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SAMENVATTING

In de geschiedenis van het (gemotoriseerde) verkeer is de rol van de ver-
lichting steeds groter geworden, niet alleen 's pachts maar ook overdag.
Onderzoekingen in onder meer de VS en Zweden gaven voor de verkeersvei-
ligheid gunstige effecten te zien van het voeren van motorvoertuigver-
lichting overdag (MVO). Het doel van deze studie is te onderzoeken of en

zo ja, in welke vorm MVO voor Nederland een goede maatregel zou zijn.

Verlichting in het verkeer dient drie doelen: (zelf) beter zienm door de
omgeving te verlichten, (zelf) beter gezien worden door markeringslichten
te voeren, en het geven van signalen. Het onderwerp van deze studie, ook
wel attentielicht genoemd, is een markeringslicht dat overdag gevoerd
wordt en dat dient om aanwezigheid, plaats, oriéntatie en bewegingstoe-
stand van een voertuig beter waarneembaar te maken voor het overige
verkeer. Dit zou moeten leiden tot eep vergroting van de verkeersveilig-
heid. De verkeersregelgeving verzet zich op dit moment tegen het plaatsen
en voeren van speciale attentielampen, niet tegen het overdag voeren van

dimlichten. Motorfietsers doen dit al in meerderheid.

De (in de literaﬁuur) gerapporteerde ervaringen en onderzoekresultaten
bestaan uit ervaringen van "fleetowners" en ervaringep in landep die het
attentielicht verplicht hebben gesteld. Deze resultaten zijn zonder
uitzondering positief voor de verkeersveiligheid, al kunnen tegen alle
onderzoeken methodologische bezwaren aangevoerd worden. In hup totaliteit
komt een overtuigend beeld paar voren van eepn mogelijke reductie van ruim
5% op het totale aantal ongevallen en slachtoffers.

Een denkbaar ongunstig bijkomend effect voor het langzame verkeer is niet
uit deze onderzoeken te distilleren., Dit is voor Nederland relevant van-—
wege het belangrijke aandeel langzaam verkeer. Het 1lijkt niet waarschijn—
lijk dat dit negatieve effect (indien aanwezig) groter zal zijn dap het
positieve van het opvallender zijn vap motorvoertuigen.

Als aanbevolen uitvoeringsvorm wordt voorgesteld met de stadslichten
gecombineerde armaturen naar Zweeds voorbeeld. Deze lamp kan ook dienen
als verbeterd stadslicht dat 's nachts binnen de bebouwde kom het - vaak
verblindende - dimlicht zou kunnen vervangen.

Hoofdconclusie is dat invoering in Nederland een positief effect zal

hebben op de verkeersveiligheid dat de kosten meer dan goedmaakt.
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VOORWOORD

Al vele jarepn is het voeren van verlichting overdag door motorvoertuigen
(MVO) onderwerp van onderzoek en van maatregelem, vooral in het buiten-
land waarbij gunstige resultaten worden gerapporteerd. Dit heeft geleid
tot de opdracht aan de SWOV van de Nederlandse Vereniging van Automobiel-
assuradeuren (NVVA) om een literatuurstudie uit te voeren naar de effec-
ten.

Het doel vap deze studie was voorts te onderzoeken of MVO in Nederland
een gunstig effect op de verkeerveiligheid zou hebben, en welke vormen
daarvap in aanmerking zouden komen. De in de Verenigde Statepn epn ip
Zweden waargenomen reducties in de aantallen ongevallen en slachtoffers
zouden bij een overeenkomstig effect in Nederland tot aanmerkelli jke
vermindering van de aantallen slachtoffers leiden. Speciale aandacht

diende geschonken te worden aan de specifieke Nederlandse verkeerssi-

tuatie met zijn grote aandeel langzaam verkeer.

Deze opdracht vormt een onderdeel van het onderzoekprogramma dat de SWQOV
uitvoert pna overleg met en in opdracht van de drie particuliere subsi-
diegevers ANWB, NVVA en RAI, die zijpo overeengekomen een door hen jaar-—

1lijks vastgesteld onderzoekprogramma door de SWOV te laten uitvoeren.

Deze studie is uitgevoerd door dr. P.H. Polak, van de Hoofdafdeling Tac-

tisch Onderzoek SWOV.



1. INLEIDING

Het voeren van verlichting door weggebruikers is ontstaan uit de behoefte
ook bij nacht mobiel te zijn. Voertuigverlichting was een oplossing voor
het probleem dat vlug en veilig verkeer bij nacht alleen mogelijk is als
de weg en de andere weggebruikers goed zichtbaar gemaakt zijn. Later werd
op grote schaal openbare verlichting ingevoerd, maar de voertuigen bleven
ook bij openbare verlichting hupn lichten voeren. Lange tijd werd overdag
geen verlichtingsprobleem gevoeld. Rond 1960 echter begonnen in de VS
proefnemingen van bedrijven met grote voertuigparken om door middel van
voertuigverlichting overdag het aantal aanrijdingen te verminderen. Deze
proeven resulteerden alle in een positief effect. De opkomst van de
motorfiets in de VS5 ging gepaard met hoge ongevallencijfers, die mede
tdegeschreven werden aan de geringere opvallendheid van de toch zeldzame
motor tussen veel auto's. Motorrijders gingen overdag met brandend kop-
licht rijden om zo beter op te vallen. Dit werd later in veel staten van
de VS en ook elders verplicht gesteld. Toepn Zweden overging van links
naar rechts verkeer werd het nodig geacht de opvallendheid vap - immers
aanvankelijk uit onverwachte richtingen komende - voertuigen te verhogen
door aan te bevelen overdag licht te voeren. Later zijn Finland en Zweden
overgegaan tot het verplicht stellen van "daytime running lights" die
automatisch branden als het contact aanstaat epn geen andere verlichting
gevoerd wordt. In verschillende landen zijn discussies gaande over dit
onderwerp. Canada overweegt invoering ipn 1988. 0ok in Nederland werd
gepleit voor invoering van dit "attentielicht", terwijl op sommige wegen
door de wegbeheerder het overdag voeren van licht aanbevolen wordt.

Dit alles was voor de Nederlandse Vereniging Van Automobielassuradeuren
(NVVA) aanleiding de SWOV te vragen eepn literatuurstudie uit te voeren om
na te gaan of het gunstig zou zijn om het attentielicht voor alle motor-
voertuigen voor Nederland ip te voeren. Conform een Europese richtlijn is
voor tweewielige motorvoertuigen in Nederland wetgeving in voorbereiding
om dimlicht overdag verplicht te stellen. Voor deze studie wordt er

daarom van uitgegaan dat motorem en scooters overdag dimlicht voeren.



2. VERLICHTING IN HET VERKEER

2.1. Begripsomschrijving

Er bestaat helaas nog geen algemeen aanvaarde terminologie met betrekking
tot verlichting, die bijvoorbeeld voor omns doel duidelijk onderscheid
maakt tussen enerzijds de "lamp", en anderzijds het door die lamp uitge-
straalde licht. Ook ontbreekt terminologie om de functie van lichten aan
te duiden., Wij zullen hier de volgende terminologie hanteren: een "lamp"
(bijv. koplamp, mistlamp) is aan of op een voertuig (of weggebruiker)
bevestigd. Als hij ingeschakeld is en brandt voert dat voertuig een
"licht" (koplicht, mistlicht). Verder worden hier zoveel mogelijk de in

de verkeersregels gebruikte termen gebruikt.

Verlichting van voertuigen dient een van de drie volgende doelen:
- illumineren;
- markeren;

—~ signaleren.

I1lumineren

Hier gaat het om door te verlichten zelf (beter) te zien. In omstandighe-
den waarbij er onvoldoende natuurlijke of kunstmatige verlichting is,
moet de bestuurder van een motorvoertuig verlichting voeren die zijn
verkeersomgeving voldoende zichtbaar maakt. Hieronder vallen:

- koplichten (groot- en dimlicht);

bermlichten;

mistlichten voor;

richtlicht;

sommige achteruitrijlichten.

In tegenstelling tot het zelf beter zien hebben de volgende lichten als

functie (beter) gezien worden door anderen.

Markeren
Markeringslichten dienen om het opmerken en het herkennen van een voer-

tuig mogelijk te maken of te bevorderen. Qok leveren zij informatie over

plaats, oriéntatie en bewegingsrichting van het voertuig. Naarmate de



externe verlichting minder wordt en de afstand van waar het voertuig
gezien moet (kunnen) worden groter wordt zijn deze lichten meer nodig.
Hieronder vallen:

- stadslichten (een betere naam zou zijn parkeerlichten);

- achterlichten;

— mistachterlichten;

- contourlichten;

- nummerplaatverlichting.

De scheiding tussen illumineren en markeren is niet absoluut: illumi-
natielichten markeren het voertuig ook. Het dimlicht, oorspronkeli jk
bedoeld als niet-verblindend maar wel illuminerend "passeerlicht", wordt
nu, met name binnen de bebouwde kom, als markeringslicht gebruikt. Het
onderwerp van deze studie, het attentielicht, behoort ook tot de marke-
ringslichten. Een karakteristiek van deze groep lampen is dat ze geduren-
de langere perioden branden, met tijdsduren van dezelfde orde van grootte
als de reisduur. Functioneel vullen deze lichten de informatie aan die
bij optimaal zicht door het voertuig zelf verstrekt wordt. De markerings-
functie wordt aangevuld door de verschillende (retro)reflectoren die op

voertuigen te vinden zijn.

Signaleren
Hier gaat het om lampen die door tijdelijk te gaan branden, dan wel door

tijdelijk te gaan knipperen, aangeven dat het voertuig een bepaalde

manoeuvre uitvoert, of gaat uitvoeren. Dit zijn:

- stoplichten (een betere naam zou zijn remlichten);

- richtingaanwi jzers;

- waarschuwingsknipperlichten;

- koplicht in knipperstand ("Lichthupe");

~ sommige achteruitrijlichten;

- zwaallichten (alleen voor speciale voertuigen en doelen).

Deze lichten leveren gecodeerde informatie.

Het attentielicht kan nu worden gedefinieerd als een markeringslicht dat
overdag wordt gevoerd. Onder de term overdag wordt in deze studie verder
verstaan: die tijden en omstandigheden waarbij volgens de huidige wette-

1lijke regeling geen verlichting voorgeschreven is.



Het attentielicht komt onder verschillende namen voor: daytime running
light (DRL), motorvoertuigverlichting overdag (MVO), varselljus in Zweden

en kjdrelys in Noorwegen, feux de jour in Frankrijk en Canada.

2.2. De rijtaak

De functionele aspecten van het deelnemen aan het verkeer (ook wel de
rijtaak genoemd) kunnen ingedeeld worden in verschillende niveaus. Hier
gaat het vooral om het uitvoeren van manoeuvres, diegene die uit de
bedoelde koers volgen, maar vooral de reacties op verstoringen als krui-
send verkeer. De voor ons probleem relevante situaties zijn die waarbij
ontmoetingen (kunnen) optreden met andere weggebruikers, in het bijzonder
motorvoertuigen. Een weggebruiker kan alleen din adequaat, dat wil zeggen
veilig en efficiént, op deze ontmoetingen reageren als hij of zij:

- op de hoogte is van de aanwezigheid en de aard van eventuele andere
weggebruikers;

- kennis draagt van de plaats, de ori&ntatie en de snelheid van deze
weggebruiker(s), en zo mogelijk ook:

- weet wat de voorgenomen manoeuvre is van die weggebruiker(s).

Het vergaren van deze informatie gebeurt zowel actief als passief. Voor
actieve waarneming is zichtbaarheid relevant: de mate waarin iets, in een
gegeven context, kan worden waargenomen, gegeven dat aard en positie van
het waar te nemen doel tevoren bekend zijn aan de waarnemer. Voor passie-
ve waarneming is juist de opvallendheid meer van belang: opvallendheid is
de mate waarin iets, in een gegeven context, in staat is tijdig te worden
waargenomen, wanneer tevoren aanwezigheid en de positie niet aan de waar-
nemer bekend zijn (IWACC, 1984). In het wegverkeer zijn beide aspecten
van het waarnemen van groot belang, en naar mate het verkeer drukker is
zal de passieve waarneming relatief belangrijker worden., In het algemeen
zal een naderende weggebruiker eerst in het perifere gezichtsveld vallen,
en door een voldoende mate van opvallendheid opgemerkt moeten worden,
waarna hij eventueel pas nader bekeken wordt in het centrale gezichts-
veld. Een belangrijke eigenschap van ons perifere gezichtsveld is dat
daarin weinig details waargenomen kunnen worden, daarin is juist het
centrale gezichtsveld gespecialiseerd. Het zeer grote perifere gezichts-

veld is daarentegen zeer geschikt voor het detecteren van beweging. Wil
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iets dat beweegt perifeer waargenomen worden dan moet het een bepaalde
mate van contrast hebben ten opzichte van zijn omgeving (Rumar, 1981).
Door de wisselende natuurlijke verlichting en de grote variéteit in vorm
en kleur van motorvoertuigen ontbreekt het vaak aan voldoende contrast.
Dit geldt met name voor de oudere verkeersdeelnemer, die ook nog gehandi-
capt is door een zich vernauwend perifeer gezichtsveld (Robinson, 1985).
Behalve van het contrast is de opvallendheid van een object afhankelijk
van zijn grootte, vorm, kleur en helderheid. Als we accepteren dat de
kleur van auto's vrij gekozen mag worden, terwijl vergroting van de afme-
ting verboden of ongewenst is, blijft alleen het vergroten van het con-
trast met de omgeving over om de opvallendheid overdag te vergroten: het
attentielicht. Er is veel onderzoek gedaan (zie Attwood, 1981 voor een
overzicht) naar het effect op de opvallendheid van op voorwerpen aange-
brachte lichten. Resultaat is dat lichten met een lichtsterkte die 's
nachts niet verblindend is overdag de opvallendheid en de herkenbaarheid

sterk bevorderen.

2.3. Het attentielicht

Het idee dat het veiliger zou zijn om ook overdag verlichting te voeren
stamt uit het begin van de jaren zestig. De oudste referentie naar day-
time running lights dateert uit 1964 (Allen & Clark, 1964). Volgens hen
ontstond het idee in Texas in de vorm van een verkeersveiligheidsactie
onder het motto "Drive Lighted and Live". Vanaf 1961 werden campagnes
gehouden in de VS, vooral door busondernemingen als Greyhound. Daarna
viel een tijd de nadruk meer op motorfietsen. Rond 1970 sloeg het idee
over naar de Scandinavische landen. In Zweden heeft een tijdelijk advies
tot het voeren van licht overdag al gegolden tijdens en na de overgang
naar rechts verkeer in 1967; zoals later altijd zou blijken was de opvol-
gingsgraad van het advies niet hoog (Rumar, 1981): bij helder weer volgde
slechts 2% het advies op. Vanaf 1967 voert de Zweedse politie overdag
dimlicht en het Zweedse leger doet dat sinds 1969. In Nederland geldt
voor bepaalde beboste wegen in Enschede sinds 1977 het advies om daar de
lichten te ontsteken. In een artikel in Verkeerskunde komen we voor het
eerst de term "attentielicht" tegen (Zoete, 1977). De invloed van een
maatregel als het invoeren van het attentielicht op de verkeersveiligheid

kan van twee kanten benaderd worden: een theoretische, waarbij vanuit be-
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staande kennis op het gebied van factoren die het verkeersproces beln-
vloeden via redeneringen en gevolgtrekkingen een bepaald verband wordt
afgeleid tussen de maatregel en de verkeersveiligheid; en een empirische,
waarbij na het toepassen van de maatregel de feitelijke invloed wordt
bepaald. In de praktijk moeten beide methoden elkaar aanvullen. In het
algemeen geldt voor het verkeersproces dat beide methoden met grote
methodologische problemen gepaard gaan. Dit geldt in het bijzonder voor
het bepalen van het effect van het attentielicht. Zo is eigenli jk niet
bekend welk deel van alle ongevallen (mede) veroorzaakt is doordat wegge-
bruikers elkaar niet of onvoldoende opgemerkt hebben (Henderson et al.,
1983). Ook is onbekend bij welk deel van die ongevallen de opvallendheid
van weggebruikers onvoldoende was. Dit gebrek aan kennis doet zich zowel
voor op theoretisch als op empirisch gebied. Toch zal niemand willen
bestrijden dat visuele informatie het verreweg grootste en belangri jkste
aandeel vormt van alle informatie die een bestuurder nodig heeft om zijn
rijtaak te kuonen uitvoeren (dit geldt patuurlijk ook voor voetgangers).
Daarvoor is in het algemeen vereist dat zowel de weg en wat zich daarop
en langs bevindt, als de overige weggebruikers, goed zichtbaar zijn.
Zichtbaarheid van relevante objecten ontstaat doordat het object zich van
andere objecten en de achtergrond onderscheidt door helderheidscontrast
of door kleurcontrast of door een combinatie van beide. Vaak is de na-
tuurlijke verlichting overdag zodanig dat relevante objecten (Schreuder,
1985) goed zichtbaar zijn. In sommige omstandigheden is deze zichtbaar-
heid piet optimaal terwijl bepaalde combinaties van omgevingsverlichting,
(verkeers)omgeving, vorm, grootte en kleur(en) van het object kunnen lei-
den tot zeer slechte zichtbaarheid. Een notoir ongunstige situatie is
lage zonnestand die gepaard gaat met verblinding, gecombineerd met donke-—

re voertuigen tegen een donkere achtergrond.

Gangbare uitvoeringen van het attentielicht bestaan uit twee witte lich-
ten aan de voorzijde van de auto, bij motorfietsen meestal uit &&n licht.
De constructie moet zodanig zijn dat het licht vam recht vooruit tot op—
zij goed zichtbaar is en vanuit alle richtingen een voldoende lichtsterk-
te heeft. Als voorbeeld is in Tabel 6 de Zweedse standaard vermeld. Zo'mp
lamp is onder meer door plaatsing van een extra 2] watt gloeidraad in een
standaard stadslamp (normaal 5 watt) eenvoudig te construeren. Indiep hij

zodanig geschakeld is dat hij gaat branden zodra het contact wordt inge-



schakeld, is er sprake van een daytime running light. Op deze wijze hoeft
de bestuurder geen extra handeling te verrichten, wat de uniformiteit en
de mate van navolging gunstig beinvloedt. Meestal wordt het attentielicht
v66r gecombineerd met het laten branden van de achterlichten. Volgens een
Amerikaans onderzoek (Capntilli, 1970) vermindert dit het risico van kop-
staartbotsingen. Als de koplampen worden ingeschakeld doven de attentie-

lichten.

2.4. Regelgeving in Nederland

De regelgeving op het gebied van de verlichting in het Nederlandse ver-
keer is nogal complex. Naast de nationale regels zijn nog diverse inter—

nationale regelingen van belang of zelfs bindend.

De Wegenverkeerswet (W.V.W.) van 1935

Deze wet is de basis van het systeem. Hij bepaalt dat veel zaken per

reglement worden geregeld; verlichting wordt niet expliciet genoemd.

Het Wegenverkeersreglement (W.V.R.) van 1950

Hier zijn onder meer de uitrustingseisen voor voertuigen opgenomen.
Artikel 13.3 bepaalt dat eepn voertuig "van een half uur na zopnsondergang
tot een half uur voor zonsopgang alsmede gedurende de schemering en bij
dag, wanneer door omstandigheden, in het bijzonder van atmosferische
aard, het daglicht onvoldoende is om de aanwezigheid van het voertuig
door anderen te doen opmerken" moet voldoen aan de eisen betreffende
verlichting zoals ip hoofdstuk IV van dit reglement zijn opgenomen.

In dit hoofdstuk IV W.V.R. zijn in de artikelenreeks 65~85 die eisen
vastgelegd. Naast de verplichte lampen wordt ook gesproken over ver-—
schillende lampen die niet verplicht zijn, maar, indien aanwezig, aan
bepaalde voorwaarden moeten voldoen, Het attentielicht komt niet voor.
In het laatste 1lid (34) vapn de tabel bij art. 84 wordt nog bepaald dat
voertuigen niet meer lichten (of reflectoren) mogen voeren dan bij of

krachtens dit reglement is voorgeschreven of toegestaan.

Het Reglement Verkeersregels en Verkeerstekens (R.V.V.) van 1966

Hier worden gedragsregels gegeven: welke lampen moeten of mogen onder

welke omstandigheden worden ontstoken? Relevant voor deze studie is dat
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niet-verblindende verlichting altijd mag worden gevoerd, dus ook overdag
(= buiten de onder art. 13.3 bedoelde periode en omstandigheden). Met
andere woorden: overdag mogen alle toegestane markeringslichten branden,
met inbegrip vap dimlichten. Vermoedelijk vallen speciale attentielichten
hier niet onder. Ook is de inhoud van het begrip schemering niet gedefi-
nieerd. De zogenaamde burgerlijke schemering, die gekoppeld is aan de
zonsbeweging, duurt gemiddeld ca. 40 miputen (maximaal ca. 50 en minimaal
ca. 30 minuten). Het is duidelijk dat het in de wet genoemde begrip
schemering, een ander is dan deze burgerlijke schemering, want daar is in
het geheel geen rekening gehouden met weersomstandigheden. Gedurende de
schemering en ook bij dag gedurende de in het reglement genoemde bijzon-
dere omstandigheden is in ieder geval het voeren van verlichting door

motorvoertuigen niet uniform.

Internationale overeenkomsten

Om het vrije verkeer van personen en goederen te bevorderen is Nederland
partij ip een aantal internationale overeenkomsten. De meest omvangri jke
is een uitvloeisel van het lidmaatschap van de Verenigde Naties. Onder de
vlag van de VN zijp eepn aantal verdragen tot stand gekomen die het inter-
nationale wegverkeer regelen. Dit soort regelingen gaat boven nationale
regels. De belangrijkste is het Verdrag inzake het wegverkeer van Wenen
1968 met bijlagen. Op basis van dit verdrag is voor Europa een verdere
invulling gegeven. Nederland heeft meegewerkt aan de totstandkoming en
het vervolg, maar heeft het verdrag nog niet geratificeerd. Dit houdt
verband met de afwijkende voorrangsregeling voor langzaam verkeer in
Nederland, waardoor de regels van het Economic Committee for Europe van
de VN (ECE) voor Nederland geen formele rechtskracht hebben. Deze regels,
die voor een groot deel van Europa gelden, met inbegrip van een deel van
het oostblok, 1lijken echter als twee druppels water op die welke binnben
EG-verband zijn opgesteld en voor Nederland wel rechtskracht hebben. Deze
berusten op het Verdrag tot oprichting vapn de Europese Economische Ge-
meenschap. De EG geeft 'richtlijoen' uit (voor verlichting vam motorvoer-
tuigen is dat Richtlijp 76/756/EEG. In de praktijk voldoen alle in Neder-—
land ingevoerde of gefabriceerde motorvoertuigen aan deze richtlijm. Ook
hierin komen geen attentielampen voor. Dit brengt met zich mee dat bij
Zweedse auto's voor de Europese markt de in Zweden voorgeschreven atten-—
tielampen, die automatisch branden als het contact aan en de verlichting

uit staat, losgekoppeld moeten worden.
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3. HET EFFECT VAN HET ATTENTIELICHT

3.1. De relevante verkeerssituaties

De bedoeling van het attentielicht is om door een betere zichtbaarheid
van auto's overdag de verkeersveiligheid te bevorderen. Wie het voert
wordt opvallender voor de andere weggebruikers., Dat houdt in dat de
relevante verkeerssituatie die is van de ontmoeting overdag van twee of
meer verkeersdeelnemers, waaronder minstens een motorvoertuig. Het bi j-
zondere aan het attentielicht is dat sommige weggebruikers het vooral uit
eigenbelang voeren, terwijl anderen het meer doen ten bate van het overi-
ge verkeer. Een vrachtwagen, die zwaar en weinig kwetsbaar is, vermindert
door het voeren van attentielicht het risico voor anderen veel meer dan
voor zichzelf. De gevolgen van een ongeval zijn immers voor die anderen
meestal veel ernstiger dan voor hem zelf, Omgekeerd ligt het voor een
kwetsbare verkeersdeelnemer als de motorrijder. Hij voert (op sommige
plaatsen al jaren) licht overdag uit eigenbelang: hij wil opvallender
zijn omdat hij bang is door het overige verkeer niet gezien te wordemn.
Voor auto's geldt dat het hoofddoel is beter gezien te worden door andere
auto's en door zwakkere verkeersdeelnemers; een relatief minder belang-
rijk doel is beter gezien te worden door zwaarder verkeer. Ingewikkelder

wordt het als het verkeer zo druk is dat het merendeel van de ontmoetin-—

gen meer dan twee verkeersdeelnemers betreft. Qok het effect van het
voeren van attentielicht wordt gecompliceerder: bij een ontmoeting van
twee verkeersdeelnemers werkt het attentielicht nooit negatief, maar als
er sprake is van meer verkeersdeelnemers zou dat wel het geval kunnen
zijn. In die gevallen zou sprake kunnen zijn van een opvallendheidsrace:
als bijvoorbeeld auto's opvallender worden is dit enerzijds gunstig voor
motorrijders omdat ze de auto's beter zien, maar anderzijds zou het
ongunstig zijn als die motorrijders te midden van opvallender geworden
auto's minder zouden opvallen. De relatieve grootte van beide effecten is
in ieder geval sterk afhankelijk van allerlei aspecten van de verkeerssi-
tuatie. Iets dergelijks geldt mogelijk ook voor het langzaam verkeer in
zeer druk verkeer; ook hier is het grote voordeel dat zij het snelverkeer
beter kunnen waarnemen, maar kan sprake zijn van nadeel indien zijzelf
minder opvallend worden. Uit onderzoek is niet bekend of in de hierge-

noemde gevallen werkelijk sprake is van nadelige effecten van het atten-
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tielicht. Opgemerkt kan worden dat als deze nadelige effecten werkelijk
aanwezig zijn, dat in de nachtelijke situatie in veel sterkere mate het
geval zou zijn. Een eventueel relatief minder opvallend zijn van voet-
gangers en fietsen door het voeren van attentielichten door motorvoer-
tuigen valt in het niet vergeleken met hun positie 's nachts te midden

van dimlicht voerende motorvoertuigen.

3.2. Ervaringen en onderzoekresultaten

De ervaringen met het attentielicht voor auto's laten zich in twee klas-
sen indelen:
- ervaringen van 'fleetowners';

- ervaringen in staten die attentielicht verplicht stellen.

De onderzoeken onder fleetowners vormen het grootste aantal; op &én
Canadese na stammen zij alle uit de VS. De oudste studie is er een uit
1965 over voertuigen van de New York Port Authority (Cantilli, 1965), de
meest recente betreft 2000 motorvoertuigen uit drie wagenparken (Stein,
1984). Deze onderzoeken hebben gemeen dat een deel van een wagenpark
overdag licht gaat voeren en dat na een periode van bijvoorbeeld een jaar
de aantallen ongevallen van de overdag-licht-voerende voertuigen worden
vergeleken met een controlegroep, of met dezelfde groep in het vooraf-
gaande jaar. Methodologisch is de eerste opzet beter dan die waarbij met
het voorafgaande jaar vergeleken wordt, want er zijn meestal al autonome
veranderingen in de loop der tijd die ook wijzigingen in de aantallen
ongevallen teweegbrengen. Omdat het gemiddelde aantal ongevallen dat
overdag per voertuig per jaar valt klein is, zijn de aantallen ongevallen
die uit deze onderzoeken komen niet groot. Dat brengt weer met zich mee
dat zelfs reducties van de orde van 20% vaak niet statistisch significant
zijn. Dit probleem zou opgelost kunnen worden door voldoende grote aan-—
tallen voertuigen in het onderzoek te betrekken. Een ander bezwaar tegen
dit soort onderzoeken ligt op het terrein van de generaliseerbaarheid: de
"fleet" is altijd anders samengesteld dan het gehele wagenpark van een
land. Ook is de bestudeerde situatie, waarbij slechts een klein deel van
alle voertuigen van een land is uitgerust met attentielampen, niet zonder
verdere aannamen generaliseerbaar tot die waarbij een verplichting geldt

voor alle voertuigen. Mede hierdoor zijn de gevonden effecten vermoede-
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lijk een bovengrens. Onbekend is of de wetenschap van de bestuurders dat
zij attentielichten voeren, van invloed is op hun rijgedrag, en daarmee
misschien op de aantallen ongevallen die gebeuren,., In alle onderzoeken is
een aanzienlijke reductie in de aantallen meervoudige ongevallen overdag
gevonden, variérend van 7% tot meer dan 30%. Vaak gaat het hier om alle
ongevallen, dus ook die met uitsluitend materi®le schade. Uit de ter
beschikking zijnde gegevens is niet op te maken of de reductie als gevolg
van het voeren van licht overdag verschilt naar de ernstklasse van het

ongeval.

Tot nu toe is slechts door twee landen het attentielicht verplicht ge-
steld: Finland en Zweden. Over beide is gerapporteerd (Andersson et al.,
1976 en Andersson & Nilsson, 1981). Het grote methodologische probleem
volgt hier uit het feit dat het gaat om voor- en nastudies. Een meer of
minder subtiele statistische analyse wordt uitgevoerd op de beschikbare
gegevens over ongevallen en de waargenomen percentages voertuigen die
overdag licht voerden. Deze onderzoeken betreffen een periode die enkele
jaren voor de verplichting begon en zich uitstrekt tot enkele jaren
daarna. Ook hier veranderde er nog meer dap alleen de invoering vap het
verplichte attentielicht. Mede daardoor geldt ook hier dat de resultaten
op zich niet of nauwelijks statistisch sigpificant zijpn. Zij latep wel
alle een reductie zien.

De resultaten van beide klassen ervaringen zijn vermeld in Tabel 1 die
een aangevulde bewerking is van een tabel uit Henderson et al. (1983).
Waar gesproken wordt van reductie wordt bedoeld het reductiepercentage
van de aantallen meervoudige ongevallen ongevallen overdag, waarbij
minstens &&n motorvoertuig betrokken is, dus de voor dit onderwerp rele-

vante groep ongevallen.

Het algemene beeld is een, hoewel per onderzoek vaak pniet statistisch
significant, duidelijk gunstig effect, wisselend van 7,2% tot 32% reduc-
tie van de relevante groepen ongevallen. Te zamen genomen is sprake van
een zeer significant resultaat. De kans dat meer dan 8 onafhankeli jke

onderzoeken door het toeval alle een reductie vertonen is zeer klein.

Al in 1972 werd aan de Nederlandse landmacht op hun verzoek geadviseerd
om militaire voertuigen overdag licht te laten voeren (Riemersma, 1972).

Hier ging het natuurlijk om een zeer bijzondere groep voertuigen.
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In een consult aan de Rijksautomobielcentrale (Roszbach, 1974) stelt de
SWOV dat het altijd voeren van verlichting overdag zeker aanbeveling
verdient. Wel zal dat dan voor alle voertuigcategorie&n moeten gelden om
te voorkomen dat de verhoging van de veiligheid van de ene groep ten
koste gaat vap andere groepen, tenzij men de maatregel wil laten gelden

voor categorieén die een speciaal gevaar vormen.

In Nederland geldt op dit moment op een aantal plaatsen een advies tot
het voeren van koplichten overdag door een bord 'Ontsteek uw lichten';
- op een weg ipn Enschede (sinds 1977);

- op twee wegen bij Lelystad (RW 310 en 311 sinds 1978);

~ in sommige tuppels (bijv. de Schipholtupnel sinds 1982).

Volgens opgave van Ri jkswaterstaat is de mate van navolging van het
advies zowel in de tunnels als bij Lelystad maar matig: van minimaal 2}
bij goed weer tot 96% in de ochtendspits bij regen; gemiddeld is de
pnavolging minder dan 70%. De invloed op de verkeersveiligheid is door de
geringe aantallen ongevallen en de grote veranderingen in de intensitei-
ten op deze wegen niet vast te stellen. Volgens de gemeentepolitie van

Enschede geldt daar hetzelfde.

3.3. Schatting van het effect voor Nederland

Om een beeld te krijgen welke ongevallen in Nederland mogeli jk door het
attentielicht beiInvloed zouden worden, zijn de verkeersslachtoffers
(doden plus gewonden) uit 1984 verdeeld naar de relevante kenmerken

gegeven in Tabel 2.

Opvallend is dat de slachtoffers die onder de hier relevante omstandighe-
den vallen, dus overdag bij ongevallen waarbij minstens &é&n motorvoertuilg
betrokken is, bijna de helft van alle slachtoffers uitmaken.

Deze 25 661 slachtoffers zijn pu verder onder te verdelen naar ernst, en

te vergelijken met de overige slachtoffers; zie hiervoor Tabel 3.

Als we de in het buitenland gevonden reductiefactoren overbrengen naar de
Nederlandse situatie, kunnen we een idee krijgen van het mogelijke effect

van de invoering van attentielicht ip Nederland. Doordat de gevonden
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reductiefactoren ieder op zich nogal onzeker zijn, wat in nog grotere
mate geldt voor specifieke effecten, onderverdeeld naar ernst, seizoen,
bebouwing en wijze van verkeersdeelname, is gekozen voor het werken met
een globale reductiefactor. Door rekening te houden met het feit dat de
in Tabel 1 vermelde reductiefactoren voor Finland en Zweden (25% en 11%)
gevonden werden bij een stijging van het gebruik van het attentielicht
van ca. 50% naar bijpa 100%; terwijl daar voor Finland nog bij komt dat
daar de verplichting alleen gold in de winter en buiten de bebouwde kom,
komen wij tot een gemiddelde in de literatuur gevonden reductiefactor
voor ongevallen overdag waarbij ten minste &&n motorvoertuig betrokken is
van 20%. Als rekenvoorbeeld voor de Nederlandse situatie met relatief
veel dichtbebouwde gebieden en een wat zuidelijker ligging is gekozen
voor een hypothetische reductie van 10%. Door de cellen van Tabel 3 met
de reductiefactor te vermenigvuldigen ontstaat Tabel 4, waarbij reductie-

percentages van 4 a 57 resulteren.

3.4. Leemten in onze kennis

In het kort komt het hier op neer dat slecht bekend is of en ip hoeverre
het op enigerlei wijze opvallender maken van een bepaalde klasse wegge-—
bruikers er toe leidt dat andere klassen van weggebruikers dan minder
opvallen. Vervolgens is ook pniet bekend of dit minder opvallend zijn dan
ook leidt tot een verhoogd risico van de bewuste groep. De eerste relatie
leent zich ipn principe tot laboratoriumonderzoek. In gesimuleerde ver-
keerssituaties moet dan onderzocht worden of het aanbrengen van lichten
aan objecten andere objecten minder opvallend maakt. Zoals altijd zal de
relatie van een eventuele verminderde opvallendheid met de veiligheid

veel moeilijker te onderzoeken zijn.

3.5. Nadelen

Verschillende mogelijke nadelige effecten van het gebruik van het atten-—
tielicht zijn denkbaar. Het zou door het optreden van gewenning slechts
een tijdelijk effect kunnen hebben. Hiertegen pleit het karakter van onze
ingeboren gezichtssysteem. Qok zou dit dap moeten gelden voor alle marke-
rings— en signaleringslichten.

Dit laatste geldt ook voor het bezwaar dat auto's die geen attentielicht
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voeren slechter af zijn dan daarvoor. Indien motorfietsen dimlicht over-
dag blijven voeren is er voor hen geen sprake van ten opzichte van auto's
onredelijk minder opvallend worden. Als wordt uitgegaan van aparte atten-
tielampen is er ook geen kans dat de nachtverlichting door snellere
slijtage minder bedrijfszeker zal zijn. Overigens is geen van de genoemde

nadelen ooit uit onderzoekresultaten gebleken.
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4. UITVOERING EN INVOERING

4.1. Uitvoeringsvormen

Het attentielicht voor auto's is op verschillende manieren gerealiseerd,
terwijl bovendien verschillende andere vormen voorgesteld zijn:

(a) dimlicht;

(b) verzwakt groot licht;

(c) verzwakt dimlicht;

(d) stadslicht;

(e) versterkt stadslicht;

(f) richtingaanwijzerlichten (alle vier);

(g) speciale attentielichten uitgevoerd als aparte lampen.

Voor alle vormen geldt dat voor automatisch inschakelen wijzigingen aan
de bedrading en schakelaars nodig zijn. Voor de vormen (a) en (d) zijn
geen extra voorzieningen aan het voertuig nodig indien men het in- en
uitschakelen aan de bestuurder overlaat. Voor de vormen (e) en (g) moeten
bestaande lampen worden gewijzigd of nieuwe toegevoegd. Voor (b), (c),
(e), (f) en (g) moet de bedrading van het voertuig worden gewijzigd. Alle
vormen lenen zich in principe voor adaptatie van bestaande voertuigen.

Voor de volledigheid noemen wij ook nog een onlangs (Jenkins & Wigan,

1985) voorgestelde vorm waarbij motoren overdag met (in lichtsterkte)
gemoduleerde koplampen rijden. Het stroomgebruik en de overige kosten
verschillen aanmerkelijk tussen de verschillende vormen. Volgens Canadese
berekeningen (Transport Canada, 1985) zien die kosten er uit volgens
Tabel 5, waarbij in de contante waarde de aanschafprijs en alle latere
kosten verdisconteerd is.

In deze tabel zijn verwerkt de meerkosten van de nieuwe auto, de kosten
van het (vaker) vervangen van gloeilampen en het meerdere brandstofver-
bruik. Volgens de Canadese berekeningen overtreffen bij een reductie van
het totale aantal slachtoffers van 2%, dus van 47 in de MVO-relevante

gevallen, de baten al de kosten van aparte attentielampen.

De functionele eisen, te stellen aan het attentielicht, zijn voor Zweden

vastgelegd in een norm (S.I.S., 1978). Kort samengevat (Rumar, 1981) komt

die neer op het aangeven van een minimale helderheid voor de verschillen-
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de richtingen volgens Tabel 6, met de bepaling dat de lichtsterkte ip
geen richting hoger mag zijn dan 800 candela. Het lichtgevend oppervlak

moet groter zijon dan 40 cm2, de kleur wit of geel.

Het dimlicht voldoet niet aan de norm omdat hij ipn sommige omstandigheden
verblindend is. Dimlicht, verzwakt groot licht en verzwakt dimlicht heb-
ben een verkeerde richtingsafhankeli jkheid, terwijl stadslicht te zwak is
en richtingaanwijzerslichten de verkeerde kleur hebben, waardoor onder
meer de informatie over voor- en achterkant vap een voertuig niet mani-
fest is. Blijven over het versterkt stadslicht en speciale attentie-
lichten.

Versterkt stadslicht kan relatief eenvoudig verkregen worden door de
gloeilamp voor het normale stadslicht (5 watt) te vervangen door een
gloeilamp met een tweede gloeidraad van groter vermogen. Deze oplossing
is onder andere gekozen door Zweedse autofabrikanten. Voordeel is dat de
geometrie van reflector en afdeklens voor het stadslicht aan vergeli jkba-
re eisen moet voldoen als voor het attentielicht.

Aparte lampen als speciale attentielichten kunpen puttig zijn om er be-
staande auto's mee uit te rusten. Om een bestaand wagenpark spel ep
goedkoop vap attentielampen te voorzien is voorgesteld (Teague et all.,
1980) om een eenvoudig relais aan te brengen dat automatisch de dimlich-

ten doet ontsteken.

4,2. Het stadslicht nieuwe stijl

De door motorvoertuigen 's nachts te voeren verlichting bij de aanwezig-
heid van voldoende openbare verlichting, met name bipnnen de bebouwde kom,
is al jaren onderwerp van gesprek. In pripncipe zijn dan immers alleen
markeringslichten nodig. Werd in deze omstandigheden vroeger stadslicht
gevoerd, later werd dat onvoldoende geacht en werd dimlicht voorgeschre-
ven. Tegen het voeren van dimlicht in deze omstandigheden zijn echter
bezwaren aan te voeren omdat het verblindend kan zijpn, terwijl het ver-
schil in opvallendheid tussen snel- en langzaam verkeer wel heel ongun-
stig ligt wegens de zwakke lichten die door het langzame verkeer gevoerd
kunnen worden. Door de SWOV (1969) is eepn stadslicht pieuwe stijl voorge-
steld dat sterker is danm het huidige stadslicht maar piet verblindend. De

specificatie van dit pieuwe stadslicht 1lijkt sterk op die voor het atten-
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tielicht. Het invoeren van attentielicht en het invoerep vap het stads-
licht pieuwe stijl leidt tot dezelfde modificatie aan auto's. Het alleen
invoeren vap stadslicht nieuwe stijl zou mede inhouden dat de lichtscha-
kelaar van auto's van een extra stand voorzien moet worden., Dit is niet
nodig als dit pieuwe stadslicht tegelijk met of na het attentielicht

ingevoerd zou worden. In schema:

Situatie Schakelstanden Functie
Tegenwoordig Uit Geen licht
Parkeren Stadslicht
Nacht Groot licht of Dimlicht
Na invoeren Dag Attentielicht
atteptielicht Parkeren Stadslicht
Nacht Groot licht of Dimlicht
Na invoeren van Dag Geen licht
het stadslicht Parkeren Stadslicht
nieuwe stijl Nacht biopen b.k. Stadslicht pnieuwe stijl
Nacht buiten b.k. Groot licht of Dimlicht
Na ipvoering vapn Dag of Nacht binpen b.k. Attentielicht
beide lichten Parkeren Stadslicht

Nacht buiten b.k. Groot licht of Dimlicht

Een bijkomend voordeel van het attentielicht, mits automatisch gescha-
keld, is dat het dan piet meer voorkomt dat automobilisten door vergeet-
achtigheid zonder verlichting rijden. Als ook stadslicht nieuwe stijl
wordt ingevoerd rijden zij dan in de meeste gevallen met correcte ver-
lichting. Bij afwezigheid van openbare verlichting wordt het ontbreken

van de juiste verlichting nl. dim— of groot licht immers snel opgemerkt.

4.3. Invoeringsmogeli jkheden

Ingrijpende wijzigingen in de uitvoeringseisen van voertuigen en de ge-
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dragsregels van verkeersdeelnemers zijn een gecompliceerde zaak, waarbij
zeker ook over de grens gekeken moet worden. Het ziet er op dit moment
niet naar uit dat de overige EG-~landen bereid zijn de reglementen te
veranderen ten gunste van het attentielicht. Een verzoek van Zweden en
Finland in ECE~verband om een Europese standaard voor dit licht vast te
stellen is door de andere landen niet gehonoreerd. Aan de andere kant is
er wat dit betreft ruimte voor nationale afwijkingen van de Europese
normen, zie bijvoorbeeld het feit dat langzaam verkeer van rechts bij ons
geen voorrang heeft, in tegenstelling tot ongeveer alle andere landen van
de wereld. Alle auto's die naar de Scandinavisché landen worden geg&xpor-
teerd moeten attentielichten hebben. Canada overweegt invoering, zonder
te wachten op het resultaat van de discussies in de VS. In Nederland is
een aantal wijzigingen van de verkeersregelgeving in voorbereiding die
over enige jaren ingevoerd gaan worden. In dat proces zou de invoering
van het attentielicht, al of niet gecombineerd met het stadslicht nieuwe

stijl, nog meegenomen kunnen worden.



-24—-

5. CONCLUSIES EN AANBEVELINGEN

In deze literatuurstudie is onderzocht of en in welke mate het invoeren
van verlichting overdag van motorvoertuigen een gunstig effect zal hebben
op de verkeersveiligheid in Nederland. Voor motorfietsen is deze vraag al
bevestigend beantwoord: in vele landen - en binnenkort ook in ons land -
geldt reeds een verplichting tot het voeren van het dimlicht overdag voor
motoren en scooters. Op vrijwillige basis rijden overigens in ons land de
meeste motoren al met licht aan. Dit geldt niet voor vier—- en meerwielige
motorvoertuigen: zelfs waar dit door het bord "Ontsteek uw lichten"
gevraagd wordt rijdt vaak aanzienlijk minder dan de helft van de automo-
bilisten met licht aan.

vVanaf het begin van de jaren zestig is de vraag gesteld en onderzocht of
het zinvol en mogelijk was (motor)voertuigen ook overdag door meer con-
trast met de omgeving opvallender te maken. Er werden proeven gedaan met
auto's waarvan de verlichting ook overdag brandde: daytime running
lights. Deze gaven positieve resultaten. QOok werd in laboratoriumsitua-
ties onderzocht of de detectie van naderende voorwerpen vervroegd en
verbeterd werd door ze van markeringslichten te voorzien: dit bleek het
geval. Twee landen, Finland en Zweden, gingen over tot verplichtstelling
van het attentielicht en rapporteerden later positieve resultaten.
Samenvattend kan men concluderen dat het detecteren van de aanwezigheid
en de bewegingstoestand van naderende voertuigen ook overdag aanzienli jk
verbeterd kan worden door die voertuigen van overdag brandende marke-
ringslichten - attentielichten - te voorzien. De onderzoeken naar het
effect van het attentielicht op de verkeersveiligheid, die alle uit het
buitenland stammen, zijn zonder uitzondering positief over dat effect.
Hoewel de afzonderlijke resultaten niet of nauwelijks statistisch signi-
ficant zijn en de onderzoeken - overigens onvermijdeli jke — methodologi-
sche tekortkomingen vertonen duiden ze te zamen genomen wel op een signi-
ficante reductie in de ongevallenkans als gevolg van het attentielicht.
Die reductie ligt, voor een heel land, overal en gedurende het gehele
jaar, tussen de 10 en 20% van de ongevallen overdag waarbij minstens &&n
motorvoertuig betrokken is. De kosten zijn niet verwaarloosbaar maar
berekend is dat al bij een reductie van meer dan 4% de baten, in geld
omgerekend, groter zullen zijn. Nadelen zijn nooit waargenomen, maar

zouden in de specifieke Nederlandse situatie een rol kunnen spelen: een
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groot aandeel langzaam verkeer en een vergevorderde verstedeli jking maken
Nederland niet zonder meer vergelijkbaar met de onderzochte gebieden.

Er is misschien sprake van een opvallendheidsrace, waarbij voetgangers en
fietsers schade zouden kunpnen ondervinden omdat zij tussen de opvallender
geworden motorvoertuigen minder zouden opvallen. Het is duidelijk dat,
indien zo'n nadelig effect werkelijk zou bestaan, dit een zeer ongunstig
licht zou werpen op de nachtelijke situatie: dan zijo de immers niet of
van slechte markeringslichten voorziene voetgangers ep fietsers wel heel
slecht bedeeld ten opzichte van de motorvoertuigen, die voorzien zijn van
- vaak verblindende - dimlichten. De negatieve consequenties van een
opvalléndheidsrace zijn pog niet uit empirisch onderzoek gebleken, het is
een theoretisch concept. Overigens zou dit negatieve effect dan groter
moeten zijn dan het positieve effect van de betere waarneembaarheid van
snelverkeer door het langzame verkeer, om van invoering van motorvoer-

tuigverlichting overdag af te zien.

Het verdient aanbeveling te onderzoeken of in bepaalde verkeerssituaties
het opvallender maken van bepaalde groepen verkeersdeelnemers ten koste
gaat van de opvallendheid vapn andere verkeersdeelnemers. Indien dit ef-
fect gevonden zou worden zou dit in de eerste plaats tot een herbezinning
op de nachtelijke motorvoertuigverlichting moeten leiden.

Het voeren van motorvoertuigverlichting overdag door maar een deel van de
automobilisten is waarschijnlijk schadelijk voor hen die geen verlichting
voeren, daarom moet gestreefd worden naar 1007 aanwezigheid. QOok zou het
voordeel dat motorrijders pu hebben van hun dimlicht overdag voor een

deel verloren kunnen gaan.

Hoofdconclusie uit deze literatuurstudie is dat het - ondanks de hier-
boven genoemde beperkingen - aannemelijk is dat invoering van het atten-
tielicht in Nederland tot een reductie zal leiden van het aantal ver-
keersslachtoffers, die de kosten meer dan goed maakt. Aanbevolen wordt
dan ook invoering te overwegen, het onderwerp in intermationaal verband
opnieuw aan de orde te stellen en mogelijke nadelige gevolgen nader te
onderzoeken,

In verband met het nastreven van een zoveel mogelijk uniforme situatie
bij dag en bij nacht verdient het aanbeveling het attentielicht in samepn-
hang te beschouwen met het versterkte stadslicht, dat binpnen de bebouwde

kom het dimlicht zou kunnen vervangen.
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Tabel 5. Contante waarde van de kosten over de levensduur vapn een auto in

$ (Capn.) (Bropo: Trapnsport Canada, 1985).

Tabel 6., Minimum lichtsterkte in candela als functie van de hoek in

graden tussen recht vooruit en de kijkrichting.



Vergelijkende studies in de VS

Cantilli (1965, 1970) 238 gemodificeerde voer—- -18%

tuigen werden vergelekenp

met controlegroep

Allen & Clark (1964) 1 jaar 24 uur licht aan VS: ~12%
(Greyhound Bus) werd vergeleken met het

voorafgaande jaar Canada: -24%
Attwood (1981) 1 jaar 24 uur licht aan gem. -32%
(AT&T LongLines) werd vergeleken met het

voorafgaande jaar

Attwood (1981) Taxi's met 24~uur licht -7,2%

(Checker Cab) ) aan werden vergeleken
met gewone taxi's

Stein (1984) Ruim 2000 vap automatisch -22%
werkende attentielichten
voorziene motorvoertuigen
werden vergeleken met een

controlegroep

Voor- en pa studies in landen met verplichting

Finland ‘Voor en na verplichting ca. -25%
(Andersson et al, ) die gold in de winter en

1976) buiten de bebouwde kom

Zweden Voor en na overal en altijd -11%
(Andersson & geldende verplichting

Nilsson, 1981)

Tabel 1. Vergelijkende studies van fleetowners en voor- en nastudies ip
landep met verplichting met aard van studie en vermelde reductie in de

VS.



Slachtoffers Daglicht Schemer/ Totaal
duisternis

Bij ongevallen met 25661 (49,1%) 8917 (17,1%) 34578 (66,2%)

tenminste éen

motorvoertuig

Bij overige 10934 (20,9%) 6779 (13,0%) 17713 (33,9%)

ongevallen

Totaal 36595 (70,0%) 15696 (30,1%) 52291 (100%)

Tabel 2. Verdeling aantallen slachtoffers (doden en gewonden) naar licht-

gesteldheid en type ongeval voor het jaar 1984, met percentages vap het

totaal.
Ongevallen Doden In ziekenhuis Overige Totaal
opgenomen gewonden
gewonden
Overdag met 692 (42,8%) 7315 (46,8%) 17654 (50,4%) 25661
tenminste &&n
motorvoertuig
Overige 923 (57,2%) 8315 (53,2%) 17392 (49,6%) 26630
Totaal 1615 (100%) 15630 (100%) 35046 (100%) 52291

Tabel 3. Verdeling aantallen slachtoffers paar ongevallen overdag met

tenminste &&n motorvoertuig ep overige in 1984 naar ernst, met percen-

tages verticaal.



Slachtoffers Doden In ziekenhuis Qverige Totaal
bij ongevallen opgenomen gewonden

gewonden
Overdag met 69 732 1765 2566
tenminste &én
motorvoertuig
Overige - - - -
Percentage -4,3% ~4,7% -5,0% -4,9%
van totaal
Tabel 4. Hypothetische reductie in de aantallen slachtoffers als 100%

attentielicht gevoerd wordt.



(a) dimlicht

(b) verzwakt groot licht

(c¢) verzwakt dimlicht

(d) versterkt stadslicht

(e) richtingaanwijzerlichten

(f) aparte attentielampen

326
109
157
71
59
69

Tabel 5. Contante waarde van de kosten over de levensduur van eepn auto ip

$ (Can.) (Bron: Transport Canada, 1985).

Stand Links(-) Midden Rechts(+)
-20° -10°  -5° 0°  +5°  +10°  +20°

Hoger +10° - - 60 - 60 - -
+ 5° 30 60 - 210 - 60 30

Midden  0° - 105 270 300 270 105 -
- 5° 30 60 - 210 - 60 30

Lager -10° - - 60 - 60 - -

graden tussen recht vooruit en de kijkrichting.

Tabel 6. Minimum lichtsterkte in candela als functie van de hoek in
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