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VOORWOORD 

In dit rapport is een onderzoek beschreven dat is verricht naar vlakke en 

bolle buitenspiegels van personenauto's. Hierover worden de laatste tijd 

door weggebruikers frequent vragen gesteld. 

In dit rapport wordt over dit onderwerp informatie verstrekt op basis van 

een literatuuronderzoek en een inventarisatie. In relatie met de uit te 

voeren voertuigmanoeuvres worden de voor- en nadelen van de vlakke en 

bolle spiegel beschouwd. 

De genoemde inventarisatie had betrekking op bepaalde voorzieningen in en 

aan auto's. Gegevens van deze inventarisatie zijn tevens verwerkt in de 

rapporten van de onderzoeken naar beschadiging van voorruiten van perso­

nenauto's (Schoon, 1987) en naar de aanwezigheid en het gebruik van zon­

wering bij personenauto's (Schoon & Blokpoel, 1989). 

Een bijdrage van de Nederlandse Vereniging van Automobielassuradeuren NVVA 

stelde de SWOV in staat dit onderzoek uit te voeren. 

De benodigde inventarisatie is uitgevoerd door de groep Waarneming en 

Verwerking van de SWOV. Voor de berekening van de zichthoek van buiten ­

spiegels is een formule opgesteld door dr. P.H. Polak . Het consult is 

samengesteld door ing. C.C. Schoon en A. Blokpoel. 
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1. INLEIDING EN DOEL 

Binnen- en buitenspiegels zijn belangrijke hulpmiddelen voor de automobi­

list om informatie te krijgen over het verkeer naast en achter het voer­

tuig. Er lijkt een tendens te zijn dat meer bolle buitenspiegels op 

personenauto's worden gemonteerd. Met deze spiegels wordt het gezichts­

veld van de bestuurder vergroot; het nadeel ten opzichte van vlakke 

spiegels is dat zij een vertekend beeld opleveren . 

Het doel van het onderzoek is aan te geven welk type spiegel (vlak of bol) 

uit veiligheidsoverwegingen de voorkeur verdient. 
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2. OPZET 

In eerste instantie wordt nagegaan wat er in wettelijke zin over buiten­

spiegels is geregeld. Daarnaast zal kennis worden aangereikt uit een 

literatuuronderzoek dat is verricht in het kader van het SWOV-consu1t "Het 

zichtveld van bestuurders van vrachtwagens" (Blokpoel & Mulder, 1981). Om 

inzicht te verkrijgen in het aandeel van vlakke en bolle spiegels zullen 

gegevens van een inventarisatie betreffende de aanwezigheid van linker en 

rechter buitenspiegels worden gepresenteerd. 

Daar de handelingen van de bestuurder zijn gebaseerd op waarnemingen - via 

de spiegels en kijken over de schouder - zal hierop uitgebreid worden in­

gegaan. 
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3. UITVOERING 

3.1. Wegenverkeersregelement 

Wettelijk is in Nederland voor personenauto's met betrekking tot (buiten)­

spiegels het volgende geregeld: 

Uit het Wegenverkeersregelement (art. 66g): 

- personenauto's moeten zijn voorzien van een linker buitenspiegel 

(art. g I); 

- ze moeten zijn voorzien van een binnenspiegel (art. gIl); 

- de spiegels moeten voldoen aan in de Nederlandse Staatscourant bekend 

gemaakte eisen betreffende oppervlakte, plaatsing, verstelbaarheid en 

gezichtsveld (art. gIlI); 

- zij moeten zijn voorzien van een rechter buitenspiegel indien niet wordt 

voldaan aan de eisen betreffende het gezichtsveld van een binnenspiegel 

(art. gIlI); 

Uit de Staatscourant van 29 januari 1987 (zie Bijlage 1: Regeling opnieuw 

vaststellen eisen voor spiegels van motorvoertuigen): 

- de aan de zijde van de bestuurder gemonteerde buitenspiegel moet vanuit 

de binnenzijde bij gesloten portier kunnen worden versteld (art. lc); 

- het gezichtsveld van de spiegels moet aan bepaalde eisen voldoen: 

e voor de binnenspiegel zie Model 1 van Bijlage 1 (art. el) 

• voor de linker buitenspiegel zie Model 2 van Bijlage 1 (art. f) 

~ voor de rechter buitenspiegel wordt een onderscheid gemaakt in datum 

van ingebruikneming van de personenauto: voor 1 oktober 1988: Model 2 

van Bijlage 1 (art. gl); na 30 oktober 1988: Model 4 van Bijlage 1 

(art. g2) 

het spiegelend oppervlak dient vlak of sferisch convex te zijn; de 

kromtestraal mag niet minder bedragen dan 1,20 m (art. i). 

3.2. Literatuur 

Het is zinvol eerst een theoretische beschouwingen over de vlakke en bolle 

spiegel te geven. 

Bij vlakke spiegels geldt dat het beeld even groot is als het voorwerp en 

even ver van de spiegel staat als het voorwerp. 

Bij bolle spiegels geldt dat het ontstane beeld kleiner is dan het voor ­

werp. De schijnbare afstand tussen voorwerp en spiegel is dan groter dan 
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de afstand tussen beeld en spiegel. Het gezichtsveld wordt dus vergroot, 

maar er ontstaat vervorming die groter is naarmate de spiegel boller is: 

voorwerpen lijken verder weg en de relatieve snelheden lijken groter. 

Verder verloopt de mate van vervorming door de bolle spiegel niet lineair; 

als voorwerpen bijvoorbeeld met een constante snelheid naderen, is het 

snelheidsverschil ver weg relatief klein en dichtbij relatief groot. 

Doordat de voorwerpafstand bij bolle spiegels niet gelijk is aan de 

beeldafstand, zullen de ogen, iedere keer dat via de spiegel wordt waar­

genomen, zich moeten instellen, het zogenaamde accommoderen. 

Blokpoel & Mulder (1981) beschrijven een literatuurstudie waarvan hier een 

deel in samengevatte vorm is weergegeven. 

Op grond van beschouwingen over beeldvervorming en accommodatieproblemen 

kwam Koutstaal (1967) tot de conclusie dat een spiegel liefst vlak moet 

zijn, of wanneer dat niet haalbaar is, zo min mogelijk bol (een kromte­

straal van 1250 ± 100 mm). 

In een laboratoriumexperiment vonden Mortimer & Jorgeson (1974) geen ver­

schil tussen de vlakke en bolle spiegel bij het detecteren van aanwezig­

heid van achteropkomende voertuigen tot op een afstand van 91 m; de krom­

testraaI van deze bolle spiegel bedroeg 1220 mmo 

De tijd nodig om te accommoderen op een beeld van een bolle spiegel, wordt 

door Jani & Menzenes (1962) op 0,15 seconden geschat; deze tijd is geba­

seerd op een afstand tussen het oog en de spiegel van 48 cm. Gesteld wordt 

dat naarmate de afstand tussen oog en spiegel groter, de noodzaak tot 

accommoderen vermindert. Wel wordt bij toename van deze afstand het ge­

zichtsveld kleiner. Beeldverkleining kan aanzienlijke consequenties hebben 

bij het waarnemen van afstand en snelheid; met betrekking tot het detecte­

ren is dit minder problematisch. 

Burger (1974, 1976) heeft voor diverse typen spiegels en periscopen de 

tijd onderzocht die nodig was om het spiegelbeeld te bekijken. Hij was 

ervan uitgegaan dat naarmate deze fixatietijd groter is, het systeem min­

der effectief is. Hij vond kortere fixatietijd bij toenemende grootte van 

het gezichtsveld. Ook bij bolle spiegels werd een kortere fixatietijd ge ­

vonden, maar het aantal keren dat voor een bepaalde manoeuvre in de spie ­

gel werd gekeken nam toe. Dit is een gevolg van het feit dat deze spiegels 

weliswaar een groter beeld vertonen, maar het beeld is vertekend waardoor 

bijvoorbeeld het schatten van de afstand op basis van een blik in de spie ­

gel moeilijker wordt en herhaald kijken noodzakelijk is . 
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Walraven & Michon (1969) bestudeerden het inhaal gedrag van ervaren en 

onervaren bestuurders, waarbij zowel van vlakke als bolle spiegels gebruik 

werd gemaakt. Ze stelden het volgende vast: 

- voor beide categorieën bestuurders is de relatieve snelheid een belang­

rijk gegeven; 

- ervaren bestuurders zijn bij grotere snelheidsverschillen geneigd 

kleinere tussenruimten te accepteren dan onervaren bestuurders; 

- onervaren bestuurders vertonen bij spiegels met een afnemende kromte­

straal een meer terughoudend gedrag; 

- bolle spiegels vergden geen langere beslistijd dan vlakke spiegels; bij 

de aanvang van het experiment hadden de onervaren bestuurders evenwel een 

significant langere tijd nodig; 

Ze concludeerden dat bij het door hun onderzochte deel van de rijtaak 

bolle spiegels kunnen worden toegepast, en in het geval dat de kromte­

straal van de spiegel niet kleiner is dan 1,20 m dat zeker geen belangrij­

ke effecten op het rijgedrag verwacht kunnen worden (ook niet op dat van 

onervaren bestuurders). 

3.3. Berekening zichthoek en gezichtsveld van de spiegel 

Voor het vaststellen van het gezichtsveld van spiegels in relatie met de 

zitpositie van de bestuurder is een benaderingsformule opgesteld (zie 

Bijlage 2), en geverifieerd. Met deze formule kan de grootte van de zicht­

hoek worden berekend, waarna op elke willekeurig afstand de breedte van 

het gezichtsveld kan worden bepaald. In onderstaande Tabel a zijn de re­

sultaten van de berekeningen voor zowel de vlakke als de bolle spiegel 

gegeven. Aangezien de grootte van de zichthoek onder meer afhangt van de 

Type buitensp legel 

Vlak 

Bol (R-l ,20 m) 

Zichthoek 

Spiegel 

links rechts 

Gezichtsveld (breedte) 

Spiegel 

links rechts 

(op 10 m) (op 20 m) 

2,9 m 

5,8 m 

3,2 m 

8,6 m 

rechts 

(op 30 m) 

4,7 m 

12,9 m 

Tabel a. Groot t e van de zichthoek en het gezichtsveld van een vlakke en 

bolle spiegel gebaseerd op een personenauto uit de middenklasse. 
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afstand van het oog tot de spiegel, zijn voor beide buitenspiegels afzon ­

derlijke berekeningen gemaakt. De gehanteerde interieurafmetingen (zie 

Bijlage 2) zijn bepaald van een personenauto uit de middenklasse. De 

zichtbreedtes is berekend op afstanden van 10, 20 en 30 m, overeenkomstig 

de in de eisen voor spiegels gestelde breedtes (zie Model 2 en 4 van Bij -

lage 1). 

Uit deze tabel blijkt dat met de bolle spiegel een beduidend grotere 

zichthoek wordt verkregen. Voor de linker spiegel is het verschil bijna 

factor twee en voor de rechter spiegel bijna een factor drie. Het valt op 

dat met de vlakke rechter spiegel een bijzonder kleine zichthoek wordt 

verkregen (9 D
). 

De in de tabel opgenomen waarden hebben betrekking op metingen met een 

relatief lang persoon; de stoel stond hierbij in de achterste stand. Voor 

een kleiner persoon zijn met de stoel in de voorste stand aanvullende 

metingen en berekingen verricht. Door de geringere afstand tussen oog en 

spiegel betekende dit voor de vlakke linker spiegel een vergroting van de 
D 

zichthoek van 3D en voor de vlakke rechter spiegel een vergroting van 0,5 . 

In relatie met de zichthoek kan het empirisch onderzoek van Heltzei c.s. 

(1971) worden genoemd. Uit dit onderzoek is gebleken dat met een "opti­

maal" afgestelde bolle linker buitenspiegel het min of meer mogelijk is de 

dode hoek links naast en achter de auto op te heffen. Met een vlakke bui­

tenspiegel lukt dit niet, ook al is hij "optimaal" afgesteld. Onder "opti­

maal" werd een zodanige afstelling verstaan dat het spiegelbeeld van de 

buitenspiegel direct grenst aan dat van de binnenspiegel. Bij de gebruike ­

lijke afstelling van de buitenspiegel grenst de binnenkant van het spie­

gelbeeld aan de zijkant van de auto (zie ook Model 2 bij de wettelijke 

eisen, Bijlage 1). Deze afstelling is eenvoudig maar de overlapping van de 

spiegelbeelden van de binnen- en buitenspiegel is dan tamelijk groot . Een 

buitenspiegel "optimaal" afstellen vereist de nodige zorgvuldigheid daar 

een duidelijk afstelpunt ontbreekt . 

Voor de rechter buitenspiegel zijn in de tabel twee afstanden opgenomen 

waarop volgens de eisen de breedte van het gezichtsveld voor spiegels 

bepaald dient te worden . Voor personenauto's die voor 1 oktober 1988 in 

gebruik zijn genomen, moet op een afstand van 30 m de gezichtsbreedte 3,5 

m bedragen. Uit de tabel blijkt dat zowel de bolle als vlakke spiegels 
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hieraan voldoen. Voor personenauto's van na 30 september 1988 zijn de 

eisen beduidend strenger. Op 20 m moet een breedte van 4 m zichtbaar zijn . 

Met de bolle spiegel wordt dit ruimschoots gehaald (zichtbreedte = 8,6 m), 

maar de vlakke spiegel is ontoereikend (zichtbreedte = 3,2 m). Met behulp 

van de formule is met het rekenvoorbeeld te berekenen dat een beduidend 

minder bolle spiegel (7,5 m in plaats van 1,2 m) aan de eisen voldoet. 

3.4. De "kijktechniek" bij rijopleidingen 

Hierboven is uitgebreid ingegaan op het inwinnen van informatie via de 

spiegels. Het vaststellen van de aanwezigheid van het verkeer naast de 

bestuurder kan evenwel ook met het blote oog plaats vinden. Uit de litera­

tuur is evenwel voor de Nederlandse situatie geen onderzoek bekend waarin 

wordt vastgesteld in welke mate dit gebeurt. 

Bij de rijopleidingen wordt tegenwoordig een bepaalde "kijktechniek" aan­

geleerd en op examens beoordeeld (CBR, 1987; Veka, 1988). Dit houdt in 

dat onder meer bij richtingveranderingen als volgt gekeken dient te 

worden: 

richtingverandering naar links: 

binnenspiegel 

naar voren 

over linker schouder 

en dan: richting aangeven 

richtingveranderingen naar rechts: 

binnenspiegel 

naar voren 

indien aanwezig·. rechter spiegel 

over rechter schouder 

en dan: richting aangeven 

Het is niet duidelijk wanneer deze techniek zijn intrede heeft gedaan. 

Rekening dient gehouden te worden dat "oudere" bestuurders alleen op het 

spiegelkijken zijn getraind en niet op het over de schouder kijken . 
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3.5. Inventarisatie 

Voor verkrijging van inzicht in de mate van aanwezigheid van linker en 

rechter buitenspiegels, is een inventarisatie uitgevoerd bij 840 personen ­

auto's op parkeerplaatsen bij winkelcentra, kantoorgebouwen en restau­

rants. Deze parkeerplaatsen waren redelijk over Nederland gespreid. Voor 

de opzet, uitvoering en verantwoording wordt verwezen naar Bijlage 3. 

Aangezien het hier een inventarisatie bij geparkeerde auto's betrof, kon 

geen informatie over de eventuele aanwezigheid van bolle binnenspiegels 

verkregen worden. Bij de inventarisatie is onderscheid gemaakt in vlakke 

spiegels, spiegels met een kromtestraal van 1,20 m en spiegels met krom­

mingsstralen groter en kleiner dan 1,20 m. 

In Bijlage 3 is aangegeven dat de steekproef bij de winkelcentra en kan­

toorgebouwen representatief is; bij de restaurants daarentegen zijn de 

nieuwere bouwjaren oververtegenwoordigd en de oudere bouwjaren onderver­

tegenwoordigd. De resultaten zullen daarom naar bouwjaar worden gegeven. 

Linker buitenspiegel 

Uit de inventarisatie bleek dat van de 840 waargenomen auto's er twee 

geen linker spiegel hadden. Gemakshalve zijn deze twee gevallen verder 

buiten de analyse gehouden (N=838). Er zijn geen spiegels aangetroffen met 

een kromtestraal van meer dan 1,20 m; een kleinere kromtestraal werd 

slechts bij drie spiegels aangetroffen. Vanwege dit geringe aantal zijn 

zij bij de bolle spiegels opgeteld. 

In Tabel 1 zijn de resultaten naar bouwjaar en twee meetplaatsen (Tabel 

1.1 en 1.2) weergegeven . Hieruit blijkt dat bij de winkelcentra ca. 26% 

van de geïnventariseerde personenauto's een bolle linker spiegel had; bij 

de restaurants bedroeg dit aandeel ca. 29%. Zowel bij de winkelcentra als 

de restaurants was het aandeel bolle spiegels groter naarmate de auto 

nieuwer was. Bij de winkelcentra was dit effect het sterkst: bij de laat­

ste twee bouwjaren (1985 en 1986) bedroeg het aandeel bolle spiegels bij 

de winkelcentra bijna 40%. 

Rechter buitenspiegel 

Bij de winkelcentra had ca. 47% van de gei'nventariseerde auto's een rech ­

ter spiegel (zie Tabel 2.1); bij de restaurants was dit aandeel wat hoger, 

nl · ca. 56% (Tabel 2.2) . Er is geen relatie met bouwjaar gevonden . Van de 

aanwezige rechter spiegels bij auto's bij winkelcentra was ca · 62% bol, 
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tegen ca. 75% bij de restaurants: beduidend hogere percentages dan bij de 

linker spiegel. Ook bij de rechter spiegel was het aandeel bolle spiegels 

groter naarmate het bouwjaar recenter was. Bij de laatste twee bouwjaren 

bedroeg bij de rechter spiegel het aandeel bolle spiegels bij de winkel­

centra ca. 84% en bij de restaurants ca. 89%. 
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4. DISCUSSIE 

4.1. Waarnemingsaspecten 

De rijtaak van de bestuurder kan worden gesplitst in vier subtaken: anti­

ciperen, waarnemen, beslissen en handelen. Het waarnemen van de aanwezig­

heid van verkeer achter en naast de auto kan plaats vinden op basis van 

informatie via de spiegels. Hierbij is onderscheid te maken in: het vast­

stellen van de aanwezigheid van overige verkeersdeelnemers, de identifi­

catie ervan en het vaststellen van bewegingskenmerken. Bij het laatste 

aspect speelt de vaststelling van de relatieve snelheid en de inschatting 

van de toekomstige positie van het achterop komende verkeer een belangrij­

ke rol. 

Op basis van gegevens uit de literatuur kan worden geconcludeerd dat het 

vaststellen van de aanwezigheid van verkeersdeelnemers met de bolle spie­

gel beter gaat dan met de vlakke spiegel vanwege het grotere gezichtsveld. 

De identificatie van een verkeersdeelnemer is met beide typen spiegels 

niet problematisch. Het vaststellen van bewegingskenmerken gaat met de 

vlakke spiegel beter daar informatie over afstand en relatieve snelheid 

onvervormbaar wordt verkregen. 

Voor een beoordeling van de spiegels is de grootte van het gezichtsveld en 

de vaststelling van de bewegingskenmerken dus relevant. Deze zullen worden 

beschouwd in relatie met de uit te voeren manoeuvres door de bestuurder. 

Er zijn van de Nederlandse situatie geen gegevens beschikbaar die inzicht 

geven in het daadwerkelijk kijkgedrag van bestuurders. Diverse varianten 

zijn denkbaar: 

- de binnenspiegel wordt voortdurend geraadpleegd zodat de bestuurder 

continu op de hoogte is van het verkeer achter hem; voor zover observaties 

links achter en naast de auto plaats vinden, is dit bedoeld om een beves­

tiging te krijgen. 

- er wordt alleen informatie ingewonnen bij richtingveranderingen; niet 

duidelijk is hoe de observatie wordt verricht: via de spiegel, over de 

schouder kijken of een combinatie . 

- afhankelijk van de verkeerssituatie zullen combinaties van genoemde 

varianten voorkomen. 

Voor een beschouwing over de linker en rechter buitenspiegel is het het 

meest praktisch van de laatste variant uit te gaan; deze sluit ook het 
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meest aan bij de methodiek zoals die bij de huidige rijopleidingen wordt 

aangeleerd. Met betrekking tot de bolle spiegel wordt ervan uitgegaan dat 

de kromtestraal niet kleiner dan 1,20 m is . 

4.2. Beschouwing linker buitenspiegel 

Een wettelijke eis is dat de linker buitenspiegel van binnenuit versteld 

moet kunnen worden. In de praktijk blijkt dat deze spiegel op het portier 

bij de voorste stijl wordt gemonteerd. Een groot voordeel is dat de bui ­

tenspiegel in het algemeen goed zal zijn afgesteld. Vergeleken met de 

montage op het spatscherm zoals dat vroeger vaak het geval was, heeft de 

plaats op het portier daarnaast de volgende additionele voordelen: 

- het gezichtsveld is groter omdat de afstand tussen oog en spiegel gerin­

ger is; 

- links naast de auto kan meer perifeer worden waargenomen omdat de be­

stuurder meer met zijn hoofd naar links moet draaien. 

De linker buitenspiegel dient gebruikt te worden bij verandering van rich­

ting naar links: bij inhalen en afslaan. In beide gevallen zal de bestuur­

der in eerste instantie moeten nagaan of er zich geen verkeers- deelnemers 

direct naast hem bevinden. Bij normaalx) afgestelde vlakke of bolle spie­

gels zal de bestuurder hiertoe over zijn schouder dienen te kijken. Alleen 

bij een "optimaal"xx) afgestelde bolle spiegel kan worden volstaan met het 

raadplegen van de spiegel. 

N.B. In plaats van over de schouder te kijken kan de naaste omgeving ook 

via de spiegel worden "afgezocht" door met het hoofd in voor- en zij -

waartse richting te bewegen. Niet bekend is of dit in de praktijk voor ­

komt. 

Bij richtingverandering zal de bestuurder in tweede instantie moeten na­

gaan of er zich geen verkeer links achter de auto bevindt en indien dit 

het geval is, inschatten of hij dit verkeer hindert als hij zijn manoeuvre 

zal uitvoeren. Op basis van onderzoek mag worden aangenomen dat dit in ­

schatten met de vlakke spiegel beter gaat dan met de bolle . Echter ook de 

*) Normaal afgesteld: binnenkant spiegelbeeld loopt evenwijdig met de zij -

kant van de auto (zie ook Bijlage 1, Model 2) . 

**) "Optimaal" afgesteld : het spiegelbeeld van de buitenspiegel grenst aan 

dat van de binnenspiegel (zie par 3.3) . 
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bolle spiegel lijkt bruikbaar na verkregen ervaring en bij herhaald raad­

plegen van de spiegel. 

4.3. Rechter buitenspiegel 

De rechter buitenspiegel heeft ten opzichte van de linker twee belangrijke 

nadelen: 

- de spiegel kan niet gemakkelijk door de bestuurder worden afgesteld; 

- door de grotere afstand tussen oog en spiegel is het zichtveld geringer 

(reductie t.O.V. de linker spiegel: vlak ca. 45% en bol ca. 25%). 

Uit de inventarisatie is gebleken dat bij ca. 50% van de personenauto's 

geen rechter buitenspiegel is gemonteerd. Als wordt aangenomen dat de 

spiegels die aanwezig zijn niet altijd goed zijn afgesteld, kan worden 

opgemerkt dat een rechter spiegel door een relatief beperkt aantal be­

stuurders zal worden benut. 

Auto's van recentere bouwjaren blijken vaker een bolle spiegel te hebben. 

Kennelijk is reeds ingespeeld op de nieuwe eisen voor de rechter buiten­

spiegel voor personenauto's na 30 september 1988. Deze eisen zijn zodanig 

dat met de bolle spiegel wel aan de eisen kan worden voldaan maar met de 

vlakke niet. Berekend is dat de bolle spiegel beduidend minder gebogen kan 

zijn om toch aan de eisen te kunnen voldoen. 

De verdere beschouwing over de rechter buitenspiegel zal zich concentreren 

op de richtingveranderingen. Afgezien van de recente wijziging van de 

eisen zal deze beschouwing betrekking hebben op de vlakke en bolle spiegel 

(straal 1,2 m). Bij richtingveranderingen naar rechts zijn drie manoeuvres 

te onderscheiden: 

1. invoegen na een inhaalmanoeuvre 

2. voorsorteren om af te slaan 

3. afslaan 

Invoegen na een inhaalmanoeuvre 

Een bestuurder kan na een inhaalmanoeuvre weer invoegen als de afstand tot 

het laatst ingehaalde voertuig groot genoeg is; dit is zonder meer het 

geval als dit voertuig in de binnenspiegel is te zien. Wil men eerder 

terug naar de rechter rijstrook, zal óf over de schouder gekeken moeten 

worden, óf zal de buitenspiegel geraadpleegd moeten worden. In het laatste 

geval is het bepalen van de afstand tot het gepasseerde voertuig van be-
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lang . Met de bolle spiegel is dit niet problematisch na de nodige opgedane 

ervaring. Het kleiner gezichtsveld van de vlakke spiegel is waarschijnlijk 

niet problematisch daar de bestuurder zich bewust richt op het waarnemen 

van de ingehaalde auto. 

Voorsorterea om af te slaan 

Voordat wordt voorgesorteerd, dient de bestuurder zich ervan te overtuigen 

dat er zich geen verkeer naast hem bevindt en dat het achterop komende 

verkeer niet rechts aan het inhalen is. Het verkeer naast en achter de 

auto betreft in dit geval in principe tweewielers. Het verkeer naast de 

auto kan alleen goed met een blik over de schouder worden waargenomen. 

Aangaande het achterop komende verkeer is het vaststellen van de afstand 

en relatieve snelheid van belang. Dit kan eveneens met een blik over de 

schouder, maar ook met de spiegel. De vlakke spiegel is in dit geval in 

het nadeel daar het gezichtsveld direct achter en naast de auto smal is. 

Met de bolle spiegel kan een beduidend groter gezichtsveld worden bereikt. 

Afslaan 

Bij het afslaan is het van belang vast te stellen of er zich geen verkeer 

op de parallelweg - veelal een rijwielpad - bevindt. Dit verkeer kan ei­

genlijk alleen met een blik over de schouder worden waargenomen. Dit geldt 

in de eerste plaats voor het verkeer ter hoogte van de auto; met betrek­

king tot het achterop komende verkeer kan worden gesteld dat het meestal 

niet binnen het gezichtsveld van de buitenspiegel valt. Dit is het geval 

als de parallelweg zich niet direct naast de hoofdrijbaan bevindt en als 

de auto reeds gedeeltelijk de zijweg is ingestuurd. 
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Resumerend kan het volgende in tabelvorm worden weergegeven: 

Linker spiegel - -> bij het richtingveranderen naar links 

Detecteren van weggebruikers: Over schouder Vlakke 

Naast eigen auto 

Schuin achter eigen auto 

kijken 

+ 

spiegel 

+ 

Rechter spiegel --> bij het richtingveranderen naar rechts 

Manoeuvre: Over schouder Vlakke 

Invoegen 

Voorsorteren 

Afslaan 

+ goede mogelijkheid 

slechte mogelijkheid 

kijken 

+ 

+ 

+ 

spiegel 

+ 

Bolle 

spiegel 

# 

# 

Bolle 

spiegel 

# 

# 

# goede mogelijkheid mits bestuurder voldoende ervaring heeft opgedaan 

Uit dit overzicht blijkt dat in de gevallen dat de vlakke spiegel niet 

voldoet, dit ondervangen kan worden met het over de schouder kijken. De 

bolle spiegel is ten opzichte van de vlakkke spiegel in meer situaties te 

gebruiken, maar vereist wel veel ervaring. 
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5. CONCLUSIES 

Vastgesteld kan worden dat de bolle spiegel vervorming geeft waardoor het 

vaststellen van afstand en relatieve snelheid van achterop komend verkeer 

wordt bemoeilijkt. Met het frequent raadplegen van de bolle spiegel bij 

het uitvoeren van de manoeuvre en met de nodige ervaring lijken de nadelen 

van deze spiegel minder problematisch; hierbij wordt er van uitgegaan dat 

de kromtestraal niet minder dan 1,20 m bedraagt. De vlakke spiegel daaren­

tegen geeft een kleiner gezichtsveld dan de bolle spiegel; hierdoor ont­

staan grote dode hoeken. Deze hoeken kunnen worden verkleind door het 

hoofd in voor- en zijwaartse richting te bewegen. Geconcludeerd kan worden 

dat als de grootte van het gezichtsveld bij uit te voeren manoeuvres in 

mindere mate een rol speelt, de voorkeur uitgaat naar de vlakke spiegel. 

Het uitspreken van een voorkeur voor de vlakke of bolle spiegel kan niet 

los worden gezien van het "kijkgedrag" van de bestuurder bij richting­

veranderingen. De laatste jaren wordt bij de rijopleiding aangeleerd dat 

naast het spiegelgebruik over de schouder gekeken moet worden. "Oudere" 

bestuurders zijn waarschijnlijk meer getraind op alleen het spiegelge­

bruik. 

De vlakke rechter buitenspiegel voldoet niet meer aan de eisen die in 1988 

voor nieuwe personenauto's van kracht zijn geworden. Bolle spiegels vol­

doen hier wel aan, maar de bolling kan ten opzichte van de gebruikelijke 

straal van 1,2 m beduidend geringer zijn. 

Bij richtingveranderingen naar links voldoet de vlakke linker spiegel niet 

als het er om gaat het verkeer links naast de eigen auto te detecteren. 

Met een blik over de schouder kan dit worden ondervangen. De bolle spiegel 

voldoet voor ervaren rijders wel mits deze spiegel optimaal is afgesteld . 

Bij het schatten van snelheid en afstand van verkeer schuin achter de 

eigen auto is de vlakke spiegel te prefereren boven de bolle spiegel. 

Bij richtingveranderingen naar rechts is de vlakke spiegel in het nadeel 

van de bolle spiegel als het gaat om het detecteren van verkeer naast de 

eigen auto (het verkeer dat zich achter de middenstijl bevindt). Bij de 

vlakke spiegel kan dit worden ondervangen door het kijken over de schou ­

der . Minder erva ren rijders zullen bij de aanwezigheid van een bolle spie­

gel eveneens over de schouder dienen te kijken . Voor het invoegen is de 

vlakkke spiegel te preferen boven de bolle spiegel. 

Concluderend komen we voor buitenspiegels tot de volgende aanbeveling . 
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Voor de linker buitenspiegel gaat de voorkeur uit naar een vlakke spiegel 

boven een bolle spiegel. 

Volgens recente eisen voldoen voor de rechter zijde alleen bolle spiegels . 

Gezien de training die dergelijke spiegels vergen is het de vraag of ze 

daadwerkelijk door bestuurder worden gebruikt. Aanbevolen wordt ge­

bruikerservaring te inventariseren zowel wat de bolle als vlakke spiegel 

betreft. Gecombineerde spiegels (vlak-bol en gehoekt-vlak) kunnen hierbij 

worden betrokken . Deze gegevens kunnen van belang zijn voor de beoordeling 

van recente eisen die aan de rechter buitenspiegel zijn gesteld . 
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TABELLEN 1 

Tabel 1.1. Aanwezigheid linker buitenspiegel bij personenauto's naar bouw ­

jaar bij winkelcentra, september 1986. 

Tabel 1.2. Aanwezigheid linker buitenspiegel bij personenauto's naar bouw­

jaar bij restaurants/motels, september 1986. 

Tabel 2.1. Aanwezigheid rechter buitenspiegel bij personenauto's naar 

bouwjaar bij winkelcentra, september 1986. 

Tabel 2.2. Aanwezigheid rechter buitenspiegel bij personenauto's naar 

bouwjaar bij restaurants/motels, september 1986. 



STICHTING WETENSCHAPPELIJK ONDERZOEK VERKEERSVEILIGHEID SWOV 
Z LJSF' J EG ELS Tabel 1.1. 
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lb-Feb-87 05:24 Pft j SPIEGELOl.TAB 

INVENTARISATIE PERSONENAUTO SEPTEftBER 19B6 
AANWEZIGHEID LIHK,R BUITENSPIEG~L 
HAAR BOUWJAAR 
WINKElCENTRA 
BRON: SWOV 

GEREGISTREERDE AANTALLEN: 
VLAI(KE BOLLE TOTAAL 
SPIEG. SPIES. 

1981 EH OUDER 103 S5 2SB 43.3% 
1982 44 7 51 9.6% 
1983 45 14 59 9.9% 
1984 56 19 7~ 12.6% 
1985 56 38 94 15.8% 
1986 37 22 59 9.9% 
TOTAAL 441 155 596 100.0% 

PERCENTAGES HORIZONTAAL 
VLA/mE BOllE TOTAAL 
SPIEG. SPIEG. 

1981 EH OUDER 78.7% 21.3% 100.0% 
1982 96.3% tl.7% 100.0% 
1983 76.3% 23.7% 100.0% 
1984 74.7% 25.3% 100.0% 
1985 59.6% 40.4% 100.0% 
1986 62.7% 17.3% 100.0% 
TOTAAL 74.0% 26.0% 100.0% 

RELATIEVE AFW,IJI({NGEN IN PROCENTEN VAN OE 
UIT OE RANDTOTALEN BEREKENDE CELFREQUENTIES 

1981 EN OUDER 
1982 
1983 
1984 
1985 
1986 

VLAKKE 
SPIES. 

6 
17 
3 
1 

-19 
-15 

BOLLE 
SPIEG. 

-t8 
-47 
-9 
-3 
~5~H 
43 

OE BEREI(ENDE WAARDE VAN CHI-I(IIADRAAT ( 18.91 ) HEEFT BIJ 5 \IRIJHE IOSGRADEN 
EEN RECHTER OVFRjCHRIJOINGSI(ANS OIE I(LEtNER JS DAN 1 PROCF.NT. 

Jndl'rah>? si~I 'fl ' ~ anti>i: 
~ = overschriJdi l ~ ik3n~ van 5% tot 10% 
~~ ~ oVHfschriJclingskans van 1% tot ~~ 
HJ = '1VerCjchriJdin~<jkJn<; ~I.~iner ,ian 1% 
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STICHTING WETENSCHAPPELIJK ONDERZOEK VER.'EERSVEILIGHEID SWOV 

Z. L JSP r. EGEl.S Tabel 1. 2 • 
. ,. - , - ," -, - '-, ,- - ,- - _ ._~ ,--- -,--- -- - - ,-, - , -- -'- - -- ---'- -- - " -- -- - - -- - -- - -, -- -, - ~ -- -- - - - -, - -'- -,-- -'- ----
16-feb-87 05:24 Pft ; SPIEGEL02.TAB 

INVENTARISATIE PERSONENAUTO SEPTEftBER 1986 
AANWEZIGHEID LINKER BUITENSPIEGEL 
HAAR BOUWJAAR 
RESTAURANTS/ftOTELS 
BRON: SWOV 

GEREGISTREERDE AANTAl.LEN: 
VLAlmE BOLLE TOTAAL 
SPIES. SPIES. 

1981 EN OUDER 45 '? h 57 23.6% 
1982 6 4 10 4.1% 
1983 15 4 19 7.9% 
1984 26 14 40 16.5% 
1985 42 19 61 25.2% 
t986 18 17 55 22.7% 
TOTAAL 172 70 242 100.0% 

PERCENTAGES HORIZONTAAL 
VlAKI{E MLLE TOTAAL 
SPIEG. SPIEG. 

1981 EN OUDER 78.9% 21.1% 10D.0% 
1982 60.0% 40.0% tOO.OI 
1983 78.9% 21.1% 100.0% 
1984 65.0% 35.0% 100.0% 
1985 68.9% 31.1% 100.0% 
19116 69.1% 30.9% tOO.O% 

TOTAAL 71.1% 28.9% 100.0% 

RELATIEVE AFWIJKINGEN IN PROCENTEN VAN DE 
~ IT OE RANDT OT ALEN BEREKENDE CELFREQUENTIES 

VLAKKE BOLLE 
SF'IEG. SPIEG. 

t 981 EN OUDER 11 -27 
1982 -16 38 
t983 11 -27 
1984 -9 21 
1985 -3 a 
1986 -3 7 

OE BEREf:E~OE WAARDE VAN f.H! -I:WADRAAT ( ?,.33 ) HEEFT BIJ 5 VRlJHEJDS6RADEN 
EEN RECHTER OVERSr,HRIJDIHG~KANS VAN ONGEVEER 80 PRI)CENT. 
!n~icatie SI ~if.icanti .. : 
i ~ nY~rschr ildln1sk~ns van 5% tot 10% 
H ~ Q\.t?rschr I j ~ln1s~,ans ~an 1% tot 'ijl 
.i.u = Iwers (hri~' ;in~skan; ~, l~in"r dan 1% 
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STICHTING WETENSCHAPPELIJK ONDERZOEK VERKEERSVEILIGHEID SWOV 

ZIJSPIEGELS 
16-Feb-87 05:25 Pft ; SPIE6EL03.TAB 

INVENTARISATIE PERSONENAUTO SEPTEftBER 1986 
AANWEZIGHEID RECHTER BUITENSPIEGEL 
NAAR BOUWJAAR 
WINKELCENTRA 
BRON: SWOV 

GEREGISTREERDE AANTALLEN: 

VLAKKE BOLLE GEEN TOTAAL 
SPIEG. SPIEG. SPIEG. 

1981 EN OUDER 64 57 139 260 
1982 13 14 24 51 
1983 6 20 33 59 
1984 12 21 42 75 
1985 9 35 50 94 
1986 3 27 29 59 
TOTAAL 107 174 317 598 

PERCENTAGES HORIZONTAAL 
VLAKKE BOLLE GEEN TOTAAL 
SPIEG. SPIEG. SPIES. 

1981 EN OUDER 24.6% 21.9% 53.5% 100.0% 
1982 25.5% 27.5% 47.1% 100.0% 
1983 10.2% 33.9% 55.9% 100.0% 
1984 t6.0% 28.0% 56.0% 100.0% 
1985 9.6% 37.2% 53.2% 100.0% 
1986 5.1% 45.8% 49.2% 100.0% 

TOTAAL 17.9% 29.1% 53.0% 100.0% 

REI.ATIEVE AFWIJKINGEN IN PROCENTEN VAN OE 
UIT DE RANOTOTALEN BEREKENDE CELFREQUENTJtS 

1981 EN OUDER 
1982 
1983 
1984 
t98~ 
1986 

VLAKKE BOLLE GEEN 
SPIEG. SPIEG. SPIES. 

38** -25** 1 
42 -6 -11 

-43 17 6 
-11 -4 6 
-46* 28 0 -nu 57H -7 

43.5% 
8.5% 
9.9% 

12.5% 
15.7% 
9.9% 

100.0% 

DE BEREKENDE WAARDE VAN CHI-KWADRAAT ( ~9.06 ) HEEFT B[J 10 VRIJHEIDSGRADEN 
EEN RECHTER OVERSCHRIJOINGSI(ANS DIE I'UINER IS DAN 1 PROCENT. 

Indir.atie si~nifl· r.anti~·· 
~ = oYer5(hrijding~kans van 5% tot 10% 
~.'4 : oYerschrij~in1'Ïk3ns van U tot ~J% 
~** ~ oYer5(hriidin~skans kl~iner dan 1% 

Tabel 2.1. 
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STICHTING WETENSCHAPPELIJK ONDERZOEK VERKEERSVEILIGHEID SWOV 

IrJspIEGELS Tabel 2.2 • • ____ .... " __ • _____________ - __ - - 00- _ .... _ ._ ... . ____ • ____________ • ___ l-_ ._ " , ___ " __________ " _____ • ____ _ 

16-Feb-07 05:26 pft 1 SPIEGEL04.TAB 

INVENTARISATIE PERSONENAUTO SEPTEftBER 1986 
AANWEZtGHEID BE~HI~B BYIIEHSflE6EL 
NAAR BOUWJAAR 
RESTAURANTS/"OTELS 
BRON: SWOV 

GEREGISTREERDE AANTALLEN: 

VLAKKE BOLLE SEEN TOTAAL 
SPIEG. SPIEG. SPIEG. 

1981 EN OUDER 15 14 28 57 23.6% 
1982 3 3 4 10 4.1% 
1983 5 8 6 19 7.9% 
1984 4 17 19 40 16.5% 
1985 3 28 30 61 25.2% 
1986 4 31 20 55 22.7% 
TOTAAL 34 101 107 242 100.0% 

PERCENTAGES HORIZONTAAL 
VLAKKE BOLLE SEEN TOTAAL 
SPIEG. SPIEG. SPIEG. 

1981 EN OUDER 26.3% 24.6% 49.1% 100.0% 
1982 30.0% 30.0% 40.0% 100.0% 
1983 26.3% 42.1% 31.6% 100.0% 
1984 10.0% 42.5% 47.5% 100.0% 
1985 4.9% 45.9% 49.2% 100.0% 
1986 7.3% 56.4% 36.4% 100.0% 
TOTAAL 14.0% 41.7% 44.2% 100.0% 

RELATIEVE AFWIJKINGEN IN PROCENTEN VAN DE 
UIT OE RANOTOTALEN BEREI(ENDE CELFREQUENTIES 

VLAKKE eOtlE GEEN 
SPIES. SPIES. SPIES. 

1981 EN OUDER 87H -41* 11 
1982 114 -1.8 -1.0 
1983 87 1 -'19 
1984 -?9 2 7 
1985 -65:+ 10 11 
1986 -48 35 -18 

OE BEREKENDE WAARDE VAN r.HI -I(VAORAAT ( 19.84 ) HEEfT SlJ 10 VRIJHEIDSGRADEN 
EEN RECHTER OVERSCHR IJO I HSSI(ANS VAN ONGEVEER 3 f'ROCENT. 

lndic~tie ~i'ni,i(antie: * : ov~r':;{hr i J'd i nHkans van ~% tot 10% 
H : oytl.l'schr ij ,i i rHskans van n tot, 'j" 
H'! : Oyers(hrjjrlin~skans kl>?iner dan t% 



I/W - Wegenverkeersreglement BIJLAGF. I. 

Regeling opnieuw vaststellen eisen St ......... 

voor spiegels van motorvoertuigen 29 januari 1987 

11 /1l"lIIIri INT/Nr. A 1O.JN 
Ct",raJ, A/d,li", 
Wt,t"YtrUnfWff,m", 

De minister van Verkeer ell Watenwl. 
Gelet op arlikel 66. onderdeel .. onder 
IJl. van het Welenverkeenrealemellt 
(Stb. 19'0. K 317). 

Besluit : 

Ambll 
De in anikei 66. onderdeel .. van hll 
Welenverkeenreilement (Stb. 19'0. K 
J?1) bedoelde sp!elel. moelen aan de 
hierna lesl.elde eISen voldoen. 
a. Elk, splIIel ~OCI zodanil zijn 
bevestlid. 4at hIj on4er n~~ale 
njomstandllheden ruel UIt Zijn stand 
wordl I~bracht. 
b · De binnenspieiel m~t door de 
bestuurder in normale njhoudinl 
kunnen worden ventcId. 
c. De aan de ZIjde van de bestuurder 
gemonteer~e builenspielel moet vanuit 
de binnenzijde bij leslolen porlier 
kunnen worden ventcId. 
Deze cis leidt niel: 
- voor wat bllreft utra buiten.pielel. 
inleval een aanhanpalen wordt 
voorlbewolen die breder is dlft hel 
trekkende motorvoertui .. 
- voor ~uitenspielell die. na door een 
duw te Zijn omleklaPt. zonder ventelli"" 
in de oonpronkclijke stand kunnen 
worden terullebrac:llt. 
d. De spie,ell moeten zoUnil zijt! 
leplaallt. dat de beMuurdcr in nonnale 
n)houdin, de wel opzij Vlft en achter 
hll voerlui, duidelijk kaa overzien. 
c. I. Het Iczichllve!d vaa de bitUllftlpi .. 
lel moet zodani, Zijn. dat de bestuurder 
ten minste een vlak en horizon .... 
welledeelte W&II'YIft het midden ia het 
verticale vlak door de leaate·u vlft bet 
voerluilli ... kan overziea vanaf ... 
afstand van 60 m Vlft d. achterzijde 
van hel voerluil tot aan d. horizoa 
over een breedte vlft 20 m (moelel I 
vin de bl'l.,e). 
2. Een vermiaderiq Vlft bit laidata­
veld. all levoll van de aanwaiaJaeici 
vin boordtteunea ca iftlic:lltiqea zoaII 
zonnekleppea. ruitewisMn op de 
achterruit en verwanai ........... ~ is 
toelClIUII voor zover daarcIoor ruit 
meer dan I S~ VlD het vereiste ,ezichts­
veld aan het lezÎcht wordt onttrokken. 
f. ~et lezÎcb~eld VlD de liakertluitea· 
splIIel, met wlZOaderiq vlft de 
linkerbuitlftlpiepll VlD motorvoertui ' 
len op twee wielea. met or zoader 
zlispallwalen. moet zocIIfti, zija det de 
bestuurder vanaf een puat lel ..... op 
lOm afstand achter de oolPuntea van 
de bestuurder tot aan de horizon. ten 
minste eea vlak en horizon .... w ..... 
dcclte met een breedte vlft 2.50 m kan 
overzien. Dit ledeelte wordl recbll 
belrensd door hel aan de lenate·u vlft 
het voerluil evcnwijdile verticale vlak 
door hel meest linkse punt Vlft het 
voerluil (moelell vlft de bl)llIe) of. 
indien door bet motorvoertUÏI eeD 
aanhlft,wllea wordt voonbewosea. 
die breder il dlft bit tnlkkeade 
motorvocrtui .. door het meestlinu. 
punt van die aanblftPllen (moelel 3 
van de bijl .. e) · 

a. Hel lezichllveld van de rcchterbui· 
tenspielel 
I. vin motorvoenuile~ die voor I 
oktober 1981 in Icbrulk zijn lenomen. 
voor zover het betreft mOlorvoenui,en. 
bestemd voor het vervoer van ten 
hoopte Icht penonen. de bestuurder 
daaronder niel bcarepen. en motorvoer· 
luilen. besllmd VOolf het vervoer van 
laederen met een millimum toelaatbaar 
totullewicht van niel meer dan 2000 
Ita. moet zodlnil zijn. dat de bestuurder 
vanaf een puntlelelen op 30 mafstand 
achter de oolp'unten nn de bestuurder 
101 un de honzon ten minlte een vlak 
en horizontaal weuedeelte mei een 
br~edte van J.50 m kan overzien. 
011 ledeelte wordt links belrensd door 
het un de lenlte·u vin het voerluil 
evenwljdile venicale vlak door hel 
meest rechtse punt vin hel voenuI, 
(model 2 vin de bijllle) of. indien door 
hel mOlorvoenuil een lanhan lilalen 
wordt vooMbewolen. die breder is dan 
het trekkende mOlorvoerlui .. door het 
meest rechtse punt van die IlDhanlwa· 
len (model 3 van de bijla,e). 
2. van motorvoenujllen. die na 30 
september 1981 in leb ruik zijn leno.men. 
voor zover het betreft mOlorvoenul,en. 
bestemd voor hel vervoer vin ten 
hoopte Icht penonen. de bestuurder 
daaronder niet bearepea. en motorvoer· 
luilen. bestemd voor het vervoer van 
laederen me. een m!i1imum toelaatbaar 
lotullewicht van nlel meer dan 2000 
ka. moet zodani, zija dat de batuurder 
vanaf een punt Iele .... op 10 111 achter 
d, ooIPunten VlD de beMuurder tot 
aan de borizon ten mi .... een vlak CD 
horizon .... wegedeelte lIlIt een 
breedte VlD 4 m kan ov,rzien. 
Dit ledeelte wordt links bqrcnacI door 
het aan de leqte·u VlD het motorvoer· 
tui, cvenwl)dile verticale vlak door het 
m ... rechtIC punt Vlft het motorvoer· 
tuil (model 4 VlD d. bijlaae) of. indien 
door het motorvocrtuil'een aanhan,wa. 
len wordt voonbewo .... die breder il 
dan bet trekkende lIl0t0rvoenui .. dOOI 
hel meest rcchtIC puat VlD die aanhan,· 
wa.en (moelel S VlD de bijlap). 
3. Vlft motorvoenuilea. bcltemd voor 
het vervoer VlD Illeer dan acht penoaea. 
de bcsnaurder duroader niel bqnpea. 
en 1Il00orvoenuilea. bestemd voor bet 
vervoer VlD loccSerea met een IDUÏlllum 
toelaa&baar totaalpwicbt Vlft meer dan 
2000 k .. lIloet zodanil ziin dat de 
bestuurder vanaf een punt fel"", op 
130 lil af.tand achII. · de oo.atea VlD 
de bestuurder tot aan de horizon tea 
minst. een vlak en horizontaal w~ 
deelll met een breedte vlft 3,50 m kan 
overzien. VOOrtI moet eeD .elledeelte 
over een breedte van 0.75 m vanaf een 
punt Iele,ea op eea aflWld vlft 4 m 
Ichter vorenbedoelde ooapunten 
oplopend tot ccn breedte Vlft 3.50 m 
•• Ie.en op een afstand VlD 30 machter 
meerbedoelde oolPuntea. zichtbaar 
zijn. Deze ledecken wordea links 
bqrensd door het aan de leqte·u Vlft 
het voerlui, evenwijdip verticaI. vlak 
door het meest rcchlM punt VlD bet 
vocnui, (moelel 6 Vlft de bIJl ... ). 
h, Bij het bepalen Vlft de onder ren, 
lenoemde ,ezichllvelden wordt ,eeD 
rekenin"ehoudea mei belemmeriqea. 

die worden veroorzaakt door ponIer. 
krukken. zijlichten. nchtinpanwlJzeI"l, 
uiteind~n van Ichterbulllpen en delen 
voor relni,in, van d. spie,eloppervlak. 
ken en evenmin met belemmerin.en. die 
het levol, zIJn van de carroslCriecon· 
struClie en overeenkomst venonen met 
die. welke door bovClfltnoemde 
onderdelen worden veroorzaakt. 
i · Helspieptelld oppervlak dient vlak 
of.sferiscll convCl te ZIJn. De Iuom· 
mlnpatraal Vlft het sferisch convCl·spie· 
lelend opperylak van de ~nder e. fen, 
aenoemde spll'lIl. m .. RIet minder 
bedralen dan 1.20 m. 
J. De spielell van motorvoerluÏlen op 
twee wielen. mei of zonder zijsplDwa. 
len. moet.;n een spicaelend oppervlak 
vin ten.mlnste 50 cm' hebbca, waarmee 
het ICZlchllv!llld bedoeld in punt f kan 
worden bcrelltt daa wel een spieaelend 
oppervlak dat van zocIanile afmetinlea 
is. da. 
- in levII van cirkelvormile spieaela 
de diamet.r van het spiqelelld 
oppervlak tllSlCft 0.10 m en 0.15 m lip; 
- in leval van niet cirkelvormip 
spielel. tllSlCft de buitenraadea VlD bet 
spie,elend oppervlak een cirkel pul 
met een diuaeler VlD tea mi .... 0.10 
m. . 
VoortI moet hel spieaelend oppervlak 
pUllll in een vierkant met zijdea vaa 
O.JS m. 
k. Het spie,.lead oppervlak VlD de 
onder j lellOetllde Ipi", dictu 
eveneetll vlak of alerisch convea te zijL 
De Iuomminpatraal VlD het Iferitcll 
convCle oppervlak VlD cic onder j 
lenoemde lpiq. mil niel miader 
bedralen dan I m. 

ArrJc.J 1 
De re,elin, van de swtuecretaril VlD 
Verkeer en Wltentul Vlft l5 april 
1913. nr. A 22613. Ceatrale Mdeliq 
Wqeav.rkeenwet,ma" boudcnde 
eisen voor spielel. VlD motorvoctlui,.. 
(Stert. 82). wordt inletrokkla. 

ArriUlJ 
Deze rele liDI treedt in wertiqllllt 
inaanl Vlft dl tweed. dal na de daIIua 
van venchijnial VlD de NccIert ..... 
Staatscourant waaria zij wordt 
leplaall&. Deze replini zal wo'" 
leplaalll in de Nedcrtandle Staaucou­
ranL 

',·Gra",,""' •• 11 jllfIIIIUÎ INT. 
De mj"g'''.11111 YtrIcHr,.. Wil'",'....,. 
N · Smj,·lCron. 
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BIJlAGE 2 

BEREKENING ZICHTHOEK VAN DE BUITENSPIEGEL 

ex = 
~ = 
b = 
d = 

Formule voor de benadering van de zichthoek 
y 

ex = A + b * cos (~ arctg -) ______________________ ~x~_ + ~ 
d R 

zichthoek (in radialen) 

afstand tussen de ogen 

spiegelbreedte 
afstand oog -spiegel 

Y = dwarsafstand oog-spiegel (in het horizontale vlak) 

x = langsafstand oog-spiegel (in het horizontale vlak) 

R = kromtestraal spiegel 

NB. De formule is gebaseerd op de volgende afstelling van de buiten­

spiegel: de binnenkant van de stralenbundel loopt parallel aan het 

voertuig. 

Berekeningsvoorbeeld 

Voor een personenauto uit de midden­

klasse zijn voor een relatief lange 

bestuurder met de stoel in de achterste 

stand de onderstaande gegevens vastgesteld 

links rechts 

dl = 0,75 m d r = 1,26 m 

xl = 0,52 m xr = 0,52 m 

YI = 0,52 m Yr = 1,15 m 

Voor de zichthoek ex geeft de formule het 

volgende resultaat: 

SPIEGEL ZICHTHOEK ex 
] jnks z:ecbts 

Vlak 160 9 0 

Bol (R= 1, 20 m) 300 23 0 



BIJLAGE 3 

VERANTWOORDING INVENTARISATIE PERSONENAUTO'S SEPTEMBER 1986 

Voor een aantal SWOV-projecten bleek behoefte te bestaan aan informatie 
over schade aan voorruiten, resp. de aanwezigheid van bepaalde voorzienin­
gen bij personenauto's. Het betrof hier in eerste instantie de volgende 
projecten: 
- Beschadigingen van voorruiten van personenauto's 
- Zonwering voor zij- en achterruiten van personenauto's 
- Buitenspiegels van personenauto's. 
Voor deze projecten was informatie gewenst over de volgende aspecten: 
- Voorruit 

* soort (gelaagd of gehard) 
* kleur 
* beschadigingen 
* aanwezigheid stickers 

- Achter- en zijruit(en) 
* kleur 
* aanwezigheid zonwering 
* soort zonwering 
* gebruik zonwering 
* aanwezigheid stickers 

- Buitenspiegels 
* aanwezigheid 
* soort (al dan niet verkleinend) 
* beschadigingen 

- Algemeen 
* al dan niet APK gekeurd 
,~ bouwj aar 

OPZET EN WERKWIJZE 

De beschikbare financien voor de inventarisatie waren beperkt. Hierdoor 
was het niet mogelijk een representatieve steekproef te trekken. 
Gekozen is voor een methode die inzicht geeft in het bereik van de te 
onderzoeken variabele; welke zijn de uiterste waarden die in de praktijk 
voorkomen. De gedachte hierbij was dat door het select kiezen van meetpun ­
ten er enig inzicht ontstaat in het bereik van het waar te nemen ver­
schijnsel. Nadeel is wel dat wanneer er zich een grote spreiding tussen de 
meetpunten voordoet het probleem ontstaat op welke wijze een gemiddelde 
moet worden vastgesteld. Overigens geldt dit probleem voor elke steek ­
proefmethode, maar is hier een extra nadeel · Voordeel is echter dat de 
steekproef beperkt kan blijven en dat er bij geringe spreiding een rede ­
lijk representatief resultaat verondersteld mag worden. 
Bij het trekken van steekproeven is de vraag van belang of de resultaten 
representatief moeten zijn het "administratieve" park of voor het "rijden ­
de" park . Het verschil tussen beide parken wo rdt veroorzaakt door ver ­
schillen in het gemiddelde jaarkilometrage tussen de bouwjaren. 
Voor deze projecten moest het mogelijk zijn, eventueel met behulp van een 
herweging, aan beide eisen tegemoet te komen · Voor deze herweging zou 
gebruik moeten worden gemaakt van het bouwjaar van de auto. 



Uit praktische overwegingen is gekozen de inventarisatie uit te voeren bij 
personenauto's op parkeerplaatsen en niet bij op de openbare weg rijdende 
personenauto's vanwege de moeilijkheid die aanhoudingen in het verkeer met 
zich meebrengen. 
Het inventariseren op parkeerplaatsen heeft als voordeel dat er voldoende 
tijd is om de personenauto te kunnen schouwen en dat er de redelijke ze­
kerheid is dat de betreffende auto's in gebruik zijn. Door de keuze van 
verschillende typen parkeerplaatsen wordt beoogd zoveel mogelijk spreiding 
in soort en gebruik van de te inventariseren personenauto's te bereiken. 
Gezocht is naar parkeerplaatsen bij winkelcentra, kantoorgebouwen in 
steden en restaurants, motels buiten de bebouwde kom veelal bij autosnel­
wegen. Bij de winkelcentra mag een wat groter aandeel van "tweede" auto's 
worden verwacht, bij kantoren wat meer woon-werk verkeer en bij de restau­
rants/motels wat meer nieuwere zakenauto's. 
Teneinde een redelijke spreiding over Nederland te verkrijgen zijn de 
inventarisaties op parkeerplaatsen uitgevoerd in de volgende plaatsen: 
Alphen aan de Rijn, Arnhem, Bunnik, Gilze en Haarlem. 
De metingen zijn in september 1986 uitgevoerd. Een overzicht van de meet­
plaatsen en hun belangrijkste kenmerken staat in Bijlage 3A. 
Ten behoeve van de inventarisatie werd een inventarisatieformulier ont­
worpen en werden de beoordelingscriteria vastgesteld. Deze beoordelings­
criteria zullen in de betreffende consulten nader worden toegelicht. 
Ter bepaling van de bruikbaarheid van het inventarisatieformulier en de 
beoordelingscriteria werd een beperkte proefinventarisatie bij 50 auto's 
uitgevoerd. Op grond van de ervaringen bij deze proefinventarisatie werd 
het definitieve inventarisatieformulier vastgesteld (Bijlage 3B). 
Begin september 1986 werd de eerste serie metingen verricht. Op grond van 
deze eerste resultaten werd besloten nog een tweede serie metingen te ver­
richten omdat voor sommige aspecten de aantallen waarnemingen te gering 
waren. 
De tweede serie metingen werd medio september 1986 uitgevoerd. 

RESULTATEN 

In totaal werden 840 auto's geinventariseerd . 
Voor de interpretatie van de resultaten is het van belang inzicht te heb ­
ben hebben in de mate waarin de steekproef representatief is voor het 
landelijk beeld . In Bijlage 3e is een overzicht gegeven van de bouwjaar ­
verdeling van de personenauto's in de steekproef onderscheiden naar meet ­
plaats. Zoals te verwachten zijn er grote verschillen tussen de meetpun ­
ten. Bij de winkelcentra zijn er wat meer oudere auto's en minder nieuwe­
re auto's, bij de overige, wat meer op de autosnelweg georiënteerde meet­
plaatsen zijn de nieuwere bouwjaren duidelijk meer en de oudere bouwjaren 
duidelijk minder aanwezig. 
Gelet op deze uitkomsten zijn de meetplaatsen verdeeld in twee categorieè n 
nl. die bij de winkelcentra/kantoren en die bij de restaurants/motels. 
Bij vergelijking van de bouwjaarverdeling van de "winkel"- en de "restau ­
rant"steekproef met die van het "rijdende" personenautopark blijkt dat d e 
"winkel"steekproef geen significant verschil oplevert (Bijlage 3D). Bij 
de "restaurant"steekproef zijn echter de nieuwere bouwjaren (1986 t/m 
1984) oververtegenwoordigd en zijn de oudere bouwjaren (1982 en ouder) 
ondervertegenwoordigd . Duidelijk is dat de "restaurant"steekproef ten 
aanzien van de bouwjaarverdeling niet representatief is voor de landelijke 
verdeling . 
Hetzelfde beeld ontstaat wanneer de steekproefresultaten vergeleken wor ­
den met die van het "administratieve" personenautopark, zij het dat de 
verschillen iets groter zijn . 



Deze resultaten hebben dus gevolgen voor het berekenen van gemiddelden 
bij die apecten waar een duidelijke samenhang is met het bouwjaar van de 
auto. Zeker wanneer gebruik wordt gemaakt van de gegevens die betrekking 
op de "restaurant"steekproef hebben lijkt een herweging noodzakelijk. 



BIJLAGE 3A 

OVERZICHT MEETPLAATSEN 

Datum Gemeente Aard plaats Weer Licht Temp. 
°C 

4 september 1986 Arnhem winkelcentrum droog zonnig 15 
5 september 1986 Alphen winkelcentrum droog zonnig 16 
5 september 1986 Bunnik wegrestaurant droog zonnig 16 

16 september 1986 Haarlem kantoor/winkel droog bewolkt 12 
17 september 1986 Gilze motel/restaurant droog bewolkt 12 
17 september 1986 Gilze wegrestaurant droog bewolkt 12 



STICHTING WETENSCHAPPELIJK ONDERZOEK VERKEERSVEILIGHEID SWOV. LEIDSCHENDAH. 
Inventarisatie Ilaawerk van personenauto·s. 
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VOOIIUlTEN 
1. 100rt. : lehard I: 1 

: lebaad = 2 

2. kleur 

3. ached. 

: helder = 1 
11 leUnt I: 2 
zw leUnt I: 3 
putj.. • I 
breuk - 2 
inaevreten- ] 

BUlTENSPEIGELS 
q. optisch parrallel I: 1 

verklein I: 2 --I' coablnaUel: 1 
leeteeld 1:' 

R I: atraal < 120 ca I: 1 <­
I: 120 ca • 2 
) 120 ca • 1 

5. schade verweerd I: 1 
lebroken I; 2 

ACHTERRUIT 
6. kleur : de 2. 

1. Jalouzlen/rollord1 jnen 
: aanwez11 
: Iebruikt 

= 1 
= 2 

VERI»:R u.,ElIC = 1 
liET UW: 2 !

: 
~ 
P2 

til' 



BIJLAGE 3C 

VERDELING PERSONENAUTO'S NAAR BOUWJAAR PER MEETPLAATS (SEPTEMBER 1986) 

Meetplaats 1986 1985 1984 1983 1982 1981+ Totaal 
ouder 

Geregistreerde aantallen: 

Arnhem 28 33 18 23 22 100 224 
Bunnik 25 35 22 7 4 18 111 
Alphen 8 19 18 14 10 81 150 
Haarlem 23 42 39 22 19 79 224 
Gilze Motel 21 21 13 5 5 25 90 
Gilze A-58 9 5 5 7 1 14 41 

Totaal 114 155 115 78 61 317 840 

Percentages horizontaal: 

Arnhem 12,5% 14,7% 8,0% 10,3% 9,8% 44,6% 100% 
Bunnik 22,5% 31,5% 19,8% 6,3% 3,6% 16,2% 100% 
Alphen 5,3% 12,7% 12,0% 9,3% 6,7% 54,0% 100% 
Haarlem 10,3% 18,8% 17,4% 9,8% 8,5% 35,3% 100% 
Gilze Motel 23,3% 23,3% 14,4% 5,6% 5,6% 27,8% 100% 
Gilze A-58 22,0% 12,2% 12,2% 17,1% 2,4% 34,1% 100% 

Totaal 13,6% 18,5% 13,7% 9,3% 7,3% 37,7% 100% 

Relatieve afwijkingen in procenten van de 
uit de randtotalen berekende celfrequenties 

Meetplaats 1986 1985 1984 1983 1982 1981+ouder 

Arnhem -8 -20 -41** 11 35 18 
Bunnik 66** 71** 45 -32 -50 -57*** 
Alphen -61*** -31 -12 1 -8 43*** 
Haarlem -24 2 27 6 17 -7 
Gilze Motel 72*** 26 6 -40 -23 -26 
Gilze A-58 62 -34 -11 84 -66 -10 

De berekend e waarde van Chi-kwadraat (82.84) heeft biJ' 25 vrijheidsgraden 
een reChter overschrijdingskans die kleiner is dan 1 procent. 

Indicatie significantie: 
* = overschrijdingskans van 5% tot 10% 
** = overschrijdingskans van 1% tot 5% 
*** overschrijdingskans kleiner dan 1% 



BIJLAGE 3D 

VERDELING PERSONENAUTO'S NAAR BOUWJAAR PER CATEGORIE MEETPLAATS (SEPTEMBER 
1986) VERGELEKEN MET LANDELIJKE VERDELING 

Meetplaats 1986 1985 1984 1983 1982 1981+ Totaal 
ouder 

Winkelcentra (A) 59 94 75 59 51 260 598 
9,9% 15,7% 12,5% 9,9% 8,5% 43,5% 100% 

Restaurants (B) 55 61 40 19 10 57 242 
22,7% 25,2% 16,5% 7,9% 4,1% 23,6% 100% 

Autopark (X) 
"administratief" 7,9% 9,8% 9,1% 9,2% 8,1% 55,9% 100% 
Autopark (Y) 
"rij dend" 11% 13% 12% 11% 8% 45% 100% 

Resultaten toetsen 

(A) <=-> (X) x2 48,9 significant afwijkend 
(A) <==> (Y) X2 _ 5,3 NIET significant afwijkend 
(B) <~=> (X) X2 190,5 significant afwijkend 
(B) <==> (Y) X2 93,7 significant afwijkend 




