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TWEEDE LUIK: SUBJECTIEVE PERCEPTIE

VAN DE VERKEERSVEILIGHEID
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I. Voorbereiding

A. De bestaande litteratuur

Verkeersongevallen zijn één van de frequentste doodsoorzaken
in België. Ook wanneer ze niet dodelijk aflopen zijn er vaak gewonden
of materieel verlies. Vanuit verschillende richtingen wordt onderzoek
verricht naar de oorzaken van verkeersongevallen en vanuit de
overheid poogt men de bevolking te sensibiliseren. Onderzoek en
sensibiliseren gaan hier hand in hand. Op basis van statistieken en
onderzoek naar de oorzaken van ongevallen weet men op welke
subgroep uit de bevolking men de sensibiliseringscampagnes moet
richten.

De gegevens die men tot hiertoe verzamelde waren meestal van
feitelijke aard. Zo blijken de meeste gewonden autobestuurders te zijn,
gevolgd door passagiers en fietsers (BIVV, 1998). Ook wat leeftijd
betreft is er een duidelijk onderscheid: de meeste verkeersdoden
komen uit de leeftijdscategorie van 20 tot 24, gevolgd door
vijfenzeventig plussers (BIVV, 1988). Bovendien blijkt 66% van de
verkeersdoden mannelijk te zijn (BIVV, 1998). Zijn deze verschillen
louter toevallig of zijn ze te relateren aan verschillen in attitudes in en
opvattingen over verkeer en verkeersveiligheid?

Eén van de punten waar men heden eigenlijk weinig zicht op
heeft, is de mate waarin de subjectieve perceptie van de
verkeersveiligheid hier een rol speelt. Denken jonge mensen anders
over de verkeersveiligheid dan oudere? Is er een verschil tussen
mensen die zich dagelijks langer in het verkeer bevinden en mensen
die zich slechts sporadisch in het verkeer begeven? Wat is de
verhouding tussen vrouwen en mannen in de perceptie van de
veiligheid van het verkeer? De visie die mensen over de
verkeersveiligheid hebben kan bijdragen tot een beter begrip van hun
handelen in risicosituaties.

Voor zover we weten, is naar dit soort attitudes en cognities over
de verkeersveiligheid nog niet veel onderzoek gebeurd. Nochtans zou
inzicht in deze zaken ertoe kunnen leiden dat de verkeerscampagnes
beter afgesteld worden op de te bereiken doelgroep. Een beter inzicht
in de opvattingen die men over de verkeersveiligheid heeft, zou ook
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kunnen bijdragen tot een beter begrip waarom precies jonge mensen zo
vaak bij een geval betrokken zijn, … Een beter inzicht in de subjectieve
perceptie van de verkeersveiligheid en de eventuele verschillen
naargelang leeftijd, geslacht enzoverder, zou dus de objectieve
ongevallenstatistieken tot op zekere hoogte kunnen verklaren. Het is dit
inzicht dat aangewend zou kunnen worden om de
sensibiliseringscampagnes beter af te stemmen op de doelgroep.  De
vraag die we ons in dit onderzoek stellen is dus de volgende: Zijn er
verschillen in opvattingen, cognities en attitudes over verkeersveiligheid
parallel met deze demografische verschillen?

Het weinige onderzoek dat reeds gebeurde, was ook steeds op
kleine schaal. Gelijkaardig onderzoek werd reeds verricht in Chili en
Ivoorkust (MoyenoDiaz, 1997; Kouabenan, 1985a & 1985b). Studies
hebben echter aangetoond dat deze resultaten niet zomaar
gegeneraliseerd mogen worden omwille van crossculturele verschillen
(Hayakawa, Fischbeck, Fischhoff, 2000).

Het doel van dit onderzoek was dan ook om op grote schaal te
peilen naar de subjectieve perceptie van de verkeersonveiligheid. We
zullen beginnen met een overzicht van het onderzoek dat tot op heden
op dit terrein verricht werd.

Het is reeds langer geweten dat verschillende demografische
factoren het risico van een ongeval bepalen. Zeer jonge en zeer oude
verkeersgebruikers  lopen meer risico dan de andere
leeftijdscategorieën, mannen meer dan vrouwen, … Het heeft echter tot
midden jaren tachtig geduurd alvorens men zich de vraag begon te
stellen hoe men deze demografische verschillen kon verklaren. De
pioniers op dit gebied zijn Evans, Wasielewski en Kouabenan (Evans &
Wasielewski, 1983; Kouabenan 1985a & 1985b).

In hun studie uit 1983 gingen Evans en Wasielewski na in welke
mate specifieke karakteristieken van de bestuurders en het voertuig
bijdragen tot meer risicovol gedrag in het verkeer (Evans &
Wasielewski, 1983).

Kouabenan spitste zijn onderzoek toe op de causale attributie
van verkeersongevallen (Kouabenan, 1985a). In eerste instantie ging hij
na wat als meest frequente oorzaken van verkeersongevallen
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gepercipieerd wordt. Dit is een belangrijke vraag met betrekking tot de
verkeersveiligheid gezien men er van uit mag gaan dat men alerter zal
zijn in situaties die men als riskanter percipieert. Dit is tenminste de
stelling van de ‘Risk Treshhold Theory’ (MoyenoDiaz, 1997).

In een tweede onderzoek ging Kouabenan na in welke mate de
voorgeschiedenis met betrekking tot ongevallen een effect had op de
causale attributie van verkeersongevallen. Dit soort van onderzoek dat
nagaat in welke mate de vroegere betrokkenheid bij een ongeval effect
heeft op de perceptie van risicovolle situaties wordt ook uitgevoerd
buiten de context van verkeersongevallen (Harrel, 1995; Lindell & Perry,
1990; Brady, 1999). Over het algemeen is de conclusie echter dat de
vroegere betrokkenheid bij een ongeval geen significant effect heeft op
de inschatting van risicovolle situaties (Harrel, 1995).

Na deze twee pionierstudies werd het onderzoek al gauw meer
gediversifieerd en men beperkte de onderzochte factoren tot één of
twee. We geven een overzicht per factor.

1. Risicoperceptie

Een eerste opvatting waarvan men aanneemt dat ze het gedrag
in het verkeer bepaalt is de perceptie van risico’s. Meestal maakt men
hierbij nog een klein onderscheid. Enerzijds betreft het de inschatting
van de algemene verkeersveiligheid en de risico’s die verschillende
verkeerssituaties met zich meebrengen. Anderzijds is er de inschatting
van het risico zelf ooit bij een ongeval betrokken te zijn. Men gaat ervan
uit dat een meer adequate inschatting van beide risico’s zal leiden tot
veiliger gedrag in het verkeer (MoyenoDiaz, 1997). Er werd dus
onderzoek verricht om te zien of in de risicogroepen sprake is van een
lagere perceptie van het risico van een ongeval.

Tal van statistieken tonen aan dat jongeren en vijfenzeventig
plussers veel meer risico lopen in een verkeersongeval betrokken te zijn
(Massie, Campbell & Williams, 1995). Het risico dat ze zelf een ongeval
veroorzaken is zelfs drie keer zo hoog als bij de andere weggebruikers
(Kim, Richardson & Nitz, 1998). De leeftijd blijkt dus een belangrijke
factor te zijn.

Eén van de eerste studies die een significante invloed van de
leeftijd op de perceptie van het risico van een ongeval onderzocht werd



71

uitgevoerd door Finn en Bragg (Finn & Bragg, 1986). Later onderzoek
spitste zich toe op de specifieke relatie tussen acute besluitvorming en
de perceptie van risico’s (Brown & Groeger, 1988; Trankle, Gelau &
Metker, 1990).

De meeste van deze studies beperken zich echter tot de
populatie van jonge weggebruikers. Verschillende studies tonen aan dat
deze leeftijdscategorie ertoe neigt om het risico dat verbonden is met
het verkeer te onderschatten. Deery concludeerde dat nieuwe, jonge
chauffeurs over het algemeen hun kansen om in een ongeval betrokken
te zijn, onderschatten (Deery, 1999). Onderzoek van Harre voegde hier
nog aan toe dat jonge chauffeurs niet enkel het risico van een ongeval
onderschatten maar vaak ook actief op zoek gaan naar risico’s (Harre,
2000).

Het onderzoek dat tot hiertoe uitgevoerd werd, suggereert dus
dat de lagere drempel voor risicoperceptie bij jonge chauffeurs een
verklaring kan bieden voor hun hogere graad van betrokkenheid bij een
verkeersongeval. Of deze factor ook de hoge mate van betrokkenheid
bij een ongeval van vijfenzeventig plussers verklaart is niet duidelijk.

Mannen lopen meer kans om betrokken te zijn bij een ongeval
dan vrouwen (Massie, Campbell & Williams, 1995). Onderzoek heeft
aangetoond dat er geen significant verschil is tussen mannen en
vrouwen wat betreft de inschatting van de verkeersrisico’s (Dejoy,
1992). Wel was het zo dat mannen risicovol gedrag in het verkeer
minder serieus namen en de kans dat dit gedrag in een ongeval zou
resulteren lager inschatten. Het onderzoek van Dejoy beperkt zich
echter opnieuw tot de leeftijdscategorie van achttien tot twintigjarigen
betrof (Dejoy, 1992).

Besluitend kunnen we dus stellen dat het feit dat jonge chauffeurs
de verkeerssituatie als minder veilig beschouwen een verklaring kan
bieden voor hun hoge mate van betrokkenheid bij een verkeersongeval.
Of dit ook het geval is voor vijfenzeventig plussers is niet duidelijk. In de
groep jonge chauffeurs werd geen verschil gevonden tussen mannen
en vrouwen met betrekking tot de risicoperceptie.
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2. Inschatting van de eigen rijvaardigheden

Een tweede subjectieve opvatting waarvan men aanneemt dat ze
mogelijks een verklaring kan bieden voor de betrokkenheid bij
verkeersongevallen is de inschatting van de eigen rijvaardigheden. De
redenering hier is dat hoe hoger men de eigen vaardigheden inschat
hoe onveiliger men zich in het verkeer zal gedragen (Dejoy, 1992).
Vandaar dat men in onderzoek nagaat of deze opvatting meer voorkomt
bij de risicogroepen dan bij de rest van de weggebruikers.

De eerste studie die op dit terrein werd uitgevoerd dateert van
1981 (Svenson, 1981). Later onderzoek werd meer gediversifieerd.
Matthews en Moran stelden vast dat er bij mannen wel degelijk een
leeftijdsgebonden verschil is wat betreft de inschatting van de eigen
rijcapaciteiten (Matthews & Moran, 1986). Het onderzoek van Groeger
en Brown bevestigt dit en stelde bovendien vast dat de inschatting van
de eigen rijvaardigheden ook sexe-gebonden is.

Een meer theoretische uitwerking van deze opvatting kwam van
Dejoy. Hij spreekt over de ‘optimism bias’ (Dejoy, 1989). Dejoy doelt
hiermee op het optimisme dat voortvloeit uit de overschatting van het
eigen kunnen. Wie zijn eigen rijvaardigheden overschat, zal minder
adequaat reageren op risicovolle situaties in het verkeer en loopt dus
meer kans om bij een ongeval betrokken te zijn.

In een onderzoek uit 1992 ging Dejoy na of er een verschil was
tussen mannen en vrouwen wat het optimisme betreft (Dejoy 1992).
Dejoy stelde vast dat er verschillen waren tussen beide geslachten.
Niettegenstaande beide getuigden van een substantieel optimisme, zijn
mannen optimistischer wat betreft hun eigen kunnen in het verkeer.

Guerin stelde bovendien vast dat zowel jonge als oude
chauffeurs ertoe neigen hun eigen rijvaardigheden te overschatten. De
algemene tendens is dat men zichzelf als betere chauffeurs dan de
andere beschouwt (Guerin, 1994). Er was wel een verschil in de mate
waarin men het eigen gedrag veiliger inschatte dan dat van de ouderen.
Oudere chauffeurs beschouwen zichzelf als lichtjes betere chauffeurs
dan hun leeftijdsgenoten. Jonge chauffeurs beschouwen hun
leeftijdsgenoten als de slechtste chauffeurs, maar doen alsof ze zelf niet
tot deze groep behoren (Guerin, 1994). Guerin stelde hier een
onderscheid vast naargelang het diploma: universiteitsstudenten
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schatten het verkeersgedrag van hun leeftijdsgenoten als meer
gelijkend op het hunne in dan niet-universiteitsstudenten. Door een
factoranalyse komt Guerin tot vijf factoren die de visie van mensen op
verkeersrisico’s kanaliseren: omgevingsfactoren en de staat van de
weg, onverwachte gebeurtenissen, chauffeurgebonden factoren,
noodzakelijke of onvermijdelijke risico’s en tenslotte vrijwillige risico’s
(Guerin, 1994).

3. Type voertuig

Naargelang het type voertuig dat men bestuurt, heeft men meer
kans om bij een ongeval betrokken te zijn (Kim, Richardson & Nitz,
1998). Er is nog niet veel onderzoek gebeurd naar de vraag of de
verschillende mate van risico van een ongeval naargelang het type
voertuig ook verklaard kan worden door subjectieve factoren. Is, met
andere woorden, de risicoperceptie bij bijvoorbeeld
motorfietsbestuurders lager dan bij automobilisten?

Het weinige onderzoek schijnt te suggereren dat dit niet het geval
is. Mannering & Grodsky hebben aangetoond dat bijvoorbeeld
motorfietsbestuurders een redelijk adequate risicoperceptie hebben
(Mannering en Grodsky, 1995).

4. Besluit

Uit dit overzicht van de bestaande litteratuur kunnen we besluiten
dat er nog niet veel onderzoek gebeurd is naar de perceptie van de
verkeersonveiligheid. Het weinige onderzoek dat toch reeds gebeurd is,
is meestal zeer gedetailleerd of uitgevoerd op een kleine steekproef.

Toch lijken zich enkele tendensen uit te tekenen. Er zijn indicaties
dat er inderdaad een leeftijdsgebonden verschil is. Voor sommige items
lijkt ook het geslacht een significant effect te hebben. Hoe de twee zich
verhouden is echter niet duidelijk.

We kunnen stellen dat er een grote variëteit is aan factoren die
bepalen hoe veilig iemand zich in het verkeer gedraagt. Er zijn factoren
van fysische aard: de hoeveelheid koolstofmonoxide of alcohol die
iemand in zijn lichaam heeft. Er zijn factoren die een meer sociologisch
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karakter hebben: leeftijd, geslacht, diploma, … Andere variabelen
hebben dan weer meer betrekking op de wijze waarop men zich in het
verkeer begeeft: de duur dat men dagelijks in het verkeer is, het
voertuig dat men gebruikt, … En sinds enige jaren heeft men ook
aandacht voor meer psychologische variabelen: de risicoperceptie, de
inschatting van het eigen rijgedrag, …

Deze nieuwe tendens wijst erop dat het relevant is om te
onderzoeken hoe mensen de verkeersveiligheid percipiëren. Het
onderzoek dat totnogtoe gebeurde, beperkt zich hoofdzakelijk hiertoe.
Men gaat na of er bijvoorbeeld wat betreft de risicoperceptie een
verschil is naargelang de leeftijd of het geslacht.

Een tweede onderzoekspiste die men volgt is die naar de causale
attributie van verkeersongevallen. Heeft de opvatting over de oorzaak
van verkeersongevallen een effect op het gedrag in het verkeer?

Een beperking van beide onderzoekspistes tot hiertoe is dat men
de psychologische variabelen slechts op beperkte schaal in verband
heeft gebracht met de demografische data: meestal beperkt men zich
effectief tot leeftijd en geslacht. Het is de bedoeling van dit onderzoek
om de correlatie tussen deze psychologische factoren (zowel de
perceptie van de verkeersveiligheid als de causale attributie van
verkeersongevallen) en meerdere demografische data in verband te
brengen.

Een andere beperking van het onderzoek zoals het tot hiertoe
uitgevoerd werd, lijkt er in te bestaan dat men aanneemt dat de causale
attributie van verkeersongevallen gelijk is aan de causale attributie van
de verkeersonveiligheid. Als hypothese zullen we er in dit onderzoek
van uitgaan dat dit niet het geval is en we zullen dus ook peilen, naar de
causale attributie van de verkeersonveiligheid.

Het onderzoek dat qua opzet het meest gelijkenis vertoonde met
het opzet van ons onderzoek werd in 1997 in Chili uitgevoerd
(MoyenoDiaz, 1997). Voor zover we konden nagaan betreft het hier de
grootste steekproef (N = 216) die tot hiertoe ondervraagd werd over hun
subjectieve perceptie van de verkeersveiligheid.
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B. Onderzoeksopzet

We weerhouden uit de literatuur drie thema’s waarvan we de
demografische distributie willen onderzoeken.

In eerste instantie willen we nagaan in welke mate men zich
onveilig voelt wanneer men in het verkeer is. We willen nagaan in welke
mate een aantal demografische verschillen een effect hebben op deze
psychologische variabele. We maakten hierbij dus een onderscheid
tussen wat we enerzijds een onbestemd onveiligheidsgevoel zouden
willen noemen en anderzijds de mate waarin men de kans inschat om
zelf ooit bij een verkeersongeval betrokken te zijn. Verder wilden we te
weten komen hoe men de verkeersveiligheid inschat van de straat
waarin men woont en of men de verkeersveiligheid van de eigen straat
anders percipieert dan de algemene verkeersveiligheid. Verder wilden
we weten of men vond of de verkeersveiligheid toeneemt of afneemt.

Een tweede thema betreft de verklaring die men zelf heeft voor
dit onveiligheidsgevoel. Een aantal van de thema’s die we hier
onderzoeken komen overeen met topics die reeds onderzocht werden
zoals de inschatting van de eigen rijvaardigheid en de inschatting van
de rijvaardigheid van de andere weggebruikers.  Andere topics die we
onderzoeken, zijn: de mate waarin het gevoel van  verkeersonveiligheid
plaats en tijdsgebonden is, de mate waarin het gevoel van
verkeersonveiligheid verbonden is met het gebruik van bepaalde
vervoersmiddelen zoals de fiets of te voet gaan of de mate waarin het
gevoel van verkeersonveiligheid verbonden is met de naleving van het
verkeersreglement. Tenslotte opteerden we ervoor een redelijk
onbestemde vraag in te voeren die moest nagaan of men vindt dat er
voldoende ondernomen wordt om het verkeer veilig te maken.

Een derde thema betreft de causale attributie van
verkeersongevallen. We maakten hier een onderscheid tussen een
aantal weggebruikers (automobilisten, voetgangers, fietsers), de drukte
op de weg en de staat van de wegen.
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C. Instrument

Dit resulteerde in een vragenlijst met 26 Likert-type items die de
respondenten moesten rangschikken van 1 (helemaal eens) tot 5
(helemaal oneens). Deze items waren de volgende:

1. Perceptie van de verkeersveiligheid
a. Onbepaald algemeen

Als ik in het verkeer ben voel ik mij veilig
b. onbepaald in de eigen straat

Mijn straat is veiliger dan de meeste wegen
Wij wonen in een veilige straat

c. risico op een verkeersongeval algemeen
Als ik in het verkeer ben, denk ik er nooit aan dat ik wel
eens een ongeval zou kunnen hebben
Er gebeuren veel verkeersongevallen
De kans dat ik ooit een ongeval zal hebben is klein

d. risico op een verkeersongeval in de eigen straat
Ik heb er nog bij stilgestaan dat ik in mijn buurt een
ongeval zou kunnen hebben

e. toename of afname van de verkeersveiligheid in de buurt
De verkeersveiligheid van de buurt is de laatste jaren
verhoogd

2. Causale attributie van de verkeersonveiligheid
a. eigen rijvaardigheden

Ik gedraag mij veilig in het verkeer
Ik voel mij veiliger als ik zelf rij

b. rijvaardigheden van de andere weggebruikers
Het is vooral het gedrag van andere bestuurders dat de
wegen onveilig maakt
Ik erger mij aan andere verkeersdeelnemers

c. de verkeersveiligheid hangt af van het tijdstip
Op bepaalde uren van de dag rij ik liever niet
Op bepaalde uren van de dag begeef ik mij liever niet in
het verkeer

d. De verkeersveiligheid hangt af van de weg
Op bepaalde wegen rij ik liever niet

e. Verkeersveiligheid hangt af van het vervoermiddel: fiets
Ik rij liever niet met de fiets in mijn buurt
Mijn straat is veilig voor fietsers
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f. Verkeersveiligheid hangt af van het vervoermiddel: te
voet gaan
Mijn straat steek ik liever niet te voet over

g. Verkeersveiligheid hangt af van naleving van het
verkeersreglement
Het verkeersreglement wordt in deze buurt goed
nageleefd

h. Onderneemt men voldoende om de wegen veilig te
maken?
De wegen kunnen veiliger gemaakt worden
Er wordt voldoende ondernomen om het verkeer veilig
te maken

3. Causale attributie van verkeersongevallen
a. verkeersdrukte

als het druk is op de weg gebeuren er meer ongevallen
b. voetgangers

De meeste ongevallen in deze buurt worden
veroorzaakt door voetgangers

c. fietsers
De meeste ongevallen in deze buurt worden
veroorzaakt door fietsers

d. automobilisten
De meeste ongevallen hier worden veroorzaakt door
automobilisten

e. staat van de wegen
Veel ongevallen gebeuren door de slechte staat van de
wegen

Daarnaast werden een aantal demografische gegevens in kaart
gebracht:

1. leeftijd,
2. de mate waarin men bepaalde vervoermiddelen

gebruikt,
3. hoe lang men zich dagelijks in het verkeer bevindt,
4. de mate waarin men de voorbije vijf jaar bij een ongeval

betrokken was,
5. de gevolgen van dat ongeval voor de respondent,
6. de gevolgen voor de tegenpartij,
7. hoogste diploma,
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8. beroep

D. Procedure

We opteerden om samen met Langzaam Verkeer één vragenlijst
op te stellen. Dit had het nadeel dat onze vragenlijst iets korter moest
zijn, om te voorkomen dat er een verzadigingseffect zou optreden. Dit
impliceerde ook dat we gebonden waren aan hun geografische locatie:
de vesten en de invalswegen van Mechelen. Gezien het voor ons
weinig relevant was waar de enquête verspreid werd, vormde dit geen
noemenswaardig probleem. Het grote voordeel was dat door de
financiële middelen samen te brengen de enquête op grotere schaal
verspreid kon worden en de representativiteit van de steekproef dus
toenam. In de zomer van 99 werden 3469 enquêtes verspreid in
Mechelen. De verspreiding was als volgt:

Meetpunt
nummer Straat # enquêtes

Invalswegen
1 Leuvensesteenweg 134
2 Leuvensesteenweg 270
3 H. Consciencestraat 28
4 Brusselsesteenweg 278
5 Brusselsesteenweg 71
6 Hombeeksesteenweg 345
7 Battelsesteenweg 199
8 Battelsesteenweg 115
9 Antwerpsestwg 127
10 Liersesteenweg 161
11 Liersesteenweg 222
12 Nekkerspoelstraat 367

Vesten
13 Koningin Astridlaan 498
14 Schuttersvest/Van Benedenlaan 400
15 Zandpoortvest/Raghenoplein 28
16 Keldermansvest/Begijnenweide 90
17 Zwartzustervest 136

Totaal 3469

In de begeleidende brief werd uiteengezet wat de bedoeling van
de enquête was. De voorwaarde tot deelname was meerderjarigheid.
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Tevens zat er een enveloppe bij die reeds aan ons geadresseerd was
en ook de verzendingskosten werden door ons betaald om de respons
te verhogen. Een week later werd een rappel verspreid waarin
nogmaals gevraagd werd vrijwillig en anoniem deel te nemen aan een
onderzoek naar de verkeersveiligheid en de verkeersleefbaarheid. 1214
respondenten beantwoordden de enquête. Dit komt neer op een
respons van 34,9 %. Bij dit soort van enquêtes is dit een hoge respons.

E.  Demografische gegevens van de respondenten

1. Sociale en persoonlijke kenmerken

De enquête werd in Mechelen verspreid. 1214 mensen stuurden
een ingevulde enquête terug. Van deze 1214 respondenten waren
50,6% mannelijk en 46,6% vrouwelijk.
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De gemiddelde leeftijd van de respondenten was 47, 8 jaar.
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Std. Dev = 17,41  

Mean = 47,8

N = 1174,00

De meeste respondenten hebben het hoger secundair onderwijs
afgemaakt (76,4%) en nagenoeg de helft van de respondenten (44,4%)
heeft hierna nog hoger onderwijs gevolgd.

hoogste diploma

25 2,1 2,1 2,1

58 4,8 4,9 7,1

164 13,5 14,0 21,0

388 32,0 33,0 54,1

347 28,6 29,6 83,6

192 15,8 16,4 100,0

1174 96,7 100,0

40 3,3

1214 100,0

geen

lager onderwijs

lager secundair
onderwijs

hoger secundair
onderwijs

hoger onderwijs

universitair onderwijs

Total

Valid

SystemMissing

Total

Frequency Percent Valid Percent
Cumulative

Percent

Een ruime meerderheid van de respondenten had werk (59,3%)
en de tweede grote groep bestond uit gepensioneerden (25,3%)
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Wat doet u in het dagelijks leven

720 59,3 61,9 61,9

44 3,6 3,8 65,6

25 2,1 2,1 67,8

307 25,3 26,4 94,2

53 4,4 4,6 98,7

15 1,2 1,3 100,0

1164 95,9 100,0

50 4,1

1214 100,0

werkend

werkloos

student

gepensioneerd

verzorg eigen huishouden

andere

Total

Valid

SystemMissing

Total

Frequency Percent Valid Percent
Cumulative

Percent

Van deze 720 werkenden deed 86,3% dat voltijds en 13,1
deeltijds.

u werkt

647 53,3 85,6 85,6

109 9,0 14,4 100,0

756 62,3 100,0

458 37,7

1214 100,0

voltijds

deeltijds

Total

Valid

SystemMissing

Total

Frequency Percent Valid Percent
Cumulative

Percent

Een grote meerderheid werkte als bediende, de rest voornamelijk
als zelfstandige of als arbeider.
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u werkt als

117 9,6 15,4 15,4

455 37,5 59,9 75,4

153 12,6 20,2 95,5

34 2,8 4,5 100,0

759 62,5 100,0

455 37,5

1214 100,0

arbeider

bediende

zelfstandige

andere

Total

Valid

SystemMissing

Total

Frequency Percent Valid Percent
Cumulative

Percent

71% Van de respondenten deelden het huis met iemand en
25,3% woonde alleen.

met wie woont u samen

307 25,3 26,3 26,3

60 4,9 5,1 31,4

359 29,6 30,7 62,1

382 31,5 32,7 94,8

45 3,7 3,8 98,6

2 ,2 ,2 98,8

14 1,2 1,2 100,0

1169 96,3 100,0

45 3,7

1214 100,0

alleen

ouders

partner

partner en kinderen

met kinderen

kinderen en kleinkinderen

vriend(in), broer, zus ,...

Total

Valid

SystemMissing

Total

Frequency Percent Valid Percent
Cumulative

Percent

2. Verplaatsingsgewoonten

83% van de respondenten beschikt over een auto.
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Auto

829 68,3 70,9 70,9

153 12,6 13,1 83,9

25 2,1 2,1 86,1

163 13,4 13,9 100,0

1170 96,4 100,0
44 3,6

1214 100,0

ik kan er altijd over
beschikken

ik deel met mijn partner
ik deel met een andere
persoon
ik beschik er niet over

Total

Valid

SystemMissing
Total

Frequency Percent Valid Percent
Cumulative

Percent

82,3% van de respondenten gebruikt wekelijks de auto en 56,8%
bijna dagelijks.

gebruik auto

5,04,03,02,01,0

gebruik auto
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cy

800
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400

200

0

Std. Dev = ,99  
Mean = 1,6

N = 1153,00

72,2 % van de respondenten beschikt over een fiets.
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fiets

812 66,9 77,6 77,6

26 2,1 2,5 80,1

27 2,2 2,6 82,7

181 14,9 17,3 100,0

1046 86,2 100,0
168 13,8

1214 100,0

ik kan er altijd over
beschikken

ik deel met mijn partner
ik deel met een andere
persoon
ik beschik er niet over

Total

Valid

SystemMissing
Total

Frequency Percent Valid Percent
Cumulative

Percent

Het regelmatige gebruik van de fiets ligt met 41% veel lager dan
dat van de auto.

gebruik fiets

5,04,03,02,01,0

gebruik fiets

F
re

qu
en

cy

300

200

100

0

Std. Dev = 1,41  
Mean = 2,8

N = 1043,00

175173

198

252245

Het gebruik van bus en trein ligt beduidend lager: 9,1% neemt
wekelijks de bus. Bij de trein is dit 10,1 %.
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gebruik lijnbus

5,04,03,02,01,0

gebruik lijnbus

F
re
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cy
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400

300

200

100

0

Std. Dev = 1,13  
Mean = 4,0

N = 888,00

gebruik trein

5,04,03,02,01,0

gebruik trein

F
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cy

600

500

400

300

200

100

0

Std. Dev = 1,12  
Mean = 3,7

N = 907,00

De grootste groep respondenten bevindt zich dagelijks minder
dan 1 uur in het verkeer. Slechts een kleine minderheid bevindt zich
meer dan twee uur per dag in het verkeer.
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hoe lang bevindt u zich dagelijks in het verkeer

570 47,0 48,1 48,1

453 37,3 38,3 86,4

161 13,3 13,6 100,0

1184 97,5 100,0

30 2,5

1214 100,0

minder dan 1 uur

1 tot 2 uur

meer dan 2 uur

Total

Valid

SystemMissing

Total

Frequency Percent Valid Percent
Cumulative

Percent

3. Ongevallengeschiedenis

De meerderheid van de respondenten was de laatste vijf jaar niet
betrokken bij een ongeval. Ongeveer een vijfde van de respondenten
was één keer bij een ongeval betrokken.

hoe vaak was u de voorbije vijf jaar betrokken bij een ongeval

802 66,1 67,4 67,4

270 22,2 22,7 90,1

88 7,2 7,4 97,5

30 2,5 2,5 100,0

1190 98,0 100,0

24 2,0

1214 100,0

geen enkele keer

1 keer

2 keer

3 keer of meer

Total

Valid

SystemMissing

Total

Frequency Percent Valid Percent
Cumulative

Percent

Het overgrote deel van de respondenten die gedurende de
laatste vijf jaar bij een verkeersongeval betrokken waren, hadden enkel
blikschade (82,7 %), de groep lichtgewonden (14,4 %) en
zwaargewonden (2,3%) was veel kleiner.
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Wat waren de gevolgen van het ongeval voor u

321 82,7 83,2 83,2

56 14,4 14,5 97,7

9 2,3 2,3 100,0

386 99,5 100,0

2 ,5

388 100,0

blikschade

lichtgewond

zwaargewond

Total

Valid

SystemMissing

Total

Frequency Percent Valid Percent
Cumulative

Percent

De gevolgen van deze ongelukken voor de tegenpartij waren
gelijklopend.

Wat waren de gevolgen voor de andere betrokkenen

310 79,9 81,8 81,8

41 10,6 10,8 92,6

6 1,5 1,6 94,2

2 ,5 ,5 94,7

20 5,2 5,3 100,0

379 97,7 100,0

9 2,3

388 100,0

blikschade

lichtgewond

zwaargewond

overleden

er was geen tegenpartij

Total

Valid

SystemMissing

Total

Frequency Percent Valid Percent
Cumulative

Percent

II. Resultaten

We zullen de resultaten van de enquête thematisch bespreken.
Voor alle items werden kruistabellen opgesteld voor elk van de
onafhankelijke variabelen en werd de Pearson chi-kwadraat test
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uitgevoerd. Om de significantie van het effect van de onafhankelijke
variabelen te testen maakten we gebruik van Mann-Whitney test of de
Kruskal-Wallis test. Beide tests dienen voor nominale waarden maar
hebben een groter onderscheidingsvermogen dan de Pearson chi-
kwadraat test. Een aantal onafhankelijke variabelen die we
oorspronkelijk wilden gebruiken hebben we toch buiten beschouwing
gelaten omwille van de onevenwichtige verdeling over de mogelijke
antwoorden. Dit is vooral het geval voor de items die betrekking hebben
op de verplaatsingsgewoonten. Enkel het gebruik van de fiets was
bruikbaar als onafhankelijke variabele.

A. Perceptie van de verkeersveiligheid

1. Onbepaald algemeen: Als ik in het verkeer ben voel ik mij
veilig.  

De meerderheid van de respondenten (51%) is het oneens met
deze uitspraak. 30% heeft hierover eigenlijk geen mening. En slechts
19% is het met deze uitspraak eens. We kunnen hieruit besluiten dat de
meeste mensen de veiligheid van het verkeer niet als evident
beschouwen.

als ik in het verkeer ben, voel ik mij veilig

als ik in het verkeer ben, voel ik mij veilig

helemaal oneens
eerder oneens

eens noch oneens
eerder eens

helemaal eens
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0

28

23

30

13

6

Om onze cijfers makkelijker te interpreteren en om ze in
overeenstemming te brengen met die van het BIVV hebben we de
leeftijd opnieuw gecodeerd in 13 categorieën die elk een periode van
vijf jaar beslaan. Een uitzondering hierop is de eerste categorie welke
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de leeftijden van 16 tot 19 jaar betreft en de laatste welke de
vijfenzeventig plussers groepeert. In de meeste onderzoeken in de
litteratuur vonden we dezelfde codering terug.

Volgens de Pearson chi-kwadraat test heeft de leeftijd een
significant effect op het item (p<0.05). Volgens De Kruskal-Wallis test is
er echter geen sprake van een significant verschil. De centrale tendens
(weergegeven door de mediaan toont aan dat men tot veertig jaar
eerder geen mening over dit item heeft net zoals de vierenveertig- tot
negenenveertigjarigen. De veertig- tot vijfenveertigjarigen zijn geneigd
zich eerder oneens met deze uitspraak te verklaren net zoals de vijftig
plussers.

leeftijdscategorieën

+75

70-74

65-69

60-64

55-59

50-54

45-49

40-44

35-39

30-34

25-29

20-24

16-19
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ij 
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g 4,2

4,0

3,8

3,6

3,4

3,2

3,0

2,8

Ook wat betreft het geslacht is er een significant effect te zien
(voor beide tests p<0.01). We zien hoe vrouwen eerder geneigd zijn te
antwoorden dat ze het niet eens zijn met deze uitspraak terwijl de
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mannen eerder geneigd zijn hierover geen mening te hebben. Wanneer
de distributie bekijken zien we dat 44,% van de mannen het oneens is
met deze uitspraak terwijl 58, 9% van de vrouwen het niet eens is met
deze uitspraak.
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Voor de onafhankelijke variabele hoogste diploma werd geen
significant effect gevonden. Voor de variabele beroep, waarbij we enkel
de respondenten die werken in aanmerking nemen, vonden we opnieuw
een significant verband (Pearson<0.05). We zien hier hoe vooral
arbeiders en zelfstandigen geneigd zijn geen mening te hebben over de
uitspraak.
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u werkt als
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Ook het gebruik van de fiets bleek een significant effect te
hebben (voor beide tests p<0.05). Regelmatige fietsers zijn het eerder
oneens met de uitspraak.

gebruik fiets

nooit

1 tot enkele keren p

1 tot enkele dagen p

1 tot enkele dagen p
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Besluitend kunnen we stellen dat de variatie in de beoordeling
van de uitspraak “als ik in het verkeer ben, voel ik mij veilig” voor een
deel verklaard wordt door de leeftijd, geslacht, beroep en het
fietsgebruik. We kunnen ervan uitgaan dat deze uitspraak weergeeft
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hoe veilig men zich voelt in het verkeer. We zien dat de groep van vijftig
plussers gevoeliger schijnt te zijn met betrekking tot de
verkeersonveiligheid dan de andere leeftijdscategorieën die wat dit item
betreft eerder geen mening hebben.  We zien tevens dat deze
leeftijdscategorie ook minder ongelukken schijnt te hebben. Dit laatste
blijkt zowel uit onze enquête als uit de statistieken van BIVV (BIVV,
1998). Het lijkt dus plausibel om aan te nemen dat een deel van deze
hogere mate van betrokkenheid bij een verkeersongeval verklaard kan
worden vanuit een lagere mate van perceptie van verkeersonveiligheid.
Voor alle duidelijkheid merken we op dat deze enquête niet peilt naar
de objectieve verkeersonveiligheid maar enkel naar de subjectieve
perceptie van de veiligheid van het verkeer.

Eenzelfde effect vinden we ook weer wat betreft het onderscheid
tussen mannen en vrouwen. Vrouwen getuigen over het algemeen van
hogere perceptie van verkeersonveiligheid. Volgens de cijfers van het
BIVV is 66 % van de verkeersdoden van het mannelijk geslacht (BIVV,
1998). Ook hier lijkt de tendens dus te zijn dat hoe veiliger men zich in
het verkeer voelt, hoe groter het risico om in een ongeval betrokken te
raken. Dit alles lijkt te wijzen op een soort van overdreven optimisme
over de verkeersveiligheid. Het zijn immers net de categorieën die zich
het veiligst voelen, die het meest betrokken zijn bij ongevallen.

Wat het beroep betreft dienen we voorzichtiger te zijn met onze
interpretatie. Er zijn ons geen cijfers bekend die de relatie tussen het
beroep en het risico van een verkeersongeval in kaart brengen. Wat
onze data betreft lijkt er in elk geval geen significant effect te zijn van
het beroep op de mate betrokkenheid in een verkeersongeval. Wel zien
we dat arbeiders en zelfstandigen zich over het algemeen veiliger
voelen in het verkeer dan de andere beroepscategorieën.

Vervolgens het fietsgebruik. De fietser wordt over het algemeen
beschouwd als een zwakke weggebruiker. Dit impliceert dat de kans op
een letsel bij een ongeval hoger is. We zien dan ook dat wie zich
regelmatiger als zwakke weggebruiker in het verkeer begeeft, het
verkeer als minder veilig inschat.

Wat de andere onafhankelijke variabelen betreft werd geen
significant effect gevonden.

2. Onbepaald in de eigen straat: Mijn straat is veiliger dan de
meeste wegen; Wij wonen in een veilige straat

Vooraf dienen we op te merken dat de enquête verdeeld werd
langs de vesten en de invalswegen in de stad Mechelen. De
representativiteit kan dan ook niet algemeen zijn. Ze betreft ten hoogste
drukke stadswegen.
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Uit de frequenties kunnen we opmaken dat de antwoorden voor
beide vragen min of meer gelijklopen zijn. Een grote meerderheid vindt
de eigen straat niet veilig (61% voor het ene item, 67% voor het andere
item).

 
mijn straat is veiliger dan de meeste wegen 

mijn straat is veiliger dan de meeste wegen 
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We gaan ervan uit dat er geen significant effect is van de leeftijd
op het beoordelen van dit item. Enkel de Pearson chi-kwadraat test
voor het item wij wonen in een veilige straat wijst in deze richting
(p<0.05).
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Wat betreft het geslacht dienen we wel een verschil te maken.
Voor het item mijn straat is veiliger dan de meeste wegen is er geen
significant effect van het geslacht. We zouden dit item kunnen
omschrijven als de relatieve algemene onveiligheid van de straat,
gezien expliciet de vergelijking maakt tussen de eigen straat en andere
wegen. Het item wij wonen in een veilige straat, wat we zouden kunnen
omschrijven als de intrinsieke algemene onveiligheid van eigen straat,
is er wel een verschil (voor beide tests geldt p<0.01). We zien hoe de
centrale tendens bij de mannen erin bestaat het eigenlijk noch eens,
noch oneens te zijn met deze uitspraak. De centrale tendens bij de
vrouwen daarentegen, is van het volkomen oneens te zijn met deze
uitspraak.
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Voor de factor hoogste diploma is de situatie omgekeerd. Wat de
intrinsieke veiligheid van de eigen straat betreft vonden we geen
significant effect van het hoogste diploma. Bij de relatieve veiligheid van
eigen straat daarentegen wel. We zien hoe de centrale tendens erin
bestaat het eerder oneens te zijn met het item. Bij de respondenten
zonder diploma is de tendens om het helemaal oneens te zijn en bij de
groep die enkel lager onderwijs doorliepen is de tendens eerder om er
geen mening over te hebben.
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Besluitend kunnen we stellen dat er redelijk weinig variabelen zijn
die de variantie in de beoordeling van de items kunnen verklaren. Geen
enkel significant onderscheid werd gevonden dat voor beide items
significant was. Wat de intrinsieke veiligheid van de eigen straat betreft
was er een significant effect van het geslacht en wat de relatieve
onveiligheid betreft was er een significant effect van het hoogste
diploma. Hoe dit onveiligheidsgevoel in de straat, wat toch vrij
algemeen lijkt te zijn, meer concreet gemaakt kan worden zullen we
verder zien.

3. Risico op een verkeersongeval algemeen: Als ik in het verkeer
ben, denk ik er nooit aan dat ik wel eens een ongeval zou kunnen
hebben; er gebeuren veel ongevallen; de kans dat ik ooit een ongeval
zal hebben, is klein

Wanneer we de frequentie van de antwoorden op deze vragen
bekijken, zien we dat ze lichtjes uit elkaar lopen. 50% van de
respondenten is zich bewust van het feit dat ze een ongeval zouden
kunnen hebben wanneer ze in het verkeer zijn. 34% denkt hier nooit
aan en 16 % heeft geen mening. Geconfronteerd met de meer
algemene uitspraak “Er gebeuren veel ongevallen”, antwoordt 44% van
de respondenten dat ze het eens zijn met deze uitspraak, terwijl 26%
het oneens is en 30% noch eens noch oneens. Bij het item “de kans dat
ik ooit een ongeval zal hebben is klein”, antwoordt 55% dat ze het
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oneens zijn met deze uitspraak. Slechts 14% is het eens en opnieuw
30% heeft geen mening.

als ik in het verkeer ben, denk ik er nooit aan dat ik wel eens een onge
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de kans dat ik ooit een ongeval zal hebben, is klein
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Zijn er correlaties tussen de uiteenlopende antwoorden en onze
onafhankelijke variabelen? Er is een significant effect van de leeftijd op
deze items (voor alle drie de items geldt voor beide tests p<0.01). Een
eerste vaststelling is de gelijkenis tussen als ik in het verkeer ben, denk
ik er nooit aan dat ik wel eens een ongeval zou kunnen hebben en de
kans dat ik ooit een ongeval zal hebben, is klein. Wat dit laatste item
betreft zien we dat bijna alle leeftijden geneigd zijn het eerder oneens te
zijn met deze uitspraak. Enkel de vijfenvijftig tot negenenvijftigjarigen en
de zeventig plussers antwoorden eerder dat ze hierover geen mening
hebben. We zouden hieruit dus kunnen besluiten dat de meeste zich
ervan bewust zijn dat de kans op een ongeval reëel is. Voor het item als
ik in het verkeer ben, denk ik er nooit aan dat ik wel eens een ongeval
zou kennen hebben, zien we een min of meer gelijkaardig patroon. De
twintig tot negenenveertigjarigen zijn het eerder oneens met deze
uitspraak en zijn er zich van bewust dat het risico op een ongeval reëel
is. Hetzelfde geldt voor de leeftijden 55-59 en 65-74. De categorie 60-
64 heeft hier over het algemeen geen mening over. De vijfenzeventig
plussers zijn het eens met deze uitspraak.

Wat het item er gebeuren veel ongevallen betreft kunnen
we stellen dat de algemene tendens erin bestaat het eens, noch oneens
te zijn met deze uitspraak. Slechts twee categorieën vormen hierop een
uitzondering. De zestien tot negentienjarigen zijn het eerder oneens met
deze uitspraak en de veertig tot negenenveertigjarigen zijn het eerder
eens met deze uitspraak.
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Het geslacht heeft eveneens een significant effect (voor de drie
items geldt voor alle tests p< 0.05). Wat de twee items betreft die peilen
naar de inschatting van het risico zelf ooit bij een ongeval betrokken te
zijn, stellen we vast dat vrouwen over het algemeen geneigd zijn dit
risico een weinig hoger in te schatten dan de mannen. Wat de
algemene vraag naar de ongevallen betreft zien we dat de mannen
hierover over het algemeen geen mening hebben, terwijl de vrouwen
het eerder eens zijn met de stelling dat er veel ongevallen gebeuren.
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Voor de variabele hoogste diploma zijn de resultaten minder
eenduidig. Voor het item er gebeuren veel ongevallen werd er geen
significant effect gevonden. Voor het item de kans dat ik ooit een
ongeval zal hebben, is klein wees enkel de Pearson chi-kwadraat test
op een significant effect (p<0.05). En voor het item als ik in het verkeer
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ben, denk ik er nooit aan dat ik wel eens ongeval zou kunnen hebben
gaven beide tests aan dat er een significant effect van het hoogste
diploma is (p<0.01).

Wat dit laatste item betreft stellen we vast dat wie een diploma
hoger secundair onderwijs of hoger behaald heeft het eerder oneens is
met deze uitspraak, terwijl de andere er geen mening over hebben.
Hetzelfde vinden we terug voor het item de kans dat ik ooit een ongeval
zal hebben, is klein, met dien verstande dat hier de algemene tendens
van de groep zonder diploma erin bestaat helemaal oneens te
antwoorden.
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Volgens de uitgevoerde tests was er van het beroep enkel een
significant effect  (p<0.01) op het item als ik in het verkeer ben, denk ik
er nooit aan dat ik wel eens een ongeval zou kunnen hebben. We
stellen vast dat de tendens bij arbeiders en zelfstandigen erin bestaat
hierover geen mening te hebben, terwijl de bedienden en de andere
beroepen het eerder oneens zijn met deze uitspraak.
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De betrokkenheid bij een ongeval had opnieuw bij alle drie de
items een significant effect (p<0.05). We zien dat wie de laatste vijf jaar
bij een ongeval betrokken was er schijnbaar meer bij stilstaat dat ze
opnieuw een ongeval zouden kunnen hebben. Wie niet bij een ongeval
betrokken was heeft hierover meestal geen mening. Wat de perceptie
van de algemeen verkeersveiligheid qua ongevallen betreft stuiten we
op een vreemd resultaat. Wie geen of één ongeval had heeft over het
algemeen geen mening over de uitspraak dat er veel ongevallen
gebeuren. Wie twee of meerdere keren bij een ongeval betrokken was
neigt er eerder naar het oneens te zijn met deze uitspraak. Tezelfdertijd
is het net deze groep die het toch eerder oneens is met de uitspraak die
stelt dat de kans op een ongeval klein is. De rest neigt ertoe hierover
geen mening te hebben.
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hoe vaak was u de voorbije vijf jaar betrokken bij een ongeval
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hoe vaak was u de voorbije vijf jaar betrokken bij een ongeval
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Tevens werd voor de inschatting van de algemene
verkeersveiligheid qua aantal ongevallen een significant effect van de
ernst van het ongeval voor de respondent gevonden (voor beide tests
p<0.05). Ook hier vinden we een vreemd resultaat: de zwaargewonden
neigen er toe het meer oneens te zijn met de stelling dat er veel
ongevallen gebeuren. De niet- en de lichtgekwetsten hadden hierover
geen mening.
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Besluitend kunnen we stellen dat het antwoordgedrag op deze
items die peilen naar het risico in een ongeval betrokken te raken nogal
uiteenlopen. Op basis van deze verschillen zouden we het thema dat
deze items in kaart brengen verder kunnen splitsen. Het item er
gebeuren veel ongevallen peilt naar de verkeersveiligheid gedefinieerd
in termen van ongevallen. De overige twee items peilen naar de
inschatting van het risico ooit zelf in een ongeval betrokken te zijn.

Wat de verkeersveiligheid in termen van ongevallen betreft, zien
we dat vooral de jongste weggebruikers (16 -19) uit de toon vallen.
Waar de rest er eigenlijk geen mening over heeft of het eerder eens is
met de stelling dat er veel ongevallen gebeuren, is deze groep het
eerder oneens met deze stelling. Tezelfdertijd zien we dat deze groep
het risico ooit zelf bij een ongeval betrokken te zijn niet gering acht.
Voor dit thema zijn het vooral de oudere chauffeurs die zich schijnbaar
meer op hun gemak voelen in het verkeer.

Ook het geslacht heeft een klein maar significant effect op het
antwoordgedrag van de respondenten. We zien hoe vrouwen de
verkeersveiligheid in termen van ongevallen lager inschat dan de
mannen. Ook het risico om zelf ooit bij een ongeval betrokken te zijn
wordt door de vrouwen net iets hoger ingeschat dan de mannen.
Gezien de cijfers van het BIVV aantonen dat de meerderheid van de
verkeersslachtoffers mannen zijn, zouden we kunnen stellen dat uit hun
antwoordgedrag een minder realistische risicoperceptie blijkt dan bij de
vrouwen het geval is.

Ook de invloed van het diploma is redelijk duidelijk te
interpreteren. Wie een hoger diploma heeft, schat de kans ooit bij een
ongeval betrokken te zijn hoger in dan wie een lager diploma heeft.
Deze laatste groep heeft wat dit thema betreft over het algemeen geen
mening. Parallel hiermee zien we een licht effect van het beroep.
Arbeiders en zelfstandigen schatten de kans ooit bij een ongeval
betrokken te zijn net iets lager in dan bedienden en de andere
beroepen.

Zoals misschien te verwachten viel, is er ook een effect merkbaar
van de ongevallenvoorgeschiedenis. Wie meer bij een ongeval
betrokken was, schat de kans dat dit opnieuw zou gebeuren lager in
dan de groep zonder ongevallen of de groep met één ongeval. Wat
betreft de verkeersveiligheid in termen van ongevallen zien we dat dit
net het omgekeerde effect heeft. De groep die meerdere malen bij een
ongeval betrokken was vindt over het algemeen minder dat er veel
ongevallen gebeuren dan de groep zonder of met één ongeval.
Wanneer we deze  effecten vergelijken met de perceptie van de
verkeersveiligheid zoals we die in punt 1 en 2 hierboven in kaart
brachten, valt het toch wel op dat de groep met een ongeval de
algemene verkeersveiligheid niet anders inschat dan de groep zonder
ongeval. Daartegenover staat dat wanneer specifiek naar ongevallen



106

gevraagd wordt, er wel degelijk een significant verschil is tussen beide
groepen. Voor het thema verkeersveiligheid in termen van ongevallen
zien we een gelijkaardig effect van de ernst van het ongeval voor de
respondent. Zwaargewonden schatten hoeveelheid ongevallen net iets
lager in dan de niet- of de lichtgewonden.

4. Risico op een verkeersongeval in de eigen straat: Ik heb er nog
nooit bij stilgestaan dat ik in mijn buurt een ongeval zou kunnen
hebben.

Dit thema moet in samenhang met het vorige gezien worden,
zoals ook thema 1 en 2 samenhingen. We zien hier ook een
gelijkaardige distributie van de antwoorden: een meerderheid van 56%
is het oneens met deze uitspraak, een minderheid van 28% is het
ermee eens en 16% heeft geen mening.
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Wat het effect van de leeftijd betreft (voor beide tests p < 0.01)
kunnen we vaststellen dat het hier vooral de ouderen zijn die uit de
band springen. De vijfenzestig plussers zijn het over het algemeen
meer eens met deze uitspraak dan de andere leeftijden. Een
gelijkaardige verdeling vonden we terug bij het thema dat peilde naar de
inschatting van het risico van een ongeval algemeen.
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Ook voor de variabele geslacht vinden we een eenzelfde effect
(voor beide tests p< 0.01) als in het vorige thema, alleen is dit effect hier
meer uitgesproken. De centrale tendens bij vrouwen bestaat erin om
het eerder oneens te zijn met dit item. De mannen zijn het over het
algemeen noch eens, noch oneens.
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Ook voor het diploma vonden we een gelijkaardig significant
effect als in het vorige thema (voor beide tests p < 0.01). De hogere
diploma’s zijn het eerder oneens met deze stelling, de lagere hebben
eerder geen mening.
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De variabele beroep zorgt ook hier voor een significant effect
(voor beide tests p < 0.01). Arbeiders neigen er eerder toe geen mening
te hebben, bedienden en zelfstandigen zijn het eerder oneens met deze
stelling, terwijl de andere beroepen het helemaal oneens zijn met deze
stelling.
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Samenvattend kunnen we zeggen dat de verschillende
variabelen over het algemeen hetzelfde effect hadden als bij het thema
over de inschatting van het risico op een ongeval algemeen. De
ouderen schatten de kans op een ongeval in de eigen buurt lager in dan
de jongeren, net zoals de mannen in vergelijking met de vrouwen, net
als mensen met een lager diploma. Er zijn echter ook een aantal
verschillen. Zo heeft de ongevallengeschiedenis geen significant effect
op de inschatting van het risico in de eigen buurt een ongeval te
hebben. Ook het beroep heeft een ander effect.

Over het algemeen kunnen we stellen dat op de inschatting van
het risico in de eigen buurt een ongeval te hebben dezelfde variabelen
effect hebben als op de inschatting van het risico een ongeval te
hebben.

5. Toename of afname van de verkeersveiligheid van de eigen
buurt: De verkeersveiligheid van de buurt is de laatste jaren verhoogd.

Van de respondenten vindt 47% dat de verkeersveiligheid van de
buurt de laatste jaren niet verhoogd is, integendeel zelfs. 30% is het
eens, noch oneens met de uitspraak en 23% vindt dat de
verkeersveiligheid van de buurt toegenomen is.
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We zien dat vooral de jongeren (16 – 29) en de ouderen (65 -…) eerder
geen mening over deze uitspraak heeft. Met uitzondering van de
categorie 35-39 is de algemene tendens dat de verkeersveiligheid van
de buurt achteruit gegaan is.
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Ook de ongevallenvoorgeschiedenis heeft een effect op het
oordeel over deze uitspraak. Wie reeds een ongeval gehad heeft, neigt
er eerder toe een afname van de verkeersveiligheid van de eigen buurt
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te percipiëren terwijl de centrale tendens bij de anderen er eerder in
bestaat geen mening te hebben.
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Slechts twee van onze factoren hebben dus een effect op het
antwoordgedrag bij dit item: de leeftijd en de
ongevallenvoorgeschiedenis.

B. Causale attributie van de verkeersonveiligheid

1. Inschatting van de eigen rijvaardigheden: ik gedraag mij veilig
in het verkeer; ik voel mij veiliger als ik zelf rij

We zien hoe maar liefst 88% van de respondenten ervan uitgaat
dat ze zich veilig gedragen in het verkeer. 43% is het volkomen eens
met deze uitspraak, 45% is iets voorzichtiger maar gaat toch nog steeds
akkoord, 10% heeft geen mening en 1,6% vindt dat ze zich niet veilig
gedragen in het verkeer.
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Ik gedraag mij veilig in het verkeer
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Wat het effect van de leeftijd betreft, stellen we vast dat er een duidelijk
onderscheid is tussen de groep die jonger dan 55 is en de groep die
ouder dan 55 is (voor beide tests p<0.01). In de eerste groep is de
algemene tendens eerder akkoord te gaan met de uitspraak. In de
tweede groep bestaat deze algemene tendens erin het volkomen eens
te zijn met de uitspraak: ik gedraag mij veilig in het verkeer.
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Ook voor het geslacht stelden we een significant verschil vast
(voor beide tests p<0.05). We zien hoe vrouwen het eigen gedrag in het
verkeer net iets veiliger inschatten dan mannen.
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Voor het hoogste diploma was er een vergelijkbaar effect (voor
beide tests p<0.01). We stellen vast dat vanaf het diploma hoger
secundair onderwijs men over het algemeen eerder akkoord gaat met
de uitspraak. De lagere diploma’s neigen er eerder toe het volkomen
eens te zijn met de uitspraak.
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Ook de frequentie van het fietsgebruik bleek een significant effect
te hebben (voor beide tests p< 0.05). De zeer frequente fietsers neigen
ertoe hun eigen rijgedrag als iets veiliger in te schatten dan de anderen.
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Ook de ongevallengeschiedenis bleek significant te zijn (voor
beide tests p<0.01). Naarmate men meer bij een ongeval betrokken
was scheen men tot meer voorzichtigheid geneigd te zijn bij het
inschatten van de eigen rijvaardigheden.
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Bij dat deel van de respondenten die bij een ongeval betrokken
waren was er een duidelijke discrepantie tussen de groep die bij een
ongeval met dodelijke afloop betrokken was en de anderen. De anderen
waren eerder geneigd voorzichtig akkoord te gaan met de uitspraak. De
groep die een ongeval gehad had waarbij de tegenpartij overleden was,
was het eerder oneens met de uitspraak dat ze zich veilig gedroegen in
het verkeer.
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Besluitend kunnen we zeggen dat de meeste weggebruikers blijk
geven van een groot optimisme met betrekking tot de veiligheid van het
eigen gedrag in het verkeer. De enige uitzondering hierop was de groep
respondenten die reeds betrokken waren in een ongeval met dodelijke
afloop voor iemand van de tegenpartij.

Daarnaast stelden we wel vast dat er een onderscheid gemaakt
kan worden tussen een voorzichtig optimisme en geloof in het eigen
veilige gedrag en groot optimisme. Dit onderscheid was gecorreleerd
aan de verschillende subgroepen van onze onafhankelijke variabelen.

Zo konden we vaststellen dat de respondenten jonger dan 54
eerder neigden tot dit voorzichtig optimisme. De 55 plussers hebben
zeer veel geloof in het eigen veilige gedrag.

Wat het geslacht betreft dienen onze conclusies voorzichtiger te
zijn. De mediaan duidde voor beide geslachten op een gematigd
optimisme. Wanneer we het gemiddelde bekeken, konden we
vaststellen dat er een klein verschil was, waarbij de mannen iets meer
naar het gematigd optimisme neigen dan de vrouwen.
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Dezelfde voorzichtigheid is geboden bij de interpretatie van het
effect van de ongevallengeschiedenis. Ook hier was de mediaan gelijk.
Het gemiddelde toonde echter een lichte daling van het optimisme aan
naarmate men vaker bij een ongeval betrokken was.

Voor het hoogste diploma stelden we een gelijkaardig effect vast
als van de leeftijd. Naarmate het diploma hoger wordt, daalt het niveau
van het geloof in het eigen veilige gedrag in het verkeer. Zoals in enkele
voorgaande items valt de breuk te situeren op het diploma hoger
secundair onderwijs.

Wat het item ik voel mij veiliger als ikzelf rij betreft, zien we dat de
distributie van de antwoorden iets meer verdeeld is. 67% van de
respondenten voelt zich veiliger als ze zelf rijden. Bij de grootste groep
(46%) is dit gevoel van veiligheid zeer uitgesproken, terwijl 21% iets
voorzichtiger is. 20% heeft geen mening en 12% is het oneens met
deze uitspraak.
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Ook hier was er een significant effect van de leeftijd (voor beide
tests p< 0.01). We zien dat ook hier de groep ouder dan 55 zich over
het algemeen minder voorzichtig uitdrukt dan de jongere respondenten.
De vijfenzestig plussers zijn het dan weer eerder eens met deze
uitspraak.
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Ook het geslacht had een significant effect op het
antwoordgedrag van de respondenten (voor beide tests p<0.01). We
zien hier een uitgesproken verschil tussen mannen en vrouwen waarbij
de laatste groep zich over het algemeen voorzichtiger uitdrukt dan de
mannen.

geslacht

vrouwmanMissing

M
ed

 ik
 v

oe
l m

ij 
ve

ili
ge

r a
ls

 ik
 z

el
f r

ij

2,2

2,0

1,8

1,6

1,4

1,2

1,0

,8

Wat het hoogste diploma betreft zien we een gelijkaardig effect
als bij eerdere items (voor beide tests p<0.01). Opnieuw stellen we vast
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dat de groep met een diploma hoger secundair onderwijs of hoger zich
voorzichtiger uitdrukt dan de groep met een lager diploma.
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Ook het beroep bleek een significant effect te hebben op het
beoordelen van dit item (Kruskal-Wallis Test p<0.05). We stellen vast
dat de algemene tendens uit een voorzichtig optimisme bestaat. De
arbeiders vormden hier de uitzondering. Zij neigden over het algemeen
tot een groter optimisme.
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De twee items van dit thema peilden naar de inschatting van het
eigen gedrag in het verkeer. De eerste uitspraak betrof de perceptie van
het eigen gedrag. Gedraag ik mij veilig in het verkeer of niet? Waar
deze uitspraak eerder absoluut van aard is, peilt de tweede uitspraak
naar een vergelijking tussen het eigen gedrag en dat van de anderen.
Voel ik mij veiliger in het verkeer als ik zelf rij?

De meerderheid van de respondenten gaf blijk van een groot,
misschien wel overdreven, optimisme wanneer het erop aan kwam het
eigen gedrag in het verkeer te beoordelen als veilig of onveilig. Wat de
relatieve inschatting van dit eigen gedrag betreft, konden we vaststellen
dat de meerderheid het eigen gedrag als veiliger beoordeelt in relatie tot
dat van anderen. Wat beide punten betreft, kunnen we dus wel spreken
van een hoge waardering van het eigen verkeersgedrag. De meeste
significante effecten die we vonden hadden dan ook veelal betrekking
op het onderscheid tussen voorzichtig optimistisch of zeer optimistisch.

Besluitend voor dit thema kunnen we stellen dat er een significant
effect was van de leeftijd. Wat de absolute inschatting van het eigen
gedrag betreft was er een verschil tussen de groep ouder dan 55 en
jonger dan 55. De eerste groep gaf over het algemeen blijk van een
groter optimisme dan de tweede groep. Met betrekking tot de relatieve
onveiligheid observeerden we dezelfde tendens met dat verschil dat de
vijfenzestig plussers op dit item eerder voorzichtig optimistisch waren.

Een gelijkaardig effect was er van het geslacht. Wat de absolute
inschatting van het eigen gedrag betreft, zagen we dat er slechts een
klein verschil was. De mannen bleken hierbij over het algemeen een
weinig voorzichtiger dan de vrouwen. Met betrekking tot de relatieve
onveiligheid was er meer een uitgesproken verschil. Hier was de
algemene tendens dat de vrouwen voorzichtiger antwoorden dan de
mannen. We kunnen hieruit concluderen dat de vrouwen zich over het
algemeen iets veiligere weggebruikers vinden dan de anderen. Bij de
mannen daarentegen is dit optimisme veel meer uitgesproken.

Mensen met een diploma hoger secundair onderwijs of hoger
neigden er over het algemeen toe voorzichtig optimistisch te zijn over
de veiligheid van het gedrag. We vonden een zelfde effect op zowel de
absolute als de relatieve inschatting van het eigen gedrag. Bij de lagere
diploma’s was er sprake van een meer uitgesproken optimisme.

Het beroep van de respondent was niet gecorreleerd aan de
absolute inschatting van het eigen gedrag in het verkeer, maar
daarentegen wel aan de relatieve inschatting van het eigen gedrag. Bij
dit laatste item zagen we dat arbeiders over het algemeen blijk gaven
van een minder voorzichtig geloof in de veiligheid van het eigen gedrag
dan de andere beroepscategorieën.

Tot slot wensen we er nogmaals op te wijzen dat het hier slechts
het onderscheid tussen voorzichtig en uitgesproken optimisme betreft.
Er was slechts één categorie die niet meeging in dit waarschijnlijk
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overdreven grote optimisme en dit waren de respondenten die reeds in
een ongeval met dodelijke gevolgen betrokken was.

2. Rijvaardigheid van de andere weggebruikers: Ik erger mij aan
andere verkeersdeelnemers; Het is vooral het gedrag van
andere bestuurders dat de wegen onveilig maakt

De bedoeling van deze twee items was na te gaan in welke mate
de respondenten vonden dat de andere weggebruikers zich onveilig
gedragen in het verkeer. Het eerste item vraagt in welke mate de
respondent zich ergert aan andere verkeersdeelnemers. Bij 59% van de
respondenten was dit het geval. 24% had geen mening en 17% was het
oneens met deze uitspraak.
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Enige voorzichtigheid is hier geboden bij de interpretatie van de
resultaten. Vaak was het slechts één van de tests die een significant
verband vaststelde. Bovendien lag de mediaan vaak gelijk, zodat we
met gemiddelden moesten werken.

Wat de leeftijd betreft wees de Pearson chi-kwadraat test in de
richting van een significant verband (p<0.05). We stellen vast dat de
zestien tot negentienjarigen zich over het algemeen minder ergert aan
de andere verkeersdeelnemers dan de andere leeftijdscategorieën.
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Volgens beide tests was er een significant effect van het geslacht
op het antwoordgedrag van de respondenten (p<0.01). De mediaan
was echter identiek voor mannen en vrouwen. Wanneer we het
gemiddelde antwoord bekijken kunnen we vaststellen dat vrouwen zich
iets meer aan andere weggebruikers ergeren dan mannen.
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Een zelfde besluit kunnen we trekken voor het effect van het
hoogste diploma. De Pearson chi-kwadraat test duidt op een significant
effect (p<0.05). De mediaan was voor alle diploma’s echter identiek.
Wanneer we de gemiddelden bekijken zien we dat hoe hoger het
diploma hoe minder men zich over het algemeen aan de andere
weggebruikers ergert. Opnieuw dient gezegd te worden dat de
verschillen zeer miniem zijn.
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Voor het beroep wees de Pearson chi-kwadraat op een
significant effect (p<0.01). Ook hier was de mediaan voor alle beroepen
identiek. Enkel de categorie andere beroepen week qua gemiddelde
een weinig af van de andere categorieën. Een interpretatie van de
significantie lijkt hier dan ook niet gepast.



123

u werkt als

anderezelfstandigebediendearbeiderMissing

M
ea

n 
ik

 e
rg

er
 m

ij 
aa

n 
an

de
re

 v
er

ke
er

sd
ee

ln
em

er
s

2,7

2,6

2,5

2,4

2,3

2,2

2,1

2,0

Het tweede item van dit thema onderzocht in welke mate men de
oorzaak van de verkeersonveiligheid expliciet toeschrijft aan de andere
weggebruikers. We zien dat de meerderheid (58%) het eens is met
deze stelling. 32% van de respondenten had hierover geen mening en
10% was het oneens met deze stelling.
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Wat de leeftijd betreft wijst de Pearson chi-kwadraat test in de
richting van een significant effect. We stellen vast dat de algemene
tendens bij alle leeftijdscategorieën erin bestaat eerder akkoord te gaan
met deze uitspraak. Enkel de groep 25-29 jarigen neigt ertoe geen
mening te hebben.
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Met betrekking tot de onafhankelijke variabele hoogste diploma
geven beide tests aan dat er een significant verschil is (p<0.05). We
zien hoe alle categorieën ertoe neigen eerder akkoord te gaan met de
uitspraak. Enkel de groep zonder diploma was het helemaal eens met
deze uitspraak.
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Volgens  beide tests heeft ook de frequentie van het fietsgebruik
een significant effect (p<0.05). We stellen vast dat over het algemeen
alle categorieën zich eerder eens verklaren met deze uitspraak. Enkel
de groep die over 1 tot enkele malen per jaar gebruik maakt van de fiets
heeft eerder geen mening over dit item.
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De Pearson chi-kwadraat test geeft aan dat ook de impact van
een eventueel ongeval een significant effect heeft op de beoordeling
van dit item. We zien dat er vooral een verschil is tussen de
zwaargewonden die ertoe neigen minder akkoord te gaan met de
uitspraak dan de anderen. Ook hier dient gezegd te worden dat het
slechts kleine verschillen betreft en dat de mediaan voor de
verschillende groepen identiek is.
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Een meer uitgesproken verschil zien we voor de impact van het
ongeval op de tegenpartij (Pearson chi-kwadraat, p<0.05). We kunnen
vaststellen dat de groep waarbij de tegenpartij lichtgewond was of
overleden eerder geen mening heeft over dit item. De groep waarbij de
tegenpartij zwaargewond was lijkt dan vooral akkoord te gaan met deze
uitspraak.
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Wanneer we de resultaten voor dit thema samenvatten, is enige
voorzichtigheid geboden. Vaak is het de test met het minste
onderscheidingsvermogen die aangeeft dat een variabele een
significant effect heeft. De verschillen die we vervolgens zien, zijn zeer
miniem.

Wat wel duidelijk is, is dat een ruime meerderheid het gedrag van
de andere verkeersdeelnemers als onveilig inschat. Voor het eerste
item was dit 59% en voor het tweede item 58%. De andere resultaten
zijn niet eenduidig te interpreteren.

3. De verkeersveiligheid hangt af van het tijdstip: Op bepaalde
uren van de dag rij ik liever niet; Op bepaalde uren van de dag
begeef ik mij liever niet in het verkeer

Deze items onderzochten in welke mate de respondenten ermee
akkoord gaan dat de verkeersonveiligheid vooral tijdsgebonden is.

Voor het eerste item stellen we vast dat 55% van de
respondenten hiermee akkoord gaat. 17% heeft geen mening en 28%
gaat niet akkoord.

Voor het item op bepaalde uren van dag begeef ik mij liever niet
in het verkeer stellen we een gelijkaardige tendens vast, zij het dan dat
de antwoorden iets meer gepolariseerd zijn: 68% gaat akkoord, 10%
heeft geen mening en 23% is niet akkoord.
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Voor beide items geven beide tests aan dat er een significant
effect is van de leeftijd (voor beide tests p<0.01). Wanneer we de
medianen bekijken zien we dat ze voor beide items ongeveer gelijk zijn.
De zestien tot negentienjarigen vormen de enige leeftijdscategorie die
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het duidelijk oneens is met deze stelling. De algemene trend lijkt te zijn
dat hoe hoger de leeftijd hoe meer men het eens is met deze twee
uitspraken.

Over het algemeen zijn het de twintig tot veertigjarigen die geen
mening hebben over deze uitspraken. De veertig tot zeventigjarigen zijn
het eerder eens met deze uitspraak en de zeventigplussers zijn het over
het algemeen volkomen eens met de uitspraak.

Voor het tweede item wordt dezelfde trend gevolgd maar liggen
de waarden iets lager, d.w.z. dat men over het algemeen geneigd is
akkoord te gaan met deze uitspraak.

Dit zou zijn verklaring kunnen vinden in het feit dat in het midden
gelaten wordt of men zelf een voertuig bestuurt of niet.
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De tests wijzen ook op een significant effect van het geslacht
(voor beide items: beide tests p<0.01). We kunnen vaststellen dat
vrouwen over het algemeen meer akkoord gaan met deze stelling. Het
verschil tussen mannen en vrouwen is nochtans niet groot.
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Wat betreft het diploma is er voor beide items een significant
effect te zien (beide tests p<0.01). We kunnen een gelijkaardige
verdeling vaststellen als bij vorige items. Wie een diploma hoger
secundair onderwijs of hoger heeft, is het over het algemeen eerder
eens met deze stellingen. De lagere diploma’s zijn het eerder helemaal
eens.
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Wat het beroep betreft is er een significant effect voor het eerste
item (voor beide tests p<0.05). Voor het tweede item duidde enkel de
Kruskal-Wallis test op een significant effect (p<0.01).

We kunnen vaststellen hoe voor de verschillende
beroepscategorieën de algemene tendens erin bestaat het eerder eens
te zijn met het eerste item. Enkel de bedienden hebben over het
algemeen geen mening. Voor het tweede item zien we een verschil
tussen de arbeiders (helemaal eens) en de anderen (eerder eens).
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De tijd dat men zich dagelijks in het verkeer bevindt was enkel
voor het tweede item significant (Pearson chi-kwadraat, p<0.05). We
stellen vast dat wie zich dagelijks minder dan een uur in het verkeer
bevindt, geneigd is zich meer bij de uitspraak aan te sluiten.
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Ook de ongevallengeschiedenis was enkel significant voor het
tweede item (Mann-Whitney, p<0.05). De verschillen zijn hier echter
zodanig klein dat interpretatie moeilijk is.
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Het was de bedoeling met deze twee items na te gaan in welke
mate de respondenten akkoord gingen met de stelling dat het gevoel
van verkeersonveiligheid tijdsgebonden is. We stelden vast dat de
meerderheid van de respondenten het met deze stelling eens was. De
grootste groep was voor beide items die groep die helemaal akkoord
ging.

Wel konden we opmerken dat er een significant effect van de
leeftijd is. Over het algemeen kunnen we zeggen, hoe ouder de
respondent hoe meer hij geneigd is op bepaalde uren van de dag het
verkeer te mijden. De enige groep die over het algemeen niet akkoord
was met deze stelling vormde de categorie 16-19 jarigen.

We stelden tevens een effect van het geslacht vast. Voor het
eerste item stelden we slechts een zeer klein verschil vast tussen
mannen en vrouwen: de vrouwen waren iets meer geneigd akkoord te
gaan met de stelling. Deze trend werd voor het tweede item bevestigd,
maar het verschil was hier meer uitgesproken.

Wat het diploma betreft was het antwoordgedrag nogal
verschillend voor de twee items. Wel was er opnieuw een uitgesproken
verschil te zien tussen de groep met diploma hoger secundair onderwijs
of hoger. Voor deze categorieën was het meest frequente antwoord
eerder eens. Voor de lagere diploma’s varieerde dit antwoord tussen
eerder eens en helemaal eens.

Een gelijkaardige verdeling zagen we voor het beroep. Bijna alle
beroepen gingen voorzichtig akkoord met beide stellingen. Enkel de
bedienden hadden over het eerste item geen mening. En de arbeiders
waren het meer uitgesproken met de tweede stelling eens dan de
andere beroepen.

Minder duidelijke effecten waren er van de
ongevallengeschiedenis en de tijd dat men zich dagelijks in het verkeer
bevindt. Wat dit laatste betreft was er enkel een significant effect op het
tweede item. We vonden hier een verschil tussen de respondenten die
zich dagelijks niet langer dan een uur in het verkeer bevinden en de
andere respondenten. De eerste groep was het over het algemeen
meer eens met de stelling. De verschillen bij de ongevallengeschiedenis
waren zodanig klein dat interpretatie ervan zeer moeilijk is.

4. De verkeersveiligheid hangt af van de weg: Op bepaalde
wegen rij ik liever niet

De bedoeling van dit item was na te gaan in welke mate men het
gevoel van onveiligheid in het verkeer beschouwt als plaatsgebonden.
We stellen vast dat 56% van de respondenten het eens is met deze
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stelling, waarvan het grootste deel helemaal akkoord gaat. Terwijl 16%
van de respondenten geen mening heeft over dit item is 27% niet
akkoord.
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Beide tests geven aan dat er voor dit item een significant effect is
van de leeftijd (p<0.01). Dit effect is minder eenduidig te interpreteren.
We stellen vast dat globaal genomen men eerder akkoord gaat met
deze stelling. Dit lijkt bij alle leeftijden het geval te zijn. Wel kunnen we
een verschil in de afwijking van deze algemene tendens vaststellen.
Wanneer groepen jonger dan 40 afwijken van deze algemene trend is
het altijd in de richting van geen mening. Enkel de 16 tot 19 jarigen zijn
eerder niet akkoord met deze stelling. Wanneer groepen ouder dan 40
afwijken van de centrale tendens is het in de richting van helemaal
eens, zoals we kunnen vaststellen bij de groep 50-54 en de
vijfenzeventig plussers.



137

leeftijdscategorieën

+75

70-74

65-69

60-64

55-59

50-54

45-49

40-44

35-39

30-34

25-29

20-24

16-19

Missing

M
ed

 o
p 

be
pa

al
de

 w
eg

en
 ri

j i
k 

lie
ve

r n
ie

t

4,0

3,5

3,0

2,5

2,0

1,5

1,0

,5

Ook van het geslacht was er een significant effect (voor beide
tests p<0.05). Opnieuw kunnen we slechts stellen dat het een zeer
miniem verschil betreft waarbij vrouwen over het algemeen iets meer
akkoord lijken te gaan met dit item dan mannen.
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Ook voor het hoogste diploma duidden beide tests op een
significant effect (p<0.01). De algemene tendens bestaat erin eerder
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akkoord te gaan met de stelling. Bij de groep zonder diploma bestaat de
centrale tendens erin om helemaal akkoord te gaan terwijl de
universitairen eerder geen mening hebben.
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We kunnen een gelijkaardig effect van het beroep zien (voor
beide tests p<0.05). Hier zijn het de zelfstandigen die eerder geen
mening hebben.
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Wat het gebruik van de fiets betreft, geeft enkel de Kruskal-Wallis
Test aan dat er een significant effect is (p<0.01). De verschillen zijn hier
echter opnieuw minimaal en het is niet duidelijk hoe we ze moeten
interpreteren.
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Samenvattend kunnen we dus stellen dat er vooral van de leeftijd
een effect is op dit item. Naarmate men ouder wordt schijnt men
gevoeliger te worden voor dit thema. De enige groep die niet akkoord
gaat met deze stelling zijn dan ook de 16 tot negentienjarigen.
Daarnaast vonden we eveneens kleinere effecten van beroep, diploma
en geslacht.

5.Verkeersveiligheid hangt af van de wijze waarop men zich
verplaatst, de fiets: Ik rij liever niet met de fiets in mijn buurt; mijn
straat is veilig voor fietsers

Van de respondenten begeeft 38% zich liever niet met de fiets in
het verkeer in de eigen buurt. 42% van de respondenten verklaart hier
helemaal geen probleem mee te hebben. We zien dus een
evenwichtige verdeling over de verschillende mogelijkheden.

Desalniettemin vindt 54% van de respondenten dat de eigen
straat niet veilig genoeg is voor fietsers. Slechts 29% vindt dat dit wel
het geval is.
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Voor het item ik rij liever niet met de fiets in de buurt is er een
duidelijk effect van de leeftijd (voor beide tests p<0.01). Wat het andere
item betreft zien we dat enkel de Pearson chi-kwadraat Test op een
significant verband wijst.
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We stellen vast dat het vooral de ouderen (+65) zijn die zich
liever niet met de fiets in de buurt begeven. De jongeren (19-29)
daarentegen hebben hier schijnbaar helemaal geen problemen mee.

De inschatting van de veiligheid van de eigen straat voor fietsers
is blijkbaar minder afhankelijk van de leeftijd. De algemene tendens
bestaat erin om voorzichtig akkoord te gaan met de stelling dat de eigen
straat niet veilig genoeg is voor fietsers. Wel stellen we vast dat
wanneer de jongeren van deze lijn afwijken ze dat eerder doen in de
richting van geen mening.
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We konden eveneens een klein maar significant effect van het
geslacht vaststellen voor het eerste item (voor beide tests p<0.05). De
mannen zijn over het algemeen minder geneigd om zich met de fiets in
het verkeer te begeven.
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 Voor beide items was er een significant effect van het hoogst behaalde
diploma (Pearson chi-kwadraat voor beide items p<0.01). We stellen
vast dat de hogere diploma’s zich minder veilig voelen op de fiets.
Daarentegen hebben ze over het item ik rij liever niet met de fiets in
mijn buurt eerder geen mening.
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Ook de frequentie van het fietsgebruik had een effect op het
eerste item (voor beide tests p<0.01). Zoals waarschijnlijk te
verwachten viel zijn meer frequente fietsers het minder eens met deze
uitspraak.
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Opnieuw was er dus een significant effect van de leeftijd te
merken. Niettegenstaande iedereen ertoe neigde de eigen straat niet
veilig genoeg voor fietsers te vinden, waren het de ouderen die zich
minder graag met de fiets in het verkeer begeven. We kunnen dus
stellen dat het vooral de leeftijd is en niet de ingeschatte veiligheid van
het verkeer voor fietsers die bepaalt of men zich al dan niet met de fiets
in het verkeer zal begeven.

6. Verkeersveiligheid hangt af van de wijze waarop men zich
verplaatst, te voet gaan: Mijn straat steek ik liever niet te voet
over

Ook voor dit item zien we een redelijk evenwichtige verdeling over
de verschillende antwoorden. Van de respondenten vindt 38% het
oversteken van de straat geen veilige onderneming, terwijl 43% het
daarmee niet eens was.
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Opnieuw stellen we vast dat de leeftijd een belangrijke factor is bij
het beantwoorden van deze vraag (voor beide tests p<0.01). De
jongeren zijn over het algemeen geneigd om niet akkoord te gaan met
deze stelling.
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Ook het geslacht heeft een klein maar significant effect (voor
beide tests p<0.01). We stellen vast dat mannen de veiligheid van
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voetgangers in het verkeer over het algemeen een weinig hoger
inschatten dan vrouwen.
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Beide tests duiden ook aan dat er een effect van het hoogst
behaalde diploma was (p<0.01). We zien hoe vooral de universitairen
opvallen door over het algemeen niet akkoord te gaan met deze
uitspraak.
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Ook van het beroep was er effect (p<0.05). Gezien het hier de
categorie “andere” is die anders antwoordt, is het effect moeilijk te
interpreteren.
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Evenals bij het vorige item stellen we vast dat er hier bijna een
lineair verband is tussen de leeftijd en de mate waarin men de straat
oversteken als een onveilige aangelegenheid inschat. Hoe jonger men
is, hoe meer men zich schijnbaar op zijn gemak voelt bij het oversteken
van de straat. Verder was er een klein verschil tussen mannen en
vrouwen. Ook stelden we vast dat universitairen zich over het algemeen
iets veiliger voelen als voetganger.

7. Verkeersveiligheid hangt af van de naleving van het
verkeersreglement: Het verkeersreglement wordt in deze buurt
goed nageleefd

De bedoeling van dit item was na te gaan in welke mate de
respondenten vinden dat onveiligheid in het verkeer het gevolg is van
het niet naleven van het verkeersreglement. We stellen vast dat maar
liefst 74% van de respondenten van mening is dat het
verkeersreglement in de eigen buurt niet goed wordt nageleefd. Bijna
48% van de respondenten is het helemaal oneens met dit item, 26% is
het voorzichtiger eens. Ongeveer 17% heeft geen mening.
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Beide tests wezen op een significant effect van de leeftijd
(p<0.05). Zoals te verwachten viel, gaat het hier om het onderscheid
tussen eerder oneens en helemaal oneens. We zien dat de
respondenten jonger dan 40 over het algemeen iets voorzichtiger
akkoord gaan met de stelling dat het verkeersreglement in hun eigen
buurt niet goed wordt nageleefd. De veertig plussers zijn het meer
uitgesproken eens met deze stelling.
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Ook voor het hoogste diploma vonden we een significant effect
(p<0.05). We stellen vast dat diploma’s lager onderwijs en hoger
onderwijs over het algemeen iets voorzichtiger oordelen over dit item.
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Ook de tijd die iemand dagelijks in het verkeer doorbrengt heeft
een effect op de beoordeling van dit item (Kruskal-Wallis Test). Wie zich
meer dan twee uur in het verkeer bevindt is het over het algemeen
meer uitgesproken oneens met deze stelling.
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We stellen vast dat voor dit item enkel de leeftijd, het hoogste
diploma en de tijd die men dagelijks in het verkeer is, een effect hebben
op het antwoordgedrag. Het meest eenduidige effect was er van de
leeftijd.

8. Onderneemt men voldoende om het verkeer veilig te maken?:
De wegen kunnen veiliger gemaakt worden; Er wordt te weinig
ondernomen om het verkeer veilig te maken

Met deze twee items wilden we nagaan in hoeverre men vindt dat
de wegen veiliger gemaakt kunnen worden. Dit eerste, eerder vage en
algemene, item werd gevolgd door een tweede waarmee we wilden
weten in welke mate de respondenten vonden dat de overheid
voldoende onderneemt om het verkeer veiliger te maken.

We stellen vast dat maar liefst 84% van de respondenten van
mening is dat de wegen veiliger gemaakt kunnen worden. Een grote
meerderheid (61%) gaat hier uitgesproken mee akkoord. Slechts 11%
heeft geen mening en 5% vindt dat de wegen niet veiliger gemaakt
kunnen worden.

Desalniettemin is “slechts” 57% van mening dat de overheid niet
voldoende onderneemt om het verkeer veiliger te maken. Dit is nog
steeds een meerderheid maar toch al minder dan de 84% die vinden
dat de wegen veiliger gemaakt kunnen worden. Een vierde van de
respondenten heeft over dit item geen mening en 19% is hiermee niet
akkoord.
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Voor beide items duidde de Pearson chi-kwadraat test in de
richting van een significant effect (p<0.05). Wat het eerste item betreft
antwoordden enkel de zestien tot negentienjarigen anders. Zij waren
over het algemeen geneigd voorzichtiger akkoord te gaan.

Voor het tweede item was de algemene tendens om voorzichtig
akkoord te gaan. Enkel de groepen 20-24 en 70-74 gingen minder
akkoord.
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Ook het hoogst behaalde diploma had een significant effect.
Opnieuw waren de tests echter niet eenduidig. Voor het item de wegen
kunnen veiliger gemaakt worden waren beide tests positief (p<0.05). De
verschillen waren hier echter zeer klein. Vooral de groep die enkel lager
onderwijs volgde, week af. Zij waren over het algemeen minder geneigd
om akkoord te gaan met deze stelling.

Wat betreft de inschatting van de inspanningen van de overheid
wees enkel de Pearson chi-kwadraat in de richting van een significant
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effect (p<0.05). We stelden een afwijkend antwoord vast van de groep
lager onderwijs. Ook nu waren ze meer geneigd geen mening over dit
item te hebben.
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Ook het beroep van de respondenten had een significant effect
op hun antwoorden. Voor het eerste item waren beide tests positief
(p<0.05). We zien hoe vooral het antwoord van de zelfstandigen anders
was. Zij waren het over het algemeen minder eens met deze stelling
dan de anderen.
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Een gelijkaardige vaststelling konden we voor het tweede item
doen. Hier wees enkel de Kruskal-Wallis Test op een significant effect
(p<0.05). Ook voor dit item waren het de zelfstandigen die grosso modo
geen mening hadden over deze stelling.
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We vonden ook een significant effect van de frequentie van het
gebruik van de fiets (voor beide items Kruskal-Wallis Test p< 0.05). We
stellen vast dat frequente fietsers over het algemeen meer akkoord
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gaan met de stelling dat de wegen veiliger gemaakt kunnen worden. De
respondenten die nooit fietsen, zijn het minder eens met deze stelling.

Ook voor de vraag of er voldoende ondernomen wordt om het
verkeer veilig te maken is de groep van niet-fietsers het minder eens
met deze stelling dan de anderen.
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Tenslotte wees ook de Kruskal-Wallis Test op een significant
effect van de tijd die de respondent dagelijks in het verkeer doorbrengt
(p<0.05). De algemene tendens hier is dat hoe langer men zich
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dagelijks in het verkeer bevindt, hoe meer men geneigd is akkoord te
gaan met de stelling dat er onvoldoende ondernomen wordt om het
verkeer veilig te maken.
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Samenvattend kunnen we dus stellen dat een meerderheid
akkoord gaat met de stelling dat de wegen veiliger gemaakt zouden
kunnen worden en dat de overheid onvoldoende doet om het verkeer
veilig te maken. De verschillen in antwoordgedrag hadden dus vooral
betrekking op de mate waarin men het met deze stellingen eens is. We
stelden vast dat antwoordgedrag verschilde naargelang de leeftijd, het
diploma, het beroep en de frequentie waarmee de respondent gebruik
maakt van de fiets. Enkel voor het tweede item vonden we ook effect
van de tijd die men dagelijks in het verkeer doorbrengt.

C. Causale attributie van verkeersongevallen

1. Verkeersdrukte: Als het druk is op de weg gebeuren er meer
ongevallen

Met deze vijf items wilden we nagaan wat de respondenten als
frequente oorzaken van verkeersongevallen beschouwen. De eerste
mogelijkheid die we hen voorlegden was de verkeersdrukte. 65% van
de respondenten vindt dat er meer ongevallen gebeuren wanneer het
druk is op de weg. 21% heeft hierover geen mening en 14% gaat niet
akkoord met deze stelling.
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als het druk is op de weg gebeuren er meer ongevallen
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We stelden vast dat er een correlatie is tussen de leeftijd en de
mate waarin men de verkeersdrukte beschouwt als een mogelijke
oorzaak van verkeersongevallen (voor beide tests p<0.01). Er lijkt een
redelijk lineaire correlatie te bestaan. Hoe jonger men is hoe minder
men geneigd is akkoord te gaan met dit item.
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Ook het hoogst behaalde diploma speelde een rol (voor beide
tests p<0.05). Enkel de groep die geen diploma had, was geneigd
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volkomen akkoord te gaan met deze stelling. De anderen waren het
eerder voorzichtig eens.
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2. Voetgangers: De meeste ongevallen in deze buurt worden
veroorzaakt door voetgangers

Over het algemeen waren de respondenten het erover eens dat
voetgangers weinig ongevallen veroorzaken (80%). 17% van de
respondenten had hierover geen mening en een zeer kleine minderheid
ging hiermee niet akkoord.
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Opnieuw waren het enkel het diploma en de leeftijd die een effect
hadden op het antwoordgedrag bij dit item. In beide gevallen was enkel
de Kruskal-Wallis test positief (p<0.01). We stellen vast dat vooral de
twintigers en de respondenten die enkel lager onderwijs volgden
afwijken van de algemene trend om volledig akkoord te gaan met de
stelling dat voetgangers weinig ongevallen veroorzaken. Deze twee
groepen gaan iets minder uitgesproken akkoord met deze stelling.
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3. Fietsers: De meeste ongevallen in deze buurt worden
veroorzaakt door fietsers

Ook de fietsers worden niet beschouwd als frequente
veroorzakers van verkeersongevallen maar toch al iets meer dan de
voetgangers. 64% van de respondenten vindt dat fietsers weinig
ongevallen veroorzaken. 28% heeft hierover geen mening en 8% is de
overtuiging toegedaan dat fietsers wel regelmatig de oorzaak van een
verkeersongeval zijn.
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We stelden een significant effect  van de leeftijd vast (p<0.05).
We zien hoe het de groepen 16-19 (helemaal eens) en de groep 20-24
(eerder geen mening) zijn die afwijken van de algemene trend.
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Ook het geslacht van de respondent was gecorreleerd met zijn
beoordeling van dit item (p<0.05). We zien een klein verschil waarbij de
mannen iets meer geneigd zijn akkoord te gaan met deze stelling dan
de vrouwen.
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Zoals misschien wel te verwachten viel, speelt ook de frequentie
van het gebruik van de fiets een rol bij de beoordeling van dit item
(p<0.05). Hoe meer men de fiets gebruikt hoe meer men geneigd is
akkoord te gaan met de stelling dat weinig ongevallen veroorzaakt
worden door fietsers.
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4. Automobilisten: De meeste ongevallen hier worden
veroorzaakt door automobilisten

Waar de voetgangers en fietsers weinig beschouwd werden als
de veroorzakers van verkeersongevallen, was dit bij automobilisten wel
het geval. Van de respondenten was 88% de mening toegedaan dat de
meeste ongevallen veroorzaakt werden door automobilisten. 9% had
geen mening en 3% was niet akkoord.
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We kunnen vaststellen dat vooral de jongere respondenten
voorzichtiger antwoorden (p<0.01). De respondenten jonger dan dertig
zijn het over het algemeen eerder eens met deze stelling terwijl de
anderen geneigd zijn volkomen akkoord te gaan.
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Een gelijkaardig effect kunnen we vaststellen met betrekking tot
het hoogste diploma (p<0.05). De universitairen antwoorden grosso
modo iets voorzichtiger dan de anderen.
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Ook het beroep had een gelijkaardig effect (Pearson chi-kwadraat
p<0.05). Gezien het hier opnieuw de categorie “andere beroepen” is die
anders antwoordt, is dit effect moeilijk te interpreteren.
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Tenslotte stelden we ook nog een effect van de frequentie van
het gebruik van de fiets vast (Pearson chi-kwadraat p<0.05). De
algemene trend lijkt de volgende te zijn: Hoe meer men met de fiets
rijdt, hoe meer men akkoord lijkt te gaan met deze stelling.

gebruik fiets

nooit

1 tot enkele keren p

1 tot enkele dagen p

1 tot enkele dagen p

minstens 5 dagen per

Missing

M
ea

n 
de

 m
ee

st
e 

on
ge

va
lle

n 
hi

er
 w

or
de

n 
ve

ro
or

za
ak

t d
oo

r a
ut

om
ob

ili
st

en

1,66

1,64

1,62

1,60

1,58

1,56

1,54

1,52

Besluitend kunnen we dus stellen dat men over het algemeen
volkomen akkoord gaat met de stelling dat de meeste ongevallen
veroorzaakt worden door automobilisten. Enkel de respondenten jonger
dan dertig en de respondenten met een universitair diploma antwoorden
voorzichtiger.
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5. Staat van de wegen: veel ongevallen gebeuren door de
slechte staat van de wegen

We stellen vast dat een meerderheid van de respondenten niet
akkoord gaat met deze uitspraak (61%). 23% heeft geen mening, en
slechts 16% gaat ervan uit dat veel ongevallen veroorzaakt worden
door de staat van de wegen.
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We stelden vast dat vrouwen over het algemeen een weinig meer
akkoord gingen met dit item dan de mannen (p<0.01). Verder bleek er
een correlatie te zijn met het hoogst behaalde diploma (Pearson chi-
kwadraat p<0.01). Hoe hoger het diploma hoe minder men zich akkoord
kan verklaren met deze stelling. Doch, ook hier betreft het slechts een
minimaal verschil.
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III. Bespreking

We hebben ervoor geopteerd om alle items afzonderlijk te
bespreken en voor elk item apart te kijken of er een significant effect
was van leeftijd, geslacht, diploma, beroep, fietsgebruik, de dagelijks in
het verkeer doorgebrachte tijd en de ongevallengeschiedenis van de
respondent. Dit is niet de meest krachtige statistische analyse die
mogelijk is. Factor- en variantieanalyse zijn krachtiger instrumenten die
toelaten van uitspraken te doen die meer geldigheid bezitten. Het
nadeel van deze krachtiger statistische tests is dat de details uitgevlakt
worden.

Wat kunnen we nu besluiten uit de beschrijvende statistische
verwerking van onze enquête? We zullen de algemene lijnen pogen
bloot te leggen.

A. Perceptie van de verkeersveiligheid

De meerderheid van de respondenten (51%) zegt expliciet zich
niet veilig te voelen in het verkeer. Bovendien vindt 44 % van de
respondenten dat er veel ongevallen gebeuren. 55% is zich bewust van
het feit dat de kans dat ze zelf ooit bij een ongeval betrokken zijn reëel
is en 34% denkt hier ook wel eens aan wanneer ze zich in het verkeer
begeven. We kunnen hieruit dus besluiten dat meer dan de helft van de
respondenten zich niet al te zeer op hun gemak voelen in het verkeer.

De discrepantie in de frequenties tussen de inschatting van de
algemene verkeersonveiligheid (51 en 55%) en het hiermee rekening
houden in het verkeer (34%) kan zijn verklaring vinden in de hypothese
die we in het begin stelden. In tegenstelling tot het vroegere onderzoek
gingen we er immers van uit dat er een verschil bestaat tussen de
inschatting van de verkeersonveiligheid en de mate waarin men er
rekening mee houdt zelf ooit bij een ongeval betrokken te zijn. Bij de
bespreking van het thema voerden we dan ook het onderscheid in
tussen de inschatting van de verkeersveiligheid in algemene termen en
de inschatting van het risico zelf bij een ongeval betrokken te zijn.

Het gegeven dat 55% van de respondenten zich bewust is van
het feit dat ze bij een ongeval betrokken kunnen zijn terwijl slechts 34%
hier ook rekening mee houdt wanneer ze in het verkeer zijn zou
hiermee verklaard kunnen worden. Om dit verschil theoretisch te duiden
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zouden we de theorie over het optimisme kunnen uitbreiden. De
meerderheid van de respondenten beseft dat het verkeer bepaalde
risico’s inhoudt, terwijl de meerderheid redelijk optimistisch is met
betrekking tot het risico voor de eigen persoon.

Kunnen we het onveiligheidsgevoel beter in kaart brengen?
Welke subgroepen van de respondenten voelen zich minder op hun
gemak in het verkeer dan andere?

Een eerste vaststelling betreft de leeftijd. Er is een duidelijk
verschil te zien tussen de respondenten die jonger dan 35 zijn en de
ouderen. Beide groepen hebben een min of meer gelijkaardige
inschatting van de verkeersveiligheid en het risico ooit zelf bij een
ongeval betrokken te zijn. Toch zouden we kunnen zeggen dat de
groep jonger dan vijfendertig blijk geeft van meer optimisme dan de
ouderen. Ze houden er immers minder rekening mee wanneer ze in het
verkeer zijn. Wanneer we dit gegeven correleren aan de
ongevallenstatistieken zou dit een verklaring kunnen zijn voor de hoge
betrokkenheid van jongeren bij verkeersongelukken. Jongeren en
ouderen hebben dus een gelijkaardige risicoperceptie, alleen geven de
jongeren blijk van een groter optimisme.

Een zelfde vaststelling kunnen we doen voor de invloed van het
geslacht. Hier kunnen we echter wel spreken van een verschil in
risicoperceptie. De vrouwen schatten de verkeersveiligheid duidelijk
lager in dan de mannen en houden hier schijnbaar ook meer rekening
mee wanneer ze zich in het verkeer begeven. Ook dit is een vreemde
vaststelling gezien 66% van de dodelijke verkeersslachtoffers mannen
zijn. Ook dit gegeven zou dus voor een deel verklaard kunnen worden
vanuit de lagere risicoperceptie en het hieruit volgend optimisme van
mannen.

Wat betreft het diploma stellen we een gelijkaardige correlatie
vast als bij de leeftijd. Ook hier is er geen verschil met betrekking tot de
risicoperceptie. De respondenten met een diploma dat lager was dan
het hoger secundair onderwijs vertoonden wel een grotere neiging tot
optimisme.

Een ietwat vreemde vaststelling is dat er geen correlatie is tussen
de ongevallengeschiedenis en de risicoperceptie. Mensen die reeds bij
een ongeval betrokken waren schatten de verkeersveiligheid niet lager
in dan de anderen. Er was echter wel sprake van een significant
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verschil wanneer het woord “ongeval” expliciet in de uitspraak vermeld
werd. We kunnen stellen dat mensen die reeds bij een ongeval
betrokken waren minder optimistisch zijn dan de anderen.

Sporadisch vonden we dat er ook een correlatie was met het
beroep, de frequentie van het gebruik van de fiets en de impact van het
eventuele ongeval. Het leek echter meer om een uitzondering te gaan
dan om een algemene trend.

We vonden gelijkaardige gegevens wat betreft de inschatting van
de veiligheid van de eigen buurt. 67% van de respondenten is van
mening dat ze niet in een veilige straat wonen en 51% vindt dat de
straat onveiliger is dan de meeste wegen. 56% van de respondenten
geeft zich er rekenschap van dat ze in de buurt kans maken op een
ongeval.

Wat dit laatste punt betreft zijn het vooral de zestig plussers die
de kans om in de eigen buurt bij een ongeval betrokken te zijn lager
inschatten dan de anderen. Daarbuiten leken alle leeftijden het erover
eens te zijn dat ze niet in een veilige straat wonen.

We kwamen tot de conclusie dat er een verschil was tussen
vrouwen en mannen. Vrouwen waren geneigd de onveiligheid van de
eigen straat lager in te schatten dan mannen. Ook de kans bij een
ongeval betrokken te zijn, werd door de vrouwen hoger ingeschat dan
door de mannen.

Opnieuw konden we vaststellen dat er ook met betrekking tot het
optimisme in de eigen buurt een verschil was naargelang het behaalde
diploma. De risicoperceptie in de eigen buurt was bij alle subgroepen
hetzelfde. De respondenten met een diploma dat lager is dan hoger
secundair onderwijs, vertoonden echter een grotere neiging naar
optimisme. Een gelijkaardig effect vonden we voor het beroep. Ook hier
was de risicoperceptie gelijk, maar de arbeiders gaven blijk van een
groter optimisme dan de bedienden en de zelfstandigen.

Net geen meerderheid van de respondenten  (48%) vindt
dat de verkeersveiligheid van de eigen buurt niet verbeterd is tegenover
vroeger. Hier zijn het vooral de jongsten en de oudsten die eerder geen
mening hebben.
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Bij wijze van besluit kunnen we zeggen dat vooral die groepen
die het vaakst bij een ongeval betrokken zijn (jongeren en mannen)
meer blijk geven van optimisme in het verkeer. Dit zou mogelijk een
gedeeltelijke verklaring kunnen zijn voor het feit dat net zij zo vaak bij
verkeersongevallen betrokken zijn. Het zijn net deze groepen, die
objectief het vaakst bij een ongeval betrokken zijn, die het verkeer als
veiliger percipiëren.

B. Causale attributie van de verkeersonveiligheid

Om de verschillen tussen de diverse subgroepen meer in kaart te
brengen, peilden we ook naar de perceptie van wat
verkeersonveiligheid veroorzaakt.

Een eerste vaststelling was toch wel de overschatting van het
eigen gedrag in het verkeer als veilig. Maar liefst 88% van de
respondenten vindt van zichzelf dat ze zich veilig gedragen in het
verkeer  en 67% voelt zich veiliger als bestuurder dan als passagier.

Opvallend is dat vooral de ouderen ten prooi vallen aan deze
overschatting. Dit is des te frappanter wanneer men rekening houdt met
het feit dat vijfenzeventig plussers toch een risicogroep vormen wat
betreft dodelijke verkeersongevallen.

We vonden tevens een klein verschil tussen mannen en vrouwen:
vrouwen schatten het eigen gedrag net iets veiliger in dan de mannen.
Opnieuw was er een effect van het diploma. De inschatting van het
eigen gedrag in het verkeer als veilig was bij de lagere diploma’s meer
uitgesproken dan bij de anderen. Maar eigenlijk zijn deze verschillen
redelijk relatief. Schijnbaar is overschatting van het eigen kunnen een
algemeen kenmerk van zij die zich in het verkeer begeven.

Als we zelf het verkeer niet onveilig maken, wie doet het dan wel?
59% van de respondenten zegt zich te ergeren aan het gedrag van
andere verkeersgebruikers. 58% stelt dat de andere verkeersgebruikers
verantwoordelijk zijn voor de verkeersonveiligheid. Deze twee
bevindingen sluiten aan bij eerder onderzoek. Schijnbaar vindt elke
weggebruiker dat hij een beter en veiliger chauffeur is dan de anderen.
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De onderschatting van het gedrag van de andere weggebruikers
bleek nog het minst te zijn bij de jongste respondenten. We stelden ook
opnieuw een effect vast van het diploma. Hoe lager het diploma, hoe
minder waardering men heeft voor het gedrag van de andere
weggebruikers.

De meerderheid van de respondenten is van mening dat de
verkeersveiligheid op bepaalde uren van de dagen lager is dan op
andere. We stellen hier opnieuw vast dat er een verschil is in de
beoordeling van dit thema naargelang de leeftijd. Het zijn vooral de
jongere respondenten die niet akkoord gaan met deze stelling. Een
gelijkaardige conclusie geldt de mannen: ook zij zijn globaal genomen
minder akkoord met deze uitspraak.

Daarnaast vindt ook een meerderheid van de respondenten dat
de verkeersonveiligheid plaatsgebonden is. Opnieuw stellen we vast dat
jongeren en mannen minder gevoelig zijn voor dit thema. Ook het
gebruik van de fiets en zich te voet in het verkeer begeven, werd door
jongeren en mannen over het algemeen veiliger geacht.

Verder waren de meeste respondenten van mening dat het
verkeersreglement niet voldoende wordt nageleefd en dat het verkeer
veiliger gemaakt kan worden.

We kunnen dus opnieuw vaststellen dat jongeren en mannen
over het algemeen een lagere gevoeligheid hebben voor thema’s die te
maken hebben met verkeersonveiligheid. Verschillende
verkeerssituaties worden door hen als veiliger gepercipieerd. Wellicht is
het geen toeval dat net deze subgroepen vaker bij ongevallen
betrokken zijn dan andere. Hoewel de algemene risicoperceptie globaal
genomen gelijk is, geven deze respondenten blijk van een hogere
inschatting van het eigen kunnen. Men zou ook kunnen stellen dat het
algemene (on)veiligheidsgevoel weinig concreet is bij hen gezien het
feit dat ze de meeste verkeerssituaties als veiliger beoordelen dan de
andere respondenten. We kunnen dus concluderen dat die subgroepen
die het vaakst bij ongevallen betrokken zijn ook andere opvattingen
hebben over verkeersveiligheid.

Deze studie heeft aangetoond dat er geen groot verschil is in
risicoperceptie tussen die subgroepen van weggebruikers die
frequenter bij ongevallen betrokken zijn dan andere. Enkel de groep
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jonger dan 35 vertoont schijnbaar weinig interesse voor de thematiek
van de verkeersveiligheid. Opvallend daarbij was het verschil  tussen
wat we de perceptie van de  verkeersveiligheid in het algemeen zouden
kunnen noemen en de perceptie van het risico dat men zelf ooit bij een
ongeval betrokken zou kunnen zijn. Niettegenstaande de vijfendertig
plussers de algemene verkeersveiligheid lager inschatten, schatten ze
het risico zelf ooit bij een ongeval betrokken te zijn ook eerder klein in.
Het zal in de toekomst vooral kwestie zijn dit optimisme bij de
weggebruikers te vervangen door een meer realistische kijk op de
verkeersveiligheid.

Verder zijn bijna alle respondenten van mening dat ze zich veilig
gedragen in het verkeer en een zeer grote groep ergert zich aan het
gedrag van de andere weggebruikers. Wat deze twee thema’s betreft
was er bijna geen verschil tussen de diverse subgroepen. We kunnen
er van uitgaan dat er een verband is met het vorige thema. We zouden
kunnen veronderstellen dat veiligheidsperceptie redelijk laag is en dat
men de verantwoordelijkheid hiervoor onder andere bij de andere
weggebruikers legt. Dat men het risico zelf ooit in een ongeval
betrokken te zijn lager inschat, zou te maken kunnen hebben met de
algemene tendens tot overschatting van het eigen gedrag.

Wellicht is het verstandig om in de toekomst ook
sensibiliseringscampagnes te voeren die erop gericht zijn dit optimisme
en deze overschatting van het eigen verkeersgedrag een beetje in te
dijken. Enkel de min vijfendertigjarigen dienen gevoeliger gemaakt te
worden voor de algemene thematiek van de verkeersveiligheid. Het is
aannemelijk dat de impact van de verkeerscampagnes die gericht zijn
op objectieve kenmerken van verkeersonveiligheid (drinken en rijden,
het dragen van de gordel, afstand houden tussen twee voertuigen, …)
ook verhoogd zou kunnen worden indien de subjectieve perceptie van
de verkeersonveiligheid een beetje zou wijzigen. Waarom zou men
immers rekening houden met al deze dingen indien men van mening is
dat men zich zelf toch veilig gedraagt in het verkeer. De minieme
verschillen die we vonden in de perceptie van de veiligheid van het
eigen gedrag en het gedrag van de anderen hadden vooral betrekking
op de mate waarin deze overschatting meer uitgesproken was. We
kunnen dus wel degelijk spreken van een algemene tendens.
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C. Causale attributie van verkeersongevallen

Wat deze thematiek betreft, vonden we weinig verrassende
vaststellingen. De meeste respondenten vonden  dat
verkeersongevallen vaak het gevolg zijn van de verkeersdrukte. De
verkeersdrukte is schijnbaar voor de zeventig plussers een iets groter
probleem en voor de min vijfentwintigjarigen een iets kleiner probleem
dan voor de anderen. De staat van het wegdek werd over het algemeen
niet beschouwd als een frequente oorzaak van verkeersongevallen.

Er werd een onderscheid gemaakt tussen de zwakke
weggebruikers (voetgangers en fietsers) en automobilisten.
Voetgangers en fietsers werden weinig verantwoordelijk gesteld voor
verkeersongevallen. Automobilisten daarentegen zijn volgens 88% van
de respondenten verantwoordelijk voor verkeersongevallen. Bij de
inschatting van dit laatste thema vonden we een klein verschil
naargelang de leeftijd. De respondenten jonger dan 30 jaar waren het
hier iets voorzichtiger mee eens dan de anderen.

D. Suggesties voor het beleid

We zullen beginnen met de tekortkomingen van dit onderzoek
aan te stippen. Niettegenstaande de hoge respons die we bij dit
onderzoek behaalden, moeten we toch stellen dat de conclusies die we
tot hiertoe bereikten ook op grotere schaal zouden getest moeten
worden.

Een tweede beperking betreft ongetwijfeld de geografische
beperking die we ons zelf oplegden. De vragen die specifiek betrekking
hebben op de buurt van de respondent zijn enkel representatief voor de
invalswegen en de vesten, m.a.w. per definitie drukke verkeersaders in
de stad. Waarschijnlijk zou het nuttig zijn na te gaan in welke mate deze
beperking het antwoordgedrag beïnvloedt. Het voordeel van deze vorm
van verspreiding was dat een aantal variabelen zoals beroep, leeftijd,
geslacht, hoogste diploma, … redelijk egaal gerepresenteerd zijn in ons
onderzoek.
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We hadden oorspronkelijk ook de bedoeling te kijken wat de
invloed was van de frequentie van het gebruik van verschillende
vervoermiddelen op het antwoordgedrag. We dienden dit echter
achterwege te laten omwille van de onevenwichtige representatie
hiervan in de steekproef. Waarschijnlijk kan dit in de toekomst wel
onderzocht worden wanneer men de steekproef op een andere wijze
samenstelt.

Desalniettemin zijn we tot enkele bevindingen gekomen die
gebruikt zouden kunnen worden op het niveau van het beleid. Er is een
duidelijke discrepantie tussen de inschatting van de
verkeersonveiligheid en de mate waarin men in het verkeer hiermee
rekening houdt.  Er is dus wel degelijk sprake van een soort van
optimisme bij de weggebruikers in België. Enkel de respondenten die
reeds bij een ongeval betrokken waren hielden hier rekening mee in het
verkeer.

De algemene opvatting lijkt te zijn: er gebeuren veel ongevallen,
maar het zal mij wel niet overkomen. Dit optimisme lijkt vooral bij de
jongere weggebruikers iets groter. Parallel hiermee stelden we ook vast
dat de overgrote meerderheid van de respondenten zich veiliger voelen
wanneer ze zelf een voertuig besturen dan wanneer ze passagier zijn.
Ook dit lijkt te duiden op een overschatting van het eigen kunnen. Een
substantiële meerderheid vindt dat vooral de andere weggebruikers
verantwoordelijk zijn voor de verkeersonveiligheid. Over het algemeen
beschouwt men zichzelf als een veiliger bestuurder dan de andere
weggebruikers. Het lijkt duidelijk dat deze gegevens niet overeenkomen
met de realiteit zoals die vastgelegd wordt in de ongevallenstatistieken
van het BIVV.

Het zou dus nuttig kunnen zijn om vanuit de overheid te proberen
om dit optimisme en deze overschatting van het eigen weggedrag te
temperen. Naast campagnes tegen drinken en rijden zou men
campagnes kunnen voeren om de mentaliteit te sensibiliseren.
Waarschijnlijk ligt dit mede aan de basis van onveilig gedrag. In een
campagne tegen een te groot optimisme zou men zich best
concentreren op de jongere bestuurders. Wat de overschatting van de
veiligheid betreft, zijn het vooral de oudere bestuurders die bereikt
zouden moeten worden.
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