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1. Indelinrr van het onderwerp verkeers g edrag 

Afbeelding 1 geeft een overzicht van onderwerpen op het gebied van 

het verkeersgedrag; Daarbij is onderscheid gemaakt tussen gedragskeu­

zen van de weggebruiker enerzijds en de makroscopische resultaten 

daarvan anderzijds. 

De generatie van verplaatsingen ligt op 4et niveau van de ruimtelijke 

ordening, daarop volgt het ni~eau waarop de verplaatsingen worden ver­

deeld over v~rvoermiddelen respectievelijk vervoermiddelen over wegen. 

Tenslotte is er het operationele niveau waarop verkeersregeling plaats­

vindt. Behalve naar hiërarchisch niveau is tevens. onde~scheid mogelijk 

naar de nevenschikbare kwaliteitsaspecten mobiliteit, lawaai, vervui­

ling en.onveiligheid. Deze onderscheidingen en de daarbij mogelijke in­

deling van ond.erzoek en maatregelen zijn door Asmussen (1972) in struc­

tuur gebracht. De organisatie en vormen van het verkeersveiligheidson­

derzoek worden elders besproken (SWOV 1973). 

Dit stuk is gericht op het manoeuvregedrag en de daaruit resulterende 

verkeersbewegiligen op de weg. Het gaat daarbij om een terreinverkenning 

van wat kan worden genoemd "de bestuurder onder invloed van signalen", 

~n de criteria waaraan deze beinvloeding kan worden getoetst: 

- waarneming, informatieverwerking en beslissing door 4e besttiurder; 

- voertuigbediening; 

- verkeersafwikkeling; 

mate van onveiligheid. 

Een beperking daarbij is de nog slechts incidentele aanwezige kennis 

mede over de relatie tussen deze criteria. 

Omdat het uiteindelijk gaat om de effekten van verkeersregeling op het 

ongevallenquotiënt is voorrang verleend aan de presentatie van terzake 

beschikbare gegevens. Deze betreffen de kruispuntsituatie. Daarmee is 

overigens geen poging g~daan tot een bepaling van het gebied waarop ver­

keersregeling van toepassing is. 
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Vervolgens wordt een algemeen overzicht gegeven van de door de bestuur-
-

der benodigde informatie en principes bij informatieoverdracht waarbij 

het belang van signalering en de aan signaleringssystemen te stellen 

eisen aan de orde komen. 

, 
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Afbeelding 1: Onderwerp en bi j verkeers gedrag 

individuele gedragskeuzen makroscopische resultaten 

met betrekking tot 
. 

bestemming generatie van verplaatsingen 

vervoermiddel verdeling van verplaatsingen over 

de verschillende vervoermiddelen 

route verdeling van vervoermiddelen over 

(categorieën van) wegen 

manoeuvre verkeersbewegingen op de weg 

Naar: Transportation research in genera! and travellers decision 

making in particular as a tool for transportation management; lezing 

ir. E. Asmussen - OECD symposium road user perception and decision 

making, Rome, november 1972. 

1 

1 
1 
1 

1 
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2. Verkeersre geling en verkeersveiligheid 

Verkeersregeling wordt van ou'dsher toegepast binnen de bebouwde kom 

op kruisinge_n van wegen met hoge verkeersintensiteit. Bekend is dat 

niet alle ongevallen plaatsvinden op (drukke) kruisingen binnen de be­

bouwde kom (tabel 1). Het is niet aannemelijk dat met verkeersregeling 

alle ongevallen op kruisingen zullen worden voorkomen. Verkeersregeling 

wordt ook toegepast. op wegvak~en tussen kruispunten bv. rijstrookindi­

catie, snelheidsbeinvloeding. Dit blijft hier verder buiten beschou­

wing wegens het ontbreken van gegevens m.b.t. de verkeersveiligheid. 

Een overzicht van de mogelijkheden voor de evaluatie van verkeersafhanke­

lijke signaleringssystemen op wegvakken wordt gegeven door Botma (1974). 

Uit een onderzoek in de gemeente Nijmegen naar de ongevallencijfers van 

wel en niet gesignaleerde kruispunten bleek dat in de beveiligde con­

flicten relatief minder en in de onbeveiligde relatief meer botsingen 

voor kwamen. Het totaal eff e~t bleek positief. Dit echter voor snelver­

keer en nie~ aantoonbaar voor langzaam verkeer. In deze ongevalsanalyse 

kon nog niet v~ldoende rekening worden gehouden met verschillen tussen 

wel en niet gesignaliseerde kruispunten in geometrie en verkeersinten­

siteit. Intussen bestaat de indruk dat kruispunten met weinig langzaam 

verkeer relatief gevaarlijker zijn dan kruisingen met hogere intensiteit 

met een evenwiehtiger verhouding tuésen snel en langzaam verkeer. 

In een niet gepubliceerd onderzoek door het· verkeersbureau van de ge­

meente Amsterdam werden 3 groepen kruispunten vergeleken, nl. punten 

zonder verkeerslichten, met lichtenregeling waarin een afzonderlijke 

(brom)fietsvoorziening en punten met lichtenregeling zonder deze voor­

ziening. In elk van de 3 groepen stonden steeds qua (brom)fietsintensi­

tei t vergelijkbare punten naast elkaar. Uit de aldus gegroepeerde onge­

vallencijfers kon niet worden afgeleid dat een lichtenregeling al of 

niet met een aparte (brom)fietsvoorziening een gunstig effekt heeft op 

de veiligheid van (brom)fietsers. Aanbevolen wordt het geven van res­

tanttijden voor langzaam verkeer. 

In dezelfde n~ta werden elders verzamelde gegevens over ongevallen op 
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kruispunten met en zonder rijwielpaden opnieuw geanalyseerd. Geconclu­

deerd wordt dat het totaal aantal ongevallen op de kruispunten zonder 

rijwielpaden aanzienlijk hoger is dan op de ve~gelijkbare met deze paden. 

Het aantal ongevallen met (brom)fietsen bleek in · beide gevallen _ echter 

niet duidelijk verschillend. Door deze (brom)fietsvoorziening nemen 

blijkbaar slechts de onderlinge conflicten tussen kruisend niet (brom)­

fietsverkeer af. Desondanks wordt de aanleg van (brom)fietspaden aanbe­

volen op tussenliggende wegvakken vanwege de daar geboden bescherming. 

Uit Amerikaans onderzoek blijkt het positieve effect op de verkeersvei­

ligheid van verkeerslichten gebonden aan vormgeving van het kruispunt 

en verkeersinterisiteit (negatief effect bij plaatsing op relatief een­

voudige en stille kruisingen). In het onderzoek naar de onveiligheid op 

kruisingen moet rekening worden gehouden met het verwachte aantal onge­

vallen, dit is een of andere functie van de kruisende verkeersintensi­

~eiten. In een Canadees onderzoek wordt daarop uitvoerig ingegaan (Roer 

& Me Laughlin 1970). Daarin kon overigens geen positief effect van ver­

keerslichten en andere kruispuntbeveiligingen worden aangetoond (ver­

wachte ongevallèn: derde machtsfunctie van som van de intensitej.ten). 

In een voor wat betreft methode vergel_ijkbaar Australisch onderzoek 

(Leong 1973) naar ongevallen op en nabij kruisingen binnen de bebouwde 

kom werd een positief effect gevonden als gevolg van plaatsing van ver­

keerslichten (27 - 44% lager ongevallenquotiënt). Niet op T-µansluitihgen. 

Het .ongevallenquotiënt van de laatste groep lag 30 - 50% lager dan dat 

van de eerste • . Dit bij vergelijkbare beveiliging te weten wel of geen 

lichten .of wel of geen rijbaanverdubbeling. Het effect van verkeers­

lichten is hiei.· dus van vergelijkbare grootte orde als dat van de be­

schouwde vormgeving van de kruisingen. Dat een dubbele T-aansluiting 

veiliger zou zijn dan een volledige kruising blijkt hier dus niet (zie 

ook Volmuller 1974). Beschouwd werden kruisingen met een gemiddelde 

etmaalintensiteit van tenminste 1500 voertuigen op de hoofdroute en ten­

minste 900 op de kruisende weg. Het aantal ongevallen bleek voorspelbaar 

uit een constante, afhankelijk van vormgeving van het kruispunt en toe­

gepaste beveiliging-uitgedrukt in een ongevallenquotiënt - en een expo­

nentiële functie van het produkt van de intensiteiten. In tegenstelling 

" 
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tot het genoemde amerikaanse onderzoek volgt uit de grootte van de ex­

ponent (e<1~ dat drukkere kruisingen relatief minder gevaarlijk zijn. 

Overigens bleek de aanwezigheid van rijbaanverdubbeling op de hoofdweg 

bij kruisingen niet maar bij T-aansluitingen wèl effectief (30% lager 

ongevallenquoti~nt). Tabel 2 geeft de cijfers·. 

Generalisatie van de bevindingen uit dit onderzoek is riskant bij ver­

schillen in samenstelling en intensiteiten van het verkeer, de vormge­

ving van het kruispunt en de door de-verkeerslichten wel en niet bevei­

ligde conflicten. Bedacht kan worden dat de intensiteit een minder ge-
! 

schikte karakteristiek is omdat het de weggebruiker in feite g~at om 

voor oversteken acceptabele gaps waarvoor de dichtheid van de stroom een 

betere benaderi~g geeft. Verder onderzoek is gewenst. 

Mede van belang voor de kans op ongevallen op en nabij kruispunten kun­

nen worden geacht het door de bestuurder onderkennen van aanwezigheid 

kruising, beveiliging, geometrie en voorrangsituaties, aanwezigheid en 

herkenbaarheid van route-aanduidingen en opstelstroken waartoe ge-eigende 

markerings-, verl~chtings- en signaleringsmiddelen kunnen worden toege­

past. 

·~---- --- _..,,..." --· ~-:--
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Tabel 1: Dodeli j ke en letselon~evallen op krui spunten binnen en buiten 

de bebouwde kom (CBS 1971) 

Totaal Dodelijk Letsel 

totaal kruispunten totaal kruispunten totaal 
1 

kruispunten 

binnen 44.745 21.999 1.237 513 43.508 21.486 

heb.kom 72°/o" 

buiten 17.508 4.612 1.631 411 15.877 4.201 

beb.kom 18% 

62.253 26.611 2.868 924 59.385 25.687 

100% 5% 95% 
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Tabel 2: Relatieve gemiddelde ong evallenguotiinten op kruising en 

(Leong 1973) 

Year 

1960 

1966 

Typa cl intersections 

4-arm inters.ection with signa! confrol 
4-arm intersection without signa! control 
3-arm junction with signa! control 
3-arm junction witf1out signa! control 

4-arm intersection with signa! control and median 
4-arm intersection with signa! control but without median 
4-arm intersection without signa! control but with median 
4-arm intersection without signa! control and median 
3-arrn junctions without signal controi but wi:h median 
3-arm junctions withol1! signa! contrcl and median 

He!alive rnean 
accident ra!e 

1.5 
2.1 
1.0 
1.0 

1.5 
1.5 
2.7 
2.7 . 
1.0 
1.5 
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3. Door de bestuurder benodi gde informatie 

Afbeelding 2 illustreert nog eens de verschillende niveaus en gedrags­

keuzen. 

Ieder niveau betreft specifieke taken (het localiser~n van een bestem­

ming op een kaart, de route in ·een netwerk, de weg op een route, het 

voertuig op de weg). De taken petreffen specifieke aktiviteiten. Een 

langere kringloop houdt in een hogere controle hiërarchie. Het onjuist . . 

localiseren vàn een route in een netwerk (9) noodzaakt tot een nieuwe 

routekeuze, manoeuvres enz. (9). Hoe groter de kringloop des te minder 

specifiek (= plaatsgebonden) en tijdafhankelijk de benodigde informatie. 

Met betr~kking tot de grootste kringloop kan informatie verkregen worden 

door het raadplegen van kaarten. De relatie tussen voertuigbediening en 

response echter wordt b~paald door eigenschappen (7) die specifiek zijn 

(voor merk en type voertuig) en eveneens tijdafhankelijk (gevoeligheid 

voor voertuig belasting, windstoten etc.). Als gevolg ·daarvan kan bij 

hogere orde control de benodigde informatie gebaseerd zijn op meer ab­

stracte codes (zoals een wegnummer voor 9). Dit in vergelijking met.de 

t.b.v. 7 waargenomen momentane afstand tussen voertuig en wegkant en koers~ 

hoek. Het manoeuvreren leidt tot een verandering in de positie van 

h~t voertuig. Deze veranderingen kunnen minder of meer gedifferentieerd 

worden beschreven (richting, afstand, snelheid). Hoe hoger de(~mloop~ 

snelheid, des te korter de tijd waarbinnen de feedback beschikbaar moet 

zijn. 

Dit kan worden· opgevangen door: 

a) grotere perceptief-motorische inspanning (begrensd door het waarne­

mings en reaktievermogen van de bestuurder en de eigenschappen van 

het voertuig). 

b) sterkere anticipatie van de ~nput (preview control) hetgeen begrensd 

wordt door de onregelmatigheid van· de input, zoals windstoten, weg­

verloop. 

c) meer effici~nte selectie en codering van informatie (begrensd door d~ 

wijze waarop de informatie wordt gepresenteerd aan en verwerkt door de 

bestuurder). 
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Dit kan leiden tot: 

d) een lager.e orde controle systeem, door het selecteren van minder ge­

detailleerde input (bv. een verandering van afstand t.o.v. de weg­

kant of t.o.v. andere voertuigen i.p.v. snelh_eid van de relatieve af­

standsverandering). Dit resulteert in geringer nauwkeurigheid van ma-

noeuvreren. 

e) een brake-down van het systeem door overbelasting van de bestuurder. 

Dit stuk is beperkt tot het onder c genoemde. Daarbij wordt ervan uit­

gegaan dat door een selectie en codering van informatie in de ~orm van . 
signalen de waarnemings-, informatieverwerkings- en beslissingstaak van 

de bestuurder w~rdt verlicht en bovendien dat daardoor verschillen tus­

sen bestuurders in het resulterende gedrag worden verminderd. Beide ef­

fecten worden verondersteld een gunstige uitwerking te hebben op de on­

gevallenkans en de verkeersafwikkeling. 

Bij de in afbeelding 2 geillustreerde taken werd voorbijgegaan aan een 

belangrijke storingsbron, nl. de aanwezigheid van andere _ weggebruikers 

in hoedanigheid.van voor, tegen of dwarsliggers en van achteren naderend 

verkeer. Ook de relatie tussen de _diverse informatie, waarbij vooral 

apriori kennis en ervaring van de weggebruiker een rol speelt (de zgn. 

11mentale voorstelling 11 van de weggebruiker) bleef buiten beschouwing. 

Dit onderwerp komt nog aan de orde in de paragraaf "het begrip van de 

weg". Daarin zal een begin worden gemaakt met de integratie .van waarne­

ming en informatieverwerking van de voertuigbestuurder - weggebruiker -

verkeersdeelnemer - reiziger. Intussen wordt verwezen naar de bijlage 

van dit .stuk voor een ~verzicht van theoretisch en experimenteel onder­

zoek op het gebied van waarneming en informatieverwerking bij min of 

meer geisoleerde taken te weten: het geleiden van het voertuig langs de 

weg, het geleiden van het voertuig t.o.v. andere weggebruikers en de 

routegeleiding. Daaraan toegevoegd is een overzicht van toepassingen in 

de vorm van verbeterde markering, signalering en verlichting van voer­

tuig en weg • 

.. 
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4. Princi p es bi j informatieoverdracht ; toepassing in het ontwerp van sig­

nalen 

4.1. Informatie , s i gnalen en signaaltypen 

De door de bestuurder benodigde informatie is niet altijd gecodeerd in 

sigrialen maar moet soms worden verkregen uit directe waarneming. Bv. snel­

heidsverschil t. o .• v. voorligger -door waarneming en verwerking van de 

schijnbare verandering in de afstand tussen de achterlichten van de voor­

ligger. Wanneer er sprake is van signalen gaat het niet uitsluitend ·om 

perceptieve elementen, maar vooral om aspecten die van belang zijn voor 

de betekenis en bruikbaarheid van zintuiglijk waargenomen (configuraties 

van) stimuli. Bijvoorbeeld een verkeerslicht waarvan de betekenis - door­

rijden, stoppen, onbeslist - berust op bij afspraak gekozen codes (bv. 

de kleur) die onderling onderscheidbaar zijn (rood, groen, amber). 

Of een richtingaanwijzer waarvan de betekenis (voornemen van richting te 

veranderen) bij afspraak berust op het gelijktijdige van de codes: plaats 

op het voertuig, kl~ur,knipperfrekwentie. De onderscheidbaarheid van sig­

nalen kan meer of · minder redundant zijn, d.w.z. berusten op meerdere ge ­

lijktijdig aanwezige codes. Bij een verkeerslicht bv. kleur, relatieve 

positie, helderheid. De meer perc~ptieve aspecten, bv. zichtbaarheid en 

opvallendheid ~fhankelijk van afmeting, kleur, helderheidscontrast en de 

daarvoor van belang zijnde zichtbaarheidsomstandigheden en fysiologische 

eigenschappen zoals contrast en kleurgevoelig~eid van het oog van de waar­

nemer, spelen daarbij een noodzakelijke rol maar bepalen niet de betekenis 

van het signaal. 

Theoretisch kan ieder zintuiglijk waargenomen stimulus die t.o.v. ruis 

wordt onderscheiden, als signaal worden gedefinieerd. Deze definitie die 

wordt gebruikt o.a. in de signaal detectie theorie, blijft verder buiten 

beschouwing (zie daarvoor o.a. Sidowski 1966). Signalen worden hier gede­

finieerd niet louter naar perceptieve elementen maar nakr de - bij af­

spraak daaraan gekoppelde - betekenis die dus niet onmiddellijk uit de per-

.ceptieve elementen volgt. Signalen - in deze zin omschreven - kunnen war­

.den onderscheiden naar de fase - waarneming, informatieverwerking, beslis­

sing, handeling - waarin zij de bestuurder behulpzaam zijn. Dit sluit aan 

bij het in de ergonomie of human factors engineering gangbare onderscheid. 

(Zie o.a. Me Cormick 1972). 

; 
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- waarschuwingssignalen. 

Deze bereiden de bestuurder voor op waarneming resp. handeling door 

het verhogen van zijn waakzé;l.amheid. Zij zijn_ overigens niet .al tij tl 

specifiek. Dit is geen bezwaar in zoverre de te verrichten waarneming­

en resp. handelingen overeenkomstig zijn. Dit is echter niet altijd 

het geval. Bv. een geel knipper- of zwaailicht, waarbij de gewaar­

schuwde bestuurder bij dichter naderen uit directe waarneming de fei­

telijke situatie dient te otiderken,nen. Deze is variabel door het ruime 

gebruik van dit licht. Bv. sleep, breed voertuig, langzaam rijdend 

voertuig, strooiwagen, kruising. 

- perceptie ondersteunende signalen. 

Deze zijn geïndiceerd voor situaties waarin de reikwijdte of het onder­

scheidingsvermogen van de zintuigen te kort schiet (status signalen). 

Bv. aanduidingen van congesties met nadere bijzonderheden als oorzaak, 

lengte, duur e.d. waarbij de bestuurder de keuze wordt gelaten tussen 

hoofd- en alternatieve route; gladheidssignaleringssysteem. 

- informatieverwerkings ondersteunende signalen ( 11 aidirig 11
). 

Deze zijn geïndiceerd voor pro·cessen analoog differentiatie zoals het 

schatten van snelheden of ~oger a:fg~leiden · op grond van waargenomen 

positieveranderingen, en voor processen analoog integratie zoals het 

bepalen van toekomstige positie op basis van waargenomen versnelling 

en/of snelheid. Vb.: snelheidsmeter in het voertuig. Het l}etrekking tot 

de integratie van informatie, bv. richtingaanwijzer. Een uitvoerige be­

schouwing toegespitst op het ontwerp van voertuiglichten wordt gegeven 

door Roszbach (1973). 

- beslissingsondersteunende signalen waarmee de gewenste respons .. wordt 

aangegeven ( 11 quicke11ing 11
) met claarbij evt. tevens status informatie 

over de situatie waarin (en/ of waartoe) de respons ·wordt geleverd. 

Hieronder vallen gebods- en verbodsborden, verkeerslichten (waarbij 

extra status informatie meestal niet wordt verstrekt). 

- dynamische (feedback) systemen 'rnarmee de uitvoering van de respons 

wordt begeleid. Deze omvatten tevens perceptie en beslissingsonder­

steuning. 
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- voorspellende signalering. 

Voorspellende regel- en signaleringssystemen zijn in gebruik op traag­

reagerende vaar- of vliegtuigen bij complexe manoeuvres zoals meren of 

landen, die gekenmerkt worden door veel en moeilijk verkrijgbare en/of 

te integreren benodigde informatie en een geringe veiligheidsmarge in 

de uitvoering. Zij stellen de bestuurder in staat de beslissing over 

het uitvoeren va~ een manoeuvre te _baseren op de in beeld gebrachte ge­

simuleerde uitkomst ervan en dit op een tijdstip dat in werkelijkheid 

met de manoeuvre nog een begin moet worden gemaakt (Kelley 1968). Voor 

wegvoertuigen die een grotere manoeuvreerbaarheid bezitten is de toepas­

sing van dergelijke systemen minder urgent. De weggebruiker kan evenwel 

met situaties worden geconfronteerd die moeilijkheden geven in de waar­

neming. Bv. onoverzichtelijke bogen, kruisingen, invoegsituaties of 

atmosferisch beperkt zicht. 

De voor zover bekend meest geavanceerde vorm van voorspellende verkeers­

signalering is het zogenaamde moving merge systeem (True & Rosen 1973), 

waarmee op een ~laats en tijdstip dat is bepaald do~r de aankomst van 

een invoegend -voertuig, de aanwezigheid van een ·voor invoegen accepta­

bel hiaat in de verkeersstroom -wordt voorspeld. De invoegende bestuur­

der wordt daarbij in start en uitvoering van de manoeuvre door signa­

lering begeleid. Bij eenvoudige rampmetering systemen ontbreekt deze 

terugkoppeling naar de bestuurder. Het systeem van voorseinen bij ver­

keerslichteri is eveneens op te vatten als een voor de wegg~bruiker 

voorspellend systeem. Daarbij ontbreekt de respons begeleiding. De 

vraag is evenwel wat de extra bijdrage hiervan is - ook bij de moving 

merge ~echniek - t.o~v. een vereenvoudigd systeem zonder respons feed­

back aan de bestuurder (Fortuijn 197~). 

De betrekkelijk kostbare respons begeleidende systemen zoals moving 

merge zouden geindiceerd kunnen zijn voor in geometrie van de weg en/of 

verkeerskenmerken uitzonderlijke situaties, zoals bij invoegen (te) 

korte invoegstrook, (te) grote kruisingshoek, (te) weinig uitzicht, 

in het geval rekonstruktie van de weg als maatregel niet in aanmerking 

komt. Ook dan is het nog de vraag in hoeverre daarin met vereenvoudigde 

systemen kan worden volstaan. 
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4.2. Waarneembaarheid en be gri jpeli j kheid van het signaal 

Dit betreft de zichtbaarheid, opvallendheid, lokaliseerbaarheid en be­

grijpelijkheid van het signaal. 

De ~-i-~htbaarh~ii_ wordt bepaald door de afmeting, helderheid; kleur, helder­

heids- en kleurkontrast met de omgeving, plaats in het gezichtsveld en mate 

van onzekerheid naar tijd en plQats. Daarbij een rol ~pelen de diverse 

drempelgevoeligheden van het oog zoals: (Cole 1972; Graham 1965) 

' statische _en dynamische gezichtsscherpte wanneer het gaat om hèt zien 

van details in stilstand en bij aanwezigheid van relatieve beweging 

tussen waarnemer .en waargenomene. 

Bij de keuze van de leesbaarheidsafstand van letters en cijfers en de 

herkenbaarheidsafstand van symbolen op verkeerstekens wordt uitgegaan 

van een normale gezichtsscherpte (1 boogminuut) bij een min of meer rea­

listisch gekozen standaardkontrast + achtergronds helderheid (zie rap­

port Verkeerstekens). 

- contrast en kleurgevoeligheid, alsmede verblindingsgevoeligheid van het 

oog, waarmee rekening moet worden gehouden bij de keuze van helderheden 

van lichtsignalen en retroflecterende materialen. Bij het bepalen van de 

kleurcode van signalen wordt .o.a. rekening gehouden met defecten in het 

kleurenzien (Anon 1973). 

De verblindingsgevoeligheid van het oog speelt een rol bij het ontwerp 

van voertuiglichten, openbare verlichting, verkeerslichten (Schreuder 

1971). Verschillen in achtergrondshelderheid hebben geleid tot de aanbe­

veling van een meer niveau schakeling voor de intensiteit van voertuig­

(achter )lichten (Roszbach 1973). 

- d~ verschillen in gezichtsscherpte, kleurgevoeligheid en detectie van be­

weging afhankelijk van foveaalof meer perifeer zien. 

Bij de plaatsing van verkeerstekens en bewegwijzeringsborden wordt uitge­

gaan van een hoek van maximaal 10° waarbinnen de aangeboden informatie 

moet zijn opgenomen. 
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Naarmate de onzekerheid naar tijd en plaats van voorkomen van een sig­

naal of gebeurtenis groter is, wordt het - ondanks overigens goede 

waarneembaarheidseigenschappen - gemakkelijk over het hoofd gezien (::-~:!:­

~!:~~~!~~-!~~..:~~-~~~lf~~:-;~!!;~E) • Dit in het geval wanneer de frekwentie 
.. 

van voorkomen van tekens en signalen gering is. 

De ~~!!:!!~~~~!:!~ wordt beinvloed wanneer het signaal moet 11 concure:ren11 

met andere signalen bijvoorbeeld de geelstand van een verkeerslicht met 

Natrium lichtpunten van de openbare verlichting. of de knipperstand met 

een (geel) zwaailicht, achterlichten of koplichten van voertuigen (met 

name tweewielers) met rood of wit oplichtende reflectorpalen. 

Een goede lokaliseerbaarheid kan worden bereikt door het kiezen van ------------------ . 
vaste plaatsen voor het signaal langs de weg en boven het wegdek. Bij 

de plaatsbepaling van het signaal zijn een aantal overwegingen van be­

lang zoals vervuiling, obstakelwerking, de plaats in het gezichtsveld 

i.v.m. waarneembaarheid (zie rapport Verkeerstekens). Soms is de plaats 

van het signaal of de aanduiding tevens van belang voor de rijstrook­

keuze ·(bewegwi j zeringsportahn). Bij ingewikkelde, meervoudige keuze­

prmten lijkt het aanbeveling te verdienen om de verschillende bestem­

mingen achtereenvolgend te displayen of de informatie op het wegdek te. 

herhalen. 

Zichtbaarheid en opvallendheid zijn noodzakelijk maar daarmee is de be-

IE!JR~!!J~~~!~ van een signaal nog niet bepa~ld. Deze is te specificeren 

in: 

- onderkenning van het waargenomene als verkeerssignaal (en bijvoorbeeld 

niet als reclamebord of -licht). 

- herkenning van de klasse resp. subklasse verkeerssignalen waartoe het 

behoort (bv. de klasse "verkeerstekens" sub verbordsbord). 

de.interpretatie van de specifieke betekenis binnen de klasse, bv. in­

rijve~bod. 

De begrijp~lijkheid wordt voor een deel bepaald door de onderscheidbaar­

heid van de (kleur, vorm, helderheid, plaats in het gezichtsveld, rela­

tieve positie etc.) codes waarop het signaal berust en de redundantie 

-.. 
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daarvan, d.w.z. het gelijktijdig voorkomen van meerdere codes, voor een 

artder deel door de ingewikkeldheid van de mentale operatie die nodig is 

alvorens aan het signaal de ge-eigende reaktie kan worden gekoppeld. 

(Me Cormick 1972; Chase 1973) •. 

Bijvoorbeeld een eenzijdig parkeerverbod met onder.bord waarop aangegeven 

een aantal categorieën voertuigen, dagen van de week en uren van de dag 

versus een voor alle categorieën en ten alle tijde geldend stopbord. 

Voor de begrijpelijkheid is het moeilijk algemene eisen m.b.t. de vorm­

geving te stellen, aangezien daàrbij de aard van het signaal, de syste­

matiek waarin het is gebed en de a-priori kennis van de waarnemer een 

grote rol spelen. Men denke bijvoorbeeld het bewegwijzeringssyst~em ver­

sus een eenvoudig verkeerslicht. 

4:.3. Ti ,j dsti p/afstand van presentatie van het signaal 

Op grotere afstand zal kunnen worden volstaan met globale informatie. 

Bijvoorbeeld dat een (met verkeerslichten beveiligde) kruising wordt gena­

derd, of een voertuig (behorende tot een bepaalde categorie). Bij ~ichter 

naderen zal de informatie meer gedetailleerd moeten zijn. Bijvoorbeeld de 

stand van het verkeerslicht, de relatieve snelheid waarmee de ~oorligger 

wordt genaderd. 

T.a.v. verkeerslichten wordt opgemerkt di;tt de bestuurder daarmee wel in­

formatie krijgt over de van hem verlangde respons, maar geen informatie 

over de daarbij beschikbare resp. benodigde manoeuvretijd of af stand. 

Het aanbrengen van externe positie referenties op het wegdek of langs de 

weg zo~ een hulpmiddel kunnen zijn voor het beter schatten van afstand 

en snelheid t.o.v. het kruispunt en de effiçiency van het remgedrag (Spurr 

1970). 

Beter is een oplossing in de vorm van zogenaamde voorseinen die aangaan 

op het moment dat het werkelijk nodig is dat de bestuurder gaat afrel!llllen 

wil hij niet door rood licht rijden (Fortuijn 1974). Bij de keuze van de 

afstand tussen kruising en voorsein en/of de dosering van de respons is 

het van belang dat deze niet zo ruim worden genomen dat dit door de be­

stuurder als onrealistisch wordt ondervonden en hij ertoe komt door direc­

te waarneming het voorsein te negeren. Bijvoorbeeld indicatie van snel-

, 
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heid om groen te krijgen met als mogelijke konsekwentie 11 onrealistisch" 

langzaam rijden. Sommige bestuurders blijken dan snel naderen en stil­

staand wachten te prefereren boven langzaam rijdend doorgebrachte wacht­

tijd. 

Dit geldt ook voor de uitvoering van de response begeleidende systemen, 

met als gevolg negatie van het voorsein (Bleyl 1972). In sommige geval­

len is de situering van het voorsein realistisch door uitzichtbelemme­

ring op het hoofdsig~aal. 

4.4. Gedetailleerdheid 

De gedetailleerdheid van de informatie is gering bij signalen met res­

ponse indicatie en in principe onbepaald bij perceptie ondersteunde in­

formatiesystemen. Bij de laatste zullen bovendien verschillèn tussen be­

stuurders optreden al naar gelang van de door hen gewenste aard, detail­

lering, nauwkeurigheid en 11 scaling" van de verstrekte informatie. Bij­

voorbeeld bij route-informatiesystemen, die de bestuurder zelf de keuze 

laten om in het geval van een congestie de hoofdroute of een alternatief 

te kiezen, kan men denken aan informatie over plaats en lengte van de 

file, mate van congestie, de oorzaak ervan, snelheid, reistijd. Dit kan 

dan nog weer op verschillende wi.jze "in beeld 11 worden gebracht, al of . 

niet mede daarbij informatie over de alternatieve route en mogelijk nog 

andere aspecten waardoor de response keuze van de bestuurder zal worden 

beinvloed. Dergelijke systemen zijn in een aantal varianten ontworpen 

en ten dele ook reeds langs de weg geinstallleerd. De conclusie is dat 

de effectiviteit ervan moeilijk aantoonbaar is. De verwachting is dBt 

dit zal veranderen bij grotere "geloofwaardigheid" van het systeem als 

gevolg van snellere en meer betrouwbare detectie en informatie verschaf­

fing (Everall 1972). Het installeren van signalen met response indicatie 

lijkt evenwel een aantrekkelijker middel ( •·gl. rijs trookindica tie, ramp 

metering; Boesefeldt & Kendel 1972). 

4.5. Visueel - auditief 

Via het gehoor in het voertuig ontvangen signalen lijken bruikbaar als 

waarschuwingssysteem, voor de boodschap zelf zal als regel een rela-
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tief lange display tijd zijn vereist vanwege de visueel wel maar audi­

tief niet aanwezige mogelijkheid tot momentane selectie (gebonden aan 

successieve verwerking). Men denke bijvoorbeeld aan een auditief be­

wegwijzeringssysteem. ·De mogelijkheid tot codering van informatie en 

redundantie van de signalen, gecombineerd met eisen van begrijpelijk­

heid en ook juridische sanctioneerbaarheid zijn auditief geringe~. 

Voor zover bekend prefereren bestuurders visuele informatie, auditief 

evt. wel als toevoeging of wa.arschuwing (Rosen et al 1972; Bleyl 1972; 

Pretty 1971). 

11. 6. We g- voertuig g elrnnden 

Bij in het voertuig gepresenteerde informatie wordt veelal de behoefte 

gevoeld aan een head up display, waarmee het de bestuurder mogelijk 

wordt ge~aakt de informatie _op te nemen zonder zijn blikrichting buiten 

het voertuig te veranderen. De voordelen van in het voertuig gepresen­

teerde informati~ moeten worden gezocht in de vaste display plaats, de 

grotere betrouwbaarheid van functioneren en de mogelijk geringere kans 

op - soms bij displays langs de weg optredende - verstoringen 

(bv. besneeuwde borden, uitzichtbelemmerende vrachtwagens, verblinding 

door tegenliggers). 

Er bestaan - in prototype - een betrekkelijk groot aantal in vehicle 

displays. 

Genoemd worden: 

- voor kruispunten: ERGS, verkeerslichten display; 

voor w~gvakken: anti botsingsradar, car following, speed control, 

lateral position control, passing aid system. 

De systemen kunnen verschillen naar de fase - waarnem~ng - informatie­

verwerking - beslissing handeling - waarop het systeem is ingesteld. 

Bv. waarschuwing bij nadering van een routekeuzepunt (auditief signaal 

toegepast bij ERGS), 1marschuwing bij foutieve manoeuvrekeuze (bv. anti­

botsingsradar), aanduiden van juiste manoeuvrekeuze (bv. Passing Aid 

System), begeleiden van de uitvoering van de aangeduide manoeuvre (bv. 
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moving merge system, waarbij echter het signaal buiten het voertuig langs 

de weg wordt gegeven; dit geldt ook voor een individualiserende signa­

lering van overschrijding van de maximum snelhe_id (Lenz en Steinhoff 1972). 

Sommige taken vereisen min of meer kontinue waarneming, informatiever­

werking, beslissing en handeling. Dit betreft met name het geleiden van 

het voertuig langs de weg, d.w.z. het bepalen en handhaven van laterale 

positie, koers en snelheid. Bij andere taken is dit diskreet en minder 

frekwent. Daarbij qverheerst als regel het cognitieve niveau, met name 

routegeleiding. In de industrie zijn kontinue, eenvoudige, monotone taken 

bet eerst geautomatiseerd. Automatisering van deeltaken kan leiden tot 

vermindering van waakzaamheid t.a.v. niet geautomatiseerde taken, waar­

door de voorkeur uitgaat naar minder ingrijpende systemen (Michon 1973). 

laterale positie 

Bij het perceptief helpen van de bestuurder - door middel van een in 

vehicle display waarmee bv. de gewenste en feitelijke laterale positie 

en/of de afwijking daartussen wordt gesignaleerd, is het de vraag of dit 

als een verbetering kan worden gekwalificeerd, omdat een dergelijk sys­

teem onvolledige· en niet geintegreerde informatie geeft. Ook al zou de 

informatie meer compleet zijn doo1.· tenminste ook de koershoek van het 

voertuig en het wegverloop te displayen (Weir & Me Ruer 1972), dan nog 

dient de bestuurder de weg etc. waar te nemen i.v.m. o.a. aanwezigheid 

van andere voertuigen, routekeuzepunten en dient hij daaraan de positie 

van zijn voertuig te relateren. Dit zou twee - niet geintegreerdc - ré­

ferentiekaders doen ontstaan, hetgeen niet als een verbetering kan wor~ 

den gekwalificeerd. 

snelheid 

Een snelheidsmeter in het voertuig is wettelijk voorgeschreven. Een af­

wijking van de feitelijke t.o.v. de gewenste snelheid is door de bestuur­

der eenvoudig te constateren, ware het niet dat sommige snelheidsmeters 

moeilijk af leesbaar zijn en alle daartoe een blik op het dashboard ver­

eisen. Dit heeft geleid tot de ontwikkeling van zgn. head up displays 

voor de snelheidmeter en auditieve waarschuwingssystemen bij overschrij­

den van het wenselijke snelheidsniveau. 
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Directe informatie over de gereden snelheid is niet altijd noodza­

kelijk, bv. niet wanneer de aan snelheid gekoppelde manoeuvreerbaar­

heid en stabiliteit uit resulterende voertuigbewegingen volgen. In 

sommige gevallen kan directe snelheidsinformatie· nuttig zijn. Bv. 

ter voorkoming van een bekeuring of ter bepaling van beschikbare 

accelleratie of benodigde remweg. Aangezien deze informatie niet te 

allen tijde nodig of nuttig is, lijkt het voortdurend en opvallend 

displayen ervan (head up d~splay) overbodig. Men zou in hoofdzaak 

kunnen volstaan met het geven van een (auditief) signaal bij afwij­

king t.o.v. g~wenst niveau, en in overige voorkomende gevalfen de 

bestuurder de moeite laten nemen cle snelheidsmeter op het dashboard 

af te lezen, dan wel te volstaan met de visuele impressie (hoeksnel­

heid) van de locomotie. 

car followinir dis p lays / anti botsinrrsradar. 

De false alarm rate van het systeem (bv. door reflectie van de ra­

darbundel tegen geleide rail, tegemoetkomende voertuigen) is voor­

alsnog hoog (B?tma 1974). Ook al zou de bestuurder "·el een betrouw­

baar car following signaleringssysteem kunnen worden gepresenteerd 

dan nog zouden zich problemen voordoen. Wanneer niet all~ bestuur-

ders over een uniform ingesteld display beschikken zullen - bij een 

"veilige" afstelling van ~et display - inhaalmanoeuvres worden uit­

gelokt. Het systeem mikt op het voorkomen van (te) korte volgtijden. 

Dit heeft konsekwenties voor de capaciteit van de weg, Het is boven­

dien aannemelijk dat de meeste ernstige kop-staart botsingen zich ·zulle 

voordoen aan de staart van de file. Weggebonden filebeveiligingssyste­

rnen en/of een verbeterd ont·werp van de achterlichten van voertuigen lij 

ken dan aantrekkelijker alternatieven. Dit vanwege de mogelijkheid 

tot centrale regeling en instelling van het (filebeveiligings)systeem 

dat bovendien "multi purpose 11 is. Het ontwerp van achterlichten 

speelt niet uitsluitend bij car following een rol, maar ook reeds bij 

nadering van een voorligger op grotere afstand (herkenning van de 

kategorie waartoe het voe~tuig behoort en bij dichter naderen: schat­

ten van afstand en relatieve snelheid). 

Toepassing van genoemde multipurpose weggebonden of "outside vehicle 11 

gebonden systemen lijkt hier te verkiezen boven een verdere ontwik-
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gebonden systemen lijkt hier te verkiezen boven een verdere ontwik­

keling van in vehicle gedisplayde signalering. 

passinn aid system~ 

Dit systeem geeft d.m.v. een "verkeerslicht" in het voertuig aan de 

bestuurder informatie over inhaalmogelijkheden op moeilijke plekken 

zoals een onoverzichtelijke bocht. De moeilijkheid van het systeem 

is dat de black spots waarschijnlijk op eenvoudiger wijze te verbe­

teren zijn (verruiming van het uitzicht) en anderzijds dat het v66r­

komen van de inhaalmanoeuvre niet aan vaste plaatsen gebonden is. 

Bij de aanname dat foutieve inhaalmanoeuvres kunnen ontstaan door 

het niet of te laat zien van tegenliggers kan aan verbetering in de 

verlichting van voertuigen worden gedacht (ook overdag lichten voe­

ren, vooral in nevelige en/of 11 kale 11 vlakten). Deze maatregel is 

bovendien multi purpose (ook gunstig m.b.t. het bijtijds ontdekken 

van k]'.'.uisend verkeer, voorliggers en achteropkomend verkeer). Wan­

neer in bijzondere omstandigheden - zoals bv. een verticale boog die 

niet in aanmerking komt voor reconstructie - het uitzicht wordt be­

lemmerd lijkt niet in de eerste plaats een passing aid system gein­

diceerd, maar veeleer een systeem waarmee de aanwezig.heid van een 

file, of langzaam rijdende voorliggers of andere incidenten kan wor­

den aangèduid. Voor zover onder nor1'1.ale Oi;:J.standigheden op wegvakken 

de inhaalmanoeuvre een probleem vormt, kan worden overwogen daarvoor 

een oplossing te vinden m.b.v. eenvoudige en goedkope middelen met 

name verbeterde verlichtings- en signaleringsmiddelen aangebracht op 

het voertuig. 

Electronisch route l! eleiding ssvsteem ( ERGS ) 

Enkele jaren geleden werd in de USA een ERGS-systeem ontwikkeld. 

Onlangs is dit door Toyota Motor Company nagemaakt met daaraan toe­

gevoegd een dynamische route programmering, met behulp waarvan con­

centratie van congesties, luchtvervuiling, lawaai van automobielen 

en onveiligheid kunnen worden bestreden (omleiden bij nadering van 

"gevaarlijke 11 stadsdelen). 

In tegenstelling tot de (hog~) kosten zijn de merites van dit sys­

teem nog niet voldoende bekend. Dit is dan ook door de U.S. federale 

regering als argument gebruikt bij de afwijzing van het verzoek tot 

financiering van de installatie ervan. Bedacht kan worden dat de 

effectiviteit van .het systeem binnen de bebouwde kom groter zal zijn 
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dan daarbuiten, vanwege de gemiddeld grotere bezetting van het 

wegennet, dus frekwenter gebruik en vanwege het feit dat de aan­

duiding van de verkeersregeling (bv. éénric-hting verkeer) als regel 

op kaarten ontbreekt. Men mag verwachten dat ~ooral het beroeps­

(goederen)vervoer met zijn variabele bestemmingen in wisselende, on­

bekende gebieden, zal profiteren van het ERGS-systeem. Het openbaar 

vervoer is gebonden aan vaste routes, de meeste privé verplaatsingen 

spelen zich af binnen relatief bekend gebied, ook t.a.v. optredende 

congesties e.d. Plaatselijke incidenten kunnen ook ter pl~kke 

(middel~ weggebonden systeem) worden gesignaleerd. (routeoml~idingen). 

(Crespy 1972; Eberhard 1969; Rosen et al 1970). 



5. Het beeld van de we g 

In hetgeen volgt zal de informatieoverdracht aan de weggebruiker wor­

den beschouwd voorzover betrekking hebbend op wat men zou kunnen noemen 

"het beeld van de weg"-. Het gaat hier dan niet meer om enkele geiso­

leerde taken en informatiebronnen maar om een min of meer konsistent 

systeem van weg en verkeerseigenschappen dat van belang kan worden ge­

acht voor de herkenbaarheid van (categorieën van) wegen door de wegge­

bruiker en daarmee voor hetgeen de weggebruiker verwacht aan geometrie, 

verkeerseenheden en beweging·en en route karakteristieken. De verwach­

ting van de weggebruiker is mede bepalend voor het al dan .niet waarne­

men van eigenschappen, ook al zijn deze voorzien van m~rkeringen, bor­

den of lichtsignalen. 

De door de bestuurder benodigde informatie kan worden onderverdeeld als 

zijnde betrokken óp enerzijds meer algemene versus plaatsgebonden en 

anderzijds meer·blijvende versus tijdafhankelijke eigenschappen van voer­

tuig, weg, verkeer en route (Afbeelding 3). 
Is er geen afhankelijkheid van de plaats dan wordt de verkeersstroom in 

zijn beschouwde aspecten (bv. intensiteit of snelheid) homogeen genoemd 

(II). Blijft het beschouwde aspect onveranderlijk in de tijd dan is e.r 

sprake van stationairiteit (I}. Uit de afbeelding blijkt dat een homo­

gene stroom wel of niet stationnair kan zijn. Homogeniteit is van belang 

i.v.m. de voor~pelbaarheid naar plaats (bv. congesties bij flessehalzen 

of aanzienlijk meer stroomopwaarts). Stationnairiteit i.v.m. ~oorspel­

baarheid naar tijd. Bijvoorbeeld verkeersdrukte op vaste of variabele 

tijdstippen van de dag (reistijd planning!). Dit is behalve op verkeer ook 

toepasbaar op weg- en route-eigenschappen. 

De behoefte aan informatie kan worden verminderd door toename van alge­

mene en blijvende eigenachappen. De voorspelbaarheid kan worden vergroot 

door het verminderen van spreiding naar tijd en plaats. Bij een overeen­

komstige gemiddelde waarde, maar verschil in spreiding zal de weg met 

meer variabele eigenschappe~ - bijvoorbeeld t.a.v. plaatsafhankelijke 

straal van bogen, tijdsafhankelijke aanwezigheid van langzaam verkeer 

etc. - als regel ook meer gevaarlijk zijn. 

" 
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Afbeelding 3: Onzekerheid naar ti j d en plaats 

algemeen 1 
plaatselijk 1 

~~~~~~~-~~~~~~~~-t--~~~~~~.-+-~-

blijvend 1 I 

J._ 
----+---t--- 1 

II 

tijdelijk 
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Waar en wanneer eliminatie of spreidingsreduktie van plaats - tijd en 

plaats + tijd afhankelijke eigenschappen niet mogelijk is, mag geen ho­

mogene/stationnaire verkeersstroom worden verwacht, maar kunnen door het 

toepassen van ge-eigende markerings- en signaleringsmiddelen abrupte 

overgangen mogelijk worden voorkomen. Voor wat betreft de mogelijkheden 

tot markering en signalering leveren aan vaste plaatsen gebonden (en 

blijvende) oorzaken van inhomogeniteit relatief de minste moeilijkheden: 

Plaatselijk en blijvend: bogen~ kruisingen, rijbaanversmallingen; plaat­

selijk en tijdelijk: verkeersstremmingen bij flessehalzen. 

De mogelijkheid van niet aan een vaste plaats gebonden inhomogeniteit, 

die zich dus op willekeurige plaatsen binnen het beschouwde wegvak kan 

voordoen zou bij de entree van het be_schouwde wegvak moeten worden aan­

geduid (verwachting van de weggebruiker). Rekening houdend met het te­

kortschieten van het geheugen van de weggebruiker zou deze aanduiding 

min of meer kontinu moeten worden herhaald. Beide aanduidingen - bij de 

entree van het wegvak en min ·of meer kontinu daarna - kunnen dan worden 

gegeven, het.zij voortdurend hetzij slechts op die tijdstippen waarop de 

gebeurtenis zich in feite voordoet. Hierbij kan worden gedacht aan lang~ 

zaam verkeer en ·aan tegenliggers waarvan - op het beschouwde wegvak dat 

daarvoor is opengesteld - de aanwezigheid en nadere kenmeTken niet aan 

vaste plaatsen gebonden zijn. Dé aanduiding op het tijdstip waarop de 

gebeurtenis zie~ voordoet kan worden gegeven d.m.v. (lichten en signalen 

op) het voertuig. Aangenomen word{ dat dit ook bij duisternis onvoldoen­

de is, aangezien ook dan de weggebruiker daarmee niet vooraf wordt ge~ 

informeerd over de mogelijke aanwezigheid van het betreffende verkeer. 

Een dergelijke informatie vooraf wordt noodzakelijk geacht ter vermij­

ding van voor de bestuurder onverwachte en reeds daardoor gevaarlijke 

situaties en gebeurtenissen. Dit speelt vooral op wegen waar de frekwen­

tie ervan relatief gering is (en zij niet worden verwacht). 

Deze verkeerseigenschappen of mogelijke verkeersbewegihgen zijn niet al­

tijd uit het wegbeeld afleidbaar: zo geeft het gascheiden zijn van rij­

banen uitsluitend informatie over de afwezigheid van tegemoetkomend ver­

keer. Niet over de aard van de kruisingen (gelijkvloers of niet), niet 

over het type ·weg (auto (snel )weg of overige) en daarmee eveneens niet 

over de mogelijkheid dat daarop langzaam of kruisend verkeer voorkomt 

of over evt. van toepassing zijnde verkeersregels. 

" 
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Enkelbaanswegen zijn soms autoweg (per definitie geen langzaam verkeer 

niet stoppen· en keren), soms niet autoweg. In het geval de enkelbaans­

weg niet autoweg is, is daarop soms wel, soms geen langzaam verkeer toe­

gestaan. Daarbij wordt dan soms wel, soms geen-verschil gemaakt tussen 

fietsers en bromfietsers enerzijds en overig langzaam verkeer (landbouw­

voertuigen, ventwagens) anderzijds. Duidelijk is de situatie bij een 

als zodanig herkenbare parallelweg bestemd voor alle langzaam verkeer. 

Bij onvoldoende herkenbaarheid van de parallelweg kan de suggestie 11 weg 

met gescheiden riJbanen" worden gewe·kt. Deze suggestie zal niet al tijd 

afdoende kunnen worden bestreden door het hier en daar plaatse~ van het 

bord 11 tegenliggers 11
• 

Er is behoefte aan een aanduiding waarmee de mogelijkheid van aanwezig­

heid van langzaam en tegenliggend verkeer door een afzonderlijke percep­

tief element kontinu kan worden onderkend. Door deze aanduiding over 

het gehele betreffende wegvak te herhalen, wordt rekening gehouden met 

de beperkte geheugenspanne van de bestuurder en met mogelijke misinter­

pretaties van het wegbeeld in termen van ten onrechte niet (of wel) ver­

wacht verkeer. De doeltreffendheid van een dergelijk waarschuwingssy­

steem , is afhankelijk van de waarneembaarheid, begrijpelijkheid en de 

overige aan het signaal te stellen eisen. Wanneer de frekwentie van 

voorkomen van de gebeurtenis· of situatie gering is, maar daarentegen het 

signaal voortdurend zichtbaar is, zal de effektiviteit overeenkomstig 

gering zijn. Een signalering betrokken op het tijdstip waarop de gebeur­

tenis of situatie zich werkelijk voordoet, het vergroten van de frekwen­

tie· van voorkomen en/of de mogelijkheden tot direkte waarnemings ervan 

zijn dan doeltreffende alternatieven. 

5.2. Relaties tussen eig enschappen 

De autosnelweg heeft per definitie gescheiden rijbanen en ongelijkvloer­

se kruisingen. Deze eigenschappen zijn wederzijds implicerend, d.w.z. 

zij hebben een equivalente relatie. Niet alle wegen met gescheiden rij­

banen hebben echter ongelijkvloerse kruisingen en niet alle ongelijk­

vloerse k~uisingen komen voor op dubbelbaanswegen. Een weg met geschei­

den rijbanen impliceerd dus niet de aanwezigheid van ongelijkvloerse 

" 
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kruisingen. Vanwege de frekwentie van voorkomen zal de relatie door de 

weggebruiker _echter wel worden verondersteld. Dit sterker naarmate de 

associatie tussen de oorspronkelijke eigenschap (bv. gescheiden rijbanen) 

en de afgeleide eigenschap of eigenschappen (bv~ ongelijkvloerse krui­

singen, afwezigheid van langzaam verkeer) sterker· is. D.w.z. naarmate de 

relatieve frekwentie van voorkomen: 

1) van de afgeleide eigenschap A, gegeven de oorspronkelijke eigenschap 

0 groter is, p(A/O). 

2) van de afgeleide eigenschap, gegeven de afwezigheid van de oorspronke­

lijke eigensch~p kleiner is, p(Ajii). 

3) van de afwezigheid van de afgeleide eigenschap, gegeven de aanwezig­

heid van de oörspronkelijke eigenschap kleiner is, p(Á!O). 

4) van de afwezigheid van de afgeleide eigenschap, gegeven de afwezig­

heid van de oor_spronkelijke eigenschap groter is, p(Ä IÖ). 

Afbeelding 4 geeft een illustratie. 

De uitkomst van de door de weggebruiker gemaakte verondérstellingen over 

relaties wordt bepaald door: 

a) de frekwentie waarmee de relaties zich in werkelijkheid voordoen 

b) de kennis daarover bij de weggebruiker 

c) de waarneembaarheid van de oorspronkelijke eigenschap; deze is groot 

voor permanent zichtbare dichotome d.w.z. wel/niet aanwezige eigen­

schappen zoals wel/niet gescheiden rijbanen 

d) het beslissingscri te·rium van de weggebruiker. 

De kans op foutief veronderstelde relaties is minimaal bij maximale 

p(AIO) en p(.Ajö). Konform de statistische desicie theorie (zie daarvoor 

o.a. Sidowski 1.966), kan de relatie tussen p(A 1 0) en p(Ä \ 0) worden 

opgevat als maatstaf voor de onderscheidbaarheid. Wanneer deze onder­

scheidbaarheid bijkans 1 is, even aangenomen dat de kennis van de wegge­

bruiker over werkelijke relaties en de waarneembaarheid van eigenschappen 

door de weggebruiker perfect zijn, da.n doet zich een gevaarlijke situatie 
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voor, aangenomen dat de weggebruiker vanaf die grenswaarde waarschijn­

lijkheden verwaarloost. D.w.z. de situatie waarin pakweg 95~~ kans be­

staat op afwezigheid van langzaam verkeer, gegeven gescheicl~n rijbanen, 

schept per konflikt groter geváar in de vorm van het te laat of niet 

waarnemen van de aanwezigheid en/ of de b~g~~ip'Slrnmnerken van de medeweg­

gebruiker, dan de situatie waarin deze kans kleiner is. 

Behalve aspecten van waarneming in informatieverwerking door de bestuur­

der zullen eveneens ongevallencijfers en gegevens over de verkeersa.fwik­

keling benodigd zijn alvorens t?t een verbeterde definitie van .de be­

staande klassifikatie van wegen zal worden overgegaan • 

.. 
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Afbeelding ~. Relaties tussen ei g enschappen 

oorspronkelijke eigenschap 

aanwezig afwezig -0 ~-r..."~ 

aanwezig A p (A 10) p (AjO) p(A) 

Af ge l eicle 

eigenschap 

- (:Alo) (:Alo) afwezig A p p 

p (o) 1 
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6. Samenvatting 

a) Uit het in Nederland verrichte onderzoek bleek geen effekt aantoon­

baar voor de veiligheid van het langzame verkeer op kruispunten als 

gevolg van verkeerslichten (Eindhoven), (brom)fietspaden (Rotterdam, 

Den Haag) of verkeerslichten met afzonderlijke (brom)fietsregeling 

(Amsterdam). 

b) In buitenlands onderzoek ~erd eèn v~rmindering van de onveiligheid 

van het snelverkeer gekonstateerd op kruispunten door b'eveiliging met 

verkeerslichten. Niet op T-aansluitingen. Het effekt van de beveili­

ging bleek van vergelijkbare grootte orde als dat van plaatselijke 

rijbaanverdubbeling bij kruisingen. Generalisatie van bevindingen is 

riskant bij verschil.len in samenstelling en intensiteiten van het ver­

keer, de vormgeving van het kruispunt en de door de verkeerslichten 

wel en niet beveiligde konflikten. Verder onderzoek is gewenst. Daarbij 

kan worden gen~emd dat ca. drie van de vier dodelijke en letselonge­

vallen plaats vindt binnen de bebouwde kom, waarvan . ongeveer de helft 

op kruispunten. 

c} Signal~n worden gedefini~erd als stimuli waarvan de betekenis berust 

op bij afspraak gekozen perceptieve co4es. Zij worden ingedeeld naar 

de fase - waarneming, infor~atieverwerking, beslissing, handeling -

waarin zij de bestuurder behulpzaam zijn. Onderscheiden worden waar­

schuwingssignalen, perceptie ·ondersteunende signalen, informatie onder­

steuning, beslissingsondersteuning en respons begeleiding. Een aantal 

human engineering principes m.b.t. het ontwerp van signalen en voor­

beelden van signaleringssystemen worden gegeven. De voorkeur gaat uit 

naar weggebonden, dynamische, beslissingsondersteunende systemen. 

d) De behoefte aan informatie van de weggebruiker kan worden verminderd 

door afname van tijd en plaatsafhankelijke variatie in de eigenschap­

pen van weg en verkeer. De voorspelbaarheid van eigenschappen kan 

worden vergroot door toename van de frekwentie en door afname in 

spreiding naar plaats en'tijd.van de eigenschappen. Door het bewerk­

stelligen van inplikatieve relaties tussen eigenschappen kan worden 
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vermeden dat de weggebruiker zich een onjuist beeld van de weg (geo­

metrie, verkeersbewegingen) vormt met als konsekwentie het verwaar­

lozen van de mogelijkheid van voorkomen van eigenschappen - waarvan 

de frekwentie van voorkomen gering is - die niet in het beeld van de 

weg zijn gerepresenteerd. Het beeld van de weg stelt eveneens grenzen 

aan de effectiviteit van markering en sig~leringsmiddelen. Onderzoek 

naar de frekwentie van voorkomen van eigenschappen en hun relaties, 

de ontwikkeling van een wiskundig model ter representatie daarvan en 

het herdefiniëren van de bestaande klassifikatie van wegen mede o.p 

grond van herkenbaarheid voor de weggebruiker, verdient aanbeveling 

(SWOV onclerzoekprojekt "kategorisering van wegen"). 
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Bi,j~ge 1: (Jn·rzicht rapporten iü tbcstccd onderzoek ana!,.y2e ri.itanls_ 

1. 'ilJe percept.:ion- of J:Jnr1oe:uvrcs of r:wv1_.ng v0hicJ.c:s. Pror;rcss P..epo1·t 

. 
rappol:t CG (LBw~s O. arH~ John A. 1'. } \ 

~·1;..c.1011;. 

~aarnemin~ dno~ de automobilist van andere voertuigen ~ie zich rlocr. 

Een exper.i.;;;cnt: worcU:. l;ee.chreven wnn1·in de 1Jc,·ïcgir.g v::.n ec:.n YOul"J_ :.;;;·­

ger bij nacht gesimuleerd \·1ordt 1•1ct behu.lp vaa twee· 1Jc-·.:egcnr1e 1.5 cL-::­

punten •. Ond~r2ocht wordt. het effect van versc:hilsnel1u~~J.> élfsi..-u:d, 

acl1tergrond en cxpositicduur. De resultaten zijn ~ccrgczcven in ter-

ruen v1.u1 de S:i.g1'w.al De~ectie Theorie. Hicràoor zijn ln·tcre .sc!1:-!t-t·.i.n;,:·:-1: · 

Vi:~ll de detccti.ck<lns mogclijlc tlr-.n net dC: klassicl:e p.syc!10:;~ysisc:h2 

:i;1ct.hodcn. Lfzondcrlijke bcscliou~.-Ïn(~Gn \·:orden gegeven .over de l'cs...:.1-

t.nteu uls afstand-sneJ."!:1r:id relatie, hocksn.cl!ieicl en nls totale }1 .::d:·-

Afh~nkelijl~ van de condities worden dn:r:;pels r;oyo;;Ge!: t.nsr-c:n 10 

boop:iin/::;ec. 

boogi;::in/sec. 

bij 

b j_ j 

0.5 sec. aanbicdingstij~ 

4 sec. e~positic en 7.5 1 

dingen '·:01·ècn ing:cpast in hetgeen de li tcratuur over l•c,·:egi<:f;.SC:r:;:;::-.··-

pels verneldt. 

2. The Pcrccpticn of }fanoeuYrcs of Hoving Vehiclcs. Pro~.l'QSS Report II -

Effect of latcrul noti0~ on thresl1olds for rclntive sugittal ~otion. 

IZI' rapport 1971 - C20 (w.rr. ,Tr~nsscn ) " 



ner werden ~csiDulccrd. 

i11 ter1ncn "'.-an. de sjf~n~~r~l-de:teJ~tie thf!Ol"i.c • . -

Direct Scnling of Trnnslatory Vclocity, )"J1gulnr Distance <11!d "\n;: -,,:;._;-,r 

Vclocity of Lights. 

I "r- 1"' -'- 19'71 C18 (\l 11~ J ~ c:.<" J \ l·1:c11011 "J'<l l.f Du~c.:"'-) u;.< ~J>IlOru 1 - ·• • <Ln-.;"rrs ,.i •• "_ , .... ~ • • · ~--" • 

In dit stuk \-:ordt gernpportcerd over ee::-1 aant.[11 experimenten d.if-'- zi,-!1! 

ui tgcvoercl ora subjel~tieve. . schalen te bepalen voor enkc;le bclang :.:-ij '.-;e 

fisische -Variahelcn in (1)e\iep;5"nu; vaa) konfit;uraties van e.cht0:cl)_cht~0 E 
' 

in het don!~cr. De l'L!.tionnle is dat de kennis y~u sulJ_i,:. ktieyc sch~l011 

relc·vn.ut is '\"oor de studie vn11 de ine11s-:::acl1inc intcr3.l(i..ie in 11et 

autorijden. 

Eeu subjektieve schanl is de' afbeelding nrn een îysisch kon1-im1'-.::.r<.: 

op een lrorrespondere:nd subjekticf kontinuum. 

De stimuli waren bewegingen vari lichtpunten die de verschillen~e 

typen bc~.-egingcn van de achterlichten Yn.n een voorligger simuleerder._. 

Schalen werden bepaald vdor de volgende variabelen: 

a) Translatiesnelbeid van ~~n licht. 

b) Trauslatieénelheid van twee lichten. 

c) Snelheid van nadering van twee lichten (korrcsponderend met een 

naderende voorligger). 

d) Snelheid van verwijdering van twee lichten (ko~responderend Tiet 

een zich verwijderende voorligger). 

e) Angulaire afstand tussen t\1-ee station11ail;e lichten. 

Dij wijze Yan kontrole op de resultaten werden enkele experiLlcuten 

gerepliceerd met aan de standaard stir.ntlus de ,,·aa rlle 11 10 11
, i.p.,-. 

11 100 11
1 toL'gekeutl. De resultaten -zijn e>nigszins onduidelijk in bc­

trekkini tot de h~ofdexpcrimeutcn, hetgcen indikaticf is voor de 

ge-..-oclig;!!ei<l Y<ïU de result::it.('!1 Yoor ecn gekozen i::-iethode Y:Jn ondcr7.0L'l;: 



4) The Perccption of manoeuvres of ruoving vehicles. Progress Report 

IV - Perccptibi1ity of relative sagi ttal mot;i.on on the basis of 

changes in apparent si ze or brightncss of tail'lights. 

IZF rapport 1972 - C6 (w.n. Janssen). 

De waarneembaarheid van relatiev~ be~eging in de diepte (sagittale 

he'\\·eging) van een stimuluslicht is onderzocht als funktie van de 

door het licht .lJij het begin van de be,;eging muspannen hoek, de aan-. 

biedingsduur en de bewegingsrichting (direkte benadering of ~erwij­

dering). De relevante perceptieve 11 cue 11 is een verandering in cle 

schijnbare grootte of sterkte van het licht die samengaat met een 

verandering in kijkafstand. 

Er zijn snelheidsdrempels bepaald door middel van een signaal detek­

tiernethode. De konklusie is dat schijnbare grootte- en lichtsterkte­

cues relatief ineffektief zijn in de detektie van relatieve be~eging. 

5) The perception of manoeuvres of moving vehiclese Progress Report 

V - Thresholds for relative vehicle motion in depth: a check in 

the field. IZF rapport 1973·-·ç12 (w.rr. Janssen). 

De voorheen op grond van laboratoriun1experimenten getrokken konklusi e 

dat een verandering in de hoekaf staud tussen de achterlichten \an e en 

voertuig, veeleer dan een verandering in hun schijnbare grootte o~ 

helderheid, de 11 cue" is in de detektie van relatie>e voertuigbewe­

ging in de diepte, is getest in een ve_ldsituatie. De resultaten, cf .. 

schodn iets gekorupliceerd door sommige aspekten van de gevolgtle pro­

cedure, stemden in de grond overeen met de voorspellingen die op 

basis van deze konklusie gemaakt konden worden. 

1) liet genereren van stimuli voor een onderzoek naar de visuele aspek­

ten van de locnmotie. 

IZF rapport 1971 - C19 (J.B.J. RiemersI!la en L.\\'. Spieknan). 

In dit rapport wordt een techniek beschreven, die het mogelijk Ernnkr 

•' 



de visuele inputs die gepaard gaat met locomotie, voor artifici~le 

omgevingen t~ simuleren. De stimuli die hiermee op film geproduceerd 

kunnen worden, zullen gebruikt worden in een onderzoek naar de ver­

schillende deter~inanten van de perceptie van eigen koers en koers­

afwijkingen. 

2 ) Perception and maintanauce of speed and course of a moving vehicle; 

a review of the literature ~. 

IZF rapport 1972 - C? (J.B.J. Riem~rsma, K.W. Mess and J.A. Michon). 

In dit eerste deel van het literatuuroverzicht over het handhaven 

van koers en snelheid van een rijdend voertuig, worden de theore­

tisch~ modellen die tot nu toe zijn opgesteld besproken. Het pr6bleem 

dat al deze ~odellen onopgelo~t laten, is het probleem van de percep­

tuele input. De bestaande literatuur, die voor een oplossing van dit 

probleem dienstig kan zijn, is verzameld en in samenhang met dit 

probleem bespr~~en. 

3) Bepaling en handhaving van een rechte koers; een pilotexperiment. 

IZF rapport 1971 - C3 (K.W."Mess en J.B.J. Riemersma ) . 

De rit~en werden gereden met een tweetal verschillende snelheden 

(30 km/h en 60 l{m/h) en on<l:er verschillend.e gezichtsveldbeperkingen. 

Er werd gereden over twee wegtypes nl. een weg die begrensd werd door 

t"\-.•ee zijlijnen en een "eg die in het centrum van de rijstrook een lij!l 

bevatte. Het rijgedrag ~erd gemeten door de stuurbewegiugen en de 

laterale positie op de weg.te registreren. In een theoretisch over­

zicht wordt relevante literatuur t.a.v. handhaving Yan de koers 

samengevat en tevens wordt het belang·en de motivering van de ge­

bruikte geometrisch-optische omstandigheden vermeld. 

Het voornanmste d6el van de ~itgevocrde experimenten was een eerste 

inzicht te verkrijgeri in de vraag met welke informatie over zijn om­

geving de bestuurder een rechte koers kan handhaven en in hoeverr~ 

deze koershandhaving wordt beinvloed door bepaalde wijzigingen of 

beperkingen in de visuele input. De resultaten van de metingen tonen 

.. 



. 
aan dat er belangrijlte interakties bestaan tussen het rijgedrag van 

de bestuurder on zijn visuele o~geving en tevens werden aanwijzingen 

verkregen over verandering in rijstrategie onder bepaalde weg-snel­

heid-zichtkondities. Tot slot worden enige suggesties en conclusies 

gegeven t.a.v. vervolgcxperimenten. 

1) Informatiever~erking in het funçtionele gezichtsveld; een overzicht 

van de literatuur. 

IZF rapport 1973 - C8 (A • .A. Built en A.F. Sanders). 

Er kan worden geconcludeerd dat de theorie over seriële en parallelle 

informatieverwerking bruikbaar is om een groot aantal resultaten mee 

te beschrijven. Het lijkt echter van groot belang dat het accent van 

onderzoek wordt gelegd op tuakvariabelen, die aanleiding kunnen geven 

tot verschillende typen zoekprocess~n of zoekstrategie~n, omdat ook 

wel mengstrategie~n voorkomen. 

In het tweede gedeelte wordt juist besproken wat de rol van de ge­

zichtshoek op de visuele informatieverwerking is d.w.z. hoc de visuele 

oritintatie in de r~imte ~erloopt·wanneer informatie in de periferie 

wordt aangeboden. Volgens de theorie .over het functionele gezichts­

veld blijkt bij een tamelijk leeg veld o.i.v. perifeer zien eenvou-

1 b d 0-0 ( . . dige discriminatie goed te ukken in een ge ie van~~) stat1o~a1r 

veld), tcndjl oogbewegingen ·nodig zijn in een gebied tot.±. 85° (oo~­
veld) om te verifiären of de perifere discriminatie juist is geweest. 

In een nog groter veld (hoofdveld) zijn hoofdbewegingen noáig. Bij 

toenemende perceptuele belasting krimpen de velden ~n; het stationaire 

veld verdwijnt vrijwel geheel wanneer bijv. een zoek-clement in de 

taak wordt aangebracht. 

Ook kan de subjectieve relevantie van de signalen een rol spelen bijv. 

in een meervoudige tnak - bestaande uit een stuurtaak en een perifere 

detectietaak - is wel gevonden dnt centrale signalen prevaleerden. 



Ook blijken s01::m1ige stressoren invloed te hebben op de aandachtsver­

deling. Tc11slotte wordt eni~e aandacht besteed aan visuele ori~ntatie 

op basis van vervachtingen met betrekking tot waar of wanneer rele-

vante informatie in bet gezichtsveld aanwezig is. 

Aanvullingen zijn vereist op twee gebieden; in de eerste plaats zijn 

de resultaten van ori~ntatie volgens ver~achtingstheori~gn onvolledig 

en in de tweede plaats is meer ondeizoek nodig naar de perifere in­

formatiever-werkinp; van dynamische stimuli. Dit laatste kan opgeYat 

worden als een poging de theorie over het functionele gezichtsveld 

uit te breiden voor bewegende stimuli, die in principe dezelfde ·in­

formatie dragen als de statische. Een _dergelijke uitbreiding van het 

onderzoek levert resultaten die relevanter zijn voor practische pro­

blemen zoals bijv. verkeersonderzoek. 

2) Poveal and peripheral vision in a dyna::nic stimulus situation. 

IZF rapport 1973 - C13 (P. Goolkasian en ·A.A. Bunt). 

Er werd.en twee experimenten in een dynar:iische stimulus-situatie uit­

gevoerd om een indruk te krijgen van de menselijke prestatie onder 

invloed Yan foveaal en perif·eer zi.en (resp. met en zond.er ooglJe1;e­

gingen). In het eerste experiment werd door de pp een dubbeltaak, 

lwstaande uit een stuurtaak en een predictietaak, uitgevoerd. Geva­

rieerd werden de mate van training, complexiteit van de stimulus­

situatie en de positie in de periferie wa~r informatie werd aang~bo~ 

den. In het tweede experiment werd de stuurt.aak achterwege gelaten 

om na te gaan in hoeverre aandachtsverschuiving een belangrijke rol 

speelde. 

Uit de resultaten blijkt dat bij perifeer zien de predictietaak even 

nauwkeurig wordt uit.gevoerd als bij foveaal zien mits: 1) de cor:i.plexi­

teit van de stimulus-situatie gering is, 2) de ppn goed getraind zijn 

en 3) volledige aandacht kan worden geschonken aan de predictietaak 

of (in het geval van de dubbeltaak) informatie in een relatief klein 

gezichtsveld wordt verwerkt. Bij alle andere factoriäle combihaties 

was de prestatie bij fovenal zien beter dan die bij perifeer zien. 



1~ Wegindeling, verkeer en gedrag (DG). Verkeerstechniek 1966 nr. 9. 

pag o 407-1*09. 

Een omschrijving wordt gegeven ~an gedragsstoringen in het verkeer, 

de situatieve oorzaken daarvan en de wijze waarop dit door toepas­

sing van hwnan engineering principes kan worden vermeden. 

2. Traffic accidentst visual performance, and driving behaviour. 

Perspectives in Ophtalmology. Report of the 1967 Post-graduate 

Courses helcl under the auspices of the Netherlands Ophtalmological 

Society and the ~fedical Fac.ul ty of H.otterdam Excerpta Hedica 

Foundation 1967 (DG). 

Een overzicht wordt gegeven van de rol van het gezichtsvermogen, 

waarneming en informatieverwerkingsaspecten, rijgedrag en onge­

vallenkans. Nadruk wordt gelegd op vermindering van de onzekerheid 

in tijd en plaats van de aanwezigheid en nadere kencerken van ob­

jekten en gebeurtenissen in de verkeerssituatie, ter verminderin g 

van de verkeersonveiligheid. 

3. Analyse van het rijgedrag: enkele beg.rippen (DG). Verkeerstech­

niek 1970, nr. 9, pag. 463-466. 

Een overzicht wordt gegeven van de literatuur op het gebied van 

de geleiding van het voertuig langs de weg, t.o.v. andere wegge­

bruikers en de geleiding naar de bestenuning van de verplaatsing. 

Enkele aspekten van automatisering en semi automatisering van deze 

bestuurderstaken worden besproken. 

4. Analyse van de rijtaak 1. Systeemanalytiscbe gezichtspunten (DG). 

Verkeerstechniek 22 (1971) 6, 303-306. 

Analysi·s of the driving t ·ask: system analytical points of view. 

Paper presented at OECD S)'Lîposium on road user perc:cption & deci­

sion making, Rome, november 1972. 



Een overzicht wordt gegeven van het projekt 11 analyse rijtauk", 

dat kun worden beschouwd als' verbinding tussen algemene theoricHn 

van het menselijk funktionercn en het ontwerp van specifieke voer­

tuig-, .weg- en verkeerskenmerken. 

5) Analyse van cle rijtnak 2. \faarnemingsaspekten van het manoeuvre­

gedrag (DG). Verkeerstecbnic1~ 22 (1971) 7, 270-2780 

Ui tgebrcidcr i.n: Analyse. van de i·ij taak; waarnemingsas1lekten van 

het manoeuvregedrag, SPVV Cursus Verl:eersveiligheid 1971-1972. 

Syllabus !II - 2, 17 december 1971. 

Een overzicht wordt gegeven van criteria voor informatieverschaf­

fing aan bestuurders. De door de bestuurder benodigde inforlliatic 

bij het geleiden van zijn voertuig langs de weg en t.o.v. andere 

weggebruik~rs wordt gedetailleerd. Mogelijkheden worden aangegeven 

voor het daarbij verruind~ren van de kans op onjuiste beslissingen 

doo~ toename van onderscl1eidbuarheid van manoeuvrecrmogelijkbeden 

en door ver~eterde informatieverschaffing. Konsekwenties voor 

kategorisering alsmede de markering en signalering van voertuigen . 

en wegen worden besprokep. 

Enkele cri te ria voor de vormgeving van voertuig en weg (DG). We.gen, 

maart 19700 

Dit artikel bevat een inventarisatie van de mogelijkheden die de 

bestuurder zou kunnen benµtten ter ve~krijging van informa~ic i.v. ~. 

de geleiding van zijn voertuig langs de weg en t.o.v. andere voer­

tuigen. liet is te beschouwen als een voorlopige versie van 4a. 

6) Het bepalen en handhaven van een rechte koers (J • .A.G. !>fulder). 

Verkerirstechn{ek 1970 nr. 11, 624-631. 

Het bepalen en handhaven van een kromlijnige ko~rs (J . .A.G. ~·fulder). 

Intern SWOV memorandum. 

Deze stukken geven een anal)·sc van de geometrisch-optische 

vens ter vastlegging van de beschikbare bewegingsruimte voor het 

volgen van de weg. Dij de behandeling van he~ probleem is uitge-

.. 



gaan van een horizontaal plat vlak ·waarop achtereenvolgens een aan­

tal referentiepunten is aa~genomen ten opzichte waarvan de bestuur­

der zijn koers dient te bepalen. 

De nauwkeü.righeid waarmee deze gegevens cloor de best.uurder kunnen 

worden waargenomen is voorwerp van experimenteel onderzoek (drem­

pelbepalingen door het IZF). 

7) Analyse van de rijtaak 3. Besliskundige aspekten van het I!lanoeuvre­

gedrag (DG). Verkeerstechniek 22 (19ï1) B, 423-427. 
Verkorte en herziene versie: ~Ianoeuvering as a de cis ion process 

(ter publikatie in Accident Analysis and Prevention 19ï4). 

Manoeuvres, zoals inhalen, 'rnrden· geanalyseerd in termen van beschik­

bare en minimaal benodigde be~egingsruimte. Een aantal alternatieve 

definities van riskante beslissingen en risiko nemen wordt gegeven. 

8) Analyse van de rij taak li. Routekeuze en geleiding (DG). Yerkeerstech~ 

niek 22 (1971), 11, 538-559" 

Een overzicht wordt gegeve~ van criteria voor het kiezen uit alter­

natieve routes en het bij weggebruikers daarover verrichte onderzoek. 

Op grond van algemene kennis over mogelijkheden tot informatie...-er1-.-er­

king door de mens worden enige voorbeelden gegeven van verbcteringe~ 

in de informatieverschaffing op kruispunten. Verder onderzoek naar 

de wijze waarop weggebruikers routes prepareren, representeren en" 

confirmeren is noodzakelijk, om ook Yoor ingewikkelde knooppunten 

tot optimale routegeleidingssystemen te komen. 

II. !_oepa_ss.i_n_g 

9) Verlichting en signalering van voertuig en weg. 

Verlichting en signalering van de achterzijde van ~oertuigen (RR). 

rapport t.b • ...-. de overheidswerkgroep Herkenbaarheid Voertuigen. 

Dit rapport bevat overwegingen en aanbevelingen ter ~erhetering 

van de informatie overdracht d.m.v. verbeterde achterlichtenconfi-

guraties. 



. " 

• Some probiems in the design of improved vehiclc rear lighting 

configurations (RR). Paper prescnted at the International S)~­

posium on psychological aspects of driver behaviour. Xoordwijkcr-· 

hout 2 - 6 augustus 19ï1. 

Besproken wordt een aantal problemen m.boto de generalisatie en 

toepassin~ van de resultaten van experimenteel onderzoek aangaande 

het ontwerp van verbeterde achterlichtenconfiguraties. Er wordt 

een benadering voorgesteld waarbij de aanbevelingen gebaseerd 

worden op een analyse ,;an de· rij taak en beschikbare literatuur 

van meer algemene aard. Enkele voorbeelden van overwegingen bij 

het ontwerp van verbeterde configuraties worden gegeven. 

The coding and transmission of information by means of road ligh­

ting (D.A. Schreuder). 

In: Psychological aspects of driver behaviour; papers presented. 

to the International Symposium on_ psychological .aspects of driver 

behaviour, h,eld at Noordwijkerhout, the Nethcrlands, 2 - 6 August 

19710 

Gebaseerd op overwegingen betreffende de rijtaak en principes bij 

het coderen van informatie word.en aanbevelingen gedaan voor opem­

bare verlichtingseiserr en worden voorbeelden van de toepassing 

daarvan gegeven. 

Mogelijkheden voor het verhogen van de waarneembaarheid in het 

duister Yan de achterzijde· van de fiets (er). Verkeerstechniek 

1971, nre 5 (P.C. Noord~ij, D.J. Griep, R. Maas). 

Een beschrijving wordt gegeven van de waarnemingsaspekten bet~ef­

fende de fiets(er) in het duister, en de materialen en maatregelen 

die de zichtbaarheid, de op-.;-allendheid en de herkenbaarheid in het 

duister van de fiets(er) verhogen. 

Improving vehicle rear lighting and signa.lling (R. Roszbach)~ 

Paper presented at OECD symrJOsiu1n road user perception and clcci­

sion making, Rome, 13 .- 15 Novemller 1972. 

" 



Er worden vier typen verbeteringen besproken in de verlichting 

en signalering van de achterzijde van voertuigen~ welke betrekking 

hebben op! zichtbaarheid, plaatsbepaling, het ont11·erp van de hui­

dige signalen ·en de introductie en het ont1,rerp van nieuwe signalen. 

Na vergelijking met amerikaanse voorstellen terzake wordt gecon­

cludeerd dat een praktijkgerichte beperking van de mogelijkheden 

tot verbetering is benodigd~ alvorens tot verder onderzoek en ont-

1dkkeling over te gaan •. 

10) Markering~n op het wegdek: 

artikel in Wegen 1971. 

paper op OECD symposium on road user perceptl.cm and decision making 

Rome, november 1972. 

bijdrage ?an het tot stand.komen van artikel in Traverse, mei 1972. 

De publikaties bevatten argumenten voor de toepassing van verbeter­

de retroflekter.ende middelen en rumble strips ter· geleiding van 

het voertuig langs de weg bij slechte zichtomstandigheden. Gewezen 

wordt op verschillen tussen landen in ruarkeringspntronen en op beno­

digd onderzoek naar de effçktiviteit van de verschillende markerings­

dimensies. 

11) Informatieverschaffing t.b.v • . route .voorbereiding en geleiding. 

Een inventarisatie van ond·erwerpen en een voorlopige evaluatie 

van alte1·natieven t.b.v. DVIC-A ... \ll'B werkgroep onderzoek beKeg,;ijze­

ring (SKOV-memorandmn DG/31028). 

12) J3ogen. 

Interview Autokampioen van decem.ber 1972 "Kijkgedrag automobilist 

onderzocht'1 (Vaanplein onderzoek). 

Toepassing van vragenlijst E.A/,u::/28944 t.b.v. de probleemstelling 

van een nieuw onderzockproj ekt 11 bogen 11
• S'\'OV memorandum DG/506/!i 

dd. 1li-2-:l. 97:5. 

13) Diverse reeds verschenen SWOV rapporten met name verkeerstekens, ge­

vare11drichocken, rctrof lectc~ende kentekenplaten waarin gebruik werd 

gemaakt van principes uit de waarnemingspsychol~gie en beginselen 

van rijtaakanalysc. 


