
??? Leentje, Lotje en de Lange Lindelaan, bespiegelingen oververkeerseducatie en verkeersveiligheid^). H.H. van der Molen en J . A. Michon^) Samenvatting ??c bedoeling van dit artikel is de lezer een indruk teSeven hoe wij als (verkeers-)psychologen de ver-l<eersediicatieprohleniatiek met betrekking tol Jongel<inderen benaderen en welke vormen van onderzoekonzes inziens een nnttige bijdrage kannen leveren opdit gebied. Er worden vier bronnen van misverstand ge-"oemd, die nog veel voorkomen bij de huidige^Kinpak van het verkeersonderwijs: een onjuisteSchatting van de mentale ontwikkeling, verontacht-^(iming van het verschil tussen kennis en gedrag, eendiscrepantie tussen het aangeleerde en de aange-'''offen werkelijkheid en de irrelevantie van wat^^'ordt aangeleerd. De auteurs pleiten eiroor dat de^'i'rkeerseducatie meer dan tot nu toe wordt geba-seerd op een grondige taakanalyse aan de hand vanobseiratie-, e.xpositie- en ongevallenstudies,die wordt getoetst op principes van wat een kindP'iychologisch wel en niet kan. Zo'n taakanalyse zal"lede de leerdoelstellingen nweten bepalen en kan''cliting geven aan

een .systenuitische ordening hier-in een opklinunende graad van p.sychologische^'(Â?nple.xiteit. Inleiding ^'nds eind 1974 wordt er in het Verkeerskundig^tudie Centmm aan een onderzoeksproject 'Ver-J^eersediicatie' gewerkt in opdracht van de StichtingWetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid -^WOV. Bij verschijning van dit artikel zijn tweeOnderzoeksfasen afgerond. In de eerste fase is een ^ I^it artikel is gebaseerd op de tekst van een vinirdrachtbehouden ter gelegenheid van de Studiedag van VeiligVerkeer Nederland op 19 mei 1976, te Breda. ' Beiden verbonden aan het Verkeerskundig Studie Cen-^m, Rijksunivei-siteit Groningen. Postbus 14, Harenanalyse gemaakt van de verkeerseducatie als on-derwijskundig probleem (Van der Molen, 1975a). Indit kader is tevens aangegeven welke de bijdragenvan experimenteel psychologisch onderzoek zoudenkunnen zijn op het gebied van de verkeerseducatieen met name het verkeersonderwijs. Met het onderhavige artikel willen we de lezersglobaal een indruk geven hoe wij als (verkeers-)-psychologen de verkeerseducatieproblematiek be-naderen en welke vormen van

onderzoek onzesinziens een nuttige bijdrage kunnen leveren op ditgebied. De geciteerde onderzoeken en de resultatenervan moeten meer worden gezien als illustraties vanons betoog dan als het laatste woord met betrekkingtot onderzoek op dit gebied. Hiei-voor vewijzen weliever naar de op het ogenblik regelmatig bij hetVerkeerskimdig Studiecentrum verschijnende lite-ratuuroverzichten met betrekking tot specifieke on-derzoeksgebieden. In de tweede onderzoeksfasevan het project is een taakanalyse gereed gekomenvan kinderen als voetgangers, aangevuld met gege-vens t.a.v. ongevallen, expositie, kennis en gedragalsmede ontwikkelingspsychologische gegevens ende resultaten van de tot nu toe in het buitenlanduitgevoerde ondenvijsexperimenten, alles uitmon-dend in een leerdoelstellingenanalyse. Hierover ho-pen we binnenkort in dit tijdschrift te rapporteren. 1.1. Een straattafereeltje Slechts weinigen onder u zullen er zich ooit reken-schap van gegeven hebben dat de fundamenteleprobleemstelling van de verkeersopvoeding vervatis in het oude kinderrijmpje: Leentje leerde Lotje lopenLangs de Lange LindelaanMaar

toen Lotje niet wou leren.Toen liet Leentje Lotje staan. Wat is hier aan de hand? Twee menselijke wezens,klaarblijkelijk van het vrouwelijk geslacht, en waar- Pedagogische Studi??n 1977 (54) 327-337 327



??? H. H. van der Molen en J. A. Michon schijnlijk van jeugdige leeftijd.....zusjes?..... een buurmeisje? (Leentjebuur?) treffen we hier aanin een leersituatie. Leentje geeft zich de moeite omLotje bij te brengen hoe ze langs de Lange Lindelaanmoet lopen: een stukje verkeersonderricht, metandere woorden. Maar Lotje vertikt het! Het wordtniet duidelijk waarom: misschien wil ze over deLange Lindelaan lopen in plaats van erlangs, mis-schien legt Leentje het niet goed uit, of misschienkan Lotje het niet leren omdat ze nog te jong is? In tweede instantie zijn er nog veel meer vragen: isde Lange Lindelaan nu wel de meest aangewezenlaan om langs te lopen, met al die bomen die hetuitzicht belemmeren? Weet moeder wel wat ze aanhet doen zijn? Allemaal vragen waarop we hetantwoord alleen maar kunnen raden (wat in feite destand van zaken met betrekking tot verkeersopvoe-ding aardig weergeeft). En laten we maar niet vragennaar het lot van Lotje als ze door Leentje in de steekgelaten wordt. Beter kunnen we ons de vraag stellenhoe we kunnen bereiken dat dit soort verkeersop-voeding wordt vervangen door

meer ge??igende enbetrouwbare instructiemethoden. Ook wij latendaarom Lotje voorlopig staan. 1.2. De probleemstelling We moeten trachten de vele vragen die de episodemet Leentje, Lotje en de Lange Lindelaan oproeptwat beter op een rijtje te krijgen. Het is namelijkonvoldoende, vast te stellen dat het gedrag vankinderen in het verkeer niet deugt en dat er dus iets(of veel) aan verkeersopvoeding gedaan moet wor-den als men niet tegelijkertijd aangeeft wat men zichbij dat 'iets' of dat 'veel' voorstelt. Dat geldt aller-eerst op beleidsniveau. Dat in de Beleidsnota ver-keersveiligheid duidelijk wordt aangegeven dat be-vordering van verkeersopvoeding een belangrijkfacet van het overheidsbeleid zal zijn is verheugendmaar het zou nog mooier geweest zijn als er ook wasaangegeven hoe de Minister aan dat facet gestalte englans denkt te geven. Evenzeer geldt dat op het concrete vlak van deverkeersopvoeding zelf. Daar luidt de vraag: welkemaatregelen en methoden moet men te baat nemenom de effectiviteit en effici??ntie van een verkeersop-voedingsprogramma zo hoog mogelijk te maken? Een poging om de

vraagstelling wat duidelijker testructureren is weergegeven in het schema vanFiguur 1. We gaan daarbij uit van de verkeerssituaties die we op straat aantreffen, zoals kiiiispunten, oversteek-pliiatsen bij schoolpleinen. Wc vragen ons vervol-gens af in welke van die situaties kinderen vanverschillende leeftijd zich kunnen bevinden. Metandere woorden: welke verkeerstaken voeren kin-deren uit, in welke situaties, en natuuriijk: met welkerisico's. Dit leert ons over welke kennis en vaardighedenhet kind moet beschikken om die taken en situatiesaan te kunnen: uit de situatie- en taakanalyse wordende leerdoelstellingen afgeleid. Nu kan het zijn dat het kind al over de benodigdevaardigheden beschikt op de leeftijd waarmee hetmet een bepaalde taak of situatie te maken krijgt. Dat 328



??? Bespiegelingen over verkeersediicatie en verkeersveiligheid zal dan blijken uit het geringe risico waaraan het kind' in zo'n situatie bloot staat. Het betekent, bijvoor-beeld, dat men tienjarigen niet meer met oversteek-instructie moet vermoeien. Bij een situatie- en taak-analyse behoort, met andere woorden, een analysevan de mate waarin het kind in die situatie of bij dietaak is blootgesteld aan risico's. Als het kind niet over de benodigde vaardighedenbeschikt is de volgende vraag of het die (op dezeleeftijd of later) kan aanleren. Dit is een vraag diej alleen op grond van ontwikkelingspsychologischonderzoek beantwoord kan worden. Het gezondverstand van ouders en opvoeders slaat juist hier, gemakkelijk de plank mis. zoals we nog zullen zien. Niet zelden zal het antwoord op deze vraagontkennend zijn: het kind kan zich niet altijd debenodigde vaardigheden verwerven. Men zal danmoeten overwegen of de taak misschien andersuitgevoerd kan worden, of dat de oplossing wellichtdoor vei-vanging door een andere taak bereikt kanworden, of dat alleen een wijziging van de situatiesoulaas kan brengen. Pas als

met geen van dezemogelijkheden het risico gunstig be??nvloed kan wor-den, mag men gedwongen beperking van de bewe-gingsvrijheid van het kind overwegen. Dat wijzigingvan de omgeving in Figuur 1 als voorlaatste optievermeld staat betekent overigens slechts dat dit devolgorde is zoals deze gezien wordt door de bril vande verkeersopvoeder. Vanuit het werkstandpuntvan de verkeersingenieur of de stedebouwkundigezullen vaker de omgevingsmaatregelen juist vooropstaan. Een uitgebreide beschouwing over stede-bouwkundige oplossingen biedt het interimrapportvan de Interdepartementale Werkgroep Verkeers-veiligheid Woongebieden (1974). Daarin gaat menonder meer in op de vraag, in hoeven e kinderen degelegenheid krijgen om aan het verkeer te wennen ineen aantal verkeersscheidings- en verkeersintegra-tiesystemen. Voor deze gewenning achten ze dewooneifoplossing het beste, tei-wijl een absolutescheiding van verkeer weliswaar in absolute zin hetveiligst wordt geacht, maar voor de gewenning ergslecht. Deze conclusies hangen evenwel nog in delucht omdat zij nog niet gestaafd zijn door

enigonderzoek. hl het algemeen menen we te kunnen stellen dat ereducatieve aspecten aan te wijzen zijn bij praktischelk verkeersprobleem en bij elke omgevingsmaatre-gel of wettelijke maatregel. De vraag die we onstelkens dienen te stellen is dan ook niet of ereducatieve aspecten aan te wijzen zijn, maar welkeeducatieve aspecten, hoe belangrijk ze in iederspecifiek geval zijn en of zij voor dat specifieke gevalte verwezenlijken zijn (Van der Molen, 1975a). Gelukkig zal vaak blijken dat het kind de beno-digde vaardigheden wel kan aanleren en dan komtmen voor de moeilijke vragen wat onderricht men,hoe ondeiTicht men en wie geeft het onderricht. Die vragen worden dan tenslotte nog eens gevolgddoor wat misschien de allermoeilijkste vraag is: watis het effect van het gegeven onderricht. Die vraag iszo moeilijk omdat hij direct samenhangt met debelangrijkste en meest fundamentele vraag: watbeogen we met verkeersopvoeding. 1.3. Het doel van Verkeersopvoeding Wat willen we eigenlijk met verkeersopvoeding? Opdie vraag naar het doel zullen we een duidelijkantwoord moeten geven. Anders zullen we

namelijkniet in staat zijn om van een bepaalde maatregel ofmethode vast te stellen of hij ons dichter bij dat doelbrengt of niet. En de verkeerstechnicus die bijvoorbaat al twijfelt aan het nut van een verkeersedu-catieprogramma en het daai-voor beschikbare geldliever besteedt aan het scheiden van verkeerssoor-ten, komt alleen onder de indruk van de vaststellingdat zo'n programma inderdaad het doel nabij brengt. E?Šn doelstelling behoeft nauwelijks betoog: ver-keersopvoeding is gericht op het verbeteren van deverkeersveiligheid, door het kind of de jonge mens(en misschien de oudere ook wel) beter voor tebereiden op de eisen die het verkeer stelt. DeefTectiviteit van een opvoedingsmaatregel moet blij-ken uit de gevolgen die deze heeft voor het aantalongevallen waarbij kinderen als zelfstandige wegge-bniikers betrokken zijn. Daarnaast kan men ook alsdoelen accepteren het bereiken van eenzelfde veilig-heid bij verhoogde expositie (b.v. meer buiten spe-len) of eenzelfde veiligheid met minder moeite ofkosten. Er is evenwel een tweede doelstelling, die welis-waar een minder opvallend karakter heeft dan vei-

ligheid. maar die voor veel meer mensen een erva-ring in hun dagelijks leven vomit dan een ernstigverkeersongeval met een kind. Deze tweede doel-stelling is de vermindering van het gehele complexvan angst en onzekerheidsgevoelens, met de daainitvoortvloeiende beperking van de (bewegings-)-vrijdheid van ouders, opvoeders en de kinderen zelf. Met dit laatste hebben we de mogelijkheid vooreen levensgroot misverstand in het leven geroepen:het is uiteraard niet de bedoeling maatregelen tebevorderen die een vals gevoel van veiligheid wek-ken. Denkbeeldig zijn zulke maatregelen zeker niet.Een voorbeeld - niet uit de opvoedingssector ove- 329



??? H. H. van der Molen en J. A. Michon rigens - is het door G??ttinger (1976) in een onderzoekgeconstateerde feit dat het aantal conflicten op straattussen kinderen en gemotoriseerd verkeer in eenwijk met een duidelijke (echter nog niet wettelijkgeregelde) woon-speelerf structuur, verrassend veelgroter was dan in een meer conventionele wijk (waaroverigens voor de voetganger dezelfde regels gol-den). Als ?Š?Šn van de oorzaken hiervoor werd vast-gesteld dat het aantal jonge kinderen dat zich onbe-geleid op straat bevond aanzienlijk groter was in dewoon-speelerf-achtige wijk. Een overigens lofwaar-dige stedebouwkundige maatregel heeft hier dusblijkbaar een vermindering in het door de ouderssubjectief ervaren risico gebracht. Men neemt ditverschijnsel heel vaak waar in situaties waarin menna het kappen van bomen, verbreden van wegen ensoortgelijke maatregelen tot zijn schrik constateertdat het aantal ongevallen toeneemt. Een verbetering van de veiligheid door een ver-keersopvoedingsprogramma zal niet zo gemakkelijkkunnen worden aangetoond, gezien de - statistischgezien - geringe absolute

omvang van het probleem.Op het punt van het gedrag zal men echter veelgemakkelijker het effect van maatregelen kunnenvaststellen. 2. Ongevallenstatistieken: wat leren ons de getal-len? 2.1. De omvang van het jeitgdverkeersveiligheids-prohleem Alle sterfteoorzaken samen genomen betreurt Ne-deriand jaarlijks ongeveer 110.(X)0 doden: ruim 300daarvan zijn kinderen tussen O en 14 jaar die in hetwegverkeer de dood vinden. Voor de leeftijdsgroep15-24 ligt dat aantal ongeveer 2V2 maal zo hoog. Intotaal dus ruimweg 1100, of \% van de totale sterftein Nederiand. Op zich genomen is dat niet zovreselijk veel, maÂ?ir in het licht van de sterftekansvoor deze jeugdige leeftijdsgroepen komen de getal-len in een geheel ander licht te staan (Van der Molen,1975b). Ongevallen zijn voor jonge mensen tot 24 jaar devoornaamste doodsoorzaak, en in feite komen 5-14jarigen in de helft van de gevallen door ongelukkenom het leven, en 15-24 jarigen zelfs in tweederde. Inde leeftijdsgroep van 25-44jaar daalt dat percentagetot 27%. Niet alleen omdat die groep nu ineenszoveel voorzichtiger is dan de jongeren maar

omdatandere doodsoorzaken (kanker, hart- en vjuitziek-ten) relatief belangrijker worden. Niettemin zien wedat voor de 5-24 jarigen van al die ongevallen 75%verkeersongevallen zijn, en voor de ouderen nogmaar 50%. Ook zien we dat de statistieken toppen vertonen,voor verschillende vervoersmiddelen, en wel bij dieleeftijden waarop de jeugd in grote getale van zo'nvervoermiddel gebruik gaat maken. Bij de dodelijkgewonden ligt de piek voor voetgangers rond 3 ?¤ 4jaar en voor fietsers ligt een plateau bij 7-14 jaar. Bijde gewonden ligt de voetgangerspiek rond 6 jaar envoor de fietsers ligt een plateau bij 12-15 jaar. Zoalsmen mag verwachten speelt de ervaring met despecifieke verkeerstaak een belangrijke rol in hetongevalsgebeuren. 2.2. Expositie Toch geven ongevalsstatistieken als zodanig onvol-doende inzicht in de causale relaties die ten grond-slag liggen aan de verschillen in ongevalsbetrokken-heid. Als de cijfers niet gecorrigeerd worden voordenuite waarin verschillende groepen aan het verkeerdeelnemen en de omstandigheden waaronder datgebeurt (de expositie) dan kan men niet vaststellen ofeen

bepaalde groep, of een bepaalde omstandigheidspeciale risico's met zich brengt. Hoe belangrijk de factor expositie ook is, tot opheden is zij slechts sporadisch in onderzoekingenover het gedrag van kinderen in het verkeer betrok-ken. In de vele tijdsbestedingsstudies die doorsociaal-geografen en stedebouwkundigen zijn uitge-voerd worden kinderen nooit als aparte groep mee-geteld (Szalai 1972, Vidakovic 1975). Een van debelangrijkste onder de weinige systematische stu-dies over expositie is die van Routledge et al. (1974).Als expositiemaat kan men verschillende groothe-den kiezen, onder meer het aantal uren buiten opstraat of op de rijbaan doorgebracht, het aantal tevoet of op de fiets afgelegde kilometers, of het aantal'ontmoetingen' met auto's dat men als voetganger offietser op een dag heeft. Howarth et al. (1974)hebben dit laatste uitgangspunt gekozen en zij heb-ben laten zien dat, als men begeleiding door volwas-senen niet meetelt, en begeleiding door een ouderkind weegt met een factor V2, het gemiddeld aantaloversteken van een kind 'in de stad Nottinghamoploopt van 3 V2 tot 9 per dag tussen

het 5e en het lOejiuir. Bij een gegeven verkeersdichtheid komt dezestijging van Vh tot 9 keer oversteken overeen met0,1 tot 0,35 'ontmoetingen' met een auto per dag. Indezelfde periode tussen 5 en 10 jaar zien we evenweleen forse daling der voetgangersongevallen metruim een factor 2. Dit betekent dat de conventionele ongevallensta- 330



??? Bespiegelingen over verkeersediicatie en verkeersveiligheid tistieken het risico dat 5-jarige kinderen lopen als zeaan het verkeer deelnemen, onderschatten met eenfactor yji ten opzichte van 10-jarige kinderen. Tenopzichte van volwassenen is dit verschil overigensnog veel groter. Hoewel deze berekeningen uiter-aard afhankelijk zijn van plaats en omstandigheden,lijkt de algemene tendens duidelijk: kleine kinderente voet vallen absoluut gezien 'slechts' 2x zoveel aanhet verkeer ten slachtoffer als 10-jarige kinderen,maar dat het niet 7x zo veel is komt alleen maaromdat ze gelukkig weinig zelfstandig aan het verkeerdeelnemen. Als ze aan het verkeer deelnemen, lopenze in feite een veel groter risico dan we alleen opgrond van de ongevallenstatistieken zouden aflei-den. Voor een adequate formulering vanopvoedings- en veiligheidsmaatregelen lijkt het danook onontbeeriijk dat zeer nauwkeurig expositie-onderzoek wordt veiricht ten aanzien van spelende,lopende en fietsende kinderen. Alleen dan kunnenwe vaststellen in hoeverre ongevalsbetrokkenheidwordt bepaald door de omstandigheden (en de

duur)waaronder door kinderen atm het verkeer wordtdeelgenomen en in hoeverre ook psychologischefactoren als roekeloosheid of ongevalsvatbaarheideen rol spelen. De conclusie zover moet zijn datexpositie-studies een dieper inzicht kunnen geven inwat er steekt achter de ongevallenstatistieken en dater over expositie van kinderen aan het verkeer inNederiand tot nu toe weinig onderzoek is gedaan. Het eerder genoemde onderzoek van G??ttinger(1976) over de verkeersveiligheid in woonwijken is?Š?Šn van de zeer weinige studies wsiarin expositiedataworden gebruikt, en waaruit het directe belang vandergelijke data voor het verkeersbeleid ten aanzienvan kinderen duidelijk wordt. Behalve deze toepas-sing op stedebouwkundig gebied zien we mogelijk-heden te over voor toepassingen ook op andereonderdelen van het probleemgebied Kind en Ver-keer, zoals: - veiligheidseffect van verkeersbrigadiers; - veiligheidseffect van zebra's, voetgangerslichten,vluchtheuvels, etc.; - locatie van scholen en verkeersmaatregelen ron-dom; - het bepalen van onderwijsdoelstellingen en voor-lichtingscampagnes voor ouders

en automobilis-ten; - het evalueren van onderwijsprogramma's en voor-lichtingscampagnes. Dit alles impliceert een pleidooi voor een nogaluitvoerig onderzoekprogramma m.b.t. ongevallen,expositie en gedrag als functie van omgevingsmaat-regelen en verkeersopvoeding. Het pleidooi steuntechter op de overtuiging dat maatregelen die nietgebaseerd zijn op overwegingen waarin met deexpositie rekening gehouden is, op geen enkelemanier op hun effectiviteit te beoordelen zijn. 2.3. Expositie en Opvoedingsmaatregelen Expositiestudies zijn te vergelijken met de 'black-spot'-studies van verkeerstechnici. Maar terwijl deresultaten van een 'black-spot'-analyse vaak directvertaald kunnen worden in concrete technischevoorzieningen, laat het resultaat van een expositie-studie zich gewoonlijk niet zonder meer vertalen ineen educatieve maatregel. Het is vooral hier dat zichde grootste behoefte aan onderzoek doet voelen: hetinzicht in wat het kind moet kennen, kunnen enmogen om op overtuigende wijze aan het verkeerdeel te nemen berust voor het overgrote deel opgezond verstand. En hoewel gezond verstand

perdefinitie gezond geacht mag worden, moeten we aandie gezondheid toch maar niet het motief ontlenenom het dan ook maar als richtlijn voor ons opvoe-dend handelen te ontlenen. Wetenschappelijk onderzoek is op zich geen ga-rantie tegen de fouten van het gezond verstand, zoals'de media' ons soms wat geprikkeld voor ogenhouden: 'Het gedrag van voetgangers wordt nu weten-schappelijk onderzocht. Dat betekent dat er overtwee jaar een rapport komt met als voorzichtigeconclusie dat voetgangers de gewoonte hebben zichvoort te bewegen zonder wielen'. (Uit: VrijNederiand-Terzijde). Ongetwijfeld zal er in een of ander onderzoek ookinderdaad worden vastgesteld dat voetgangers zichgewoonlijk niet op wielen voortbewegen, maar al-leen dan, wanneer er nog een wijdverbreid geloof inhet tegendeel zou heersen. Tenslotte heeft meneeuwenlang geloofd dat het verkeer met de duivelper bezemsteel onderhouden werd en dat zwarevooi-weipen sneller vallen dan lichte. 3. Verkeersgedragsondcrzoek en de grenzen vanhet gezond verstand 3.1. Vier bronnen van misverstand Hoe gemakkelijk er in feite incon

ecte opvattingen inopvoedingsmaatregelen binnensluipen zal uit devolgende voorbeelden duidelijk worden. Het betreftenkele studies waaruit veel te leren valt over hetgemak waaimee goede bedoelingen doorkmist wor-den door de eigenaardigheden van de menselijke 331



??? H. H. van der Molen en J. A. Michon psyche, en van de jeugdige psyche in het bijzonder. Het gebrek aan gedragswetenschappelijk inzicht(of als u wilt: het teveel aan gezond verstand) lijktzich op een viertal kernpunten te laten herleiden: 1. Onjuiste schatting van het mentaal ontwikke-lingsniveau van het kind; 2. Het verschil tussen kennis en gedrag wordt ver-onachtzaamd; 3. Het aangeleerde stemt niet overeen met de doorhet kind aangetroffen werkelijkheid; 4. Het aangeleerde is niet relevant in relatie met hetfeitelijke vertoonde verkeersgedrag. 3.2. Onjuiste schatting van de mentale ontwikkeling Een notoir voorbeeld van een verkeerde afschattingvan wat kinderen wel kunnen en wat niet op eenbepaalde leeftijd is de in Engeland veel gebruikte'kerb drill'. Dit rijmpje, dat door miljoenen kinderenuit het hoofd geleerd is, had tot doel een bepaaldegedragsopeenvolging aan de stoeprand 'in te stam-pen'. 'At the kerb, halt! look right look left look right again if all clear, quick march!' Op een gegeven moment rees echter het vermoedendat kleine kinderen niet in staat waren met behulpvan dit rijmpje op correcte wijze

over te steken. Ditnog afgezien van het feit dat de leerinhoud alszodanig niet geschikt was voor, onder meer hetoversteken bij geparkeerde auto's en bij kruispun-ten. Genoemd vermoeden werd door Pease en Pres-ton (1967) in een laboratoriumsituatie uitgetest. Dekinderen moesten een op de vloer getekende straatoversteken door de 'kerb drill' te gebruiken. Als hetkind in ?Š?Šn richting gekeken had, zei de proefleiderdat van die kant een (imaginaire) auto kwam. Hetbleek dat nu slechts 15% van de 5'/2-jarigen uit zichzelf zou weten wat ze verder moesten doen. Demeeste kinderen wachtten even en gingen dan ver-der waar ze met het rijmpje gebleven waren, of zestaken zonder verdere voorbereiding over. De resul-taten van Pease en Preston zijn later in anderssoor-tige laboratoriumonderzoekingen bevestigd. Ook een onderzoek naar het effect van een in-structiefilm voor de kerb drill bracht de rol van dementale ontwikkeling naar voren. Deze film gingover een klein meisje dat enkele perfecte overstekenvertoonde. Nogal wat kinderen kwamen door hetzien van de film in de war en leverden een

slechtereprestatie na het zien van de film dan ervoor. Dat istoe te schrijven aan het feit dat het kind, zeker tot 9jaar, de begrippen links en rechts sterk op het eigenlichaam betrekt, en slecht in staat is het relatievelinks en rechts van een andere persoon aan te gevenals die een andere ori??ntatie in de ruimte inneemt(Sandels, 1975). U kunt het nu wel raden: hetvoorbeeld in de film stak over met het gezicht naarde toeschouwers gericht. Het averechtse resultaathad voorkomen kunnen worden met een weten-schappelijke analyse van de situatie vooraf. Ook metgezond verstand had men natuurlijk wel op dit ideekunnen komen. Maar het gezond verstand legt het aftegen wetenschappelijk inzicht in dit soort situatiesdoor de grotere kans dat bij wetenschappelijk onder-zoek een aantal factorensystematiscli onderzocht enmet elkaar in verband gebracht worden, terwijl hetgezond verstand alleen toevalstreffers kan scoren.En juist aan een systematische analyse bestaat be-hoefte. Dit betoog kan naar willekeur worden uitgebreidmet voorbeelden van soortgelijke door het ontwikke-lingsniveau bepaalde factoren. Zo

onderscheidt zich het 'gap acceptance' gedragvan kinderen en volwassenen op karakteristiekewijze. Indien een voetganger door het drukke ver-keer wordt gedwongen te wachten op een voldoendegrote tussenmimte in het verkeer, dan beginnenvolwassen voetgangers dikwijls al met overstekenterwijl er nog een auto van rechts moet passerenalvorens de 2e helft van de weg kan worden overge-stoken. Deze zogentiamde indirecte oversteekstra-tegie vereist een hoge mate van anticipatieveimo-gen. Aangezien jonge kinderen slecht in staat zijndeze anticipatie te voltrekken, zien we kinderendeze oversteekstrategie veel minder toepassen danvolwassenen (zie Van der Molen, 1976, voor eenliteratuuroverzicht van oversteekstudies). Anticipe-ren op voertuigbewegingen, het schatten van afstan-den en snelheden, de relativering van het links-rechts begrip, dit alles is zeer sterk aan het mentaalontwikkelingsniveau gebonden. Psychologen alsPiaget en Bruner hebben het verloop van dezeontwikkeling zeer nauwkeurig beschreven en huntheorie??n kunnen daiirom'richting geven aan hetonderricht in gedragingen waar

zulke vaardighedeneen rol spelen. Waarvoor hebben we dan nog onderzoek nodig?Omdat onvoldoende bekend is waaruit de verkeer-staak van het kind op verschillende leeftijden be-staat, en welke psychische vaardigheden diuirbijgebruikt worden: kortom er is grote behoefte aan eengedetailleerde taakanalyse en een analyse van de 332



??? Bespiegelingen over verkeersediicatie en verkeersveiligheid voor de taak benodigde vaardigheden. Pas op diebasis kan zinvol van de inzichten van de ontwikke-lingspsychologie gebruik gemaakt worden. 3.3. Kennen, kunnen en mogen In het voorgaande is al iets gebleken van de kloof dietussen kennis en gedrag gaapt: het kunnen opzeggenvan de kerb drill is geen garantie voor een juistetoepassing. Deze kloof gaapt ook elders in de ver-keerskunde: in het verleden zijn legio buslijneningelegd op basis van gunstige marktanalyses eninterviews; zonder dat er evenwel passagiers kwa-men opdagen. Zo blijkt ook de uitgesproken bereid-heid om in bepaalde gevallen de auto te ruilen voorhet openbaar vervoer of de fiets niet systematischsamen te hangen met de feitelijke bereidheid. Niettemin houdt tot nog toe het onderwijs op delagere scholen zich voornamelijk bezig met ver-keerskennis (regels, tekens, oversteekstrategie??n,etc.) en attituden (sociaal doen, regels moeten erzijn, etc.), maar weinig met verkeersgedrag. Desondanks is er al sinds ongeveer 1960 door deZweedse pionier op het gebied der verkeersopvoe-ding,

professor Sandels, op dit gedragsaspect gewe-zen. Zij acht directe gedragstraining van essentieelbelang voor een verkeersveiligheidseducatie die dienaam verdient, ongeacht of de opvoeding geschiedtdoor de school, door de ouders of door beide. Na Sandels zijn er steeds meer onderzoekersgeweest die aantoonden dat een behoorlijke hoe-veelheid verkeersveiligheidskennis nog niet bete-kent dat een kind zich veilig kan gedragen. Maarzelfs als het zich veilig kan gedragen, is er nog geengarantie dat een kind zich in feite altijd veilig ge-draagt als het alleen is of met speelkameraadjes.Ondanks dit zou vcrkeerskennis een belangrijkevoorwaarde kunnen zijn voor bepaalde vomien vangedrag. Gegeven de ongewisheid van het verbandvalt er echter ook in dit geval niet aan onderzoek teontkomen, onderzoek dat, althans op het ogenblikzeer schaars is. Uit een recente studie van Fisk enCliffe (1975) blijkt dat de kennis over veilig overste-ken toeneemt van ca. 50% goede antwoorden met 6jaar tot ca. 90% rond 8V2 jaar en dat ook hetpercentage correcte oversteken in een grootschaligetestsituatie (met enig autoverkeer) gedurende

dezeâ€?eeftijds-periode evenveel toeneemt. Een direkt verband tussen kennis en gedrag ishiermee evenwel nog niet aangetoond. Daarvoorzou men alle paren praktische en theoretische test-onderdelen met elkaar moeten vergelijken en corre-leren. Hehias hebben de auteurs dat nagelaten. Welkan men uit de genoemde studie van Fisk en Cliffeopmaken dat de kinderen beneden 7 jaar weinigverbetering in feitelijk gedrag toonden als gevolg vanklassikale instructie, terwijl kinderen boven de 7 jaarzich w?¨l correcter gedroegen na afloop van zo'ninstructie. Hoewel het oversteekonderwijs in drieverschillende condities werd gegeven (in de klas, ophet schoolplein met getekende straten en met eenmeer gevisualiseerd stnuUmodel) werd tussen dezecondities geen verschil in effect gevonden. De auteurs concluderen dat met deze 3 methodenvan eenmalig onderwijs de jongsten (tot 7 jaar) teweinig leren maar dat het wellicht beter zou gaan alsze in kleinere goed geprogrammeerde stapjes tijdensmeerdere lessen worden ge??nstrueerd, dan wanneerze de gehele oversteekinstinctie ineens moeten le-ren. Een dergelijk programma is

recentelijk ontwik-keld door Sheppard (1975) in Engeland. 6. 7. 8. 9. 10. 12. 14. 15. 16. 17. 18. 19. 20.21.22 23. Blijf uit de buurt van stoep en straat.Weten dat de straat gevaarlijk is.Gebniik voetpad en blijf er op.Herken verkeer. Leer de veiligste plaats om over te steken, welke hetkind in de gelegenheid is te gebruiken, in ?Š?Šn nistigestraat in de buurt. Leer uit welke richtingen verkeer kan komen op hetweggedeelte waar het kind zal oversteken.Leer voor de stoeprand te stoppen alvorens over testeken. Leer datje altijd moet uitkijken en luisteren. Leer de afwezigheid van verkeer in te zien in dez.e straat. Leer hoe op deze straat over te steken als er geen verkeer is, op een instig tijdstip. Leer hoe op deze straat over te steken als er geen verkeer is, op een druk tijdstip. Herhaal de onderdelen 5, 6, 9, 10. 11 in een andere mstige straat in de buurt, welke het kind in de gelegenheid is te gebniiken. Herhaal de onderdelen 6. 9, 10. i 1 in alle anderestille straten in de buurt welke het kind in de gelegen-heid is te gebniiken. Leer voor al deze straten, van oversteekplaats te veranderen als er auto's geparkeerd staan. Leer te blijven kijken en

luisteren bij het oversteken van deze straten. Leer de 'Green Cross Code'. Leer de gevaren van het afgeleid zijn. Leer speciaal uit te kijken voor tweewielers op straat. Leer de gevaren van het uit de bus stappen en het oversteken vlak hij bussen. Leer verkeersbrigadiers herkennen. Leer met behulp van deze hiigades ovei^stcken. Leer over te steken vanaf de zijkant van geparkeerde auto's. Leer zebra-oversteekplaatsen te herkennen. 333



??? H. H. van der Molen en J. A. Michon 24. Leer te beoordelen waar de verkeerssituatie een vei-lige oversteek op een zebra toelaat. 25. Leer op zebra's over te steken. 26. Leer hoe de weersomstandigheden de remafstandbe??nvloeden. 27. Leer hoe een veilige oversteekplaats uit te kiezen oponbekende rechte straten zonder voetgangersover-steekplaats. 28. Leer hoe over te steken met gebruikmaking van eenveilige tussenruimte in de verkeersstroom indien opdeze straten verkeer nadert. 29. Leer hoe een veilige oversteekplaats te kiezen inonbekende straten, als er zijstraten zijn. 30. Leer hoe over te steken met gebruikmaking van eenveilige tussenruimte in de verkeersstroom in dezestraten. 31. Leer hoe over te steken met gebruikmaking van eenveilige tussenruimte in de verkeersstroom op kruis-punten, als er verkeer nadert. 32. Leer in het donker over te steken met gebruikmakingvan een veilige tussenruimte in de verkeersstroom. 33. Leer jezelf zichtbaar te maken en hoe belangrijk dat is. 34. Leer 'pelican crossing' te herkennen. (Deze hebbenwe in Nederland niet.) 35. Leer hoe hierop over te steken.

36. Leer hoe over te steken op door verkeerslichtengeregelde kruispunten. 37. Leer een tussenruimte in de verkeersstroom optimaalte benutten. 38. Leer hoe je op een veilig moment kunt oversteken, opeen veilige plaats in de nabijheid. Figuur 2. Voetgangerstraining: een stapsgewijze bena-dering. Bron: Slieppard (1975). rend, aspect van het verkeersonderricht is, dat watzij anderen in het verkeer zien doen vaak hemels-breed afwijkt van wat hun geleerd is. Een verhaalvan Douwe Trant in Vrij Nederland (24-8-'74) geeftdat heel goed weer (Fig. 3). Ook het wrange boekvan Jeanne Delais (1971) 'Les Enfants de l'auto',waarin zij o.a. kinderen aan het woord laat die bijongevallen betrokken zijn geweest, bevat vele voor-beelden van de schok die het afwijkende gedrag vanouderen in dit opzicht teweeg kan brengen. Een empirisch onderzoek neiar dit probleem voorzover het de simpele oversteekmanoeuvre betreft, isuitgevoerd door Grayson (1975), die daarbij de kijk-patronen van volwassenen en kinderen op de stoep,aan de stoeprand en tijdens het oversteken vergeleekonder verschillende verkeersomstandigheden

(Fig.4). Terwijl kinderen wordt geleerd (a) te stoppen aande stoeprand, (b) te kijken en (c) vervolgens over testeken (en daarbij te blijven kijken), is het voorbeelddat ze van ouderen krijgen heel anders, n.l.: (a)kijken tijdens nadering van stoeprand, (b) niet stop-pen (tenzij absoluut noodzakelijk; maar meestal Het rijfee leben tonÂŽoutoe WvuvA Afgezien van de programmering van het oversteek-onderwijs in optimale stapjes, lijken de conditieswaarin het wordt gegeven ook erg belangrijk. Demogelijke bijdrage van verkeerstuinen hierin is eenteer punt van discussie. Rothengatter (1976) geefteen overzicht van buitenlandse experimenten overoversteekinstructie in verkeerstuinen in vergelijkingmet andere condities. Zijn voorlopige conclusie (demeeste experimenten hadden ernstige methodologi-sche tekortkomingen) is, dat de werkelijke verkeers-situatie op straat geschikter lijkt dan de verkeerstuin,maar dat in sommige gevallen training in deverkeerstuin meer effect heeft dan alleen klassikaleinstructie, vooral bij jonge kinderen. Uiteraard zijnde opzet en vormgeving van de verkeerstuin ergbelangrijk. 3.4. De afwijkende

werkelijkheid Een belangrijk, en voor kinderen viuik erg frustre- Figuur 3. Uit Vrij Nederland dd. 24 auf*ustus 1974. ZATERDAG Soms xou Je roemenwel eeiÂ? srliop ivilleti geven.Daar Iiad Ik iikI 70vcel moeiteDouwe Jr. icU ftlrcrd van lietverkeer en <ta;ir (reden vohvassenende recels met voeten. Want ik liadhem zover Oal hij nteeris zeerbehoedraam mee liep iinar destoepran?? en op de verkeersliehtjeslette die annjTCven of de voelrinicermne over&ttken of niet. Ais hetnmnnelje rood is moeten wctlUven slaan tot )ie( croen i.^.Vanzelf moet Jc Jc daaraanhouden. Ik h(l) o<ik wei een.<ineifinp om nis t-r toeh Reen niitokomt dan snel evtn over te lopen,ook Mis hel maiiMetJe rood Is. maarmet Doiiue Jr. erliij k.in d.at na-(uurl(Jk nicl Tn wat cebrurt er?Steeds al.1 Jc met hem staat tewaeliten en zejt: hel m.inncljeh rood. nii m.tn niemand over^lekendan zUn er mensen die tochOpceschoten jon-eni vaak. ni.iarook dikke huismoeders met ta.vsen.Douwe Jr. werd er kxva.id om.'Ze gaan (och, hc pappa?' zei liUtejen me. Wal moet Je dan?Ze^fen dat er ook ^toute mrn&entUn helpt niks. Ln het ercste wasdat vanmorern er een

areni ttonddie de vcrkeer^lieliten regeldeen dJc iel er ook nJks van. Anders)iad Ik Douwe Jr. d.aar tenminsteop kunnen wyren. Moe moet datnu? Ik poor het kereltje begrip voor Gezag bU (e brengen en waarik bUst.\ uordt hel Roede werkonder mijn handen ari:eliroken.Maar vollende werk f^.Aat hU n'^arschon). Hel iJ een peuterxhuoUJcwaar lui spelen en pl.iKken nogde boventoon voert. Slrr<l.'Â? vrtiegerraoelcii ze naar school. Dat ontlasthel hiil^cezin maar ik zal er opmoeten toezien Â?Ut men ook daar lnde gaten houdt dat m??n zooneen goi-d burger wordt, dJe deregels v^n verkeer en fatsoenvroeg leert en In ere houdt, leder-een zou voor straf een zoontjevan drie moeten heblien. Dat zoude menden leren behuorlgk over-steken. 334



??? Bespiegelingen over verkeersediicatie en verkeersveiligheid 3.5. De irrelevantie van het aangeleerde Nogal eens worden kinderen belast met verkeers-kennis waarvan men zich ook met een gezondverstandsbenadering kan realiseren dat de relevantievoor het feitelijk verkeersgedrag niet hoog geachtVolvsassenen moet worden. Als kinderen van 10 jaar gebukt gaan onder de kennis van verkeersborden die hen verbie-den met een met paarden bespannen wagen eenbepaalde straat in te rijden, of als de onderwijzerpuzzles bedenkt waarin begrafenisstoeten en mili-taire kolonnes met ontstoken lichten om de voorrangstrijden, dan valt dat in alle opzichten onder hethoofd Verspilde Moeite. Iets minder nadrukkelijk, maar meer in cursusma-teriaal gecanoniseerd is de soms slechte afstemmingvan te leren gedragsregels op de leeftijd van deleeriing. Al eerder wezen we erop dat voor de meeste1 O-jarigen het oversteken geen onevenredig risicomeer inhoudt. Alhoewel we niet willen uitsluiten datverkeersonderwijs voor oversteken in zeer gecom-pliceerde situaties nog nuttig kan zijn, kunnen wenistig stellen dat fietsondemcht op

deze leeftijd vanveel essenti??ler belang is. V'<H>r stivpr.indAan stoeprandBij ovci slcck Kinderen Rea??ing(basisschiK>l, licht verkeer) Windsor(basisscfuHÂ?!. mal ij: verkeer) Br.tcknellt middelbare schiMl. maiiy verkeer) â– ssiSasSg- C'amlvrley(middelbare seluKÂ?!. /waar verkeer) 1) 40 N) SO 100 I_I_Iâ€”Iâ€”1â€”I IVivcnlayc loI;i;il luHilVthcuL-giiijlcn iVrcentajie tolaal hiH>tdhev^eeingen F'ifiiiiii ^. Vcrdeinifi van hoofdhcwci^iiiiien van kinderen en^'olwassenen op vier oversteel<pl(uitsen J^yprdt alleen de pas even vertraagd), (c) niet kijkenoij stoeprand, (d) oversteken (en blijven kijken). InPig. 4 ziet men hoe sterk, vooral in licht verkeer, hetkijkgedrag van kind en volwassene in dit opzicht verschilt! Grayson laat zien dat kinderen langzamerhanddeze volwassen 'kijk'-strategie overnemen. Hoewel de eerste (kinder-)strategie/>///\r/; leren,;;/('// zel^'t??d van ouderen de andere strategie. Uit deze^evindingen kunnen we wel opmaken hoe belangrijknet is, het kind over het verschil (en de oorzaken vannet verschil) tussen zijn eigen gedrag en dat vanouderen te informeren. In het ondenicht zal menOOK rekening moeten houden met de

spontane ont-wikkeling tot meer ervaren of volwassen kijkpatrolen, die plaats vindt doordat kinderen het voorbeeldVan ouderen navolgen. Dat komt de geloofwaardig-heid van het onderricht zeker ten goede. Zie Van derMolen (1976) voor een literatuuroverzicht van deele andere leeftijdsgebonden verschillen in over-steekgedrag. 211 .Â?1 Ml Wl -1_I_I_l_ 4. Verkeersonderwijs4.1. De basis Met deze uiteenzetting hopen we in ieder gevalduidelijk de basis aangegeven te hebben voor deverkeersopvoeding zoals wc die het kind willengeven (en niet alleen het jongere kind; m.m. geldtook voor jongeren en zelfs voor volwassenen hetzelf-de). Die basis omvat een i^rondi};e sitiu??ie-tddkanalyse (a) aan de hand o.m. van observatie-,expositie- en ongevallenstudies, en (b) getoetst opprincipes van wat het kmdpsycliolofiiscli kan en nietkan. De voornaamste aspecten van dat laatste zijn:de waarneming, de aandacht, de verwachtingen opgrond van ei-varing, en de eigenlijke gedragingen. Debeperkingen daawan zijn heel andere dan die van devolwassene en dat moet dan ook in de leerdoelstel-lingen duidelijk worden. Dat het dan mogelijk is

omdergelijke specifieke doelstellingen systematisch enin opklimmende graad van psychologische com-plexiteit te ordenen als uitgangspunt voor een gerichtprogramma, blijkt uit eerder genoemde studie vanSheppard (1975); zie figuur 2. Sheppard benadert een ideale opzet in zoverre dathij getracht heeft, een aantal deelvaardigheden zo-danig te ordenen, dat steeds het volgende aspect zoniim mogelijk alle eerder geleverde deelvaardighe-den tot hun recht laat komen, terwijl het eerder 335



??? H. H. van der Molen en J. A. Michon geleerde geen beroep doet op het later te leren. Hijbeperkte zich daarbij overigens tot het oversteekon-derwijs, maar een overeenkomstige aanpak is ookvoor andere aspecten van de verkeerseducatie uit-voerbaar. Men zou willen dat op deze wijze hetonderricht voor de verschillende opeenvolgendestadia in het verkeersdeelnemerschap ineen zoudenkunnen grijpen. 4.2. Samenvatting In de algemene zin kunnen we onze bespiegelingenals volgt samenvatten: Het verkeersonderwijs zal ero.i. bij gebaat zijn als: - expositieonderzoek wordt gedaan om na te gaanwelke verkeerstaken, kinderen van een bepaaldeleeftijd in feite (goed dan wel slecht) dagelijksuitvoeren, en welke daarvan strikt noodzakelijkzijn en welke vervangen of gemodificeerd kunnenworden. - ontwikkelingspsychologisch- en gedragsobsewa-tieonderzoek wordt gedaan over de vraag in hoe-verre deze taken eigenlijk met hun capaciteitenstroken. - op grond van deze gegevens onderwijsdoelstellin-gen voor een bepaalde leeftijdscategorie in eenbepaalde verkeersomgeving (bijv. verschil stad-platteland) worden

bepaald. - wordt uitgezocht welke kennis en attitudes hier-voor randvooi-waarden zijn. - wordt uitgezocht welke manier van ondei"wijzenvoor elke specifieke doelstelling de beste is. Met dit laatste punt zouden we een geheel anderthema aansnijden en we moeten hier dan ook vol-staan met enkele randopmerkingen. In de literatuuris dikwijls gesuggereerd dat verkeersonderwijs ge-baiU is met praktisch onderricht in representatieveverkeerssituaties en dat dit vooral geldt voor dejongsten, voor wie het mondeling overdragen vankennis en vaardigheden van de soort die in hetverkeer veriangd wordt, niet veel lijkt op te leveren(Rothengatter, 1976). Hiertegen bestaat vanuit hetonderwijs een zeer begrijpelijke weerstand, geba-seerd op de verantwoordelijkheid voorde veiligheidvan de aan een onderwijzer toevertrouwde leeriing. Naar onze mening is meer onderzoek hiernaar vangroot belang, vooral in relatie met het zoeken vanmogelijk geschikte alternatieven, zoals bijv. groot-schalige (maar natuurlijk dure) verkeersoefenplatit-sen met echte rijdende of stilstaande auto's. Daar-naast verdient de potenti??le rol van de

ouders veelmeer aandacht. Immers de ouders lopen toch viuik almet het kind aan de hand over straat. Deze tijd zou zinvol kunnen worden besteed voor verkeersonder-richt, indien we de ouders op eenvoudige wijzekunnen leren hoe ze hun kinderen moeten voorbe-reiden op zelfstandige verkeersdeelname. Ook hier-naar is tot nu toe te weinig onderzoek verricht,hoewel in enkele andere landen, waaronder Enge-land, Duitsland en alle Scandinavische landen, deouders meer actief bij de situatie betrokken worden. 5. Besluit: De situatie in Nederland We beginnen niet met een blanke lei: Nederiand kentde wettelijke verplichting tot het geven vanverkeersonderricht en de scholen voldoen daar ge-woonlijk ook aan. Veilig Verkeer Nederiand, dePolitie en een groot aantal niet- en wei-commerci??leinstellingen getroosten zich op dit gebied inspannin-gen. Zie bijv. Everts (1975) voor een overzicht vande in Nederiand voor het onderwijs beschikbareleer- en hulpmiddelen. Hoewel geen koploper, kanons land zich ten aanzien van de praktijkinspannin-gen meten met een aantal van de ons omringendelanden. Enkele punten

van zelfkritiek zouden onsevenwel niet misstaan: a. Een systematische evaluatie van het effect vanhet verkeersonderwijs ontbreekt. Aangezien deinvesteringen op dit gebied niet onaanzienlijk zijnlijkt het ons noodzakelijk dat spoedig criteriaworden ontwikkeld waaraan men de effectiviteit(en niet te vergeten de effici??ntie) van bepiuildemaatregelen en activiteiten kan afwegen. Aanzet-ten daartoe zijn af te leiden uit het voorgaande. b. Ons verkeersonderwijs legt te veel nadruk op dekennisaspecten en te weinig op de gedragsaspec-ten. Uit geen enkel onderzoek is tol nog toegebleken dat er een vaste relatie tussen die tweebestaat. Het heeft veel weg van een situatie die devolwassene wel kent: er zijn mensen die veel vanmuziek of van paardesport weten zonder dat zeeen instniment kunnen bespelen of ooit op eenpaard gezeten hebben; en eigenlijk bevindt hetkind zich aanvankelijk in een overeenkomstigesituatie. c. Aangezien we met verkeersopvoeding een stukmaatschappelijke vaardifilieid overdragen zalmen beter moeten overwegen op welke wijzemen dat tot uitdrukking brengt. Het af en toe minof meer

vrijblijvend optreden van een politieagentop school helpt dan niet veel. Maar het inbeddenvan het verkeersonderricht in het zeer wijde ^kader van een programma 'maatschappijleer' oi"demokratisch burgerschap', zoals dat onder an-deren prof. Bongard (1%7) uit Beriijn voor ogen 336



??? Bespiegelingen over verkeersediicatie en verkeersveiligheid zweeft, komt althans ons te vaag, zelfs gevaarlijkvoor, omdat de problematiek uiteindelijk op con-creet gedrag betrekking heeft en een concreteaanpak verlangt. In ieder geval lijkt het gewensthet proces zich niet geheel op school te latenafspelen maar daar tenminste ook de ouders, dejeugdverenigingen e.d. bij te betrekken. Som-mige andere Europese landen gaan ons daarinbeslist voor. Anders dan de praktijkinspanningen gaven de in-spanningen op onderzoeksgebied tot voor kort geenreden om in luid gejuich uit te barsten. Nietteminontstaan er ook in Nederland geleidelijk gerichteonderzoeksactiviteiten. Het onderzoek dat het Ver-keerskundig Studie Centrum van de Rijksuniversi-teit Groningen in opdracht van de SWOV uitvoert endat zich in sterke mate richt op de problematiek dieWe in het voorgaande hebben aangesneden heeft desituatie in aanzienlijke mate veranderd. Daarnaastzijn er o.m. de curriculum ontwikkelingsprojectenvan het Hoogveld Instituut in Nijmegen en degemeente Den Haag. Men mag hopen dat dezeprojecten te rechter tijd zullen worden

geco??rdi-neerd met het praktijkwerk wiuir Veilig VerkeerNederiand en andere instanties op het gebied van deverkeersopvoeding zich van oudsher mee bezighouden. Men mag hopen en vei-wachten dat deMinister van Verkeer en Waterstiuit inderdaad uit-voering zal geven imn de voornemens die hij op ditpunt in de Beleidsnota Verkeersveiligheid heeft tekennen gegeven. Op die manier komen we wellicht^en flinke stap dichter bij een verkeer dat veiliger is^n dat minder stress, angst en onzekerheid teweegt'rengt bij kinderen en bij ons allemaal, opdat hetVerhaal van Leentje en Lotje minder viuik hetVolgende lugubere slot krijgt dat nu nog te dikwijlskerkelijkheid wordt: j-eentje leerde Lotje lopen^ngs de Lange Lindelaanl^aar toen Lotje niet wou leren,'pen liet Leentje Lotje staan. moest dat met de dood bekopen,Want er kwam net een auto imn. ^''eratuiir '^"ngard, A. E., (1%7): Beitr?¤ge zur ihcorclisclwn Grund-lesung der Scliulvcrkchrscrziehuiif;. Quelle und Meyer,Heidelberg, 1%7. ^â€?^lais, J., (1970): Ws cnfants de i'auto. Galimard. 1970. ^verts, Chr., (1975): Inventarisatie van leer- en hulpmidde-len met betrekking tot
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