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De toelaatbaarheid van het uitmonsteren 

van wegvoertuigen met Niet voor Signaal

doeleinden bestemde Retroreflektie (NSR) 

I .  Inleiding 

Door toepassing van retroreflektie kunnen objekten in de nachtelijke 

verkeersomgeving beter waarneembaar worden vanuit de positie van 

een voertuigbestuurder. Ook aan de voertuigen zelf wordt daarom 

retroreflektie toegepast voor officiële markeringen en signalen. 

Behalve voor deze signaaldoeleinden kan retroreflektie echter worden 

aangewend voor dekoratie- en reklamedoeleinden. Deze toepassing als 

Niet voor Signaaldoeleinden bestemde Retroreflektie duiden wij aan 

met de afkorting NSR. Door zo'n toepassing kunnen o.a. voertuigen 

beter waarneembaar worden. Onoordeelkundige toepassing kan echter 

leiden tot visuele verwarring. Dit verslag rapporteert over deze 

problematiek en biedt een praktische oplossing aan. 

Kader voor dit verslag is NPV-maatregel 32-1, praktisch echter 

berust het op een sedert l 981 lopende proefperiode. Het verslag is 

zo beknopt mogelijk gehouden. Algemene achtergrond is immers vervat 

in ons per november I 985 uitgebrachte verslag "Retroreflekterende 

materialen en de visuele inrichting van het wegverkeer" (Ebell-Vonk 

e.a. I 985), opgesteld in het kader van NPV-maatregel 32-2. 

Konkreet wordt in dit verslag een Stichting NSR voorgesteld die 

toe zal zien op een juiste toepassing van NSR op wegvoertuigen. Een 

dergelijke toepassing is mogelijk op basis van Richtlijnen, vervat in 

een Handleiding. Een koncept voor zulk een Handleiding is als Bijlage 

aan het verslag toegevoegd. Deze Handleiding zelf bevat veel voor 

een beleidskeuze relevante details en achtergronden. Ook hierdoor kan 

dit verslag beknopt blijven. 

In hoofdstuk 2. van dit verslag wordt een overzicht gegeven van de 

voorafgaande proefperiode. De NSR-problematiek, het betreffende 

overleg en de diverse experimenten hebben al een vrij lange 

geschiedenis. Wanneer men daar al van op de hoogte is, kan men dit 

hoofdstuk ongelezen laten. 
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In hoofdstuk 3. worden de experimentele ervaringen uit de proefperiode 

geschetst. Uit die ervaringen blijkt dat een goede NSR-toepassing op 

wegvoertuigen kennisoverdracht vereist, maar ook een geloofwaardige 

vorm van kontrole en begeleiding. 

In hoofdstuk 4. wordt aangeduid in wat voor kader de vereiste 

kennisoverdracht en begeleiding moeten worden gerealiseerd. Doel 

hierbij is de totstandkoming van inhoudelijk en juridisch toelaatbare 

NSR-uitmonsteringen op wegvoertuigen, binnen praktische grenzen. 

In hoofdstuk 5. ten slotte wordt een Stichting NSR voorgesteld, als 

zo eenvoudig mogelijke struktuur waarbinnen kennisoverdracht en 

begeleiding kunnen plaatsvinden. Met deze struktuur zijn op korte 

termijn geen (ingewikkelde!) wetswijzigingen of aanvullende beschik

kingen vereist. De formele macht tot afkeuren blijft berusten bij de 

door wetgeving aangeduide keur ingsinstantie. 

Onder 6. is een zeer beknopte literatuuropgave toegevoegd. Deze 

behelst voornamelijk de teksten die tijdens de proefperiode m.b.t. NSR 

zijn opgesteld. Een zeer uitgebreide literatuuropgave over retroreflek

tie en de visuele verkeersinrichting is te vinden in het eerder genoemde 

verslag (Ebell-Vonk e.a. 1985). 

2. Gang van zaken in de proefperiode 

Regelgeving omtrent de visuele verkeersinrichting bij duisternis 

beperkt zich traditioneel vooral tot kunstmatige lichtbronnen en 

signaalvoorzieningen. De nachtelijke degradatie van het omgevings

tatereel kan echter met deze midde Jen alleen maar in zeer beperkte 

mate worden bestreden. Dit wreekt zich met name op het gebied van 

vormgevingsaspekten die een samenhangend tafereel bevorderen. Het 

een en ander is nadelig voor veiligheid en komfort. Sinds 197 5 houdt 

lW ACC zich met deze problemen bezig. Bij ons werk bleek dat met 

retroreflekterend materiaal meer mogelijk is dan wordt uitgedrukt met 

traditionele signaaltoepassingen. 

In 198 1 werd bij de DVV de mogelijke toepassing van retroreflek

terend materiaal voor de uitmonstering van bedrijfsvoertuigen (zg. 

fleetmarking) aangekaart. In een voorlopig advies is toen door ons 
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gesteld dat een dergelijke toepassing zeker nuttig kon zijn, mits 

voldaan werd aan zekere visuele voorwaarden. Met name werd 

vastgesteld dat reklame-oogmerken bij gebruik van bepaalde middelen 

niet strijdig zijn met verkeersveiligheidsdoelen, integendeel. Beide 

doeleinden vallen samen waar het gaat om herkenbaarheid. Toch bleek 

nadere studie nodig, omdat er ook sprake kan zijn van nadelige 

neven-effekten die te herleiden zijn tot opvallendheids-konkurrentie. 

Om die reden is toen een ad-hocwerkgroep gevormd. Daaraan 

namen vertegenwoordigers deel van de overheid (RDW, DVV), de in 

Nederland werkzame ret6reflektie-leveranciers (3M, Beiersdorf, 
-

Fasson), de ANWB (Verkeersafdeling) en IWACC. De koördinatie van 

het een en ander was in handen van laatstgenoemde instelling, een 

maatschap die werkt op non-profit basis. Vooral in 198 1 en 198 2 is 

regelmatig formeel vergaderd. Daarbuiten is door lW ACC regelmatig 

informeel kontakt onderhouden. Er zijn diverse , verslagen e.d. 

uitgebracht, en er zijn experimenten gedaan. In 1981! werd opdracht 

verleend tot het uitbrengen van dit afrondend verslag. 

Sinds eind 198 1 is er sprake van een experimentele fase waarin enkele 

voertuigen zijn uitgevoerd met NSR. Drie van die voertuigen (elk één 

van de drie industrieën vertegenwoordigend) zijn in mei 198 2 

gepresenteerd bij Lelystad. Daarna zijn nog diverse andere ervaringen 

opgedaan. In 1981! en 1985 is door lW ACC in opdracht van de ANWB 

onderzoek gedaan naar de waarneembaarheid van Wegenwachtvoer

tuigen. Hierover is verslag gedaan in: "De visuele waarneembaarheid 

van Wegenwachtvoertuigen"; lW ACC I 985-1 (Theewis e.a. 1985). Dit 

rapport is later aangevuld met IWACC 1985-IV (Theewis e.a. 1985). 

Bij het betreffende onderzoek is NSR als konkrete verbetering 

aanbevolen. 

Tijdens de proefperiode zijn verscheidene malen de noodzaak en de 

mogelijkheid van een kontrolerend en begeleidend kader voor toelating 

van NSR op wegvoertuigen aan de orde gesteld. Hierbij is ook een 

stichtingsstruktuur in beschouwing genomen. Die optie werd aanvan

kelijk afgewezen, omdat het misschien een te ingewikkelde praktijk 

zou opleveren. Andere opties bleken echter nog veel minder 

aantrekkelijk te zijn. 

Die andere opties waren nl. àf juist veel ingewikkelder of 

kostbaarder, of ze waren juist al te simpel. Met dat laatste bedoelen 
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we dat zulke opties feitelijk neerkwamen op de keus tussen 

ongekontroleerd toelaten of totaal verbieden van NSR op wegvoertui

gen. Naar aanleiding van die diskussie is door ons in oktober 1982 

een notitie opgesteld over de juridische aspekten van NSR op 

wegvoertuigen. In de periode daarna zijn alle aspekten nog eens 

overwogen. In diezelfde periode kristalliseerden allerlei nieuwe 

gedachten over de verkeersinrichting, waarbij ook de vormgeving aan 

de orde kwam. Zulke gedachten zijn o.a. neergelegd in het eerder 

genoemde verslag (Ebeii-Vonk e.a. 1985). 

De hierboven vermelde notitie ten aanzien van juridische aspekten van 

NSR noemt vrijwel alle plaatsen in de verkeerswetgeving en -regeling 

die betrekking kunnen hebben op de toepassing van NSR. Kernbegrip 

hierbij is wat in de wetgeving (o.a. ter zake van de APK) wordt 

aangeduid met "verwarrende reflektie". Op de problemen rond dit 

kernbegrip is de nu voorgestelde (stichtings-)struktuur gebaseerd. De 

wetgeving bevat op het gebied van de visuele verkeersinrichting echter 

nog verschillende onvolkomenheden. Deze worden ook besproken in het 

hier in de inleiding vermelde verslag (Ebell-Vonk e.a. 1985). Met de 

hier voorgestelde struktuur is NSR-toelating mogelijk, zonder dat al 

op korte termijn herziening van de regelgeving nodig is. Integendeel: 

ervaring opgedaan met de hier voorgestelde struktuur kan inzichten 

opleveren die in een later stadium nuttig zijn bij herformulering van 

regels. 

De hier als Bijlage opgenomen koncept-Handleiding benadrukt het 

kernbegrip "verwarrende reflektie" als grondslag. Een uitleg van de 

daarmee samenhangende juridische situatie geeft de Handleiding in 

paragraaf twee van het gedeelte, aangeduid als "Kort overzicht". 

3. Experimentele ervaringen 

Sinds januari 1982 zijn experimentele ervaringen opgedaan met 

NSR-uitmonster ing van bedr ijfsvoertuigen door gespecialiseerde 

bedrijven. Dit gebeurde aan de hand van voorlopige richtpunten, 

aangevuld met voorlichtingsmateriaal en enige praktische begeleiding. 

Daarnaast hebben wij in het kader van andere opdrachten ervaringen 

opgedaan met visuele inrichting van het verkeer, waarbij zich aan NSR 

verwante of identieke aspekten voordeden. Een belangrijk projekt 
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betrof de waarneembaarheid van de vloot van Wegenwachtauto's. 

Hierbij ging het ook konkreet om de mogelijkheid van NSR. 

De NSR-richtpunten waren nogal verschillend van aard. Het 

eenvoudigst was het materiaalvoorschrift, dat een beperking van de 

maximaal toelaatbare relatieve helderheid beoogt. Dit punt leverde 

in de praktijk geen enkel probleem op. Tegelijk is dit het punt dat 

het eenvoudigst achteraf bij keuring gekontroleerd kan worden. 

Problemen kunnen zich voordoen, en hebben zich voorgedaan, bij 

kwalitatief geformuleerde richtpunten die een goede vormgeving 

beogen. Voor de essentiële betekenis van juist die punten verwijzen 

we naar het in de inleiding vermelde rapport over retroreflekterende 

materialen en de visuele verkeersinrichting. Juist deze richtpunten 

hebben betrekking op het voorkomen van wat in de verkeerswetgeving 

"verwarrend" genoemd wordt, en op de bevordering van snelle, 

doeltreffende herkenning. 

Voor kennisoverdracht aan overigens vakbekwame ambachtslieden, 

belast met de konkrete NSR-ontwerpen, blijken kernachtig geformu

leerde richtpunten ontoereikend. Aanvullende voorlichting met 

voorbeelden is vereist. Daarnaast blijkt soms enige begeleiding nodig, 

vooral bij eerste kennismaking met de betrokken technieken. Hierbij 

kan een rol spelen dat de bedoelde vaklieden niet gewend zijn te 

werken met retroreflektie voor de nachtelijke verkeerssituaties, of ze 

zijn niet gewend zich te baseren op "schriftelijk" materiaal. Ze moeten 

daarom gemotiveerd worden zich zulk materiaal eigen te maken. 

Een tweede oorzaak van problemen ligt aan het feit dat bij de 

meeste instellingen en bedrijven de beslissingsmacht over visuele zaken 

meestal niet ligt bij hen die visueel ter zake kundig zijn. (Wat dit 

betreft is de situatie in die sektoren niet anders dan bij de overheid!) 

Het probleem is hier dus geheel de motivering, veel meer dan de 

kennisoverdracht. De betrokken
· 

beslissers moeten een duidelijke 

aanleiding voelen zich te houden aan visuele voorwaarden en 

doeleinden. Wanneer dit zo Is, draagt dat weer bij aan de motivering 

van de vaklieden, om zich te baseren op de visuele richtpunten. 

Het is ons gebleken dat de problemen van kennisoverdracht, en 

vooral die van niet-visuele beslissingsmacht aanleiding kunnen zijn tot 

het ontstaan van visueel volstrekt onaanvaardbare NSR-ontwerpen. In 

situaties waarin de kennisoverdracht ten slotte plaats vond, en waarin 

de beslissers overtuigd werden van de noodzakelijke vereisten, deden 

zich echter geen problemen meer voor. 

IWACC 
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De uiteindelijke voorwaarden voor de toelaatbaarheid van NSR op 

wegvoertuigen zijn te omschrijven in richtlijnen. Een daarvan afgeleide 

voorwaarde is echter, dat deze richtlijnen in de praktijk tot uitdrukking 

worden gebracht. Slechts een deel van de richtlijnen is echter achteraf 

eenvoudig bij keuring "metrisch" te kontroleren. Het is, zeker op 

afzienbare termijn, niet haalbaar alle betrokken keuringsbeambten (en 

bijv. de opsporingsbeambten!) een zodanige visuele opleiding te geven 

dat ook het essentiële vormgevingsdeel van de richtlijnen aanvaardbaar 

"gekeurd" kan worden. Daarbij zou dit een onevenredige verzwaring 

van de betreffende taken betekenen. 

Daarom is een struktuur nodig die het bedrijfsleven intrinsiek 

motiveert tot het nastreven van de visuele richtlijnen. Dit komt ook 

meer overeen met het visueel-technische karakter van diè richtlijnen. 

Het gaat niet om voorgeschreven millimeter-recepten, maar om vereiste 

effekten. De middelen daartoe moeten in de visuele techniek zelf 

telkens ontwikkeld worden. De visuele wetenschap kan (nog) geen 

definiërende opsomming leveren van technieken die de vereiste 

effekten opleveren. Wel kunnen die effekten zelf zodanig worden 

aangeduid, dat visuele vaklieden weten wat hun te doen staat. 

Zo'n aanduiding van effekten, met voorbeelden van doelmatige 

technieken, kan worden gerealiseerd in een eenvoudige handleiding 

met illustraties. Het is ons gebleken dat vormgevers met zulk materiaal 

uitstekend uit de voeten kunnen. Mondelinge/praktische begeleiding 

is meestal alleen nodig in de eerste beginfase, en kan heel beknopt 

gehouden worden. 

De drie bij het overleg betrokken industrieën (3M, Beiersdort en 

Fasson) zijn volstrekt overtuigd van . de noodzaak van het nastreven 

van de visuele richtlijnen. Dit is ook gebleken in de afgelopen 

experimentele periode. Zij zijn bereid deel te nemen aan de door ons 

voorgestelde struktuur, die dezelfde overtuiging bij hun afnemers moet 

garanderen. Zij onderschrijven de gedachte dat NSR op wegvoertuigen 

slechts zinvol en toelaatbaar is onder voorwaarde van zo'n struktuur. 
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Hierboven is de noodzaak afgeleid van een struktuur die de toelating 

van NSR begeleidt. Zo'n struktuur is tegelijk een eerste aanzet ter 

bevordering van de in eerder genoemd rapport �ende f(d:'ro 
materialen en de visuele inrichting van het wegverkeer" - Ebell-Vonk 

e.a. 1985) beschreven vormgevingsdoelstellingen m.b.t. de visuele 

inrichting van het verkeer. Anderzijds zal zo'n struktuur overbodig 

worden wanneer op langere termijn voor die doelstellingen een beter 

kader geschapen is. De door ons voorgestelde stichting kan vergeleken 

worden met gelijksoortige stichtingen die zorgdragen voor een goede 

gang van zaken in het verkeer. Wij noemen SVB (verkeersbrigadiers) 

en LOVO (oefenterreinen). Het gaat om een praktische aanvulling op 

door de overheid uitgevoerde taken. Hieronder sommen wij puntsgewijs 

de voor een "stichting NSR" door ons belangrijk geachte aspekten op. 

a. Algemeen doel: bevorderen van een (ook qua vormgeving) goede 

toepassing van retroreflektie ter verbetering van samenhang in 

het nachtelijk verkeerstafereel. 

b. Eerste, konkrete taak: begeleiding van NSR-toepassing op 

wegvoertuigen ter voorkoming van visuele "verwarring" en ter 

bevordering van de verkeersveiligheid. 

c. Bevoegdheid: de (af-)keuringsmacht blijft formeel bij de bij wet 

aangewezen instantie(s). 

d. Praktisch beginsel: de stichting kanaliseert NSR-toepassing 

zodanig (zie b.), dat de keuringsinstantie er in beginsel van 

uitgaat dat een NSR-uitmonstering niet "verwarrend" of anderszins 

onwettig is, wanneer deze onder de paraplu van de stichting tot 

stand gekomen is. 

e. Organisatie: partners m de Stichting NSR zijn primair de private 

deelnemers aan de act-hocwerkgroep uit de proefperiode; 3M, 

Beiersdorf, Fasson, ANWB (Verkeersafdeling V tV) en lW ACC. Er 

wordt nog overlegd over deelname aan de Stichting door een derde 

niet kommerdeel betrokken partner. Het administratie-adres kan 

bij de ANWB gevestigd worden. IWACC kan belast worden met 

de praktisch-visuele taken e.d. 

f. "Erkenningen": de stichting verleent op aanvraag een eenvoudige 

"erkenning" aan bedrijven die NSR-uitmonsteringen willen 

aanbrengen. Van deze bedrijven wordt een lijst bijgehouden. 
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Aan de "erkenning" zijn voorwaarden verbonden, met voorlichtings

materiaal. Dit materiaal bevat o.a. een "modelverklaring" (zie 

g.). 

g. "Erkenning" per voertuig: erkende uitvoerende bedrijven reiken 

per met NSR uitgemonsterd voertuig een gedateerde korte 

verklaring uit, konfarm de "modelverklaring" (zie f.). Periodiek 

doen ze opgave aan de stichting van met NSR uitgemonsterde 

(of uit te monsteren) voertuigen. 

h. Kontrole etc.: op grond van de lijst van erkende bedrijven (zie 

f.) en op grond van gerapporteerde voertuigen (zie g.) wordt vanuit 

de stichting (eventueel steekproefsgewijs) gekontroleerd dan wel 

begeleid met extra voorlichting. 

i. Sturingsinstrumenten: indien bij de onder h. genoemde begeleiding 

kennelijke strijdigheid of afwijking van de richtlijnen wordt 

gekonstateerd worden aanbevelingen tot aanpassing gedaan. 

Wanneer daarna nog ernstige strijdigheid of afwijking bestaat 

volgt als uiterste middel intrekking van de "erkenning", afvoeren 

van de lijst (zie f.), en/of nietig verklaren van korte verklaring(en) 

(zie g.). Hiertegen is beroep mogelijk bij het stichtingsbestuur. 

Na een bepaalde periode is heraanvraag van "erkenning" mogelijk. 

j. Relatie met overheid: de Directie Verkeersveiligheid en de 

Rijksdienst voor het Wegverkeer houden toezicht op organisatie 

en taakvervulling van de Stichting. Een waarnemer van die 

instanties kan altijd deelnemen aan overleg, bijeenkomsten en 

vergaderingen van de Stichting. Vanwege de Stichting worden de 

instanties van alle relevante feiten, gebeurtenissen en problemen 

op de hoogte gehouden. De instanties kunnen de Stichting 

verzoeken eventuele andere leveranciers van NSR-materiaal in 

de Stichtingsstruktuur te betrekken (zie m. en o.). 

k. Feitelijke sankties: NSR-uitmonsteringen uitgevoerd door 

niet-erkenden of zonder korte verklaring (zie g.) worden in 

beginsel beschouwd als "verwarrend". Bij een keuring houdt dit 

in dat het betrokken voertuig wordt afgekeurd op dit aspekt. 

1. Kommunikatie: voor zover nodig worden alle betrokkenen op de 

hoogte gehouden van eventuele toevoegingen of wijzigingen m 

het bestand van "erkenningen". Vervullers van stichtingstaken doen 
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jaarlijks beknopt verslag, voorafgaand aan een formele vergade

ring. Alleen onder zeer bijzondere omstandigheden zal vaker 

formeel kontakt nodig zijn. 

m. Herenakkoord: de industriële stichtingspartners (3M, Beiersdorf, 

Fasson) zeggen toe geen voor NSR-uitmonsteringen van wegvoer

tuigen bestemd materiaal te zullen (doen) leveren aan een 

uitvoerend bedrijf, wanneer het hun bekend is dat het betreffende 

bedrijf niet (meer) erkend is door de Stichting .. Andere leveran

ciers van NSR-materiaal, die eventueel in de Stichtingsstruktuur 

worden betrokken (zie J· en o.), moeten deze toezegging 

overnemen. 

n. Opheffing enz.: de stichting wordt opgeheven zodra zij overbodig 

blijkt, bij voorbeeld doordat een beter kader is gevormd voor het 

algemene streefdoel (zie a.). Naar bevind van zaken kan jaarlijks 

beoordeeld worden of wijziging van opzet wenselijk is. 

o. Andere leveranciers: behalve de thans voorgestelde industriële 

stichtingspartners (3M, Beiersdorf, Fasson) kunnen ook andere 

eventuele leveranciers van NSR-materiaal bij de stichtingsstruk

tuur worden betrokken (zie j. en m.). Zolang dit niet anders 

geregeld is wordt hun belang in het Stichtingsbestuur behartigd 

door ANWB (Verkeersafdeling V tV) en lW ACC. 

Bovenstaande punten behelzen inhoudelijk essentiële aspekten. Nader 

overleg is nodig over kostenverdeling, en over de precieze huishoude

lijke gang van zaken. 

De feitelijke werking van bovenbeschreven struktuur berust op 

de onderlinge kontrole van de kommercieel betrokkenen. Dit beginsel 

wordt ondersteund door het feit dat de "Korte verklaring" in beginsel 

vrijwaart voor afkeuring. De werking van die beginselen heeft zich 

in de experimentele periode genoegzaam bewezen. Wanneer alles goed 

gaat, en dit zal zeker op de duur het geval zijn, dan brengt het een 

en ander weinig feitelijke beslommeringen met zich mee. Wanneer 

onverhoopt blijkt dat er veel en ingewikkeld werk nodig is, dan bewijst 

dit op andere wijze toch de noodzaak van de voorgestelde struktuur: 

als beveiliging. Problemen worden tijdig ontdekt, zodat tijdig 

maatregelen genomen kunnen worden. Zo'n maatregel kan wijziging 

van de opzet inhouden (zie n.). 

IWACC 
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wegvoertuigen met Niet voor Signaaldoeleinden 
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IWACC KLEUATOESTAND-EN TAFEREELONDERZOEK; VISUELE ERGONOMIE VAN HET WEGVERKEER; 

TWEEWIELERONDERZOEK ZAANSTAD EN OUDEN DIJK- HOLLAND 

Voorwoord en gebruiksaanwijzing 

Deze handleiding is een uitgave van de Stichting NSR. Deze stichting houdt 

toezicht op het uitrusten van wegvoertuigen met �iet voor �ignaaldoeleinden 

bestemde Retroreflekterende uitmonsteringen. Zulke uitmonsteringen 

kunnen bedoeld zijn als reklame, dekoratie, enz. Omdat ze retroreflekteren, 

moeten ze voldoen aan de wet. 

De handleiding is bestemd voor bedrijven die verantwoordelijk zijn voor 

ontwerp en/of uitvoering van zulke NSR-uitmonsteringen. Zulke bedrijven 

moeten erkend zijn door de Stichting NSR. Door de handleiding nauwkeurig 

te volgen kunnen de erkende bedrijven ervoor zorgen dat hun NSR-pro

dukten, d.w.z. de met retroreflektie uitgemonsterde voertuigen, wettelijk 

toelaatbaar zijn. 

Behalve dit voorwoord bestaat de handleiding uit de volgende delen: 

- Kort overzicht van Niet-Signaal Retroreflektie op wegvoertuigen 

Hierin wordt uitgelegd wat NSR is en waarom er regels en toezicht nodig 

zijn. Beschreven wordt hoe men erkenning verkrijgt van de Stichting NSR. 

Bovendien wordt aangegeven hoe een met NSR uitgerust voertuig voorzien 

moet zijn van een Korte Verklaring. 

- Modelverklaring 

Hier is het model opgenomen van de m het "Kort overzicht" genoemde 

Korte Verklaring. Op elk voertuig dat door een erkend bedrijf met NSR 

is uitgerust moet die verklaring aanwezig zijn. 

- Richtlijnen voor de NSR-uitmonstering van wegvoertuigen 

In dit deel is de zeer beknopte basisformulering van de richtlijnen 

opgenomen. De richtlijnen betreffen vier aspekten: I. toegelaten materialen; 

2. materiaalregels voor de achterkant; 3. plaatsingsregels; 4. vormgevings

regels. 
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- Toelichting op de richtlijnen voor de NSR-uitmonstering van wegvoertuigen 

In de toelichting wordt voor elke richtlijn uitgelegd wat hij betekent en 

waarvoor hij bedoeld is. Deze toelichting is ook van belang voor de 

vormgever. 

- Aanwijzingen voor de uitvoering van NSR-uitmonsteringen op wegvoertuigen 

Deze aanwijzingen zijn van groot belang voor de vormgever. Er worden 

praktische antwoorden gegeven op de vraag hoe de richtlijnen konkreet 

moeten worden uitgewerkt. In dit deel is een groot aantal voorbeeldillustra

ties opgenomen. 
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1.  Wat is  NSR? 

Kort overzicht van Niet-Signaal 

Retroreflektie op wegvoertuigen 

3 

Retroreflektie 1s het soort licht-weerkaatsen, waarbij licht wordt 

teruggekaatst naar de lichtbron, in plaats van weg te spiegelen 

(spiegelreflektie) of te worden verstrooid 1n alle richtingen (diffuse 

reflektie). Licht van de koplichten wordt bij retroreflektie terugge

kaatst naar het voertuig. De bestuurder ziet retroreflekterende vormen 

daardoor helder kontrasteren met een donkere omgeving. Voor het 

verkeer bij duisternis wordt daarom veel gebruik gemaakt van 

retroreflektie. 

Een totaaloverzicht van retroreflekteren wordt gegeven in "De 

visuele inrichting van het wegverkeer en de rol daarbij van retrore

flekterende materialen". Deze tekst is een handboek voor allen die 

professioneel betrokken zijn bij de toepassing van retroreflektie. [Volgt: 

beschrijving van verkrijgbaarheid.] 

In het nachtelijk verkeer wordt retroreflekterend materiaal 

toegepast voor allerlei signalen, tekens en markeringen. Deze 

toepassingen zijn voor een groot deel strikt geregeld. We kunnen dit 

officiële gebruik samenvatten als Signaal Retroreflektie. Op voertuigen 

wordt in principe alleen 

reflektoren, kentekenplaten 

Signaal 

e.d. 

Retroreflektie gebruikt, voor 

Technisch is retroreflektie ook heel geschikt om in het nachtelijk 

verkeer allerlei belangrijke objekten als geheel herkenbaar te maken. 

Hierbij gaat het niet om het zichtbaar maken van signalen met een 

kode-betekenis. Daarom wordt deze toepassing Niet-Signaal Retrore

flektie genoemd of kortweg NSR. Het doel is verhoging van de 

herkenbaarheid bij duisternis zonder afbreuk te doen aan de 

waarneembaarheid van officiële signalen. 

Vooral voor het herkennen van wegvoertuigen kan NSR heel nuttig 

zijn. Het gaat dan allereerst om de verkeersveiligheid. Overdag zijn 

vooral bedrijfsvoertuigen vaak goed herkenbaar door hun typerende 

visuele uitmonstering. Dit is goed voor de verkeersveiligheid, maar 

die is niet de reden van de typerende uitmonstering. De reden ligt 
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in de reklame-oogmerken van de voertuigeigenaar. NSR op wegvoer

tuigen moet deze kombinatie van verkeersveiligheid met reklame-oog

merken uitbreiden tot het verkeer bij nacht. 

2. De wettelijke situatie 

Wet en reglementen voor het 

bepalingen over retroreflektie op 

wegverkeer bevatten verscheidene 

wegvoertuigen. In die regels wordt 

doorgaans gesproken van "reflektie" of van "retroflektie". Vaak heeft 

een regel eigenlijk alleen betrekking op zogenaamde reflektoren, maar 

dat wordt meestal niet met zoveel woorden gezegd. In beginsel zouden 

de meeste regels dus ook van toepassing kunnen zijn voor retroreflek

terend oppervlakmateriaal, dat juist zo geschikt is voor NSR. Het is 

dus nodig precies na te gaan wat kennelijk bedoeld wordt. 

Ten eerste mogen wegvoertuigen alleen de volgens het reglement 

voorgeschreven of toegestane verlichting of signalen voeren. Dit betreft 

lampen, en signalen in engere zin. Niet zelf-lichtgevende en niet als 

formeel signaal werkende algemene visuele attributen (zoals kleur en 

helderheid van lak) zijn dan toelaatbaar, mits ze niet elders specifiek 

verboden zijn. 

Specifiek wordt het voeren van "verwarrende reflektie" verboden. 

Dit houdt met het bovenstaande in, dat Niet-Signaal Retroreflektie 

toelaatbaar 1s, mits effekten van visuele verwarring uitgesloten zijn. 

Die visuele verwarring zelf is in de regels niet omschreven. Daardoor 

ligt de bewijslast a.h.w. bij de toepasser. NSR is dus verboden, tenzij 

visuele verwarring aantoonbaar vermeden is. Er is dus een kader nodig 

dat zorg draagt voor de voorkoming van verwarring. De overheid moet 

in dit kader kunnen vertrouwen. Zo niet, dan wordt elke NSR-toepassing 

bij kontrole afgekeurd. 

Ten slotte vermelden de regels dat aan de voertuig-voorkant geen 

"rode reflektie", en aan de achterkant geen "witte reflektie" mag 

worden toegepast. Hiermee wil de wetgever kennelijk in het bijzonder 

verwarring uitsluiten met de witte en rode lichten en reflektoren, die 

voorkant en achterkant markeren. Gegeven de werking van de visuele 

waarneming gaan wij er dan ook van uit dat deze kleurbeperking geen 

betrekking heeft op vorm- en oppervlakinformatie, die veel minder 

helder is dan de bedoelde signalen, en die elke verwarring met de 

signaal-puntlichtbronnen uitsluit. 
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Kort overzicht 5 

Rood oppervlakmateriaal aan de voorkant zal bij rijdende 

voertuigen bij duisternis overigens nauwelijks "opvallen"; het wordt 

volledig overstraald door de koplichten. Een stilstaand voertuig, dat 

ook overdag aan de voorkant rood is, zal met rode NSR aan die 

voorkant bij nacht weer des te beter (als obstakel) herkenbaar zijn. 

Wit retroref!ektiemateriaal is relatief erg helder; het geeft a.h.w. veel 

Jicht terug. Dit kan aan de achterkant soms bezwaren geven. Om die 

reden zal vooral wit NSR-materiaal aan de achterzijde aan bepaalde 

helderheidsbeperkingen onderhevig moeten zijn. 

Samenvattend kunnen wij stellen dat NSR-toepassing op 

wegvoertuigen toelaatbaar is, mits de achterkant van een voertuig niet 

"teveel licht geeft" en mits visuele verwarring wordt uitgesloten. Aan 

deze voorwaarden moet voldaan worden in een gekontroleerd kader, 

waarop de overheid vertrouwen kan. Alle andere NSR-toepassing op 

wegvoertuigen komt automatisch in aanmerking voor, afkeuring. 

3. De toelating van NSR op wegvoertuigen 

Hierboven is de noodzaak beschreven van een gekontroleerd kader 

waarin NSR mag worden toegepast op wegvoertuigen. In deze noodzaak 

wordt voorzien door de Stichting NSR. [Volgt korte omschrijving van 

Stichting NSR, met deelnemers en administratie-adres.] 

De Stichting NSR houdt toezicht op de toepassing van NSR op 

wegvoertuigen. Deze stichting heeft richtlijnen bepaald, waaraan een 

toelichting en aanWIJZingen zijn toegevoegd. Elke toelaatbare 

toepassing van NSR op een wegvoertuig moet gebeuren volgens deze 

richtlijnen, toelichting en aanwijzingen. De betreffende teksten zijn 

opgenomen in deze handleiding. 

De konkrete verantwoordelijkheid voor die toelaatbare toepassing 

ligt bij bedrijven die NSR-uitmonsteringen ontwerpen voor en/of 

aanbrengen op wegvoertuigen. Zulke bedrijven worden geacht de 

richtlijnen, toelichting en aanwijzingen te volgen. Op grond van een 

eenvoudige aanvraag aan de Stichting NSR, waarin een verklaring 

vervat is dat men zich houden zal aan richtlijnen enz., wordt zulk een 

bedrijf door de Stichting NSR erkend. Aan het betreffende bedrijf wordt 

een erkenningsnummer toegekend. 

Een erkend bedrijf kan overgaan tot het ontwerpen en/of 

aanbrengen van NSR-uitmonsteringen. Elk voertuig dat met NSR wordt 

IWACC 



6 

uitgemonsterd, moet aan de Stichting NSR gemeld worden door het 

bedrijf dat de uitmonstering verzorgt. [Volgen details over wijze en 

termijn van melding.] Vanwege de Stichting NSR worden de uitmon

steringen, eventueel steekproefsgewijs, getoetst. Wanneer zich in de 

ontwerpfase problemen of vragen voordoen, kan aan de Stichting NSR 

om voorlichting of begeleiding worden verzocht. 

Na dit overzicht is in deze handleiding een "Modelverklaring" 

opgenomen. Dit is een model van een korte verklaring, die door het 

bedrijf dat de uitmonstering verzorgde juist ingevuld moet worden 

uitgereikt voor elk voertuig dat door dat bedrijf is voorzien van een 

NSR-uitmonstering. Deze verklaring dient in het vervolg op dat 

voertuig aanwezig te zijn. Het uitvoerend bedrijf dient de voertuig

eigenaar hiervan op de hoogte te stellen. 

Indien bij kontrole vanwege de Stichting NSR een ernstige 

afwijking van richtlijnen enz. blijkt te bestaan in de NSR-uitmonstering 

van een of meer voertuigen, dan moeten de aanwijzingen tot 

verbetering van de Stichting NSR worden opgevolgd. Wanneer dit, ook 

na nader overleg, niet tot korrektie van de afwijking leidt, kunnen 

de erkenning van het uitvoerende bedrijf en de geldigheid van de 

betrokken korte verklaring(en) worden ingetrokken door de Stichting 

NSR. 

Voertuigen zonder geldige korte verklaring zullen automatisch in 

aanmerking komen voor afkeuring. Aan niet (langer) erkende 

uitvoerende bedrijven zal door de bij de Stichting NSR betrokken 

fabrikanten van retroreflektiemateriaal geen NSR-materiaal meer 

worden geleverd. [Volgen details over beroepsmogelijkheid en over 

heraanvraag van erkenning na een zekere termijn.] 
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M o d e l v e r k  a r i n g 

Hieronder is het model opgenomen van een "korte verklaring11, overeenkomstig paragraaf 3. van het 

hieraan voorafgaande korte overzicht. [Volgen nadere details.] 

Korte verklaring betreffende de 
Niet voor Signaaldoeleinden bestemde 

Retroreflekterende uitmonstering 
van een weg\loertuig 

Het voertuig • •  , • • • • • • • (kenteken) 

eigendom van 

(naam & adres eigenaar) 

is op • • . . .  • •  (datum) 

voorzien van een niet-verwarrende retroreflekterende uitmonstering 
overeenkomstig de richtlijnen bepaald door de Stichting NSR. 

Dit voertuig maakt geen•} deel uit van een kombinatie, bestaande uit een 
trekkend en een getrokken gedeelte. 

Deze verklaring is geldig: 

tenzij de retrorefJekterende uitmonstering van het bovenvermelde 
voertuig bij nadere beoordeling wordt afgekeurd door de Stichting 
NSR; 

mits onderstaand bedrijf op bovenvermelde datum erkend was door 
de Stichting NSR. 

De retroreflekterende uitmonstering van het bovenvermelde voertuig is 
uitgevoerd door: 

(erkenningsnummer, naam & adres bedrijf) 

(bedrijfsstempel; hand

tekening en naam van 

ver antwoorde lijke) 

Deze verklaring dient altijd op het bovenvermelde voertuig 
aanwezig te zijn. 

*} Weglaten of vermelden voor zover van toepassing 
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Richtlijnen voor de NSR-uitmonstering 

van wegvoertuigen 

1 .  Algemene materiaalgrenzen 

8 

a. De uitmonstering moet worden uitgevoerd met retroreflekterende 

oppervlakmater ialen. 

b. De luminantie-coëfficienten van die materialen mogen niet hoger zijn 

dan die van zogenaamde flat-top materialen, die juist voldoen aan 

de Type I norm. 

2. Bijzondere grenzen voor wit en geel aan de achterkant 

a. Wit NSR-materiaal op de achterkant van een voertuig of een 

voertuigkombinatie moet bij retroreflektie ten minste 30% minder 

helder zijn dan mogelijk is volgens punt Lb. 

b. Geel NSR-materiaal op de achterkant van een voertuig of een 

voertuigkombinatie moet bij retroreflektie ten minste 20% minder 

helder zijn dan mogelijk is volgens punt I.b., tenzij het totaaloppervlak 

aan geel retroreflekterend NSR-materiaal op de achterkant 1,5 m' 

of minder bedraagt. 

3. Plaatsing en verdeling 

a. De uitmonstering moet ten minste zijn aangebracht op zowel de 

achterkant als beide zijkanten van een voertuig, dan wel van een 

voertuigkombinatie bestaande uit een trekkend en een getrokken 

gedeelte. 
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b. De verdeling van NSR-materiaal moet bij retroreflektie aan de 

zijkanten de lengte-afmeting en aan de achterkant de breedte-afmeting 

van een voertuig of een voertuigkombinatie visueel voldoende kenbaar 

maken. 

c. De verdeling van NSR-materiaal op de zijkanten en op de achterkant 

van een voertuig of een voertuigkombinatie moet vertikaal voldoende 

gespreid zijn, om bij retroreflektie het visueel lokaliseren van het 

voertuig of de voertuigkombinatie mogelijk te maken. 

1!. Vormgeving 

a. Door de NSR-uitmonstering moet bij retroreflektie een duidelijke 

gelijkenis worden opgeroepen met het bij daglicht 
, 
onder dezelfde 

oriëntatie voorhanden uiterlijk van het voertuig of de voertuigkom

binatie. 

b. De bij retroreflektie waarneembare vorm moet samenhangend zijn en 

vrij van verwarrende kontrasteffekten. 

c. De NSR-uitmonstering mag bij retroreflektie geen verwarrende 

gelijkenis oproepen met andere objekten, tekens of signalen. 
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Toelichting op de richtlijnen voor de 

NSR-uitmonstering van wegvoertuigen 

JO 

J.a. Uitgesloten wordt het gebruik van zogenaamde reflektoren, die een 

puntlichtbron simuleren. 

I.b. Door dit punt zullen de met NSR-uitmonsteringen haalbare relatieve 

helderheden samenvallen met de ondergrens van de relatieve 

helderheden van officiële signaalvoorzieningen. Die ondergrens is 

feitelijk bepaald door de genoemde Type I norm. Deze norm is een 

internationaal gebruikelijke minimum-specifikatie; materialen die 

eraan voldoen zullen de gespecificeerde waarden altijd iets overschrij

den. De formulering van punt L.b. is daaraan aangepast: toegestaan 

materiaal mag niet sterker zijn dan het gebruikelijke materiaal dat 

aan die norm "juist" voldoet. 

Uitgesloten zijn alle materialen die bedoeld zijn om de Type I 

norm aanzienlijk te overtreffen. Dat zijn: 

Materialen die voldoen aan de Type 11 norm, vervaardigd volgens 

de "encapsulated" glaspareltechniek, herkenbaar aan de luchtka

mer-struktuur. 

Hoogwaardige open-lens glasparel materialen, herkenbaar aan de 

mat-aluminium indruk bij daglicht van de half gemetalliseerde 

glasparels aan het oppervlak. 

Verbeterd flat-top glasparel materiaal, dat gladder, dikker en 

stugger Js dan gewoon flat-top materiaal; het momenteel 

verkrijgbare type is aan zijn oppervlak voorzien van stersymbool

tjes als kwaliteitsmarkering. 

Bovenstaande materialen zijn duurder en technisch minder geschikt voor 

NSR-verwerking dan de toegelaten materialen. De toegelaten 

materialen zijn: 

Flat-top glasparel materialen vervaardigd om juist te voldoen aan 

de Type I norm, bekend onder merknamen als Engineer Grade 

of Engineering Grade. 
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Uiterlijk gelijksoortige flat-top glasparel materialen waarvan de 

luminantie-coëfficienten lager uitvallen dan de waarden van de 

Type I norm, bekend onder namen als Economy Grade, Industrial 

Grade e.d. 

Met bovenstaande materialen overeenkomende materialen, 

vervaardigd m een andere techniek dan flat-top glasparel, 

voorzover zulke materialen beschikbaar komen voor NSR-toepas

sing en door de Stichting NSR als zodanig zullen worden 

aangewezen. 

De beoordeling van de toegepaste materialen kan relatief gemakkelijk 

gebeuren aan de hand van staalkaarten. 

2.a. De helderheid van wit retroreflekterende materialen is relatief hoog. 

In het verkeer kan een bestuurder gedurende langer-e tijd vrij dicht 

achter een voorliggend voertuig rijden. Vooral de langdurige blootstel

ling aan de met wit NSR-materiaal op achterkanten opgeroepen 

relatief hoge helderheid kan visueel bezwaarlijk zijn. Bij kleinere 

vormen kunnen te sterke randkontrasten optreden, die "zweefeffekten" 

teweegbrengen. Om deze redenen wordt voorgeschreven alle witte 

NSR-uitmonsteringsdelen op achterkanten met 30% m relatieve 

helderheid te reduceren, uitgaande van de gegeven relatieve helderheid 

van het toegepaste materiaal in ongereduceerde staat. De reduktie 

kan bereikt worden door bedrukken met een dekkend wit rasterpatroon. 

2.b. Voor geel materiaal op de achterkant gelden gelijksoortige overwegin

gen als voor wit materiaal (zie boven, 2.a.). De bezwaren zijn echter 

aanzienlijk minder zwaarwegend. De voorgeschreven reduktie is 

daardoor kleiner en geldt pas boven een bepaalde oppervlak-grens. 

als uit "reklame"-overwegingen 

voertuigzijkanten onvoldoende. 

3.a. Zowel uit verkeersveiligheidsoogpunt 

is NSR-uitmonstering van alleen 

Zijkanten worden minder vaak en minder lang waargenomen. 

frekwentie van Herkenbaarheid wordt bevorderd door duur en 

waarnemen. De werking van NSR op zijkanten moet worden bevorderd 

door bestuurders te konfronteren met overeenkomstig uitgevoerde 

achterkanten. 
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NSR-uitmonstering van alleen de achterkant ts ook onvoldoende, 

vooral uit veiligheidsoogpunt. Bij bepaalde scheve oriëntaties (o.a. als 

stilstaand obstakel) van een voertuig t.o.v. de blikrichting zou een 

nadrukkelijk kenbare achterkant de zijkant relatief te weinig 

waarneembaar doen zijn. Uit "reklame"-oogpunt zou het een nadeel 

zijn dat de herhaalde totaalherkenning van het overdag volledig 

kenbare voertuig bij duisternis onvoldoende wordt. Men bedenke hierbij 

dat vaak gezien worden voor de herkenbaarheid belangrijker is dan 

zelden, maar dan langdurig gezien worden. 

Bij een voertuigkombinatie, bestaande uit een trekkend en een 

getrokken gedeelte, mag niet een van de delen veel beter waarneem

baar zijn dan het andere deel. Als verkeersdeelnemend objekt en als 

obstakel moet een voertuigkombinatie visueel als een kompleet 

samenstel waarneembaar zijn. Men moet er daarbij rekening mee 

houden dat de delen van een kombinatie ook zelfstandig (djdend en/of 

geparkeerd) in het verkeer kunnen voorkomen. 

3.b. De lengte (van de zijkanten) en de breedte (van de achterkant) moeten 

uiteraard zo nauwkeurig mogelijk 

de) NSR-uitmonstering moet(en) 

worden aangeduid. De (delen van 

dus 

uiterste punten zo dicht mogelijk tot 

m hun horizontaal gemeten 

de vertikale hoekbegrenzingen 

van het voertuig reiken. 

Technisch zal het niet steeds mogelijk of zinvol zijn werkelijk 

tot aan die uiterste randen te gaan. Voor visuele aanduiding van 

afmetingen is dat ook niet strikt nodig. Een breedte-aanduiding aan 

de achterkant is bij voorbeeld ook toereikend wanneer ter weerszijden 

tussen voertuigranden en uiterste NSR-delen telkens 20 cm ruimte open 

blijft. Aan de zijkanten kan voor de lengte-aanduiding zelfs een nog 

grotere marge, bij voorbeeld 30 cm, worden aangehouden. 

In sommige gevallen zullen ook de hier genoemde streefgrenzen 

niet haalbaar zijn. Dikwijls zal het dan toch mogelijk zijn de 

afmetingen voldoende kenbaar te maken, d.m.v. technische aanpassin

gen en/of met suggererende vormgevingstrucs. Hierbij kan gebruik 

worden gemaakt van technieken als vermeld in de "Aanwijzingen voor 

de uitvoering van NSR-uitmonsteringen op wegvoertuigen". In zulke 

gevallen is beoordeling mogelijk op dezelfde wijze als nodig voor 

aspekten genoemd onder punt 4. (Vormgeving). 
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3.c. Wanneer op een met NSR uitgemonsterde voertuigzijde het hoogste 

NSR-deel weinig in hoogte verschilt van het laagste NSR-deel, dan 

ligt de hele NSR-uitmonstering a.h.w. binnen een smalle, horizontale 

strook. Vooral wanneer de gemiddelde hoogte boven het wegdek van 

die strook globaal overeen komt met de ooghoogte van een waarnemer, 

kunnen zich vanwege o.a. het perspektief problemen voordoen met het 

"lokaliseren" van het betrokken voertuig door die waarnemer. 

Bij lage auto's, die in bouw min of meer overeenkomen met 

personenauto's, zal de NSR-uitmonstering zich in het algemeen groten

deels onder de ooghoogte van waarnemers bevinden. In deze, zeer 

gunstige situatie is een gering hoogteverschil tussen NSR-delen op een 

voertuigzijde vrijwel steeds toereikend. In zulke gevallen mag een 

minimaal hoogteverschil van 30 cm toereikend heten. 

Wanneer het onderste punt van het laagste NSR-deel op een 

voertuigzijde 60 cm of meer boven het wegdek ligt, moet meer 

hoogteverschil geëist worden. Het minimale hoogteverschil op één zijde 

zal dan 60 cm moeten bedragen. 

De hier genoemde voorwaarden gelden onverlet de voorwaarden 

van vormgeving, genoemd onder 4. Als zich in een bepaald geval 

technische problemen voordoen bij het voldoen aan de hoogte-voorwaar

de, kunnen technische aanpassingen en/of suggererende vormgevings

trucs dikwijls een oplossing bieden. Vergelijk hiervoor bij 3.b. 

4.a. Voor de voorwaarde van gelijkenis zijn (nog) geen goede metrische 

(vuist)regels op te stellen. Men moet te rade gaan bij wat hierover 

in de "Aanwijzingen voor de uitvoering van NSR-uitmonsteringen op 

wegvoertuigen" wordt aangegeven. Daarin zijn ook voorbeeld-illustra

ties opgenomen. Belangrijk 1s dat kleurstellingen e.d. van het 

daguiterlijk overeen moeten komen met het door NSR opgeroepen 

beeld. Het nachtuiterlijk zou anders niet echt lijken op het daguiterlijk; 

vooral in de schemering zouden zich bovendien gevaarlijke wisselingen 

van uiterlijk kunnen voordoen. Een zwart voertuigsilhouet kan met 

simulerende glimkontoeren e.d. worden aangeduid, door plaatselijk 

gebruik te maken van "black-light" flat-top materiaal, dat zachtgeel 

retroreflekteert maar overdag zwart is. 
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Vooral bij bepaalde huisstijlen worden extreme kontrasten van 

kleur en oriëntatie toegepast. Ook komen vormen voor, die bij 

onzorgvuldige uitmonstering met NSR een extreem karakter krijgen. 

Leidraad moet dan zijn, dat niet de huisstijl als dekoratie, maar het 

voertuig-met-kenmerken als geheel ook bij retroreflektie herkenbaar 

moet worden. Bij twijfel kan via de Stichting NSR om begeleiding 

worden verzocht. 

4.b. Het is goed mogelijk een NSR-uitmonstering te laten bestaan uit mm 

of meer losse delen, die relatief slechts weinig totaaloppervlak beslaan. 

Hierbij moet vermeden worden dat slechts zwevende, los van elkaar 

staande fragmenten worden waargenomen. Ook binnen een gesloten 

aangeduide kontoervorm kunnen deze effekten zeer nadelig zijn. Ter 

voorkoming van deze volstrekt ongewenste bezwaren zijn visuele 

technieken beschikbaar. In de "Aanwijzingen voor de uitvoering van 

NSR-uitmonsteringen op wegvoertuigen" worden hiervan voorbeelden 

gegeven. 

Vrijwel al deze technieken simuleren samenhang en onderdrukken 

verbrokkeldheid door de toepassing van twee metodes of vuistregels. 

"Binnen" de voertuigvorm gelegen kontrastranden krijgen meer 

schijnbare samenhang door lokale kontrastonderdrukking, bij voorbeeld 

d.m.v. opgedrukte verlopende rasters. Uiteinden van onderbroken 

kontoeraanduidingen krijgen meer schijnbare kontinuïteit door 

versmaJJend "weglopen" in elkaars richting. Bij problemen of twijfel 

kan via de Stichting NSR om begeleiding worden verzocht. 

4.c. Ook van dit punt zijn in de "Aanwijzingen voor de uitvoering van 

NSR-uitmonsteringen op wegvoertuigen" voorbeelden opgenomen. Het 

gaat om ernstige problemen die vaak voortvloeien uit het gegeven 

voertuigontwerp voor overdag. Daardoor lijkt het of het hier problemen 

betreft, die altijd alleen oplosbaar zijn door ook de daguitmonstering 

opnieuw te ontwerpen. Toch hoeft dat niet het geval te zijn. Bij twijfel 

of problemen kan via de Stichting NSR om begeleiding worden 

verzocht. 
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Aanwijzingen voor de uitvoering van 

NSR-uitmonsteringen op wegvoertuigen 

1 .  Belangrijke waarschuwing voor vormgevers; beginselen 

1 5  

Vaklui zijn trots op hun vak, en vormgevers zijn va.klui. Trots mag 

niet ver der gaan dan de ervar ing, want de ervaring bepaalt de 

bekwaamheid. Ontwerpen voor NSR is een nieuw vakgebied, zodat 

nieuwe kennis en nieuwe ervaring nodig zijn. 

De  normale vakervaring van de vormgever is niet genoeg voor 

een goed NSR-ontwerp. Wie NSR wil gaan ontwerpen moet de 

R ichtli jnen en hun Toelichting aanhouden, en deze Aanwijzingen volgen. 

Anders is de kans groot dat een ontwerp niet zal voldoen. 

Retroreflektiemateriaal is een nieuw ontwerpmedium met 

verrassende eigenschappen. Zulke ni euwe mater ialen verleiden 

ontwerpers in het begin soms tot het uitbuiten van het nieuwe, 

verrassende voor spektakulaire effekten. Aan die verlokking tot 

goedkoop spektakel moet men weerstand kunnen bieden. Het getuigt 

van veel meer vakbekwaamheid als men met nieuwe middelen de 

vertrouwde, werktuigli jke herkenning weet op te roepen. 

Vormgeven voor NSR is op veel manieren anders dan "gewoon" 

ontwerpen. De belangri jkste verschillen hangen samen met drie zaken: 

kijken-in-het-verkeer, verkeer-bij-nacht, en ontwerpen-met-licht. Over 

deze drie zaken worden hieronder wat praktische dingen gezegd. 

l.a. kijken- in-het-verkeer 

Ontwerpen voor voertuigen-met-uitmonstering ogen bij een schaal van 

1:20 op het lege ontwerppapier al gauw als een samenhangend objekt. 

Men bekijkt zo'n ontwerp van dichtbij, bij voorbeeld op 50 cm, en neemt 

alle tijd. In het verkeer zou zo'n situatie neerkomen op het langdurig 

bekijken van een stilstaand voertuig van een afstand van maar 10 

meter! 

In het echte verkeer is waarnemen veel moeilijker, vooral in 

kr itieke situaties. De afstanden zijn groot en de voorwerp-beeldhoeken 
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dus klein; de achtergrond is rommelig en verandert voortdurend; men 

moet telkens ergens anders kijken en de beschikbare waarnemingstijd 

is heel kort. Zoals bekend hebben de waarneembare afmeting, de 

beschikbare waarnemingstijd en de struktuur van de achtergrond een 

enorme invloed op het waarnemen, en vooral op het herkennen. 

Bij  daglicht (studiol ich t )  geeft  een schet sont werp met een schaal van 1 : 20 al  gauw een duideli jke 

indruk; details zi jn goed herkenbaar. Deze indruk is  echter veel te guns tig voor NSR-ont werpen. 

De beeldgroot t e  is  onwaarschi jn l i jk  royaal, de beschikbare waarnemings t i jd  is onbeperk t ,  de 

achtergrond is leeg, enz. 

Een goed ontwerp voor een uitmonstering moet aan echte 

verkeersomstandigheden voldoen. Dat kan men als volgt nabootsen. 

Verk lein het schetsontwerp tot een schaal van 1 : 1 0 0  en plaats die 

verkleining in een grote, rommelige achtergrond, bij  voorbeeld een 

grote kollage. 

Beoordeel het ontwerp nu vanaf drie meter. Plaats daarbij het ontwerp 

telkens in een ander gebied van de achtergrond en werk met wisselende 

l ichtniveaus. Als verschil lende personen het ontwerp (als voertu ig-met

-uitmonstering)  dan telkens binnen een sekonde herkennen, is het een 

goed ontwerp. 
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Aanwijzingen 17 

Een tot 1 : 100 verkleind ontwerp in een verstorende achtergrond (kollage) laat van het duidelijke 

objekt uit fig. 1 weinig heel. Een realistische indruk ontstaat trouwens pas als men deze verkleining 

vanaf grotere afstand bekijkt, en wanneer men slechts één à twee sekonden waarneemt. Op deze 

manier krijgt men een redelijke indruk van de herkenbaarheid onder daglichtomstandigheden in het 

verkeer. 

l.b. verkeer-bij-nacht 

Ontwerpen voor een voertuiguitmonstering geven overdag, ondanks de 

bovenbeschreven moeilijkheden, meestal weinig problemen. De oorzaak 

is heel simpel: het ver lichtingsniveau is overdag hoog, en meestal hoger 

dan op de teke ntafel.  Door het hoge lichtniveau kan het oog enorm 

veel details en gradaties onderscheiden. 

Gradaties zijn  de onderscheidbare verschil len en verhoudingen in 

lichtheid en tint. Lichtheid, of beter helderheid, kan gemeten worden 

als lu minantie. Overdag hebben de omgevingsdelen ge middeld een heel 

hoge luminan tie. Het gevolg is dat ook voertuigen overdag heel snel 

als objekt te herkennen zijn .  •s Nachts is de toestand heel anders. 

Het gemiddelde lichtniveau verschilt sterk van plaats tot plaats en 

is vooral veel en veel lager.  Zelfs retroreflekterende vlakken zijn 10000 

maal minder luminant dan de helderste omgevingsdelen overdag. 
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fig. 3 

Overdag is er een hoog l ich tniveau, waardoor we veel gradat ies van tint en lichtheid kunnen 

onderscheiden. Daardoor zijn voert uigen-me t-dekorat ie overdag goed herkenbaar, in samenhang met 

de omgeving. 

Door het lage gemiddelde lichtniveau zien we 's nachts veel 

minder gradaties. Overdag kan men als het lichtweerkaatsing betreft 

tientallen grijstonen onderscheiden. Bij nachte lijk lichtniveau in het 

verkeer worden alle donkere tonen zwart; de overblijvende (zichtbare) 

tonen zijn globaal slechts nog ruw te onderscheiden in licht, middel 

en d onker. Kunstmatige lichtbronnen steken daar vaak boven uit, maar 

zijn slechts te onderscheiden in fel en zwak. Door dit alles is de visuele 

helderheidstaal enorm verarmd, terwijl het kleuronderscheid in tinten 

even drastisch is teruggelopen. 

Door de gradatie-verarming en doordat we 's  nachts minder scherp 

zien zien we veel  minder details. Bovendien kost waarnemen dan veel 

meer tijd. Als de beschikbare tijd kort is, zien we weinig samenhang 

en vooral  herkennen is moeilijk. De waarneming is daar bovenop ook 

veel gevoeliger geworden voor storende effekten. Dat stelt allemaal 

veel hogere eisen aan een uitmonsteringsentwerp dan de dagsituatie. 

Het voertuig zelf is overdag zo goed zichtbaar dat de uitmonste

ring beschouwd kan worden als een aparte "dekoratie" op dat voertuig. 

Samen zorgen voertuigvorm en dekoratie al gauw voor een herkenbare 

bedrijfsauto-met-reklame. Vanwege de bij nacht veel moeilijker 

o mstandigheden mag een NSR-uitmonstering echter nooit ontworpen 

worden als een zelfstandige, aparte dekoratie. Een "dekoratie" ontleent 

zijn visuele effekt overigens altijd aan zijn wisselwerking met vorm 

en substantie van het dragende voorwerp. Die vorm en die substantie 

m oeten dus kenbaar zijn.  
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Hierboven bleek dat 's nachts alle donkerdere gradaties "zwart" 

worden. De nachtomgeving bevat veel donkere leegtes. Daardoor zijn 

de omgeving en de objekten daarin al gauw te onsamenhangend. Een 

te zelfstandige NSR-dekoratie komt a.h.w. los in de lucht te hangen 

en maakt het voertuig eerder minder dan beter herkenbaar. Dat is 

slecht voor de veiligheid, maar ook voor de herkenbaarheid van de 

reklame-boodschap. Immers, die is overdag een vertrouwde verschijning 

(en dus herkenbaar) door de zichtbare kombinatie met het voertuig. 

's  Nacht s  is  het veel moeil i jker. De nog zichtbare gradaties z i jn heel beperkt ;  men onderscheidt 

soms weinig meer dan "licht", "middel" en "donker". Hierdoor gaan veel detai ls verloren en de 

samenhang van overdag is  weg. K leine logo's zi jn overdag al leen wat zichtbaar van heel dichtbij. 

's  N achts verliezen ze al hun zin. Het getoonde voorbeeld bl i jkt heel slecht te  zi jn. G een samenhang, 

wel verwarring; da voertuiggedaante is  verdwenen. 

Een NSR-uitmonstering moet dus zodanig zijn, dat voertuig-met

-dekoratie als een samenhangend geheel zichtbaar wordt. De noodzaak 

van samenhang met het voertuig als een geheel mag niet worden 

onderschat. He t is een heel belangrijke voorwaarde, die om bijzondere 

zorgvuldigheid vraagt. In  hoofdstuk 2. van deze Aanwijzingen worden 

voorbeelden gegeven van slechte, afkeurenswaardige oplossingen en van 

trucs om slechte effekten te vermijden. Sommige van die trucs vergen 

extra werk, maar vaak zijn ze ààk materiaalbesparend. 

l .c. ontwerpen-met-licht 

Ontwerpen doet men meestal op witte papiervlakken. De ontwerpdelen 

zijn donkerder dan het ontwerppapier. Bij het ontwerpen voor 

daglichtomstandigheden geeft zo'n ontwerp al een redel i jke indruk van 

het te verwachten uiterli jk in de werkeli jkheid. Op deze manier kunnen 

NSR-ontwerpen echter niet goed gemaakt worden en ze zijn in die 

vorm ook volstrekt niet te beoordelen. 
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f ig. 5 

Voor daglicht kan men op wit te  papierv lakken 

ont werpen met verf, inkt of fol ie. Voor NSR -ontwer

pen, die bi j  duisternis moeten werken, is deze 

techniek onvoldoende. 

fig. 6 

Een eenvoudige verbetering is al het ontwerpen met dekkende 

kleuren op zwart papier. �oor die dekkende kleuren kunnen zowel 

verven (zoals designer ' s  gouache) als folieën e.d. gebruikt  worden. 

Verlooprasters (zie hierover in hoofdstuk 2. van deze Aanwijzingen) 

kunnen sim pelweg door stippelen met zwarte puntjes gesimuleerd 

worden. 

Op deze manier kan al bij het ontwerpen een redelijke indruk 

van het te verwachten effekt verkregen worden. Het is daarbij  nuttig 

ook de al aan het voertuig aanwezige lichten en reflekteren met 

passende kleuren aan te geven.  Eventueel kan men de niet-retrore

f lekterende delen van het voertuig invullen met bijna-zwart in de juiste 

kleurzweem; die kleurzweem moet dan heel zwak zijn, het gaat echt 

om vrijwel zwarte tinten. 

Toch geeft ook zo ' n  ontwerp m kleur-op-zwart nog geen echte 

indruk van retroreflektie. Daarvoor moet men het schaalontwerp echt 

uitvoeren in retroreflekterend folie op een mat-zwarte achtergrond. 

NSR-ont werpen zi jn l icht -op-donker on t werpen. De 

achtergrond van het on t werp kan het best 

mat -zwart zi jn. Zelfs verf geeft nog geen goede 

i ndruk van re t roreflekt ie. Dat i s  pas mogel i jk  als ook 

van het on t w erp een echte retroref lekterende versie 

wordt gemaakt, met de beoogde retroreflekterende 

foliematerialen. Zo'n versie is te  beoordelen met een 

speciale, maar s impele opstel l ing. Voor een volstrekt 

reële indruk zi jn k i jkproeven met het uitgemonst erde 

voer tuig zelf nodig: een eindkontrole dus. 
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Met een speciale, eenvoudige opstelling is  dan een vrij goede 

effektbenadering mogelijk, bij aanstraling met een zwakke gloeilamp 

uit de waarnemlngsposltie. Met zo'n opstelling  kan men ook aan de 

opdrachtgevers een veel betere indruk geven. De opstelling werkt ook 

in (kunstmatig of door daglicht) verlichte kantoorruimten e.d. 

- De St ichting NSR stelt een si mpele bouwbeschrijving beschikbaar 

van een opstelling voor retroreflektle-beoordeling. De opstelling is 

ingeklapt transporteerbaar als een koffer, en dient tevens als 

ontwerpenmap. Wij raden ontwerpers dringend aan van de opstelling 

gebruik te maken. [Volgen details over verkr ljgbaarheld. ] 

Bij deze advlezen is een waarschuwing op zijn plaats. Ook bij 

ontwerpen/beoordelen op zwarte achtergrond en bij  een retroreflektle

-opstelling neemt men meestal waar bij  hoog lichtn iveau. Men zal dus 

veel meer (kleur, gradaties en detail) kunnen zien , 
dan bij echte 

nachtomstandlgheden. Daarop moet men terdege bedacht zijn. 

Een eenmaal uitgemonsterd voertuig kan men eigenlijk pas echt 

beoordelen bij duisternis. Dit gaat het best vanaf een afstand van 

1 00 m en vanuit de bestu urdersplaats van een personenauto met 

brandend (gedimd) koplicht. Vergelijk over de werking van retro

reflektle en het belang van de "waarnemlngskonflguratle" de in het 

K ort overzicht genoemde tekst over "De visuele inrichting van het 

wegverkeer en de rol daarbij van retroreflekterende materialen". 
/-. .__."-- �···-·· ···· ' . "' . . .  

Met bove ngenoemde mlddelen en met de in het volgende hoofdstuk 

beschreven voorbeelden enz., zal men in staat zijn goede NSR-ontwer

pen te leveren die voldoen aan de Richtli jnen en hun Toelichting. 

Bij problemen is het mogelijk om aan de Stichting NSR om begeleiding 

te vragen. 

Richtli jnen,  Toel ichting en  Aanwijzi ngen beoge n gewenste 

effekten. De hier en hieronder genoemde mlddelen zi jn zeker niet 

de enige waarmee die effekten bereikt kunnen worden. Vormgevers 

die ervar ing verzamele n met het ontwerpen van NSR-uitmonsterlngen, 

zullen ten minste op de duur zelf effektleve oplossingen kunnen gaan 

verzinnen. Dit is juist een van de oogmerken van de Stichting NSR. 
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Hieronder worden punt voor punt de R ichtli jnen behandeld op een 

prakti jkgerichte manier. Vergeet echter niet de Richtl ijnen zelf, de 

Toelichting en het voorafgaande hoofdstuk van deze Aanwijzingen door 

te nemen. Denk ook aan de Modelverklaring voor het voertuig, en 

aan de melding aan de Stichting NSR.  

( R icht l ij n  La.) 

Op ieder voertuig zitten ook officiële reflekteren en markeringen. 

Deze moeten op het voertuig bl ijven en ze mogen m hun werking 

n iet belemmerd worden door de NSR-uitmonstering. 

De officiële signaal-reflekteren zijn "massieve" reflekteren die 

werken volgens het kubushoek-principe. Zulke reflekteren bootsen 

onder bepaalde omstandigheden een klein en fel signaal-lichtpunt na. 

Dit reflektortype mag voor NSR-uitmonster ingen dus 'niet worden 

toegepast. 

( Richtl i jn  l .b. )  

Een uitleg over verschi l lende retroreflektie-materialen geeft "De 

visuele inrichting van het wegverkeer en de rol daarbij van retrore

flekterende mater ialen". [Details over verkrijgbaarheid.] 
'\..r---

De materialen verschi l len o.a. m hun maximaal haalbare 

helderheid,  zoals die wordt veroorzaakt door de retroreflektie. Die 

helderheidskwal iteit wordt opgegeven met luminantie-coëfficienten. 

Dat zijn getallen waarmee de visuele helderheid berekend kan worden, 

die optreedt bi j  bepaalde waarnemings- en verlichtingsomstandigheden. 

Voor de NSR-uitmonstering op wegvoertuigen mogen alleen de relatief 

zwak kere materiaalsoorten gebruikt worden. Hieronder geven we een 

vereenvoudigd overzicht. Voor meer details kan men terecht bij  de 

fabrikanten, of men kan de hierboven genoemde tekst over retro

reflekterende materialen enz. raadplegen. 

Scotchl ite High Intensity van 3M en Tesalux Ultralite van 

Beiersderf mogen niet gebruikt worden. Ook Super Engineering Grade, 

momenteel alleen onder het Tesalux merk geleverd door Beiersdorf, 

is u itgesloten; dit Super Engineering Grade is herkenbaar aan 

opgedrukte stersym booltjes. Ook zijn sterke open-lens materialen 
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uitgeslote n. Bij open-Jens materialen liggen d e  glaspareltjes open e n  

bloot a a n  het oppervlak. Zulke mater ialen zijn gevoelig voor verwering 

- en vooral voor vervui l ing; ze zi jn daardoor ook niet geschikt voor 

voertuigen! 

fig. 7 
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Voor N S R  niet t oegelaten fol iematerialen zijn: a. verbe terd f lat -top, zoals het hier getoonde Super 

Engineering Grade van Beiersdort (gemerkt met st erret jes); b. en c. encapsulated materialen, zoals 

Scotchl ite High lntensi ty  van 3 M (b.) en T esalux UI tral ight van Beiersderf (c.). 

fig. 8 

Als maximale kwaliteiten zijn Scotchl ite Engineer Grade van 3M,  

Tesalux Engineering Grade van Beiersdort en Fasign Engineering Grade 

van Fasson toegelaten. Dit zijn uiterl i jk normaal ogende flat-top 

glasparel foliën.  Zeer geschikt en ekonomisch voor NSR-toepassingen, 

vooral bij grotere oppervlakken, zijn door 3M, Beiersdort en Fasson 

geleverde flat-top glasparel materialen die in helderheid wat Jager 

scoren dan de drie hiervoor genoemde typen. De meer ekonomische 

materiaaltypen dragen namen als Economy Grade, Industrial Grade 

e.d. [Volgt eventueel een aanvuJ J ing.] 

Toegelaten z i jn  al le gewone f lat -top fol iematerialen. 

Daarbij horen ook "ekonomische" materialen en 

mat erialen met bi jzondere aanbreng-eigenschappen. 

Hun oppervlak is  egaal, van zeer dichtbi j  is  het wat  

spikkelig. 

I WACC 



zie fig. 34 

fig. 9 

2 4  

De fabrikanten kunnen inl ichtingen geven over allerlei  voor 

NSR-toepassing toege laten m ateriaal  met bijzonder prak tische 

eigenschappen en over aanbrengingstechnieken. Bij  sommige voertuigen 

is  een zeer soepele, enigszins rekbare kwaliteit nodig i.v.m. r ibbels, 

nagels etc. Voor bepaalde ontwerpen is een aanbrengingstechniek 
I 

nodig, die "voorzichtig" positioneren mogeli jk maakt. 

De type I norm gaat niet alleen over de af-fabriek voorgekleurd 

geleverde materialen. Ook gekleurde materialen die zijn vervaardigd 

door het transparant bedrukken van wit materiaal worden in die norm 

opgegeven. Het in zeefdruktechniek met rasters (dekkend én 

transparant) bedrukken schept enorm veel mogelijkheden. Er zijn zeer 

grove rasters mogelijk. Zulke rasters kan men ook gebruiken voor de 

aanpassing van wit (en geel) materiaal op de achterkant, zoals 

aangegeven in  R ichtl i jn  2.a. en 2.b., en voor onderdrukking van 

randkontrast, zoals aangegeven in R ichtlijn 4.b. Voor het bedrukken 

moeten speciale inkten worden gebruikt. 

Zeefdrukras ters op NSR-ma terialen kunnen tamelijk 

grof zijn. H ier een voorbeeld van een 50 �� dekkend 

raster. De w i t t e  b lokjes z ijn bijv. dekkend wi t te  inkt; 

de gespikkelde blokjes het kale retroreflek terende 

folie. 

( R ichtli jn 2.a.) 

Wit materiaal op de achterkant van een voertuig moet met een 30 % 

dekkend wit raster bedrukt worden. Het daglichtuiterli jk bli jft daardoor 

geli jk (of verbetert iets), terwijl de helderheid bij retroreflektie met 

30 % wordt teruggebracht. Het gezeefdrukte raster kan daarbij het 

best een grove struktuur hebben, vergeli jk hierboven aan het slot van 

de aanwijzingen bij Richtli jn l .b. 

Als voorbeeld is in figuur 9 een 50 % raster op ware grootte 

afgebeeld. 
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fig. 10 

Aanwijzingen 25  

(Richtl i jn  2 .b. ) 

Geel NSR-materiaal op de achterkant van een voertu ig hoeft dus niet 

te wor den beperkt in helderheid als op de acherkant in totaal minder 

dan 1 , 5  m2  van dat materiaal wordt aangebracht. Bij een totaal van 

1,5 m2  of meer aan gee� N SR-materiaal op de achterkant moet een 

20 % dekkend geel raster op al dat gele mater iaal aan de achterkant 

worden gedrukt. Zie verder de aanwijzing voor Richtli jn 2.a. hierboven 

over wit materiaal.  

(Richtl i jn  3.a.) 

Dit punt li jkt vanzel f  te spreken, vergeli jk ook de Toelichting bij  

R ichtl i jn  3.a. Toch moeten hier wat belangr i jke aanwijzingen worden 

toegevoegd. 

Bij enkelvoudige voertuigen moet de NSR -ui tmonstering op zijn minst op zijkanten en achterkant 

worden aangebracht.  Dus nooi t alleen een zijkant of een achterkant. Bij voertuigkombinaties geldt 

dit apart voor het trekkende en voor het get rokken deel. 

Het trekkende deel van een voertuigkombinatie zal ook 

zelfstandig rijdend (zonder aanhanger) wel eens aan het verkeer 

deelnemen! Op de achterkant van het trekkende deel van een 

kombinatie moet daarom ook een NSR-uitmonstering voorhanden zijn. 

Deze kan zo eenvoudig mogeli jk zijn uitgevoerd. 

Het aanhangende deel van een kombinatie zal meer dan eens 

als zelfstandig  geparkeerd obstakel op de weg voorkomen. De officiële 

signaalvoorzieningen van de voorkant van een aanhanger zi jn bijzonder 

mager in  verhouding tot een N SR-uitmonstering. Daarom gelden voor 

de voorkant van een aanhanger dezelfde overwegingen als vermeld 

in de Toelichting bij R ichtl i jn  3.a. voor de zijkanten en de achterkant 
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van een voertuig! Op de voorkant van het aanhangend deel van een 

met NSR uitgemonsterde veertu igkombinatie moet dus ook een 

NSR-uitmonstering voorhanden zijn.  Deze kan weer zo eenvoudig 

mogeli jk zijn uitgevoerd. 

fig. 11  en f ig. 12 

Bij voertuigkombinaties moet behalve de acht erkant van het trekkende deel ook de voorkant van 

het getrokken deel van een (eenvoudige) NSR-uitmonstering worden voorzien. 

Van opzij gezien hoeft de visuele indruk van een voertuigkombina

tie geen naadloos geheel op te roepen. De voertuigkombinatie mag, 

of moet misschien zelfs herkenbaar zijn als bestaande uit twee delen. 

Bij een opleggerkombinatie overlappen trek ker en aanhanger elkaar 

echter. Men moet er dan op letten dat de NSR-uitmonstering van de 

trekker aan de zijkant ook zelfstandig voldoet aan Richtli jn 3.b.  

(lengte-aanduiding).  

(Richtli jn 3.b. )  

De lengte van een voertuigzijkant moet door de NSR-uitmonstering 

visueel voldoende kenbaar zijn.  Dat betekent nog niet dat de zijkant 
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over de vol le lengte doorlopend en ononderbroken retroreflekterend 

beplakt moet worden, al is dat soms heel doelmatig. Bij kleine 

voertuigmodellen is die metode vaak uitvoerbaar, maar bij  grote 

voertuigen wordt het al  gauw te kostbaar. Een uit delen (met 

daartussen gelegen onderbrekingen) bestaande NSR-uitmonstering moet 

wel voldoen aan de R ichtlijnen 4.a., b. en c. 

In de bi jgevoegde i l lustraties worden hier wat voorbeelden 

gegeven van ekonomische lengte-aanduidingen. Daarbij is  het vaak 

belangrijk dat op een of andere manier blijkt of gesuggereerd wordt 

waar de zijkanten "ophouden". De gebruikte technieken zijn eigenlijk 

typische vormgevingstrucs, zoals trouwens geldt voor alle nog volgende 

R ichtlijnen en i l lustratievoorbeelden. Vanaf deze Richtlijn 3.b. zijn 

daarom il l ustraties gegeven die telkens op meer dan één R ichtlijn 

betrekking hebben. Naast voorbeelden van effektieve technieken zijn 

ook verkeerde manieren afgebeeld, om het verschi l  in effekt te 

verduidelij ken. 

In het verkeer 1s de voertuigomvang bij nacht soms duidelijk 

doordat de signaalvoorzieningen in  de werkelijkheid worden aangevuld 

door toeval l ige glimetiekten e.d. 

Ook deze glimetiekten liggen soms ruim binnen de werkelijke 

voertuigkontoeren, maar hun verloop maakt visueel duidelijk dat de 

werkel ijke voertu igomvang groter is. Ook met delen van een 

NSR-uitmonstering kan een dergeli jk effekt worden opgeroepen. Deze 

m ogeli jkheid is vooral belangrijk als bij een bepaald voertuig de 

"uiteinden" om technische redenen niet goed beschikbaar zijn voor 

NSR. 

Daarnaast is het echter mogelijk NSR-delen aan het voertuig aan 

te brengen d.m.v. afzonderl ijke, dunne panelen (bij voorbeeld van 

glasvezelversterkt pol yesterplaat) waarop het NSR-materiaal is 

aangebracht. Deze mogeli jkheid kan ook praktisch zijn wanneer sprake 

is  van lastige profielen e.d. 

De aandu iding van de breedte van de voertuigachterkant is in 

wezen geen ander probleem dan de lengte-aanduiding op de zijkant. 

Al  het bovenstaande is dus ook van toepassing op de breedte-aan

duiding. 

In de praktijk zullen meer vormgevingstechnieken (trucs) tot het 

gewenste resultaat leiden dan hier in de voorbeelden wordt getoond. 

Bij toepassing van een alternatieve techniek is het van groot belang 

zie fig. 1 4, 

1 5, 1 8, 1 9, 

3 1 ,  32, 33 

zie f ig.  1 5 ,  

1 9, 20, 2 1 ,  

24, 26 
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zie fig. 22, 23 

f ig.  1 3  

2 8  

voldoende zeker te zijn van het effekt. De voorbeeldtechnieken, 

aangevuld met alternatieve maar gel ijkwaardige technieken, scheppen 

veel mogelijkheden voor f lexibele variatie met behoud van werking. 

Die variatie schept ruimte voor kreatief gebruik, zoals nodig kan zijn 

vanwege de R icht l ijnen 3 .c., 4 .a., b. en c., of . . .  vanwege esthetische 

ontwerp-overwegingen. 

( Richtlijn 3 .c. ) 
' 

Vergeli jk  hiervoor eerst wat m de Toelichting aan Richt lijn 3.c. is 

toegevoegd. Ook hier wordt weer niet bedoeld dat de NSR-uitmonste

ring over de gegeven minimum-maten m de hoogterichting een 

aaneengesloten geheel hoc;;ft  te zijn.  Het bedoelde effekt is ook te 

bereiken met een uitmonstering bestaande uit losse delen. Natuurli jk 

moet de NSR-uitmonstering dan wel voldoen aan de Richtlijnen 4.a., 

b. en c. 

De gegeven maten zijn minimum-maten. Een grotere vertikale 

afmeting van het door NSR bestreken gebied op een voertuigkant zal 

meestal beter zijn, ook vanwege de R ichtlijnen 4.a., 4 .b.  en 4 .c. De 

opgegeven minimum-maten zijn vooral van belang voor bepaalde, 

"moeil i jke" voertuigmodellen.  Men kan denken aan vlakke laadbakken 

met smalle randen, etc. 

Bij lage voert uigen (A), zoals personenauto 's, is  soms weinig vertikale spreiding nodig. Als de afstand 

(h ) van onderste punt naar het wegdek lager is  dan 60 cm, volstaat een spreiding (a) van 30 
a 

cm. Bij hooggebouwde voert uigen is vaak meer nodig. Als de afstand (h
b

) onderste punt - wegdek 

meer is dan 60 cm, dan moet de spreiding (b) t en minste 60 cm zi jn. 

(D i t  plaatje is  een schema en geen ontwerp voorbeeld!) 

Zie achteraan deze teksten voor de figuren 14 en volgende! 
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In de i l lustraties worden weer enkele voorbeelden gegeven van 

de bedoeling van R ichtli jn 3 .c. De meeste voorbeeldillustraties van 

deze handleiding tonen uitmonsteringen, waarbij de minimumeisen van 

deze R ichtlijn (ruim) overschreden worden. 

( Richtl i jn  4.a.)  

Vergeli jk hiervoor eerst wat m de Toelichting aan Richtli jn 4.a. is 

toegevoegd; handig is  het daar genoemde materiaal voor de aanduiding 

van overdag zwarte voertuigsilhouetten. In  de NSR-uitmonstering 

moeten kleurstel l ingen en helderheidskontrasten overeenkomen met 

de betreffende details  in  het uiterli jk dat bij daglicht voorhanden is. 

Omkeringen, verschuivi�gen, oriëntatieveranderingen moet voorkomen 

worden. 

zie fig. 24, 

25, 26 

Belangri jk is dat de gelijkenis niet alleen de toegevoegde zie fig. 27, 

"dekoratie" betreft. Het gaat 'Om gelijkenis van de totp.le voertuigge- 28, 29, - 29a, 

30 
daante. Juist vanuit een oogpunt van herkenbaar ontwerp is dit 

noodzakel i jk. Ook overdag ontleent een ontwerp (lay-out, dekoratie) 

zijn visuele werking aan zijn kombinatie met de substantie en de vorm 

van het voorwerp waarop het ontwerp is aangebracht. NSR die alleen 

het ontwer p  zichtbaar maakt, onderdrukt de waarneembaarheid van 

vorm en substantie  van het dragende voorwerp. Hierdoor kan het effekt 

drastisch veranderen, terwijl herkenning ( in de zin van hetzelfde 

herkennen als overdag) wo.rdt belemmerd. Dit is zowel uit verkeers

veil igheidsoogpunt als  uit  rek lame-overwegingen schadelijk. Wij 

herinneren aan het in  de Toelichting bij Richtli jn 3 .a. genoemde feit 

dat vaak hetzelfde zien zeer  belangrijk is voor herkenbaarheid. 

In  de bijgevoegde i l lustraties word�n weer voorbeelden gegeven. 

Uit die voorbeelden bli jkt o.m. dat het bedoelde effekt niet per se 

betekent dat er  veel meer (duur)  materiaal nodig is. Ook zal duidelijk 

zi jn dat R ichtli jn 4.a. nauw samenhangt met de R ichtli jnen 4.b.  en 

4 .c. 

(Richtli jn 4.b.)  

Vergeli jk hiervoor eerst wat m de Toel ichting aan Richtli jn 4.b. is 

toegevoegd. Het probleem van te weinig samenhang kan zich vooral 

voordoen bij grote voertuigen en/of NSR-uitmonsteringen die uit 

afzonderl i jke, door onderbrekingen gescheiden delen bestaan. 

zie fig. 24, 

25, 26, 3 1 ,  

3 2 ,  33 
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zie fig. 34 

zie fig. 35, 36, 

37, 38, 39, 40 

zie f ig. 41 

3 0  

H e t  schadeli jke effekt waar het hier om gaat i s  veel ernstiger dan 

de meeste vormgevers zouden denken vanuit hun ervaring met goed 

verlichte omstandigheden. 

Bij kleine,  kompakte voertuigmodellen is het schadelijke effekt 

soms  goed te bestri jden zonder gebruik te maken van kontrastonder

drukking met dekkende en verlopende rasters. Hoe groter de 

voertuigvorm,  hoe vaker dat wél nodig zal zijn. 

In  de i l lustraties zijn weer voorbeelden gegeven. Hlerbij is  ook 

een voorbeeld van een op ware grootte afgebeeld verlopend dekraster 

ter kontrastonderdrukking. Bij grotere vormen kan een grover raster 

gebruikt worden; het afgebeelde raster is bruikbaar voor vormdelen 

met een breedte tussen 5 , en 1 0  cm. Er  wordt een dekkende inkt in 

de kleur van het betreffende NSR-materiaal gebruikt. Aan de rand 

van de vorm is de dekking maximaal. 

Rond de rand (kontoer) van de voertuigvorm gelegen NSR-delen 

hebben alleen kontrastonderdrukking nodig aan hun binnenrand. Delen 

die b innen de voertuigkontoer liggen zul len vaak rondom een 

kontrastonderdrukking  be h oeve n .  Kontraston derdrukking is ook 

mogelijk door een gekartelde randuitsnijding. Die oplossing kan echter 

eerder aanleiding geven tot beschadiging (lospellen) .  

K ontrastonderdrukking en/of versmalling zi jn handige (materiaal

sparende) technieken om visuele kontinuHeit op te roepen. Een 

vaardige vormgever zal hiervan een subtiel en effektief gebruik kunnen 

maken. Er is verband met detailtrucs uit bepaalde schetstechnieken, 

die ook nuttig zijn voor de vereisten van R ichtl ijn 4.a. 

( R ichtli jn 4 .c.) 

Mogelijke visuele verwarring met andere dingen dan het betreffende 

voertuig moet natuurli jk worden uitgesloten. Dit volgt al grotendeels 

u it  de R ichtl ijnen 4.a.  en 4.b.  De waarnemingstijd in het verkeer is 

echter meestal maar heel kort, en bij du isternis zijn de omstandigheden 

helaas zo gebrekkig, dat verwarring soms maar al te gemakkelijk 

mogelijk is.  Daarom is R ichtlijn 4 .c. apart en uitdrukkelijk opgenomen. 

De i l lustraties geven weer voorbeelden. Het is echter ondoenlijk 

voorbeelden te geven van alle denkbare geval len van verwarring met 

iets a nders. De vormgever zal dus zelf moeten nagaan of het ontwerp 

m isschien aanleiding tot zo'n verwarring zou kunnen geven. 
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Men moet daarbij  bedenken dat verwarring bij  sommige ontwerpen 

weliswaar niet voor de hand l igt, maar onder bepaalde kritieke 

o mstandigheden in het nachtverkeer plotseling kan optreden. 

Juist niet-voor-de-hand-liggende, kritieke omstandigheden zijn de 

oorzaak van veel verkeersonveil igheid. Uit reklame-oogpunt is het 

daarnaast gewenst dat het betreffende voertuig-met-u itmonstering zo 

vaak mogeli jk herkend wordt - en dus niet voor iets anders aangezien. 

Door de NSR-uitmonstering opgeroepen geli jkenis met iets anders 

is  vooral schadeli jk omdat dit verkeerde verwachtingspatronen schept. 

Verwachtingspatronen bepalen het gedrag, maar ook de verdere 

waarne ming. Een uitmonstering mag dus ook geen grote gelijkenis 

oproepen met in  zwang zijnde obstakelmarkeringen, ook al zijn die 

bedoeld voor de verkeersvei l igheid. Een obstakelmarkering roept de 

verwachtingen behorend bij een vast opgesteld obstakel op. En zo'n  

obstakel is heel  iets anders dan een voertuig! 
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f ig. 1 4  en fig. 1 5  

Aanwijzingen 33 

Voorbeeld van een ontwerp voor de z i jkant van een tank-kombinat ie, met een goede oplossing voor 

o.a. de lengte-aanduiding. Het dagaanzicht ( fig. 1 4) toont een enorm oppervl ak; volledige 

NSR -ui t mons tering zou veel te kos tbaar én onprakt isch zi jn. De rond verlopende tankvorm zou boven 

en onder bovendien s lecht retroreflekt eren ( i nvalshoek!). 

Me t v isuele t rucs wordt hier ondanks onderbrekingen een goed herkenbare samenhang bereikt,  

met  een vol ledige lengt e-indruk. K ontrastonderdrukking bi j  i nwendige onderbrekingen in het 

NSR -materiaal zorgen voor kont inuït e i t, ook bi j  grot ere onderbrekingsafstanden. De gekantelde 

T -vormen aan de tankuiteinden benadrukken de grenzen van de tankvorm. (Het  kontrast verloop 

boven- en onderaan de T -balken is  een natuurl i jk  effekt van de tankronding.) 

Zie fig. 32 voor een slechte aandu iding van uiteinden met los zwevende "brokken" 

NSR-materiaal. 
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fig. 1 6  

Bij  d i t  soort kompakte voertuigen is  

het  vaak ekonomisch verant woord een 

ononderbroken NSR-ui tmonstering toe 

t e  passen. Grote  aaneenge sloten 

oppervlakken of kontoerli jnen z i jn dan 

zeer effe kt ief. 

fig. 1 7  

Het voertuig u i t  fig. 1 6  i s  hier volledig 

in N S R  u i tgemonsterd. Bi jzondere 

trucs voor lengt e-aanduiding e.d. z i jn 

dan overbodig. H ier i s  duide l i jk  de
' 

s terke herkenningss teun van wiel

kasten en dak l i jsten t e  zi en, be lang

r i jk  voor richt l i jn  4.a. Het w i t t e  veld 

me t h e t P Q R  l og o  z a l  l a a g  

kontrast eren me t het omringende 

NSR-materiaal. R andafdemping is  dan 

n iet nodig (vgl. r icht l i jn  4.b.). 

fig. 1 8  

Men kan ook met minder toe. Het  

resu l taat  bl i j ft  zeer  aanvaardbaar. Het  

witte  veld met he t PQR logo zal  aan 

de rand meestal  kontrastonderdruk

k ing nodig hebben, om "zweven" t e  

voorkomen. 

fig. 1 9  

Een zeer ekonomische oploss ing, die 

toch wel voldoet. K ontras tonderdruk

king aan de rand van het logoveld is 

nu besl ist  noodzakel i jk  wanneer d i t  

veld wit  of  geel  i s. De kontoerl i jnen 

l o p e n  b i j  onderb r e k i ngen s t erk 

v e r s m a l l e n d  u i t ,  w a t  v i s u e l e  

kont inuite i t  oproept. 

Een nadeel van deze opl ossing 

i s  dat smal le l ijnen b i j  afstandvergro

t ing veel eerder onzicht baar worden. 

Een breder oppervlak verdient daarom 

de voorkeur. E e n  komp rom i s  i s  

mogel i jk door hier d e  onderste s t rook 

breder uit te voeren, zoals in  fig. 1 8. 

Aanwijzingen 3 5  

I WACC 





fig. 20 
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H e t  dagaanz icht van een voertuigmodel waarbij vol ledige lengte-aanduiding m e t  N S R  onmogeli jk 

l i jkt. De gearceerde delen a en b bestaan bi j  voorbeeld uit een niet voor beplakking of voor bevestiging 

van losse panelen geschikt mechanisme. In fig. 2 1  wordt een oploss ing get oond. 

fig. 2 1  

E e n  visuele t ruc garandeert hier bi j  d e  waarnemer een "visueel besef" van d e  aanwezige 

v oer tu igleng t e. De achterste delen van de vormaanduidende NSR -beplakking vertonen een sterke 

versmal l ing én afgedemp t kontrast. De plaats waar zij ophouden suggereert daardoor géén nadrukkeli jk 

voertu iguite inde: ze l i jken door te  lopen. Het  voer tuiguiteinde wordt a.h.w. aangevoeld als l iggende 

ter hoogte van het snijpunt van de onzichtbaar doorlopende kont oeren. 

Het  l ogo-veld van dit ontwerp heeft een lage helderheid (is bij voorbeeld blauw) en de afst and 

t ussen dat veld en de kontoerstroken is  relat ief klein. Het logo-veld heeft hier daarom geen eigen 

randkontrast-onderdrukking nodig. 

De voert uigkontoer zelf is  wel helder (wi t  of geel) en heeft naar binnen gericht daarom 

kontrastonderdrukking nodig (rich t l i jn 4.b.). Dit versterkt de visuele kont inuHeit en voorkomt 

"zweven": de NSR-delen benadrukken een samenhangende voertuiggedaante. 
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fig. 22 en fig. 23  
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Be t rekkel i jk gewone voertuigtypen geven bij NSR-toepassing bijzondere problemen. In d it  voorbeeld 

( fig. 22) ont staan de problemen door de dekzeil-overkappi ng; op dekzeilen is  (nog) geen prakt ische 

N S R  mogel i jk. Problemen ontst aan nu o.a. met de vereiste vertikale spreiding en met het bereiken 

van een goed geli jkende voer tuiggedaante. Het l adinggedeelte laat a l leen NSR toe op de smalle 

onderl i js  ten. 

De h ier getoonde oplossing (fig. 23) duidt de kabine-vorm aan met kontoerlijnen. De 

onders t roken i n  de lengte van de kombina tie suggereren kont inuHeit naar boven doordat langs de 

bovenrand op s t rategi sche p laa t sen (naast de belettering) kontrastonderdrukking is  toegepast. De 

uiteinden van de stroken ( t.h.v. de uiteinden van de kombinat iedelen) zijn verbreed, wat visueel 

het u i te inde-karakter versterkt. Samen met de herkenbare kabine-aandu iding is nu het geheel van 

de voer tu igkombinatie voldoende in samenhang te  herkennen. 
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fig. 24 

Bij  het omze t t en van een bestaand ontwerp-voor-overdag naar NSR moet men een aantal  regels 

aanhouden (richt l i jn 4.a.). Omkeringen van kontrast, verschuivingen en verdraaiingen zijn ongewenst. 

Bij  schemer en duis ternis moeten de vormrelat ies gelijk bl ij ven. Soms is dat moei l i jk; dit  voorbeeld 

toont een zwarte bestelbus met een dekora t ie i n  drie verschil l ende helderheden en/of t inten. 

fig. 25 

D i t  i s  een v oorbeeld van hoe het ont werp uit fig. 24 n iet in NSR mag worden omgezet. De dekorat ie 

is hier vo l-retroref lekterend, maar verder is er niets. De relatie tussen voertuigvorm en de dekorat ie 

daarin is verloren gegaan; er i s  in feite géén gel i jkenis. Het is zelden of nooit mogel i jk  a l leen de 

dekora t ie in N S R  om te zetten! Deze zal dan vri jwel steeds als 'een geïsoleerd abstrakt element 

in de lucht komen te hangen. 

fig. 26 

In dit voorbeeld z ien we een be tere opl ossing voor het ontwerp van fig. 24. Vorm, helderheid en 

t int van de dekora t iedelen zijn gehandhaafd, maar door kontoeraanduiding is  s terk bespaard op 

oppervlak. De totale gel i jkenis met overdag is toch sterk verbeterd t.o.v. fig. 25, omdat nu ook 

de voertuig vorm (en dus de relatie tussen die vorm en de dekoratie) zichtbaar gemaakt is. 

Het gaat hier om een overdag zwart gekleurde bestelbus. De NSR-kontoeren van de 

voertuigvorm s imuleren g l imeffekten, die bij duisternis vaak heel duidel i jk  zi jn. Dit  is op zwarte 

voertuigen mogel i jk  met NSR -materiaal dat overdag zwart is, maar bij retroreflektie zacht (gelig) 

wit opgloeit. 

I n  dit voorbeeld is goed te zien dat smalle kontoerl ijnen in het a lgemeen geen randafdemping 

behoeven. Wel wordt t er hoogte van onderbrekingen versmal l ing toegepast, om visuele kont inuHeit  

op t e  roepen. 
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tekst  hiernaast 

fig. 25 

tekst hiernaast 

fig. 26 

tekst hiernaast 
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Deze uitmonstering voor waarneming bij daglicht lijkt moeilijk ekonomisch om te zet ten naar NSR. 

Hoe bereikt men hier met relatief weinig materiaal een goede gelijkenis, zonder ontoelaatbare 

omkeringen enz.? Gelukkig houdt de noodzaak van visuele gelijkenis niet altijd in dat alles meetkundig 

identiek is (zie fig. 28). 

fig. 28 

Het blokkenpatroon uit fig. 27 is in deze NSR -oplossing vervangen door een kontoerlijnen rooster. 

Hoewel de kontrastverdeling nu niet let terlijk identiek is, wordt toch visuele gelijkheid bereikt. 

Overgangen van het ene beeld naar het andere (zoals die o.a. in de schemering veel zouden 

voorkomen) gaan niet gepaard met verschuivingen e.d. 
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fig. 29 

Tankwagens tonen aan de achterkant 

vaak een t yp i sche ova le  vorm. 

Overdag is die vorm een s terk visueel 

kenmerk. Het i s  dan ook nodig die 

vorm bi j  NSR- toepassing weer op te 

roepen. 

fig. 29 a 

Bij deze NSR -opl ossing voor het 

ont werp i n  fig. 29 is  veel materiaal 

gebruikt. Het  resu l taat  is  echter 

u i t g e sp roken s l e c h t .  De v i su e e l  

kenmerkende ovale vorm i s  verloren 

gegaan, wat herkenning (van de van 

o v e r d ag v e r t r o u w d e  g e d a a n t e )  

belemmert. 

fig. 30 

Deze oplossing vertoont, anders dan 

i n  fig. 29 a, wel de kenmerkende 

o v a a l  v orm.  M e t  re l at ief  we in ig  

materiaal is  ook  voldaan aan  de 

voorwaarde van breedte-aanduiding. 

Ook i n  fig. 29 a was die aanduiding 

toere ikend,  maar daar was  van 

herkenbaarheid (gel i jkenis) t e  weinig 

t erechtgekomen. 

Bi j  de hier getoonde oplossing 

zi jn veel onderbrekingen toegepast. 

D o o r  u i t e i n d e n v e r s m a l l i n g  

kontrast onderdrukking op de 

e n  

ju iste 

p laatsen wordt visuele kont inuïteit 

opgeroepen. In de prak t ij k  zal d it  

ontwerp een samenhangend geheel 

oproepen. Bij de oplossing i n  f ig. 29 a 

zal  d ikwi j ls  de indruk ontstaan van 

een afzonderl i jk  "zwevend" objekt. 

Aanwijzingen 45 

I WACC 



4 6  

fig. 3 1  

Bij (zeer) grote voertuigen of voertuigkombina t ies zal  men de noodzaak voelen zoveel mogel i jk op 

materiaal t e  besparen. Een volledige, v lakvullende NSR-ui tmonstering zou bi j  voorbeeld veel te 

kost baar zijn. Juist bi j  materiaalbesparing i s  het des te meer nodig de richt li jnen goed te interpret eren. 

fig. 32 

Bij deze oplossing voor het voertuig uit fig. 31 is  ogensch ijnl i jk aan de meeste voorwaarden voldaan. 

Er is s terk op materiaal bezuinigd, maar er is  gezorgd voor lengt e-aanduiding (aanduiding van de 

uiteinden), voor voldoende vert ikale spreiding, en voor onderdrukking van het randkontrast rondom 

de ontwerpdelen op de voertuigfl ank. 

Op een wezenli jk onderdeel is  deze oplossing echter volstrekt mislukt. Samenhangende 

herkenning v an de voertuiggedaante is onmogel i jk. H ier is  inderdaad sprake van "verwarrende 

reflekt ie", iets  wat  de verkeersregels u itdrukkeli jk verbieden. 

fig. 33  

D e z e  oplossing v oor he t voert uig u i t  fig. 3 1  is  duideli jk veel beter. Toch is  o o k  hier bezuinigd o p  

gebruikt materiaalopperv lak. De wielkasten dragen weer st erk bi j  a a n  d e  herkenbaarheid, vgl. o.a. 

fig. 1 7. De buitenste zoom van het dagont werp is in NSR smaller en het witte  b innenvlak is visueel 

slecht s  gesuggereerd door (naar bi nnen toe aan de hoeken kontrastgedemp te) kontoeraanduiding. 

De bele t t ering i s  zelf n iet  retroreflekterend. R ondom de letters  l igt eenzelfde wi t te  kontoer 

als rond het b i nnenvlak. Smalle kontoerli jnen behoeven meestal geen randafdemping (vgl. fig. 26). 

Hier is dat buitenom de let t ers en in de hoeken van de veldkont oer wel gedaan. D i t  voorkomt 

dat de "dekorat ie-eilanden" gaan zweven in een "gat". 
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tekst hiernaast 

fig. 32 

tekst hiernaast 

fig. 33 

tekst hiernaast 
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fig. 34 
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Onderdrukking van randkontrast is mogeli jk door het gebruik van opgedrukte (zeefdruk) verlopende, 

grove rast ers. Daarvoor wordt een dekkende (n iet- transparante) inkt gebruik t in dezelfde dagl ichtkleur 

als het  NSR-materiaal. 

Mogeli jkheden hiervoor z i jn  hier op ware groo t t e  afgebeeld voor de rand van smalle s t roken 

(5  tot 1 0  cm breed). Voor bredere v lakken is  evenredig meer verloop nodig, tot over een maximum 

afstand ( a  i n  het voorbeeld) van 1 0  cm. 

In het  midden een schema van de ongedemp t e  si tuat ie. Wit is  het  NSR-mat eriaal, zwart 

het  voertu igopperv lak zonder NSR; het  gebied a moe t d.m.v. bedrukken een verloop gaan vert onen. 

Rech t s  en l inks is  dat gebeurd door bedrukken met dekkende inkt. Het over een afstand a 

t oegevoegde zwart geeft de met inkt afgedekte gebieden aan. 

Beide methoden, l inks en recht s  zijn geoorloofd. Visueel hebben ze he t z elfde effekt. De 

me t hode l inks kan ook door u i tsni jden worden t oegepast.  Het aanbrengen van NSR-mat eriaal is  dan 

echt er moei l i jk, en de smal le s t ripjes beschad igen nogal gauw. 

I WACC 





fig. 35 
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Een abstrakt  voorbeeld om t e  laten z ien hoe kontrastonderdrukking langs "naar bi nnen toe gerichte" 

randen visuele kont inuit eit  oplevert. Delen die in werke l i jkheid aan e lkaar vast z i t ten worden t.h.v. 

de onderbrekingen aan hun rand (u i teinde) kon trast gedempt. 

Waar het objekt ook in werkeli j kheid ophoudt, b l ij ft  het kontrast maximaal. In d it  plaatje 

i s  dat z o  bi j  de hoekpunten en langs de r ibben van de kubus. De toegepaste trucs bewerkstel l igen 

o.a. dat het kruis op het voorvlak l igt ,  en niet overkomt als een zelfstandig zwevend objekt op 

een andere afs tand (bijv. verder weg). 

fig. 36 

Nog een voorbeeld van gesimuleerde kont inuït eit ,  maar nu met kontoerli jnen. Versmal l ing t.h.v. 

onderbrekingen aan de u i teinden van de kontoeren veroorzaakt hier het beoogde effekt, vooral doordat 

versmal lende u i teinden i n  elkaars richt ing wij zen. 

D i t  soort effekten is bi jzonder s terk. Ook op het voorv lak van deze kubus is een kruisvorm 

mogel i jk, die visueel goed overkomt. Dat is  wel iets moeilijker dan in fig. 35. 
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fig. 37 
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Een met kontoeren gesimuleerde doorlopende balkstruktuur. Versmal l
.
ingen bi j  onderbrekingen geven 

weer kont inuït eit  ( vgl. fig. 36). De u i teinden van de balk zijn o.a. door verbreding of u i tstulping 

ju ist  vers terkt in hun kontrast. Visueel maakt d it  dat de balk daar echt ophoudt. 

f ig. 38 

Dit is  a.h.w. het tegendeel van fig. 37.  Hier zi jn tw ee balkuit einden te  zien, met daartussen een 

"echte" onderbreking. 
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f ig. 39 

Aanwi jzingen 5 5  

Hier z ien w e  hetzelfde als i n  fig. 37, maar v isueel z i jn  hier oppervlak middelen gebruikt. I n  plaats 

van kontoe rv ersmall ing wordt hier kontrast afdempi ng (met bi j  voorbeeld een verlopend raster) gebruikt 

om kontinuït eit  op te roepen. De "echte" u i teinden hebben juist  een versterkt kontrast, ondersteund 

door verbreding. 

fig. 40 

Weer a.h.w. het tegendeel van fig. 39, analoog aan fig. 38 waarin het tegendeel van fig. 37  te 

z ien is. Ook nu i s  het gat t ussen de balkuit einden een "echte" onderbreking. 
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fig. 41 
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Een voorbeeld van een o p  grond van richt l i jn 4.c verboden 

NSR-u i tmonst ering. Hier is  de geli jkenis ontstaan met 

een voor markeringen e.d. reeds best aande vormkode. 

He rkenning van zo'n markering zou een waarnemer "op 

he t verkeerde been zett en". Er ontstaat een verkeerd 

verwacht ingspatroon. 
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