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ledere verkeersdeeinemer komt vroeg of laat wcl eens ergens waar
hij de weg niet we et. ln zo'n geval heeft hij hulp van buitenaf nodig
teneinde zijn reis met sukses te kunnen vervolgen. Tot de
voornaam$e extenle lrulprniddelen clie geraadpleegd ku nnen
worden lroren toevallige passanten, pompbeciienclen,
wegenkaarten en wegwijzers.
Eerr dergelijke verzameling van externe hulpnriddelen zal hier
verder aangeduid worden als een roufegeleidingisysteem.
Sonrmige komporrenten van eerì dergelijk systeerìl zijn expliciet

leidencle fun geì'nstalleerrJ
zersf , terrvijl formele wijze
orbijgange rs
n enkele asp drácht behanclelci

zullen worden is nu welkr; oe fcrmele, explicieie komponenten van
een goed funktionerend routegeleidingssyteem zouden moeten
zijn, daaronder ool< begrepen de vaag hoe die komponenten
opt¡maal op elkaar afgesternd zouden moeten wcrden. lr4et
'of)t¡nraal' rnrordt in dit verband bedoeld: opt¡n.ìaal vanuit het
gez¡chtspunt van de psychologische en ergonornisci¡e eiselt die er
aan een clergelijk systeem gesteld moeten worden - een en a¡rder
onder de betrekkelijke verwaarlozing van overwegingen van
technische en el<onomische aard.

geleidingssysteem r¿erstrel<te irrformatie is nooit volledig
komptabel met de interne psyctìologische strukturen <Jie de inclivi-
duele weggebruiker m
karakteriseren zijn als g tot
het verloop van een te rjat een
konflikt tussen extern ch_

r it.
di ngs-
eze
proces
oor de

uitkomsten van de trip planning (dat is dus een zeker verwach_
t¡ngspatroon) aan het routegeleidingssysteem gesteld worden; en
(b) de routegeleiding tijdens de trip zelf .
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uiker die binnen
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gedrag). Teneinde in te kunnen h

koers en snelheid oP adekwate w
doelstellingen). De hiärarchische
manifesteert zich dus hierin dat d
gebeuren moet ged¡kteercl wordt door doelstellingen die

voortkomen uit het naasthogere niveau.

Als de twee kenmerken van prioriteit en hiêrarchische onlening
u,ng Van

ì;f lage
op een
nte st¡b-
rde

de wens tot het deelnenren aan een vergadering).

realiteit gepresenteerde informatie strijdig is met deze

verwachìingen. Er zìjn diverse verschijningsvormen van dergelijke

konf likten,
Kongestieszi loe te schrijven aan het

onvermogen temen om tijdig aan

weggebruike te die ze volgen reeds zo

zwáar belast angevoerd verkeer meer

kan worden genomen. Het dynamisch reageren op aktuele

veranderinge
ondervangen Past in de

bewegwijieri een ander

euvel dat tot erbc¡nden

kosten) kan leiden. Het vindt zijn grond in het f eit dat huidige

routegeleidingssystemen lang niet altijd in staat zijn tot het

v"r.oig"n van een onnricldellijke terugmelding wanneer de

lrestuurder een voor hem foute keuze heeft gemaakt op een

beslissingspunt, lìetgeen kan resulteren in uitgebreide
ornrweruing"n. De uitkomslen van een door King en Lunenfeld
(1974) aan 727 automobilisten afgenomen vragenlijst over hun

lotgevallen bij het rijden in onbekende steden zijn in dit opzicht

€

t

vervangen door summiere aanduidingen.
Het bestaan van een prioriteitenrangorde met betrekking tot de

informatieverwerking is niet het enige hoofdkenmerk van het in

niveau's gestruktureerde rijgedrag. Een tweede karakteristiek is dat

et een hiërarchische ordening tussen de niveau's bestaat met
betrekking tot het stellen van de doeleinclen die per niveau nage-

streefcl zullen worden. Het strategische niveau bevindt zich in deze



M uiterst ¡nformatief . Van diegenen die op hun laatste trip (vóór het
ínvullen van de enquête) door een hen onbekende stad moesten
rijden verklaarde 54% dat ze op enig ogenblik van de trip het
gevoel hadden gehad verdwaald te zijn. Weer ongeveer de helft
van diegenen die dit verklaarden (S7Zo) bleken naar hun zeggen
vervolgens ook écht verdwaald te zijn geweest. (Het omgeleercle
geval, verdwaald te zijn zonder eerst al het gevoel te hebben gehad
verdwaald te zìjn. kwam slechts sporadisch voor). ln aanvulling op
dergelìjke resultaten suggereren gegevens van Schoppert (1966)
dat0.2% van het totale verkeersvolume een goede schatting is van
de'normale' proportie van in ven¡yarring geraakte bestuurders op
een willekeurig keuzepunt op een autoweg.
Ook het tegen het overige verkeer inrÌjden kan gezien worden als
een falen van de informatie-verstrekking, ditmaal op het niveau van
het manoeuvregedra g. Anreríkaanse gegevens (b.v., H utbe ¡t t
Eeers 19ô6) tonen aan dat het hier gaat om bijzonder ernstige
ongevallen.

Trip-planning

Aan de fase van de trip-planning z'rjn a priori twee aspekten te
onderscheiden, namelijk: (a) het opbrengen van alternat¡even
waaruit een routekeuze gedaan kan worden; en (b) de eigenlijke
selektie van een alternatief.
Het aantal alternalieve routes dat gegenereercl kan worden en de
wijze waarop dit gebeurt zal, bìj een gegeven struktuur van het
wegennetweÍk waarin de rit zal gaan plaatsvinden, een funktÌe zijn
van de mate van bekendheid van de bestuurder met het netwerk.
Bestuurders zijn in dit opzicht grolweg op te delen in drie groepen,
namelijk: (a) diegenen die volstrekt onbekend zijn met het rretwerk;
(b) diegenen die globaal bekend zijn met het netwerk, maar niet
met specif¡eke routes die er in gevolgd kunnen worden (de'local
stranger'); (c) diegenen die goed bekend zijn met zowel het
netwerk als met specif¡eke routes daarin.
Van deze drie groepen is de eerstgenoemde, verkeerstechnisch
gesproken, de belangwekkendste. Hun trip-planning geschiedt
overwegend aan de hand van kaarten. Een belangrijke vraag is dan
ook hoe een optimale informatieverstrekking dooi wegenkairten
bewerkstelligd kan worden, dar wil zeggen,ãptimaal ãansluitend
bij.de kriteria waarop de routekL,.ze beslist wordt. Om deze vraag
te beantwoorden is het nodig iets te weten over wat deze kriteriJ
zijn, waarmee we ons in feite dus al bezig mo€ten houden met het
tweede stadium van de trip-planning. Het artikelvan drs. Griep in
deze bunclel biedt hierover uitvoeriger informatie dan hier g"g'.uen
kan worden. lk zal me daarom beperken tot het aangeven van
enkele hoofdpunten die bij de vormgeving van wegãnkaarten van
belang kunnen zijn (men zie ook Jañssen;1978).
Kriteria voor de routekeuze blijken gedeeitelijk in de ekonomische
sfeer te liggen: besparingen op tijdãn op dirékte en indirekte
kosten worden door velen genoemd als de reden om een bepaalde
route te verkiezen boven een andere. Daarnaast bestaan er
motieven die met komfort en, in het algemeen, met het te
verwachten welbevinden onderweg te maken hebben. ln deze



de'local stranger') op aanwijzingen van anderen. Over de trip-
planning uit het geheugen zijn enkele interessante gegevens

ùekend. Het kernbegrip hierbij is dat van de mentale kaert ('mentaÌ

nrap', ook wel aangeduid als'cognitive map', 'environnrental map'

of 'e nvironmental inrage'). Hieronder wordt verstaan de interne
symbolische struktuur waarin de fysisch-geografische struktuur
van de omgeving, nìet name een stad, regio, of natie, is afgebeeld

lJanssen en Michon,1973). Wanneer rnen zich nu lusselì twee
punten verplaatsen wil kan de mentale kaart gebruikt worden om
ahernatieve routes te genereren. Op de belangwekkelrde en

komplexe mechanismen die in dit proces een rol spelen kan hier

niet verder ingegaan worden. Men zie Janssen ( 1974) voor verdere

beschouwingen.
Nadat een bestuurder met behulp van kaart, geheugen o'andere
informatiebron een aantal alternatieve routes heeft geQe^';reerd

moet hij kiezen. De kriteria op grond waarvan gekozen wordt zijn,
zoals opgemerkt, deels van ekonomische aard en hebben deels te
maken met het geanticipeerde welbevinden onderweg. De bijdrage
van drs. Griep verschaft hierover nreer inf ormatie.

Routegeleiding tijdens de triP

Voor een storingsvri.ie geleiding naar de plaats van bestemming is

het noodzakelijk dat de informatie langs de weg niet afrvijkt van de

verwachtingspatronen die bij de bestuurder tijdens zijn tripvoorbe-
reid¡ng untstaan z¡jn.
Ook mogen e( tijdens een trip geen nieuwe verwachtingspatronen
gewekt worden die imkompatibel zijn met wat er verderop langs de
weg te zien zal zijn.
De principiêle eisen waaraan een goed routegeleidingssysteem
moet kunnen voldoen om de in een netwerk onbekende bestuurder
van dienst te zijn zijn dan als volgt te omschiijven:
(1) het verstrekken van adekwate informatie op de beslissingspun-
ten (waarbij nog nader uil te werken valt wat onder'adekwaat'
verstaan moet worden);
(2) het verzorgen van een onmiddellijke terugmelding wanneer de
bestuurder een (voor hém) foute keuze heeft ger,-r.akt op een

beslissingspu nt;
(3) het leveren van een biidrage tot de homogenisering en
maximalisering van de verkeersstroom (een eis van de verkeers-
ingenieur).
Aan genoemde eisen moet onmiddellijk toegevoegd worden dat ze

binnen de huidige geleidingssystemen rnoeilijk ven'vezenlijkt
kunnen worden zonder het raadplegen van de wegenkaart door de
bestuurder erbij te betrekken. Een komplementaire eis is daarom
dat men de kaartgebruiker mag vragen zich te oefenen in het
kaartlezen: men zou er zelfs voor moeten pleiten om het vak
'kaartlezen' binnen de rijopleiding te doen institutionaliseren en te
doen opnemen in het eisenpakket waaraan voor het behalen van
het rijbewi¡s voldaan moet ziin. Andezijds moet men er echter
ook op aandringen dat de kaartenmaker kennis neemt van de
nrenselijke informatieverwerkende kapaciteiten en zijn onwerp
daaraan aanpast.

Wat nu te zeggen van het probleem van de korrespondentie tussen
wat er op de kaart staat en wat er op een bepaald ogenblik langs de

wçg te zien valt? Men moet er rekening mee houden dat er op het
ogenblik een verschuiving aan de gang is van een op het aangeven

van plaatsnamen gebaseerd systeem naar een systeem dat werkt
met wegnummers. Het motief om tot zulk een verandering over te
gaan ligt in de te verwachten vermindering van de mentale
belastirrg clie een bestuurder op zijn rit zal ondervinden. Zo hbeft b¡i

een wegnummersYsteem veelal slechts een klciner aantal tussen-
stations onthouden te worden dan bij een plaatsnamensysteem.
Duidelijker nog springen de voordelen van een nummeÍsysteem ln

het oog als het erom gaat ongeschonden door een gekonrpliceerd

verkeersplein met zijn talloze keuzemogelijkheden heen te komen'
Het werken met plaatsnamen op dergelijke gigantische interser'ries

moet als ondoenlijk beschouwd worden. Dit houdt in dat het
aangeven van wegnumnters op wegenkaarten een prominentere
plaats zal gaan innemen dan nu het geval is. Om te voorkomen dat

het kaartbeeld bij het aksentueren van wegnummers al te
overladen en onoverzichtelijk wordt zou men kunnen overwegen
om wegnummers zodanig aan te brengen dat ze de lruidige
afstandsindikaties op zijn minst gedeeltelijk zouden kunnen
vervangen. Dat kan door het wegnummer dóór het wegsyrnbool
heen at te drukken en het op een vaste afstand, bijvoorbeeld
korresponderende met een afstand van 10 of 20 km over de weg, te
herhalen. Voor zover hij daar nog behoefte aan heeft zou de

weggebruiker aldus nog op snelle wijze een redelijke schatting
kunnen maken van een afstand, zonder dat het exakte aantal

kilometers vermeld behoeft te worden.
Alle problemen van routegeleidlng wordcn in principe geacht

opgelost te zijn met het verschijnen van in Anrerika ontwìkkelde
dynamisclre elektronische systemen, die het gehele proces uit
handen van de reiziger nemen. Het enige w'at de bestuurder in

zulke systemen nog behoeft te doen is het intikken van zijn plaats

van bestemmìng op een daartoe speciaal in zijn voertuig
aangebrachte console. De rest verloopt automatisch via

radio-kommurrikatie tussen een zenderontvanger in de auto en

zender-ontvangers die op beslissingspunten zijn opgesteld: op zijn
paneeltje ziet de bestuurder een pijltje oplichten dat aangeeft welke
vertakking hij op het beslissingspunt moet nemen' De reden dat wij
ons voorlopig nog niet druk hoeven te maken over dit soort
systemen is dat het om ekonomische redenen vooralsnog niet te
verwachten valt dat ze zullen worden ingevoerd: de menselijke

faktor zal nog geruime tiid een rol blijven spelen.
lk wil besluiten met nog eens nader te bekijken hoe de eisen in het
begin van deze paragraaf genoemd verder verwezenlijkt kunnen
worden, aangenomen dat een goede overeenstemming van de
wegenkaart met de informatie zélf langs de weg al haalbaar is. (De

derde, verkeerstechnische, eis laten we voorlopig buiten
beschouwing). Een zeer nuttige opsomming van de voorwaarden
waaraan voldaan moeten worden wíllen de genoemde funkties
door het geleidingssysteem vervuld kunnen worden is gegeven
door Schoppert, Moskowitz, Burg en Hulben (1960). Deze
voorwaarden zijn de volgende:
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46 e ondubbelzinnig inter_t Anrerika gedaðht aans che borden die de

onderzoek heert echtår,nn";'"';l 
oo:ì 

!.åååiiij_,li:'H:1""
bepaald niet altijd de voorkeur verdienen bo'ven konventionele
bewegwijzering. B ijvoorbeeld : bij kla verbladen en

blijken konventionele wegwijzers
atische, terwijldit andersom is bij

Jen.

boodschappen die men ..n,",.!#Jffii:'J:l få,.nn-'.",
aantreft. Dus; er mogen geen verwachtingsþatronerì gewekt
worden die door latere boodsch.ppun *uËri.pengesproken
worden.
(3) De informatie moet ruim vóór een beslissingspunt
gepresenteerd worden. Op het beslissingspuntielf zal de
bestuurder irnmers zijn handen ar vol netoãn m;t het verwerken
van informatie die akuut benocligd is voor mikro- en manoeuvre_gedrag.
(4) De verstrekte informatieve boodschappen moeten zich kunnenhandhaven tegenover andere zaken ¿¡. .li t"ro.p doen op deaandacht van de bestuurder.
(5) De vereiste informatie moer vooral duidelijk worden

o 
ur een bestuurder onverwachte c.q.

. Uvres moet uitvoeren. Uiteráard moet

li. *"non,*u,p.. i, ,ouuurTffi [ i:'"',,-ï]i:î1i l;,lïn "."manoeuvres in zün ontwerp verricht moeten worden.
Ook aan de perceptieve kanr van ¿" rortué"l.ijingsmiodelen
moer. naasr de hier besproken.meer inhoudelijke 

"].q. 
U.òiip..u_tige aspekten, vordoende aan¿acnt worJen fS.Jnonten. rn oebijdrage van ir. Brevoord vindt men Ouur*"irnär.
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