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VERBETERING VAN DE ACTIEVE EN PASSIEVE VEILIGHEID VAN DE

8.1.

VOERTUIGEN

Het domein van de actieve en de passieve veiligheid van de voertuigen is zeer uitgebreid en
complex. Bovendien is de evolutie van de voertuigtechniek en —technologie in een
stroomversnelling terechtgekomen. Bijgevolg kan de studie en de opvolging van de actieve en
de passieve veiligheid van de voertuigen als geheel niet op korte termijn beheerst worden.

In dit dossier worden bijgevolg slechts een aantal deeldomeinen aangepakt. Voor de
overzichtelijkheid van het document werd dit als volgt onderverdeeld:

8.1 Actieve veiligheid
8.2 Passieve veiligheid met betrekking tot de zwakke weggebruikers
8.3 Passieve veiligheid met betrekking tot de voertuigpassagiers

Naast de omvang en de complexiteit van de voertuigtechniek, is deze ook zeer sterk
gereglementeerd. Deze reglementering legt enerzijds minimale kwaliteits- en veiligheidseisen
op, doch zorgt daarnaast — en dit is essentieel — voor een vergaande harmonisering van de
nationale vereisten. Actueel situeert de voertuigreglementering zich op Europese schaal (EU-
richtlijnen) of zelfs nog ruimer (ECE-reglementen).

De nationale overheden hebben in deze materie sedert lang bevoegdheden afgestaan; en deze
tendens gaat ook vandaag nog verder. Deze evolutie is bovendien onomkeerbaar. Het is
bijgevolg imperatief om verdere evoluties van de reglementering in dit internationale kader te
blijven zien.

ACTIEVE VEILIGHEID

INLEIDING

Maatregelen voor de verbetering van de actieve veiligheid staan actueel in de kijker en zullen
dat in de komende jaren nog meer zijn. De ontwikkeling van nieuwe technologieén en de
geleidelijke introductie ervan in de voertuigen van de toekomst geeft immers vooruitzicht op een
beduidende verbetering van de actieve veiligheid, die zou moeten resulteren in een reductie
van het aantal ongevallen en van hun ernst.

Elementen die soms worden beschouwd als preventieve veiligheid, worden hier geassimileerd
met actieve veiligheid in de zin dat ze dienen om ongevallen te voorkomen.

Gezien de vergaande harmonisering van de voertuigreglementering, dient de aanpak op
Europese schaal te gebeuren.

Wegens de zeer grote omvang van het domein “actieve veiligheid” van de voertuigen, werd het
onderwerp op dit moment beperkt:

Wat betreft de algemene verbetering van de actieve veiligheid van de diverse types
voertuigen, sluit het Begeleidingscomité van de SGVV zich aan bij de doelstellingen van
ETSC [a].

Wat betreft de veiligheid van autocars, werd ook beroep gedaan op het eindrapport van
de werkgroep “veiligheid van autocars” [b].

Wat betreft het gezichtsveld van voertuigen en meer bepaald de dode hoek bij voertuigen
klasse N2 en N3 werd (en wordt) door het BIVV actief meegewerkt aan de diverse
nationale initiatieven. Gezien deze problematiek zowel Europees als nationaal reeds
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grondig wordt aangepakt, beperkt men zich hier tot een overzicht van de genomen
maatregelen alsook een aantal mogelijke maatregelen die niet behoren tot het domein
voertuigtechniek.

Voor het aspect “daytime running lights” werd voornamelijk beroep gedaan op een studie

van SWOV die een synthese en uitbating vormt van 24 reeds uitgevoerde studies en
projecten terzake.

GENOMEN MAATREGELEN

Algemene actieve veiligheid

EU-richtlijn 2001/85/CE van 20/11/2001 betreffende de technische eisen waaraan de voertuigen
M2 en M3 voor het transport van personen moeten voldoen.

De richtlijn legt op dat de geladen voertuigen een statische kantelstabiliteit van minstens
28°moeten hebben.

De richtlijn legt op dat de richtingvastheid van gelede voertuigen gegarandeerd moet zijn.

In augustus 2000 stelde ACEA (Association des Constructeurs Européens d’Automobiles met
BMW, Fiat, Ford, GM, DaimlerChrysler AG, Porsche, PSA Peugeot Citroén, Renault en
Volkswagen) een voorstel tot akkoord voor aan de Europese Commissie om de zwakke
weggebruikers beter te beschermen (cfr. paragraaf 8.2.). Dit document zal worden besproken in
het Europees Parlement tijdens de maand juni 2002. In het luik actieve veiligheid bepaald dit
akkoord het volgende:

Vanaf 2002 zal in elk nieuw voertuig een systeem met daytime running lights worden
geinstalleerd.

Vanaf 2003 zal een ABS-systeem (Anti-lock braking system) geplaatst worden in alle
nieuwe voertuigen.

Diverse ECE-reglementen in het domein van de actieve veiligheid evolueren.

Veiligheid van autocars [b]
Betrouwbare en fraudebestendige snelheidsbegrenzer.

Per 01/10/2001 werd de EURO 3 norm van kracht voor alle nieuwe voertuigtypes. Vanaf
deze datum wordt ook de elektronische snelheidsbegrenzer algemeen toegepast op deze
voertuigen. De snelheid wordt beperkt via de motorsturing; knoeien wordt bijgevolg
moeilijker.

Dode hoek [d]

Wetsvoorstel Malcorps voor voertuigen N2 en N3 (01/2001).

Wetsvoorstel Brepoels voor voertuigen N2, N3, M2, M3 (05/2001).

Verplichting voor voertuigen gebruikt bij Vlaamse overheidopdrachten (2001).
Ontwerp KB voor voertuigen N2 en N3 (12/2001).

Ontwerp KB voor voertuigen M2 en M3 (02/2002).

Verplichting voor voertuigen van de federale overheid (03/2002).

Verplichting voor voertuigen gebruikt bij federale overheidsopdrachten (05/2002).




SGVV | Begeleidingscomité

Opsteldatum: 12/04/02
Datum bijwerking : 01/10/02
Versie: 3

pagina 3 van 62

Vergadering van 04 oktober 2002

Dossier 8 — Verbetering van de actieve en passieve  veiligheid
van de voertuigen

Subsidieregeling voor trekkers met een MTM van 18000 kg of meer (05/2002).

iII. TE NEMEN MAATREGELEN

Het begeleidingscomité van de SGVV stelt op korte termijn de volgende maatregelen voor om
de actieve veiligheid van de voertuigen te verhogen [a]:

Ontwerp van auto’s
Aanbeveling 8.1.1

Talrijke studies en projecten aangaande “daytime running lights” werden reeds
uitgevoerd.

In bijlage 2 is een synthese met de actuele stand van zaken opgenomen [e]. Het blijkt dat
elke studie en elk project een positief bilan geven voor de verkeersveiligheid. Verder blijkt
uit deze studie dat de invoering van DRL voor geen enkele klasse weggebruikers
negatieve effecten zou opleveren.

Het Begeleidingscomité van de SGVV beschouwt met ruime interesse de optie “DRL”
maar vreest echter een negatieve impact op de veiligheid van andere weggebruikers,
meer in het bijzonder de motorfietsers, en wenst de effectieve impact van een dergelijke
maatregel op de verkeersveiligheid beter te kunnen inschatten op basis van bijkomende
beproevingen vooraleer een definitief standpunt in te nemen.

Aanbeveling 8.1.2
Verder onderzoek naar de werking en het nut van antiblokkeerremsystemen,
remassistentiesystemen en stabiliteitssystemen is nodig om hun bijdrage in de
verbetering van de verkeersveiligheid te kunnen evalueren. Tal van Europese projecten
bestuderen de functies van driving aid systems - ADAS genaamd — maar ook indien
nodig hun interface mens-machine (HMI).
Het Begeleidingscomité van de SGVV beveelt aan dat de regering de financiering en/of
de deelname van Belgische instanties aan studies over de impact op de
verkeersveilighed van antiblokkeerremsystemen, van remassistentiesystemen en van
stabiliteitssystemen aanmoedigt.

Ontwerp van motorfietsen

Aanbeveling 8.1.3
Verplichte montage van Daytime Running Lights voor motorfietsen.

Aanbeveling 8.1.4
Verplichte montage van geavanceerde remsystemen op motorfietsen.
Het Begeleidingscomité van de SGVV stelt voor deze twee maatregelen te ondersteunen

bij de Europese en nationale instanties en wens dat hieromtrent een EU of ECE-
reglementering wordt ingevoerd.
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Ontwerp van vrachtwagens

Verbetering van het gezichtsveld (rechtstreeks, onrechtstreeks) en van de zichtbaarheid
(contourmarkering) van vrachtwagens.

In het domein van de dode hoek problematiek stelt het Begeleidingscomité van de SGVV de
volgende maatregelen voor [d]:

Aanbeveling 8.1.5
Reglementering van het onrechtstreeks gezichtsveld.
Finalisering van de aanpassing van EC/71/127 (richtlijn achteruitkijkspiegels)
Aanbeveling 8.1.6
Reglementering van het rechtstreeks gezichtveld.
Er dient gestreefd te worden naar een Europese reglementering van het
rechtstreeks gezichtsveld voor de voertuigen M2, M3, N1, N2 en N3. Deze
problematiek dient beschouwd te worden samen met die van het onrechtstreeks
gezichtsveld.
Het begeleidingscomité van de SGVV stelt voor dat Belgié in de betreffende EU en
ECE-werkgroepen de verbetering van het reglementaire gezichtsveld — zonder
degradatie van andere belangrijke voertuigkarakteristieken - zou ondersteunen.
Aanbeveling 8.1.7
Montage van zichtveld verbeterende systemen.
Er wordt aanbevolen om de inspanning van constructeurs en/of importeurs van
voertuigen N2 en N3 om zichtveld verbeterende systemen in optie (of standaard)
aan te bieden aan te moedigen. Dit levert ons inziens de beste garantie op goede
systemen die correct gemonteerd zijn op het voertuig.
Het begeleidingscomité van de SGVV stelt voor dat de regering een akkoord
bereikt met de constructeurs en de importeurs van voertuigen N2 en N3 voor de
standaardmontage van zichtveldverbeterende systemen.
Aanbeveling 8.1.8
Doen respecteren van de rij- en rusttijden.
Dossier 3 gaat over vermoeidheid als ongevalsoorzaak.
Aanbeveling 8.1.9

Verbeteren van de ongevallenregistratie.

Dit probleem komt aan bod in Hoofdstuk Il van het rapport van het
begeleidingscomité.

Aanbeveling 8.1.10

Opleiding van chauffeurs betreffende de dode hoek
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De correcte afstelling van de spiegels en het belang ervan zijn onvoldoende
gekend door de beroepschauffeurs. Er is behoefte aan vorming en sensibilisatie.

Het Begeleidingscomité van de SGVV beveelt aan de problematiek van de dode
hoek aan bod te doen komen in de rijopleiding.

Aanbeveling 8.1.11
Opleiding van voetgangers, fietsers, bromfietsers

De kennis van de dode hoek problematiek bij de zwakke weggebruiker kan
verbeterd worden. Uiteindelijk kan de zwakke weggebruiker zich een
onvoorzichtigheid van zijnentwege op dit vlak niet permitteren. Er is behoefte aan
vorming en sensibilisatie, zoals voor de meeste problemen iv.m. de
verkeersveiligheid (zie dossiers 1,2,3,4,6,7).

Aanbeveling 8.1.12
Intelligente waarnemingssystemen
Na aanpassing van de Europese richtlijn 71/127/EEG zullen — zelfs indien een
optimaal vereist gezichtsveld wordt gedefinieerd — er ongevallen blijven gebeuren
veroorzaakt door het aspect gezichtsveld. Er wordt bijgevolg aanbevolen om
aandacht te besteden aan de rol van de menselijke fout voor de ongevaltypen die
hier bedoeld worden.
Het begeleidingscomité van de SGVV beveelt aan om de onderzoekswerkzaam-
heden betreffende intelligente waarnemingssystemen (met gebruik van radar,
infraroodcamera, beeldherkenningstechnologieén, ...) en studies over ADAS en
HMI aan te moedigen. Zie maatregel 2.

Aanbeveling 8.1.13

Invloed van de infrastructuur

De infrastructuur speelt eveneens een belangrijke rol in de dodehoekproblematiek.
Dossier 9 behandelt de weginfrastructuur.
Ontwerp van autocars
Aanbeveling 8.1.14
Cruise control [b]
Om de actieve veiligheid van de autocars te verhogen, beveelt het Begeleidingscomité
van de SGVV aan dat Belgié op Europees niveau (reglementen ECE) het verbod
verdedigt op systemen die louter de snelheid regelen en die de bestuurder minder

waakzaam maken. Anderzijds zal de ontwikkeling van systemen die de veiligheid van de
bestuurder en de passagiers verhogen aangemoedigd worden.

Op langere termijn overweegt het begeleidingscomité van de SGVV de volgende maatregelen:

Ontwerp van auto’s
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Aanbeveling 8.1.15

Vermindering van de snelheid van de voertuigen. De ontwikkelingen inzake ISA moeten
worden gestandardiseerd op Europees vlak.

Het begeleidingscomité van de SGVV stelt voor dat de regering lokale ISA-projecten
aanmoedigt, om deze technologie een zekere draagwijdte te geven en te consolideren.
Het begeleidingscomité stelt ook voor om de autoconstructeurs aan te zetten ISA-
systemen uit te werken en te installeren. Het begeleidingscomité stelt tenslotte voor dat
de regering de harmonisering en de invoering van ISA-apparatuur ondersteunt.

Aanbeveling 8.1.16
Studie en ontwikkeling van systemen die de waakzaamheid van de bestuurders
controleren. Zie dossier 3 (Vermoeidheid als oorzaak van ongevallen).

Ontwerp van vrachtwagens en autocars

Aanbeveling 8.1.17

Onderzoek op het vlak van de waakzaamheid van chauffeurs.

Zie dossier 3 (Vermoeidheid als oorzaak van ongevallen) en dossier 9 (infrastructuur)

CONCLUSIES

Het verbeteren van de actieve veiligheid is een proces van lange duur. Het vergt tijd om op
louter technisch vlak goede en betrouwbare producten te kunnen ontwikkelingen. De fase van
standaardisatie van sommige technische producten vergt zeer veel tijd. Zeer veel technische
ingrepen in het domein van de actieve veiligheid vergen een wijziging van de EU-richtlijnen
en/of ECE-reglementen aangezien het kritische componenten van het voertuig inzake veiligheid
betreft (stuurinrichting, reminrichting, ...).

De EU-richtlijn 2001/85/CE met de technische eisen voor de voertuigen M2 en M3 voor het
transport van personen, legt de lat duidelijk hoger wat betreft de veiligheidsvoorzieningen in het
domein van de actieve veiligheid.

Het aspect aansprakelijkheid is eveneens een belangrijk probleem voor de toekomst. De
actuele reglementering — per definitie conservatief — gaat ervan uit dat de chauffeur altijd
verantwoordelijk is voor de controle van het voertuig; de chauffeur neemt steeds de
beslissingen (de actuele productaansprakelijkheid van de constructeur wordt hier niet
beschouwd). Indien door toepassing van nieuwe technieken en technologieén een beslissing
zou genomen worden door een softwarealgoritme, kan dit principe van de verantwoordelijkheid
van de chauffeur ernstig in het gedrang komen. Deze materie hoort duidelijk thuis in het domein
van juristen

Er wordt de nadruk op gelegd dat alle wijzigingen van de reglementering op voertuigtechnisch
vlak op Europees niveau dienen behandeld te worden.

INDICATOREN

p.m.
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8.2. PASSIEVE VEILIGHEID MET BETREKKING TOT DE ZWAK KE WEGGEBRUIKERS

. INLEIDING: SITUATIE OP DE EUROPESE WEGEN

De tekst die volgt geeft een beschrijving van de problematiek van de bescherming van de
zwakke weggebruikers alsmede van de initiatieven die werden genomen of kunnen worden
genomen om de risico’s die voetgangers en fietsers lopen op de openbare weg te verkleinen.

a. Algemeen

In de Europese Unie en wereldwijd zijn verkeersongevallen de belangrijkste
doodsoorzaak of oorzaak van letselongevallen [a]. Jaarlijks zijn er 42000 doden te
betreuren op onze wegen en raken er minstens 3,5 miljoen personen gewond. De
zwakke weggebruikers zijn massaal vertegenwoordigd in deze cijfers: in 1998 werden in
de Europese Unie 8900 voetgangers en fietsers gedood en werden er 180 000
zwaargewonden geteld onder hen [b]. In de landen van de Europese Unie lopen
voetgangers 9 keer en fietsers 8 keer zoveel risico dan passagiers van personenauto’s

[c].

Deze gegevens rechtvaardigen dus de inspanningen om deze balans te verbeteren, die
reeds sinds enkele jaren in dalende lijn evolueert.

b. Eigenschappen van de zwakke weggebruikers

De zwakke weggebruikers worden gekenmerkt door hun kwetsbaarheid, hun flexibiliteit in
het verkeer en hieruit voortvloeiend een bepaalde onvoorspelbaarheid, hun slechte
zichtbaarheid en neiging verstrooid te raken [d].

Hun instabiliteit vormt een bijkomend element (gevaar om te vallen). Volgens de
Nederlandse Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV, wordt
40% van de ongevallen met fietsers veroorzaakt door eenvoudige valpartijen [d].

Zij beschikken tevens over variabele capaciteiten. Zo loopt een oudere persoon in
vergelijking met alle andere leeftijdsklasses, vier maal meer gevaar op een dodelijke
botsing met een wagen. Bij de fietsers daarentegen ligt het sterftecijfer het hoogst bij de
leeftijdsklasse tussen 10 en 17 jaar.

C. Ongevalsomstandigheden [d]

Alvorens oplossingen te zoeken voor het probleem van de zwakke weggebruikers, is het
belangrijk eerst na te gaan in welke omstandigheden ze meestal bij ongevallen betrokken
raken.

De statistieken tonen eerst en vooral aan dat de meeste ongevallen met een auto
plaatsvinden in stads- en woonzones (zie dossier 6 — Straatcode) en dat de schok
plaatsvindt tegen de voorzijde van de wagen. De meeste personen die hierbij gewond
raken zijn kinderen of oudere personen. De aanrijdingen gebeuren meestal bij snelheden
lager dan 40 km/u.

De helft van de dodelijke ongevallen met voetgangers vinden bovendien plaats bij het
oversteken, meestal op minder dan 50 m van een oversteekplaats voor voetgangers. Eén
vierde gebeurt bij het in-of uitstappen van een bus of een wagen. Oudere personen
worden veelal aangereden als ze zich halverwege de rijbaan bevinden, terwijl kinderen
meestal worden aangereden als ze de rijbaan oplopen.
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De meeste zware of dodelijke crashes met fietsen daarentegen, vinden plaats op
kruisingen. De meeste fietsers worden opzij aangereden als zij rechtdoor rijden of als zij
afslaan haaks op de verkeersstroom. 10% van de ongevallen zouden worden
veroorzaakt door controleverlies over de fiets.

De slechte zichtbaarheid is in elk geval een belangrijke oorzaak. Een studie toonde aan
dat een derde van de voetgangers die betrokken raakten in een aanrijding, beweerde dat
een hindernis, bijvoorbeeld een geparkeerde wagen, hun zicht belemmerde. Dit was ook
het geval voor 2/5 van de bestuurders.

Merk ook op dat een groot deel van de voetgangers, fietsers en betrokken bestuurders
de plaats van de crash goed kenden.

Hoofdwonden liggen in 75% van de gevallen aan de basis van het overlijden bij fietsers.
Ze worden vaker veroorzaakt door een val dan door een botsing. De gevolgen van
dergelijke verwondingen zijn vaak voelbaar op lange termijn.

Zo hebt u alvast een kijk op de situatie en bepaalde tendenzen. Statistieken in het kader
van dit soort studies zijn echter vaak onvolledig en bevatten geen enkele klinische
diagnose omtrent het slachtoffer van de botsing. De meeste ongevallen waarin geen
enkele auto betrokken is, zijn bovendien evenmin opgenomen in deze statistieken. Er is
hier sprake van het probleem van onderrapportage.

De statistische studies moeten nog worden aangevuld met de verkeersobservatie,
verkeersgedrag en de studie van de gewoonten van de voetgangers en de fietsers.

Mogelijke maatregelen [d]

Hieronder vindt u enkele maatregelen of voorstellen ter bescherming van de voetgangers
en de fietsers, die voortvloeien uit bovenvermelde vaststellingen

Beheersing van de snelheid van de voertuigen

Bij een aanrijding met een snelheid hoger dan 45 km/u heeft een voetganger 50%
overlevingskans. Bij een snelheid van 30 km/u bedraagt deze maar liefst 90%.

Als de snelheden lager liggen, wordt het delen van de openbare weg tussen de
verschillende types weggebruikers ook gemakkelijker en veiliger.

Weginfrastructuur

Een van de belangrijkste problemen inzake het fenomeen van de onveiligheid van de
zwakke weggebruikers, komt voort uit het probleem dat het moderne verkeer heel erg
gericht is op personenwagens. Een samenhangende planning en degelijk onderhoud van
de wegennetten voor de voetgangers en de fietsers is dus noodzakelijk (zie dossiers 6 en
9).

Aandacht van de weggebruikers

De aandacht van de verschillende weggebruikers moet worden gevestigd op de
voetgangers, fietsers of chauffeurs, teneinde botsingen te vermijden. In dit kader hebben
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Daytime Running Lights voor voertuigen hun nut reeds bewezen. Andere apparatuur kan
ook worden overwogen in het kader van de actieve veiligheid (zie paragraaf 8.1).

Er bestaan tevens nachtlichten voor fietsen, waarvan de intensiteit en de
betrouwbaarheid nog voor verbetering vatbaar zijn. Het is aan te raden heldere of
reflecterende kleren te dragen.

Het is tevens mogelijk signalen of verkeersborden aan te brengen op de weg, om de
automobilisten te herinneren aan de aanwezigheid van fietsers en voetgangers.

Attitudes en gedrag

Het is van primordiaal belang de attitude en het rijgedrag te doen evolueren door
educatie en informatie voor de weggebruikers van alle leeftijiden, maar ook via de
toepassing van wetten. Dit geldt natuurlijk zowel voor de zwakke als voor de sterke
weggebruikers.

De gevolgen van een aanrijding verminderen

Wanneer een crash niet kan worden vermeden, is het belangrijk de gevolgen ervan tot
een minimum te beperken.

Helmdracht bij fietsers is hiervoor een goed middel (zie dossier 7). Bij fietsers zijn kapotte
remmen of een ander defect vaak de oorzaak van een ongeval. Er zou een controle van
de kwaliteit en de staat van de fietsen kunnen worden voorzien en men zou
veiligheidsvoorschriften kunnen publiceren.

In het kader van de passieve veiligheid van motorvoertuigen, lijkt het noodzakelijk om
“under-run” veiligheidsuitrustingen te plaatsen achteraan en opzij van de vrachtwagens
voor goederenvervoer, zodat fietsers of voetgangers niet worden meegegrepen als de
vrachtwagen afslaat. Bovendien zouden deze structuren brandstofbesparend werken [a]

[d].

Tenslotte moet worden opgemerkt dat momenteel tal van studies worden gevoerd om de
voorkant van wagens minder gevaarlijk te maken bij aanrijdingen met zwakke
weggebruikers. Dit thema zal verderop in dit document uitvoerig worden behandeld.

Il LOPENDE MAATREGELEN: EUROPESE INITIATIEVEN INZA KE PASSIEVE

VEILIGHEID

a.

Algemeen

Het thema van de bescherming van de zwakke weggebruikers, dat besproken wordt
sinds het begin van de jaren 90, leidde de Europese instellingen ertoe tal van
programma’s en richtlijnen te creéren om de toestand op onze wegen te verbeteren.

Op dit vlak kan men EuroNCAP vermelden (European New Car Assessment Programme)
dat sinds 1996 informatie verstrekt aan de consumenten over de prestaties in crashtests
van de wagens in de handel.

Tevens is er het onderzoeksprogramma EEVC (European Enhanced Vehicle Safety
Committee), waarin sinds 1978 nationale laboratoria, regeringsadministraties en de
industrie vertegenwoordigd zijn en dat tests en evaluaties uitvoert op in de handel
verkrijgbare wagens.
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Op beleidsvlak zijn tal van voorstellen (1992, 1996, 2000) voor richtlijnen, afkomstig van
de Europese Commissie, om auto’s veiliger te maken voor de zwakke weggebruikers,
nog niet gefinaliseerd.

De afgelopen jaren werd dit probleem echter regelmatig bovenaan de agenda’s van de
leden van het Europees Parlement, de Europese Ministerraad of van de Commissie
geplaatst.

In augustus 2000 deed ACEA (Association des Constructeurs Européens d’Automobiles
een voorstel tot akkoord met de Commissie omtrent dit voorstel. Het reeds bestaande
akkoord tussen ACEA en de Japanse en Koreaanse verenigingen van autoconstructurs
(JAMA en KAMA) inzake de beperking van CO2-uitstoot stond hiervoor model. Het
voorstel van ACEA blijft echter generlei waarde zonder de instemming van JAMA en
KAMA [c]; deze instemming werd ondertussen verkregen.

Het Joint Research Center kreeg de taak een technisch advies uit te brengen over deze
overeenkomst. Een gezamenlijke tekst van ACEA en JRC werd in februari 2001
voorgesteld.

In november 2000 werd evenwel een nieuw voorstel tot richtlijn (6065/2000) ingediend,
waarin wordt voorgesteld tegen 2008 de door EEVC aanbevolen tests voor alle nieuwe
voertuigtypes bij wet in te voeren.

In juli 2001 vroeg de Commissie het advies van de Raad van de Europese Unie en van
het Europees Parlement en verklaarde ze in december een beslissing te willen nemen.
Het Parlement begon de besprekingen hieromtrent in januari 2002.

In november 2001 ondersteunt de Raad van de Europese Unie de tekst mits voorbehoud
op enkele punten.

In juni 2002 gaat het Europees Parlement akkoord met fase 1, doch wil een Europese
Richtlijn voor fase 2.

Voorstellen van EEVC

Eind 1987 werd werkgroep 10 (WG10) voor de bescherming van voetgangers opgericht,
die een testbatterij moet creéren om de reactie van een voetganger te bestuderen bij een
aanrijding met de voorzijde van een wagen. Er moeten grenswaarden worden verkregen
om de tolerantie van het menselijk lichaam te beschrijven. De werkgroep overhandigde
de resultaten van zijn studies in juni 1991. Een nieuw rapport werd gepubliceerd in 1994,
waarin de testmethodes worden gevalideerd en waarin testapparatuur wordt uitgewerkt.

In januari 1997 werd werkgroep 17 (WG 17) uitgenodigd de door WG10 voorgestelde

tests te herzien door de nieuwe gegevens die aan de hand van de statistieken, de
biomechanica en de crashtests werden verkregen, aan te wenden.

Door EEVC voorgestelde tests (WG17) [e]
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Figuur 1 : Tests EEVC

Er zijn voornamelijk vier tests die betrekking hebben op de voorzijde van wagens van de
categorieén M1 en N1 afgeleid van M1, zoals bepaald in richtlijn 70/156/EEG:

- Impactproef met een kunstbeen tegen de bumper teneinde de breuken en de
blessures aan het kniegewricht te bestuderen.

- Impactproef met artificieel bovenbeen tegen de voorrand van de motorkap, teneinde
dijbeen- en heupbreuken te bestuderen.

- Impactproef met een artificieel kinderhoofd tegen de motorkap, teneinde zware
hoofdwonden te bestuderen.

- Impactproef met een artificieel hoofd van een volwassene tegen de bovenzijde van
de motorkap om zware hoofdwonden te bestuderen.

WG17 voorziet een vijfde proef voor het geval dat de bumper van het voertuig zich op
meer dan 500 mm van de grond zou bevinden. Dit kan het geval zijn voor alle terrein
voertuigen. Dan voert men een horizontale impacttest uit met een artificieel bovenbeen
tegen de bumper.

De impactproeven vinden plaats tegen 40 km/u, een snelheid die zoals hiervoor vermeld,
representatief is voor de meerderheid van de reéle ongevallen. Deze proeven hebben
betrekking op de meest geraakte lichaamsdelen.

Alle geteste wagens moeten normaal worden bestuurd, de juiste bandenspanning
hebben, volgetankt zijn, voorzien zijn van de standaard uitrusting en tevens moeten er
zich twee massa’s van 75 kg bevinden op de passagierszetel en die van de chauffeur [e].
Het detail van deze testen wordt behandeld in bijlage 2.

De maatregelen, procedures en certificaties worden gedetailleerd beschreven in [e].

Voorstel tot implementatie d.m.v. een richtlijn [e]

In zijn rapporten stelt EEVC drie scenario’s voor voor de geleidelijke invoering van de
proeven die zij uitverkten [e].

Volgens het eerste scenario zou aanvankelijk slechts één deel van de voorziene zones
worden getest, om uiteindelijk na een bepaalde periode alle zones te bereiken.

Een andere mogelijke evolutie zou kunnen plaatsvinden op het gebied van de toegelaten
toleranties bij de tests.
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Het derde scenario zou geleidelijk aan de tests invoeren met de volgende prioriteit:

1. Impactproef met een kunsthoofd tegen de motorkap (tests met kinderen krijgen
prioriteit);
2. impactproef met een kunstbeen tegen bumper tot een hoogte van 500 mm. Bij

hogere bumpers maakt men gebruik van de horizontale impactproef met een
bovenbeen tegen de bumper.
3. impactproef met een artificieel bovenbeen tegen de voorrand van de motorkap

EEVC deed een voorstel voor een evolutie naar een impactproef tegen de voorruit en de
omlijsting ervan.

Doeltreffendheid van voorgestelde tests

Volgens ETSC zou de reglementaire invoering van de tests van EEVC jaarlijks bijna 2000
levens kunnen redden en 17000 zware verwondingen kunnen vermijden in Europa [h].

Deze evaluatie is gebaseerd op de door de Europese Commissie gebruikte schattingen
uit de studie van MIRA (30% doden en 17% zwaargewonden minder bij de voetgangers)
en een schatting van het SWOV (3,5% doden, 8% zware verwondingen minder bij de
fietsers).

Deze studies zijn zelf gebaseerd op gegevens van de IRTAD (International Road Traffic
Accident Database), rapporten over zware en dodelijke verwondingen in tal van
Europese landen en schattingen van de fouten in de rapportage over ongevallen met
voetgangers en fietsers.

Kosten-opbrengsten studies

Tal van studies werden gevoerd omtrent de invoering van de tests in een wettelijk kader.
De resultaten zijn vaak zeer uiteenlopend.

In 1992 blijkt uit een studie van ACEA een ongunstige verhouding van 57:1, waardoor
een eind komt aan de disussie van de Commissie. Deze studie wordt in 1993 gevolgd
door een gunstige schatting op Europees vlak (1:7,5) van het Britse TRL (Transport
Research Laboratory). In 1994 wordt dit resultaat bevestigd door de Nederlandse
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid (SWOV) en de Bundesanstalt
fir Stra enwesen (Bast).

Twee nieuwe studies van ACEA bevatten een kosten-opbrengstenverhouding van 52:1
voor 1994 en voor 1995 is dit 321:1!

In januari 1997 draagt de Europese Commissie de Britse MIRA (Motor Industry
ResearchAssociation) op een kosten-opbrengstenstudie uit te voeren omtrent de
voorstellen van EEVC.

De in januari 1999 gepubliceerde resultaten blijken negatief (5,3:1). De ETSC ontkracht
dit resultaat door kritiek te geven op de overdreven kosten en de onderschatte opbrengst.
Het MIRA wijzigt de inkomsten naar boven toe, en de verhouding in het rapport bedraagt
1,7:1. Inmiddels maakt een nieuwe studie van het TRL alweer melding van een gunstige
kosten-opbrengstenverhouding van 1:7,1.

Er bestaat dus een opmerkelijk verschil tussen de resultaten van de studies die door de
automobielindustrieén worden uitgevoerd en die van de verkeersveiligheidsorganisaties.
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Concrete maatregelen

Hier vindt u enkele praktische besluiten voor het ontwerp van veiliger wagens voor
voetgangers, die werden voorgesteld door ETSC [h] en die voortkomen uit de tests van
EEVC.

Het menselijk lichaam is bestand tegen zware krachten en enkele voorzieningen maken
het mogelijk meer voordeel te halen uit deze stevigheid. Bijvoorbeeld: voorzien van
grotere bufferruimtes tussen het koetswerk en de onderliggende, bijzonder harde, vaste
onderdelen van de auto [h].

1. Verbeteringen van de bumper

De bumper is normaalgezien het eerste deel dat bij een crash in contact komt met
de zwakke weggebruikers. Deze laatsten worden normaalgezien van opzij geraakt
en de hieruit voortvloeiende verwondingen zijn breuken of verwondingen aan het
been en het kniegewricht.

De meeste bumpers zijn momenteel in plastiek, maar verbergen een veel
robuuster element ter bescherming van de inzittenden van de wagen. Een voorstel
[h] zou erin kunnen bestaan de ruimte tussen dit harde element en de bumper te
vergroten, waardoor het been van de voetganger 5 tot 7,5 cm in de bumper zou
kunnen dringen.

2. Verbeteringen aan de voorrand van de motorkap

Bij ongevallen met voetgangers, worden bij het eerste contact met de bumper de
benen weggemaaid. Het daaropvolgende contact vindt plaats ter hoogte van het
bekken of het bovenbeen dat de rand van de motorkap raakt. Momenteel zijn de
meeste wagens te robuust in deze zone.

Er zijn wijzigingen nodig aan het metalen koetswerk van de voorrand van de
motorkap om de steilheid ervan te verminderen en om de indeukdiepte te
vergroten. Dit kan worden gedaan door de verstevigingsstructuur onder de
motorkap en de sluitingshaak meer naar achter te leggen. De vereiste diepte en de
nodige wijzigingen hangen af van de vorm van het voertuig. Gestroomlijnde
wagens zullen weinig wijzigingen vereisen in vergelijking met hoekige wagens,
waarvoor een diepte van 15 cm werd voorgesteld [h].

3. Verbeteringen aan bovenzijde van de motorkap

Het laatste contact vindt normaalgezien plaats tussen het bovenste deel van het
lichaam, het hoofd, de bovenzijde van de motorkap, de voorruit en de omlijsting
ervan. De precieze plaats waar het contact met het hoofd plaatsvindt, is natuurlijk
afhankelijk van de gestalte en de beweging van de voetganger, van de plaats van
de impact over de breedte van de motorkap en van de grootte en de vorm van het
voertuig. Er komt dus een brede zone in aanmerking.

Om de motorkap beveiligen tegen dergelijke schokken is een indeukdiepte vereist
van 5 tot 7,5 cm en is er bovendien een gepaste stevigheid nodig. De motorkappen
bezitten momenteel grotendeels de geschikte stevigheid, maar er is een grotere
ruimte nodig tussen het metaal van de motorkap en de zware elementen van de
motor en de ophanging. Bepaalde delen zoals de bovenste delen van de vleugels
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en de basis van de voorruit zijn robuuster door de metalen onderliggende
verbindingsstructuur. Deze delen zouden moeten worden gewijzigd, zodat ze
gemakkelijker vervormd worden.

Voorstellen van ACEA

In augustus 2000 legde ACEA, waarin BMW, Fiat, Ford, GM, DaimlerChrysler AG,
Porsche, PSA Peugeot Citroén, Renault en Volkswagen vertegenwoordigd zijn, een
voorstel tot akkoord voor aan de Commissie. Het voorstel is gebaseerd op het bestaande
akkoord voor de vermindering van de CO2-uitstoot. Onderhandelingen met de Japanse
en Koreaanse industriélen (JAMA en KAMA) zijn voorzien en het welslagen ervan zal
bepalend zijn voor de validiteit van het akkoord met ACEA [c].

Het Joint Research Center werd geconsulteerd voor technisch advies en het voorstel van
ACEA, gewijzigd met de conclusies van JRC, werd voorgesteld in februari 2001. Merk op
dat de deskundigen van EEVC niet werden geconsulteerd omtrent dit akkoord.

Dit akkoord wordt hevig bekritiseerd door sommige deskundigen en door de
consumentenverenigingen, omdat het geen gelijkwaardig alternatief zou zijn voor de tests
van EEVC.

Binnen het kader van dit akkoord zal de Commissie een opvolgingscomité oprichten,
teneinde de naleving van de verbintenissen door de industrie te controleren. Jaarlijks zal
een controle plaatsvinden van de stand van zaken omtrent de verwezenlijking van de
doelstellingen van de verbintenis, met inbegrip van aspecten m.b.t. onderzoek en
ontwikkeling, alsmede van de conformiteit aan de gestelde eisen.

Het comité zal worden geleid door de Commissie, die eventueel een beroep zal doen op
deskundigen. De verificaties zullen plaatsvinden in onafhankelijke technische diensten.
Details van het voorstel

Het door ACEA voorgestelde plan bestaat uit twee fases.

1. Fase 1

Voor deze eerste fase werd een testbatterij gedefinieerd. Deze tests zullen van
toepassing zijn vanaf 1 juli 2005 voor alle nieuwe voertuigtypes. Op 1 juli 2010
zullen deze tests geldig zijn voor 80% van de voertuigen die de fabriek verlaten.
Tegen 2011 zal dit percentage 90% bedragen en tegen 2012 100%.

Qua type, terminologie, definities, procedures en methodes zullen de voorgestelde
tests dezelfde zijn als de tests die het EEVC voorstelde, met weliswaar enkele
belangrijke wijzigingen.

Zo werd er een impacttest toegevoegd met het hoofd van een volwassene tegen
de voorruit.
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v = 40 kph

Figuur 2 : proeven van fase 1

Deze tests en enkele punten waarover onenigheid bestaat m.b.t. de EEVC-tests,
worden behandeld in bijlage 4.

2. Fase 2
ACEA stelt de invoering voor van vier EEVC-tests of van elke andere op zijn minst
evenwaardige methode die voor 1 juli 2004 aan een haalbaarheidsstudie zal
worden onderworpen. Deze invoering zal plaatsvinden vanaf 2010 voor alle nieuwe
voertuigtypes en in de periode 2012-2014 voor alle voertuigen die de fabriek
verlaten.

Bijkomende maatregelen

Robuuste bullbars zullen vanaf 2002 niet meer op auto’s worden geinstalleerd.

Vanaf 2002 zal op alle nieuwe wagens een systeem met daytime running lights worden
geinstalleerd.

Een ABS-systeem (Anti-lock braking system) zal vanaf 2003 worden geinstalleerd op alle
nieuwe voertuigen.

. Debat

De mening van de Commissie over dit akkoord is dat het een beslissende en
vernieuwende bijdrage zou leveren aan de verwezenlijking van de communautaire
prioriteiten inzake verkeersveiligheid [c].

ACEA bevestigt dat dit plan sneller uitvoerbare maatregelen (tegen 2005 in plaats van
tegen 2008) bevat dan de richtlijn van november 2000 en dat het dus beter realiseerbaar
is voor de industrie. De tests van fase 1 zouden een doeltreffendheid bieden van 80% ten
opzichte van de tests van EEVC.

Nog steeds volgens de constructeurs, zou een veiliger voorzijde van wagens voor de
voetgangers, ten koste gaan van de veiligheid van de inzittenden van de wagen. Tevens
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Zou er een negatieve impact zijn op het gezichtsveld, het gewicht van de wagen, de
weerstand en dus op het brandstofverbruik. Bovendien zou het contact met de grond een
belangrijke oorzaak zijn van verwondingen, een bevestiging die eveneens wordt
ontkracht door de studies.

Er heerst dus een heftig debat omtrent dit engagementsvoorstel tussen ACEA en de
Commissie. Dit bleek duidelijk op de conferentie van 6 februari 2001 die werd
georganiseerd door de Commissie [i].

De Britse minster van vervoer legde het parlement de besluiten van het TRL voor, die
aantonen dat het akkoord van ACEA (fase 1) slechts 25% levens zou redden door de
invoering van de tests van EEVC [h].

Volgens bepaalde experts zouden de keuze en de toleranties van de proeven van deze
fases zelfs nadelige effecten kunnen hebben doordat ze ongewild bepaalde
verwondingen veroorzaken. Dit wordt bevestig door BAST, dat erop wees dat er een
tegenstelling zou kunnen onstaan tussen de wagens ontworpen volgens de tests van
fase 1 en volgens de tests van EEVC.

Betreffende fase 2 blijft er één zekerheid omtrent de maatregelen die effectief zullen
worden genomen krachtens de vermelding die toelaat de EEVC-tests te vervangen door
elke op zijn minst evenwaardige maatregel [h].

Het voorstel betreffende impacttests tegen de voorruit wordt als onvoldoende beschouwd
omdat deze tests geen rekening houden met de robuuste omlijsting, die het gevaarlijkste
deel vormt [h].

Er heerst natuurlijk een bijkomende polemiek tussen de voorstanders van een akkoord

met de industrie en de voorstanders van een Europese reglementering. Deze polemiek
komt echter niet aan bod in dit document.

EuroNCAP

Sinds 1996 verstrekt EuroNCAP (European New Car Assessment Programme) informatie
aan de consumenten omtrent de prestaties bij crashtests van de auto’s op de markt. Dit
programma ontvangt aanzienlijke financiéle steun van de Europese Gemeenschap.

De tests die werden gedefinieerd door EEVC worden hierbij gebruikt om de kwaliteit van
de voertuigen te beoordelen bij botsingen met zwakke weggebruikers. EuroNCAP besloot
de tests van fase 1 van het akkoord te negeren, teneinde de consumenten te informeren.

De resultaten zijn beschikbaar op het internet (http://www.euroncap.com/results.htm) en
bevestigen dat bijna alle wagens op de markt onvoldoende beantwoorden aan de tests
voorgesteld door EEVC.

Enkel Honda, dat in 1996 op ESV van Melbourne (Enhanced Vehicle Safety) een wagen
voorstelde die veiliger is voor de voetgangers, legt momenteel goede resultaten voor. De
Civic beantwoordt voor 70% aan de criteria van EEVC.

Volgens het TRL leverde het ontwerp van het veiliger design van deze wagens, een
meerkost per eenheid op van ongeveer € 10! ETSC meent dat de gemiddelde meerkost
om wagens te ontwerpen volgens de vereisten van EEVC € 30 zou bedragen [h]. Wat
betreft de estimatie van de kosten is er absoluut geen consensus tussen deze
instellingen enerzijds en de constructeurs anderzijds.
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.  MOGELIJKE MAATREGELEN: PISTES VOOR DE TOEKOMST

In het kader van de verbetering van de veiligheid van de zwakke weggebruikers, wordt ter
aanvulling van de maatregelen hierboven, overwogen om de bescherming van het hoofd bij de
impact tussen het hoofd van voetgangers en de omlijsting van de voorruit te bestuderen.
Tevens overweegt men om vollediger biomechanische gegevens en criteria voor blessures te
creéren en om betere testdummies te vervaardigen.

Er is ook sprake van energieabsorberende “underrun protections” voor vrachtwagens voor

goederenvervoer en men overweegt maatregelen in te voeren ter bescherming van de benen
en de romp van motorrijders [a].

IV. CONCLUSIES

Aanbeveling 8.2.1

Het begeleidingscomité van de SGVV beveelt aan op korte termijn het voorstel van
ACEA te ondersteunen, dat de meest concrete en snelle kans biedt op vooruitgang op
vlak van de bescherming van de zwakke weggebruikers. Dit akkoord zou ook een
bijdrage leveren op vlak van actieve veiligheid.

Het begeleidingscomité stelt in een tweede fase voor de toepassing van de criteria van
het EEVC te ondersteunen, zoals werd voorgesteld, maar niet verplicht door ACEA.

Het begeleidingscomité van de SGVV stelt ook de volgende maatregelen voor om de passieve
veiligheid van de voertuigen (met betrekking tot de zwakke weggebruiker) te verhogen

Aanbeveling 8.2.2
Beveiliging voorzijde van auto’s voor ongevallen met voetgangers en fietsers:

Het begeleidingscomité stelt voor de verspreiding onder de consumenten van de
resultaten van de EuroNCAP-testen te bevorderen, zodat gebruik kan worden gemaakt
van de concurrentie tussen de constructeurs.

Het begeleidingscomité stelt voor om het onderzoek te bevorderen betreffende
hoofdletsels veroorzaakt door contact met de omlijsting van de voorruit en om in het
kader van Europese studies een globale verbetering tot stand te brengen van de
impacttests tussen voetgangers en voertuigen.

Aanbeveling 8.2.3
“Underrun” bescherming bij vrachtwagens voor ongevallen met zwakke weggebruikers:
Het begeleidingscomité stelt voor het opstellen aan te moedigen van de vereisten en van
een testmethode voor “underrun” bescherming aan de voorzijde van vrachtwagens in
voorbereiding van een verplichte montage van dergelijke bescherming.
Op langere termijn stelt het begeleidingscomité voor de studies voor de verbetering van

de “underrun” bescherming aan de zijkanten en achteraan bij vrachtwagens te steunen.

Alle maatregelen dienen minstens op Europees niveau genomen te worden. Gezien het grote
aantal Japanse en Koreaanse auto’s dat verkocht wordt in West-Europa is een ruimere aanpak
zelfs nodig.
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8.3. PASSIEVE VEILIGHEID MET BETREKKING TOT DE VOER TUIGPASSAGIERS

. INLEIDING

Uit paragraaf 8.1 blijkt dat de verwachtingen i.v.m. de ontwikkelingen in het domein van de
actieve veiligheid hoog zijn.

Ondertussen blijven er echter een groot aantal ongevallen gebeuren. Er moet bijgevolg
gestreefd worden naar een continue verbetering van de passieve veiligheid van de voertuigen,
zodat de gevolgen van de ongevallen zoveel mogelijk beperkt kunnen worden.

Gezien de vergaande harmonisering van de voertuigreglementering, dient de aanpak op
Europese schaal te gebeuren.

Wegens de zeer grote omvang van het domein “passieve veiligheid” van de voertuigen met
betrekking tot de inzittenden, werd het onderwerp op dit moment beperkt:

Wat betreft de algemene verbetering van de passieve veiligheid van de diverse types
voertuigen, sluit het Begeleidingscomité van de SGVV zich aan bij de doelstellingen van
ETSC [a].

Wat betreft de veiligheid van autocars, werd ook beroep gedaan op het eindrapport van
de werkgroep “veiligheid van autocars” [b] aangevuld met een verslag van het BIVV
betreffende de problematiek van de zijramen van autocars [c]. Dit laatste document is
gebaseerd op statistische gegevens betreffende reéle ongevallen met autocars op
Franse wegen (zie bijlage 5).

.  GENOMEN MAATREGELEN

EU-richtlijn 2001/85/CE van 20/11/2001 betreffende de technische eisen waaraan de voertuigen
M2 en M3 voor het transport van personen moeten voldoen.

De richtlijn legt minimale vereisten op in verband met de brandveiligheid.

De aard en het aantal van de uitgangen (deuren, vernsters, luiken) worden in detail
gereglementeerd.

De richtlijn bevat ook specificaties voor de binnenverlichting.

De binneninrichting — voor wat betreft de toegankelijkheid van de uitgangen (deuren,
vensters, luiken) wordt gereglementeerd. Ook de minimale ruimte per passagier wordt
beschreven (zitplaats en ruimte rond de zitplaats).

Wat de andere aspecten van de binneninrichting betreft, is er ook reglementering
opgenomen betreffende de warme drank automaten en kookvoorzieningen , de leuningen
en de handgrepen, de beveiliging van de trapgaten, de bagagerekken en het scharnier
van gelede voertuigen

EU-richtlijn voor de verplichte montage van veiligheidsgordels in voertuigen M2 en M3 (niet voor
voertuigen met staanplaatsen):

De richtlijn gaat in op 01/10/99 (96/36/EG)

Tot nu toe is er nog geen KB gepubliceerd.

De firma Van Hool monteert sedert 01/10/99 alle gordels die voorzien zijn in deze richtlijn
als standaarduitrusting.
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In Belgié geldt de draagplicht indien er gordels aanwezig zijn (Algemeen Reglement op
de Politie van het Wegverkeer artikel 35).

Diverse ECE-reglementen in het domein van de passieve veiligheid evolueren continu.

TE NEMEN MAATREGELEN

Het begeleidingscomité van de SGVV stelt op korte termijn de volgende maatregelen voor om
de passieve veiligheid van de voertuigen (met betrekking tot de voertuigpassagiers) te
verhogen [a]:

Ontwerp van auto’s

Aanbeveling 8.3.1

Frontale airbags vooraan in de voertuigen dienen universeel gemonteerd te worden.

Ontwerp van minibusjes en monovolumewagens
Aanbeveling 8.3.2
De vereisten voor bescherming t.o.v. frontale impact bij voertuigen M1 (tot 2,5 ton)
dienen veralgemeend te worden tot een maximaal toegelaten massa van 3,5 ton.
Ontwerp van vrachtwagens, autobussen en autocars, m inibusjes en monovolumewagens
Aanbeveling 8.3.3
Verplichte montage van veiligheidsgordels op alle zitplaatsen.
Wat deze drie maatregelen betreft, stelt het begeleidingscomité voor dat Belgié de wijziging van
de betreffende reglementeringen (EU en/of ECE) ondersteunt.
Middelen om ongevalonderzoeken uit te voeren
Aanbeveling 8.3.4

Het verzamelen van ongevalgegevens en data over kwetsuren dient opgevoerd te
worden.

Het begeleidingscomité van de SGVV stelt voor deze maatregel te ondersteunen bij de
Europese en nationale instanties.
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Het begeleidingscomité beveelt tevens op langere te  rmijn de volgende maatregelen (8.3.5
tot 8.3.17) aan, die bijkomend overleg en studies 0  p Europees vlak vereisen [a]:
Ontwerp van auto’s
Aanbeveling 8.3.5

De EU-vereisten voor bescherming bij frontale impact dienen verbeterd te worden.
Aanbeveling 8.3.6

De EU-vereisten voor bescherming bij laterale impact dienen verbeterd te worden.
Aanbeveling 8.3.7

De verenigbaarheid (geometrisch) van voertuig t.0.v. voertuig bij impact dient verbeterd
te worden.

Aanbeveling 8.3.8

Verbetering van het gordeldrachtpercentage. Invoeren van systemen die de passagier
eraan herinneren dat de gordel gedragen moet worden.

Aanbeveling 8.3.9

Duidelijke instructies en het gebruik van sensoren die de aard van de bezetting van de
passagierszetel detecteren zijn nodig.

Aanbeveling 8.3.10
Er is bijkomend onderzoek nodig i.v.m. de effecten van laterale airbags.

Aanbeveling 8.3.11
Verbetering van de kinderzitjes en van de verenigbaarheid ervan met alle voertuigen. De
technische vereisten en de reglementering dienen verbeterd te worden. Reglement
UN/ECE R44 dient aangepast te worden.

Aanbeveling 8.3.12

Verbetering van de technische vereisten en van de reglementering betreffende het
interieur teneinde kwetsuren door contact met het interieur te verminderen.

Aanbeveling 8.3.13

Betere bescherming van de passagiers achteraan; aard van de gordels en stevigheid van
de zetels.

Aanbeveling 8.3.14

Betere bescherming t.o.v. impacten achteraan.

Ontwerp van autobussen en autocars

Aanbeveling 8.3.15
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De structurele integriteit van bussen en cars dient verhoogd te worden. De zetels en de
bevestiging ervan aan de vloer van het voertuig dienen verbeterd te worden.

Aanbeveling 8.3.16
Er dient gezocht te worden naar een ander concept van zijramen dat de probabiliteit op
(partiéle of totale) ejectie verhindert of reduceert zonder de evacuatiemogelijkheden in
het gedrang te brengen.
Uit [c] blijkt dat de technische haalbaarheid van ruiten die dienst doen als veiligheidsnet
nog niet bewezen is; onderzoek in dit domein is nodig.

Middelen om ongevalonderzoeken uit te voeren

Aanbeveling 8.3.17

De crash dummies dienen verbeterd te worden teneinde meer representatieve
studieresultaten te verkrijgen.

IV. CONCLUSIES
Een aantal belangrijke stappen werden reeds gerealiseerd.
De verplichte montage van veiligheidsgordels op alle zitplaatsen in bussen en cars zou in de
toekomst moeten leiden tot een beduidende reductie van het medisch bilan bij ongevallen met
dit type voertuigen [c].
De EU-richtlijn 2001/85/CE met de technische eisen voor de voertuigen M2 en M3 voor het
transport van personen, legt eveneens de lat hoger wat betreft de veiligheidsvoorzieningen.
Uit [c] blijkt dat statistische gegevens over reéle ongevallen en data over kwetsuren (dus
accidentologische onderzoeken) zeer nuttig zijn om belangrijke problemen inzake veiligheid
tijdig te kunnen detecteren en om ze te kunnen kwantificeren.
Onderzoek naar de technische haalbaarheid van andere concepten van zijramen dient
aangemoedigd te worden [a],[c].
Er wordt de nadruk op gelegd dat alle wijzigingen van de reglementering op voertuigtechnisch
vlak op Europees niveau dienen behandeld te worden.

V. INDICATOREN
p.m.

VI. BIBLIOGRAFIE

[a]  Priorities for EU Motor Vehicle Safety Design.

[b] Rapport final du groupe de travail “sécurité des autocars” (rapport du 11/06/01).

[c] Sécurité des personnes transportées en autocar - problématique des vitres latérales
(rapport IBSR du 27/11/2001).
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BIJLAGE 1: ETSC'S PRIORITIES FOR EU MOTOR VEHICULE SAFETY DESIGN
Executive Summary

Introduction

As part of ETSC's current programme which receives matched funding from the
European Commission, the European Transport Safety Council has brought together
independent experts from across the EU to carry out a multi-disciplinary review of
pedestrian and pedal cyclist safety in urban areas. The aim is to identify the key
problems which need to be addressed and successful practice internationally in
implementing effective measures. Recommendations are made for appropriate
actions locally, nationally and by the EU for the short to medium term.

The casualty problem

In 1996 more than 9,400 pedestrians and cyclists were killed in EU countries,
contributing around 22 per cent of all road deaths. The small proportion of
pedestrian and cyclist casualties that occur in rural areas are relatively severe and
should not be forgotten, but this review is concerned with the great majority that
occur in urban areas.

The per capita risk of death from walking and cycling in EU countries are shown in
Table 1 (p.15). These figures represent the per capita risk of the activity without
taking any account of the level of the activity. To obtain a better understanding of
the risk to both pedestrians and cyclists, each country needs to collect information on
the amount of walking and cycling.

The overall long term trend in deaths has been downward for both pedestrians and
cyclists, but this may be due in some instances to a decline in walking and cycling as
more people take to their cars for local journeys. However, this trend may be
influenced in future by the encouragement now being given in several Member
States to travel by foot, bicycle or public transport. For example, the Danish National
Traffic Plan states that 4 per cent of total car traffic should be converted into cycling
and walking by the year 2005 and one-third of all car traffic under 3 km into non-
motorised travel. As travel by public transport is also encouraged, increasing
account needs to be taken of the safety of walking or cycling to catch the bus, tram or
train. Walking and cycling have much greater risk levels per hour than travel in
public transport vehicles.

It should therefore be a high priority for those responsible for traffic systems in our
urban areas to cater much better for the needs and physical vulnerabilities of
pedestrians and cyclists, including people with reduced mobility. There are many
ways in which the EU can help them to do so.

Key problems for pedestrians and cyclists in today’s traffic system

Most road safety problems for pedestrians and cyclists are common to all Member
States. These result from a complex mix of factors, but underlying all other problems
is the fact that the modern traffic system is designed largely from a car-user
perspective. There has been a lack of coherent planning of route networks for
pedestrians and cyclists.
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IOr peaestrians ana CycClIsts 1t means exira use OI Welr muscies. 1ney are wmererore
highly motivated to find and keep to the easiest routes, often the most direct ones.

Estrangement Pedestrians are often primarily doing other things than travelling on
foot, like window shopping or chatting with friends. This, together with the fact that
the modern traffic environment is often designed for cars rather than for pedestrians
and cyclists, creates a state of estrangement of pedestrians and cyclists. Cyclists
make journeys more often, but even they are frequently treated as intruders in the
traffic system rather than as an integral part of that system.

These key problems need to be addressed in combination in future traffic system
planning.
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BIJLAGE 2: DAYTIME RUNNING LIGHTS

Inleiding

Het idee van motorvoertuigverlichting overdag of Daytime Running Lights, onstond in 1961 bij een
sensibilisatiecampagne rond verkeersveiligheid op initiatief van de gouverneur van Texas. De
doelstelling was indertijd niet het verbeteren van de zichtbaarheid van de voertuigen, het vrijwillig
aansteken van de lichten overdag wees op de bereidheid van de chauffeur om voorzichtig te rijden.

Sindsdien deed het gebruik van de lichten overdag, wat soms moeilijk begrijpbaar lijkt voor de
weggebruikers, zijn intrede. Tal van studies werden gerealiseerd om er de impact van te bepalen en
deze maatregel werd in de wetgeving van verschillende landen opgenomen. In Belgié is deze
maatregel onder andere van toepassing op de motorrijders. De veralgemening voor alle voertuigen is
sinds geruim 20 jaar het onderwerp van discussie in Belgié.

Evolutie op beleidsviak

In de Scandinavische landen verspreidde het gebruik van DRL zich het snelst wegens het schaarse
licht in deze noordelijk gelegen contreien.

Het verplichte gebruik van de DRL werd in Finland ingevoerd in de winter van 1972-73. Voorafgaand
werd twee jaar campagne gevoerd omtrent deze maatregel, waardoor 50% van de automobilisten
vrijwillig hun DRL aanstaken. Toen in 1977 dezelfde maatregel werd genomen in Zweden, bedroeg
het gebruik van de DRL reeds meer dan 50%.

In 1985 staken reeds meer dan 60% van de Noorse bestuurders na herhaaldelijke campagnes
vrijwillig hun koplampen aan overdag. In de nieuwe voertuigen werd standaard een automatisch DRL-
systeem ingebouwd, hetwelk in 1987-88 werd verplicht voor alle nieuwe voertuigen.

In Denemarken werd vanaf 1990 ondanks de terughoudendheid van de bestuurders een gelijkaardig
beleid goedgekeurd.

Datzelfde jaar werd in Nederland en Oostenrijk een gelijkaardig voorstel afgewezen wegens het verzet
van milieubewegingen en voetgangers- en fietsersverenigingen.

DRL werden tussen 93 en 94 geleidelijk aan ingevoerd in Hongarije en rond hetzelfde tijdstip werden
ze in Polen verplicht, maar enkel tijdens de winterperiode.

Op Europees vlak werd deze maatregel door de Europese Commissie en de ETSC reeds in 2000 als
prioritair beschouwd [6], [7].

In augustus 2000 legde de Europese Vereniging voor Autoconstructeurs — bestaande uit BMW, Fiat,
Ford, GM, DaimlerChrysler AG, Porsche, PSA Peugeot Citroén, Renault en Volkswagen - de
commissie een voorstel tot akkoord voor, met als doel een betere bescherming van de zwakke
weggebruikers. Het bestaande akkoord tussen de industrie en de autoriteiten voor de vermindering
van de CO2-uitstoot diende als voorbeeld. Het akkoord maakt melding van de verplichte installatie
vanaf 2002 van een systeem met DRL in alle voertuigen [8].

Er zijn onderhandelingen met de Japanse en Koreaanse industriélen (JAMA en KAMA) gepland,
waarvan de validiteit van het akkoord afhangt.

Aan de andere zijde van de Atlantische Oceaan zijn de DRL sinds 1990 verplicht in Canada, waar
overdag 30% van de bestuurders vrijwillig gebruik maakt van de koplampen.
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Principe

Koplampgebruik overdag wordt al te vaak slecht begrepen door de automobilisten. Een studie van
SWOQV [1] wees echter uit dat de waarneming overdag onder de beste voorwaarden verre van ideaal
is. Overdag zijn op aanzienlijke afstand zonder het gebruik van DRL immers 8% van de voertuigen
onzichtbaar in een vrije ruimte. De zichtbaarheid verslecht nog als de lichtsterkte afneemt en
naargelang van de achtergrond.

Grondige ongevallenstudies toonden aan dat 50% van de ongevallen overdag veroorzaakt wordt
doordat een andere weggebruiker niet wordt opgemerkt en dat 80% van de ongevallen overdag zich
voordoen op kruispunten. Het is dus van het grootste belang te zien en gezien te worden.

Het verband tussen de verbetering van de zichtbaarheid van het voertuig en het ongevalsrisico is
echter moeilijk in cijfers om te zetten.

Daytime running lights beinvloeden de zichtbaarheid en verbeteren het contrast tussen de voertuigen
en de achtergrond, ongeacht de lichtgesteldheid.

Deze verhoogde zichtbaarheid heeft een weerslag op alle stadia van het rijproces, dus zowel op het
waarnemingsvermogen, het nemen van beslissingen en op vlak van de actie.

Studies [1] tonen aan dat wagens die rijden met DRL, gemakkelijker worden opgemerkt. Hun afstand
en snelheid kunnen met meer zekerheid worden ingeschat. De DRL kunnen zelfs leiden tot “te” zekere
beoordelingen, omdat een voertuig met aangestoken lichten de indruk geeft zich dichterbij te bevinden
dan een voertuig zonder lichten.

De afstand en de detectiehoek zijn ook groter. Onderzoeken tonen aan dat DRL overdag de
zichtbaarheid van de voertuigen verbeteren, maar dat zij ook een invloed hebben op het periferisch
zicht van voertuigen die gevaarlijke maneuvers uitvoeren.

Een bijkomend voordeel is dat tijdens overgangsperiodes zoals de schemering en de dageraad,
gelijkvormigheid tot stand komt wat het koplampgebruik betreft.

Het voornaamste probleem van DRL is het risico voor verblinding van andere chauffeurs, gaande van
ongemak tot gedeeltelijke of volledige verblinding. Te intense DRL kunnen voertuigen die niet met
deze lichten zijn uitgerust, motorrijders, voetgangers... maskeren of kunnen richtingaanwijzers die
zich dichtbij de DRL bevinden, minder zichtbaar maken.

Deze problematiek is reeds opgenomen in de nationale en internationale normen voor koplampen. Zo
mag volgens de normen van de Europese Unie de intensiteit van dimlichten de 250 cd in de richting
van het naderende verkeer niet overschrijden.

Er moet dus een compromis worden bereikt tussen de zichtbaarheid en verblinding.

Een mogelijke, zeer gemakkelijk te realiseren oplossing zou bestaan in een elektronische controle van
de lampen, in functie van de lichtgesteldheid.

Mogelijke configuraties

Vanuit technisch oogpunt kan motorvoertuigverlichting overdag op verschillende wijzen worden
geconcretiseerd: door normale dimlichten te gebruiken, dimlichten met verminderde intensiteit,
koplampen met verminderde intensiteit of afzonderlijke DRL-lampen. Deze verschillende
mogelijkheden zullen verderop aan bod komen.
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Het aansteken van de lichten, ongeacht het type, kan al dan niet automatisch gebeuren. Als de
beslissing overgelaten wordt aan de bestuurder, kan het verplichte gebruik van DRL bij wet beperkt
worden in tijd en ruimte. Deze formule is echter niet even doeltreffend. Zo heeft een toepassing op alle
wegen in de winter een doeltreffendheid van 75% in vergelijking met een permanente verplichting [1].
Een gedeeltelijke verplichting op het gebruik van DRL leidt ook tot geringere opvolging, maar een
dergelijke formule wordt beter geaccepteerd door de bevolking.

De DRL kunnen worden gerealiseerd door het gebruik van de dimlichten. Deze optie biedt het
voordeel dat geen enkel bijkomend materiaal moet worden gebruikt en dat het aansteken al dan niet
automatisch gebeurt.

Jammer genoeg worden de lampen niet optimaal gebruikt: enkel een fractie van de lichtstralen die
naar onder en horizontaal gericht zijn, zijn zichtbaar overdag. De levensduur van de lampen zou
eveneens verminderen door een permanent gebruik.

De intensiteit van de lampen kan worden verminderd, waardoor tezelfdertijd het verblindingsrisico,
maar vooral de zichtbaarheid van de wagen wordt verminderd. Deze optie is dus niet aanbevolen. De
methode die in Canada wordt gebruikt bestaat erin het voltage met 20% te verminderen.

De apparatuur die de dimlichten automatisch aansteekt bij het opstarten is op de markt verkrijgbaar
voor 25 a 50 € en de installatie ervan vergt ongeveer een half uur.

Voor de systemen die door de bestuurder moeten worden ingeschakeld, zijn
waarschuwingsmechanismen die de bestuurder verwittigen als hij de lichten vergeet uit te schakelen,
reeds wijd verspreid. Als deze moeten worden geinstalleerd, kosten deze tussen de 10 en de 15 €.

Volgens SWOV is het gebruik van dimlichten de beste oplossing om op korte termijn DRL te
installeren op alle voertuigen.

Speciale DRL-lampen kunnen eveneens worden geinstalleerd, bijvoorbeeld in of onder de bumper. De
ECE-regels sluiten niet uit dat ze hoger worden gemonteerd.

Richtlijn ECE 87 geeft hieromtrent de specificaties voor de koplampen en richtlijn ECE 48 preciseert
de installatievereisten.

De DRL-lampen zijn in de ECE-richtlijn als facultatief opgenomen, onder de vorm van twee lampen
vooraan geplaatst, met een lichtintensiteit tussen de 400 en 800 cd in het centrum van de lichtbundel
en met een vermogen van 21 W. Laatstgenoemde waarde is te vergelijken met de 55 W vereist voor
de dimlichten. Door het aansteken van de DRL-lampen worden de achterlichten ingeschakeld.

Het aansteken van dergelijke lampen kan automatisch gebeuren of volgens het inzicht van de
bestuurder.

Volgens SWOV [1] gaat het hier om een langetermijnoplossing, vanwege het geringe energieverbruik
en het zeer lage verblindingsrisico.

De grootlichten tenslotte kunnen worden gebruikt mits een intensiteitsverlaging van tenminste 50%.
Dit biedt het voordeel dat reeds aanwezige lampen kunnen worden aangewend, die overigens relatief
weinig gebruikt worden.

De vermindering van de lichtintensiteit komt tot stand door de electrische lading te verminderen en
niet door de intensiteit via een elektrische weerstand te verzwakken. Het resultaat is een procédé dat
minder energie verbruikt.




SGVV | Begeleidingscomité

Opsteldatum: 12/04/02
Datum bijwerking : 01/10/02
Versie: 3

pagina 34 van 62

Vergadering van 04 oktober 2002

Dossier 8 — Verbetering van de actieve en passieve  veiligheid
van de voertuigen

Jammer genoeg zijn de grootlichten zeer geconcentreerd. Als de intensiteit wordt verminderd tot 1000
cd of minder, teneinde het verblindingsprobleem te vermijden, verkrijgt men buiten een zone van 5°
ten opzichte van de lichtbundel, een nauwelijks zichtbare horizontale lichtstraal.

Studies

Sinds de jaren 60 werden er alsmaar meer studies gevoerd om de doeltreffendheid van de DRL te
bepalen. Bij de eerste onderzoeken werd de mogelijkheid overwogen om het aantal ongevallen met
38% te verminderen.

Een studie uit 1997 van het Nederlandse onderzoekscentrum SWOV [1] dient als referentie in deze
materie. Ze bevat immers de resultaten van 24 eerdere evaluaties die in negen landen over de hele
wereld (Israél, Hongarije, Australié, Canada, Zweden, Denemarken, Noorwegen, Finland, USA)
werden uitgevoerd.

Van deze 24 studies hebben er 8 betrekking op de concrete gevolgen van een wet die het gebruik van
DRL verplicht in 6 verschillende landen. Een nationale en een regionale studie hebben betrekking op
campagnes om automobilisten aan te zetten DRL te gebruiken. De 14 andere studies evalueren het
effect van de DRL op wagenparken. Deze evaluaties kwamen tot stand volgens verschillende
methodes en onder verschillende voorwaarden en werden herzien en opnieuw geanalyseerd door
SWQOV, om vervolgens tot algemene objectieve en vergelijkbare besluiten te komen. De
onzekerheden werden op optimale manier ingeschat.

Aan de hand van 12 van deze studies (waarvan er 5 betrekking hebben op ongevallen met
verschillende weggebruikers overdag en 7 op verschillende soorten slachtoffers van ongevallen
overdag) kon SWOV voorspellingscurves uitzetten voor het effect van DRL-lampen, in functie van de
breedtegraad.

Deze breedtegraad, die wordt voorgesteld door de abscis, is natuurlijk een eerste belangrijke
parameter voor de doeltreffendheid van de DRL-lampen, aangezien de gemiddelde lichtintensiteit
ervan afhangt. Deze curve maakt het mogelijk de besluiten van de studies van 9 landen uit te breiden
naar de verschillende Europese landen door zich te baseren op hun geografische ligging.

Op Europees vlak zou de invoering van de DRL voor alle voertuigen het aantal doden met 24,6% en
het aantal gewonden in ongevallen met verschillende weggebruikers met 20% verminderen. In totaal
zou dit type ongevallen met 14,6% verminderen. Dit betekent dat er jaarlijks 4430 overlijdens, 155000
gewonden en 740000 ongevallen minder zouden worden geregistreerd binnen de Europese Unie.
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Gebruik van DRL enkel in de winter verplichten zou in de Europese Unie nagenoeg 40,4% van de
overlijdens en 32,9% van de gewonden in ongevallen met verschillende weggebruikers tijdens de
winter verhinderen, wat overeenkomt met 3360 doden en 115000 gewonden minder per jaar.

Zoals men kan zien, zouden zelfs de mediterrane landen belang hebben bij de invoer van
motorvoertuigverlichting overdag, aangezien 80% van de positieve effecten van DRL worden
geregistreerd in de winter.

De voorgaande cijfers gelden enkel indien de DRL overdag automatisch worden aangestoken. Indien
dit niet het geval is, kan men vermoeden dat de chauffeurs onvoldoende of onregelmatig zullen
gebruik maken van de DRL, waardoor hun positieve effecten zouden worden verminderd.

In haar studie ([1]) besluit SWOV dat geen enkele van de voorvernoemde evaluaties voor een negatief
effect vermeldt van de DRL voor om het even welke weggebruiker. In 8 op 9 landen (uitgezonderd
Israél) wordt het gunstig effect aanzienlijk bevonden. Men kan dus ongetwijfeld spreken van een
verbetering van de verkeersveiligheid. De kwantificering van de impact van DRL verschilt echter
naargelang van het land, de types ongevallen of de betrokken voertuigen.

Deze positieve impact van DRL is evenzeer merkbaar voor de niet-gemotoriseerde weggebruikers en
het effect van de verplichting van DRL voor motorrijders wordt niet aanzienlijk gewijzigd als DRL
verplicht worden voor alle voertuigen.

De kans dat een ongeval tussen motorvoertuigen wordt vermeden dankzij DRL, hangt ook niet enkel
af van het feit of één van de twee voertuigen is uitgerust met DRL. Er is ook geen bewijs dat DRL een
invloed heeft op ongevallen met één weggebruiker of op ongevallen ’'s nachts en men veronderstelt
dat dit niet het geval is.

Geen enkele bewijs werd geleverd van een negatieve invloed op het rijgedrag van de chauffeurs als
gevolg van de invoering van DRL. Een verhoogd risico blijft mogelijk, maar wist de positieve effecten
van het systeem niet uit. De impact van de DRL lijkt niet te verminderen na verloop van tijd.

In 1996 maakte een andere, Noorse bron [12] een onderscheid tussen twee verschillende scenario’s
voor de invoering van DRL op Europees vlak.

Volgens deze studie zou de installatie van automatische DRL op alle voertuigen het aantal ongevallen
overdag met verschillende weggebruikers verminderen met 10-15%.

De vermindering van het aantal ongevallen wordt geschat op slechts 3-12% indien er een wet zou
komen die de bestuurders verplicht hun dimlichten overdag aan te steken.

Recenter handelde een Amerikaanse studie uit 2000 over de doeltreffendheid van DRL in drie
verschillende soorten crashes: dodelijke ongevallen tussen twee voertuigen die uit tegengestelde
richtingen komen, niet-dodelijk ongevallen met twee voertuigen en dodelijke aanrijdingen tussen een
voetganger en een auto. Deze enquéte werd gevoerd op een met DRL uitgerust wagenpark en de
statistieken werden vergeleken met de resultaten die vroeger bij een andere wagenvloot werden
geregistreerd.

Als besluit werd geen enkel verschil vastgesteld voor het eerste ongevalstype, maar wel voor het
tweede, dat verminderde met 7% en voor het derde type, dat afnam met 28%.

Kosten-opbrengsten DRL
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Als men de cijfers van de door SWOV uitgevoerde schatting op Europees vlak [1] gebruikt om de
positieve invioed te bepalen van de installatie van automatische DRL op alle Europese voertuigen,
vallen er jaarlijks 4430 doden minder, wat neerkomt op een besparing van 4,43 miljard euro. Het
Europese verkeersveiligheidsprogramma berekent immers dat per vermeden slachtoffer, één miljoen
euro wordt bespaard.

Wat de kosten betreft, moet men rekening houden met vier factoren.

Allereerst is er de investering om de voertuigen uit te rusten met de gepaste apparatuur. Stel: we
gebruiken de dimlichten die automatisch worden aangestoken als DRL. Gezien de eenvoudigheid van
het systeem en het reeds aanwezige materiaal in de meeste moderne voertuigen, zouden de
productiekosten relatief laag moeten blijven. De geschatte kosten bedragen dan 1 € per voertuig. Bij
kleine auto’'s en bromfietsen waar bijkomende kabels, ... moeten worden aangebracht, wordt dit
bedrag geschat op 15 € per voertuig [1]. Aan de hand van deze bedragen kunnen de jaarlijkse
bijkomende productiekosten berekend worden voor de hele Europese Unie.

Vervolgens moet rekening worden gehouden met de meerkost veroorzaakt door het verhoogde
benzineverbruik, wegens het permanent gebruik van de lichten. Het SWOV schat deze meerkost op
0,9% indien de dimlichten worden gebruikt. Speciaal ontworpen DRL-lampen zouden de meerkost
beperken tot 0,4%.

Volgens de Comissie [5], zou de CO2-uitstoot verhogen met 0,21 tot 1,38%, indien speciale DRL-
lampen zouden worden aangebracht op het hele Europese wagenpark. Dit interval bedraagt 0,62 tot
1,38% bij gebruik van normale dimlichten.

Tenslotte moet nog rekening worden gehouden met de bijkomende kosten, voor bijvoorbeeld de
vervanging van de DRL-lampen en de bijkomende kosten van de veroorzaakte milieuvervuiling die tot
stand komt door de verhoogde energieconsumptie, zoals beschreven in het groenboek van de
Europese Commisie “Fair and efficient pricing in Transport” van 1995.

Als de dimlichten worden gebruikt als automatische DRL, krijgen wij de volgende jaarlijkse balans:

Brandstof: 2,06 miljard €
Voertuigen: 0,08 miljard €
Lampen: 1,26 miljard €
Milieu: 0,18 miljard €
Totaal : 3,58 miljard €

Dit levert een opbrengsten/kostenverhouding van 1,24.

Uitgaande van deze cijfers kan men ervan uitgaan dat een wetgeving die de bestuurders verplicht
overdag hun dimlichten aan te steken, een gelijkaardige bijdrage zou leveren. Deze formule zou de
uitrustingskosten verminderen, die relatief laag blijven. Een al dan niet vrijwillige maar onvolledige
naleving van deze verplichting door de automobilisten zou de positieve gevolgen van de maatregel
verminderen, maar zou ook de kosten veroorzaakt door de consumptie van lampen of door de
vervanging ervan, verminderen

Bij gebruik van speciale DRL-lampen met een vermogen van 21 Watt voor een maximale
lichtintensiteit van 800 cd, zou het brandstofverbruik met 55% dalen, vergeleken met de normale
dimlichten [1].

Bijgevolg kan men zich verwachten aan een afname van de kosten voor energieverbruik en voor de
vervanging van de lampen. De installatie van deze bijkomende lampen zou echter een grotere
investering vereisen.

Wij bekomen dus de volgende jaarlijkse balans:
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Brandstof: 1,18 miljard €
Voertuigen: 0,70 miljard €
Lampen: 0,55 miljard €
Milieu: 0,08 miljard €
Totaal : 2,51 miljard €

De opbrengsten/kostenverhouding bedraagt dan 1,76.

Toepassing

Het gebruik van motorvoertuigverlichting overdag biedt onmiskenbare voordelen op vlak van
verkeersveiligheid, maar stuit al te vaak op het onbegrip van de automobilisten, op de bezorgdheid
van voetgangers en fietsers omtrent hun veiligheid en op de vrees voor milieuvervuiling. Hierdoor
wordt de invoering ervan in het verkeersreglement vaak delicaat.

De voorgaande ervaringen tonen echter aan dat de bestuurders relatief snel overtuigd raken van de
voordelen die ze halen uit dit systeem. Bovendien ondersteunen de meeste
verzekeringsmaatschappijen en autoconstructeurs dit idee.

Zoals hierboven vermeld, bestaan er tal van scenario’s voor de invoering van DRL. Zo kunnen de
bestuurders via campagnes worden aangespoord op vrijwillige basis gebruik te maken van DRL. Men
kan dit gebruik eveneens bij wet verplichten. Deze verplichting kan gedeeltelijk zijn of geleidelijk
worden ingevoerd in ruimte en tijd. Dit laatste scenario wordt vaak het best aanvaard door het publiek.
Hetzelfde geldt voor de invoering van een automatisch DRL-systeem op alle voertuigen vanaf een
bepaald jaar.

Volgens SWOV [1] zou een automatisch DRL-systeem moeten worden geinstalleerd op bromfietsen
die een snelheid bereiken van 25 km/u, op landbouwvoertuigen die gebruik maken van de openbare
weg, op trams en op andere voertuigen die sneller rijden dan 20 km/u. Aanvankelijk zouden enkel de
nieuwe voertuigen ermee uitgerust zijn. Vervolgens zouden ook de andere voertuigen ermee moeten
worden uitgerust. Voor de zeer oude voertuigen (meer dan 30 jaar) zou een uitzondering kunnen
worden voorzien.

Wat de mogelijkheden op wettelijk vlak betreft, is een wet ter verplichting van een gedeeltelijk of
permanent gebruik van DRL de enige realistische mogelijkheid op nationaal vliak. De Europese Unie
daarentegen kan echter de installatie van een automatisch systeem verplichten voor alle wagens. Ook
hier zou het scenario van de geleidelijke invoering het best aanvaard worden op alle niveaus.

Intensieve campagnes gericht op alle weggebruikers en ondersteund door de Europese Commissie,
de autoconstructeurs, de verzekeringsmaatschappijen en de touringclubs, kunnen het gebruik van het
systeem op vrijwillige basis bevorderen [1].

Studies die werden gerealiseerd binnen het domein, leggen vanwege de gunstige
opbrengsten/kostenverhouding de nadruk op de dringende noodzaak van de invoering van dit
systeem in Europa. De meest doeltreffende formule is het aanbrengen van verplichte DRL op alle
voertuigen, waarbij aanvankelijk de dimlichten en vervolgens speciale lampen zouden worden
gebruikt.

De kosten voor het milieu vanwege het bijkomende brandstofverbruik voor de lampen zijn niet
verwaarloosbaar, maar kunnen worden verminderd door het gebruik van speciale lampen en door
elektronische controle van de DRL, naargelang van de lichtgesteldheid.
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BIJLAGE 3: EEVC-TESTS

1.

Impactproef met een kunstbeen tegen een bumper

Deze proef test de elementen vooraan de wagen, zoals de spoiler, de bumper, het
ventilatierooster, de lichten, de motorkap en de voorrand van de vleugels.

Het rijtuig wordt in normale rijpositie vastgezet op de grond met steunen of met zijn handrem.
Elk element dat de voetganger beschermt, wordt in werking gesteld en de positie van de
eventuele mobiele accessoires (lichten) moet worden bepaald naargelang van de test. Tevens
is het mogelijk slechts een gedeelte van de wagen te gebruiken, op voorwaarde dat alle voor de
test nodige elementen aanwezig zijn (carrosserie, motor, voorruit...).

De gebruikte impactor (zie hieronder) moet op het ogenblik van de schok in vrije viucht zijn,
voortgestuwd door een kanon (luchtkanon, hydraulisch kanon).

Drie tests, één op het midden en één op elke zijkant, zijn nodig in alle gevallen, ongeacht de
vorm van de wagen.

Deze proef wordt uitgevoerd als de representatieve lijn van de bumper zich op 500 mm of
minder van de grond bevindt. Hij is representatief voor een met een volledige crash dummy
uitgevoerde test als het contact zich onder het kniegewricht afspeelt. Het bovenste deel van het
lichaam speelt enkel een belangrijke rol bij een test met het bovenbeen, wat hier niet het geval
is.

De impact moet horizontaal plaatsvinden tegen een snelheid van 40 km/u en met een tolerantie
van £ 0,2 m/s. De maximale toleranties zijn een versnelling van 150 g voor het scheenbeen
(200 g bij een vroeger alternatief), een buigingshoek van 15° voor de knie (21° volgens een
later voorstel) en een verschuiving van 6 mm van de knie.

Bij bepaalde voertuigen zoals alleterreinwagens die een bumper hebben die meer dan 500 mm
van de grond verwijderd is, vormt een horizontale impactproef van het bovenbeen tegen de
bumber een alternatief. De details hiervan worden verderop beschreven.

Figuur 3 : proef been/bumper

De impactor is een natuurgetrouwe nabootsing van een echt been bij een schok. Hij bestaat uit
twee harde gedeelten (scheen- en dijbeen) die bedekt zijn met een mousse en die aan elkaar
gehecht zijn via een vervormbaar gewricht (knie). In de impactor zijn transducenten en een
acceleratiemeter geplaatst, waardoor de buigingshoek, de verschuivingsafstand en de door het
been ondergane acceleratie kunnen worden gemeten.
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Figuur 4 : gebruikte impactor

2. Impactproef met een artificieel bovenbeen tegen de voorrand van de motorkap

Bij de herziening merkte WG17 op dat de verwondingen die door de voorrand van de motorkap
werden veroorzaakt, beduidend verminderen dankzij het profiel van de nieuwe wagens.
Biomechanische tests en ongevalsreconstructies hebben geleid tot een verhoging van de
toleranties voor de test tegen de voorrand van de motorkap. Deze verhoging van de kinetische
energie bij de impact is erop gericht de draai- en glijbewegingen te compenseren, die bij de test
niet in aanmerking kunnen worden genomen.

Figuur 5 : proef been/motorkap

Het voertuig of een gedeelte ervan wordt vastgemaakt zoals bij de voorgaande test.
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De impactor die hieronder wordt voorgesteld, wordt voortgestuwd door een kanon (luchtkanon,
hydraulisch kanon...), maar wordt zodanig geleid dat het voertuig wordt geraakt in een
welbepaalde richting, waarvan niet wordt afgeweken.

Zoals hiervoor vermeld, wordt voor voertuigen met een bumper hoger dan 500 mm van de
grond, een gelijkaardige test uitgevoerd, maar dan in een verticale as ten opzichte van de
bumper.

Drie proeven, één op het midden en één op elke zijkant van de voorrand van de motorkap, zijn
vereist. De testvoorwaarden, zoals de snelheid en de impacthoek, zijn gebaseerd op de vorm
van het voertuig en worden geleverd in de vorm van een tabel of van een software ([e]).

De impact vindt plaats tegen een snelheid van 40 km/u, met een tolerantie van £ 0,2 m/s. De
toegestane maximumwaarden zijn een som van de krachten op het dijbeen van 5 kN en een
koppel van 300 Nm.

De impactor is robuust en is bedekt met mousse langs de kant waar de schok plaatsvindt. Hij is
uitgerust met twee transductors aan de uiteinden om de toegepaste krachten op te meten en is

uitgerust met rekstrookjes die de torsiemomenten in het midden en aan de beide kanten van de
centrale as opmeet.

Figuur 6 : gebruikte impactor

Impactproef met een artificieel kinderhoofd of a  rtificieel hoofd van volwassene tegen
motorkap

Het voertuig, of een onderdeel, wordt geplaatst en vastgemaakt zoals voor de vorige test.

De impactor wordt voortgestuwd door een kanon (luchtkanon, hydraulisch kanon...) en moet op
het ogenblik van de schok in vrije vliucht zijn.
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Minimum negen proeven, drie in het midden en drie op de zijkanten van de motorkap, moeten
worden uitgevoerd voor elk kunsthoofd. Contacten met de voorruit of de omlijsting moeten
worden vermeden.

De motorkap is onderverdeeld in twee zones, elke zone is bestemd voor een bepaald type
kunsthoofd. Om deze zones te bepalen, moet worden ingegaan op het begrip van de “wrap
around distance”, die wordt afgebeeld in de onderstaande figuur.

Figuur 7 : Wrap around distance

De wrap around distance is de afstand vanaf de neus van het voertuig tot op de grond.

De proefzone voor een kinderhoofd bevindt zich op de motorkap tussen de wrap around
distances van 1000 en 1500 mm, of de basis van de voorruit.

De proefzone voor het hoofd van een volwassene heeft als limieten de afstanden van 1500 mm
en 2100 mm wrap around distance, of de basis van de voorruit.

Volgens het Joint Research Center, moeten deze limieten opnieuw worden bestudeerd. Ze
gaan uit van de hypothese dat er een rechtstreeks verband bestaat tussen de lengte van de
voetganger en de wrap around distance, om de plaats van de impact van het hoofd te bepalen
[f], [g]- Volgens het JRC is de overeenkomst tussen deze twee afstanden niet correct.

De tolerantie van de hoofden bij deze schokproef wordt bepaald volgens het “Head Impact
Criterion”, ook wel “Head Performance Criterion” genoemd, dat berekend wordt op basis van de
evolutie in de tijd van de acceleratie op het ogenblik van de test.

Vergelijking 1 : HPC

waar a de acceleratie voorstelt als veelvoud van g (=9,81 m/s?), waar t1 en t2 twee in seconden
uitgedrukte tijdstippen zijn aan het begin en aan het einde van de meting, als het HPC een
maximum bereikt.

Bij een impact van een kinderhoofd, bedraagt de massa van de impactor 2,5 kg bij een snelheid
van 40 km/u en met een tolerantie van +0,2 m/s. Het HIC moet lager liggen dan 1000 en de
impacthoek moet 50°bedragen.

Bij een impact met het hoofd van een volwassene, bedraagt de massa van de impactor 4,8 kg
tegen een snelheid van 40 km/u, voor een HIC lager dan 1000 en een hoek van 65°
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Volgens de WG17 hangt de impactsnelheid van het hoofd af van de snelheid, maar tevens van
de vorm van het voertuig, de grootte en de positie van de voetganger. Volgens tal van studies
[e] kan deze snelheid hoger of lager zijn dan de snelheid van het voertuig. Aangezien er geen

eensgezindheid bestaat hieromtrent, moet de snelheid van het voertuig als referentie worden
genomen.

Het JRC daarentegen stelt voor lagere snelheden te nemen, zoals verderop wordt vermeld.
De hieronder afgebeelde impacors zijn robuuste bollen die bekleed zijn met een vinyllaag die

165 mm dik is voor het hoofd van een volwassene en 135 mm voor een kinderhoofd. Ze zijn
uitgerust met een accelerator met drie assen.

Figuur 8 : Kunsthoofd volwassene

Figuur 9 : Kunsthoofd kind

Bij de herziening merkte de WG17 op dat de voorruit en haar omlijsting een bijzonder
gevaarlijke zone vormen die niet werden opgenomen in de werkzaamheden van EEVC.
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BIJLAGE 4: ACEA-TESTS

1.

Schokproef met een kunstbeen tegen een bumper

Volgens ACEA moet eerder prioriteit worden gegeven aan knieletsels dan aan
scheenbeenbreuken, die minder ernstig zijn op lange termijn.

De voorgestelde toleranties zijn een acceleratie ter hoogte van het scheenbeen die lager is dan
230 g (g=9,81 N/mz), een buigingshoek kleiner dan 21°en een louter i nformatieve registratie
van de verschuivingsafstand [i].

Ter herinnering: voor dezelfde metingen koos EEVC voor waarden van 200 g, 21°en 6
mm.

Net zoals EEVC, stelt ACEA een horizontale impactproef voor met een bovenstuk van
een kunstbeen tegen de bumper, indien deze bumper zich hoger dan 500 mm van de
grond bevindt.

Schokproef met een bovenstuk van een kunstbeent  egen de voorrand van de motorkap

Deze proef zou een louter informatieve waarde hebben. Volgens ACEA [i] heeft de test met de
voorrand van de motorkap momenteel geen belang meer, vanwege de gestroomlijnde vormen
van de huidige auto’s. De statistieken van de bekken- en dijbeenbreuken evolueren sinds 1990
immers in dalende lijn.

Bovendien zou de test van het EEVC de beweging van de voetganger bij een crash niet
waarheidsgetrouw nabootsen. Het JRC is het eens met deze kritiek.

Deze test vormt voor ACEA een tussentijdse maatregel die na nieuwe onderzoeken zou moeten
worden vervangen.

Wat de horizontale schokproef met het bovenstuk van een kunstbeen betreft, meent het JRC
dat de betreffende voertuigcategorie beter zou moeten worden gedefinieerd. De definitie van
ACEA is gebaseerd op de hoogte van de bumper en de oploophoek.

De toleranties voor deze proef werden door ACEA vastgelegd op een som van de krachten van
7,5 kN en een koppel van 510 Nm op het dijbeen. Zoals het JRC eveneens voorstelt, zouden
deze waarden moeten worden vergeleken aan de hand van een test die realistischer is dan die
van EEVC. De door EEVC voorgestelde waarden zijn een kracht van 5 kN op het dijbeen en
een koppel van 300 Nm.

Schokproef met een kunsthoofd tegen de bovenzijd e van de motorkap

ACEA stelt voor de motorkap onder te verdelen in bijkomende zones, om zo beter de structuur
van het koetswerk weer te geven. De toleranties in deze zones zouden verschillend zijn:




SGVV | Begeleidingscomité Opsteldatum: 12/04/02

Vergadering van 04 oktober 2002 Datum bijwerking : 01/10/02

Versie: 3

Dossier 8 — Verbetering van de actieve en passieve  veiligheid pagina 45 van 62

van de voertuigen

Figuur 10 : Zones van de motorkap (1)

In deze zone, die 2/3 van de motorkap in beslag neemt, zou het HPC lager liggen
dan 1000.

In deze zone zou het HPC lager moeten liggen dan 2000, waardoor de
overlevingskansen met 55% zouden stijgen.

Het gemiddelde HPC van de motorkap zou lager blijven dan 1500. [i]

Volgens het JRC [g] houdt dit verzoek rechtstreeks verband met de huidige mogelijkheden van
de constructeurs.

De onderverdelingen en de impactsnelheden voor kinderen en volwassenen worden opnieuw
gedefinieerd als volgt: voor proeven met een kinderhoofd wordt een snelheid voorgesteld van
33,8 km/u voor een gewicht van 3,5 kg en een oploophoek van 53°

Voor de proef met het hoofd van een volwassene wordt een snelheid van 35 km/u voorgesteld
voor een gewicht van 3,5 kg en een oploophoek van 65°in een zone afgebakend door een
wrap around distance van 1,8 a 2,1 m. Het volgende schema is een samenvatting van deze
overwegingen.

Figuur 11 : Zone van de motorkap (2)

Het JRC beveelt een schokproef aan tegen 35 km/u met een kunsthoofd van een volwassene
van 4,8 kg tegen de bumper.
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Ter herinnering: EEVC stelde ingeval van een impact met een kinderhoofd een massa voor van
2,5 kg, een impacthoek voor van 50° bij een snelheid van 40 km/u, voor een HIC kleiner dan
1000. Bij een impact met het hoofd van een volwassene, bedroeg de massa van de impactor
4,8 kg bij een snelheid van 40 km/u, voor een HIC lager dan 1000 en een hoek van 65°

Proef met een kunsthoofd van een volwassene tege  n een voorruit

Bij deze proef wordt dezelfde impactor die werd gebruikt bij de vorige test, voortgestuwd door
een kanon en belandt hij tegen een snelheid van 35 km/u tegen een voorruit. Vijf dergelijke
tests moeten worden uitgevoerd op verschillende als pertinent beoordeelde plaatsen. De
impacten moeten plaatshebben op tenminste 82,5 mm van de randen. Het HPC zou lager
moeten blijven dan 1000.

Volgens ACEA zou de voornaamste doelstelling in alle gevallen gericht moeten zijn op het
vermijden van ongevallen.
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BIJLAGE 5: VEILIGHEID VAN HET VERVOER VAN PERSONEN PER AUTOCAR —
PROBLEMATIEK VAN DE ZIJRAMEN

Aan de Heer Olivier COLLA
Kabinetschef

Kabinet van de Vice-eerste Minister
Minister van Mobiliteit en Vervoer
Wetstraat 63-65

1040 BRUSSEL

Contactpersoon :  J. Van Vooren
02/244.15.78

Of/ref.: 3.2/01-257/IVVIMF Brussel, 27 november 2001
Ulref.:  nota van 20.07.2001

Betreft : Veiligheid van het vervoer van personen per autocar - Problematiek van de

Zijramen
Mijnheer de Kabinetschef,
Gelieve in bijlage een verslag i.v.m. de veiligheid van het vervoer van personen per autocar te vinden.
Deze studie is integraal gebaseerd op statistische gegevens betreffende reéle ongevallen met
autocars in Frankrijk; deze gegevens werden door de accidentoloog Dhr. P. BOTTO ter beschikking

gesteld van het BIVV.

Na analyse en synthese van deze data, kunnen wij besluiten dat voor elke onderzoeksvraag in uw
opdracht een duidelijk en volledig antwoord beschikbaar is.

Wij stellen bijgevolg voor om geen bijkomende studie aan te vragen bij Dhr. BOTTO.

Met de meeste hoogachting,

J. Van Vooren, Ir. P. Derweduwen,
Afdelingshoofd Afgevaardigd Beheerder
Homologatie voertuigen en uitrustingen
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VEILIGHEID VAN HET VERVOER VAN PERSONEN PER AUTOCAR

PROBLEMATIEK VAN DE ZIJRAMEN

1. OPDRACHT

Referte : Nota van 20.07.2001.

De gevraagde studie i.v.m. de veiligheid van autocars kan opgesplitst worden in de onderstaande
aspecten en onderzoeksvragen :

- het verzamelen van statistische gegevens over reéle ongevallen met autocars,

- analyse van de diverse soorten impacten en hun statistisch belang,

- analyse van de diverse verwondingmechanismen, hun ernst en hun statistisch belang,

- watis het risico dat passagiers lopen om bij een ongeval uit het voertuig te worden geslingerd ?

- watis de rol van de zijramen in de stevigheid van de structuur ?

- watis de invloed van het type laterale beglazing op de veroorzaakte verwondingen ?

- wat is de invloed van de hoogte van de zijramen en van hun relatieve positie t.0.v. de passagiers
s

- wat is de invloed van de voertuigconfiguratie (enkeldek of dubbeldek) op de veiligheid van de
passagiers ?

2. METHODE

In uitvoering van de hoger vermelde nota, werd door HH. J. Pelckmans en J. Van Vooren op
18.09.2001 een bezoek gebracht aan CEESAR' waar een inleidend gesprek met de accidentoloog
Dhr. P. Botto plaatsvond.

Aansluitend werden door Dhr. P. Botto zes gepubliceerde relevante rapporten i.v.m. de veiligheid van
autocars aan het BIVV overgemaakt.

Deze rapporten bevatten telkens statistische gegevens over reéle ongevallen met autocars in
Frankrijk.

Deze rapporten werden grondig geanalyseerd, en een synthese van alle statistische gegevens is
opgenomen in dit rapport.

Met behulp van deze data werd vervolgens een antwoord geformuleerd op de in paragraaf 1 vermelde
onderzoeksvragen.

! Centre Européen d'Etudes de Sécurité et d'’Analyse des Risques - Parijs.
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3. ALGEMENE GEGEVENS OVER DE ONGEVALLEN EN DE SLACH TOFFERS

Alle data zijn afkomstig uit de documenten [1], [2], [3], [4], [5] en [6].

Tabel 1 geeft een overzicht van de globale gegevens van de ongevallen die werden verwerkt. De
documenten [1], [2], [3] en [5] betreffen alle types ongevallen door elkaar ; de documenten [4] en [6]
betreffen uitsluitend ongevallen met een kanteling over 90°(links of rechts).

Alleen ernstige ongevallen zijn opgenomen : het weerhoudingscriterium luidt telkens dat er minstens
één intern slachtoffer moet zijn. Door deze selectie is het gemiddelde medische bilan ernstiger dan het
bilan voor het geheel van alle ongevallen met autocars. Over deze laatste zijn echter geen gegevens
beschikbaar uit dezelfde bron.

Uit tabel 1 blijkt dat het percentage van het aantal slachtoffers per categorie (doden, zwaargewonden,
lichtgewonden) in ruime maat stabiel is. Dit geldt a fortiori voor de groep van doden en
zwaargewonden (~ 18 % van de inzittenden) en voor de groep van de lichtgewonden en de
ongedeerde passagiers (~ 82 % van de inzittenden).

Hieruit kan men a-priori afleiden dat het aantal weerhouden ongevallen voldoende groot is, om een
analyse met stabiele (en dus betrouwbare) resultaten te kunnen uitvoeren.

Er wordt hier opgemerkt dat er qua algemeen medisch bilan geen onderscheid kan gemaakt worden
tussen de gegevens voor alle ongevallen door elkaar enerzijds, en de gegevens voor de kantelingen
over 90°anderzijds. Een ongeval waarbij de autocar kantelt over 90°is bijgevolg statistisch gezien a -
priori niet ernstiger dan een gemiddeld ongeval.

4. ALGEMENE SITUATIE I.V.M. DE VEILIGHEID VAN AUTOC ARS

Ongevallen met autocars krijgen steeds een ruime aandacht in de media. Enerzijds zijn deze
ongevallen dikwijls spectaculair en zijn er meestal talrijke personen bij betrokken. Anderzijds betreft
het dikwijls kinderen of ouderen, en soms meerdere personen van eenzelfde familie [5].

Gelukkig is het aantal ernstige ongevallen met autocars gering. In de periode 1988-1992 waren in
Frankrijk slechts 0.3 % van alle dodelijke slachtoffers op de weg passagiers van autocars [5].

Uit tabel 2 (Frankrijk, [1]) en tabel 3 ([2], [4]) blijkt ontegensprekelijk dat het transport per autocar
statistisch gezien het veiligste transportmiddel over land is.

Deze statistische gegevens dienen geenszins om de problematiek van de veiligheid van de autocars

te minimaliseren; zij worden slechts vermeld om de problematiek in het juiste perspectief te plaatsen.

5. ALGEMENE SITUATIE |.V.M. DE VERANTWOORDELIJKHEID BlIJ DE
ONGEVALLEN

Uit [1] blijkt dat van de 48 bestudeerde ongevallen er 73 % (d.w.z. 35 ongevallen) te wijten waren aan
een fout van de chauffeur. In 38 % van de ongevallen (d.w.z. 18), was er zelfs geen ander voertuig
betrokken in het ongeval. Verder blijkt dat in 13 van de 35 ongevallen waar de chauffeur
verantwoordelijk was voor het ongeval, de snelheid voor het ongeval hoger was dan de maximum
toegelaten snelheid.

Uit deze gegevens blijkt duidelijk dat meer aandacht en voorzichtigheid vanwege de chauffeurs nodig
is, teneinde het aantal ongevallen te beperken.
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Aangezien echter ook steeds een groot aantal inzittenden risico loopt, blijft het noodzakelijk om de
passieve veiligheid aan boord van autocars te optimaliseren teneinde de verwondingen bij een
ongeval te minimaliseren.

6. STATISTISCHE GEGEVENS OVER DE DIVERSE TYPES IMPACTEN

Bij ongeveer twee derden van de ongevallen doet zich meer dan één impact voor ([1]). In wat volgt
wordt slechts rekening gehouden met de belangrijkste impact ; d.w.z. de impact die het grootste deel
der letsels heeft veroorzaakt. Uit [2] blijkt dat de belangrijkste impact zelfs verantwoordelijk is voor de
quasi totaliteit van de verwondingen.

Er wordt onderscheid gemaakt tussen de volgende types van impact :

- frontale impact

- kanteling over 90°
- kanteling over 180°
- kanteling over 360°
- brand

- laterale impact

- impact achteraan

A-priori lijkt het logisch om de drie types kantelingen te groepen. Dit wordt echter niet gedaan
aangezien de drie types kantelingen aanleiding geven tot beduidend verschillende
verwondingmechanismen ([3]).

Tabel 4 geeft de statistische verdeling van de ongevallen over de verschillende soorten impact, en dit
voor de zes geanalyseerde rapporten.

De frontale schokken vertegenwoordigen 40 a 45 % van de ongevallen. Uit [3] blijkt dat dit weinig is in
vergelijking met de situatie bij personenwagens (59%) en vrachtwagens (60 %).

Het geheel van de drie groepen kantelingen bedraagt eveneens 40 a 45 %. Het resultaat terzake in [1]
werd hier niet beschouwd gezien het grote aantal ongevallen geklasseerd als "andere".

Het aandeel voor brand varieert tussen 2 en 10 %. Laterale impacten zijn zeldzaam.

In tabel 5 wordt voor de gegevens uit [1] en [2] de verdeling van de slachtoffers per type impact en
i.f.v. de gradatie van de verwondingen gegeven.

Uit combinatie van tabel 4 en tabel 5 volgt:

- de frontale impact komt meest voor, doch heeft het minst erge medische bilan,

- het geheel van de kantelingen komt veel voor, het medische bilan stemt overeen met het
gemiddelde voor alle ongevallen,

- de laterale impact heeft duidelijk het zwaarste medische bilan, doch komt gelukkig weinig voor.

Opmerking :

In [1] is het aantal dodelijke slachtoffers t.g.v. een impact type "brand" zeer hoog. Dit is
hoofdzakelijk te wijten aan één ongeval met brand waarbij 48 doden vielen. Het hoge aantal
dodelijke slachtoffers t.g.v. een impact in de groep "andere" is te wijten aan enkele ongevallen
waarbij de autocar in een ravijn of in het water viel.
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7. STATISTISCHE GEGEVENS OVER DE DIVERSE VERWONDINGMECHANISMEN

Naast het type van impact dient ook het type van verwondingmechanisme beschouwd te worden.

In [6] worden zes verschillende verwondingmechanismen beschouwd :

- projectie : verwondingen veroorzaakt door de verplaatsing van het lichaam in het
voertuig,

- intrusie: verwondingen veroorzaakt door de vervorming van de structuur van het
voertuig,

- totale ejectie : verwondingen veroorzaakt doordat het lichaam volledig uit het voertuig wordt
geslingerd,

- partiéle ejectie :  verwondingen veroorzaakt doordat het lichaam gedeeltelijk uit het voertuig
wordt geslingerd.

- verstikking : verstikking ten gevolge van brand.

- verdrinking : verdrinking ten gevolge van de volledige onderdompeling van het voertuig in
water.

In tabel 6 worden voor de ongevalgegevens uit [1] en [2] de diverse waargenomen
verwondingmechanismen gegeven per type impact.

Hieruit volgt dat intrusie verantwoordelijk is voor een groot aantal slachtoffers bij frontale schokken,
laterale schokken en bij kantelingen over 180° Intrusie is verantwoordelijk voor een klein deel van de
verwondingen bij kantelingen over 90° Intrusie spe elt geen rol bij kantelingen over 360°

De ejectie is verantwoordelijk voor een groot aantal slachtoffers bij kantelingen over 180° en 360°
Ook bij kantelingen over 90°is ejectie verantwoord elijk voor een klein deel van de verwondingen. Bij
frontale en laterale schokken komt het verwondingmechanisme ejectie niet voor.

De projectie is hoofdverantwoordelijke voor letsels bij kantellingen over 90°en 360°en heeft ook een
groot belang bij frontale en laterale impacten. Bij kantelingen over 180° komt dit
verwondingmechanisme nauwelijks voor.

Aan elk type impact zijn dus één of meerdere verwondingmechanismen verbonden.

8. ERNST VAN DE VERWONDINGMECHANISMEN

Tabel 7 geeft de verdeling van de slachtoffers i.f.v. de verwondingmechanismen.

Voor het geheel van alle slachtoffers samen (doden, zwaargewonden en lichtgewonden) is projectie
duidelijk het belangrijkste verwondingmechanisme. Voor alle ongevallen door elkaar zijn er ongeveer
60 % van de letsels veroorzaakt door projectie. Voor de ongevallen met kanteling over 90°is projectie
verantwoordelijk voor ongeveer 80 % van de verwondingen.

Indien men dezelfde oefening doet voor enkel de dodelijke slachtoffers en de zwaargewonden, blijkt
dat projectie slechts verantwoordelijk is voor ongeveer 30 % van de letsels, en dat intrusie en ejectie
samen ongeveer 50 % van de verwondingen veroorzaken. Projectie veroorzaakt dus hoofdzakelijk
lichtgewonden.

De gegevens voor ongevallen met kantelingen over 90°in tabel 8 verduidelijken dit beeld. Projectie is
de oorzaak van ongeveer 10 % der dodelijke slachtoffers, ongeveer 60 % der zwaargewonden en
meer dan 90 % van de lichtgewonden.

Ejectie daarentegen is verantwoordelijk voor ongeveer 90 % van de dodelijke slachtoffers, ongeveer
30 % van de zwaargewonden en ongeveer 5 % van de lichtgewonden.

Intrusie ligt aan de basis van ongeveer 10 % der zwaargewonden ; dodelijke slachtoffers en
lichtgewonden door intrusie zijn er nagenoeg niet.
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Tot zover blijkt dus dat niet alle verwondingmechanismen een even ernstig medisch bilan als gevolg
hebben.

In [2] t.e.m. [6] wordt een index voor de ernst van een verwondingmechanisme kwantitatief bepaald
als volgt:

: _ aantal doden + aantal zwaargewonden
index =
totaal aantal slachtoffers

X100 %

De resultaten voor de diverse groepen ongevallen zijn samengevat in tabel 9. Uit de statistische
gegevens blijkt het volgende:

- de partiéle ejectie is het meest ernstige verwondingmechanisme. Van de personen die partieel
geéjecteerd werden, werd ongeveer 90 % minstens zwaar gewond.

- in het geval van verstikking (brand) bedraagt de index ongeveer 80 %.

- van de passagiers die onderworpen werden aan intrusie, werd ongeveer 60 % minstens zwaar
gewond.

- van de personen die totaal geéjecteerd werden, werd ongeveer 40 % minstens zwaar gewond.
Indien alleen ongevallen met kanteling over 90° wor den beschouwd, is de index voor totale
ejectie zelfs ongeveer 75 %.

- in het geval van projectie bedraagt de index ongeveer 15 %.

Door combinatie van de frequentie van de verwondingmechanismen en van de ernst ervan kan men
concluderen dat projectie het meest voorkomende mechanisme is. Projectie is de oorzaak van het
merendeel der lichte verwondingen. Daarentegen liggen partiéle ejectie, intrusie en totale ejectie aan
de basis van het merendeel van de dodelijke slachtoffers en van de zwaargewonden.

9. INVLOED VAN DE CONFIGURATIE VAN DE AUTOCAR

In [6] wordt de invloed van enkele parameters op de ernst van het ongeval geéstimeerd. Hiervoor
wordt het aantal dodelijke slachtoffers en zwaargewonden t.0.v. het aantal inzittenden beschouwd om
de ernst van het ongeval te kwantificeren.

Voor de 16 ongevallen die in [6] worden behandeld, bedraagt het gemiddelde bilan van doden en
zwaargewonden 19 %.

Voor de ongevallen met een enkeldekautocar (12 ongevallen) vindt men 14 % ; voor de ongevallen
met een dubbeldekautocar (4 ongevallen) vindt men 28 %.

Bij kanteling over 90°verdubbelt het medische bila n dus indien het een dubbeldekautocar betreft i.p.v.
een enkeldekautocar. Uit [6] blijkt immers dat meer dan 80 % der dodelijke slachtoffers en
zwaargewonden, zich op het bovenste dek bevonden tijdens het ongeval.

0ok de stijfheid van de structuur heeft een beduidende invlioed op het totale medische bilan. Indien de
kanteling geen of slechts verwaarloosbare vervorming van de structuur veroorzaakt (10 ongevallen),
bedraagt het gemiddelde bilan van doden en zwaargewonden 16 %. Indien daarentegen beduidende
vervorming optreedt (6 ongevallen), vindt men 23 % dus een toename met nagenoeg 50 %.

Zowel bij reéle ongevallen als bij testen in laboratoriumomstandigheden ([6]), breken nagenoeg alle
zijruiten bij de kanteling over 90° (de ruiten in c ontact met het wegdek). Het al dan niet optreden van
beduidende vervorming van de structuur, is dus niet het directe gevolg van het al dan niet breken van
de zijruiten. Men kan hieruit afleiden dat de verminderde stijfheid van de structuur - door het breken
van de ruiten - niet alleen oorzaak is van de vervorming.
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Het al dan niet optreden van een beduidende vervorming van de structuur zal afhangen van de
energie van de kantelbeweging wanneer het voertuig contact maakt met de grond.

De relatieve positie van de zijruiten - en meer bepaald de onderzijde ervan - t.o.v. de inzittenden, is
eveneens belangrijk. In de documenten [1] t.e.m. [6] zijn er echter geen kwantitatieve resultaten
terzake.

In [1] wordt echter wel gesteld dat de onderzijde van de ruiten niet lager zou mogen zijn dan de
schouderhoogte van een zittende passagier (van gemiddelde grootte).

10. INVLOED VAN ENKELE TEGENMAATREGELEN

Uit paragraaf 8 volgt dat eventuele tegenmaatregelen in eerste prioriteit gericht moeten zijn op het
vermijden of verminderen van totale en partiéle ejectie ([6]).

In de documenten [1] t.e.m. [6] worden twee tegenmaatregelen bestudeerd:

- het plaatsen en gebruiken van veiligheidsgordels voor elke zitplaats
- hettoepassen van zijruiten die na een impact een functie als "veiligheidsnet" blijven uitoefenen.

a. Gebruik van veiligheidgordels

Uit de meest recente studie voor alle ongevallen door elkaar ([5]) blijkt een vermindering van het
aantal dodelijke slachtoffers en zwaargewonden met 47 %. In [4] waar alleen ongevallen met
kanteling over 90°werden behandeld, wordt een verm indering van het aantal doden met 60 % en
een vermindering van het aantal zwaargewonden met 76 % voorspeld.

Het betreft hier telkens heupgordels die voor 100 % worden vastgemaakt.

De hoger vermelde percentages van de reductie van aantallen doden en zwaargewonden, zijn het
resultaat van een studie door accidentologen voor elke individuele passier in elk ongeval. Deze
waarden zijn dus geen statistische gegevens. Bij het uitvoeren van deze studie werd er vanuit
gegaan dat de tussenafstand tussen de zetels voldoende groot was.

In [6] blijkt uit kantelproeven in laboratoriumomstandigheden dat geen enkele mannequin -
vastgemaakt met een veiligheidsgordel - uit zijn zitplaats werd geslingerd. Geen enkele gordel
kwam los.

Uit [1] en [5] blijkt dat de montage en het gebruik van heupgordels op elke zitplaats een volledige
oplossing geeft voor de problematiek van de totale ejectie. Het aantal slachtoffers door projectie
wordt ook beduidend verminderd. De slachtoffers van partiéle ejectie daarentegen, worden niet
beschermd door een veiligheidsgordel (2-punts of 3-puntsgordel).

b. Gebruik van zijruiten die dienst doen als "veili gheidsnet”

Er wordt bewust geopteerd om de term "gelaagd glas" niet te gebruiken.

De tegenmaatregel die hier wordt beoogd, is het gebruik van een type zijruit dat na impact ervoor
blijft zorgen dat alle passagiers volledig in het voertuig blijven. Dit type ruit dient eveneens

bruikbaar te blijven als nooduitgang.

Op dit ogenblik is er geen duidelijkheid over de technische haalbaarheid van een dergelijke
tegenmaatregel aan boord van autocars.
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Ondanks deze bemerking, werd in [5] wel een studie gemaakt van de verwachte vermindering
van het aantal slachtoffers voor alle ongevallen door elkaar, door toepassing van een dergelijk
type zijruiten in combinatie met de hoger vermelde heupgordels.

In [5] wordt voor de combinatie van deze twee maatregelen een vermindering van het aantal
doden en zwaargewonden voorspeld van 55 % (dus 8 % extra voor de zijruiten).

In [4] wordt voor ongevallen met kanteling over 90° een vermindering van het aantal doden met
100 % (40 % extra voor de zijruiten), en een vermindering van het aantal zwaargewonden met 86
% (10 % extra voor de zijruiten) voorspeld.
Bij toepassing (indien mogelijk) van deze tweede tegenmaatregel, wordt dus wel een volledige
oplossing van de partiele ejectie bekomen.

11. ANTWOORD OP DE ONDERZOEKSVRAGEN

V. Wat is het risico dat passagiers lopen om bij een ongeval uit het voertuig te worden geslingerd?

A. Ejectie (totaal of partieel) ligt aan de basis van ongeveer 13 % van alle verwondingen. Indien
slechts dodelijke en zware verwondingen worden beschouwd, ligt ejectie aan de basis van
ongeveer 30 % van de verwondingen.

Indien slechts ongevallen met kanteling over 90° worden beschouwd (25 a 30 % der
ongevallen), is ejectie verantwoordelijk voor ongeveer 90 % van de dodelijke slachtoffers,
ongeveer 25 % van de zwaargewonden en voor ongeveer 5 % van de lichtgewonden.

De index van de ernst van het verwondingmechanisme bedraagt ongeveer 90 % voor partiéle
ejectie en ongeveer 40 % voor totale ejectie. Indien alleen kantelingen over 90° worden
beschouwd, bedraagt de index voor totale ejectie zelfs 75 %.

Ejectie treedt hoofdzakelijk op bij alle types kantelingen (40 a 45 % der ongevallen).

V. Wat is de rol van de zijruiten in de stevigheid van de structuur?

A. De zijruiten dragen bij tot de algehele stijfheid van de structuur. Het breken van de ruiten bij een
impact vermindert dus de stijfheid van het voertuig. Er is echter geen eenduidig verband
vastgesteld tussen deze vermindering van de stijfheid van de structuur enerzijds, en de
vervorming van de structuur ten gevolge van een kanteling over 90°anderzijds. De energie van
de kantelbeweging heeft hier een belangrijke rol.

Ongevallen met kanteling over 90° waarbij een beduidende vervorming van de structuur
optreedt, hebben een gemiddeld medisch bilan dat ongeveer 50 % hoger ligt dan bij soortgelijke
ongevallen zonder noemenswaardige vervorming van de structuur.

V. Wat is de invloed van het type laterale beglazing op de veroorzaakte verwondingen ?

A. Ruiten die na impact dienst blijven doen als veiligheidsnet vormen een volledige oplossing voor
de problematiek van de parti€éle ejectie. Geen enkel retentiesysteem (gordels, ...) alleen kan
partiéle ejectie verhinderen.

Voor alle ongevallen door elkaar wordt een vermindering van het aantal doden en
zwaargewonden met 8 % geéstimeerd indien ruiten werden gemonteerd die als veiligheidsnet
blijven fungeren. Er is wel een onontbeerlijke voorwaarde, nl. dat de zijruiten bruikbaar blijven
als nooduitgang. Dit laatste is niet alleen een element gebaseerd op de actuele reglementering,
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doch ook een noodzaak volgens de accidentologen om het aantal slachtoffers ten gevolge van
andere verwondingmechanismen niet te verhogen (verstikking, verdrinking, ...).

Voor ongevallen met kanteling over 90°wordt een ve rmindering van het aantal doden met 40 %
en een vermindering van het aantal zwaargewonden met 10 % geéstimeerd.

Er is actueel geen zekerheid over de technische haalbaarheid van zijruiten die fungeren als
veiligheidsnet, zonder dat andere veiligheidsaspecten van het voertuig in het gedrang komen.

V. Wat is de invloed van de hoogte van de zijramen en van hun relatieve positie t.o.v. de
passagiers?

A. De accidentologen stellen dat de onderzijde van de zijruiten niet lager zou mogen zijn dan de
schouderhoogte van een zittende passagier (van gemiddelde grootte).

V. Wat is de invloed van de voertuigconfiguratie (enkeldek of dubbeldek) op de veiligheid van de
passagiers?

A. Bij een lege dubbeldekautocar ligt het zwaartepunt een weinig hoger dan bij een lege
enkeldekautocar. Voor een gemiddelde bezetting van 80 % is het verschil in hoogte tussen het
zwaartepunt van een dubbeldekautocar en dat van een enkeldekautocar echter groter. De
laterale stabiliteit van een dubbeldekautocar is bijgevolg minder dan die van een
enkeldekautocar.

Uit de statistische gegevens blijkt dat het medisch bilan (doden en zwaargewonden) bij een
ongeval met kanteling over 90° twee maal hoger is bij een dubbeldekautocar dan bij een
enkeldekautocar.

Deze kwantitatieve conclusie is gebaseerd op 16 ongevallen (12 met enkeldekautocar, 4 met

dubbeldekautocar) en moet dus met voorzichtigheid gehanteerd worden. Het kwalitatieve
verschil tussen beide voertuigconfiguraties is echter duidelijk.

12. BESLUITEN

Bij de verhoging van de passieve veiligheid van autocars is de eerste prioriteit het vermijden of
verminderen van totale en partiéle ejectie.

Uit de zes geraadpleegde studies van accidentologen blijkt dat de meest effectieve maatregel de
veiligheidsgordel is. Op het gebied van reglementering is de veiligheidsgordel actueel reeds
verworven. Extrapolatie van de studieresultaten naar de toekomst zou dus moeten resulteren in een
beduidend gunstiger medisch bilan bij ongevallen met autocars.

Het is wel van essentieel belang dat de veiligheidsgordels ook (correct) gedragen worden.
Een tweede tegenmaatregel betreft het monteren van zijruiten die na impact blijven fungeren als
veiligheidsnet. In vergelijking met de gordel heeft deze maatregel een duidelijk lager rendement en

bijgevolg een duidelijk lagere prioriteit. De haalbaarheid van deze piste is actueel niet bevestigd.

Verder dient er naast een verbetering van de passieve veiligheid ook verder gestreefd te worden naar
een verbetering van de actieve veiligheid van de autocars.

Uiteindelijk blijft er naast de voertuigtechnische aspecten ook het aspect "chauffeur® van cruciaal
belang. Het terugdringen van het aantal ongevallen dat te wijten is aan een fout van de chauffeur
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(inclusief overdreven snelheid), is ook een duidelijke prioriteit om het transport van personen d.m.v.
autocars nog veiliger te maken dan actueel reeds het geval is.

De autocar is heden de veiligste vorm van transport over land. Het blijft echter nuttig en mogelijk om
de veiligheid nog verder te optimaliseren.

J. Van Vooren, Ir.
Afdelingshoofd
Homologatie voertuigen en uitrustingen
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TABEL 1: SAMENSTELLING VAN DE STEEKPROEVEN

Document [1] [2] [3] [5] [4] [6]
datum document ~'85 ‘89 ~'91 '94 '91 ~'95
periode ongevallen 78 -'84 - '‘81-'91 - - -
aantal ongevallen 48 31 42 a7 11 16
type ongevallen alle alle alle alle kantelen | kantelen
90° 90°
criterium weerhouden 3 1 dode - 31 31 51 -
ongevallen in steekproef gewonde | gewonde | gewonde
totaal aantal passagiers 1648 1272 1757 2058 512 727
aantal doden 10 % 7% 7% 6 % 4% 7%
aantal zwaargewonden 17 % 12 % 11 % 12 % 14 % 12 %
aantal lichtgewonden 39 % 38 % 40 % 82 % 39 % 44 %
aantal ongedeerde passagiers 34 % 43 % 42 % 43 % 37 %
aantal doden + zwaargewonden 27 % 19 % 18 % 18 % 18 % 19 %
aantal lichtgewonden 73 % 81 % 82 % 82 % 82 % 81 %
+ ongedeerde passagiers

TABEL 2: SLACHTOFFERS IN HET WEGVERKEER IN 1984 IN FRANKRIJK

Bron: 10™ ESV Conference [1]

Transportmiddel Doden Zwaargewonden Doden per 10°
passagiers/km
bus en car 18 152 0.5
vrachtwagen 165 712 6
personenwagen 7111 39930 16
bromfiets en motorfiets 1684 15238 100
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TABEL 3: SLACHTOFFERS BIJ TRANPORT TE LAND, TER ZEE EN IN DE LUCHT

Bron: 10™ ESV Conference [2], [4]

Transportmiddel Doden per 10° passagiers/km
schip 1.19

vliegtuig 1.35

autocar 1.90

trein 5.60
personenwagen 20

bromfiets 103

motorfiets 178

TABEL 4: VERDELING VAN DE ONGEVALLEN PER TYPE IMPAC T

Opmerking :  indien er zich bij een ongeval meerdere impacten voordoen, wordt slechts de
belangrijkste impact weerhouden, d.w.z. de impact die het grootste deel der letsels
heeft veroorzaakt.

Document [1] [2] [3] [5] [4] [6]

frontale impact 42 % 42 % 40 % 44 % - -

kanteling 90° 26 % 29 % 26 % 100 % 100 %

kanteling 180° 33% 10 % 10 % 8% - -

kanteling 360° 10 % 7% 8% - -

brand 2% 10 % 7% - - -

lateral impact 8 % 2% 2% - -

. 14 %

impact achteraan - 5% - -
15%

andere - - - - -

totaal kantelen 33 % 46 % 46 % 42 % 100 % 100 %
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TABEL 5: VERDELING VAN DE SLACHTOFFERS PER TYPE IMP ACT

Document [1] [2]
slachtoffers D G LG O D+ZG LG+O D+ZG LG+O
frontale impact 27 % 49 % 45 % 45 % 40 % 45 % 30 % 41 %
kanteling 90° 22 % 21 %
kanteling 180° 18 % 38 % 41 % 29 % 30 % 35% 11 % 8%
kanteling 360° 17 % 19 %
brand 28 % - - 3% 11 % 1% 13 % 7%
lateral impact 6 % 9% 5% 7% 8% 6 % 7% 4%
andere 21% 4% 9% 16 % 11 % 13 % - -
D: dodelijke slachtoffers

ZG: zwaargewonden

LG: lichtgewonden

O: ongedeerde passagiers

TABEL 6: VERDELING VAN DE VERWONDINGSMECHANISMEN PE R TYPE IMPACT

De volgende tabel is gebaseerd op het aantal doden en zwaargewonden uit [1]

[1] intrusie projectie ejectie verstikking andere
frontale impact 50 % 46 % 4% - -
kanteling 90°
kanteling 180° 30 % (*) 37 % 33 % (**) - -
kanteling 360°
brand
laterale impact 35% 11 % 9% 37 % 8%
andere
*) intrusie en/of partiele ejectie

**) totale ejectie

De volgende tabel is gebaseerd op alle slachtoffers uit [2] (doden, zwaargewonden & lichtgewonden)

[1] intrusie projectie ejectie verstikking onbekend
frontale impact 28 % 50 % 1% - 21 %
kanteling 90° 9% 83 % 8% - -
kanteling 180° 71% - 29 % - -
kanteling 360° - 64 % 36 % - -
brand - - - 100 % -
laterale impact 52 % 48 % - - -
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TABEL 7: VERDELING VAN DE SLACHTOFFERS PER VERWONDI NGSMECHANISME

De waarden in de tabel zijn gebaseerd op het geheel van alle slachtoffers (D + ZG + LG) met
uitzondering van de data uit [1] waar slechts de doden en zwaargewonden werden beschouwd. Voor
[5] zijn ook data gegeven voor enkel de doden en zwaargewonden (*).

Document (1] (2] (3] [5] [4] [6] [51(*)
projectie 33 % 51 % 63 % 63 % 82 % 84 % 33 %
intrusie 40 % 21 % 18 % 18 % 5% 1% 30 %
partiéle ejectie 11 % 5% 5% 5% 5% 8 %
totale ejectie 14 % 8 % 8 % 8 % 10 % 14 %
verstikking 11 % 9% 6 % 6 % - - 13 %
verdrinking - - - -

2% 8 % 2%
onbekend - - - -

TABEL 8: VERDELING VAN DE SLACHTOFFERS PER VERWONDI NGSMECHANISME
EN I.LF.V. DE ERNST VAN DE VERWONDING - KANTELING 90 °

Bron: [4], [6]

Het betreft hier dus data die slechts betrekking hebben op ongevallen met kanteling over 90°.

[4] projectie totale ejectie partiéle ejectie intrusie
doden 14 % 50 % 36 % -
zwaargewonden 68 % 8% 10 % 14 %
lichtgewonden 95 % 3% - 2%

[6] projectie totale ejectie partiéle ejectie intrusie
doden 8% 77 % 15 % -
zwaargewonden 54 % 13 % 22% 11 %
lichtgewonden 91 % 5% 3% 1%
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TABEL 9: ERNST VAN DE DIVERSE VERWONDINGMECHANISMEN

De index voor de ernst van een verwondingmechanisme wordt als volgt bepaald:

: _aantal D +aantal ZG 0
ndex = antal D+2G +LG 100%

In [1] worden per verwondingmechanisme slechts de doden en de zwaargewonden vermeld. De index
kon niet bepaald worden.

Document [1] [2] [3] [5] [4] [6]
projectie - 20 % 13 % 13 % 21 % 15 %
intrusie - 55 % 57 % 57 % 71 % 77 %
partiéle ejectie - 92 % 92 % 100 % 73 %
- 45 %
totale ejectie - 41 % 41% 74 % 76 %
verstikking - 80 % 82 % 82 % - -
verdrinking - - - - - -

TABEL 10: INVLOED VAN DE ONGEVALCONFIGURATIE - KANT ELING 90°

Bron: [6]

Het betreft hier data die slechts betrekking hebben op ongevallen met kanteling over 90°

De data in de tabel betreffen de verhouding van het aantal doden en zwaargewonden t.o.v. het totaal
aantal inzittenden.

Deze waarden geven bijgevolg de ernst van het medisch bilan aan.

Subgroep der ongevallen doden + zwaargewonden
volledige steekproef (16 ongevallen) 19 %
kanteling op een vaste hindernis (5 ongevallen) 30 %
kanteling zonder een vaste hindernis (11ongevallen) 14 %
kanteling van een enkeldekbus (12 ongevallen) 14 %
kanteling van een dubbeldekbus (4 ongevallen) 28 %
kanteling met voortglijden op de zijkant (10 ongevallen) 26 %
kanteling zonder voortglijden op de zijkant (4 ongevallen) 9%
kanteling met vervorming van de structuur (6 ongevallen) 23 %
kanteling zonder vervorming van de structuur (10 ongevallen) 16 %
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TABEL 11: INVLOED VAN MOGELIJKE TEGENMAATREGELEN OP HET AANTAL

SLACHTOFFERS
Document [1] [2] [3] [5] (4] [6]
overal 2-puntsgordels, -12% - - -47 % -
elke passagier draagt de gordel doden d;\’/‘::g:
-25%
d
zwaar- gewonaen -60 %
gewonden doden
-76 %
overal 3-puntsgordels, -12% - - - Zwaar‘f -
elke passagier draagt de gordel doden gewonden
-43%
Zwaar-
gewonden
zijruiten die als veiligheidsnet werken ? - - -8% - 40 % -
na de impact doden + doden
ZWwaar- o
gewonden -10%
Zwaar-
gewonden
combinatie gordel & ruit ? - - -55% - 100 % -
doden + doden
Zwaar- o
gewonden -86 %
ZWwaar-
gewonden
aantal ongevallen in de steek-proef 48 31 42 a7 11 16
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