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1. ALGEMEEN 

Al ruim drie jaar ventileren vóór- en tegenstanders van een verplichting 

tot het voeren van dimlichten overdag door motorvoertuigen (MVO) hun me

ningen over verwachte positieve dan wel negatieve effecten van MVO (op de 

verkeersveiligheid en/of veiligheidsbeleving). Onder vóór- en tegenstan

ders bevinden zich naast belangengroepen (de ENFB, de Voetgangersvereni

ging e.d.) en individuele burgers ook deskundigen op het gebied van de 

verkeersveiligheid. 

Vooral de verschillen van inzicht van wetenschappers met betrekking tot 

zowel de basis waarop als de mate waarin er een positief effect is te 

verwachten van een MVO-maatregel hebben geleid tot onzekerheid onder leden 

van de Tweede Kamer der Staten Generaal. Dit kwam laatstelijk naar voren 

tijdens de Uitgebreide Commissie Vergadering (UCV) Verkeersveiligheid op 

10 juni 1991, waar de deelname van Nederland aan een Benelux-initiatief 

met MVO werd besproken. 

Een hernieuwde behandeling in de UCV van Nederlandse deelname aan dit 

Benelux-initiatief is gepland in het voorjaar van 1992. Ter voorbereiding 

van deze UCV heeft het Ministerie van Verkeer en Waterstaat behoefte aan 

een zo breed mogelijk gedragen wetenschappelijk oordeel over richting en 

omvang van een te verwachten effect van MVO op de verkeersveiligheid in 

Nederland. 

In opdracht van de Hoofdafdeling Verkeersveiligheid en de Dienst Verkeers 

kunde van het Ministerie heeft de SWOV een wetenschappelijke discussiedag 

geörganiseerd op 16 december 1991. De discussie heeft plaats gevonden 

onder voorzitterschap van Prof. dr. W.K.B. Hofstee, verbonden aan de Sub 

faculteit Psychologie van de Rijksuniversiteit te Groningen en onder ande 

re voorzitter van de Commissie Programma Evaluatie. Vertegenwoordigers 

van het Ministerie, VVN, en de Benelux Economische Unie hebben als waarne 

mer de dag bijgewoond. De verslaglegging van de discussiedag is verzorgd 

door het Bureau Report Service Verslaglegging te Delft. Aan de discussie 

hebben deelgenomen: 

- het Belgisch Instituut voor de Verkeersveiligheid te Brussel; 

- het Laboratorium voor Experimentele Psychologie van de Katholieke Uni -

versiteit Leuven; 
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- het Verkeerskundig Studie Centrum VSC van de Rijksuniversiteit Gronin

gen; 

- het Instituut voor Perceptie Onderzoek IPO te Eindhoven; 

- de Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV te Leid-

schendam. 

Het Instituut voor Zintuigfysiologie TNO (IZF-TNO) heeft van deelname aan 

deze discussiedag afgezien. In juli 1989 hebben het IZF en de SWOV op 

verzoek van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat - na een intensieve 

discussie onder leiding van dr. Wal raven - in een gezamenlijk geformuleer

de brief de overeenkomsten en verschillen in hun opvattingen uiteengezet 

(Bijlage 111). Deze discussie ging over de vraag: welke wetenschappelijke 

onderbouwing en verklaring van de effectiviteit van MVO gewenst en reali

seerbaar werd geacht ter onderbouwing van een beleidsbeslissing. Het IZF 

was van mening dat een nieuwe discussieronde daar géén nieuwe elementen 

aan zou toevoegen. 

Van de beoogde deelnemers van de Werkgroep Veiligheid van de Rijksuniver

siteit Leiden heeft drs. H.W. Kruysse zich per brief van 9 december 1991 

teruggetrokken wegens inhoudelijke en procedurele bezwaren, welke door de 

voorzitter per brief van 11 december 1991 zijn bestreden, echter zonder 

resultaat. Dr. S.P. Akerboom was wegens ziekte verhinderd. Wel zijn de 

standpunten van deze Werkgroep in de vorm van stellingen in de discussie 

meegenomen. 

De hier gepresenteerde conclusies uit de discussie zijn tot stand gekomen 

na overleg met de deelnemers . 
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2. DOEL VAN DE DISCUSSIE 

Doel van de discussie is: het formuleren van één zo breed mogelijk gedra

gen wetenschappe l ijk standpunt over inschatting van richting en omvang van 

een effect van MVO op de verkeersveiligheid in Nederland. 

Om dit doel te bereiken is de volgende aanpak gekozen: 

1. Inventarisatie van wetenschappelijke argumenten die ten grondslag lig

gen aan (mogelijke) verschillen van mening met betrekking tot zowel de 

basis waarop als de mate waarin er een positief dan wel negatief effect 

wordt verwacht. 

2. Nagaan in hoeverre verschillen van mening over de uitgangspunten in een 

wetenschappelijke discussie nader tot elkaar zijn te brengen. 

3. Vaststellen welke verschillen zijn blijven bestaan. 
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3. GEVOLGDE WERKWIJZE 

Wetenschappelijke instituten op het terrein van de verkeersveiligheid in 

de Benelux zijn schriftelijk uitgenodigd om deel te nemen aan een discus

sie over MVO. Daarin werd verzocht discussiepunten (of stellingen) ter 

bespreking aan te melden, voorzien van een korte notitie. De voorzitter 

heeft uit deze bijdrage een agenda samengesteld. 

De werkwijze die daarna is gevolgd, bestond uit de volgende onderdelen: 

- De SWOV heeft aan elk instituut een literatuurlijst en een documentatie

map met de meest recente pub1ikaties over MVO (die niet bekend konden 

worden verondersteld) toegestuurd. 

- De binnengekomen discussiepunten, dan wel stellingen die de deelnemers 

wilden bediscussiëren zijn geïnventariseerd en toegezonden aan de voorzit

ter. 

- De voorzitter heeft de agenda vastgesteld (Bijlage I) en aan de deelne

mers toegezonden. 

- De schriftelijke discussiebijdragen zijn ter informatie aan de discus

sieleden gestuurd. 

- De discussiedag heeft op 16 december 1991 plaats gevonden. 

- Het verslag van de vergadering is verzorgd door het Bureau Report Servi-

ce Verslaglegging en is als Bijlage 11 toegevoegd. 

- Op basis van de verslaglegging heeft de SWOV een concluderende rapporta

ge opgesteld en toegestuurd aan de deelnemers ter commentaar. 

- Het verwerkte commentaar is voor een tweede ronde toegezonden aan de 

deelnemers. De definitieve versie is vervolgens aan de opdrachtgever aan

geboden, met afschrift aan de deelnemers. 
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4. OVEREENKOMSTEN EN VERSCHILLEN IN STANDPUNTEN EN CONCLUSIES 

4.1 . Theorie en empirie: richting en omvang van de invloed van MVO 

- Richting van het 'overall'-effect 

Men kon zich vinden in de conclusie dat MVO 'overall' een positief effect 

zal hebben op de verkeersveiligheid. 

- Inschatting vóóraf van een effect 

Over het inschatten van de omvang van het effect kon géén algemeen stand

punt worden geformuleerd op grond van de volgende overwegingen: 

1. Bij de gevonden effecten kunnen in elk van de genoemde studies kriti

sche kanttekeningen worden geplaatst. 

2. De omstandigheden, waaronder effect van MVO is geconstateerd, verschil

len soms sterk van de Nederlandse situatie (geografische verschillen, 

verschillen in verkeersdichtheid en -samenstelling, verschillen in typen 

verlichting, partieel gebruik e.d.). Dit maakt het moeilijk om empirische 

resultaten te extrapoleren naar de toekomst in Nederland. De SWOV hanteert 

een voorspellingsmodel om te komen tot een inschatting vooraf. In dit 

model worden de gevonden effecten opgevat als functie van de breedtegraad . 

Op basis van lokale en nationale onderzoekresultaten is een inschatting 

gemaakt wat het effect zou zijn geweest als het gebruik in de voorperiode 

nihil was en toenam tot 100% (in Zweden, Finland en Noorwegen was het ge

bruik van MVO vóór de maatregel al gemiddeld 50%). Op grond hiervan wordt 

voor de Nederlandse situatie een reductie in ongevallen van 11% (plus of 

min 6%) verwacht. 

Met name het VSC en het IPO konden zich niet vinden in een dergelijk model 

en kwamen tot een voorzichtiger (niet gekwantificeerde) inschatting. 

3. Eén van de redenen voor de aarzeling van sommigen om het verwachte 

effect te kwantificeren komt onder andere voort uit de gevonden korte

termijneffecten. Door de (mogelijke) veranderlijkheid van het menselijke 

gedrag onder invloed van zo'n effect is het de vraag hoe duurzaam het 

korte-termijneffect, meetbaar of niet, zal blijken. 

4. Theoretische en empirische kennis over de werking van MVO is nog onvol 

doende voorhanden om er doorslaggevende argumenten op te baseren in die 

gevallen waarin er sprake is van tegenstrijdige hypothesen met betrekking 

tot positieve en/of negatieve effecten van MVO. 
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4.2. Theorie en empirie: verwachte negatieve effecten van MVO 

Het positieve 'overa11~effect kan een resultante zijn van een aantal ver

schillende te verwachten effecten, positief en negatief. Het is van belang 

om deze bij het evaluatie-onderzoek van het voorgenomen Benelux-initiatief 

te onderscheiden. Dit kan meer inzicht in de werking van MVO verschaffen. 

- Maskering 

1. Een mogelijk negatief effect van algemene aard hangt samen met het 

zogenoemde 'partieel' gebruik van MVO (niet elk motorvoertuig voert MVO). 

Voor alle verkeersdeelnemers vergemakkelijkt MVO het herkennen van motor

voertuigen die aan het verkeer deelnemen. Op grond daarvan ontstaat een 

verwachtingspatroon (twee lichten is een auto die aan het verkeer deel

neemt, een auto zonder lichten zal dat niet doen). Dit verwachtingspatroon 

kan problemen opleveren als niet iedereen licht voert. 

2. Het kan zijn dat automobilisten door MVO van tegenliggers de voetgan

gers en fietsers wellicht minder (snel) zullen opmerken (negatief atten

tie-effect en de veronderstelde dominantie daarvan). De resultaten van een 

klein veldexperiment, uitgevoerd door het IZF, geven echter géén aanlei

ding dit effect te verwachten. 

3 . Tegenover dit mogelijk negatieve effect staat een verwacht positief 

effect. Uit laboratoriumexperimenten blijkt dat MVO het waarnemen in het 

verkeer vergemakkelijkt; detecteren, herkennen en identificeren (coderen) 

van de informatie verloopt 'sneller' en/of beter. Daarop is de hypothese 

gebaseerd dat verkeersdeelnemers door MVO meer tijd krijgen om de niet

MVO-voerders, zoals fietsers en voetgangers, waar te nemen (positief at 

tentie-effect door de veronderstelde winst in waarnemingstijd). 

In hoeverre de hier veronderstelde effecten zich in werkelijkheid voordoen 

en in welke mate is niet bekend. 

- Langzaamverkeer en MVO 

Op grond van empirische gegevens uit Noorwegen en Zweden wordt verwacht 

dat vooral het langzaam verkeer profijt zal hebben bij MVO. Behalve dat 

dit past bij de hypothese van een positief attentie-effect, kan de verkla

ring ook zijn dat het snelverkeer 'eerder' wordt waargenomen, zoda t het 

langzaam verkeer een conflict 'vaker' kan vermijden (vermijdingsgedrag) . 

Bij deze conclusie zijn de volgende kanttekeningen geplaatst. 

1 . Het vermijdingsgedrag doet zich voor een deel voor in situaties waarin 
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het langzaam verkeer een ongeval voorkomt door voorrang te verlenen daar 

waar het snelverkeer dat niet heeft. Voorzover dat situaties zijn waarin 

automobilisten ook nu al rekening houden met dit vermijdingsgedrag van 

voetgangers en fietsers levert MVO een verbetering op. 

Door MVO kan er echter ook een verslechtering van de positie van het lang

zaam verkeer ontstaan, indien nl. automobilisten door MVO in sterkere mate 

dan nu al het geval is rekening gaan houden met dit vermijdingsgedrag van 

het langzaam verkeer. 

2. Vastgesteld is dat de positie van motorisch en sensorisch gehandicapte 

voetgangers niet zal verslechteren ten gevolge van MVO. 

- Kop/staart botsingen en MVO 

Indien de lichtsterkte van de remlichten ten opzichte van achterlichten 

onvoldoende is, zijn er op grond van theoretische kennis (studie van de 

Rijksuniversiteit Leiden (RUL) en de bijdrage van het IPO in Bijlage 111) 

en empirische resultaten (f1eet-owner studies) argumenten om te verwachten 

dat door het voeren van brandende achterlichten overdag bij helder dag

licht kop/staart botsingen in versterkte mate kunnen optreden (door een 

verminderde opva11endOeid en herkenbaarheid van remlichten). Dit leidde 

tot het voorstel voor een selectief gebruik van MVO, waarover géén over

eenstemming werd bereikt. 

Er zijn echter ook argumenten ten gunste van het gebruik van de achterver 

lichting door het positieve effect van detectie en daarmee samenhangende 

afstandbevordering (zeker in extreme adaptatiesituaties zoals bijvoor

beeld: verblindend zonlicht, bosrijke omgeving bij helder zonlicht, zware 

bewolking e.d. en in tunnels). 

In zijn algemeenheid is geconcludeerd dat noch een positief noch een nega

tief 'overa11'-effect van MVO op het ontstaan van kop/staartbotsingen 

overdag wordt verwacht. 

Degenen die op grond van theoretische kennis toch eerder een negatief 

effect verwachten, zagen daarin reden om te pleiten voor gelijktijdige 

invoering van een derde, hooggeplaatst remlicht. Hoewel overeenstemming 

bestond over het nut van de combinatie, kon omtrent een gelijktijdige 

invoering echter géén algemene overeenstemming worden verkregen . 

De volgende kanttekening is geplaatst: als de achterlichten van het huidi 

ge wagenpark voldoen aan de Europese norm zullen brandende achterlichten 

bij normaal daglicht voldoende contrast vertonen met remlichten en zullen 
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op grond daarvan géén negatieve invloed hebben op kop/staartbotsingen. De 

indruk bestaat echter dat veel uitvoeringsvormen van achterlichten niet 

voldoen aan de gestelde Europese norm. Door allen werd daarom het belang 

van een algemene herbezinning op de eisen voor achterlichtconfiguraties 

benadrukt. 

- Positie motorrijders en MVO 

Ook voor motorrijders wordt verwacht dat MVO zal bijdragen aan de veilig

heid van deze groep, omdat ook voor motorrijders de zichtbaarheid van 

ander snelverkeer toeneemt. 

Ten aanzien van de eigen zichtbaarheid kunnen zich twee tegenstrijdige 

mechanismen voordoen. Een (relatief) negatief effect zou kunnen zijn dat 

motorfietsen even snel als auto's worden gedetecteerd, terwijl ze in dat 

opzicht nu een voorsprong hebben. Daar zou echter tegenover staan dat de 

andere verkeersdeelnemers, dankzij MVO, meer tijd beschikbaar krijgen om 

naderend snelverkeer waar te nemen, waaronder motorrijders. 

Over deze mechanismen is géén evidentie voorhanden. Ook in landen waar 

motorrijders verplicht MVO voeren heeft de motorrijder een verhoogd risi

co, waaruit geconcludeerd kan worden dat het gedrag van de motorrijder en 

type voertuig zè1f een deel van het verhoogde risico verklaart . 

- Visuele hinder 

De lichtsterkte van de huidige Europese dimlichten zijn tijdens daglicht 

niet verblindend (als ze voldoen aan de Europese norm). Wel kunnen slecht 

afgestelde dimlichten visuele hinder opleveren overdag. Deze hinder wordt 

sterker bij afnemend lichtniveau, maar dat is een situatie die nu ook 

geldt tijdens schemer en duisternis. De eventuele hinder overdag is altijd 

aanmerkelijk geringer dan tijdens schemer en duisternis. 

- Defecte verlichting en MVO 

De levensduur van lampen zal ongeveer met de helft worden ingekort, omdat 

het aantal branduren per jaar verdubbelt. Het aantal bestuurders dat daar 

door - korte tijd - met een defecte verlichting rijdt, zal grofweg ook 

verdubbelen. Onbekend is of er een relatie is tussen gedeeltelijk defecte 

verlichting en de kans op ongevallen. 

Het percentage auto's dat in Nederland met een gedeeltelijk defecte ver

lichting rijdt is ca. 1%. 
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4.3. Aard en uitvoeringsvorm van de maatregel 

- Uitvoeringsvorm 

In verband met de milieu-aspecten wordt aandacht gevraagd voor additionele 

dagrijverlichting (dagrijlichten vragen ongeveer de helft aan elektrisch 

vermogen ten opzichte van dimlichten). Hieraan is toegevoegd dat dimlich

ten in principe zijn ontworpen om te verlichten en niet als herkennings

signaal. Geöptimaliseerde attentielichten zouden in tegenstelling tot 

dimlichten ook zijwaarts meer licht kunnen geven. Deze alternatieven ver

gen nadere beschouwing als tot een voertuigmaatregel in plaats van een 

gedragsmaatregel zou worden overgegaan. 

- Verplichting versus aanbeveling van MVO 

Géén gemeenschappelijk standpunt kon worden bereikt over een voorkeur om 

MVO te verplichten dan wel aan te bevelen. 

Sommigen, nl. zij die een toename van kop/staart botsingen verwachten, 

meenden dat een verplichting gepaard moet gaan met invoering van een der

de, hooggeplaatst remlicht. Indien aan deze voorwaarde niet wordt voldaan, 

geven zij aan een aanbeveling de voorkeur boven een algemene verplichting; 

bij een aanbeveling is het immers mogelijk om het gebruik van MVO af te 

raden in situaties met een verhoogde kans op kop/staart botsingen, zoals 

in files. 

Anderen voerden hiertegen in dat een dergelijke maatregel zou leiden tot 

het niet gebruiken van MVO in situaties waarin dit wel wenselijk is. Bo

vendien achten zij een effect op kop/staart botsingen bij helder daglicht 

door MVO niet aannemelijk, noch aangetoond. 

Hoe beide argumenten moeten worden afgewogen valt moeilijk in het algemeen 

te omschrijven, omdat er onvoldoende theoretische en/of empirische eviden 

tie is. 

Men was het er over eens dat het nalevingspercentage zeer hoog zal zijn 

als het voeren van MVO wordt verplicht . Deze verwachting wordt gebaseerd 

op algemene kennis omtrent vergelijkbare maatregelen (bijvoorbeeld bij de 

draagplicht van een bromfietshelm) die goed zichtbaar zijn en bij niet 

naleving de eigen veiligheid verlagen en op ervaringen in Denemarken. 

Voorwaarde is wel dat voorafgaand aan de invoering van de verplichting een 

professionele voorlichtingscampagne wordt gevoerd, waarin op overtuigende 

wijze het verwachte effect op de verkeersveiligheid wordt toegelicht . 
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Bovendien zal bij verplichtstelling ook op meer medewerking van de handel 

kunnen worden gerekend in verband met de aanschaf en installatie van tech

nische hulpmiddelen voor het voeren van MVO. 





K.l.1k5Wlll·WIlt'1I GronIngen Faculteit der Psychologische, Pedagogische 
en Sociologische WeteDschappen 

Wetenschappelijke discussiedag Moton'oertuigverlichting Overdag 

Maandag 16 december 1991 

Bijlage I. 

Vakgroep 
Psychologie 

Plaats: Congrescentrum De Eenhoorn, Kon. Wilhelminalaan 33 (hoek 
Stationsplein), 3818 HN Amersfoort, 033-615946 

Tijd: 10.00 - 17.00 uur. 

Concept-agenda 

10.15 uur 
10.20-16.30 uur 

Opening en vaststelling agenda 
Besprekihg van (een nadere selectie uit) onderstaande 
onderwerpen, onderbroken door pauzes en lunch (13.00-14.00 
uur). 

Door de deelnemers voorgestelde onderwerpen: 

1. De stand van kennis over het effect van MVO op de verkeersveiligheid: 
- wat kan er uit de diverse evaluatie-studies en op grond van een aantal 

theoretische overwegingen geconcludeerd worden; 
- hoe ligt dit voor verschillende groepen verkeersdeelnemers; 
- wat zijn de belangrijkste vragen voor verder onderzoek. 

2. De stand van kennis over evt. negatieve effecten van MVO: 
- bij ontmoetingen met langzaam verkeer; 
- bij kop/staart botsingen tussen personenauto's; 
- bij ontmoetingen met motorfietsen die nu al MVQ voeren; 
- visuele hinder; 
- toename defecte lampen. 

3. Voor- en nadelen van diverse mogelijke uitvoeringsvormen van een te nemen 
maatregel: 
- landelijke verplichting, voertuigeis, aanbevolen gebruik, polisvoorwaarde voor 

reductie verzekeringspremie; 
- lokaal experiment (op basis van vrijwilligheid) 
- diverse verlichtingsvormenj-configuraties (voor C.q. achter); 
- Nederland of Benelux. 

4. Voor- en nadelen (o.a. bestuurlijke) van de NederlandsejBeneluxproef vanuit 
een oogpunt van verwerving van nieuwe kennis: . 
- welk soort onderzoek kan de nog openstaande Vragen beantwoorden; 
- vindt dit onderzoek elders plaats c.q. valt dat binnenkort te verwachten; 
- voorziet het Masterplan Benelux van de SWOV in het gewenste onderzoek; 
- specifieke voor- en nadelen van uitbreiding van het proefgebied Nederland tot 

de Benelux. 
5. Aard en omvang van het flankerend beleid bij een wettelijke verplichting: 

- voorlichting; 
- toezicht en sancties. 

De SWOV zal u separaat documentatie toesturen (n.a.v. een voorstel van het VSC) 
over gegevens over huidig gebruik van MVO en over opvattingen van weggebruikers. 





Bij lage Il. 

VERSLAG 

DISCUSSIEDAG MOTORVOERTUlGVERUCH'fING OVERDAG 

gehoudeD op maandq 16 december 1991 ia congrescentrum De EeDhoora 
te Amenroort 

Aanwezig: 

Waarnemers: 

Verslaglegging: 

prof.dr. W.K.B. Hofstee. voorzitter 
dr. ir. L. de Brabander, Belgisch Instituut voor Verkeersveiligheid 
dr. K. Brookh1ÛS, Verkeerskundig Studiecentrum (VSC) 
dr.ir. F.L. Engel. Instituut voor Perceptie Onderzoek (IPO) 
drs. W. Koornstra, SWOV 
mevr. drs. J.E. UndeiJer, SWOV 
dr. FJJ.M. Steyyen, Verkeerskundig Studiecentrum (VSC) 
dr. J. Wagemans, Laboratorium voor Experimentele Psycbologie 

ir. L.D. van den Berg, Benelux 
B.A Benelsen, Veilig Verkeer Nederland 
drs. Th van de Bosch, Ministerie Ver. en Waterstaat 
ir. JJ.W. Huyben, Ministerie Verkeer en Waterstaat 
mr. P. Wesemann, SWOV 

Repon Service, mevrouw T. van der Meer 

Bericht van verhindering: 

1. 

mw.dr. S.P. Akerboom. Werkgroep Veiligheid R.U. Leiden 
drs. H. W. Kruijsse, Werkgroep Veiligheid R.U. Leiden 
dr. H. de Riddu, IPO 

De voorzitter heet de aanwezigen weltom ea stelt VIlt dat het oorspronkelijke plaa om deze discussie 
te voorzien van eèD pubUeke ttibuao geea doorpal beeft tuuea vindea. Door omstandigheden is bet 
IZF helaas niet 8811'WeZi" 
Venolgeus legt de voorzitter uit zelf niet deakuDdll te zija op het gebied vaD de verkeemeiligheid. 
maar vanuit het aJatraa-researdl hier wel mee te makeII te hebbeD. Hij wtp hieraan toe zich enige 
zorgen te lIIÛIIIl over de toemmst vaD de verkeemeiligheicl daar waar het pat om onderzoek D88I' die 
toekomst. eo.atenD4 dat het eni. moeite kolt om betrokJrn partijea om de tafel te krijgen, 
verdieat dit paaa .ar bijzoadae aandacllt. 

Het doel VIJl .. cUscnaiedal is te komea tot eea a ante evaluatie vaa eea voorgenomen maatregel 
inzake MVO; het betreft eea overheidsmaatregel waarbij de veraJllWOOrdeUjkheicl voor de etlUsche 
kant vaD MVO bij de minister Ugt ea bier dus niet aan de orde is. 
De disaJSsie vaD hedea richt z:icII dan ook met naaae op de iDhoudclijke aspectea YIII de voorgenomea 
maatregeL 

Bijzondere aandadat wordt gevraagcl voor de begripsonderscheidini met betrekJdal tot de k05teD/batea 
vaD de maatregel ia de zin vaD proc:es-variabelea (gedrap-effedeD. iDvloecl vaD maatregelen op 
individuea) en output-YUiabelea (ongevallen, veilipeidsaspectea). Dit onderscheid is ia de voorberei
dinl niet altijd te makea. Omdat output-effecten tot staDd komea via gedrap-effecten, vormen deze 
een nood7llkeUjke voorwaarde voor de effede1l op outputDiwaa. 
Het is eea kwestie vaD elementaire 10pca en empirische argumentatie dat op basis van een bepaald 
gedrags- ea aJgnitief effect kaD wordea beweerd dat eea maatregel bepaalde gedragseffecten zal 
bebben, maar dat kaD niet in de plaa1l kom,ca YaJl de oonstateriDgea YaJluit evaluatie op bet niveau 
van de ongevallen. De voorzitter bepleit hierin met bet OOI op de output-effecten een duidelijk 
onderscheid te makelL 



Ter voorbereiding van de discussie zijn de volgende stukken (in willekeurige volgorde) toegezonden: 
agenda d.d. 28 november 1991 
uitnodiging SWOV van 1 oktober + stellingen 
hernieuwde uitnodiging d.d. 6 november 
Notitie VSC d.d. 10 december 1991 
SWOV -bijdrage van Koornstra en Lindeijer 
Standpunt IPO La.v. MVO 
AanwUing op de stellingen van de Werkgroep Veiligheid R.U. Leiden 

Deze brief d.d. 19 november 1991 van het Belgisch Instituut voor Verkeersveiligheid is niet aan ieder
een toegezonden, maar zal zonodig wordt gekopieerd. 

Een kone introductieronde wordt ingelast. 

De heer Engel maakt van deze gelegenheid gebruik om een kone inleiding te geven over het 
onderzoek naar het wekkarakter in relatie tot de herkenbaarheid in het visuele informatieverwerking 
systeem (zie bijlage). 

2. STAND VAN KENNIS OVER HET EFFECf VAN MVO OP DE VERKEERSVElUGHEID 

Wat kan er uit de diverse evaluaJie-studia en op grond van een aantal theontische overwegingen 
geconcludeerd worden? 

De voorzitter stelt vast dat op basis van de output zoals die nu gemeten is, een positief effect (een 
reductie) in het type relevante meervoudige ongevallen kan worden geconstateerd. De vraag is of er 
een aanduiding kan worden gegeven van de verwachte grootte orde van de reductie, tegen de 
achtergrond van een beleidsvoornemen om het MVO in te voeren. 

De SWOV heeft zich op afstand gehouden met beuekking tot een soongelijke vraag van de Vereni
ging van Assuradeuren (Lv.m. maauegelen in het buitenland is gevraagd of het een l.innige maauegel 
is). Er is een rappon over herkenbaarheid en opvaUendbeid. Naar aanleiding van een literatuurstudie 
is gekeken naar effecten en verklaringen in o.a. Finland, Zweden. Amerika. Meer dan 10 studies 
resulteerden in een positief effect van 5% (los van de breedtegraad). Intussen kunnen hier 7 studies 
aan worden toegevoegd. Het noorse onderzoek geeft nog een groter positief effect aan. Terwijl ook het 
canadese onderzoe:k, het oostenrijkse en israêliscbe onderzoek worden genoemd. De heer Koornstra 
benadrukt correcties te hebben toegepast en de effecten van 0 tot 100% (deelname) te hebben 
doorgerekend. Onder de voorwaarde dat het grootste effect kan worden bereikt wanneer een van de 
twee partijen licht voen en de correcties van een neet ownerstudie ten opzichte van een nationaal 
experiment, alsmede correctie van de breedtegraad, heeft geleid tot de conclusie dat Israel en 
Oostenrijk en Canada aan de lijst met positieve effecten kan worden toegevoegd. De resultaten liggen 
ruim binnen de marges van de eerder getrokken lijn. 
Voor NederJaad betekent dit, 22% meervoudige daglichtongevaUen. Uitleg volgt over de 24% bij een 
lineaire relade «().1009f, deelDame) en 22% bij een parabolische relatie. 
Rekening boudcDd met de ruis rondom de lijn voor MVO-relevante ongevallen wordt uitgekomen op 
5%. Zo is de SWOV gekomen tot de uitspraak van de verwachting min S%. 

Binnen de gegeveDi valt op dat het Zweedse onderzoek het meest significante resulwt te zien geeft. 
Als de hypothese juist is dat één van de twee partijen licht moet voeren om het grootste effect te 
mogen verwachten. dan betekent het voor Zweden, waar meer dan SO% al licht voen. dat de 
gerapponeerde effecten van 11% op meervoudige dagongevaUen slechts kan worden verkregen in 25% 
van de ongevaUen waarbij beide partijen geen licht voeren. De correctie van 0 - 100% onder deze 
hypothese geeft dan uiteraard een groot effect (44%). 

Dat er effecten zijn op verschillende groepen verkeersdeelneme:n. is evident. 
Dat het voeren van MVO nadelige effecten heeft voor het langzaam verkeer, is niet gebleken uit Oeet 
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ownerstudies, noch uit landelijke gegevens. 

De vraag is of het werken met kleuren voor herkenning (een politieke optie) op dit moment moet 
worden ingebracht. Er is een Oeet ownerstudie over het gebruik van MVO door yellow cabs in 
Amerika en in Oostenrijk is een Oeet ownerstudie uitgevoerd met oranje/gele auto's. Er zijn nauwelijks 
effecten aangetoond. 
Het is evident dat kleuren effect hebben. 
Aan de andere kant geven andere Oeet ownerstudies significante resultaten. Ook nationale studies 
bijvoorbeeld in Finland, waar men zelf vraagtekens plaatst bij de resultaten, rapporteren significante 
resultaten. Onderzoektechnisch zijn de beschikbare evaluatiestudies te bekritiseren en bieden de 
resultaten afzonderlijk de mogelijkheid voor alternatieve verklaring voor de gevonden effecten dan 
alleen MVO. 
Daaruit concludeert de SWOV dat alhoewel elk van de 17 studies zwak zijn ze tezamen aanleiding tot 
de stellingname, n.l dat MVO inderdaad helpt. 
Op grond van deze stellingname meent men te kunnen adviseren tot invoering van MVO over te gaan. 
Samenvattend: de verwachting is van MVO dat het minimaal 5% effect zal hebben. Het totale 
verwachte effect van reductie op MVO-relevante ongevallen ligt tussen de 11 en 12% (ruis 6% van 
boven naar onder bij de breedtegraad van Nederland). 

De heer Brookhuis merkt op dat een aantal onderzoeken niet met elkaar vergelijkbaar is. Voor de 
Oeet ownerstudies kan ook een andere mogelijke verklaring zijn. Hij vindt het heel gevaarlijk op basis 
van deze studies MVO te bepleiten. 

De voorzitter vraagt hoeveel overeenstemming er kan bestaan over een percentage waar op de middel 
korte termijn positieve effecten kunnen worden bereikt. De heer Brookhuis is het ermee eens dat er 
redelijkerwijs verwacht mag worden dat er een reductie ontstaat. Hij gelooft niet in de 5%, maar in 
een klein positief effect. 

De heer De Brabander wil over de omvang van het effect geen uitspraak doen omdat de resultaten van 
beschikbare studies niet zonder meer vergelijkbaar zijn naar de Benelwdanden. Zo is er bijvoorbeeld 
de schemerperiode in de scandinavische landen die veel langer duurt dan in zuidelijke landen en de 
kleur van de auto's heeft te maken met de mate van opvallendheid van de auto's (C3ntilli). 
Belgie heeft het idee om een experiment centraal in Europa uit te voeren dan ook volledig onder
steund. 

De voorzitter benadrukt dat de UCV gelnteresseerd is in gronden om de maatregel te legitimeren. 
Daarom dient de discussie zich vandaag toe te spitsen op de inscbatting van het effect en de grootte 
orde van het effect. 
Als aandachtspunt dient dat de SWOV-studie dateert uit 1989, de vraag is of deze reductie ook nu, 
terwijl al veel meer licht wordt gevoerd, nog gebaald Jam worden, aldus de heer De Brabander. De 
heerKoornstJa meldt dat bij de schatting uitgegaan is van een situatie van O-U)() %. 

De heer Eo_ wijst nog op het onderzoek in Israel naar het gebruik van MVO bij slecht weersom
standighedell djdeDI de winter, dat geen reductie laat zien. En dat de resultaten eerder een toename 
van het aantal onplukkca in het MVO-relevante type te zien gewn. Mevrouw Lindeiier geeft aan dat 
de campagne wa gericbt op het gebruik van MVO bij sldt weersomstandigheden en dat onder die 
omstandigheden een toename is geconstateerd. Er zal nog een herberekcaUng plaatsvinden gericht op 
dit type ongevaL 

De heer Engel bepleit om meer precies de situatie te beoordelen en een inschatting te geven van 
bijvoorbeeld kop/Staart-botsingen. Zijns inziens is het onjuist alle gegevens in één adem te beoordelen. 
De voorzitter is van mening dat niet uitsluitend op algemeen niveau moet worden gekeken maar dat 
beiden aan de orde moeten komen. Meer in detail met het oog op de oorzaken, maar daarnaast ook 
op globaal niveau. De waarschuwende vinger van de heer Engel, die het standpunt van de heren 
Brookhuis en Steyvers ondersteunt, is duidelijk. 
De heer Engel acht het niet verwonderlij k dat de Oeet ownerstudies positieve resultaten opleveren 
(Hawthome effect). Hij acht het logisch dat er minder botsingen zijn, maar wijst erop dat een specifiek 
soort botsingen DL kop-staan, meer wordt gemaakt. Dit is wel het soort botsingen dat in de toekomst 
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bij toenemend file-rijden en dergelijke meer gaat voorkomen. Wanneer MVO verkocht wordt als 
experiment, kan er toch niet meer teruggegaan worden naar de oude situatie. Als er negatieve effecten 
zouden zijn brengt dit een gevaarlijke situatie met zich mee. 

Gelet op de onderzoeken in Israel en Oostenrijk, wordt geconstateerd door de heer Koornstra dat van 
de achttien studies twee studies een negatief effect geven. Daarnaast is bij elke studie een kritische 
kanttekening te plaatsen. 

De heer Oe Brabander wijst er nogmaals op dat een en ander sterk afhankelijk is van de kwaliteit van 
de lichten en het verschil in lichtsterkte tussen brandende lichten en remlichten. 

De voorzitter komt ter afrondlng vaD deze dlsc:usaie op de volaende coastaterIDg: 
Op grond van de evaluaties tezamen 18" een positief effect worden verwacht van MVO, maar over de 
grootte orde van bet effect bestaan twijrels, aebaseerd op de vrIIIII in hoeverre de omstandipeden 
waaronder de studies zijn verricbt extrapoleerbur zijn naar de toekomst In Nederland. Daarnaast 
gelden de overwegingen zoals die tft tafel zijn aekoInen. 

De heer Stevvers voegt hieraan toe dat de studies op een mlddelkone termijn hebben plaatsgevonden 
en dat er voor een verwachting met betrekking tot de middellange effecten geen empirische basis 
voorhanden is. 
Oe heer Koornstra wijst erop dat over vijf jaar het effect ook niet meer te meten is. Als het effect niet 
op kone termijn kan worden aangetoond op basis van een experiment, dan geldt dat op langere 
termijn van geen enkele maauegel het effect kan worden aangetoond. 

PAUZE 

2. STAND VAN KENNIS MET BETREKKING TOT NEGATIEVE EFFECTEN VAN MVO 

bij ogtmoetinaen lanqaam verkeer 
bij koRfStaan botsingen tusseg personenauto's 
bij ontmoetinaen met motorfietseg die nu al MVO voeren 
visuele hinder 
toename defecte lampen. 

De voorzitter stelt voor. omdat het lastig is over negatieve effecten te spreken zonder de proc:esvaria
bele en theoretische aspecten hierbij te beuekken, de discussie hiertoe uit te breiden. 

• Kopiscaart.boá ...... 
Er zijn zowel positieve als negatieve onderzoeksresultaten. Wanneer het niet als gedragsmaauegel 
maar als voertuigmaauegel zou worden ingevoerd, daD km een optie zijn het laten branden van de 
koplampea CD peil eItt8 achtenerlicbting. Deze optie is voorlopig echter niet aan de orde. 
Er zijn sitaadll deDkbaar waarbij remlichten slechter zijn waar te nemen door MVO. De verwachting 
is dat er bij noodItopa eeD reactietijdverlenging optreedt en er om die reden meer kop/Staart botsingen 
zullen ontsfaa& Edlter, wanneer de Europese norm (5 maal de sterkte) wordt toegepast dan is het 
verschil ia sterkte groot genoeg om de remlichten waar te nemen. 
Anderzijds wordt niet uitgeslo tea dat door bet gebruik van achterUchten detectie zonder meer groter 
wordt en de afstand beter wordt ingeschaL 

Samengmat staat het nadeel vaD eea vermlnderde berkeDburbeld vaD remlIcb,tea team bet positieftl 
effect van detectie eD .... ~ 
Vast stut dat er geea domJaaat eJl'ed wordt verwacht la positleYelDeptleve zIa. Ia algemene tenueD 
zal het resnltaat nltkomea op eea DnI-efrect. 

Al met al is bij de huidige Uchtsterkte van de achterlichten het effect overdag beperkt vanwege het 
geringe aantal candela, aldus de heer Oe Brabander. In die OMStandigheden waarbij er sprake is van 
12 candela zou er bij vol daglicht nauweUjks effect zijn. Wanneer automatisch uitschakelen van de 
achterlichten overwogen zou worden, vormt een bijzonder aandachtspunt nog het rijden in tunnels en 
de kans dat bij schemer en duistermis niet overgeschakeld wordt op volledige verUchting. Overigens 



vormt het veranderen van de lichtsterkte van remlichten in verband met het verschil tussen dag en 
nacht een probleem. Wanneer de lichtsterkte wordt afgesteld op het rijden bij nacht en schemering, 
zijn de stoplichten onvoldoende opvallend overdag. 
Het is onmogelijk om tegelijkenijd goede stoplichten te hebben in de zomer en geen verblindende 
verlichting bij nacht. Er zal altijd gekozen moeten worden voor een compromis. 

De heer Engel stelt voor een duidelijk onderscheid te maken tussen het wek-karakter en de herken
baarheid. de reflectie en het kijken naar heeft te maken met de sprong in dominantie. Gewezen wordt 
op de Weber-fractie. 
De herkenning van achterlichten, remlichten en mistlichten wordt bemoeilijkt, gelet op de grote 
variatie aan lichten. 
Daarnaast is de waarneming relatief, omdat de remUchten alleen gezien worden wanneer ze aan zijn en 
als ze branden moet het onderscheid duidelijk zijn (Delta-L). De Delta-L zal voor wat betreft het 
effect op de sprong in dominantie uitgetest kunnen worden. Bijvoorbeeld op het moment dat de 
achterlichten minder waarneembaar zijn. 
De opmerkingen van de Werkgroep VeiligheidIRU-Leiden dienen in de beschouwingen te worden 
betrokken. 
Voor wat betreft de toename van kop/staart botsingen, wordt het mogelijk geacht dat deze effecten 
beperkt blijven door de invoering van een derde remUcht. Naar aanleiding van de in Leiden uitgevoer
de studie, wordt vastgesteld dat het effect van een derde remUcht afhankelijk is van de plaats waar het 
wordt gemonteerd. De voorzitter zegt impliciet ervan uit te gaan dat wanneer er gesproken wordt over 
een derde remlicht dit tegelijkenijd midden-achter-boven betekent. 
De voonitter stelt vast dat de SWOV geen lI8Ddrana zal uitoereaea op bet derde read1cbt als 
voorwaarde, maar gezien moet worden als een additionele verbetering. Vastgesteld wordt dat hierover 
door de vergadering verscbU.Iend wordt gedacbt. 
Nadere studie Is zinvol, In samenJuma met de totale conllprade van verUcbdng aan de acbterzijde. 

De heer De Brabander meldt dat deze discussie sterk leeft binnen de EO. Het onderscheid tussen 
stoplichten en achter- en mistlichten is hierbij aan de orde en de verwarring die kan ontstaan wanneer 
twee mistlichten worden toegepast. Het voorstel om maximaal één mistlicht te mogen voeren is 
verworpen. Het derde stoplicht ligt momenteel ter studie. 
De heren Engel en Brookhuis zijn van mening dat een derde remUcht als voorwaarde zou moeten 
worden meegegeven, waarbij de plaats nadru kkctijk onderdeel van de voorwaarden moet uitmaken, 
zodat er een duidelijk onderscheid is tussen de mnfiguratie van de andere lichten. 
Als argumentatie tegen een derde stoplicht wordt aangevoerd dat de aandacht wordt gevraagd voor 
weer een ander licht, waardoor het onderscheid minder wordt. 

De heer Van den Bosch stelt voor de mogeUjkbeid om de opvaUendheid te vergroten door een 
afwijkende kleur hierbij mee te nemen. 

Ter atrondIaa WIl de dllcallie stelt de YOOnItter dat er .......... _ zijn OIO te verwachten dat 
kop/start ......,5 .. Ia ftI'IterIde mate zoud ea kwmeD optredea, maar er zijn ook argumenten ten 
guDIte WIl lilt ........ V8D de acbtenerUcbdng. VOOI'IIIIDoI la er geen emplrlscbe evldentle die 
eenduldJa la .. rIcIIdDa V8D het ene of bet andere ell'ect pat. In verband met deze discussie wordt 
aaadacbt "'.9 .. .aar bet probIeeaa Y8D bet derde reailldIt. 

• OntmoetlDgea lDet mot.orfIetsea die nD al MVO werea. 
Bij de beoordeling van MVO ia relatie tot motorfietsen, dienen de volgende aspecten in beschouwing 
te worden genomen: 

het wek-element (als bij schemer licht wordt gevoerd en de aandacht eenmaal getrokken is, 
moet de informatie onderbroken kunnen worden) 
op grond van attention attraction wordt meer nadeel vermoed (op het moment dat iets de 
aandacht trekt zal de aandacht voor de overige zaken afnemen: het wekeffect zal hetzelfde 
blijven, maar het onderscheid tussen de informatie verminden). 

De vraag is of indien de ordening van dingen die de aandacht vragen verandert, iets anders als zodanig 
minder wordt waargenomen. Een klein experiment zou kunnen aantonen of het anderszins de aandacht 
afleidt. Onduidelijk is of de complexiteit (de veelheid van de dingen die moeten worden verwerkt c.q. 
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waargenomen) van de waarneming verholpen wordt door MVO. De herkenbaarheid verbeten, de rest 
wordt niet minder goed herkend. 
Mevrouw Lindeijer meldt dat de eerste resultaten vanuit een evaluatiestudie in de richting lijken te 
gaan, dat uit de empirie niet blijkt dat het voeren van licht door motorfietsen deze minder ongevallen 
hebben. Met het specifieke aspect van de lichten zelf is daarmee niet bewezen dat ze daarom minder 
ongevallen geven. Het heeft niet rechtstreeks betrekking op de maskerings-hypothese. 

De vraag is of als gevolg van MVO er een stijging van motorrijdersongevallen is waar te nemen. 
Hierover bestaat noch ten voordele noch ten nadele evidentie. Volgens de heer De Brabander heeft de 
verplichting tot het voeren van licht overdag door motorfietsen niet geleid tot een toename van 
ongevallen tussen auto's. 
Volgens de heer Brookhuis zijn hierover geen gegevens bekend, maar het wek-effect heeft tot gevolg 
dat motorvoenuigen eerder worden gezien. Als de autorijder lichten gaat voeren, zal dit eerder worden 
waargenomen en kan een nadelig effect worden verwacht met het oog op de informatieverwerking. 
Mevrouw Lindeijer zou hier graag aan toevoegen dat het ook mogelijk zou zijn dat sneller tot actie 
kan worden overgegaan. De heer Steyyers wijst op onderzoek van Stein met betrekking tot de 
informatieverwerking en het zijns inziens belangrijke verschil dat de motorrijder zich anders gedraagt 
dan de automobilisten. 

• MaskeriI. 
Naar aanleiding hiervan ontstaat een meer algemeen discussie over maskering. De heer Koornstra stelt 
dat in feite sprake is van elkaar tegenwerkende mechanismen: attention attraction en additional search 
time. 
Nog niet duidelij k is welke effecten kunnen worden verwacht, in ieder geval is van verschillende kanten 
aandacht gevraagd voor de motorrijders. Er is een voorstelling van toename van meervoudige 
ongevallen waarbij motorrijders zouden zijn betrokken. Dit heeft te maken met het causale gebeuren 
rond ongevallen met motorrijders. Het is vaak meer het eigen gedrag dat de ongevallen veroorzaakt. 
Volgens de heer De Brabander is het evident dat het aantal ongevallen met motorrijders zal verminde
ren omdat de motorrijders zich aanpassen aan het totale verkeer en het belangrijk is dat de motorrij
der alles om zich heen goed opmerkt. 
De heer Van den Ber, denkt dat de stelling juist is dat het een voordeel is wanneer de omgeving in 
staat is de auto beter te herkennen. 
De indruk bestaat dat niet het totale aantal ongevallen zal afnemen, maar het aantal relevante MVO
ongevallen zich ten voordele van anderen dan automobilisten zal kunnen ontwikkelen. Het aantal 
ongevallen met motorfietsen zou kunnen afnemen door het aangepaste gedrag als gevolg van MVO. 
Het argument van de heer De Brabander geldt uiteraard ook voor de langzaam-verkeerdeelnemers. Zij 
zullen in staat zijn de auto's eerder te herkennen. De heer Koomstra geeft aan dat wanneer een van 
beide partners beter opmerlaaam wordt er al een effect is. Een feit is dat langzaam-verkeersdeelnemers 
als gevolg van hun snelheid beter in staat zijn om uit te wijken en een conmct te vermijden. Dus: 
voetgangers en fietsen zuUen meer effect hebben van MVO binnen de bebouwde kom. De heer 
Koomstra onderbouwt hiermee zijn hypothese, dat er door een snellere herkenning van sommige 
verkeersdeelDemen meer tijd vrijkomt voor het waarnemen van anderen en dat er onderscheid is aan 
te geven t1ISICD de te verwachten effecten: 
1. het poolSte effect V+F-A (binnen bebouwde kom) 
2. minder effect V+F-A (buiten bebouwde kom); A-A buiten bebouwde kom. 
3. minder effecl: A-A binnen de bebouwde kom. 
De A-A-ongewllen zijn exclusief de kop/Staan botsingen. 
Volgens de heer Koomstra kan hieruit worden afgeleid dat als het totaal-effect is opgebouwd uit deze 
verschillende effecten, de relatie van minder ongevallen en toenemend gebruik van MVO kan worden 
aangetoond. 
De heer Van den Bosch vraagt zich af of dit tevens een bevestiging betekent van de kritiek dat de auto 
nog dominanter wordt. 
De heer Koomsua benadrukt dat de fietser in staat is conflJcten te vermijden waanoe de auto niet in 
staat is. In de praktijk komt het vaak voor dat een fietser of een voetganger een ongeval voorkomt, 
terwijl de auto dit had moeten doen. 

De voorziltter stelt Y8St dat tot DD toe de redeDeI'IDI Is gewoIad: de berkenbaarbeId Y8D de auto voor de 
overige ve:ru.rsdeelneaaen te verpoteD en de zlcbtbll8rbeld/WaarlDbaarbeJd te verbeteren. Het 
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Zweedse oaderzoek (n1et-slplflc:aot) meldt een positief etl'ect binnen de bebouwde kom. Gericht op het 
nlet veraalJdeI WIl .. conflict Is duidelijk dat de voetganger ba stoppen, de fietser ba stoppen en 
ultwijbD ea de auto moet een langere remw. aft ..... De YI'88I Is In hoeverre op dit voorrangs
geel .... gerekmd Iwl worden. Er dient la leder geqI \'lID te wordea ultgegaaD dat de automobilist 
rekent met dit ..... 
Er Is ia relte alIeeD sprake \'lID een zekere venlecbterllll indien automobWsten door MVO In sterkere 
!!!!!! dan nu mik vermijdiDgs ....... YIIn V + F gaan verwachten. 

Gemeld wordt dat dit wel een argument is vanuit de Voetgangersvereniging, de ENFB en de 
Motorrijtuigenvereni g\IW. 

• Ontmoetingen met auto's die geen MVO voeren 
Met betrekking tot de maskerin&- wordt de hypothese ingebracht: degenen die geen licht voeren 
worden minder vaak waargenomen, op het moment dat anderen wel licht voeren. Daarom wordt ook 
wel beweerd dat invoering van MVO leidt tot een hogere ongevalsvatbaarheid van anderen. Dit is 
echter nog niet gebleken. Volgens de heer Koomstra is niet aangetoond dat de waarneembaarheid/her
kenbaarheid van MVO-voerders toeneemt ten koste van de niet-MVO-voerders. Met andere woorden: 
de situatie van niet-MVO-voerders zal niet verslechteren na invoering van MVO. 

Bijzonder aandacbtspant vormt de plaats van de zwakkerea blnneD de veneensamenlevlnr, waarbij 
gedoeld wordt op slechtzienden, slechthorenden en deraelijke. Vastgesteld wordt dat de positie van 
deze verkeendeelnemen nlet zal venlechteren op groad \'lID MVO. 

Er zal wel een verwachtingspatroon ontstaan door MVO - uitgaande van het mechanisme van 
systematische codering - waardoor in een aantal situaties de herkenbaarheid van auto's mnder MVO 
afneemt. Omdat door het sneller waarnemen ook meer tijd ontstaat voor andere waarneming, wordt 
een positief effect als gevolg van snellere informatieverwerking, en daarom minder fouten van alle 
verkeersdeelnemers (1beeuwes) verwacht. 

De glare-problematiek staat hier los van. De heer Brookhuis geeft een ander verwachtingseffect aan, 
namelijk dat voetgangers het idee krijgen auto's door deze lichten eerder te herkennen. De heer 
Koornstra acht dit op zich een relevant aspect, maar vraagt zich af of zij een auto mnder MVO 
slechter zullen detecteren dan nu. In SO tot 85% van de ongevallen bij diverse onderweken zijn 
waarnemingsproblemen geconstateerd. De hypothese dat er geen auto is omdat er geen licht is kan 
waar zijn, maar tot nu toe is alleen geconstateerd dat er met lichten betere zichtbaarheid ontstaat. 
De heer Brookhuis voegt hieraan toe dat ook het verkeersgedrag bepalend is. Hij is ervan ovenuigd 
dat het verwachtinppatroon vaD de afI.onderlijke verkeersdeelnemers een belangrijke rol speelt. 

De voorzitter spitst de dlscauIe toe op de ............ I11118kereade eft'edeD voor alle verkeendeelne-
men. Er la _ ia wach'" dat er nep ..... eft'edeD lOadeD zijn, waaroader bet wek-efrect en de 
vei w .... 'o .... fa DaaruaIt speelt de addItloaaI seardltbDe .. rol, betaeeD eeD eft'ect la 
tegeDota.' ...... rlcbU. oplevert. Tea aanzlea WIl de motorfIetIeD ea autolDCJbUlstea die leeD 
dimlldlt ......... emplrllcbe mdeatle tea aanzlea van de bypotbae aanwezla. Ten aanzien 
YIIn de .. ~ ;a"elldeelaemen, de Oetsen en voetpDaen zijn er emplrlscbe ...... _enten om te 
veronclea'lfellla dat bua wil ........ ma wordea YeI'booId. maar dat DOl niet kali wordea aangetoond of 
kaa wordea DSIII n boe dal kaad: of zij proftterea WIl de extra verUcbtiq of dal ze zIcb sneUer uit 
de voeten kwmea makea c.q. wUIen maken. Met name de evaluatJe.opzet zou moeteD kuDDen voorziea 
la de onderbouwlna WIl dae 1IJ"I1IIDeDteD. 

Nader onderzoek mu moeteD uitwijzen of na MVO het gedrag vaD de automobilist is gewijzigcl 
(minder ontziend of meer ontziend) dan wel of het voeren vaD dimlicht tot een gunstiger effect heeft 
geleid bij de voetpngers. Het kan ook zo zijn dat de plaa1S vaD de Iangzaam-verkeersdeelnemers in de 
huidige verkeerssituatie enoe heeft geleid dat rekfDing wordt gehouden met het minder ontziend 
gedrag van automobilisten. 
Overigens verslechten de situatie voor de langzaam-verkeersdeelnemen in principe niet. Voor wat 
betreft de disability glare dient een additionele verlichting als aandachtspunt te worden genoteerd. 
Het onderscheid tussen koplichten en waarschuwingsUchten speelt hierbij eveneens een roL 
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De toename van defecte lampen behoeft in principe nu geen discussie, maar kan wel onderdeel 
uitmaken van de evaluatie-opzeL Omdat het aantal branduren globaal zal verdubbelen valt een 
verdubbeling van het aantal voertuigen met defecte lampen te verwachten (2:500 in plaats van 1:500). 

Er wordt nog even teruggekomen op glare. De heer Koornstra acht dit een probleem van technologi
sche orde. Wellicht kan een adaptor de sterkte van het licht bepalen. 
De heer De Brabander merkt op dat de lichtsterkte van de dimlichten te zwak is voor dagrijverlichting. 
Op dit moment vormt de afstelling van de dimlichten zelts al een probleem. Zijns inziens verdient het 
aanbeveling de daglichten minimaal 400 candela te laten zijn, omdat dagrijverlichting anders geen zin 
heeft. Hij geeft dit aan in het schematisc:he overzicht dat bij de vergaderstukken is gevoegd, gebaseerd 
op Hagenzieker. Door een lichtsensor kan een oplossing worden bedacht voor het ontstaan van de 
Delta-Lux glare die overigens alleen tijdens de schemer een probleem vormt en niet overdag. Het licht 
kan dan op twee sterkten branden. 

De heer Engel ondersteunt de gedachte na te gaan denken over de meest optimale vorm van 
verlichting. In theorie zou dit te verminderen zijn, maar in het kader van de huidige maatregel moet 
het toch als een negatief effect worden beschouwd. De heer De Brabander wijst hierbij op het verschil 
tussen dag en nachL Overdag is de verblinding voUedig te verwaarlozen. Geconcludeerd kan worden 
dat dimlicht een nadeel kan zijn bij schemer en '5 nachts voor een categorie verkeersdeelnemers. In 
mindere mate geldt dit voor de schemering en in nog mindere mate overdag. 

LUNCHPAUZE 

Ter afronding van de agendapunten 1 en 2 vraagt de heer Koornstra aandacht voor het onderzoek dat 
door de heer Padmos/lZF is verrichL In dit onderzoek is nagegaan wat het dimlicht overdag bijdraagt 
aan de opvaUendheid van de auto, waarbij de resultaten met name op waarnemingen in het open veld 
betrekking hebben. 

De heer Koornstra merkt op dat de conclusie van de heer Padmos dat MVO slechts in 8 % van de 
daglicht olDStandigheden leidt tot een hogere opvaUendheid, moet worden gezien als een minimum. 
Door grote verschillen overdag in de achtergrondconfiguraties, bijvoorbeeld in bosrijke omgeving zal 
de feitelijke bijdrage aan opvaUendheid hoger zijn. Dit betekent dat de bevindingen van Padmos op 
een minimum uitkomen. Omdat nog onvoldoende bekend is over MVO ten opzichte van contrasteren
de achtergronden en de invloed op de identificering en cognitieve aspecten kan dit nog niet op 
onderzoek worden gebaseerd. 

Voor wat beueft de snelheid en afstandschatting zijn er twee onderzoeken met betrekking tot MVO 
die beide tot grotere veUigheid leiden. De schattingen gaan uit naar 25% meervoudige dag-ongevaUen, 
los vaD de weenomatandigbeden. Over de additieve effecten boven detectie-iherkenbaarheicl is nog 
weinig bekeDIL . 
Het 01lCler2lo* WIl TheeuWCI geeft aan dat er een sneUere informatieYerwer king en een betere 
afstandsbepalfaa .. eD dal hel positieve effect dus aannemelijk kan worden gemaakt. maar dat het niet 
gekwantificeerd ba wordeD. 

De voorzitter ziet dit als een pleidooi voor meer relewnt onderzoek. De heer Koomstra bepleit 
onderzoek te verrichten naar de oorzaken. Dit Z01l kunnen door micldel van een laboratoriumstudie 
waarbij de achtergronden variêren, contrasten wordeD bestudeerd, gedraponderzoek, gewijzigde 
weersomstandigheden en andere dynamische omstandigheden kunnen worden bestudeerd. Deze vragen 
zoudeD beantwoord kunnen worden, maar dit is nog niet gebeurd. De voorzitter stelt vast dat het 
hierwor nog niet te laat is. Het pleidooi voor aanwUend, gericht onderzoek is duidelijk. Omdat er 
aarzelingen beslaaD bij de chronologtsçhe argumentatie, lijkt ook aanwUend theoretisch onderzoek 
gewensL 
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3. VOOR· EN NADELEN VAN DIVERSE MOGELLIKE Ut'IVOERINGSVORMEN VAN EEN 
TE NEMEN MAATREGEL 

a. De eente na8I die zich bIerbIJ voordoet Is boe reaUsdsch Is bet InsteUen van anden maatregelen 
dan een landelgke yerpUcbdn,. 
Duidelijk is dat een voenuigeis een langere termijn in beslag zou nemen en volgens de heer Van den 
Berg kan die tijd goed gebruikt worden om slachtoffers te besparen. Een maatregel in de zin van 
bepaalde gedragsregels wordt naar voren gebracht De uitkomst van de evaluatie zou effect kunnen 
hebben op het besluit over het al of niet invoeren van de voenuigeis. In Belgi~ wordt nagedacht over 
een combinatie van APK-rontrole gecombineerd met het aanbrengen van verlichtingskits. Ook een 
EGrOnderzoeksgroep blijkt geInteresseerd in een dergelijk onderzoeksinitiatief. In principe verwacht 
men instemming van de EO met de keuring voor wat betreft dagrijverlichting. Echter. er worden wel 
bezwaren verwacht van de landen rond de MiddeDandse Zee. 

Discussie volgt over een landelijke gedrapverplichting en de additionele voorzieningen. Een combina
tie lijkt denkbaar. 
In zijn algemeenheid wordt de mening gedeeld dat geIntegreerd gebruik van voorlichting gevolgd door 
een verplichting meer effect heeft dan een gedwongen maatregel zonder meer. 
De vraag is ook of een verplichting aanvaardbaar is. of dat de gedachten eerder uitgaan naar een 
vrijblijvende maatregeL De heer Engel is duidelijk voorstander van een aanbeveling en voorlichting 
boven een landelijke gedragsverplichting. omdat men dan zelf kan besluiten in een file geen MVO te 
voeren. Wel verplichting indien 3e remlicht De reserves van de heer Koornstra hebben in dit verband 
betrekking op de vraag hoeveel winst een aanbeveling opleven tegenover hoeveel verlies bij MVO niet 
als verplichting in te steDen. In de meeste situaties kan men beter wel MVO voeren dan geen MVO. 
Dit bereik je niet door een aanbeveling. 
Voor wat betreft het derde remlicht is nog een aandachtspunt dat dit in sommige landen als een 
verbod kan gelden. De vraag is dan ook of het derde stoplic:bt binnen de EG gereglementeerd is. De 
heer Koorustra acht de mogelijkbeicl aanwezig om een derde remlicht te reglementeren in het kader 
van een Verenigd Europa. 

Er blijft In leder .... een dUe......., waar Je zwaar en mlnder zwaar au kaD tUIen, maar zeker Is dat 
er een YerSchJJ V8II lnzkbt en taxade met betrelddna tot bet voeren V8II MVO In nlade tot rue-rlJden 
en kopIstaart boàJDaea. 

Mevrouw Lindeijer zou bieraaD willeD toewegeD dat door MVO niet verplicht te steDen. de kans 
wordt verhoogd dat er een groep rijden ontstaat die geen MVO voen en die derbalve meer risia> 
loopt Zij geeft &aD dat, uit de resultaten van een landelijke enquête blijkt dat met een goede 
voorlichting het maatsdlappelijk draagvlak hOOI zal zijn. Vanuit onderzoekstecbnisc:he overwegingen 
met het oog op de evaluecrbuJheicl bestaat er geen twijfel dat verplicbt invoering van de gedragsmaat
regel essentieel iL 
Mevrouw lJDdejjcr beDadrukI dat MVO voordelen kent, maar ook nadelen. 

De YOOnI". Wadt dat .. eeD vonI &e"JDdea lOa moeteD wordea W1IIU'blJ de nadeIea V8II de 
kop/staan ...... °11. eG de situatie dat ... Ucbtea wonIea ~ algew .. wordeD .... de 
voordeIea. Benbad .... maeceu wordeD welk ftI'IIeI ae"'" lOa kmmea wordea au slachtoarers op 
bet moment dat MVO niet YOGI' 1 ... wordt tnaevoenL Roe dele twee risico's moetea wordeD 
argewoaea valt moeilIJk la bet ........ te 0IIISCbrt,IftD. DuIdelIJk Is dat de SWOV naar de ene kaDt 
overhelt, terwiJl de beer EaaeI ea VSC ..... de andere kant n ...... Ret Is eea moeilIJk beslis ..... 
punt, omdat er onvoldoende emplrlscbe eYldende Is. EaenQda lOG ldIoaaeter me In de spits en au de 
anden kaDt eeD onbekeade partId .......... 1a .... V8D eeD aubeftlinl. 

De heer De Brabander is van mening dat de verhouding kopJstaart botsingen ·s nachts /hetzelfde is als 
overdag. 

Aansluitend wordt gesproken over het probleem van dubbele mistachterlichten. Een aanbeveling op 
grond van filerrijden zou dit kunnen compenseren. 
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De vraag is of de taxatie van de heer Koornstra wordt gedeeld. Van de 1400/1500 ongevallen zijn 10 
file-ongevallen. De heer EnKel is het daar niet mee eens. Onderzoek is zijns inziens zinvol 

De voorzitter stelt WIt dat bet niet op zijn weg ligt Imopea hieromtrent door te bakken en constateert 
dat VIIn de kaIIt V8II de heren Koomstra en De Brabander een andere me"'" uJtgedrqen wordt voor 
wat betreft bet flle..rtJden. 

De heer De Brabander wijst nog op de lichtsignalen en de mogelijkheid een aan-/Uitscbakeling 
automatiscb in te laten bouwen. Als er geen dimlicbten worden gevoerd dan zou dit niet gebruikt 
kunnen worden. De mistlampen gaan dan ook uil 

b. Lokaal experImeat (op basis V8II YI'ijwUIIgbeId, JokaaIlaidadef) 

De vraag is wie voor een lokaal experiment pleit ten opzicbte van een nationaal experimenL De beer 
~ is voor een lokaal experimenl Gedacbt wordt aan een woonkernstudie of provinciaal. Een 
lokale studie beeft tot nadeel dat er weinig kan worden gezegd over de ongevallen. De aantallen zijn te 
klein om hieraan conclusies te verbinden. Een ander probleem is dat bet moeilijk is de verplicbting 
licbt te voeren binnen de grenzen van een gebied (gemeente) af te dwingen. 

In relatie tot de "hamvraag-: de ongevalsreduClie, kan een lokaal onderzoek alleen indirecte gegevens 
opleveren met bebulp van gedrapobservaties. De heer Brookhuis acbt een voordeel van 10 kaal 
onderzoek boven een landelijk onderzoek dat bet onderzoektecbniscb beter controleerbaar is. 

De voorzitter stelt vast dat bet wellicht aanbeveling verdient een nationaal onderzoek te doen voor en 
na met dezelfde diepgang als een lokaal onderzoek en dan tegelijkertijd een gedragsonderzoek in een 
ander gebied. De veranderingen in gebruik tussen A en B zijn hierbij van belang. 

Van gedachten wordt gewisseld om de verplichting via de gemeentelijke verordening te regelen. Dit is 
onmogelijk. 

Co Dlwrse verUcbdapvonneDl-coaftguratiel. 
In Benelux-verband gaat bet om bet voorstel de normale voor- en acbterverlicbting in te schakelen 
overdag, welke retle alternatieven zijn er? De vraag is of alleen voorlichten aan een alternatief is. 

Ter vergadering wordt gemeld dat er een europese eis is dat achterlicbten aangaan gelijktijdig met de 
voorlichten. Daarom wordt er op kone termijn geen alternatief gezien. 
Andere configuraties en detectielichtea bestaaD. De heer De Brabander geeft aan dat MVO de 
bedoeling beeft ongevallea te vermijden, maar dat dimlichten zeker niet ideaal zijn. Het vervangen van 
lampea en de energiebesparing, de toepassini van lichtsterkte ea dergelijke zal ia het kader van een 
eventuele toekomstige europese maatregel nog aan de orde moeten komea. De diverse verlichtinpvor
meD/-confipratia dieaeD ook op internationaal niveau, besproken te worden. 

Voor wat betreft MVO als wertuigeis is het duidelijk dat dit voor de korte termijn geen retle optie is, 
maar dat bet \'OOr de lange termija het overwegen waard is. Als alternatief in de discussie met de 
overheid zal cea lokaal ezperiment kunnen worden meegenomen. 

De yoorzItter concludeert dat 11' .......... _ eaenIJda ea ........ _ aacIenIJds naar voren zijn 
gebracht en dat dlt niet beeft geleld tot eea eeaslaldead standpunt OYII' eea ......... IIDbeYeUaa met 
betrelddDa tot MVO. De voor- tb nad" zija YOIdoeade bebad. BIJ stelt ~ de resuitat.ea V8II deze 
dlscussledaa uit te werkeD la een aparte oadenoebopIet. 

4. MASTERPLAN BENELUX VAN DE SWOV 

Afgesprokea wordt de vragen met betrekking tot het Masterplan van de SWOV bilateraal te bespreken 
(actie SWOV + VSC). 
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s. AARD EN OMVANG VAN HET DANKEREND BELEID BU EEN WETI'ELI.IKE VER. 
PUCBTJNG 

De voorzitter stelt vast dat de discussie er in ieder geval toe leidt dat een eventuele verplichting vooraf 
zal moeten worden gegaan door aanbeveUngen en reclamecampagnes, teneinde draagvlakken te 
cre!ren. Daarnaast worden afspraken gemaakt in internationaal verband. Sociaal draagvlak is nodig 
voor acceptatie in de maatschappij. 
Aan de andere kant kan voorlichting in een te vroeg stadium ook wel eens negatieve reacties 
oproepen. 

De heer De Brabander stelt voor om de invoering te laten samenvallen met de overgang van de zomer
naar de wintenijd, zodat het psyc:hologisc:h effect groter is. Dit leidt in ieder geval tot minder 
handhavingsproblemen. Verder wijst de heer De Brabander erop dat de winters de perioden zijn 
waarin er overdag weinig ongevallen plaatsvinden en die ook moeilijk vergelijkbaar zijn. 

De heer Koomstra vraagt zich af of zijn opinie over handhaving, te weten dat als bet draagvlak groot 
is onder invloed van voorlichtingscampagnes er nauwelijks sprake zal zijn van handhavings-problemen, 
gedeeld kan worden. 
De inschatting van de heer Koomstra is dat het handhaven voor invoering nauwelijks relevant zou zijn. 
De heer Van den Boscb heeft zitting in de Commissie Handhaving en stelt dat de snelheid van 
invoering voor justitie een probleem is, als nog niet bekend is hoeveel extra inspanning het VlD de 
overheid vergt om dit te handhaven. De controle zal een stuk makkelijker zijn dan bijvoorbeeld bij 
autogordels. In principe is er geen extra inspanning nodig voor wat beueft de handhaving door 
controle, omdat dit geoombineerd zou kunnen plaatsvinden. 
De heer Van den Bere vraagt of aangetoond zou kunnen worden dat extra handhaving bijvoorbeeld 
door verminderde ongevallen een positief resultaat zou geven. 

De heer Koomstra wijst erop dat in Denemarken een lOO%-situatie is bereikt zonder toezicht Hij gaat 
er dan ook van uit dat de handhaving geen problemen geeft omdat dit duidelijk zichtbaar en dus 
conuoleerbaar is. In Canada is daarentegen sprake van een tecllniKhe maauegeL In FinlandIZweden 
heeft voorlichting adequaat gewerkt samen met de maatregeL Men is en masse overgegaan op MVO. 
Mevrouw Undeijer pleit om de voorlichting te richten op het kennis-aspec:t hetgeen veel mensen 
stimuleen in het gedrag. 

De voorzitter sluit af met een bijzonder woord van dank voor iedereen die heeft meegewerkt aan deze 
in sterke mate probleemgerichte dfsc:ussie, hetgeen zijns inziens bijzonder positief en in een aimable 
sfeer is verlopen en verzoekt een ieder voor wat betreft de afwerking deze positieve gedragslijn voon te 
zetten. 

Hierna wonU OID 16.10 uur de bijeenkomst gesloten. 

De bellaDdclplomdure, zoaII tijdens de verpdering afgesprokcD is als volgt: 
De SWOV stelt mede op buil van deze disc:ussiedag een concept-advies op aan V & W. Er komt 
~n amenderinpronde. Deze leidt tot wijziging van het advies. Daarna wordt het advies rondge
stuurd. Eventueel commentaar in de tweede ronde zal aJa appendiz worden toegevoegd. 

februari 1992 
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Instituut voor Perceptie Ondenoelt I IPO 
Postbus SI3 
5600 MB Eindhoven. 

Visuele opvallendheid en herkenbaarheid 
Bijlage bij Verslag Discussiedag 

Motorvoerruigverlichting overdag (m. v.o.). 

Bijlage 111. 

Voor een beter begrip van het menselijk zien in het verkeer, is het van belang om een 
onderscheid te maken tussen de visuele opvallendheid en de visuele herkenbaarheid van 
objecten en signalen in hun achtergrond. 

OpVallendheid 
Voor dat een signaal (object) in zijn achtergrond herkend kan worden, dient er eerst de 
aandacht opgericht te worden. In het geval van onverwachte signalen gebeurt dit doordat 
het object opvalt. Dit aandachttrelcken ge beun visueel door waarneming in het zijdelingse 
blikveld, waarna de ogen van de waarnemer reflexmatig op het betreffende object gericht 
worden en het scherp gezien en herkend kan worden. 
Zo zal bijvoorbeeld, terwijl men in zijn achteruitkijkspiegel kijkt, een aanspringend remlicht 
in bepaalde situaties in het zijdelingse blikveld opvallen, waarna de ogen van de waarnemer 
reflexmatig op het betreffende licht gericht worden en het signaal herkend kan worden als 
een brandend remlicht. 

In het zijdelingse blikveld wordt doorgaans weinig detail waargenomen maar slechts dat er 
iets bijzonders (afwijkend van de omgeving) te zien is. Door het sterk generaliserend 
(adapterend) vermogen van het zijdelingse blikveld voor tal van aspecten (helderheid, 
kleur, vorm, structuur, beweging, etc.) van de achtergrond, kunnen afwijkende 
(contrasterende) signalen snel worden opgemerkt. 
Het excentrische zien heeft zodoende voornamelijk een wekfunctie, terwijl het centrale zien, 
met haar hoog oplossend vermogen, de visuele herkenning verzorgt. 

Door het Instituut voor Perceptie Onderzoek I IPO in Eindhoven is als maat voor visuele 
opvallendheid de grootte van het 'opvallendheidsgebied' geïntroduceerd. Hoe groter de 
opvallendheid van een voorwerp in zijn achtergrond, des te groter is het bijbehorende 
opvallendheidsgebied, het gezichtsveld waarbinnen het moet liggen om opgemerkt te 
kunnen worden (zie Figuur 1). 
Of een signaal in een gegeven situatie opvalt hangt niet alleen af van de excentriciteit in het 
zijdelingse blikveld, maar ook van de grootte van de visuele afwijking ten opzichte van haar 
onmiddellijke achtergrond. 
In een donkere omgeving heeft het aangaan van een remlicht door de grote sprong in 
luminantiecontrast een grote opvallendheid en kan dan ook ver in het zijdelingse blikveld 
opgemerkt worden. Indien de achterlichten branden en het remlicht in het zelfde armatuur is 
opgenomen zal deze sprong in luminantiecontrast. en zo ook de opvallendheid, in het 
donker minder zijn. Overdag zal door de extra reflectie van het daglicht op het annaruurglas 
de opvallendheid van het remlicht bij brandende achterlichten minimaal zijn . 
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Instiruut voor Perceptie Onderzoek IIPO 
Poslbus 513 
5600 MB Eindhoven. 

Fig. 1: Vier verschillende objecten in een gesuuctureerde achtergrond. De cirkels benaderen de gebieden 
waarbinnen de ogen gefIXeerd moeten worden om het betreffende object van de achtergrond te kunnen 
onderscheiden. Een grote cirkel komt overeen met een grote opvallendheid van het betreffende object in de 
gegeven achtergrond. Bij de grote cml hoort een grote opvallendheid. Evenzo hoort bij de kleine cirkel een 
kleine opvallendheid van het betreffende object en overeenkomstig een kleine kans dat het ontdekt wordL 

Herkenbaarheid 
Nadat het signaal opgevallen is en de ogen van de waarnemer er op gericht zijn, rest hem 
nog het herkennigsprobleem; betreft het signaal een brandend achterlicht en/of een remlicht 
en/of een mistlicht? 
Deze herkenningstaak wordt in de praktijk ernstig bemoeilijkt door de grote variatie in 
uitvoeringsvonnen van de achterlichtarmaturen bij de verschillende merken en typen auto's. 
De verschillen in lampconfiguratie en bijbehorende lichtopbrengst, gecombineerd met de 
over de dag variërende hoeveelheid gereflecteerd daglicht, maken de herkenning van het 
brandende remlicht bij ontstoken achterlichten overdag foutgevoelig. 
Brandende achterlichten overdag venninderen de opvallendheid en bemoeilijken de rem
licht-herkenning en geven daardoor aanleiding tot aanzienlijk vertraagde remreacties. De 
circa 100msec. extra vertraagde reacties gevonden door Akerboom, Kruysse & la Heij van 
de werkgroep Veiligheid. Rijksuniversiteit Leiden (zie het aan de deelnemers van de 
discussiedag toegestuurde rappon: Rear light configurations: The removal of ambiguity by 
a third brake licht) ondersteunen deze conclusies. 

Dr.Ir. F.L. Engel. 
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Uw referentie: 

onze referentie" V~64 7 6 /V~ 6-t8 5 
JL/MK/897136 

Leidschendam, ~6 juli 1989 

Geachte heer Van Gurp, 

De Hoogedelgestrenge heer 
Ir. B.P. van Gurp 
Dienst Verkeersveiligheid 
Koningskade ~ 
~500 EX DEN HAAG 

onderwerp: 
!iVO 

Hierbij ontvangt u het door het IZF en de SWOV gezamenlijk 
geformuleerde antwoord op uw brieven V26476 van 11 mei 1989 aan het IZF 
en V~6485 van 12 mei 1989 aan de SWOV, waarin u de vOlgende vraag 
stelde over de toepassing van motorvoertuigverlichting overdag: 
"Welke verbetering in de wetenschappelijke onderbouwing en ver~laring 
van de effectiviteit van ~VO acht u gewenst en realiseerbaar?" 
Na een algemene overweging wordt hierin nader ingegaan op enerzijds de 
onderbouwing en anderzijds de verklaring van de effecten van ~VO. 

1. Zoals u bekend is bestaat er enig verschil tussen de visies van 
het IZF en de SWOV mèt betrekking tot zowel de basis waarop als de mate 
waarin er een positief effect te verwachten is van de MVO maatregel. Op 
grond van algemene theorievorming en waarnemingsonderzoek wordt een 
positief effect van het voeren van MVO verwacht. De grootte van het 
effect is echter op basis daarvan niet precies te bepalen. Men kan zich 
de vraag stellen waarom dit verwachte effect in de praktijk in Zweden 
niet of onvoldoende is gevonden. Gezien het later uitgevoerde IZF 
onderzoek naar de opvallendheid ter verbetering door MVO voor de 
~ederlandse situatie wordt enerzijds verwacht dat het effect van MVO 
niet groot zal zijn. Anderzijds geven de onderzoekingen in andere 
landen (Noorwegen, Finland) en bij 'fleetowners' relatief grote 
effecten te zien, maar deze onderzoekingen zijn globaal van karakter en 
hebben betrekking op partiële invoering. Daarom is onderzoek nodig, 
niet alleen om de maatregel te evalueren maar ook om aanvullende 
informatie te verzamelen die mede inzicht kan verschaffen in de werking 
van MVO, het zogenaamd verklarend onderzoek. 

2. ~ader verklarend onderzoek is nodig om de vraag betreffende de 
grondslagen van het te verwachten effect te beantwoorden, omdat: 
a. de geraadpleegde evaluatie-onderzoeken ten opzichte van verklaringen 
fragmentarisch zijn/ of geen informatie bevatten; 
b . er op grond van waarnemings- en gedragsstudies wel een kwalitatieve 

bIllagen : 

Bijlage IV . 
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globale verwachting voor een positief effect van MVO is, maar dat meer 
gedetailleerde verklaringen (bijvoorbeeld per type ongeval of naar 
lichtniveau) ontbreken. Hierdoor is het niet mogelijk een kwantitatieve 
inschatting van het effect van ~VO op te stellen, op basis van 
\·erklaringen. 
Op basis van de genoemde evaluatie studies met betrekking tot ~VO in de 
scandinavische landen en fleetowners, meent de SWOV echter dat wel een 
minimaal effect van 5% reductie in gewonden en doden te verwachten is. 

In bijlage A is een opsomming gegeven van alle factoren die voor het 
verklarend onderzoek in beschouwing dienen ~e worden genomen. 
Voor de opzet van het verklarend onderzoek is nader voor-onderzoek 
nodig van de literatuur betreffende de volgende vragen: 
a. Wat is al onderzocht p met welke conclusie en wat niet (bijv. effect 
partieel gebruik)? 
b .. Welke deelhypothesen zijn op grond daarvan op te stellen en welke 
~lementen moeten en kunnen worden onderzocht? 
c. Hoe moeten die worden onderzocht (methoden, duur, condities)? 
Verklarend onderzoek verschaft inzicht om: 

een groot of klein effect te helpen verklaren; 
een mogelijk afnemend effect van de maatregel na een bepaalde 

periode volgend op de implementatie te verklaren en zo mogelijk tegen 
te gaan; 

de maatregel in technisch opzicht te optimaliseren. 

3. Naast het onderzoek naar de werking van MVO is een 
evaluatieonderzoek nodig naar de effecten van de maatregel voor de 
Nederlandse situatie. 
Dit onderzoek dient zich te richten op: 
a. ontwikkelingen in ongevallen; 
b. neveneffecten (mobiliteit en beleving andere groepen 
verkeersdeelnemers, milieu, verminderde bereidheid op langere termijn 
door bijv. lege accu's e.d.); 
c. opvolgingspercentages (= gebruik); 
d. kosten - baten; 
e. maatschappelijk draagvlak. 

De opzet van deze evaluatiestudie vormt onderdeel van het voor 
september door de SWOV op te leveren 'masterplan'. Er zullen op grond 
van een vooronderzoek van de literatuur nadere hypothesen worden 
opgesteld over met name de omvang van de te verwachten effecten op 
ongevallen (bv. per type ongeval,situatie,locatie). 

Op basis van dit voor-onderzoek kan dan tot de uitvoering van het 
eigenlijke evaluatieonderzoek worden overgegaan. Niet uit te sluiten is 
dat met sommige voor-metingen (bv. van MVO-gebruik in de zomer) al 
eerder een begin moet worden gemaakt. 

4. Voor de beantwoording van het eerste deel van de vraagstelling uit 
uw brief aangaande de mogelijke verbetering in de wetenschappelijke 
onderbouwing, zullen het IZF en de SWOV gezamenlijk een notitie 



stichting wetenschappelijk onderzoek verkeersveiligheid swov 

opstellen die helderheid verschaft over de evidentie van het effect van 
de ~VO maatregel. In deze notitie zullen ook de meest recente gegevens 
worden meegenomen. Deze notitie is een product van het voornoemde voor
onderzoek. 

5. De SWOV zal ter uitvoering van een lopende opdracht van RWS voor 
september, na overleg met het IZF, een plan van activiteiten 
(onderzoek en beleidsondersteuning) opleveren {het 'masterplan'}, 
waarin alle boven genoemde activiteiten een plaats vinden. 
Op basis van dit plan zal met RWS overlegd worden over de realisatie 
van de verschillende onderdelen en het uitbrengen van offertes 
hiervoor. 
Het voor-onderzoek is één van de onderdelen die met spoed in 
uitvoering moeten worden genomen. Dit dient immers zowel (nadere) 
hypothesen te genereren voor het verklarende onderzoek (sub 2) als het 
evaluatieonderzoek (sub )}; daarnaast zal het een nadere onderbouwing 
op1everen die tegemoet komt aan het eerste deel van uw vraagstelling 
(sub 4). Het voor-onderzoek zal door het IZF en de SWOV gezamenlijk 
worden uitgevoerd en zou voor 1 december 1989 afgerond moeten zijn, 
indien MVO per december 1990 zou worden ingevoerd. 

6. Samenvattend kan de door u gestelde vraag als volgt worden 
beantwoord: 
- Het IZF en de SWOV achten het gewenst en realiseerbaar te komen tot 
een betere onderbouwing en verklaring van de effectiviteit van ~VO. 
- Zij stellen voor dit te doen door de uitvoering van het hier 
geschetste programma van onderzoek, dat in het 'masterplan' en daarop 
volgende offertes nader geconcretiseerd zal worden. 

Wij veronderstellen dat met dit antwoord voldaan is aan het in uw brief 
gedane verzoek. De betreffende nota's zullen aan u worden toegezonden. 

Hoogachtend 

Instituut VOOr~iqfYSiOlOqie IZF/TNO 

uecteur 

Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV 
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BIJLAGE A 

~erklarend onderzoek gericht op het verkrijgen van meer inzicht in het 
functioneren van MrO, dient de volgende punten te OlTlvatten: 

a. 

b. 

c. 

waarneming (autobestuurder/langzaam verkeer) 
(partieel/volledig ~VO); 

contrast (statisch/dynamisch) 
tegen achtergrond bij variabele 
illuminatie; 
adaptatie door gewenning; 

cognitieve aspecten (autobestuurder/langzaam verkeer) 
(partieel/ volledig ~VO); 

selectieve attentie 
(statisch/dynamisch) (andere 
verkeersdeelnemers) ; 
identificatie (welk voertuig/ 
rijdend of stilstaand); 
afstandschattinq 
(statisch/dynamisch); 
snelheidschatting; 
richtingsanticipatie: 
risicoschatiinq; 

gedragsaspecten (autobestuurder/lanqzaam verkeer) 
(partieel/ volledig MVO): 

gap-acceptance; 
reactie-tijd; 
sterkte en kwaliteit van 
reactie; 
risico-acceptatie. 


