zonder verlichting het

geval geweest zou zijn.
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sers, e.d.. Het ’juist herkennen’ kan dan bijvoorbeeld blijken uit het
juist benoemen van objecten, of uit de 'juiste’ (verkeers)manoeuvre die
proefpersonen geacht worden uit te voeren. In een dergelijk experiment
kan onderzocht worden of auto’s met MVO ook beter herkend als zodanig; de
verlichting kan dan als extra codering gelden, en een zekere verwachting
kweken, voor een 'aan het verkeer deelnemend’ voertuig, in tegenstelling
tot bijvoorbeeld een geparkeerde auto (zonder verlichting). Omdat tot nog
toe weinig aandacht is besteed aan dergelijke cognitieve processen bij
waarnemingsonderzoek op het gebied van verkeers(veiligheid), is het aan
te bevelen te onderzoeken in hoeverre bijvoorbeeld 'top-down’ invloeden

een rol zouden kunnen spelen bij een maatregel als MVO.

In het schematische model (Afbeelding 3) wordt aangenomen dat ook herken-
nings- en identificatieprestaties verbeteren als de lichtsterkte van
lampen toeneemt. Of dit inderdaad het geval is, zal aan de hand van onder-
zoek moeten worden vastgesteld. Een aanwijzing dat de identificatiepres-
tatie inderdaad toeneemt met luminantieniveau is af te leiden uit een
laboratoriumonderzoek van Hagenzieker et al. (1990). Proefpersonen moesten
letters benoemen die ofwel een 'hoge’ (10 cd/mz) ofwel een ’'lage’ (0,2
cd/mz) luminantie hadden. Uit de resultaten bleek dat de identificatie-
prestatie beter was in de hoge luminantieconditie. Opvallend was dat de
localisatiepresentatie niet beinvloed werd als de hoge en lage luminantie-
conditie met elkaar werden vergeleken. Er lijken derhalve twee min of meer
onafhankelijke componenten of processen betrokken te zijn bij ’‘herkennen’-
localiseren en identificeren. Opgemerkt moet worden dat deze laboratorium-
taak nog ver van de ’'werkelijkheid’ afstaat, en generaliseren van de resul-
taten een hachelijke zaak is; het dient hier om te illustreren dat "her-
kenning" en "identificatie" mogelijk belangrijke afhankelijke wvariabelen

zijn om - ook in relatie tot MVO - nader te onderzoeken.

4.4.3., Beoordelingen van (discomfort) glare

Onderzoekingen die betrekking hebben op beocordelingen van glare, hebben in
termen van het model van Afbeelding 3 vooral te maken met het zoeken naar
de grens tussen het ’'goed’ waarnemen (zonder hinderlijke bijverschijn-

selen) en het optreden van verblinding.

Kirkpatrick & Marshall (1989) onderzochten in hoeverre koplampen (met

verschillende lichtsterkten) bij een gemiddelde omgevingsilluminantie van
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ongeveer 1900 lux discomfort glare opleveren als waarnemers in hun achter -
uitkijkspiegels de verlichting van een achteropkomende auto zien. Licht-
sterkten van 500, 1000, 2000, 4000 en 7000 cd werden gebruikt.
Beoordelaars moesten op een 9-punts schaal (De Boer schaal) aangeven hoe
hinderlijk ze de ’'glare’ vonden. Uit de resultaten bleek dat de 2000 cd
lamp door 80% van de proefpersonen als ’'net acceptabel’ beoordeeld werd,
lampen van meer dan 2000 cd werden onacceptabel of storend gevonden; de
1000 cd lamp werd ’‘bevredigend’ genoemd. In een eerder experiment onder-
zochten Kirkpatrick et al. (1987) ook discomfort glare via achteruitkijk-
spiegels; toen bedroeg de gemiddelde omgevingsilluminantie ongeveer 700
lux. Lampen van 500, 1000 en 2000 cd werden gebruikt, en proefpersonen
beoordeelden de 1000 cd lamp als 'net acceptabel’ . Het is bekend dat de
discomfort glare luminantie minder dan rechtevenredig afneemt met toene-
mende adaptatie-luminantie (De Boer, 1967); de resultaten van Kirkpatrick
c.s. zijn hiermee dus in overeenstemming. De punten voor beide experimen-
ten zijn ingetekend in Afbeelding 7; te zien is dat voor beide omgevings-
illuminanties de lampen vanaf 2000 cd volgens de figuﬁr 'hinder’ zouden
moeten opleveren. Kirkpatrick & Marshall leiden uit hun resultaten echter
af dat het verschil in gemiddelde omgevingsilluminantie niet de oorzaak
kan zijn van de verschillende beoordelingen in beide experimenten (zoals
de figuur zou suggereren). Zij concluderen dat als met de verschillende
omgevingsilluminanties rekening wordt gehouden, in het 1989-experiment nog
steeds de 2000 cd lamp als 'net acceptabel’ beoordeeld werd. Kirkpatrick
& Marshall opperen dat het gevonden verschil in beoordelingen wellicht

te wijten is aan een zogenaamd 'range effect’; in het tweede experiment
varieerden de lichtsterkten van de lampen van 500 tot 7000 cd, in het
eerdere experiment van 500 tot 2000 cd. Proefpersonen kunnen hun beoor-
delingen dus gebaseerd hebben op de relatieve hinder die ze ondervonden,
rekening houdend met de range aan lichtsterkten waaraan ze blootgesteld

werden.

Ook Sivak et al. (1989a) wijzen op de rol die eerdere blootstelling of
'ervaring’ (maar dan wel in een geheel andere orde van grootte) speelt bij
discomfort glare die ervaren wordt. In een experiment werden zowel Ameri-
kanen alsook een groep West-Duitsers, die net een aantal weken daarvoor in
de Verenigde Staten waren gearriveerd, gevraagd koplampen te beoordelen op
de mate van discomfort glare. De lichtsterkte van Europese dimlichten 1is

lager dan die van Amerikaanse. De resultaten lieten zien dat West-Duitsers
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significant meer 'hinder’ ondervonden van de (Amerikaanse) koplampen dan
de Amerikaanse proefpersonen, de beoordeling van glare lijkt dus met

eerdere ervaring te maken te hebben.

Niet alleen ervaring, maar ook leeftijd lijkt van invloed te zijn op be-
oordelingen van discomfort glare, waarbij ouderen er eerder last van heb-
ben dan jonge mensen (zie bijv. Kirkpatrick et al., 1987; Olson & Sivak,
1984; Pulling et al., 1980). Niet altijd worden echter leeftijdseffecten
gevonden, het eerder genoemde onderzoek van Kirkpatrick & Marshall (1989)
kon geen effect van leeftijd aantonen op beoordelingen van discomfort
glare. Dit is ook niet zo vreemd; er zijn namelijk geen fysiologische
redenen voor een toename van discomfort glare met leeftijd, maar wel voor
disability glare met leeftijd. En deze twee typen glare kunnen tegelijker-

tijd voorkomen, ook in experimenten.

Sivak et al. (1989b) vonden een samenhang tussen ervaren discomfort glare
en taakmoeilijkheid. Het bleek dat hoe moeilijker de taak was die proef-

personen moesten uitvoeren, des te groter de ervaren discomfort glare was.
Bovendien bleek dat proefpersonen die slecht waren in het uitvoeren van de
taak meer 'hinder’ van de glare stimuli hadden dan proefpersonen die goed

waren in het uitvoeren van de taak.

Tijdens een MVO-test in Florida (SAE, 1987) beoordeelden waarnemers of MVO
van verschillende lichtsterkten onder verschillende omgevingsilluminanties
en verschillende visuele hoeken "te zien was" en in welke mate. Daarbij
werd de volgende schaal gebruikt: O - DRL not noticeable; 1 - DRL slightly
noticeable; 2 - DRL noticeable; 3 - DRL very noticeable; 4 - DRL too
bright. Als beoordelingen van waarnemers in de categorie O of 4 vielen dan
werd dit als ’'onacceptabel’ aangemerkt. De algemene conclusies van de test
luidden dat bij kleine waarnemingshoeken de beoordelaars de lampen eerder
opmerkten dan bij meer perifere visuele hoeken; de lampen eerder opmerkten
op korte dan op lange afstanden en dat lampen met een lichtsterkte van
5000 cd onder alle omstandigheden door veel waarnemers als ‘too bright’
werden beoordeeld. In Afbeelding 7 staan enkele punten behorende bij deze
test weergegeven. Bij een omgevingsilluminantie van 90.000 lux werden de
lampen met lichtsterkte 600 cd (kijkhoek 8°; afstand 152 m) nauwelijks
opgemerkt; dit punt is in de figuur dan ook terug te vinden onder de stip-

pellijn. De lamp van 1500 cd werd beter opgemerkt en die van 5000 cd nog












































































































