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INLEIDING

MVO staat voor het voeren van motorvoertuigverlichting overdag. Het is
mogelijk hiervoor de standaard verlichting van het voertuig te gebruiken,
maar ook speciale units.

Als het standaard dimlicht voor MVO-doeleinden wordt gebruikt, behoeft
technisch gezien niets bijzonders te worden geregeld. Aan het gebruik van
deze verlichting overdag zijn echter wel een paar bezwaren verbonden. Zo
moet de bestuurder er aan denken het licht te ontsteken (en dit moet dan
het dimlicht zijn) en na de rit mag niet vergeten worden het licht te
doven. Verder zullen de dimlichtlampen een kortere gebruiksduur hebben; de
overige verlichting (stadslicht, nummerplaatverlichting e.d.) wordt ge-
lijktijdig met het dimlicht ingeschakeld; het elektrisch vermogen van de
dimlichten en overige verlichting is vrij groot, hetgeen leidt tot extra
brandstofverbruik.

In landen waar al sprake is van een verplichting tot het voeren van ver-
lichting overdag, heeft de industrie systemen ontwikkeld die één of meer

van bovengenoemde bezwaren ondervangen.

In dit verslag maken we voor het goede begrip onderscheid tussen twee
systemen:

1. Hulpmiddelen met betrekking tot de standaard verliching van het voer-
tuig. Dit zijn schakelingen die varieren van simpele waarschuwingssystemen
tot electronische systemen die de verlichting automatisch aan- en uitscha-
kelen. Ze worden verder aangeduid met verlichtingsautomaten.

2. Afzonderlijke verlichtingssystemen die als units naast de standaard
verlichting worden ingebouwd. In dit verslag zal hiervoor de benaming

DR-lampen worden gebruikt; DR staat voor Daytime Running.

In verband met de voornemens tot verplichting van het voeren van verlich-
ting overdag zijn voor de korte termijn de yverlichtingsautomaten van
belang. In dit verslag zullen deze automaten en de eisen die er aan
gesteld worden aan de orde komen.

DR-lampen zijn in internationaal verband in ontwikkeling. Voor de actuele
Nederlandse situatie zijn ze niet direct van belang. Wel kunnen bepaalde
aspecten van betekenis zijn voor de opstelling van de voorlopige eisen te
stellen aan verlichtingsautomaten. In dit verslag zal de huidige stand van

zaken in het internationale overleg worden aangegeven .









2. VERLICHTINGSAUTOMATEN

De automaten zullen groepsgewijs naar functie worden behandeld. De be-
schrijvingen hebben betrekking op apparaten die momenteel in het buiten-

land (in het bijzonder in Zweden en Canada) 1n de handel zijn.

2.1. Signaalgevers

Dit zijn eenvoudige schakelingen die alleen een signaalfunctie hebben. Na
de signalering dient het dimlicht handmatig in- of uitgeschakeld te worden.
Twee typen zijn te onderscheiden:

- signaalgevers die auditief waarschuwen als bij het uitstappen (of na het
uitzetten van het contact) wordt vergeten het licht uit te doen; de func-
tie is het voorkomen van een lege accu; in de meeste nieuwe auto’s is een
dergelijk apparaat standaard ingebouwd;

- signaalgevers die, nadat het contact is aangezet, auditief waarschuwen
als vergeten wordt het dimlicht in te schakelen en eveneens waarschuwen als

na de rit vergeten wordt het licht uit te doen.

2.2. Automaten voor dimlicht

Deze automaten zorgen ervoor dat de dimlichten automatisch worden in- en
uitgeschakeld. Om er voor te zorgen dat bij het starten van de motor de
startmotor voldoende spanning krijgt, vindt dit inschakelen (vertraagd) néd
het starten plaats. Als de standaard dim- en groot-lichtschakelaar wordt
gebruikt (voor het aanzetten van het normale "nacht"licht), wordt de ver-
lichtingsautomaat buiten werking gesteld . Nadat de motor is afgezet, dooft
het licht dat via de verlichtingsautomaat is ingeschakeld, automatisch.

Het "nachtlicht" dient dus na de rit nog handmatig uitgezet te worden.
Signaalgevers die waarschuwen als vergeten wordt het standaard licht uit te

zetten, blijven dus waardevol.

Er zijn twee typen verlichtinsautomaten te onderscheiden:

- het dimlicht wordt ingeschakeld met de standaard voertuigspanning;

- het dimlicht wordt ingeschakeld met een gereduceerde spanning, veelal
gebeurt dit met een spanningsreductie van 10 a 20%.

Daarnaast hebben beide typen (in Canada) veelal de volgende opties-

- alleen het dimlicht wordt ingeschakeld;






bij MVO-toepassing geen andere vervangingsfrequentie van de lampen is te
verwachten ten opzichte van de situatie dat geen MVO wordt gevoerd.
Ondanks het gebruik van de groot-lichtspiraal overdag zal de dimlicht-
spiraal namelijk eerder stuk gaan dan de groot-lichtspiraal. Dit is ook
het geval als geen MVO wordt gevoerd.

Vanwege de hoge spanningsreductie mag bij de automaten voor groot licht
tevens op een relatief hoge brandstofbesparing gerekend worden ten opzich-
te van dimlichtautomaten; in welke mate dient nog gekwantificeerd te wor-
den.

Het reduceren van de spanning kan, naast de wijze als beschreven bij de
automaten voor dimlicht, ook worden gerealiseerd door beide lampen met
een relais in serie te schakelen; in dit geval is de spanningsreductie
altijd 50%. Het bezwaar van een dergelijke schakeling is dat als één lamp
stuk gaat ook de andere uitgaat. Gezien de lange levensduur van de groot-
lichtspiraal is de kans hierop klein. Bovendien zal bij handmatige bedie-
ning van het grote licht (’'s avonds en 's nachts), in ieder geval nog eén

lamp branden.

2.4, Aanvullende voorzieningen voor dim- en groot-lichtautomaten

1. Uitschakelen van de verlichtingsautomaat
Bij de automaten voor dim- of groot licht gaan de lampen branden als de

motor draait. Er zijn gevallen denkbaar dat men behoefte heeft ze uit te
kunnen doen, bijvoorbeeld bij reparatie of parkeren. Sommige schakelingen
hebben een aparte voorziening die de automaat uitzet (neutraliseert). Dit
kan door bediening van de handrem of bij automatische versnellingsbakken
door de bedieningshandel in de parkeerstand te zetten. De onderbreking van
de verlichtingsautomaat kan dus alleen in de stilstandpositie van het
voertuig plaatsvinden.

Daarnaast blijft het altijd mogelijk de hoofdvoedingskabel van de automaat
te onderbreken die met een smeltzekering is uitgevoerd; bij het rijden in

het buitenland kan dit soms gewenst zijn.

2. Waarschuwingssystemen en automaten voor de nachtverlichting
Als de omgevingsluminantie (sterk) minder wordt, zijn waarschuwingssigna-

len van belang om de bestuurder er op te attenderen dat op de gebruikelij-
ke voertuigverlichting overgeschakeld moet worden. Dit geldt met name bij
verlichtingsautomaten voor gereduceerde spanning en in het geval geen

achterlichten zijn ingeschakeld.
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Het eenvoudigste systeem bestaat uit een waarschuwingslampje op het dash-
board dat continu aangeeft dat de MVO-verlichting is ingeschakeld.

Beter is het systeem dat alleen dan waarschuwt als de omgevingsluminantie
(te sterk) is gereduceerd. Hiertoe is een lichtcel nodig die ingesteld kan
worden op een bepaalde omgevingsluminantie.

Het meest geavanceerd op dit gebied zijn automaten die automatisch over-
schakelen op de normale verlichting (nachtverlichting) als de omgevings-

luminantie beneden een bepaald niveau komt; dit geldt ook voor tunnels.

2.5. Eisen voor verlichtingsautomaten

De Canadian Standards Association heeft eisen voor verlichtingsautomaten
opgesteld (CSA, 1988). Deze eisen hebben in de eerste plaats betrekking op
de typen automaten die in Canada toegepast mogen worden. Verder gaan ze in
op elektrische en mechanische eisen zoals overbelasting, corrosie, schok-
bestendigheid e.d.

Daarnaast bestaan er gepubliceerde amendamenten op een Canadees wetsvoor-
stel aangaande Motor Vehicle Safety Regulations in verband met eisen voor

verlichtingsautomaten (Canada Gazette, 1987).

2.6. Andere bestaande lampen of units

Tot dus ver zijn automaten voor dim- en groot licht besproken. In principe
zouden ook andere bestaande lampen of units voor MVO-doeleinden te gebrui-
ken zijn die door soortgelijke automaten ingeschakeld kunnen worden. Ze
worden hier behandeld waarbij tevens de bezwaren worden aangegeven.

e Berm- en mistlampen. De lampen zijn vanwege hun positie (onder de bumper
e.d.) vrij kwetsbaar. Verder komt het regelmatig voor dat de lampen te
hoog of te laag zijn ingesteld.

e Stadslicht aan de voorzijde. De lampen (vermogen 2 x 5 W) hebben een te
geringe lichtintensiteit voor MVO-doeleinden (ca. 75 cd, terwijl een
wenselijke lichtintensiteit tenminste 400 cd bedraagt). Het vergroten van
het vermogen van de lampen leidt tot een temperatuurstijging waar de mees-
te units waarschijnlijk niet tegen bestand zijn. Een alternatief is de
conventionele lamp te vervangen door een halogeenlampje van hetzelfde of
slechts weinig hoger vermogen: de warmtebelasting is dan min of meer de-
zelfde, terwijl de lichtintensiteit sterk toeneemt. De consequentie is

echter dat de fitting moet worden vervangen, met alle bezwaren van dien.
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- 0,34 liter per 100 km volgens een Canadese studie (Lawson, 1986);

- 0,15 liter per 100 km volgens een Duitse studie (BASt, 1989).

De Canadese studie is theorisch van aard; men is uitgegaan van de verbran-
dingswaarde van brandstof en heeft rekening gehouden met het rendement van
de motor en dynamo. Over de achtergronden van de Duitse studie zijn op dit
moment geen nadere gegevens bekend.

Een vastgesteld verbruik bij het voeren van verlichting - uitgedrukt in
het aantal liters meerverbruik per 100 km - kan vervolgens worden gerela-
teerd aan het brandstofverbruik van een voertuig dat geen verlichting
voert.

De betrouwbaarheid van deze cijfers en de brandstofbesparing bij het redu-

ceren van de spanning dient nog nader onderzocht te worden.

3.2. Levensduur van lampen

De normale levensduur van gecombineerde dim- en groot-lichtlampen is ten-
minste 230 uur.

In de literatuur wordt vermeld dat het reduceren van de spanning geen
nadelige consequenties heeft voor de levensduur van bollampen, maar wel
voor die van halogeenlampen. Het glas van halogeenlampen kan namelijk
zwart worden vanwege de lagere temperatuur als gevolg van een lagere
spanning. Veelal zal de lamp weer helder worden als de lamp weer op de
gewone spanning brandt, wat het geval is als op de normale verlichting
wordt overgeschakeld.

Het is momenteel niet duidelijk met welke verlenging van de levensduur
rekening gehouden moet worden als de spanning over de lampen wordt geredu-
ceerd. Dit heeft waarschijnlijk te maken met het verschil tussen de bol-
lamp en de halogeenlamp. Vaak wordt dit onderscheid in de literatuur niet
gemaakt.

Teague et al. (1980) stellen dat een spanningsreductie van 20% een levens-
duurverlenging van ruim factor 2 geeft. Volgens een fabrikant kan echter
met een factor van ca. 20 rekening worden gehouden (Hamsar z.j.).

CCMTA (1987) noemt dat voor de groot-lichtspiraal bij een spanningsreduc-
tie van 50% de levensduur kan oplopen tot 2000 - 3000 branduren.
Momenteel vindt bij Philips-Duitsland een studie plaats naar de relatie
tussen spanningsreductie en de levensduur van halogeenlampen. De resulta-

ten zullen, indien mogelijk, bij de vervolgstudie worden betrokken.
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4, ALGEMENE OPMERKINGEN OVER VERLICHTINGSAUTOMATEN

4.1. Pilotstudie Dordrecht

Momenteel wordt praktijkervaring met verlichtingsautomaten opgedaan in de
pilotstudie bij de RED en het Gemeentelijk Vervoerbedrijf te Dordrecht.

Van de volgende verlichtingsautomaten wordt de inbouw en het gebruik ge-
test:

1. signaalgever voor handmatig aan- en uitschakelen van de dimlichten;

2. automatische inschakeling van het dimlicht (normale spanning) en
inschakeling van aan stadslicht gekoppelde verlichting;

3. automaat als 2 maar met een gereduceerde spanning van 20%;

4. automatische inschakeling van het grote licht (gereduceerde spanning van

50%) en inschakeling van aan het stadslicht gekoppelde verlichting.

Opgedane ervaring met betrekking tot automaten en verlichting wordt te

zijner tijd gebruikt bij het opstellen van het definitieve eisenpakket.

4.2, Garantie van voertuigen

Verlichtingsautomaten zijn als aanvulling op de standaard uitrusting van
een auto te beschouwen. Als deze automaten in de garantieperiode van de
auto worden ingebouwd, zou dit problemen op kunnen leveren.

Fabrikanten van voertuigen stellen namelijk voorwaarden voor het toepassen
van garantie op de door hun geleverde voertuigen. In het algemeen is als
bepa- ling opgenomen dat de garantie vervalt als onderdelen zijn gemonteerd
of als wijzigingen of toevoegingen zijn aangebracht, terwijl deze niet door
de constructeur of importeur van de auto zijn goedgekeurd of voorzien. Een
andere bepaling die garantie kan uitsluiten heeft betrekking op het uit-
voeren van bepaalde werkzaamheden in een werkplaats die geen deel uitmaakt
van de organisatie van de importeur of fabrikant van de auto.

Overleg met fabrikanten en importeurs van auto’'s en verlichtingsautomaten

is gewenst om garantiekwesties in de toekomst te voorkomen.
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De eerste indruk die wij met het gereduceerd groot licht hebben opgedaan,
is dat het licht als hinderlijk kan worden ervaren. Mogelijk kan dit bin-
nenkort bevestigd worden met het onderzoek uit Dordrecht. Een minimale eis
moet zijn dat dit licht niet feller mag zijn dan het strooilicht dat zich

boven de naar beneden gerichte bundel van het dimlicht bevindt.

Voor het opstellen van elektrische en mechanische eisen voor verlichtings-
automaten (corrosiebestendigheid e.d.) wordt geadviseerd gebruik te maken

van de Canadese eisen (zie de Bijlage, art. 4.2. t/m 5.7).

Mede op grond van de bovenstaande discussie kunnen voorlopige lichttechni-
sche eisen voor verlichtingsautomaten worden geformuleerd. Deze komen in

het volgende hoofdstuk aan de orde.
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7. VOORSTEL VOOR EISEN

Het onderstaande voorstel voor eisen heeft betrekking op de lichttechni-
sche wijze van schakelen met verlichtingsautomaten. Voor de elektrische en
mechanische eisen wordt verwezen naar de reeds eerder aangehaalde Canadese

normen.

De verlichtingsautomaten hebben betrekking op het inschakelen van:
- dimlicht;

- gereduceerd dimlicht;

- gereduceerd grootlicht.

Deze verlichting wordt verder met MVO-verlichting aangeduid.

Voor alle verlichtingsautomaten dient te gelden:

- de MVO-verlichting dient automatisch te gaan branden nadat de motor is
gestart en automatisch uit te gaan als het contact wordt uitgezet;

- als handmatig op de standaard verlichting wordt overgeschakeld, dient de
MVO-verlichting uitgeschakeld te worden;

- als de standaard verlichting met draaiende motor wordt uitgezet, dient
de MVO-verlichting zonder tijdvertraging ingeschakeld te worden;

- de achterlichten moeten meegeschakeld worden; als de voedingsdraad voor
het achterlicht niet is aangesloten mag de unit niet functioneren;

- als via de schakelaar voor groot licht wordt geseind, mogen de achter-
lichten niet doven;

- de verlichtingsautomaat moet onder de motorkap uitgezet kunnen worden.

Voor groot-lichtautomaten met gereduceerde spanning dient tevens te gelden:
- de lichtintensiteit van groot licht mag niet groter zijn dan het strooi-

licht dat zich boven de naar beneden gerichte bundel van dimlicht bevindt.















CAN/CSA-D603-88
Daytime Running Light Systems

l. Scope

1.1
This Standard applies to devices designed for installation on road

motor vehicles to provide a daytime running light function where
the vehicle is not factory-equipped with a daytime running light

system.
Note: This Standard has been harmonized as far as practicable
with the applicable Canadian Motor Vehicle Safety Regulations.

1.2

This Standard covers the minimum electrical, mechanical, and
luminous performance requirements for daytime running lights and
daytime running light systems.

1.3
The types of systems covered by this Standard are listed in
Table 1.

1.4
The systems covered by this Standard may consist of a control unit
only or a control unit and separate lamps.

2. Definitions

2.1
The following definitions apply in this Standard.

Daytime running light--a light used to improve the conspicuity of
a vehicle viewed from the front at all times other than when
headlights are required.

Daytime running light system--a group of electrical components
including the control unit designed for installation on a motor
vehicle to automatically activate daytime running lights.

3. Reference Publications

3.1
This Standard refers to the following publications and where such

reference is made it shall be to that edition listed below,
including all amendments published thereto:

ECE* Regulation No. 37.

gﬁlfqtm Provisions Concerning the Approval of Filament Lamps for
T§e’1n Approved Lamp Units of Power Driven Vehicles and of Their
Tailers--Document No. E/ECE/324/Rev. 1/Add. 36/Rev. 1.
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into motion for the first time;

(d) for a period not exceeding 20 s after the engine is
operating; or

(e) after the engine has been started and for 20 s after the
brake pedal has been depressed for the first time.

Note: In certain applications such as police, military, or
utility service, vehicles may be required to operate without
daytime running lights. In such cases a switch that bypasses the
daytime running light control unit may be desirable to accommodate
these needs. Whenever the control unit has been bypassed with
such a switch, an indicator light should be provided to alert the

driver that the system has been bypassed.

4.1.3
Except in the case of Type 1 systems, daytime running light

systems shall switch off automatically when the headlamps are
switched on.

4.1.4
It shall not be possible to select the upper beam headlamps at

normal voltage when the daytime running light system is in
operation except to give a flashing signal.

4.1.5 .
Notwithstanding Clause 4.1.4, a Type 1 system may permit the
normal selection of the lower beams or upper beams (but not
simultaneously) by the driver, provided that the daytime running
light system includes a red indicator light or a warning buzzer
that is activated when the upper beams are on and the master
lighting switch is off.

4.1.6
The daytime running light system shall not adversely interfere

with the operation of any standard lighting or electrical
components on the vehicle.

Note: The daytime running light system should not be susceptible
to electromagnetic interference, radio frequency interference nor
should it emit electromagnetic or radio frequency interference
that would adversely affect the operation of the vehicle or
electronic equipment normally expected to be contained therein.

4.1.7
Failure of the daytime running light system shall not prevent the

operation of the original lighting system nor any of the other
components of the vehicle.

4.2 Electrical Components

4.2.1 Reduced Voltage Operation

When tested in accordance with Clause 7.3, Type 2 and 3 systems
shall supply bétween 75 and 92% of normal voltage to the lower
beam headlamp filaments. Type 4 and 5 systems shall supply
between 40 and 50% of normal voltage to the upper beam headlamp

filaments.

CAN/CSA-D603-88 - April 1988 - Page 1l






5.7 Resistance to Corrosion ‘
control units shall be tested according to Clause 7.9. The unit

shall remain operational after the test.

6. Lamps Supplied as Part of the Daytime Running Light System

6.1 Number of Lamps
Two shall be supplied.

6.2 Colour
Lamps shall be white to yellow, as defined in SAE Recommended

Practice J578.

6.3 Photometric Requirements

6.3.1

The lamps shall be designed to meet the requirements of Table 2.
When tested in accordance with the requirements of SAE Recommended
Practice J575, the lamps shall meet the requirements of Table 3.
The lamps shall be tested at 12.8 V with a laboratory-calibrated

bulb.

6.3.2
The measured luminous intensity at each test point shall be not
less than 60% of the minimum value specified for it in Table 2.

6.3.3

The specified maximum intensity may be exceeded at a single
location over a solid angle no larger than that generated by a 0.5
degree radius, within the solid angle defined by the test points
in Table 2.

6.4 Minimum Lens Area )
The minimum effective projected lens area shall be 40 cm?.

6.5 Environmental Resistance

The lamps shall meet the requirements of SAE Recommended Practice
J575 for resistance to moisture, dust, corrosion, vibration, and
warpage.

6.6 Light Source

The light source shall be of a type listed in SAE Recommended
Practice J573, ECE Regulation 37, IEC Publications 809, 810, 259,
JIS Standard C7506 or the manufacturer shall supply upon request
tpe dimensions, photometric and electrical specifications of the
light source.

6.7 Rated Light Source Life

The manufacturer's rated light source life shall be not less than
500 h at 12.8 V.
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