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Samenvatting

In dit rapport worden de toepassingsmogelijkheden van matrixborden voor het
weergeven van extra veiligheidsinformatie verkend. Er wordt gekeken naar de
technische mogelijkheden voor het plaatsen van extra informatie op de
borden, en naar de effecten hiervan op de verkeersveiligheid. De weer te
geven informatie kan worden onderverdeeld in twee categorieën:
- incident-informatie, zoals waarschuwingen voor naderende wegwerk-

zaamheden, spookrijders, mist, gladheid, windvlagen en ongevallen die
hebben plaatsgevonden;

- algemene adviezen, bijvoorbeeld adviezen over het dragen van auto-
gordels, het gebruik van richtingaanwijzers en het voldoende afstand
houden tot de voorligger.

Vanuit technisch oogpunt lijken de Matrix Signaalgever Installaties (MSI’s),
het meest voor de hand liggend voor de weergave van incident-informatie.
MSI’s zijn kleine vierkante matrixborden die boven de rijstroken zijn aan-
gebracht. Deze borden kunnen zeer plaatsspecifiek informatie weergeven; tot
op 700 meter nauwkeurig en per rijstrook kan worden aangegeven welk
incident heeft plaatsgevonden en wat de gevolgen zijn voor het verkeer
(bijvoorbeeld een lagere maximumsnelheid of afsluiting van een rijstrook).
Een nadeel van de MSI’s is het zeer beperkte aantal boodschappen dat kan
worden weergegeven. Voor het weergeven van incident-informatie zouden de
MSI’s begeleid kunnen worden door argumentatieborden, waarop een aantal
voorgeprogrammeerde woorden kan worden weergegeven. Een noodzakelijke
voorwaarde voor de weergave van incident-informatie is verbetering van de
detectie van incidenten, die op dit moment verre van vlekkeloos verloopt.

Voor het weergeven van algemene adviezen lijken de Dynamische Route
Informatie Panelen (DRIP’s) het meest geschikt. In vergelijking met de MSI’s
kunnen hier veel complexere teksten op worden afgebeeld. Voor het weer-
geven van extra informatie op DRIP’s zou een aanpassing in het besturings-
systeem noodzakelijk zijn, die ervoor zorgt dat de handmatig ingevoerde
boodschappen automatisch ‘overruled’ worden door relevante route-
informatie.

Het blijkt dat het weergeven van incident-informatie, in de vorm van aan-
gepaste snelheidslimieten op matrixsignaalgevers, leidt tot gedragsaanpas-
singen. Deze aanpassing wordt groter als de lagere snelheidslimieten op
MSI’s worden begeleid met een argumentatiebord met daarop de reden van
de verlaagde snelheidslimiet. Uit de evaluatie van een mist-signalerings-
systeem, blijkt dat het geven van incident-informatie, in dit geval mist,
positieve gevolgen heeft voor de verkeersveiligheid. Na ingebruikname van
het systeem nam het aantal mist-gerelateerde ongevallen af.

Er is geen experimenteel onderzoek uitgevoerd naar de relatie tussen het
weergeven van algemene adviezen op matrixborden en verkeersveiligheid.
Observaties van en interviews met automobilisten lijken erop te wijzen dat
bestuurders weinig aandacht schenken aan de algemene boodschappen.
Deze extra informatie lijkt echter ook geen nadelige gevolgen voor de
verkeersveiligheid te hebben. Hierbij is het wel van belang dat de extra
informatie alleen wordt gegeven wanneer er geen dringende verkeers-
informatie beschikbaar is.
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Summary

Extra information on Dynamic Message Signs: possibilities and effects

In this report, the possibilities of displaying extra safety information on
dynamic message signs are explored. The technical possibilities for placing
extra information on the signs are looked at, and the road safety effects are
examined. The information to be displayed can be divided into two
categories:
- incident information, such as warnings for approaching road works,

wrong-way drivers, fog, slipperiness, wind gusts, and accidents;
- general advice, such as wearing seat belts, using direction indicators,

and keeping distance.

From a technical point of view, the Matrix Signalling Installations (MSIs)
would seem to be the most obvious means of displaying incident
information. MSIs are small, rectangular matrix panels that hang above the
lanes. These panels can display very localized information; with an
accuracy to within 700 metres, information can be given about which
incident has happened and what its traffic effects are (e.g. a lower speed
limit or closure of a lane). A disadvantage of the MSI is that there is a very
limited number of messages that can be displayed. In order to display
incident information, the MSIs could be accompanied by panels displaying
a number of pre-programmed words. An essential precondition for
displaying incident information is a better detection of incidents. At the
moment this is by no means perfect.

For displaying general advice, the Dynamic Route Information Panels
(DRIPs) seem to be the most suitable. In comparison with MSIs, much more
complex texts can be shown. For displaying extra information on DRIPs,
however, an adaptation of the control system is essential to ensure that
manually placed messages can be automatically ‘overruled’ by relevant
route information.

It seems that displaying incident information, in the form of adjusted speed
limits on MSIs, results in behavioural adjustments. These adjustments are
greater if the lower speed limits on MSIs are accompanied by a panel
explaining the reason for the lower limit. From an evaluation of a fog signal
system, it seems that displaying incident information, in this case fog, has
positive road safety effects. After introducing the system, the number of fog-
related accidents decreased.

No experimental research of the relationship between displaying general
advice on Dynamic Message Signs and road safety has been done.
Observations of, and interviews with, car drivers seem to indicate that
drivers do not pay much attention to the general messages. However, the
extra information does not seem to have any negative road safety effects
either. Here it is important that the extra information is only displayed if
there is no urgent traffic information.
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Voorwoord

In dit rapport worden de mogelijkheden en effecten van het weergeven van
extra veiligheidsinformatie op matrixborden beschreven.
Het onderzoek is verricht op verzoek van het Verbond van Verzekeraars.

De SWOV bedankt de personen die informatie hebben verstrekt, onder
andere via interviews, voor hun bijdrage aan dit onderzoek.
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1. Inleiding

1.1. Achtergrond

In 1981 werd het verkeerssignaleringssysteem (Motorway Traffic Manage-
ment, MTM) in Nederland ingevoerd. Dit systeem draagt bij aan een ver-
hoging van de verkeersveiligheid en een verbetering in de benutting van de
beschikbare capaciteit van het Nederlandse autosnelwegennet. Inmiddels is
de opvolger van dit systeem, MTM-2, in gebruik genomen.

De voornaamste functie van het verkeerssignaleringssysteem is het meten
van de snelheid en intensiteit van passerende voertuigen. Dit gebeurt door
middel van in de weg aangebrachte detectielus-paren. Uit deze informatie
wordt door verschillende programma’s afgeleid of er een verstoring in de
doorstroming van het verkeer is ontstaan. Zodra een verstoring wordt
geconstateerd wordt het verkeer gewaarschuwd. Dit gebeurt over het
algemeen door boven de weg aangebrachte Matrix Signaalgever Installaties
(MSI’s), meestal matrixsignaalgevers genoemd. Dit zijn de vierkante borden
die de maximale snelheid of toegankelijkheid van de rijstrook aangeven. De
informatie op deze borden wordt meestal via automatische programma’s
weergegeven, maar eventueel kunnen verkeersmaatregelen ook handmatig
door een wegverkeersleider op de matrixsignaalgevers geplaatst worden
(Ministerie van Verkeer & Waterstaat, 1999).

In 1991 is op de A8 het eerste ‘Dynamische Route Informatie Paneel’
(DRIP) geplaatst (Spit, Van Lieshout & Schouten, 1997). Dit paneel infor-
meert de automobilist over de filesituatie. Momenteel zijn vooral rond de
grote steden deze complexe, dynamische informatiesystemen in gebruik.
De DRIP’s gebruiken gegevens uit het verkeerssignaleringssysteem (MTM)
om de verkeerssituatie op een netwerk van wegen te bepalen. Als wordt
geconstateerd dat op een bepaalde plek in het netwerk een verstoring in de
verkeersstroom plaatsvindt, wordt door middel van een automatisch route-
systeem de benodigde route-informatie aan de automobilisten getoond. De
bestuurders worden niet alleen geïnformeerd over de verkeersstremming, er
worden ook alternatieve routes geboden. Het belangrijkste doel van de
DRIP’s is het gebruik van de infrastructuur te optimaliseren en zo de
mobiliteit en veiligheid van het wegverkeer te bevorderen.

De matrixsignaalgevers (MSI’s) en de DRIP’s zijn beide voorbeelden van
Variable Message Signs (VMS). Deze borden worden al naargelang de
omstandigheden geactiveerd en zijn in de regel geschikt om verschillende
(tekst)boodschappen weer te geven. Een bijzondere groep VMS vormen de
matrixborden. Matrixborden zijn Variable Message Signs die gebruik maken
van oplichtende pixels als weergavetechniek. In Nederland worden zowel
matrixborden met glasvezel- als LED (Light Emitting Diodes)-technieken
gebruikt. De matrixsignaalgevers en DRIP’s werken beide op basis van
deze weergavetechnieken, en zijn dus beide matrixborden. Omdat vooral
matrixborden geschikt zijn voor het weergeven van verschillende, complexe
(tekst)boodschappen, zullen van deze borden de mogelijkheden in dit
rapport worden behandeld.



8 SWOV-rapport R-2002-13

1.2. Doelstelling en onderzoeksvragen

In dit rapport worden de toepassingsmogelijkheden van matrixborden voor
het geven van specifieke verkeersveiligheidsinformatie verkend. De weer te
geven informatie kan worden onderverdeeld in twee categorieën:
- Incident-informatie, zoals bijvoorbeeld waarschuwingen voor naderende

wegwerkzaamheden, spookrijders, mist, gladheid, windvlagen en
ongevallen die hebben plaatsgevonden;

- Algemene adviezen, bijvoorbeeld over het dragen van autogordels, het
gebruik van richtingaanwijzers en het voldoende afstand houden tot de
voorligger. 

De indruk bestaat dat de mogelijkheid om incident-informatie en algemene
adviezen op matrixborden weer te geven in Nederland reeds bestaat en in
sommige gevallen op kleine schaal toegepast wordt. Een integraal overzicht
van deze mogelijkheden en de te verwachten effecten ervan op de
verkeersveiligheid ontbreekt echter.

Het doel van het huidige onderzoek is inzicht te verkrijgen in de technische
mogelijkheden voor het plaatsen van extra informatie op matrixborden met
betrekking tot verkeersveiligheid en de mogelijke effecten van deze
informatie. Hiertoe zijn de volgende onderzoeksvragen geformuleerd:
- Welke verschillende systemen zijn er in gebruik en waar worden ze

toegepast? Welke informatie wordt er op dit moment op weergegeven?
- Wat is het beleid ten opzichte van weergave van verkeersveiligheids-

informatie op matrixborden?
- Wat zijn de technische en organisatorische mogelijkheden en beper-

kingen voor het plaatsen van (extra) verkeersveiligheidsinformatie op de
bestaande matrixborden?

- Wat is de meerwaarde van informatie op matrixborden ten opzichte van
de weergave op statische borden?

- Wat zijn de mogelijke effecten op het rijgedrag van bestuurders? 

Voor de beantwoording van de onderzoeksvragen zijn verschillende onder-
zoeksmethoden gehanteerd:
- Een inventarisatie van de literatuur ten aanzien van: 

a) de huidige stand van zaken in de toepassing van matrixborden;
b) de meest recente relevante publicaties over de mogelijkheden voor

het plaatsen van verkeersveiligheidsinformatie op matrixborden;
c) de effecten van deze informatie op het rijgedrag van de bestuurders

en de ongevalskans.
- Telefonische interviews met experts voor het verkrijgen van meer

gedetailleerde en actuele informatie over het feitelijke gebruik van de
matrixborden, organisatorische aspecten van het gebruik ervan en
nieuwe technologische ontwikkelingen. In Bijlage 1 is een overzicht ge-
geven van de namen van de geïnterviewde experts. De informatie uit de
interviews is met toestemming voor plaatsing in dit rapport opgenomen.

1.3. Indeling van het rapport

In het volgende hoofdstuk wordt een beknopt overzicht gegeven van het
verkeerssignaleringssysteem (Motorway Traffic Management) zoals dit op
dit moment in Nederland in gebruik is en de verschillende Variable Message
Signs (VMS) die informatie uit dit systeem weergeven. Er wordt gekeken
naar de schaal waarop ze worden toegepast en welke verkeersveiligheids-
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informatie er op dit moment al op wordt weergegeven. In Hoofdstuk 3
worden de technische en organisatorische mogelijkheden uiteengezet van
het weergeven van extra informatie op matrixborden ten behoeve van de
verkeersveiligheid. Er wordt bekeken welke matrixborden het meest
geschikt zijn voor welk soort informatie en welke aanpassingen of ontwikke-
lingen nodig zijn om deze informatie weer te geven. Hoofdstuk 4 behandelt,
op grond van bestaand onderzoek, de mogelijke effecten van de extra
weergegeven informatie. Voor de categorie incident-informatie worden hier
de effecten op het gedrag van bestuurders uiteengezet. Ten aanzien van de
categorie algemene adviezen wordt de mening van autobestuurders weer-
gegeven. Tot slot worden in Hoofdstuk 5 de conclusies van dit onderzoek
weergegeven, gevolgd door een discussie.
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2. Het huidige verkeerssignaleringssysteem

In dit hoofdstuk wordt een overzicht gegeven van het verkeerssignalerings-
systeem zoals dat op dit moment in Nederland in gebruik is. Hiermee
worden de volgende onderzoeksvragen behandeld:
- Welke verschillende systemen zijn er in gebruik en waar worden ze

toegepast? Welke informatie wordt er op dit moment op weergegeven?
- Wat is het beleid ten opzichte van weergave van verkeersveiligheids-

informatie op matrixborden?

Het hoofdstuk begint met een beschrijving van het Motorway Traffic
Management (MTM)-systeem. Dit systeem zorgt kort gezegd voor de ver-
zameling en weergave van informatie over de actuele situatie op de weg.
Hierna worden de verschillende matrixborden behandeld die informatie uit
het MTM weergeven.

2.1. Motorway Traffic Management (MTM)

Sinds 1981 bestaat in Nederland het Motorway Traffic Management (MTM)
systeem. De redenen voor de ontwikkeling van dit systeem waren de
volgende (Ministerie van Verkeer & Waterstaat, 1999):
- De voertuigintensiteit, het aantal voertuigen op de weg per tijdseenheid,

neemt elk jaar toe, vooral rond de randstad. Hierdoor ontstaat steeds
vaker congestie, wat verkeersonveilige situaties met zich meebrengt.

- De uitbreiding van het wegennet gaat minder snel dan de toename van
de voertuigintensiteit. De capaciteit van het bestaande wegennet zal
optimaal benut moeten worden.

- Onvoorziene omstandigheden veroorzaken vaak gevaarlijke situaties,
die voorkomen kunnen worden wanneer automobilisten tijdig gewaar-
schuwd worden. 

Het doel van het systeem is het verhogen van de verkeersveiligheid en het
verbeteren van de benutting van de beschikbare capaciteit van de auto-
snelweg. Inmiddels is de opvolger van het systeem, het MTM-2 systeem,
ingevoerd.

Het verkeerssignaleringssysteem (MTM-2) meet de snelheid en intensiteit
van voertuigen op de weg. Dit gebeurt door middel van in de weg aan-
gebrachte detectielussen. Verschillende programma’s ontvangen deze
informatie en leiden hieruit af of er een verstoring in de doorstroming
plaatsvindt op een wegvak. Zodra een verstoring wordt vastgesteld wordt
het verkeer automatisch gewaarschuwd. Het informeren van de bestuurders
gebeurt door middel van verschillende soorten Variable Message Signs
(VMS). 

Een belangrijke eigenschap van het MTM-systeem is dat het zeer betrouw-
baar is. Wanneer één van de onderdelen uitvalt, wordt de functie van dat
onderdeel zo goed mogelijk overgenomen door een ander onderdeel. Daar-
bij wordt een storing in het systeem direct gedetecteerd. Dit is een belang-
rijke eigenschap: Hoe betrouwbaarder een systeem, des te beter zal de
navolging van bestuurders zijn. Immers wanneer bestuurders weinig
vertrouwen hebben in de informatie die wordt geleverd, zullen zij hun
gedrag ook niet aanpassen aan die informatie. Het is niet bekend of er



SWOV-rapport R-2002-13 11

Afbeelding 2.1. Overzicht van verschillende Variable Message Signs die informatie weergeven
verzameld door het Motorway Traffic Management-systeem.

experimenteel onderzoek, in het kader van deze betrouwbaarheid of
geloofwaardigheid van de informatie, beschikbaar is.
Een andere belangrijke eigenschap van het systeem is de flexibiliteit.
Omdat het systeem uit verschillende losse onderdelen bestaat, is uitbreiding
en wijziging van het systeem eenvoudig uit te voeren (Ministerie van
Verkeer & Waterstaat, 1999).

In Afbeelding 2.1 zijn de Variable Message Signs die informatie verwerken
uit het MTM verdeeld in drie groepen, Matrixsignaalgevers (MSI’s),
Dynamic Route Information Panels (DRIP’s) en een groep overige VMS.
Deze borden worden in de volgende paragrafen besproken.

2.2. Matrixsignaalgevers (MSI’s)

Waarschijnlijk de meest bekende toepassing van het Motorway Traffic
Management (MTM)-systeem zijn de matrixsignaalgevers, officieel Matrix
Signaalgever Installaties (MSI’s) genoemd. Dit zijn boven de rijstroken
aangebrachte vierkante matrixborden, die verschillende maximumsnel-
heden of de toegankelijkheid van de rijstrook kunnen aangeven (zie
Afbeelding 2.2). Er is voor gekozen de MSI’s met een afstand van ongeveer
700 meter uit elkaar te hangen, waarbij wel gebruik wordt gemaakt van
reeds aanwezige wegoverspanningen (zoals bewegwijzeringsportalen en
kunstwerken). Op dit moment zijn op 1000 km van de Nederlandse snel-
wegen (=40% van de totale lengte van ongeveer 2500 km) matrixsignaal-
gevers aangebracht. Deze bevinden zich voornamelijk bij belangrijke
knooppunten en op wegvakken met hoge intensiteiten.

MSI’s kunnen in verschillende gevallen informatie aan bestuurders over-
brengen. In de meeste gevallen wordt deze informatie automatisch ver
zameld en weergegeven, maar in sommige gevallen ook handmatig
geplaatst: 

Filebeveiliging
Met de gegevens uit het MTM wordt door middel van het volautomatische
systeem, ook wel Automatische Incident Detectie (AID) genoemd, verstoring
van de verkeersstroom waargenomen. Op de MSI’s worden maximum
snelheden van 70 of 50 km/uur weergegeven, eventueel begeleid met
knipperlichten.
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Afbeelding 2.2. Matrixsignaalgever (MSI).

Mistwaarschuwing
Aan het MTM kan een mistwaarschuwingssysteem gekoppeld worden. Ook
in dit systeem worden de gegevens volledig automatisch verzameld en
weergegeven. Als een sensor mist detecteert, wordt op de MSI’s een
maximumsnelheid getoond, begeleid door het argumentatiebord ‘MIST’.
Een argumentatiebord is een matrixbord dat verschillende (eenvoudige)
voorgeprogrammeerde woorden kan weergeven, ter begeleiding van de
aangepaste snelheidslimieten op de MSI’s. De argumentatieborden worden
naast de matrixsignaalgevers, boven de snelweg, geplaatst. Zo zijn op de
A16 bij Breda 20 mistsensoren geplaatst en 37 matrixsignaalgevers met
een argumentatiebord (Hogema et al., 1996). 

Wegafzetting
Bijvoorbeeld bij een ongeval of wegwerkzaamheden kan één of kunnen
meerdere rijstroken worden afgezet met behulp van de MSI’s.

Lokale ingreep
Het MTM-systeem kan reageren op lokale systemen (ook wel Lokale
Ingreepbronnen, LIB’s, genoemd), zoals tunnels en beweegbare bruggen.
Als bijvoorbeeld de brug openstaat, geeft de beheerder dit door aan het
MTM en worden automatisch snelheidsbeperkende maatregelen op de
MSI’s geplaatst.

Wisselstroken
De MSI’s kunnen worden gebruikt om één of meer rijstroken beschikbaar te
stellen aan verkeer uit één van beide rijrichtingen (spitsstrook). Deze
meldingen worden handmatig op de matrixborden geplaatst.

Het blijkt dat de MSI’s veel verschillende soorten informatie kunnen weer-
geven, die bovendien zeer plaatsgebonden is: tot op ongeveer 700 meter
nauwkeurig en zelfs rijstrook-specifiek. Een nadeel van de MSI’s is dat door
de beperkte resolutie (het lage aantal pixels) en de geringe omvang van
deze matrixborden het niet mogelijk is uitgebreide teksten of pictogrammen
weer te geven (zie Afbeelding 2.2). Met de huidige matrixsignaalgevers kan
slechts een beperkt aantal afbeeldingen weergeven worden.
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Afbeelding 2.3. Voorbeeld van een Dynamisch Route Informatie Paneel.

2.3. Dynamische Route Informatie Panelen (DRIP’s)

Naast de MSI’s bestaat er een andere grote groep matrixborden, namelijk
Dynamische Route Informatie Panelen (DRIP’s). DRIP’s informeren de
weggebruiker over de actuele verkeerssituatie (file) op het aansluitende
wegennet (zie Afbeelding 2.3).

Ook hier worden gegevens uit het MTM gebruikt, maar nu om de verkeers-
situatie in een heel netwerk te bepalen. Daarbij worden de bestuurders niet
alleen geïnformeerd omtrent de filesituatie, maar krijgen zij ook alternatieve
routes aangeboden. Deze borden zijn veel groter en complexer dan de
MSI’s, maar zijn kleiner in aantal.
Op dit moment zijn in Nederland 73 DRIP’s geplaatst (situatie augustus
2001, bron: Adviesdienst Verkeer en Vervoer). Deze bevinden zich met
name rond de grote steden en in de randstad. De meeste DRIP’s, 68 in
totaal, staan op de autosnelweg, de overige vijf zijn geplaatst op door-
gaande wegen die naar de snelweg leiden.

DRIP’s worden geplaatst door de wegbeheerders van de autosnelwegen,
doorgaans de regionale directies van Rijkswaterstaat. De budgetten
hiervoor zijn afkomstig van het hoofdkantoor van Rijkswaterstaat, het
Directoraat Generaal. DRIP’s worden aangestuurd vanuit de verschillende
centrales voor verkeersmanagement, die onder de verantwoordelijkheid van
de regionale directies vallen.
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Afbeelding 2.4. Stroomschema voor DRIP Management Systeem (CDMS).
Bron: Westerman et al. (1997). 

2.3.1. Centraal DRIP Management Systeem (CDMS)

Met als doel de effectiviteit van DRIP’s te vergroten door systemen en
protocollen te standaardiseren is het Centraal DRIP Management Systeem
(CDMS) ontwikkeld. Een werkgroep binnen Rijkswaterstaat met daarin
onder meer de Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AVV) en regionale
directies van Rijkswaterstaat, heeft in 1996 het initiatief genomen om dit
gestandaardiseerde DRIP-besturingssysteem te ontwikkelen. In het CDMS
zijn vanuit een algemene visie op de functies van DRIP’s en DRIP-
systemen de bedieningswijze en de globale tekststrategieën vastgelegd
(Spit, Van Lieshout & Schouten, 1997).

In Brabant en Oost-Nederland staan DRIP-systemen die geheel volgens de
CDMS-standaard zijn gebouwd. De overige DRIP’s zijn niet geheel volgens
de standaard, maar zullen op den duur naar verwachting wel geheel op de
standaard overgaan.

In het stroomdiagram in Afbeelding 2.4 is te zien hoe de informatiestroom
volgens de CDMS-standaard bij een DRIP verloopt. Deze informatiestroom
betreft voor een groot deel de automatische verwerking van file-informatie. 

Het bovenste ovaal in Afbeelding 2.4 betreft het proces ‘Wegvakapplicatie’.
Op dit punt worden, door middel van meetlussen, dynamische verkeers-
gegevens verzameld (zie het MTM-systeem). Het gaat hier om gegevens
die nodig zijn om reistijd, vertragingstijd en filelengte te kunnen schatten.
Deze gegevens worden met een bepaalde regelmaat geleverd aan de
DRIP-applicatie (de onderste ovaal in Afbeelding 2.4). Een extra functie van
de Wegvakapplicatie is het controleren van de binnengekomen gegevens
met behulp van ‘statistische weggegevens’, zoals bijvoorbeeld weglengte,
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en het produceren van betekenisvolle informatie over reistijd en vertraging
per wegvak. De gegevens verzameld en bewerkt in de ‘Wegvakapplicatie’
worden in het bestand ‘dynamische weggegevens’ opgeslagen. Zodra er
nieuwe gegevens beschikbaar zijn worden deze doorgestuurd naar de
DRIP-applicatie.
In het proces ‘DRIP-applicatie’ worden de teksten bepaald die uiteindelijk
via DRIP-commando’s aan de DRIP’s worden doorgegeven. Hiervoor zijn in
het CDMS voorgedefinieerde DRIP-teksten aanwezig. De DRIP’s op hun
beurt sturen actuele ‘DRIPstatus-meldingen’ terug. Hiermee wordt gecon-
troleerd of de DRIP naar behoren functioneert.

Wanneer de ‘Wegvakapplicatie’ afwijkende omstandigheden, zoals lang-
durige uitval van een meetlus, constateert, wordt de verkeersoperator
hiervan op de hoogte gesteld via de Grafische User Interface (GUI).
Hiernaast kan, in bijzondere gevallen zoals bij het uitvallen van systeem-
onderdelen of het optreden van een incident, de verkeersoperator door
middel van de GUI communiceren met de DRIP-applicatie. Hierbij kan de
verkeersoperator handmatig bepaalde DRIP-commando’s geven. De
ingevoerde bijzondere omstandigheden (zoals bij de afsluiting van een
rijbaan) worden indien mogelijk meegenomen in de geschatte reisinformatie
(Westerman et al., 1997).

2.3.2. Toepassingen

Verkeersmanagement heeft als doel het verkeersaanbod beter over het
netwerk te verdelen, congestie en stremmingen te beheersen en zo moge-
lijk te voorkomen en de verkeersveiligheid te bevorderen. Om ervoor te
zorgen dat de inzet van DRIP’s aan deze doelstellingen voldoet, heeft de
AVV een strategie voor het gebruik van DRIP’s ontwikkeld. In deze strategie
worden vijf mogelijke toepassingen voor DRIP’s geïdentificeerd (Spit, Van
Lieshout & Schouten, 1997):
- route-informatie

het verstrekken van informatie over de verkeersafwikkeling op een
gedefinieerde route over het hoofdwegennet;

- routekeuze-informatie
het verstrekken van informatie over de verkeersafwikkeling op twee
alternatieve routes van de DRIP naar een aangewezen punt, zodat de
weggebruiker zijn route kan optimaliseren;

- stremmingsinformatie
het verstrekken van informatie over wegblokkades (door welke oorzaak
dan ook);

- incidentinformatie
het verstrekken van informatie over gelokaliseerde incidenten als onge-
vallen, wegwerkzaamheden, brugopeningen, en dergelijke;

- weers- en weggesteldheidsinformatie
het verstrekken van informatie over algemene weers- en weggesteld-
heden zoals mist of gladheid.

Door de beperking van de mogelijke DRIP-toepassingen tot bovenge-
noemde vijf en het gebruik van consistente tekststrategieën voor elk van
deze toepassingen, wordt de herkenbaarheid van de DRIP-boodschappen
bevorderd. 
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Voor een consistente implementatie van bovenstaande DRIP-toepassingen
in het CDMS, zijn de DRIP’s in de oorspronkelijke strategie onderverdeeld
in twee soorten: routepanelen (RP’s) en incident-managementpanelen
(IMP’s). Het gaat hier technisch om dezelfde soort matrixborden (DRIP’s),
echter met verschillende functies.

Routepanelen (RP’s) 
De routepanelen vermelden filelengte- of reistijdmeldingen op minuutbasis
over vooraf gedefinieerde routes (Toepassingen: route- en routekeuze-
informatie). Bij dit soort informatie is het, voor de effectiviteit van de
panelen, erg belangrijk dat informatie voortdurend voorhanden is, ook als er
niets aan de hand is. Aangezien de panelen ook defect (of om een andere
reden buiten werking) kunnen zijn, garandeert de vermelding ‘geen file’ de
bestuurder dat er werkelijk geen file te verwachten is. Hiermee wordt de
betrouwbaarheid van het systeem verhoogd, en zal de bestuurder zijn
gedrag eerder aanpassen. 
In sommige gevallen wordt op de routepanelen ook incident-informatie
gegeven, met name de aanleiding van een file of vertraging. 

Incident-managementpanelen (IMP’s)
Deze panelen geven alleen informatie over bijzondere situaties (toe-
passingen: stremmings-, incident- en weers- en weggesteldheidsinformatie).
De incidentteksten geven de locatie en de aard van het incident. In het
CDMS zijn voorgedefinieerde DRIP-teksten aanwezig voor het melden van
incidenten. Wanneer deze teksten niet toereikend zijn kan een specifieke
tekst ‘handmatig’ op een DRIP geplaatst worden. Voor de incident-
managementpanelen is het, volgens de strategie in het CDMS, niet van
belang dat informatie voortdurend voorhanden is, zelfs wanneer er niets aan
de hand is. Bij de afwezigheid van informatie kunnen deze borden dus ‘leeg’
blijven.

In de strategie voor het gebruik van DRIP’s wordt door AVV geredeneerd
dat, door de scheiding van functies in RP’s en IMP’s, de bestuurder van te
voren weet op welke locatie welk soort informatie te verwachten valt (Spit,
Van Lieshout & Schouten, 1997). Hierdoor wordt het verwerken van de
informatie voor de bestuurders makkelijker en de informatie betrouwbaarder
(mede door de expliciete vermelding op RP’s, ook wanneer er niets aan de
hand is).

2.3.3. Uitwerking

In de praktijk blijkt dat de functionele scheiding in DRIP’s niet optimaal
verloopt. In Noord-Holland zijn wel IMP’s geplaatst, maar door onder-
staande praktische problemen worden deze borden niet meer voor incident-
meldingen gebruikt. 

Incidenten met betrekking tot de weggesteldheid (mist, gladheid, slipgevaar)
zijn nooit structureel op de IMP’s weergegeven. De reden hiervoor is dat er
nog geen betrouwbare detectie van deze incidenten mogelijk is. Hierbij
speelt het volgende risico: het kan gebeuren dat er geen melding op de IMP
wordt weergegeven, vanwege een gebrekkige detectie of slechte dekking
van het systeem. In dit geval gaat een bestuurder er misschien, ten
onrechte, vanuit dat de autosnelweg veilig is met betrekking tot mist, glad-
heid of andere incidenten. In een aantal uitzonderlijke gevallen zijn er hand-
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matig boodschappen op de IMP’s geplaatst. Bij deze meldingen werd niet
gemeld dat er bijvoorbeeld ijzel op de weg was, maar werd de boodschap
“Pas bij ijzel uw snelheid aan” weergegeven. 

De in Noord-Holland geplaatste IMP’s, gaven bij ingebruikname alleen
incident-informatie weer die betrekking had op stremmingen. Met strem-
mingen worden hier langdurige opstoppingen bedoeld, die niet direct in de
MTM-gegevens tot uitdrukking komen, bijvoorbeeld veroorzaakt door het
afsluiten van een tunnelbuis of een gekantelde vrachtwagen op de weg.
Deze meldingen werden doorgaans door de wegbeheerder gemeld en door
de operator in het systeem ingevoerd. Door problemen met het vaststellen
van stremmingen en het weergeven hiervan werden er in de praktijk zeer
weinig stremmingen weergegeven. 

Bij evaluatie van de IMP’s is gebleken dat er maar weinig situaties voor-
kwamen waarin er incident-informatie op het IMP kon worden vermeld. Een
bijkomstig probleem was dat IMP’s oorspronkelijk bij de afwezigheid van
incidenten een leeg scherm weergaven, waardoor bestuurders konden
denken dat het paneel buiten werking was. Na deze evaluatie is besloten de
IMP’s in het vervolg de functie van RP’s te geven. Op de meeste van de
oorspronkelijke IMP’s wordt op dit moment al route-informatie weerge-
geven. (Bron: Rijkswaterstaat, directie Noord-Holland & Verkeerscentrale
Noord-Holland).

2.4. Overige Variable Message Signs (VMS)

Naast de meest voorkomende toepassingen van het MTM-systeem,
namelijk de matrixsignaalgevers (MSI’s) en Dynamic Route Information
Panels (DRIP’s), bestaat nog een verscheidenheid aan borden en systemen
die bestuurders informeren omtrent de situatie op de weg. Om een indicatie
te geven van de andere mogelijke toepassingen van het MTM-systeem en
Variable Message Signs volgen hieronder enkele voorbeelden.

Toeritdosering
Speciale verkeerslichten geplaatst bij de oprit van een autosnelweg. Het
doel is het reguleren van het aantal voertuigen dat de snelweg op kan,
waardoor de doorstroming op de autosnelweg verbeterd wordt. 

Wisselborden/multisigns (MUS’en)
Met behulp van deze borden kan de wegverkeersleider extra informatie aan
de weggebruiker geven, bijvoorbeeld met betrekking tot de huidige ver-
keerssituatie of vaste omleidingsroutes. Deze borden worden op specifieke
locaties geplaatst. De eerder genoemde argumentatieborden, vallen ook
onder deze noemer.

Tunnel-matrixsignaalgevers
Speciaal voor gebruik in tunnels zijn kleinere matrixsignaalgevers ont-
wikkeld. Deze borden bevatten geen verdrijfpijlen en knipperlichten. Met
deze borden kan slechts een maximumsnelheid of de ontoegankelijkheid
van een rijbaan worden aangegeven.

“U rijdt te snel” borden
Deze borden informeren de bestuurder over het eventueel overtreden van
de snelheidslimiet, en worden over het algemeen gevolgd door een flitspaal.
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Met deze matrixborden wordt de bestuurder individueel geïnformeerd en
niet het verkeer in het algemeen. Dit matrixbord is een voorbeeld van een
algemene Variable Message Sign en is niet zozeer een toepassing van het
MTM-systeem. Voor dit matrixbord kan een aparte meetlus in het wegdek
worden aangebracht met specifiek deze functie.

Waarschuwing bij bochten
Deze VMS zijn op sommige locaties in Nederland geplaatst. Wanneer een
bestuurder met een te hoge snelheid een bocht nadert, wordt hij of zij door
middel van dit bord hierop gewezen. Dit matrixbord kan zijn informatie
ontvangen uit een speciaal voor dit doel aangebrachte meetlus, en is dus
niet altijd een toepassing van het MTM-systeem.
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3. Technische mogelijkheden voor extra informatie 

In dit hoofdstuk worden de mogelijkheden verkend voor het plaatsen van
extra informatie op matrixborden, ten behoeve van verkeersveiligheid.
Hierbij wordt getracht de volgende onderzoeksvraag te beantwoorden:
Wat zijn de technische en organisatorische mogelijkheden en beperkingen
voor het plaatsen van (extra) verkeersveiligheidsinformatie op de bestaande
matrixborden?

Hiervoor wordt eerst bekeken welke borden het meest geschikt zouden zijn
voor het afbeelden van de verschillende soorten informatie; incident-
informatie of algemene adviezen. Hierna wordt een overzicht gegeven van
de organisatorische en technische mogelijkheden voor het weergeven van
deze informatie en welke aanpassingen eventueel noodzakelijk zijn voor het
weergeven van extra informatie. Tot slot een paragraaf waarin de ontwikke-
lingen in de toekomst worden weergegeven, die mogelijk van invloed
kunnen zijn op het weergeven van extra informatie op matrixborden.

3.1. Welke informatie op welke borden?

In de inleiding is al vermeld dat er een onderscheid is te maken in incident-
informatie, bijvoorbeeld waarschuwingen voor naderende wegwerkzaam-
heden, spookrijders, mist, gladheid, enz., en algemene adviezen zoals het
dragen van autogordels en het gebruik van richtingaanwijzers. In deze
paragraaf wordt bekeken welke matrixborden het meest geschikt zijn voor
de weergave van de verschillende informatie-soorten.

Incident-informatie
Voor het weergeven van incident-informatie lijken de matrixsignaalgevers
(MSI’s), eventueel begeleid met argumentatieborden, het meest geschikt.
Het belangrijkste voordeel van MSI’s boven DRIP’s voor het weergeven van
dit soort informatie, is dat deze borden zeer plaats-specifiek informatie
kunnen geven. De borden zijn boven de rijbaan aangebracht, ongeveer om
de 700 meter, en kunnen daarom tot op de paar honderd meter specifiek
aangeven waar een incident heeft plaatsgevonden, of waar zich een af-
wijkende situatie voordoet. Bovendien is het zelfs mogelijk per rijstrook
informatie te verschaffen. Wanneer bijvoorbeeld, als gevolg van een
ongeval, een rijstrook niet meer toegankelijk is, kan op de matrixsignaal-
gevers precies worden aangegeven om welke rijstrook het gaat en wat de
gevolgen zijn, bijvoorbeeld een aangepaste toegestane maximumsnelheid
voor de andere rijstroken. Een ander voordeel van de MSI’s ten opzichte
van de DRIP’s, als het gaat om het weergeven van incident-informatie, is
het feit dat iedere seconde informatie vanuit het MTM kan worden weer-
gegeven. Hierdoor is de informatie continu actueel. Een nadeel van de
huidige matrixsignaalgevers is de lage resolutie, weinig pixels, waardoor er
slechts een paar eenvoudige, voorgeprogrammeerde boodschappen op
kunnen worden weergegeven.

De DRIP’s zijn minder geschikt voor het weergeven van incident-informatie,
omdat ze in mindere mate plaats-specifiek informatie kunnen geven. Eén
bord geeft informatie voor alle rijstroken. Bovendien zijn er veel minder
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DRIP’s geplaatst in Nederland. Slechts 73 in aantal, en alleen rond de grote
steden en in de randstad.

Algemene adviezen
De DRIP’s komen wel in aanmerking voor het weergeven van algemene
informatie. Deze boodschappen zijn niet dringend en hoeven dus niet van
minuut tot minuut actueel te zijn. Bovendien is bij het geven van algemene
adviezen de exacte locatie niet van belang. Een voordeel van de DRIP’s
ten opzichte van matrixsignaalgevers, als het gaat om het weergeven van
algemene adviezen, is dat er uitgebreide teksten op de borden kunnen
worden weergegeven. Het is dus in principe mogelijk elke gewenste
boodschap weer te geven.

3.2. Mogelijkheden in het huidige systeem

Zoals bij de beschrijving van het MTM-systeem bleek, is het systeem erg
omvangrijk en, in principe, flexibel. Eén van de kenmerken van het systeem
is dat het is opgebouwd uit losse onderdelen, waardoor uitbreiding en
wijziging van het systeem eenvoudig te verwezenlijken is (Ministerie van
Verkeer & Waterstaat, 1999). Dit kenmerk van het MTM biedt in principe
mogelijkheden voor het plaatsen van extra informatie op de matrixborden.

In de volgende twee subparagrafen worden voor de matrixsignaalgevers
(MSI’s) en DRIP’s de mogelijkheden voor het plaatsen van extra veilig-
heidsinformatie bekeken.

3.2.1. Matrixsignaalgevers (MSI’s)

De matrixsignaalgevers zijn speciaal ontwikkeld voor het informeren van
het verkeer over een file, wat in feite een incident-melding is. Wanneer er
een verstoring in de doorstroming van het verkeer plaatsvindt, wordt het
verkeer hiervoor gewaarschuwd doordat de toegestane maximumsnelheid
verlaagd wordt. Later zijn hier andere toepassingen voor het weergeven van
bepaalde incidenten aan toegevoegd, zoals wegafzettingen en wissel-
stroken.

Mede als gevolg van een ernstig ongeval in 1990 op de A16 bij Breda, ver-
oorzaakt door een lokale mistbank, zijn op deze locatie 20 mistsensoren en
37 matrixsignaalgevers met argumentatieborden ‘Mist’ geplaatst (Hogema
et al., 1996). Door middel van infrarode stralen wordt door de sensoren de
zichtbaarheid bepaald. Elke minuut worden deze gegevens naar een
centrale computer gestuurd. Wanneer het noodzakelijk is dat het verkeer
vaart mindert wordt dit automatisch op de matrixsignaalgevers aangegeven,
begeleid met een argumentatiebord met de vermelding ‘MIST’. 

Deze functie zou uitgebreid kunnen worden naar meerdere toepassingen. Er
zouden bijvoorbeeld sensoren voor gladheid of extreem veel waterval
geplaatst kunnen worden. Elk van deze situaties vereist een andere reactie
van de bestuurder. Bij mist moet niet alleen snelheid worden verminderd,
ook de afstand tussen voertuigen moet aangepast worden. Bij gladheid is
het van belang dat de bestuurder niet plotseling op de rem gaat staan
wanneer de toegestane maximumsnelheid verlaagd wordt. De informatie
over bijvoorbeeld gladheid of extreem veel water op de weg zou in het MTM
verwerkt kunnen worden. De eventuele (lagere) snelheidslimiet kan door
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middel van de matrixsignaalgevers aan het verkeer getoond worden,
begeleid met een argumentatiebord met daarop de reden van de lagere
snelheidslimiet. Dit verhoogt de geloofwaardigheid van de melding en zorgt
er bovendien voor dat de bestuurders andere noodzakelijke maatregelen
kunnen nemen, zoals het verdubbelen van de afstand.

De argumentatieborden op de A16 kunnen op dit moment alleen het woord
‘MIST’ weergeven. In principe is het echter mogelijk andere (korte) woorden
op argumentatieborden af te beelden. Met het plaatsen van deze argumen-
tatieborden zouden de mogelijkheden voor het melden van incidenten
uitgebreid kunnen worden.

3.2.2. Dynamic Route Information Panels (DRIP’s)

Algemene veiligheidsboodschappen worden op dit moment niet (structureel)
op de DRIP’s in Nederland weergegeven. In een beleidsvoorstel van het
Directoraat-Generaal Personenvervoer (DGP) van het ministerie van
Verkeer & Waterstaat (Directie Mobiliteitsmarkt, Afdeling Marktordening,
maart 1998), over de manier waarop DRIP’s gebruikt kunnen worden, wordt
wel gepleit voor het weergeven van algemene verkeersveiligheidsbood-
schappen (veiligheidsmotto’s) op momenten dat er geen route-informatie te
melden is. Aan de kant van de uitvoerenden bestaat hiervoor echter enige
terughoudendheid. Hierbij spelen praktische problemen met het weergeven
van deze boodschappen een rol. De extra informatie moet namelijk hand-
matig door de operator worden ingevoerd. Deze handmatig ingevoerde
boodschappen ‘overrulen’ de route-informatie die normaal gesproken
automatisch wordt geplaatst. Zolang de handmatig ingevoerde boodschap
niet door de operator is weggehaald wordt nieuw binnengekomen route-
informatie niet op de DRIP geplaatst. Het gevolg hiervan is dat de verkeers-
operator zelf in de gaten moet houden wanneer er weer file-informatie
beschikbaar is, omdat dan de handmatig ingevoerde boodschap weer van
het DRIP verwijderd moet worden. In verband met de taakbelasting in de
verkeerscentrale is het niet altijd mogelijk om dit bij te houden. 

In een literatuurstudie naar het weergeven van algemene informatie op
matrixborden in Europa werd het volgende geconcludeerd (Pedic &
Ezrakhovich, 1999). De meeste Europese landen geven (in 1999) geen
veiligheidsboodschappen op matrixborden bij afwezigheid van file-
informatie. Een uitzondering hierop vormen Frankrijk, Schotland en Wales.
De beslissing in deze landen om algemene adviezen op matrixborden weer
te geven is echter gebaseerd op aannames en niet op experimenteel
onderzoek naar de effecten. Eén van de redenen voor het niet weergeven
van algemene informatie in de overige landen van Europa is dat zo'n bood-
schap een negatief effect kan hebben op het herinneren van andere matrix-
borden langs de weg, met meer specifieke informatie. In de literatuurstudie
kwamen onvoldoende bewijzen naar voren om dit argument hard te maken.
Daarbij wordt vermeld dat verkeersboodschappen meestal slechts kort
onthouden hoeven te worden, waardoor dit eventuele negatieve effect van
ondergeschikt belang is.

Ten aanzien van de mogelijkheden van het plaatsen van algemene
adviezen op DRIP’s in Nederland kan het volgende geconcludeerd worden:
voor het weergeven van extra informatie op DRIP’s zou een aanpassing in
het besturingssysteem noodzakelijk zijn, die ervoor zorgt dat de handmatig
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ingevoerde boodschappen automatisch ‘overruled’ worden door nieuwe
route-informatie. Eventueel zou een aanpassing in het besturingssysteem
ervoor kunnen zorgen dat wanneer er geen relevante route-informatie te
melden is, automatisch een van te voren ingestelde boodschap verschijnt
(“rij alcoholvrij”, “houdt afstand”).

3.3. Ontwikkelingen in de toekomst

De ontwikkeling op het gebied van matrixborden en het weergeven van
informatie aan bestuurders staat niet stil. Er zijn plannen een nieuw
verkeerssignaleringssysteem te ontwikkelen dat nog dynamischer is en
mogelijkheden biedt voor detectie en weergave van vele incidenten (mist,
gladheid, spookrijders, enz.). Deze ontwikkeling zal echter nog zo’n tien tot
vijftien jaar op zich laten wachten (bron: AVV). 

Hieronder volgt een overzicht van een aantal andere ontwikkelingen op het
gebied van matrixborden, die in de toekomst mogelijkheden bieden voor het
weergeven van incident-informatie en algemene adviezen aan weg-
gebruikers.

Grafische Route Informatie Paneel (GRIP)
Een ontwikkeling op het gebied van DRIP’s is het Grafische Route
Informatie Paneel (GRIP). Dit is een matrixbord waar niet alleen tekst op
kan worden weergegeven; het is ook mogelijk grafische afbeeldingen weer
te geven. Grafische afbeeldingen worden door de bestuurders waarschijnlijk
sneller verwerkt en beter onthouden (Alkim, Van der Mede & Martens,
1999). In het volgende hoofdstuk wordt ingegaan op de effecten van
grafische weergave van informatie op matrixborden. 

De eventuele ingebruikname van GRIP’s in Nederland zal echter nog enige
tijd op zich laten wachten, in verband met de benodigde verdere ontwik-
keling van deze borden (bron: AVV).

Detectie
Er wordt continu geprobeerd om de detectie van incidenten te verbeteren,
bijvoorbeeld de detectie van mist of gladheid. Het blijkt dat alle vormen van
detectie hun beperkingen hebben. De sensoren zijn vaak (nog) te duur of
niet betrouwbaar genoeg. De detectie van langzaam rijdend verkeer, de
manier waarop een file door het MTM gedetecteerd wordt, verloopt beter
dan de detectie van andere soorten incidenten (bron: AVV).

Universele matrixsignaalgevers
Rijkswaterstaat is momenteel bezig met het ontwikkelen van meer uni-
versele matrixsignaalgevers die flexibel kunnen worden ingezet. Door deze
ontwikkeling hoeft niet voor elk doel een aparte signaalgever te worden
ontwikkeld en gefabriceerd (Kik, 1999). Met deze universele matrixborden
kan meer worden weergegeven dan alleen snelheidslimieten, zoals bij-
voorbeeld de incidenten ‘MIST’, ‘FILE’ en ‘GLAD WEGDEK’. Hiermee
zouden de mogelijkheden voor het weergeven van incident-informatie
aanzienlijk uitgebreid worden.

Europese Standaardisatie
Op dit moment wordt in Europees verband gewerkt aan de standaardisatie
van de hardware voor matrixborden, de opbouw van de borden zelf. Dit
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gebeurt op initiatief van het European Standards Technical Committee.
Deze Europese standaardisatie van VMS systemen (European Standard EN
12966) heeft betrekking op de ‘manufacturing standards’ van VMS en
bepaalt aan welke technische vereisten de borden moeten voldoen. De
standaardisatie verloopt echter moeizaam vanwege de snelle technolo-
gische ontwikkelingen op dit gebied, de gebrekkige inzet van overheden, de
mogelijk hoge kosten, uiteenlopende commerciële belangen en de verschil-
len in klimaat in Europa. (s.n., 1999; In: Highways 2001, TRL, 2001).

Voor het gebruik van matrixborden (hoe welke gegevens op de borden
worden weergegeven) wordt gewerkt aan gemeenschappelijke Europese
richtlijnen. In het ‘FIVE’-project (Framework for implementation of VMS in
Europe) bespreken Europese wegdirecteuren (die elk hun eigen land
vertegenwoordigen) het gebruik van VMS. Het project bevindt zich echter
nog in een pril stadium.
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4. Verwachte effecten van extra veiligheidsinformatie

In dit hoofdstuk wordt ingegaan op de mogelijke effecten van extra
informatie op matrixborden. Uitgaande van bestaand onderzoek wordt
getracht de volgende onderzoeksvragen te beantwoorden:
- Wat is de meerwaarde van het weergeven van informatie op

matrixborden ten opzichte van de weergave op statische borden?
- Wat zijn de verwachte effecten van extra informatie op matrixborden, op

het rijgedrag van bestuurders?

Er is weinig onderzoek beschikbaar naar de effecten van extra informatie op
matrixborden op de verkeersveiligheid, met andere woorden het effect op
het aantal ongevallen op een weg. Er zal daarom in dit hoofdstuk voor-
namelijk worden ingegaan op de kennis over opname, begrip en verwerking
van teksten op matrixborden door automobilisten. Het beschikbare onder-
zoek naar deze onderwerpen is zeer verschillend van aard, uiteenlopend
van experimenteel tot inventariserend. De verscheidenheid van het onder-
zoek resulteert in een fragmentarisch overzicht van conclusies in dit
hoofdstuk.

Een belangrijke informatiebron is het onderzoeks-project TROPIC van de
Europese Unie. Het doel van dit project is de grootschalige toepassing van
VMS consistent en efficiënt te laten verlopen. Hiertoe zijn technologische
opzetten van VMS-systemen, strategieën, (begrijpelijkheid van) informatie
en procedures geïnventariseerd en onderzocht. Het, in het kader van het
TROPIC-project, uitgevoerde onderzoek bestaat uit een inventarisatie van
ervaringen van beheerders van VMS-systemen, interviews en vragenlijst-
onderzoek onder bestuurders, veldmetingen en rijsimulator-experimenten.
Deze onderzoeken zijn in negen Europese lidstaten, waaronder Nederland,
uitgevoerd. 

Omdat het TROPIC-project een zeer uitgebreid overzicht geeft van het
beschikbare onderzoek naar de weergave van informatie, zal een groot deel
van dit hoofdstuk bestaan uit resultaten die gevonden zijn binnen dit project.
Deze resultaten zijn aangevuld met studies die niet in het kader van
TROPIC zijn uitgevoerd.

De eerste paragraaf van dit hoofdstuk beschrijft in algemene termen aan
welke kenmerken een boodschap zou moeten voldoen om door bestuurders
goed begrepen te worden en om de uitvoering van de rijtaak niet nadelig te
beïnvloeden. In de tweede paragraaf worden de meningen van auto-
bestuurders over het gebruik van matrixborden voor veiligheidsinformatie
besproken. In de derde paragraaf tenslotte worden de effecten op rijgedrag
en veiligheid beschreven. Tot slot wordt dit hoofdstuk afgesloten met
conclusies met betrekking tot kenmerken van de boodschap en de effecten
op gedrag en verkeersveiligheid. 
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4.1. Inhoud en weergave van de boodschap

Autorijden is een complexe taak, die zeker in drukke omstandigheden de
nodige aandacht van de bestuurders vraagt. Het is algemeen bekend dat de
capaciteit van mensen om informatie waar te nemen, te verwerken en
vervolgens om te zetten in handelingen beperkt is. Als de informatiestroom
de verwerkingscapaciteit overschrijdt, ontstaat mentale overbelasting. Dit
kan er toe leiden dat bepaalde informatie niet wordt waargenomen en dus
ook niet worden meegenomen bij beslissingen en handelingen. Vanuit ver-
keersveiligheidsoogpunt is het uiteraard van belang dat extra informatie op
matrixborden niet leidt tot een overschrijding van de informatieverwerkings-
capaciteit, aangezien dit ten koste kan gaan van de uitvoering van de
primaire rijtaak. Aan de andere kant moet de boodschap wel opvallend
genoeg zijn om de aandacht van de bestuurders te trekken en moet de
boodschap ook begrijpelijk zijn. Dit betekent dat er ten aanzien van de
inhoud en de weergave van een boodschap de nodige eisen moeten worden
gesteld. 

Over het algemeen wordt geconcludeerd dat het, om redenen van herken-
baarheid van de informatie, belangrijk is dat er een standaard weergave-
vorm wordt gebruikt met consistente informatie (TROPIC, 1999; Spit, Van
Lieshout & Schouten, 1997).

4.1.1. Dynamische weergave in tegenstelling tot statische weergave 

Een kenmerk van Variable Message Signs is dat ze zeer opvallend zijn. Uit
een onderzoek van Antilla, Luoma, & Rämä (2000) bleek bijvoorbeeld dat
bestuurders hun blik langer en vaker op een VMS fixeren dan op een
statisch bord dat dezelfde informatie weergeeft. Dit opvallende karakter
kan, met betrekking tot de informatieverwerkingscapaciteit van bestuurders,
voordelen en nadelen met zich meebrengen. Het voordeel van het opval-
lende karakter van matrixborden is dat de weergegeven informatie vaker
gelezen en onthouden wordt. Zo blijkt uit een veldstudie van Rämä, Luoma
& Harjula (1999) dat snelheidslimieten op een matrixbord vaker door
bestuurders worden onthouden dan snelheidslimieten op een statisch bord
en dat dit ook tot een grotere snelheidsreductie leidt. 

Uit dezelfde studie blijkt echter ook een nadeel van het opvallende karakter
van matrixborden. Het bleek dat een statisch waarschuwingsbord, geplaatst
naast een matrixbord met daarop een snelheidslimiet, minder vaak wordt
onthouden dan wanneer ditzelfde statische waarschuwingsbord naast een
statisch bord met snelheidslimiet werd geplaatst. Het matrixbord trok zoveel
aandacht, dat dit ten koste ging van de andere informatie (het statische
waarschuwingsbord). 

4.1.2. Tekstuele weergave

De meest gangbare vorm van weergave van veiligheidsboodschappen op
matrixborden is tekstueel, dat wil zeggen door middel van cijfers en letters.
Met betrekking tot de weergave van teksten op matrixborden kwam het
TROPIC-project met een groot aantal aanbevelingen. In dit kader zijn de
volgende aanbevelingen relevant voor het weergeven van extra veiligheids-
informatie. 
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- Teksten moeten simpel zijn en voortkomen uit een bestand met kant en
klare teksten.

- ‘Vrije’ teksten moeten alleen bij bijzondere omstandigheden worden
gebruikt.

- Teksten moeten korte, bekende woorden (keywords) bevatten om
onduidelijkheden te voorkomen.

- Teksten moeten zo weinig mogelijk afkortingen bevatten.
- Teksten moeten bestaan uit minder dan tien (simpele) woorden en

maximaal vijf informatie-eenheden (zoals soort incident, reikwijdte,
gevolgen voor bestuurders en gedragsinstructie) bevatten om mentale
overbelasting te voorkomen.

- Het gebruik van voorzetsels kan verwarrend zijn voor anderstalige
bestuurders; het gebruik hiervan wordt afgeraden.

Deze aanbevelingen richten zich zowel op de begrijpelijkheid van de
teksten als op het voorkómen van mentale overbelasting. 

4.1.3. Grafische weergave

Boodschappen kunnen ook grafisch worden weergeven via bijvoorbeeld
pictogrammen. De meeste verkeersborden maken gebruik van een
grafische weergave, bijvoorbeeld het bord werk in uitvoering, fietspad,
verboden voor langzaam verkeer. Een dergelijke weergavevorm kan in
principe ook gebruikt worden bij matrixborden. Zo zouden pictogrammen
gebruikt kunnen worden voor het weergeven van incident-informatie en zou
een schematische tekening van het wegennet gebruikt kunnen worden voor
route- en file-informatie. Het voordeel van grafische weergave is dat het
menselijk vermogen om grafische informatie te verwerken, in het algemeen,
vele malen groter is dan het vermogen om tekstuele informatie te ver-
werken (Alkin, Van der Mede & Martens, 1999). Een ander voordeel van
grafische weergave boven tekstuele weergave is dat er geen taalbarrières
kunnen optreden. Een voorbeeld van een vorm van grafische weergave die
op dit moment op matrixborden wordt toegepast, is de rode rand om de
snelheidslimieten. Onderzoek naar de effecten van het toevoegen van deze
rand, valt echter buiten het bereik van dit rapport. 

Ondanks de voordelen van grafische weergave wordt tot nu toe voorname-
lijk gebruik gemaakt van tekstuele weergave. Enerzijds liggen hier prak-
tische problemen aan ten grondslag. Het blijkt namelijk erg moeilijk voor
bepaalde boodschappen een eenduidig en begrijpelijk pictogram te ont-
wikkelen, zoals bijvoorbeeld voor de fenomenen ‘mist’ en ‘spookrijder’
(TROPIC, 1999). Anderzijds is verder onderzoek naar de verwerking van
grafische informatie noodzakelijk, aangezien de uitkomsten van eerder
onderzoek niet eenduidig zijn. Het onderzoek van Alkin, Van der Mede &
Martens (1999) wijst op een groter vermogen tot het verwerken van
grafische informatie. Uit ander onderzoek is echter gebleken dat incident-
informatie die met behulp van pictogrammen wordt weergegeven vaker
onjuist wordt geïnterpreteerd dan tekstuele boodschappen (Luoma & Rämä,
2001).

Op grond van de resultaten van een simulatorexperiment waarin de
effecten van grafische route-informatie werden vergeleken met die van
tekstuele route-informatie (Martens & Janssen, 1999) wordt geconcludeerd
dat er nog onvoldoende eenduidige aanwijzingen zijn dat een grafische
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weergave is te verkiezen boven een tekstuele weergave. Het bleek dat
proefpersonen evenveel tijd nodig hadden voor het verwerken van een
grafisch weergegeven boodschap als voor het verwerken van een tekstueel
weergegeven boodschap. Dit is in tegenspraak met het algemene principe
dat grafische informatie beter en sneller verwerkt kan worden dan tekstuele
informatie. De onderzoekers geven echter aan dat dit, in dit onderzoek met
grafische informatie op matrixborden, mogelijk veroorzaakt wordt door het
feit dat de proefpersonen nog onvoldoende gewend waren aan deze
weergavevorm. Met betrekking tot effecten op het rijgedrag (in de simulator)
vond dit onderzoek dat de grafische weergave geen nadelige gevolgen
heeft voor de verkeersveiligheid. Als maten voor veiligheid zijn gemiddelde
rijsnelheid, de spreiding daarin, de dwarspositie, de nauwkeurigheid van het
koershouden en de volgtijden bij nadering van het matrixbord gebruikt.

4.1.4. Toevoegen van extra informatie

De informatieverwerkingscapaciteit (het waarnemen en verwerken van
informatie en vervolgens omzetten in handelingen) van bestuurders is
beperkt. Bij het geven van extra informatie aan bestuurders is het van
belang rekening te houden met deze beperkte capaciteit. De weer te geven
extra informatie mag niet ten koste gaan van de uitvoering van de primaire
rijtaak. 

Uit een simulator-onderzoek, waarin een routekeuze moest worden
gemaakt, blijkt bijvoorbeeld dat het toevoegen van extra informatie op
matrixborden de beslistijd, vooral bij oudere bestuurders, verlengt met
ongeveer 0,5 seconden (TROPIC, 1999). Uit dit onderzoek bleek echter ook
dat het toevoegen van extra informatie geen negatieve invloed had op de
accuratesse van de routekeuze. 

In het onderzoeks-project TROPIC (1999) wordt het afgeraden om
algemene veiligheidsinformatie op een matrixbord te combineren met een
specifieke incidentmelding. De reden is dat de belangrijkste informatie (de
incident-melding) over het hoofd kan worden gezien, wanneer de algemene
boodschap alle aandacht van de bestuurder opeist. Verder wordt aan-
geraden de niet direct verkeer-gerelateerde boodschappen alleen buiten de
spits te vermelden. Hierbij wordt opgemerkt dat het plaatsen van dit soort
boodschappen in sommige omstandigheden nadelige effecten kan hebben. 

4.2. Meningen van en waardering door autobestuurders

Uit de beschikbare literatuur over informatie op matrixborden blijkt dat er
weinig onderzoek is verricht naar de effecten van informatie die geen
betrekking heeft op de actuele verkeerssituatie, zoals algemene verkeers-
veiligheidsboodschappen. Het onderzoek dat is verricht is vaak (alleen)
gebaseerd op uitspraken van bestuurders. Hieronder volgt een overzicht
van onderzoeken die gebaseerd zijn op uitspraken gedaan door
bestuurders.

Met betrekking tot het weergeven van extra incident-informatie, blijkt uit een
interview-onderzoek onder automobilisten dat wanneer bestuurders op de
hoogte worden gebracht van de reden van de snelheidsbeperking, zij eerder
geneigd zijn deze limietsverandering op te volgen (TROPIC,1999). In een
ander onderzoek, waarbij bestuurders werden ondervraagd die eerder
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borden met incident-informatie passeerden, werd wederom een positieve
conclusie getrokken. Naast waargenomen effecten op snelheid en volg-
afstand rapporteerden bestuurders ook een aantal andere effecten op het
eigen rijgedrag, waaronder het verplaatsen van de aandacht door naar de
weg of andere weggebruikers te kijken, en het testen van de gladheid door
voorzichtig te remmen. De auteurs concluderen dat deze effecten in het
algemeen een positief effect op de verkeersveiligheid hebben (Luoma et al,
2000).

In het geval van het weergeven van algemene veiligheidsinformatie blijkt,
uit interviews met en observatie van bestuurders, dat deze boodschappen
(vooral bij herhaling) vaak als overbodig worden gezien. De berichten
worden bij herkenning niet geheel gelezen en worden vaak vergeten. Na
observatie van bestuurders in een geïnstrumenteerde auto, wordt gecon-
cludeerd dat er niet veel aandacht aan algemene veiligheidsboodschappen
wordt besteed. Zodra de bestuurders merken dat het geen informatie over
een acute situatie betreft, lijken zij zich weer op de rest van de rijtaak te
richten. Bestuurders verklaren achteraf geen moeilijkheden te ervaren bij
deze extra informatie (TROPIC, 1999).

De afwezigheid van informatie op een routepaneel, DRIP, kan door
bestuurders op twee manieren worden geïnterpreteerd. Over het algemeen
zullen de bestuurders concluderen dat de verkeerssituatie normaal is, dat
wil zeggen dat er geen file te melden is. In een aantal gevallen zal door
bestuurders de conclusie worden getrokken dat de DRIP niet functioneert. In
gevallen waarin geen route-informatie te melden is, verkiezen de meeste
bestuurders neutrale informatie of veiligheidsadvies boven een leeg bord.
(TROPIC, 1999). Ondanks dat in een ander onderzoek van TROPIC werd
geconcludeerd dat algemene informatie door bestuurders als overbodig
wordt gezien, wordt deze informatie toch geprefereerd boven een leeg bord. 

Interviews met automobilisten en simulatorstudies lijken erop te wijzen dat
bestuurders weinig aandacht schenken aan de algemene boodschappen.
Maar dat deze extra informatie ook geen nadelige gevolgen voor de
verkeersveiligheid met zich meebrengt, zolang de informatie wordt weer-
gegeven wanneer er geen acute verkeersinformatie te melden is (TROPIC,
1999).

4.3. Veiligheidseffecten

Het weergeven van incident-informatie gebeurt op dit moment in Nederland
voor een aantal incidenten. Bijvoorbeeld in het geval van file-vorming, weg-
werkzaamheden en soms bij ongevallen worden de matrixsignaalgevers
ingezet om de bestuurders hiervan op de hoogte te brengen. Dit systeem
zou kunnen worden uitgebreid naar het weergeven van andere incidenten,
zoals mist en gladheid. In deze paragraaf worden de veiligheidseffecten van
het weergeven van incident-informatie in kaart gebracht. Daarbij is met
name gekeken naar effecten op aspecten van het rijgedrag, waarvan
bekend is dat zij een relatie hebben met het aantal ongevallen. Er is slechts
één studie bekend waarin ook gekeken is naar het effect op de ongevallen
zelf. Naar de veiligheidseffecten van algemene veiligheidsboodschappen op
matrixborden is voor zover bekend geen onderzoek gedaan. 
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In een Finse studie, naar het effect van matrixborden op bestuurdersgedrag,
komt een positief effect naar voren. Een bord dat waarschuwde voor glad
wegdek zorgde voor een snelheidsreductie. Een bord dat de minimale volg-
afstand tussen voertuigen aangaf (afhankelijk van weggesteldheid, snelheid
en lengte van voertuig) leidde tot een snelheidsreductie en een verminde-
ring van het percentage voertuigen met een volgafstand kleiner dan 1,5
seconde. Er werd geen vergelijking gemaakt met conventionele bebording
(niet situatie-afhankelijk), waardoor de meerwaarde van de dynamische
borden niet direct valt aan te geven. Bij de specifieke geteste situatie is het
echter wel aannemelijk dat matrixborden een voordeel bieden, omdat de
gladheid van de weg (bij ijzel) sterk wordt onderschat, volgens een door de
auteurs aangehaald onderzoek (Rämä & Kulmala, 2000).

In een evaluatie van het in Hoofdstuk 3 beschreven mist-signaleringssys-
teem op de A16 bij Breda, werd een lagere gemiddelde snelheid gevonden
op momenten dat het systeem ‘MIST’ aangeeft in vergelijking met wanneer
het systeem niets aangeeft (Hogema et al., 1996). Wanneer aan dit
argumentatiebord een toegestane maximumsnelheid wordt toegevoegd, via
de matrixsignaalgevers, heeft dit een nog grotere afname van de
gemiddelde snelheid tot gevolg. Helaas is ook in deze evaluatie niet de
toegevoegde waarde van het argumentatiebord op de matrixsignaalgevers
onderzocht, dat wil zeggen of er een snelheidsafname optreed wanneer het
argumentatiebord ‘MIST’ wordt toegevoegd op het moment dat al een
maximumsnelheid wordt aangegeven op de matrixsignaalgevers. In het
onderzoek is geen significant effect op volgafstand of ‘Tijd Tot Botsing’
gevonden. 

Het evaluatieonderzoek van het mist-signaleringssysteem bij Breda bevat
ook een ongevalsanalyse. Hierdoor kunnen uitspraken gedaan worden over
de effecten van incident-informatie op verkeersveiligheid. Door middel van
een voor/na-studie is onderzocht of de verkeersveiligheid, dat wil zeggen
minder ongevallen op de weg, groter wordt als gevolg van het mist-
signaleringssysteem. De conclusie is dat het mist-signaleringssysteem heeft
bijgedragen aan een afname van het aantal mist-gerelateerde ongevallen,
en bovendien aan een afname in ernst van het ongeval. Het mist-
signaleringssysteem bestond uit matrixsignaalgevers die de toegestane
maximumsnelheid aangaven, aangevuld met argumentatieborden ‘MIST’.
Er kan wederom niets gezegd worden over de toegevoegde waarde van het
argumentatiebord op de matrixsignaalgevers, die maximumsnelheden
aangeven (Hogema et al., 1996).

4.4. Conclusie

Na het bestuderen van onderzoeken die de effecten van extra informatie op
matrixborden beschrijven, kan geconcludeerd worden dat er weinig
experimenteel onderzoek beschikbaar is. Het onderzoek dat er is, beschrijft
vaak alleen de effecten van het weergeven van incident-informatie, waarbij
alleen onderzoek is gedaan naar de gedragseffecten, in plaats van de
effecten op verkeersveiligheid. Over de effecten van algemene adviezen op
gedrag en verkeersveiligheid is helaas helemaal niets bekend. Het onder-
zoek dat op dit gebied is verricht, beschrijft alleen de meningen en
opvattingen van bestuurders. Rekening houdend met het weinige onderzoek
dat beschikbaar is, wordt hieronder toch een korte conclusie gegeven van
de mogelijke effecten van extra informatie op matrixborden. Eerst wordt
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echter ingegaan op belangrijke kenmerken van de boodschap, waardoor de
informatieverwerkingscapaciteit zo min mogelijk wordt belast.

4.4.1. Kenmerken van de boodschap

De matrixborden hebben een zeer opvallend karakter, dat voordelen en
nadelen met zich meebrengt. Voordelen omdat de weergegeven boodschap
goed wordt gelezen en onthouden door bestuurders. Nadelen omdat het
matrixbord de aandacht afleidt van andere (belangrijke) informatie. Het is
dus van belang dat beslissingen met betrekking tot het plaatsen van extra
informatie met beleid worden genomen, waarbij de voor- en nadelen tegen
elkaar worden afgewogen.

Over het algemeen wordt grafische informatie sneller verwerkt dan
tekstuele informatie. In het geval van de weergave van informatie op
matrixborden blijkt echter dat een grafische weergave geen voordelen biedt
boven een tekstuele weergave. Hierbij wordt opgemerkt dat dit resultaat
verklaard kan worden door het feit dat bestuurders bekend zijn met de
tekstuele weergave, maar dat grafische afbeeldingen op matrixborden
nieuw zijn. 

Geconcludeerd kan worden dat een boodschap met de volgende ken-
merken het minst belastend is voor de informatieverwerkingscapaciteit:
- Een standaardweergave; herkenbaarheid van de boodschappen zorgt

voor een snellere verwerking.
- Zo min mogelijk tekst; veel tekst verlengt de beslistijd.
- Extra boodschappen vermijden tijdens drukke tijden; extra informatie

zou bijvoorbeeld standaard buiten de spits kunnen worden weergegeven.

4.4.2. Incident-informatie

We kunnen vaststellen dat het geven van incident-informatie ter aanvulling
van de matrixsignaalgevers, die alleen een maximumsnelheid aangeven,
een positieve invloed op het gedrag van de bestuurders heeft. Bestuurders
geven zelf aan eerder geneigd te zijn de snelheidsbeperking op te volgen.
Uit metingen blijkt dat dit ook gebeurt, de gemiddelde snelheid neemt af.
Ondanks dat er weinig onderzoek naar de effecten van incident-informatie
op de verkeersveiligheid beschikbaar is, blijkt uit de evaluatie van het mist-
signaleringssysteem dat de verkeersveiligheid toeneemt. Dat wil zeggen,
het aantal mist-gerelateerde ongevallen neemt af na ingebruikname van
systeem. 

4.4.3. Algemene adviezen

Er is helaas geen experimenteel onderzoek beschikbaar dat een effect van
de weergave van algemene adviezen op matrixborden op het gedrag van
bestuurders of verkeersveiligheid kan aantonen. Hierbij moet vermeld
worden dat ook voor de weergave van algemene adviezen op statische
borden geen onderzoek bekend is naar de effecten op het gedrag van
weggebruikers en verkeersveiligheid.

Observaties van en interviews met automobilisten lijken erop te wijzen dat
bestuurders weinig aandacht schenken aan de algemene veiligheids-
boodschappen. Maar dat deze extra informatie ook geen nadelige gevolgen
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voor de verkeersveiligheid met zich meebrengt, zolang de informatie wordt
weergegeven wanneer er geen acute verkeersinformatie te melden is.
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5. Conclusie

In dit rapport zijn de toepassingsmogelijkheden van matrixborden voor het
geven van specifieke verkeersveiligheidsinformatie verkend. Er is gekeken
naar de technische mogelijkheden van het plaatsen van extra informatie op
de borden en naar de mogelijke effecten hiervan op de verkeersveiligheid.
De weer te geven verkeersveiligheidsinformatie kan worden onderverdeeld
in twee categorieën:
- incident-informatie, zoals bijvoorbeeld waarschuwingen voor naderende

weg werkzaamheden, spookrijders, mist, gladheid, windvlagen en
ongevallen die hebben plaatsgevonden;

- algemene adviezen, bijvoorbeeld over het dragen van autogordels, het
gebruik van richtingaanwijzers en het voldoende afstand houden tot de
voorligger.

In dit hoofdstuk worden eerst de conclusies met betrekking tot de technische
mogelijkheden van het weergeven van extra informatie vermeld. Hierna
volgen de conclusies uit het onderzoek naar de effecten van het weergeven
van extra informatie.

5.1. Technische mogelijkheden voor het plaatsen van extra informatie

Het verkeerssignaleringssysteem (MTM), dat op een groot deel van de
Nederlandse autosnelwegen is aangelegd, meet door middel van meet-
lussen de snelheid van voertuigen en de voertuigintensiteit. Op dit moment
wordt deze informatie gebruikt om, in geval van filevorming, lagere snel-
heidslimieten weer te geven via de matrixsignaalgevers (MSI’s). Een
andere belangrijke toepassing van de gegevens uit het MTM is het
verstrekken van route-informatie aan bestuurders. Op de Dynamische
Route Informatie Panelen (DRIP’s) wordt file-informatie voor een aan-
sluitend wegennet weergegeven; hierdoor worden bestuurders niet alleen
geïnformeerd over een file die zij tegemoet rijden, maar krijgen zij ook de
mogelijkheid een alternatieve route te kiezen. 

Het is in principe mogelijk deze infrastructuur te gebruiken voor het weer-
geven van extra veiligheidsinformatie. Hierbij is het vanuit technisch
oogpunt het meest voor de hand liggend incident-informatie op de matrix-
signaalgevers (MSI’s), eventueel begeleid met argumentatieborden, weer te
geven. De MSI’s kunnen zeer plaats-specifiek informatie weergeven; tot op
700 meter nauwkeurig en per rijstrook kan er worden aangegeven welk
incident heeft plaatsgevonden en wat de gevolgen zijn voor het verkeer
(lagere maximumsnelheid, afsluiting van een rijstrook). Bovendien kan de
informatie uit het MTM per seconde op de MSI’s worden weergegeven,
zodat deze continu actueel is. 

Een nadeel van de bestaande MSI’s is dat zij, vanwege de lage resolutie,
slechts beperkte boodschappen kunnen weergeven. In de toekomst zal dit
probleem wellicht verholpen worden door de ontwikkeling van universele
MSI’s die meer verschillende woorden kunnen weergeven. Incident-
informatie, zoals mist, gladheid en spookrijders, zou op dit moment via
argumentatieborden, naast de standaard MSI’s kunnen worden weer-
gegeven. Een noodzakelijke ontwikkeling hiervoor is de detectie van deze
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incidenten, die op dit moment verre van vlekkeloos verloopt. Het is (nog)
niet mogelijk de genoemde incidenten betrouwbaar waar te nemen. De
enige situatie die betrouwbaar waar te nemen is, is langzaam rijdend
verkeer in het geval van file. 

De DRIP’s lijken het meest geschikt voor het weergeven van algemene
informatie. Zij kunnen in vergelijking met de MSI’s veel complexere teksten
of afbeeldingen weergeven. De algemene adviezen hebben een lagere
prioriteit, er hoeft geen directe reactie te volgen, dus hoeft de informatie niet
continu beschikbaar te zijn. Een nadeel van de DRIP’s is dat zij in Neder-
land niet zo frequent voorkomen als bijvoorbeeld de MSI’s.

Op dit moment worden algemene veiligheidsboodschappen niet structureel
weergegeven op de DRIP’s in Nederland. Hierbij spelen praktische
problemen met het weergeven van deze boodschappen een rol. De extra
informatie moet namelijk handmatig door de operator worden ingevoerd.
Deze handmatig ingevoerde boodschappen ‘overrulen’ de route-informatie
die normaal gesproken automatisch wordt geplaatst. Zolang de handmatig
ingevoerde boodschap niet door de operator is weggehaald, wordt nieuw
binnengekomen route-informatie niet op de DRIP geplaatst. Het gevolg
hiervan is dat de verkeersoperator zelf in de gaten moet houden wanneer er
weer file-informatie beschikbaar is, omdat dan de handmatig ingevoerde
boodschap weer van het DRIP verwijderd moet worden. In verband met de
taakbelasting in de verkeerscentrale is het niet altijd mogelijk dit bij te
houden. 

Voor het weergeven van extra informatie op DRIP’s zou een aanpassing in
het besturingssysteem noodzakelijk zijn, die ervoor zorgt dat de handmatig
ingevoerde boodschappen automatisch ‘overruled’ worden door relevante
route-informatie. 

5.2. Verwachte effecten van de extra informatie.

Er is weinig experimenteel onderzoek beschikbaar naar de effecten van
extra informatie op matrixborden. Het beschikbare onderzoek beschrijft
vaak alleen de effecten van incident-informatie, en betreft meestal het
gedrag van automobilisten, in plaats van het effect op verkeersveiligheid.
Het onderzoek met betrekking tot algemene adviezen beschrijft alleen de
meningen en opvattingen van bestuurders.

Uit het beschikbare onderzoek blijkt dat het weergeven van incident-
informatie, in de vorm van aangepaste snelheidslimieten op matrixsignaal-
gevers (MSI’s), leidt tot gedragsaanpassingen. Deze gedragsaanpassing
wordt groter als de lagere snelheidslimieten op MSI’s worden begeleid met
een argumentatiebord met daarop de reden van de verlaagde snelheids-
limiet. Uit de evaluatie van het mist-signaleringssysteem bij Breda, blijkt dat
het geven van incident-informatie, in dit geval mist, ook positieve gevolgen
heeft voor de verkeersveiligheid. Na ingebruikname van het systeem nam
het aantal mist-gerelateerde ongevallen af.

Er is geen onderzoek bekend waarin een positieve relatie wordt aangetoond
tussen het weergeven van algemene adviezen op matrixborden en ver-
keersveiligheid. Observaties van en interviews met automobilisten lijken
erop te wijzen dat bestuurders weinig aandacht schenken aan de algemene
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boodschappen. Deze extra informatie lijkt echter ook geen nadelige
gevolgen voor de verkeersveiligheid te hebben. Hierbij is het wel van
belang dat de extra informatie wordt gegeven wanneer er geen dringende
verkeersinformatie beschikbaar is.
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