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1. INLEIDING 

Een van de vragen waar zowel beleidsinstanties als ook wetenschap

pelijke onderzoekers mee worden geconfronteerd, betreft de meest 

geschikte verlichting die door auto's dient te worden gevoerd in 

straten die van een openbare (plaatsgebonden) verlichtingsinstal

latie zijn voorzien. Vooral wanneer het gaat om de verlichting aan 

de voorzijde van de auto, blijkt dit een vraag te zijn waaraan vele 

facetten kunnen worden onderscheiden. 

In de beginjaren voerden auto's geen gereglementeerde verlichting. 

Pas een drukker verkeer deed een probleem ontstaan: de verblinding 

door tegenliggers. De oplossing werd gezocht en deels ook gevonden 

in twee richtingen: enerzijds werd de uit overwegingen van publieke 

veiligheid reeds aanwezige openbare verlichting aangepast aan de 

eisen van het gemotoriseerde verkeer, en anderzijds werd een ver

lichtingssysteem op de auto's aangebracht dat als compromis kon 

gelden tussen veel verlicht~en weinig verblinden, namelijk een dub

bel verlichtingssysteem: een hoofdlicht voor normaal gebruik, en 

een dimbundel die alleen werd gebruikt voor korte tijd tijdens het 

passeren. 

Een verder doorgaande intensivering van het verkeer had echter tot 

gevolg dat men bij een algemene stijging van de verkeersbelasting 

op de wegen in toenemende mate moet volstaan met de door de voer

tuigen meegevoerde verlichting. In het hierna volgende rapport 

zal worden nagegaan welke problemen deze ontwikkeling met zich 

brengt, en welke oplossingen, op korte resp. midden-lange termijn 

te verwezenlijken zijn. 

Om deze problemen te kunnen ontleden moet worden uitgegaan van de 

functie die verkeersvoorzieningen - in de meest algemene zin -

voor het verkeer kebben,namelijk het bieden van de mogelijkheid aan 

de verkeersdeelnemers het einddoel van hun tocht veilig, vlot en 

comfortabel te bereiken, en dat bij .inimale kosten. 



Bij deze drie kan veiligheid als een noodzakelijke, maar niet vol

doende voorwaarde worden beschouwd voor een "goed" verkeersver

loop. Vlotheid en comfort zijn voorwaarden die door de weggebrui

ker als regel zeer bel~ngrijk worden gevonden. Vlotheid en comfort 

vormen voorts een belangrijke basis bij het ontwerpen en uitvoeren 

van vele verkeersvoorzieningen. Hierbij moet onder comfort iets an

ders worden verstaan dan pure luxe. 

In het navolgende zal de nadruk komen te liggen op de veiligheid, 

en wel omdat - naast de evidente noodzaak voor een redelijk veilig 

verkeer - gebleken is dat de voorzieningen ter verhoging van de 

vlotheid en het comfort bij de hier behandelde problematiek dezelf

de richting wijzen als die ten behoeve van de veiligheid, alleen 

nog stringenter zijn. 



2. DE FUNCTIE VAN VERLICHTING 

Om het doel van een tocht veilig te bereiken, heeft bij de tech

nische voorzieningen zoals die nu en in de nabije toekomst gebrui

kelijk zijn, de bestuurder een grote hoeveelheid visuele informatie 

over zijn omgeving (de weg, de gebieden dicht naast de weg, obsta

kels, andere voertuigen, voetgangers, enz.) nodig. 

Bij duisternis is voor het verkrijgen van deze visuele informatie 

kunstmatige verlichting nodig. Men kan de kunstmatige verlichting 

alsvolgt indelen: de markering van voorwerpen, signalisatie van 

kenmerken en het aanstralen of "verlichten" van voorwerpen. "Voor

werp" is hier als een verzamelterm gebruikt. Auto's, voetgangers, 

stenen, stoepranden, maar ook wegmarkeringen en wegwijzers behoren 

ertoe. 

Het doel van de signaalverlichting is daarbij tweeledig. Ten eerste 

dientcde aanwezigheid van het betreffende voorwerp te worden ge

markeerd. Dit stelt wel enige eisen aan de lichtsterkte en plaats 

van de markeringslichten;maar geen eisen aan kleur, groepering, 

enz. Ten tweede dienen allerlei kenmerken van het betreffende voor

werp te worden gesignaleerd. Het hangt af van o.a. de verkeerssi

tuatie welke kenmerken van het meeste belang zijn, maar gewoonlijk 

horen erbij: de aard, de positie en snelheid van het voorwerp, de 

veranderingen erin, en vooral de te verwachten veranderingen; en 

de opvallendheid ten opzichte van de omgeving, vooral wat betreft 

mogelijkheden tot verwarring met andere voorwerpen. 

Wanneer het betreffende voorwerp een voertuig is moet speciaal 

worden gewezen op de noodzaak om de voorzijde en de achterzijde 

- en dus naderen en verwijàeren - zeer duidelijk te kunnen onder

scheiden. Het onderhavige rapport gaat daarbij allereerst over de 

voorzijde van de voertuigen. 

Voor het signaleren van al deze kenmerken is een duidelijke, on

dubbelzinnige, en gedetailleerde codering nodig. 

Daarbij is van belang dat bij een grote lichtsterkte van de lich

ten, ten gevolge van de daardoor optredende verblinding, de sig

nalerende werking verminderd kan worden of zelfs onmogelijk gemaakt. 



-5-

Voor de verlichting of aanstralimg van voorwerpen komen twee syste~ 

men in aanmerking: de openbare verlichting en de verlichting middels 

autokoplantaarns. Bij openbare verlichting, waar de verlichtingssterk

te op verticale vlakken gewoonlijk niet zeer sterk is, steken vrijwel 

alle voorwerpen als donkere silhouetten af tegen een relatief lichte 

achtergrond. Omgekeerd steken bij autoverlichting vele voorwerpen 

- vooral de lichtgekleurde - licht af tegen een donkere achtergrond. 

Daarbij is immers de verlichtingssterkte op verticale, naar de licht

bron - en dus naar de waarnemer - toegekeerde vlakken hoog, zodat 

zelfs bij geringe reflectie de luminantie aanzienlijk is. Het veel ver

der verwijderde wegdekgedeelte, dat de achtergrond vormt, wordt ech

ter nauwelijks verlicht. 
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3. OVERWEGINGEN LEIDEND TOT IfVERBETERD STADSLICHT" 

In het onderhavige rapport is een type voertuiglicht voorgesteld, dat 

zal worden aangeduid met "verbeterd stadslicht", en dat globaal ge

sproken ligt tussen de huidige stadslichten en dimlichten. De overwe

gingen leidende tot dit voorstel zijn in het onderhavige rapport kort 

samengevat; voor een gedetailleerde behandeling zij verwezen naar de 

volledige versie van dit rapport. 

De vraag of het voor het wegverkeer beter is of auto's op wegen met 

openbare verlichting stadslichten dan wel dimlichten voeren, kan niet 

worden beantwoord op basis van ongevallengegevens. Uit een aantal on

derzoekingen is gebleken dat het ongevallenpatroon niet of nauwelijks 

wordt beïnvloed door het type voertuigverlichting.~Wanneer de keuze 

aan de bestuurder zelf wordt overgelaten is het resultaat meestal 

dat stads- en dimlichten door elkaar voorkomen. Het moet echter wor

den betwijfeld of, ten gevolge van de duidelijke recente verbeteringen 

in stadslichten, de bezwaren van dergelijk gemengd voorkomen nog steeds 

als belangrijk moeten worden aangemerkt. 

Dimlichten blijken slechts een geringe bijdrage tot de zichtbaarheid 

van objecten te leveren, die bovendien niet steeds tot een verbete

ring'leidt. Wanneer objecten zijn voorzien van retroflectoren, blijkt 

dimlicht duidelijk beter te zijn dan het huidige stadslicht. Het ver

schil met "verbeterd stadslicht" van het type dat in dit rapport 

wordt voorgesteld, is daarbij echter gering, vooral wanneer men de 

zichtbaarheid uitdrukt in de sichtbaarheidsafstand. Dit geringe 

voordeel kan voorts weer voor een aanzienl 

daan door de verblinding door iggers. 

deel teniet worden ge

goed afgestelde, scho-

ne, droge, aan de reglementen voldoende dimlichten is de verblinding 

reeds zeer aanzienlijk, met ft" wanneer er een aantal tegenliggers 

tegel zichtbaar zijn. Wanneer men rekening houdt met vervuiling, en 

de instelling van dimlichten blijkt dat door al deze invloeden de 

verblinding vrijwel steeds hoger wordt dan in het "ideale" geval. 

~) zie volledige rapport Annex Al 
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Geconcludeerd kan worden dat de bijdrage tot de zichtbaarheid van 

voorwerpen, die door dimlichten kan worden geleverd bij aanwezig

heid van openbare verlichting (zelfs bij alleen maar zeer geringe 

openbare verlichting) gering, en meestal van verwaarloosbaar be

lang is, met twee uitzonderingen: ten eerste wanneer de voorwerpen 

een hoge reflectie hebben (re trof lectoren) en ten tweede wanneer 

er sprake is van korte afstanden. 

Voorts blijkt dat de verblinding die wordt teweeg gebracht door de 

dimlichten van tegenliggers bij alle gangbare nachtelijke verkeers

situaties een verstoring van de optimale waarneming teweegbrengt. 

Hieruit volgt dat het dimlicht als "verlichtingsmiddel" niet voldoet; 

omdat men steeds rekening moet houden met objecten die niet van re

troflectoren zijn voorzien. Het zeer veel zwakkere stadslicht komt 

als "verlichtingsmiddel" natuurlijk geheel niet in aanmerking. In 

tegenstelling tot het dimlicht, dat zowel "verlichtingsmiddel" als 

signaallicht is, is het stadslicht uitsluitend een signaallicht. 

Men kan het probleem ook anders benaderen door de vraag te stellen: 

"Wat is de optimale verlichting te voeren aan de voorzijde van mo

torvoertuigen op wegen met openbare verlichting?" Daarbij kan men 

ui tgaan van de volgende twee punten: de bijdrage van de dimlichten 

tot de zichtbaarheid is verwaarloosbaar, en de huidige dimlichten 

zijn helderder dan nodig - in vele gevallen veel te helder - om op

timaal als signaallicht te fungeren. Hieruit volgt dat deze optima

le verlichting uitsluitend dient als signaallicht, en dat de "ver

lichting" (zichtbaarheid van voorwerpen) geheel wordt verzorgd door 

de openbare verlichting. 

Het zijn vooral de volgende kenmerken van voertuigen die moeten wor

den gesignaleerd: 

a) de aanwezigheid 

b) de pos itie 

c) het type voertuig (afmetingen, kategorie, juridische status, 

bewegingskenmerken) 

d) de snelheid en richting 

e} de veranderingen daarin 

f) de voorgenomen veranderingen daarin 
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Ook overdag zijn voor het signaleren van een aantal van deze ken

merken - met name van de voorgenomen maar nog niet uitgevoerde 

manoeuvres - signaallichten nodig. Anderzijds is het niet nodig, 

en ook niet zinvol, om voor ieder van de hierboven genoemde ken

merken een speciaal signaallicht in te voeren. Zo brengen de 

markeringslichten gewoonlijk meer informatie over dan alleen de 

aanwezigheid. De positie, maar ook de snelheid en de richting, 

en zelfs tot zekere hoogte de veranderingen daarin kunnen mede 

worden bepaald aan de hand van de wijze waarop de markeringslich

ten worden waargenomen. Markeringslichten (stadslichten, "ver

beterde stadslichten" of eventueel dimlichten) hebben dus als sig~ 

naallicht een bredere functie dan alleen het signaleren van de 

aanwezigheid. Over de signaalfunctie van voertuiglichten meer in 

het algemeen zijn nog de volgende opmerkingen te maken: 

a) kleur komt alleen in aanmerking als primaire codering bij een 

indeling in tweeën: enerzijds rood anderzijds geel en/of wit. 

b) aangezien rood vrijwel uitsluitend wordt gebruikt aan de ach

terkant van voertuigen verdient het aanbeveling aan de voorzij

de alleen maar geel en/of wit te gebruiken. 

c) de intensiteit van markeringslichten aan de voorzijde van au

to's - die zoals reeds is!aangegeven, meer functies hebben 

dan alleen de aanwezigheid te signaleren - dient bij voorkeur 

niet lager te zijn dan ca. 20 cd en niet hoger dan ca. 100 cd. 

Een nadere fundering van deze waarden is gegeven in het rapport 

ItStads- en dimlichten binnen de bebouwde kom" (SWOV, 1969) en 

in de volledige versie- van het onderhavige rapport. 

d) de afmetingen en de plaatsing op de voertuigen zijn voor de 

signaleringsfunctie van ondergeschikt belang. 
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9. ALTERNATIEVEN VOOR IlVERBETERD STADSLICHT" 

Het gaat om het verhogen van de zichtbaarheid van voor het ver

~eer relevante objecten bij een vermindering van de verblinding, 

zoals die momenteel optreedt ten gevolge van dimlicht. Naast de 

hierboven aangeduide oplossing met "verbeterd stadslicht" als 

signaallicht en met goede openbare verlichting ten behoeve van 

de zichtbaarheid, kunnen een aantal alternatieven worden vermeld: 

Overigens zijn vele van deze alternatieven voorstellen die op zichzelf 

zeer belangrijk zijn, en mede toegespitst op verkeer buiten bebouwde 

kommen. 

a) Verbeteringen aan dimlichten. Vaak wordt gesteld dat andere con

structies van de autoverlichting het probleem kunnen oplossen. 

Behalve het in dit rapport aanbevolen IIverbeterde stadslicht ll 

(in combinatie met redelijke openbare verlichting) is dit echter 

niet mogelijk, ook al kan door sommige constructies een margina

le verbetering op sommige plaatsen worden bereikt. 

b) Verbetering van de wegmarkeringen. Wanneer retroflecterende 

wegmarkeringen worden toegepast die gedurende lange tijd en ook 

bij regen en sneeuw hun werking behouden, kan een aanzienlijke 

bijdrage tot de verkeersafloop worden geleverd. Geen oplossing 

van het probleem, omdat ten eerste een IIsoort" dimlicht nodig 

is en omdat ten tweede obstakels hiermee niet zichtbaar worden. 

c) Eénrichtingsverkeer. Bij éenrichtingsverkeer, eventueel twee

richtingsverkeer met een brede middenberm bestaat er geen direc

te verblinding. De lichtsterkte van de autolantaarns kan worden 

opgevoerd zodat de zichtbaarheid van obstakels kan toenemen. 

Voor normale wegen komt deze oplossing nauwelijb in aanmerking wegens 

de grote kosten verbonden aan hetzij het formeren van een e~n-

richtingsverkeersnet of het verdubbelen van rijbanen, waarbij bo

vendien de middenberm meer dan ca 10 meter breed moet zijn of 

van een anti-verbindingsscherm moet zijn voorzien. 

d) Openbare verlichting. Met een zeer goede openbare verlichting 

kunnen alle problemen van zichtbaarheid van obstakels werden 

opgelost. Als algemene oplossing van het onderhavige probleem 
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komt dit echter niet in aanmerking, omdat ten eerste het licht

niveau en dus de kosten zeer hoog moeten zijn en ten tweede omdat on

der deze omstandigheden de bewegende motorvoertuigen van sig

naallichten moeten zijn voorzien. Er zijn aanwijzingen dat zelfs 

bij vol daglicht dergelijke positielichten zeer gewenst zijn. 

e) Retroflectoren. Toepassing van betere retroflectoren op grotere 

schaal is nuttig voor die gevallen waarbij met dimlicht wordt 

gereden. Een algemene oplossing van het onderhavige probleem is 

hiermee echter niet mogelijk omdat ten eerste de verblinding 

door de dimlichten blijft bestaan, en voorts obstakels zonder 

retroflectoren toch nog steeds mogelijk blijven. 

f) Gepolariseerd licht. Door het onderling gekruist aanbrengen van 

polarisatoren voor de koplamp en voor de ogen van de bestuur

der kan verblinding vrijwel volledig worden vermeden bij een aan

zienlijke verhoging van de zichtbaarheid. Het systeem is tech

nisch vrijwel geheel uitgewerkt. Een praktijkproef op grote schaal 

wordt echter noodzakelijk geacht. Voor wegen buiten bebouwin

gen wordt dit systeem algemeen als veel belovend beschouwd. Voor 

een algemene oplossing op korte termijn moet er echter niet te 

veel van worden verwacht. 

g) Beweegbare koplampen. In sommige voorstellen wordt een zeer 

scherp begrensde bundel zo gestuurd door het licht van de tegen

ligger, dat de bestuurder van de tegemoetkomende auto juist bui

ten de bundel blijft en dus niet wordt verblind. Wellicht kan dit 

voorstel in de toekomst tot een bruikbaar systeem worden ont

wikkeld; voorlopig zijn echter nog vele technische, juridische 

en economische problemen niet opgelost. 

h) Electronische geleidingssystemen. Een geheel andere richting 

gaat het onderzoek naar de mogelijkheden om het visuele systeem 

(deels of geheel) uit te schakelen bij het verschaffen van in

formatie. Op dit gebied wordt veel onderzoek uitgevoerd, en be

staat er een zeer uitgebreide literatuur. Een volledige automa

tisering van het verkeer zal echter nog veel tijd en veel geld 

kosten, en komt wellicht nooit in aanmerking voor het grootste 

deel van het wegennet. 
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5. CONSEQUENTIES VAN INVOERING VAN "VERBETERD STADSLICHT" 

5.1. 8. Het voertuig 

1) Wat betreft het "verbeterd~ stadslicht" hangen de extra kosten 

sterk af van het gekozen systeem. Wanneer wordt gekozen voor een 

apart licht kunnen de kosten zeer gering zijn. Een lichtsterkte van 

bijvoorbeeld 50 cd is op eenvoudige wijze te bereiken, immers, vrij

wel alle richtingsaan~ijzers en vele remlichten van moderne auto's 

hebben een dergelijke lichtsterkte. Voor nieuwe modellen betekent 

dit dus geen of nauwelijks enige prijsverhoging. Bij het ombouwen van 

bestaande auto's dient met enige kosten te worden gerekend, vooral 

bij oude auto's. Hiermee dient rekening te worden gehouden bij het 

overwegen van een eventuele overgangstijd. 

Wanneer men kiest voor een "gedimd" dimlicht - waarbij het voordeel 

bestaat van een betere normalisering van de afmetingen en de posi

tie en wellicht van enige bijdrage tot de verlichting - en zeker 

wanneer dit "dimmen" automatisch dient plaats te vinden, dan 

dient met wat hogere kosten te worden gerekend. Ook dan echter is 

voor nieuwe auto's de kostentoename niet zeer ernstig: de kosten 

van het door het TRRL voorgestelde systeem worden geschat op ten 

hoogste enige tientallen guldens. Daarbij dient te worden bedacht 

dat de kosten vooral te maken hebben met de automatische regeling. 

Bij een geïntegreerd signaleringssysteem kan dezelfde installatie 

worden gebruikt, zodat de kosten niet alleen op het "verbeterd 

stadslicht" drukken. 

2) Het hier voorgestelde "verbeterde stadslicht" neemt dezelfde 

plaats in als het huidige stadslicht. Voor die gevallen waarbij 

het huidige stadslicht tevens als parkeerlicht wordt gebruikt, 

zal een andere oplossing moeten worden gezocht, omdat het "verbeter-

de stadslicht", gewoonlijk niet als parkeerlicht kan dienen. Zie volle

dige rapport. 

Voorlopig kan worden geconcludeerd dat nog nader onderzoek nodig 
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is om na te gaan of naast het "verbeterde stadslicht" een apart 

parkeerlicht noodzakelijk of gewenst is. Daarbij moet tevens reke

ning worden gehouden met de verminderde opvallendheid van de re

flectoren van onverlicht geparkeerde auto's. 

3) Het invoeren van "verbeterd stadslicht" brengt de noodzaak met zich 

om de naleving te controlereno Dit betekent de nood~aak va~ controle

stations waar de lichtsterkte kan worden gemeten. Meetapparatuur voor 

dit doel wordt momenteel ontwikkeld. 

5.20 De weg en het verkeer 

1) De belangrijkste en meest ingrijpende consequentie van het even

tueel invoeren van "verbeterd stadslicht" is gel~gen in de noodza

kelijke kwaliteit van de openbare verlichting. Alleen bij zeer ge

ringe openbare verlichting geeft dimlicht een verbetering van de 

zichtbaarheid van voorwerpen in vergelijking tot stadslicht of 

"verbeterd stadslicht". Dit betekent niet dat alle openbare ver

lichting die boven deze grens ligt, vanzelf goed is; alleen is ge

constateerd dat de situatie niet beter wordt door dimlicht in te 

schakelen. In eerste benadering kan worden gezegd dat dit kriterium 

(het wordt niet beter door het inschakelen van dimlicht) ongeveer 

bij 0,2 cd/~2 wordt bereikt. Nu wordt dit luminantieniveau zelfs 

niet in alle wegen die een verkeersfunctie hebben, bereikt. 

Deze constatering is duidelijk een simplificatie. Andere kwaliteits

kriteria voor openbare verlichting spelen evenzeer een rol, zoals de 

verblinding en de ongelijkmatigheid van het luminantiepatroon, dit 

laatste met name bij regen. 

2) Wat betreft retroflecterende materialen is het verschil tussen 

dimlicht en "verbeterd stadslicht" niet groot. Bij hetzelfde mate

riaal is het verschil in zichtbaarheidsafstand ongeveer 50%. Dit 

volgt uit de volgende formule: 

E = r.I.O 
04:· 

R 

Daarin is E de bij de drempelwaarde van zichtbaarheid behorende 
o 
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verlichtingssterkte,r het reflecterend vermogen en 0 het oppervlak 

van de reflector, I de lichtsterkte en R de afstand. 

Dit is ook te schrijven als: r.I = EoR 
o 

4 

o 

Bij gelijke E, R en 0 betekent dus een vermindering van een factor 

5 in I een verhoging van r met een factor 5. Gezien de nieuwere 

ontwikkelingen op het gebied van de fabricagetechnieken van retro

flecterende materiaal lijkt dit voor verkeerstekens en wegwijzers 

tot de mogelijkheden te behoren. 

Deze berekening geldt voor "E" type dimlichten en richtingen boven de 

horizon. Voor Anglo-Amerikaanse dimlichten en voor richtingen onder 

de horizon zal vaak de invloed I en dus op r en R aanzienlijk groter 

kunnen zijn. 

Voor wegmarkeringen is de situatie minder gunstig. Immers benedenwaarts 

gericht is het verschil tussen dimlicht en "verbeterd stadslicht" 

groter, terwijl bovendien bij wegmarkeringsmaterialen minder mogelijk

heden bestaan voor technische verbeteringen. 

5.3. Overige weggebruikers en overige omstandigheden 

1) Voetgangers blijken evenzeer als bestuurders de voorkeur te geven 

aan "verbeterd stadslicht". Zie hiervoor het volledige rapport 

2) Een ander aspect betreft het zichtbaar zijn van de voetganger, 

met name kort voor of tijdens het oversteken 9 Oversteken kan vaak 

aanleiding geven tot conflictsituaties of ongevallen. Hierbij kan 

onderscheid worden gemaakt in twee gevallen: ten eerste het over

steken vindt plaats op een VOP (voetgangers-oversteekplaats) of 

het vindt plaats op een ander weggedeelte. In het eerste geval blijkt 

de openbare verlichting ter plaatse van, of in de buurt van, de 

VOP maatgevend, waarbij de signalering van de VOP, de markering van 

de VOP, en de mogelijkheden tot detectie van de voetganger of op bij 

de VOP van belang zijn. De verlichting die de auto's voeren is voor

al van belang voor de voetganger om te beslissen of hij al dan niet 

zal oversteken maar minder voor de zichtbaarheid van de voetganger 

zelf, dit in tegenstelling tot het geval dat voetgangers - min of 
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meer onverwachts - oversteken op plaatsen waar geen VOP aanwezig 

is. Er is veel onderzoek gedaan over het relatieve gevaar van over

steken op of juist naast VOP's zonder dat een duidelijke slotsom is 

gevonden. Op plaatsen waar geen VOP's aanwezig zijn, hangt het al 

dan niet waarneembaar zijn van voetgangers vooral af van het lumi

nantiecontrast tussen de voetganger en de directe achtergrond. In 

dit opzicht is er dus geen verschil tussen het kunnen waarnemen van 

voetgangers en van andere objecten. 

Voor fietsers geldt globaal hetzelfde, met dit verschil dat fiet

sers als regel dezelfde richting hebben als de autobestuurders, en 

aan dezelfde kant van de weg rijden. Dit betekent dat meestal alleen 

maar de achterkant van de fiets zichtbaar is. Wanneer voor deze 

achterkant de aanbevelingen worden gevolgd die zijn opgesteld voor 

buitenwegen en voor gebruik van dimlicht dan zal voor wegen 

binnen bebouwde kommen - dus relatief lage snelheid en dus rela

tief korte vereiste waarneembaarheidsafstand - met gebruik van 

"verbeterd stadslicht" ook een voldoende zichtbaarheid gewaar

borgd zijn. 

3) Een geheel ander probleem doet zich voor bij mist overdag. Hier

bij zijn, bij hogere omgevingsluminantie, zeer hoge waarden van de lu

minantie van de signaallichten vereist. 
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6. DE TECHNISCHE UITVOERING 

Op grond van de momenteel ter beschikking staande gegevens kan de 

meest geschikte technische uitvoeringsvorm voor "verbeterd stads

licht" als volgt worden omschreven: 

a. het gangbare stadslicht wordt versterkt. Daarbij verdient de con

structie waarbij een aparte lamp voor het stadslicht in de (dim

licht) reflector is aangebracht de voorkeur. Deze lamp dient dan 

vergroot te worden wat betreft de lichtstroom. Wel moet rekening 

worden gehouden met een voldoende zijdelingse uitstraling. 

b. het overgaan van dimlicht naar "verbeterd stadslicht" geschiedt 

door schakelen. Dit schakelen wordt door de bestuurder "met de 

hand" uitgevoerd. 

Voor een verdere ontwikkeling komt het automatisch en trappeloos, 

geleidelijk dimmen in aanmerking, met name wanneer de daartoe beno

digde automaat ook voor het schakelen van andere lichten kan wor

den gebruikt. 



7. DE INVOERING VAN "VERBETERD STADSLICHT" 

Er is reeds op gewezen dat momenteel, ook op wegen die een duide

lijke verkeersfunctie hebben, het minimaal noodzakelijke luminantie

niveau, vereist voor het invoeren van "verbeterd stadslicht" nog 

niet overal aanwezig is. Dit geldt uiteraard nog meer voor woon

straten, die slechts in geringe mate een verkeersfunctie hebben. 

Er bestaan nauwelijks bruikbare gegevens over welke fractie van het 

wegennet het hierbij gaat, en nog minder over de kosten (in tijd, 

geld en grondstoffen) die het zal kosten om te zorgen dat alle we

gen en straten binnen bebouwde gebieden een openbare verlichting 

hebben die tenminste 0,2 cd per m2 bedraagt. Verwacht kan echter 

worden dat het hier een aanzienlijk deel van het wegennet betreft, 

en dat het een lange tijd zal duren om de verlichting op het ge

wenste niveau te brengen, waneer men daartoe zou besluiten. Men 

moet dus in alle gevallen rekenen op een lange tijd waarbinnen een 

aanzienlijk gedeelte van de wegen "mindertl dan het betrokken niveau 

is. In beginsel kan men verschillende maatregelen nemen: 

a) Alles blijft zoals het is. Dit is uiteraard niet te verkiezen. 

b) Gedurende de overgangstijd - d.w.z. voordat alle daarvoor in 

aanmerking komende openbare verlichting is aangepast - wordt over

al het gebruik van dimlicht voorgeschreven. Deze mogelijkheid is 

al evenmin te verkiezen, mede omdat blijkt dat wanneer eenmaal dim

licht is ingevoerd, er vaak een grote weerstand tegen invoering 

van een beter licht ontstaat. 

c) Gedurende de overgangstijd wordt overal stadslicht voorgeschre

ven. De bezwaren zijn: ten eerste zijn nog steeds vele stadslichten 

te zwak om optimaal als signaallicht te kunnen fungeren, en ten 

tweede zijn vele openbare verlichtingen gedurende de overgang nog 

onvoldoende. Het voordeel is echter, dat een geleidelijke overgang 

naar de situaties met tlverbeterd stadslicht" mogelijk is. 

d) Gedurende de overgangstijd wordt stadslicht naast dimlicht toe

gelaten. Dit biedt ook mogelijkheden voor het geleidelijk invoeren 

van "verbeterd stadslicht". Hierbinnen kunnen weer enkele varianten 

worden onderscheiden: ten eerste wordt aan de bestuurder zelf overT 

gelaten welke verlichting hij verkiest. Dit heeft het voordeel dat 



er geèn complicaties in de rijtaak of in de apparatuur komt; het 

nadeel is dat stads- en dimlichten door elkaar gebruik zullen wor

den. Door de recente verbeteringen aan stadslichten is dit bezwaar 

nu al aanzienlijk kleiner dan een tiental jaren geleden. Het is ech

ter de vraag of bij gebruik van "verb~terd stadslicht" dit nog een 

wezenlijk bezwaar is. Ten tweede kan de overschakeling automatisch 

plaatsvinden. Het bezwaar hiervan is - naast de kosten - het feit 

dat het niet meteen kan worden ingevoerd. Ten derde kan per straat 

worden aangegeven of stadslicht (al dan niet "verbeterd") of dim

licht verplicht is. Dit vereist een goed kriterium van "goede" open

bare verlichting, een goede organisatie met name wanneer 

de openbare verlichting gedeeltelijk wordt verbeterd, het verzwaart 

de taak van de bestuurder en van de politie, en het legt een aan

zienlijke verantwoordelijkheid bij de wegbeheerder. De eerste moge

lijkheid verdient dus duidelijk de voorkeur. 

Wanneer men de voor- en nadelen van de verschillende varianten be

kijkt, dan blijkt dat de voorkeur uitgaat naar "d ten eers

te" d.w.z. een situatie die als volgt kan worden gekenschetst. 

- de openbare verlichting wordt geleidelijk voor alle wegen en 

straten met verkeersfunctie verhoogd tot tenminste 0,2 cd/m2. 

- het blijft (resp. wordt) aan de bestuurders overgelaten om te be

slissen of zij stadslicht of dimlicht gebruikeno 

- geleidelijk worden alle auto's voorzien van "verbeterde stadslich

ten". Voor landen waar echter de keuze niet aan de bestuurder wordt 

overgelaten, wordt aanbevolen om gedurende de overgangstijd de 

gangbare regelingen omtrent stadslichten en dimlichten te handhaven. 



8. ENQUETE VAN DE ECE 

De ECE (Economic Commission for Europe), meer in het bijzonder de . 
daaronder ressorterende Working Party20, heeft in 1973 een enquête 

gehouden onder de lid-staten betreffende het gebruik van stadslichten 

en dimlichten binnen bebouwde gebieden. Tot nu toe is door tien lan

den een antwoord ingediend (te weten Oostenrijk (A), België (B), Dene

marken (DK), Bondsrepubliek Duitsland (D), Malta (M), Nederland (NL), 

Polen (PL), Verenigd K8ninkrijk (UK) en Rusland (SU». 

De resultaten van de antwoorden kunnen als volgt worden samengevat,. 

I. In alle landen bestaan regels voor het voeren van verlichting 

door auto's binnen bebouwingen. De volgende mogelijkheden zijn ge

noemd: 

a. stadslicht overal verplicht (DK) 

b. dimlicht overal verplicht (B, D) 

c. verplichting tot het voeren van hetzij stadslicht of dimlicht 

hangt af van het kwaliteitsniveau van de straatverlichting (M, PL) 

d. de keuze tussen stadslicht en dimlicht wordt aan de bestuurder 

overgelaten (A, NL, UK, SU). 
(Opmerking: in vele landen die hetzij niet bij de enquête betrokken 

waren, of nog geen antwoord hebben ingestuurd, bestaan vergelijkba

re regelS). 

11. In de meeste gevallen worden voor stadslicht de ECE-eisen 

(min. 4 cd, max. 60 cd) gevolgd, evenals voor dimlicht ("E" of 

"H" ) • 
111. In alle landen zijn onderling sterk verschillende voorschriften 

van kracht over de positie van de verschillende lichten. In vier 

landen wordt een minimale hoogte vastgelegd, die ligt tussen 30 en 

50 cm. De voorgeschreven maximale hoogte ligt voor de verschillen

de landen tussen 100 cm en 160 Cm. Ook de laterale positie vertoont 

veel verschil tussen de landen onderling. 

IV. De enqu~te heeft geen nieuwe gegevens verschaft over het ge

bruik van dimlicht en stadslicht. De gegevens verschaft door UK 

en NL stemmen overeen met de gegevens uit de literatuur. 

V. Ook wat betreft het onderzoek naar de samenhang tussen ongeval

len en voertuigverlichting zijn in de antwoorden in de enquête geen 

nieuwe gegevens naar voren gekomen. Ook hier is overeenstemming 

met de literatuur. 



9. CONCLUSIES 

In verlichte straten is de bijdrage van dimlichten tot de zichtbaarheid 

van objecten gering. Ze veroorzaken echter verblinding en kunnen rich

tingaanwijzers minder duidelijk zichtbaar maken. Stadslichten zijn 

te zwak om een bijdrage te leveren tot de verlichting en zijn vaak niet 

erg opvallend. Het wordt nu voorgesteld om een tussenliggend "verbe-

terd stadslicht" in te voeren de volgende kenmerken vertoond. 

1) Het is technisch eenvoudig om op motorvoertuigen een zgn. "ver

beterd stadslicht" in te voeren gekenmerkt door een lichtsterkte 

die niet minder dan ca. 20 cd bedraagt en niet meer dan ca. 100 cd. 

2) De introductie van het "verbeterd stadslicht" kan vele van de 

bezwaren ondervangen die momenteel aanwezig zijn bij het nachtelijk 

autoverkeer. 

3) Te verwachten is dat de introductie van "verbeterd stadslicht" 

zal bijdragen tot de verhoging van de'verkeersveiligheid~ 

4) "verbeterd stadslicht" kan merkbaar bijdragen tot de zichtbaar

heid van r~troflectoren. 

5) Dit zal volgens verwachting gepaard gaan met een zeer geringe 

kostenverhoging zowel voor de individuele weggebruiker - als voor 

de overheid. 

6) Inhaerent aan de invoering van tIf"Verbeterd stadslicht" is de 

noodzaak van een verbetering van de openbare verlichting voor we

gen die een verkeersfunctie hebben, met name bij die straten die 

momenteel zeer slecht verlicht zijn. 

7) Momenteel komen geen alternatieven in aanmerking voor een ver

betering van de nachtelijke verkeerssituatie. 

S) Op een aantal details na zijn de functionele eisen te stellen aan 

het "verbeterd stadslicht" bekend. Nader (ontwikkelings)onderzoek 

is echter gewenst. 

9) De introductie van "verbeterd stadslicht" is compatible met de 

voor realisering in aanmerkingen komende toekomstige systemen voor 

verbetering van de nachtelijke verkeerssituatieo 

10) Gedurende de noodzakelijke overgangstijd behorende bij de invoe

ring van "verbeterd stadslicht" verdient het naar hun keuze naast 

elkaar gebruiken van stadslicht-t "'verbeterd stadslicht" en dimlicht 

de voorkeur. 


