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OPENINGSWOORD VAN DEN VOORZITTER,

DEN HEER Jhr. NIr. J. C. SCHORER.

Mijne Heeren,

De heer Mr. J. Linthorst Hornan, die dit Tweede Anti-Lawaai
Congres van de Koninklijke Nederlandsche Automobiel Club en
de Geluidstichting vóór de pauze zou presideeren, is helaas
plotseling ongesteld geworden. 'Waar de heer Linthorst
Homan deze taak op cle bekende hem zoo bljzonder eigen
geestige, en onrÌavolgbare wijze zot hebben vervuld en hlj
bovendien zich geheel in het betrekkelijk rnoeilijke vraak-
stuk, dat vandaag aan de orde wordt gesteld, heeft ingewerkt,
zult [J begrijpen, dat het Bestuur van de K.N.A.C. voor ,,een
rnoeilijk geval" stond.

Het is dan ook met veel schroom, dat ik de aanvankelljke
Ieiding van dit corìgres op mij heb genomen in de plaats van
den heer Linthorst Homan. Zooals U op het progranuna zult
zien, zal na de paluze het voorzitterschap worden overgeno-
men cloor den heer Tiaden, den Voorzitter van de Geluid-
stichting.

Blj het openen van dit congres rust op mlj in de eerste
plaats de aangename plicht U alleno die aan onze roepstem
gevolg hebt willen geven, hartelljk te danken voor Uwe aan-
rvezigheid, welke blijk geeft van bijzondere belangsfelling
voor het stilteprobleern, een zaak, die wel is waar niet zóó
diep ingrljpt in ons maatschappelijk leven als vele andere
problemen, maar welke, gezien ook de analoge acties in
andere landen, de aandacht ten volle waard is en van meer
belang is dan oppervlakkig wordt aangenomen. Uit de voor-
drachten, welke vanmiddag op het programma staan moge
U blljken, dat, voor wat betreft de bestrijding van het straat-
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rumoer er bovendien een onverbrekelljk verband blijkt te
bestaan tusschen de stilte op straat en de verkeersveiligheid,
een verband, clat de I(.\I.A.C. voorzag toen zlj haar eerste
actie daartegen inzette. Ik rnoge herinneren aan het Eerste
Anti-Lawaai Congres in samenrverking met de Geluidstich-
in November 1934 gehouden. Ik zal op dat verband niet
vooruitloopen.

'Wanneer ik U dan namerìs de K.N.A.C. en cle Geluid-
stichting als onze gasten welkorn heet, dan meen ik in de
eerste plaats er orìze groote erkentelljkheid over te mogen
uitspreken, dat Hunne Excellenties, de Ministers van Justitieo
van 'Waterstaat en van Defensie, verhinclerd zijnde persoon-
lijk aan onze uitnoodigine gevolg te geven, zich wel hebben
willen doen vertegenwoordigen elì wel door resp. Mr. van
Angeren, den heer van der Heyden en Majoor cle Man. Ik
verheug rnij in Uwe aanwezigheid.

Mljne Heeren, op Uwe plaatsen vindt U een gehectogra-
feerde lijst van allen, die hebben toegezegd hier vanmidclag
tegenwoordig te zullen z!jn. Met het oog op het groot aantal
vooraanstaande gasten zou ik U, mede om kort te kunnen
gaan, in overweging willen geven er Uwe goedkeuring aan te
hechten, dat ik U allen gezarnenlijk in dit hartelijk welkorn
betrek.

Een enkel woord van erkentetljkheid moge ik bij cleze
korte opening nog spreken over cle goede sarnenwerking
rvelke van de eerste stilte-acties af heeft bestaan tusschen de
Geluidstichting, die het geheele terrein van het anti-lawaai
bestrijkt en overziet en de l(on. Ned. Automobiel Club, die in
cle lawaaibestrljcling behalve een ideëele factor, een cloeltref-
fend rniddel ziet ter bevordering van de verkeersveiligheid.
Zooals rnede bekend zal zijtt bezieT cle I(.N.A.C. deze zaal<
niet uit een Ìreperkt standpunt n.l. alleen vatì de zljde van
het autornobielverkeer, maar is zij ten volle overtuigcl, tlat
meer stilte en dus neer orde en veiligheid op den weg, alleen
kan worden bereikt, wanrìeer alle categorieën van wegge-
bruikers, elk voor zich, ten volle rneclerverken om het doel,
een hoogere verkeersveiligheid, te bereiken. Ik moge U in
herinnering brengen, clat er per dag 2 dooden en bijna 40
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gewondetì in ons land als slachtoffers in het verkeer vallen,
en dat het clus wel noodig is, dat een ieder voorzooveel in
zljn rnacht en zijn verrnogelì ligt, rneclewerht aan de beteuge-
ling van deze rnoderne geesel.

De I(.N.A.C. spaart moeite noch kosten orn dit schoone
maar ook uiterst moeilljke doel door woord en geschrift, en
niet het rninst door den daad te bereiken. Ik behoef [J daarvoor
slechls te Jrerinneren aarì tle talrijke ¡lublicaties in ,.De Aulo;'elr
elders, aan de Veilig-heictslanen en Veligheidsweken, aan haar
technische- en expertisedienstelt, aan de resultaten van cle in
het najaar gehouden \Vegverkeersdag en nog zooveel tneer.
fk zou, hoewel ik geen pog-ing wil doen in dit opzicht volledig
te z1jtt, niet graag vergeten de intensieve canpague rnet den
,,R!jdenden Verheerspaedagoo¡¡", die reecls tienduizenden
kilorneters heeft afgelegd en daarbif eerr zeer groot aantal
nuttig-e en wijze lessen heeft uitgedeelcl, waarvan vele op het
psychologisch juiste rnornent, dat een weggebruiker niet
oplettencl genoeg was. Zooals een goede paedagoog ltetaarnt,
rljclt l{j vanclaag in cleze contreien in het bijzonder met een
bord, dat verzoekt om ,,lneer stilte".

Ook de sprekers van clezen rniddag ben ik namens'de
Autornobiel Club en Geluidstichting dankbaar, dat zij ziclr
zich bereid hebben verklaarcl ons orntrent hun speciale keu-
nis en ervaring, ik rnag rvel zeggen stellig, iets belangwekkends
nrede te deelen. Ik hoop, clat er veel van wat zlj in het midden
brencen, naar buiten en naar de juiste plaatsen zal worden
uitgedragen. De Pers, die hier goecl vertegenwoorcligd is,
breng ik daarvoo¡ bij voorbaat ten zeerste dank. Fletgeen de
heer Linthorst Hôrnan U had witten zeggen ove" de-n strijcl
tegen het verkeerslawâai, bezien uit het stanclpunt van het
atrtornobielverkeer, staat g-elukkig op schrift, zoodat ik dit
referaat met Uw goeclvinden, al is het niet met zooveel verve,
als de heer Hornan dit persoonli.jh zou hebben gedaan, zal
voorlezen. Ik zou U in overweging rvillen geverì U straks ten
aanzien van deze voorclracht zoo rnogelijk niet in tlebat te
begeven, want ik meen me er niet voor behoeven te schamen,
dat ik deze materie op geen stukken na zoo beheersch als de
energieke en bekwame Voorzitter van de K.N.A.C. (Apptaus).
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Ik zot U in overweging willen geven nalnens de verga-
dering den heer Homan thans een telegram te zenden, waarin
w[j mededeelen, dat wlj hem hier zeer noode missen en onze
beste wenschen voor ziin spoedig herstel uitspreken.
(Applaus).

Ik meen goed te doen U ermede in kennis te stellen, dat
U direct ua afloop van de vierde en laatste voordracht het
boekje rnet de tekst van de voordrachten van hedenmiddag
zal worden uitgereikt. Daarbij is tevens gevoegd een verza-
meling van mededeelingen over den stand van het anti-
lawaai vraagstuk in het buitenland voor zooveel het wegver-
keer betreft, waarvoor ik Uwe bijzondere aandacht vraag'
omdat daarin tal van interessante gegevens zljn vermeld.

Dengenen, die na afloop van de voordrachten korte vra-
gen zouden wenschen te stellen, verzoek ik zich tijdens de
pauze op te geven bij den heer van Goor.

Ten slotte moge ik het College van Curatoren van de
Technische Hoogeschool ten zeerste dankzeggen voor de
welwillende beschikbaarstelling van deze vergaderzaal.

Alvorens nu het woord te geven aan den eersten spreker,
den U allen welbekenden heer Schimmelpenninck van der
Oye, den Voorzitter van het Verbond van Vereenigingen voor
Veilig Verkeer, moge ik U verzoeken U voor een moment van
Uwe zetels te verheffen, uit eerbiedige hulde voor den helaas
verscheiden Staatsman, den Voorzitter van de Tweede Kamer
en Oud-Minister Jhr. Mr. Ch. J. M. Ruys de Beerenbroeck, die
heden ten grave wordt gedragen.

(Een minuut stilte).

Ik geef thans het woord aan den heer Schimmelpenninck
van der Oye.

a
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HET SIGNAAL GEVEN EN DE VERKEERSVEILIGHEID
DOOR

MT. A. BARON SCHIMNIELPBNNINCK VAN DBR OYE,

Voot'zitter uan het Verbond uan llereenigíngen uoor Veilig Verkeer.

Het spreeht wel bijna van zelf, clat geen anti-Iawaai
Congres volledig zou kunnen zijn, indien daar niet een be-
schouwing rn'erd gewljd aan cle beteugeling van het lawaai
in verband met de Verheersveiligheicl.

Het larvaai, althans dat deel ervan, dat ontstaat door
signaal geven, is destljds juist in het leven geroepen om de
veiligheid te bevorderen ! De aandacht moge ook in dit ver-
band rveer gevestigd worden op het merkwaardige aanpas-
singsvermogen van den mensch.

Toen nog slechts enkele tientallen van jaren geleden het
rnotorisch verkeer zljn plaats op den weg begon op te
eischen, ontstond daarrnede ook de behoefte de nieuwe
gevaren, die claaruit voortvloeiden te bestriiden. Een nieuw
systeem van signaalgeven werd in het leven geroepen, aan-
vankelljk nog ongebreideld. Musicale eischen werden door
somrnigen gesteld. Brokstukken van aria's weerklonken langs
den rveg. Totdat hieraan ten slotte paal en werk werd gesteld.

En dat alles geschiede in het belang der Veiligheid ! En
nuo eenige jaren later, is men in vergadering en congres
bijeen om in naam dierzelfde veiligheid, middelen te beramen
ter vermindering of zelfs opheffing van het hierbedoelde
lawaai.

De oorzaak is niet ver te zoeken. De enorme toeneming
van het motorisch verkeer ging uiteraard gepaard met eene
verrneerclering van het signaal-lawaai, totdat een toestand
bereil<t werd, waartegen het nenschelijk zenuwgestel in
opstand kwam.
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Het doel was voorbijgeschoteno ja erger nog, hetgeen toch
vroeger tot vermeerdering der veiligheid strekte' was nu ver-
keerd in het tegendeel.

Het ligt niet in mijn bedoeling in technische beschou-
wingen betreffende dit onderwerp te treden. De noodige
aandacht daaraan wordt trouwens in voldoende mate door
anderen geschonken. 'WeI lijkt het van belang - zlJ het ook
in meer algemeenen zin - om na te gaan, wat er gedaan kan
worden ter bestrljding van het kwaad.

Bn dan dient al dadelijk geconstateerd, dat het vraagstuk
zich allerminst beperkt tot het motorische verkeer allé'én.

Een overzicht van clc Congl'cszaal. tijdens de rede van
Mr. A. Baron Schimmeluenninck van der Oye.

Signaalgeven geschiedt ter waarschuwing der overige
weggebruikers. Hieruit volgt, dat de omvang daarvan recht-
strãõks verband houdt met de wijze waarop deze weggebrui-
kers zich gedragen.

Men kan deze weggebruikers in 3 hoofdgroepen ver-
deelen, te weten in voetgangers, wielrljders en bestuurders
van motorrljtuigen. .: i;:ì..:

$
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Hunne gedragingen worden bepaald door de desbetref-
fende voorschriften (hoogere en lagere wetgeving) door het
toezicht op de naleving daarvan (potitie) en.... ,door het
besef, dat de ,,regels van den weg'n dienen te worden nage-
leefd.

Wil de wetgeving doelmatig zljn, dan zal d.eze zich niet
moeten bepalen tot een of enkele categorieën.

De wetgever zal het verkeerscomplex als een geheel
moeten beschouwen en wel in dien zin, d.at zijne voorschrif-
ten, ieder onderdeel van het verkeer betreffende, strekken
tot de vorming van één verkeersgeheel.

Het behoeft intusschen geen yerwondering te baren, dat
de bepalingen die ontstonden toen het motorisch verkeer z[jn,
intrek deed, aanvankelijk nog niet van deze denkbeelden
doortrokl<en waren.

De revolutie was daarvoor te groot, waaruit te verkiaren
'valt het ontstaan van een wetgeving van min of meer verdedi-
genden aard, rvel te verstaan, tegen het nieuwe verkeers-
middel.

Maar wij mogen toch verlangen, dat thans een ander
inzicht rijpt, gelijk ook reeds in de gevolgde wegenpolitiek
het geval blijkt te zijn. Helaas blijft er in dat opzicht nog veel
te wenschen. En toch zal, zoolang de wetgeving niet ín meer-,
dere mate dan tot nu toe het gevil is, ook de voetgangers en
wielrijders etc. omvat, d,e zoozeer gewenschte harmonie nog
rvel een vrome wensch blijven en daarmede, naar te vreezen
,is, ook het stille verkeer.

Omtrent het toezicht op de naleving der voorschriften
behoeft in dit bestek wellicht niet veel gezegd te worden. De
anti-lawaai campagne zal tóch voornamelijk betreffen de
bebouwde kommen en drukke centra. Het optreden van de
aldaar werkzame verkeerspolitie geeft aanleiding tot waar-
deering. Maar het best georganiseerde politiecorps zal ten-
slotte falen, wanneer het komt te staan tegenover colrectieve
onwetendheid en daaruit vaak voortspruitende onwil.

Gelukkigerwijs is ll,et zóô hier te lande niet gesteld, maar
het is er toch verre vandaan, dat het omgekeerde het geval
zoa zijn.
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Teneinde te geraken tot een geordend verkeer, zonder het
hulprniddel der signalen, zullen alle categorieän van v¡egge-
bruikers tot het besef moeten kornen, dat hunne medewerking
noodzakelljk is.

Hiertoe is opleiding noodig.
l\{en zou natuurllik het voorbeeld van sommige steden in

het buitenland kunnen volgen en eenvoudig het geven van
signalen verbieden, zoowel blj dag als bli nacht.

Het auclitorium in aandachtige beschouwing vatr de geprojecteercle
grafiehen der Haagsche en Rotterdamsche antilawaai-acties.

lVlaar een dergeli¡fke maatregel lljkt praematuur, zoolang
de mentaliteit van het publiek daarmede niet in overeen-
stemming is.

Zooals de toestand nu is, zouden velen zich in hun positie
tegenover het motorisch verkeer versterkt voelen, terw[jl
omgekeerd roekelooze automobilisten zich, bij het veroor-
zaken van een ongeval, op de verbodsbepaling zouden kunnen
beroepen.

¿
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De taak van justitie en politie zoude te zeer verzwaard
worden.

Dus: opleiding van het publiek, voorlichting met als
gevolg daarvan aankweeking van het verantwoordelijh-
heidsbesef.

Afdoende verbetering zal niet kunnen worden bereikt
zoolang nog bestaat het gevoel van antagonisme, dat helaas
nog zoo vaak tusschen de verschillende categorieän van weg-
gebruikers valt op te merken.
. Het terrein, dat hier nog openligt is zeer groot en biedt
.plaats voor vele arbeiders.

Zond,er aanspraak te willen rnaken op volledigheid en
zonder ook maar eenigerrnate aan het werk van anderen te
kort te willen doen, moge in dit verband met enkele woorden
gewaagd worclen van cle actie van het Verbond van Vereeni-
gingen voor Veilig Verkeer.

De bij dit verbond aangesloten vereenigingen v. V. V.
streven er naar in de plaats of streek hunner inwoning in
overleg en saurenwerking met het centrale lichaam het
publiek op allerlei wijzen van voorlíchting te dienen.

Hunne bekendheid rnet aard en karakter der bevolking,
hunne kennis van plaatseiijke omstandigheclen maken hen
hiervoor bij uitstek geschikt.

Maar dit sluit allerrninst samenwerking met andere
lichamen uit. Integendeel, het onverbrekelljk verband, dat er
ligt tusschen cle begrippen Verl<eer en Veiligheid maakt een
zoodanige samenwerking onontbeerlljk.

De hierberloe'lde taak laat zich in tweerln verdeelen: de
voorlichting van de jeugd en van de volwassenen.

Op het eerste terrein zijn reeds positieve resultaten be-
reikt en de voorspelling is niet gewaagd, dat het opkomend
geslacht zich beter zal weten aan te passen aan het moderne
'r'crkeer dan bi.i ons het geval is.

Intusschen valt er op dit terrein nog veel te doen, rvaarblj
overheidssteun onontbeerlijk is. Maar ook in dit opzicht zljn
de teekenen hoopgevend.

Ien opzichte der volwassenen is de taak veel moeilijker,
dank zij ook onzen niet genoeg te rvaardeeren vrljheidszin.

f:r
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Maar ook hier ziin onmiskenbaar aanwäzingen van voor-
uitgang waar te nemen' waarbii men niet vergete, dat de
resultaten heel moeilijk te registreeren ziin.

Het zou echter te ver voèren, indien hier nader op dit
onderwerp werd ingegaan.

Aan de hand van deze beschouwingen meen ik te mogen
komen tot de volgende conclusies'

Het geheel of grootendeels achter\üege laten van signaal
geven zal een rustiger verkeersb'eeld doen ontstaan, hetgeen
de Verkeersveiligheid zal ten goede komen.

Het is echter niet gewenscht een zoodanigen toestand in
het leven te roepen, alvorens de noodige voorbereidende

O maatregelen getroffen z!jn.

(Applaus).

o
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STREEKPLAN EN UITBREIDINGSPLAN ALS
HULI'NIIDDEL IN DEN STRIJD OM DE STII,TE

DOOR

Ing. J. M. DB CASSERES, m.t.p.i.
Hoof d uan den Tech.nischen Díenst der Noord-Brabantsche

Streekplannen.

Op straffe van te behooren tot de door Charivarius zoo
geestig aangeduide ,,teekenaars", moge ik hier vaststellen,
dat naast alle ander'e teekens, waarin onze tljd staat, zon-
der overdrljving gesproken mag worden ,,dat deze eeuw in
het teeken der luidruchtigheid" staat.

En ik zal wel geen groote tegenspraak ondervinden, \Ã/an-
neer in het begin van deze uiteenzetting vastgesteld z[j, dat
eigenlijk maar een deel en m.i. zelfs een klein deel van deze
algemeene luidruchtig-heid op rekening van de automobilis-
ten geschoven kan '\À¡orden. Het door hen veroorzaakte getuid
is - althans zoo zie ik het - niet het ergste en het zwaarst
te verdragen cleel van het lawaai orTzer dagen.MeerderenUwer
zullen mèt mlj van oordeel zijn, dat er tallooze vormen van
lawaai bestaan, die erger te verdragen zijn dan het getoeter
onzer claxons, het gepiep or,zer rernmen of het geratel onzer
soms niet geheel nieuwe motoren. In deze stelling word ik
gesteund door een opmerking, die ik in het Amerikaansche
tijdschrift ,,The Nation" vond en die hier - merkwaardig-
heidshalve -- geciteerd zij.

,,Een onzer journalisten - aldus The Nation - is op
onderzoek uitgegaan, nadat de anti-lawaaicampagne begon-
nen was. Daarblj ontmoette hlj een darne, die 17 verschillende
soorten van hinderlijk larvaai opmerkte binnen de muren
van het elegante flatgebouw, waar zlj woonde. Daarblj waren
negen variëteiten van dronkenschapkabaal, insluitend het bre-
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ken van flesschen, het vallen van hanglampen eîz' In de lüst
komt verder nog voor het smliten met vuilnisemmers' lastige

beroek"rs"rrn""li"fdekatten' Er is bl[i kbaar meer

"oo¿ig dan lnet zwÜgen van claxons om van
New York een .rn""aig" stad te maken'"

Tot zoover mljn Amerikãansche getuige' waarvan het

betoog nog enorm uit te breiden is' zonder kans om tot

;;;;Ég; cîmpleetheid in de opsomming van de lawaaiele'
menten in onze samenleving te geraken'

Waarmee iX mtu" "gluo *il' d"t de automobilist als

zoodanig heusch niet zoo ãg is als waarvoor hü versleten

wordt.

Geachte vergadering' Ik weet niet of het U ook zoo gaat'

maar ats ik een grootã modern-geoutilleerde onderneming
buro"k, dan treffen"mij daarbii steeds twee zaken' die in nauw

ãna""tíng verband stån: ditii¡n de relatieve stilte- - rela-

tief wanneer men denkt aan het groot aantal motoren en

machinesn dat in zoo'î onderneming werkt de orde

iãi" i"tl"it zindeliikheid), welke zoowel op de terreinen als

ìn de fabrieksgebouwen zelf, heerscht'
Díe stílte en die ord¿ komen niet vanzelf tot stand' In

tegendeel zij ziin het resultaat van een bekwame en steeds

actieve bedr¡tsorjanisatie' Zt¡ zt¡n bovendien niet het doel

waarnaar de beargfsorganisaioren van een groote onderne-

ming strev"rr, *uui daãrvan als het ware de verschlinings-
no"ri. Natuurlljk moeten wij de restrictie maken' dat de mate

van luidruchtigheid ou" ã" industrieele onderneming ten

nauwsteverbondenismethetbetreffendeproductieproces'
dat nu eenmaal bij een volkomen evenwaard'ige organisatie'
¡l ¿" verschillende bedrijven verschillend is'

Die o r d e zoo ty"peerend voor de moderne bedrijfs-'
onderneming met zijn uitingsvormen van stilte en zin-
d e I ÍLj k h e i d, wordi op """ b'"eder plan door de toegepaste

pI anol o gi e, nagestreef d'
Nu is niets verder van mii dan te pogen U in enkele

minuten, die mij ter beschikking staan' de grondslagen van

deze wetenschap duidelijk te maken' Ik zou daar in ook niet
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slagen. Voor diegenen, die daar belang in stellen zij verwezen
naar mljn studie getiteld: ,,Grondslagen der Planologie",
waarvan nog een klein aantal exemplaren ter beschikking
kan worden gesteld.

Maar cle vergelijking rnet cle bedrljfsorganisatie kan de
niet-ingewijden en vooral de technici onder U, die taak toch
wel eenigermate duidelljk maken. Immers de bedrljfsorga-
nisatie van een moderne onderneming heeft de opgave om de
ruirntelljke structuur van het bedrljf te organiseeren, dus de
juiste plaatsing der fabrieken, de ligging der opslagterreinen,
de verkeersverbindingen te land, te water en in de lucht,
zoodanig te kiezeno dat het bedrljf met een minimum aan
rniddelen een maximum rendement oplevert. Welnu een
soortgelijhe taak heeft de planologie voor het ruimtelljk be-
stel van de geheele sarnenleving.- Ik moet mljzelf hier even
in de rede vallen en er U op rvijzen, dat ik het woord planolo-
gie in plaats van het steeds tot rnisverstand aanleiding geven-
de woord stedebouw gebruik.

De juiste plaatsíng dus van cle ruimtelljke uitingen der
menschelljke samenleving is het hoofddoel der practische
planologie. Onder die ruimtelijke uitingen moet worden ver-
staan:

A. het wonen

B. het werken.
C. de verplaatsing: dus het verkeer in het algemeen.

D. de ontspanning.

En nu is het streven blj het modern stedebouwkundige
werk erop gericht om al deze uitingen hun juiste en harrno-
nische plaats in het geheel te geven en tevens deze plaats
dusdanig te kiezen, dat deze uitingen zonder hinder van elkaar
kunnen bestaan. I{iermede is direct al aange-
duid op welke wijze de planologieo zich
manifesteerend in streekplan en uitbreidingsplan - e e n b e-
langrljk hulpmiddel is bü den strijd om cle
stilte en als anti-lawaaimiddelUw aandacht
16
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w a a r d i s. Immers evenals bij het bedrljf een juiste plaat-
sing der bedrljfsonderdeelen een soepel bedrijfsverloop ten
gevolge heeft en een soepel bedrljfsverloop stiltebevorderend
is, zoo moet ook als het ware automatisch de juiste indeeling
van een territorium in gebieden bestemd voor wonen, voor wer-
ken, voor verkeer en ontspanning in hooge mate stiltebevor-
derend zljn Want wanneer de verschillende
vorrnen van luidruchtigheid geanalyseerd wor-
den, dan blükt dat een niet gering gedeelte daarvan het ge-
volg is van den chaos, die in het ruimtelljk bestel der samen-
leving op te merken valt. Als door milde hand gestrooid lig-
gen de lawaaiverwekkende bedrijven over het stadsgebied
verspreid. Vooral in de oude steden is elke orde in de situee-
ring der bedrijven onvindbaar en hier denken wij niet alleen
of in de eerste plaats aan groote bedrljven met een uitgebreide
machineinstallatie, maar veeleer aan de talrlike kleine bedrij-
ven, die een buitengewoon hinderlijk lawaai veroorzaken en
door hun ,,wilde" verspreiding over het stadsgebied een be-
langr{jk aandeel in den heerschenden verkeerschaos hebben
Daarnaast gaan wiLj voort allerlei verouderde verkeersmid-
delen in het leven te houden. De electrische tram pleegt
haar luidruchtig bestaan aan ons op te dringen en met haar
vaste en veel plaats innemende baan, het normale wegverkeer
te versperren.

Bijna is de regel op te stellen, dat het lawaai in onze
steden en in het blizonder het verkeerslawaai recht even-
redig is aan den ouderdom der stad. Hoe nauwer de straten,
hoe kronkeliger hun tracé, hoe onverzichtelijker de hoeken,
des te grooter het lawaai van allerlei soort en des te hinder-
lijker het verkeerslawaai, zonder dat men zich daarvan be-
wust rekenschap heeft gegeven.

In de stadsuitbreiding van de laatste jaren en in het
bljzonder van den allerlaatsten tljd zien rvij te dien aanzien
een groote verbetering ontstaan. Bij de juiste stadsuitbreiding
wordt immers gestreefd naar een duidelijk onderscheid tus-
schen aù/oon- en werkgebieden. Door een weloverwogen be-
stemmingsregeling wordt er zorg voor gedragen, dat het
woongebied ook als rvoongebied bruikbaar wordt. N{en weert
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De Rijdende Verkeerspaedagoog der K.N.A.C., die thans reeds
eenige tienduizenden hilometers in dienst van de verkeers_
opvoeding der weggebruihers heeft afgelegd, opereerde op den

Congresdag in en om Delft.
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daartoe alle bedrijfsvormen, die hinderlijk kunnen zljn voor
het goede wonen. Tot dat goecle rvollen reken ik
de stilte als een hoof df actor. Doorclezebestetn-
mingsregeling, waardoor woonrvljken ook als zoodanig
bruikbaar zijn, wordt automatisch een deel vau het verkeers-
lawaai effectief bestreclen, daar het industrie-vrachtvervoer
hier niet rneer plaatsvinclt. En het is tiit verkeer, dat ioch
zeker tot de ergste lawaaiverwekkers van het groot gezel-
schap verkeerslawaai behoort.

Hier zien we hoe door planologische maatregelen, die
schijnbaar niets met het onderwerp verkeerslawaai te maken
hebben, in deze veel ten goede bereikt kan worden.

Natuurlijk kan rnen zich bij de juiste uitbreiding cler
bestaande kommen niet beperken tot den negatieven maat-
regel, uit de nieuwe woonwijken cle hinderlljke bedrijven
rveg te houden. Op stuk van zaken rnoet men om te v/onen
ook w e r k e n en daarorn is het noodig om naast den nega-
tieven maatregel van het verbieden, ook de positieve maat-
regel van het reserveeren van terreinen voor bedrijfsdoel-
einden te nernen. In het uitbreidingsplan van Amsterdarn
bijvoorbeetd is dit vraagstuk tot in de finesses overwogen en
op vernuftige wijze opgelost. Door de scheiding van 'woon-
en werkgebieden en door het aanleggen van groote groen-
strooken daartusschen wordt een groote bijdrage geleverd tot
destilte. Meer dan eenige politioneele maat-
regel rnoet dan ook de goede lndeel.ing
van het gemeentelij k gebied en daarbo-
venuit van groote gebieden vele gemeen-
ten omvattend, als stiltebevorderend
worden beschouwd.

'Wenden wij ons nu een oogenblik tot de bijzondere be-
teekenis van het planologische'*'erk bij de bestrijding van het
verkeerslawaai. Hier is de plaats een enkel woord te spreken
over de bestrijding der lintbebouwing of te wel aaneengeslo-
ten bebouwing aan rveerszijden van verkeerswegen, buiten de
bebouwde kommen. Naast de aesthetische-, economische- en
verkeersnadeelen verbonden aan het volbouwen der ver-
keersrvegen is deze bebouwing ook van het standpunt der
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lawaaibestrljding nadeelig te achten. De hinder is hier weder-
keerig. De dichte bebouwing langs de verkeerswegen is
lawaaibevorderend en omgekeerd is het daardoor ontstane
lawaai hinderlijk voor de bewoners der huizen.

Hoeveel plezieriger wonen is het, wanneer in plaats van
de bebouwing langs deze hoofdv/egen de onderbrenging der
menschen plaatsvindt in meer concentrischen vorm op be-
hoorlijken afstand van de groote verkeerswegen. Hier ligt een
groote taak voor het stedebouwkundige werk en ik vind het
heel jamm door tÍjdsgebrek daartoe gedwongen - te
moeten volstaan met enkele aanduidingen, terwijl er nog veel
over mede te deelen is, dat ook in Uw kring belangstelling
zou kunnen hebben. Hier zlj alleen nog opgemerkt, dat de
mogelijkheid bestaat om de lintbebouwing effectief te be-
strijden. 'Wanneer de gemeenten maar hun taak willen be-
grljpen en in navolging van de Noord-Brabantsche gerneenten
zic}a voorzien gaan van een uitbreidingsplan, d.an zal men tot
een ordelljke stads- en dorpsuitbreiding kunnen geraken,
waardoor het aantal lawaai-elementen der samenleving met
een niet-onbeteekenend deel zal verminderd worden.

Tot de taak van het streekplan en uitbreidingsplan be-
hoort voorts het ont-werpen van nieuwe wegen en het ver-
beteren van het profiel en het tracé van bestaande wegen.
Hierin zit ook een rniddel tot lawaaibestrljding. Immers het
verkeerslawaai ontstaat ten deele door den toestand van den'weg en hier bedoel ik niet de wijze van verharding, m a a rde indeeling en de ligging. Naarmatedenieuwe
weg in overeenstemming met de rnoderne verkeerseischen
wordt aangelegd of dienovereenkomstig een bestaande weg
verbeterd, zal de weq ook rninder lawaai veroorzaken. Hier
dekken de eischen van een veilig verkeer zich geheel met de
eischen van stilte. En ik geloof, dat bij een zorgvuldige over-
weging van die algemeene verkeerseischen ook zonder dat
men het element der stiltebevordering daarbij heeft inge-
schakeld een zeer bevredigend resultaat, ook van het stand-
punt der lawaaibestrljding, kan rvorden bereikt.

Hier moet echter opgemerkt worden, dat wegen en voor-
namelljk hoofdwegen -- planologisch gesproken - geen op
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zichzelf staande dingen zijn. Z\j zljn slechts één van de
manifestaties van het menschelijk samenleven en moeten
ook als deel van dat geheel bezien worden. Wanneer wij
immers de verkeersfeiten tot hun kern analyseeren, dan blljkt
het dikwijls, dat oorzaken die op een geheel ander gebied
liggen, deze feiten voor een belangrijk deel bepalen. Z o o
is lret ook rnet het lawaai. De oorz aak
daarvan ligt voor een niet onbelangrljk
deel in de gebreken, die de ruirntel!jke
strtrctuur oÍrzer s amenlevin g vertoont.
Het is de taak der planologie die gebre-
ken te verminderen indien mogel!jk op
te hef f en door middel van uitbreidings-
plan, streekplan en nationaal plan.

Orde is stiltebevorderend, heb ik gepoogd U in den loop
van deze causerie duidelijk te maken. Ik hoop erin geslaagd
te zijn - weliswaar gehandicapt door het gebrek aan tijd -Urve belangstelling voor de beteekenis der planologie bij de
lawaaibestrliding te hebben gervekt.

Ik heb gezegd.

(Applaus).
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RESULTATEN VAN DE ANTI-LAWAAI-ACTIE IN
DEN HAAG EN ROTTERDAM

DOOR

Ir. C. BOOT

I)irecteur uan den Loonmeetdienst uan de GeluÍdstichting¡.

Het goede voorbeeld in het buitenland van de bestrijding
van het hinderlijk lawaai op straat werd gaarne in Nederlancl
gevolgd. Het eerste experinrent op dat gebied rvas cle stiìte-
maand in Breda in April 1935. Daarna kwam in September
's-Gravenhage. De opzet beoogcle vermindering van het
straatrumoer in het algerneen. Iliervoor werd de aandacht in
hoofdzaak gevestigd op het vele onnoodig signaal geven. Het
is minder aangenaarn voor een weggebruiker, van welke
categorie ook, om het eene oogenblik achter zich, het andere
naast zich een claxon te hooren. Dit werkt zeer enerveerend
en heeft daardoor juist het tegengestelde gevolg van hetgeen
er mee bedoeld wordt. Het maakt in verkeersaders en op
zware kruispunten het verkeer eerder onveiliger dan veiliger.
'Wanneer een auto, achter op een driekant bordje heeft, waar-
op staat: ,,Geef geluid, en ik wijk uit", toont dit toch voldoen-
de, dat de bestuurder meent dat hlj het niet zoo nauw met de
rechterkant hoeft te nemen. f)e verkeersveiligheid wordt door
dergelljke bestuurders verminderd en de andere weggebrui-
ker is derhalve genoodzaakt signaal te geven.

De ontwikkeling van het verkeer is zoodanig geweest, dat
men met het signaal geven opgroeide, en daardoor ging voor
de bestuurders het drukken op de claxon van een bewuste
handeling over in een mechanische.

Wil men het verkeer in de steden signaalvrlj krljgen,
d,an zal derhalve het mechanisch signaalgeven, weer moeten
overgaan in een doell¡ewuste hande¡ling, en dit kan slechts
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verkregen rüorden door er regelmatig op te wljzen, of door
drastische maatregelen. Diklr'lils wordt dan geantwoord, dat
men wel signalen nroet geven, voor b.v. een wielrljder die
niet genoeg rechts rijdt, of een voetganger, die ondoordacht
oversteekt. In dit geval heeft het signaal een reden, niaar
omdat er een reden is, is het daarom nog niet noodzakelljk.
De bestuurder had even kunnen inhouden, desnoods stoppen.
Er treedt een wisselwerking op tusschen den bewusten wiel-
rijder of voetganger eenerzljds, en den automobilist ander-
zijds. Omdat de eerste gewend is gewaarschuwd te worden
kükt hij minder goed uit en daarin zien veel bestuurders rüeer
reden tot toeteren. De wielrijder of voetganger moet er aan
gewend worden zich strikt aan de verkeersregels te houden,
maar ook weer niet zoo strikt, dat een fietser die uit een
smalle zljstraat van rechts komt, zonder meer den weg op-
rljdt. Ben zekere soepelheid, waarblj iedere weggebruiker
zooveel mogelljk meewerkt aan een goed geordend verkeer,
en soms zijn rechten prljsgeeft aan de algemeene veiligheid,
is noodzakelljk. Hieruit volgt, dat om te komen tot een sig-
naalvrij verkeer, de verkeersordening primair is. Helaas
komt hier de psychologische factor in den mensch de zaak
verstoren, want nu wlj geen geluidsvrlj verkeer hebben, ver-
trouwt de bestuurder op zijn signaal en rijdt dus niet ,,veilig".
De voetganger en wielrljder huldigen het idee: Zoolang ik
geen teeken hoor hoef ik mij niet strikt aan de regels te
houden. En hoewel we veronderstellen mogen dat beide van
goeden wille zijn is het resultaat gering. Aan beide ziiden zal
dus aangepakt moeten worden. De verkeersveiligheid ver-
grooten opdat minder signalen noodig zijn eenerzijds, de
bestuurders van motorvoertuigen gewennen geen signalen
meer te geven anderzijds. Het is niet noodig om in de stad te
signaleeren. Hierop nader in te gaan zal niet noodig zijn.

Bij de stilte-actie in Den Haag is uitgegaan van de idee
dat zooveel mogelljk propaganda gemaakt moest worden,
Hiernaast is echter tevens een contrôle ingesteld om na te
gaan in hoeverre er resultaat bereikt is. De Politie heeft ver-
keers-tellingen gehouden op een drietal punten in de stad
gedurende de uren 8-9, 12-14 en 1&-18. Behalve het pas-
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seerend verkeer werd tevens opgenomen het aantal signalen
alsmede de reden van dit signaal. Deze tellingen werden uit-
gevoerd op Vrijdag voor de Stilteweek (20 Sept. 1935) , de
Vrijdag aan het eind der Stilteweek (27 Sept. 1935) en een
maand later op Vrljdag 25 October 1935.

De invloed der actie was zeer goed merkbaar. Het rneest
interessante punt was het kruispunt Spui-Groote Marktstraat.

In onderstaanden tabel is opgenomen het passeerend
motorverkeer, alsmede het aantal signalen.

Autobussen
Personenauto's
Vrachtauto's
Motorrijwielen
Totaal

20 Sept. 1935

gepass. aant.
sign.

209 685
3340 2333
1334 1919
440 550

5323 5487

2T Sept. 1935

gepâss. aant.
sign.

203 260
3374 r3g7
1427 998
583 347

5587 3010

25 Oct. 1935

gepass. aant.
sign.

191 775
307r 1206
1325 883
602 278

5189 2542

@

Uit deze tabel ziet men direct dat er -f een vermindering
van 50 /o op het aantal signalen is verhregen.

Teneinde na te gaan wie het rneest van hlrn claxon ge-
bruik rnaken, is bepaald hoeveel signalen per honderd pas-
seerende voertuigen gegeven werden. l)eze waarden zijn
graphisch uitgezet (zie fig. 1). De signaalfrequentie bleek voor
autobussen schrikbarend te ziin. Voor de stilteweek waren er
per 100 passeerende bussen 328 signalen. Bij de laatste telling
was dit teruggeloopen tot 92. Uit de graphiek blükt dat de
bestuurders vân personenauto's over het algemeen het min-
ste signaal geven. Het is echter te betreuren, dat na het einde
der stilte-actie het aantal signalen per 100 wagens niet meer
verrninderd is, zooals dit blj de vrachtauto's en de motor-
wielrljders het geval is. De oorzaak hiervan is onbekend. Het
totaal-cljfer toont een vermindering van 103 op 49 signalen
per 100 passeerende motorvoertuigen. Dit toont wel aan dat
het publiek van goeden wil is.

In figuur 1 is aan de rechterzijde het dagspectrum gege-
ven. Hierbq zijn eveneens uitgezet het aantal signalen per
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100 passeerende voertuigen, doch dan gesplitst over de drie
verschillende spitstljden. Direct valt op, dat tusschen 8 en I
de signaalfrequentie het grootst is, doch eveneens dat de
vermindering het grootst is. 'foch is ook hier verbetering te
constateeren. Deze graphieken leeren ons welke categorieën
van weggebruikers het meeste toeteren en tevens gedurende
welke tijden dat het ergst is.

Blj deze tellingen is tevens de reden voor het signaal
opgegeven voor zoover er reden aangegeven kon worden. Het
percentage signalen dat gegeven is voor de verschillende cate-
gorieën van weggebruikers is uitgezet in de graphiek van
fig. 2. Men ziet dat de wielrijders de grootste zondaars zijn,
doch ook dat de propaganda wel verbetering heeft gegeven.
Anders is het met de voetgangers. Dit was voo,r en na de stilte-
week precies hetzelfde n.1.9 %.Men zou hieruit kunnen con-
cludeeren, dat de voetganger zich niets van de geheele actie
heeft aangetrokken, en het heeft beschouwd als buiten hem
om gaande. Er zt¡ hier nogmaals op gewezen, dat ook de voet-
ganger door niet op de trottoirs te blijven of door op het
kruispunt dwars over te steken een oorzaak van veel lawaai
zijn, want al is 9 /o niet veel, dit beteekent toch over de 5
spitsuren ongeveer 270 signalen, hetgeen geen onbelangrljk
getal is. Het meest is teruggeloopen het aantal signalen dat
gegeven werd. Voor motorvoertuigen n.l. van g % tot 7 %. De
oorzaak zal daarin liggen, dat het motorisch verkeer zelf het
aantal signalen wenschte te verminderen en daarom beter
oplette en zich meer aan de verkeersregels hield.

Tot nog toe is alleen gesproken over het signaal geven
als oorzaak van straatrumoer. Hoewel het een belangrijke
factor is, zljn er echter meer. Een veel gelaakt euvel is het
lawaai van motorrijwielen die niet voldoende gedempt zlln.
Er zijn pogingen gedaan om hierover gegevens te verkrljgen.
Daartoe heeft de geluidstichting een tweetal middagen op
het Alexanderveld geluidsmetingen verricht, waarblj de
sterkte van het geluid van snel stationnair draaiende motoren
en van signaalhoorns werd gemeten. Helaas is dit geen groot
succes geworden. Oorzaak is dat het aantal onderzochte een-
heden te klein was om veel conclusies betreffende de in om-
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loo¡r zijnde signaalhoorns en knaldernpers te kunnen tellen.
Het was echter wel mogelljk vast te stellen dat een signaal-
hoorn die op 7 meter afstand gemeten een sterkte van 90 db.
heeft, wat meer dan sterk genoeg is. Over het algemeen waren
de dectische claxons van een goeden sterkte, de electrische
en pneumatische hoorns echter warell veel te sterk.

In totaal zljn gemeten: 92 signaalinstrumenten en 46
uitlaten.

De Stilte-actie in Rotterdarn is op een andere wljze aan-
gevat. De Politie heeft hier maatregelen getroffen. De rveek
van 21 tlm 29 Oct. 1935 werden voor de eerste rnaal van 19
tot 1 uur het Middellandplein, de 2e Middellandstraat en de
Vierambachtstraat door een aantal politieagenten bezet, en
iedere autornobilist die signaal gaf aangehouden, en hem
verzocht voortaan ieder signaal te vermijclen. Veelal r¡'erd
door den autornobilist gervezen op andere weggebruikers die
het signaal geven noodzakelijk maahten, doch ook deze wer-
den op hun fouten attent gemaakt. Het resultaat was ver-
rassend. Na twee weken u'as het lawaai dusdanig verrnin-
derd, dat de stilte-zône uitgebreid wercl met het Mathenesser-
plein, de Allard Piersonstraat, den Beukelsweg en de Burg.
Meineszlaan. Het percentage waarschuwingen uitgecleeld aan
automobilisten en wielrijders verminderde, terwijl het per-
centage voor voetgangers zich vergrootte. 11 Januari werd de
stilte-zône weer uitgebreid met de 1e Middellandstraat, West-
kruiskade en de Kruiskade. Later werden de posten geplaatst
op willekeurige punten in de stad, en de contrôle werd niet
rneer beperkt tot de avonduren maar over den geheelen clag
uitgeoefend.

Dat niet slechts enkele waarschu'r¡'ingen uitgecleeld rver-
den blljkt uit fig. 3. Hierin is het aantal waarschuwingen dat
per week uitgedeelcl x'ercl aangegeven. Gemiddeid beclroeg
dit tusschen de 3000 en 4000. Het record is bereikt in begin
.Ianuari, toen in één week 6812 waarschuwing-en zljn uitge-
deeld.

Het totaal aantal waarschuwingen gegeven van 21 Oct.
1935 t/m 21 Maart 1936 is in onderstaande tabel sarnengevat.
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Gegeven rverden:

Aan auto's
,o motoren
,, rljwielen
o, trams
,, voetgangers
,, voor defecte uitlaten
,, voor rammelende auto's
,, lorrenkooplui

77170
1017

15876
44

30998
777
772

66

o
Totaal 65453

In percentages uitgedrukt (zie fig. 4) wordt dit:
waarschuwingen "î i*å:l :in

,) ,, voetgangers 47 %
)) ,, overigen l %

opvallend is dat de voetganger hier zoo een slecht figuur
maakt, de rvielriider een even groote lawaai-zonclaar blükt
te zijn als de automobilist, terrviil de veel gelaakte motorrviel-
rljder er genadig afkomt. In Rotterdam zijn geen tellingen
ve'richt waarmee de resultaten aan te toonen zijn. Er zijn
twee oriënteerende tellingen ve*icht op geliikwaardige dagenn.l. 18 Novernber en 25 November van gft-l ,r,r". Op tA
Nov. passeerden aan de lVliddellandstraat hoek Heemraaàsin-
gel 1280 auto's. Dit punt was gelegen in de 1e stilte-zône en
werd dus ongeveer een maand gecontroleerd. Onnoodig sig-
naal werd gegeven door 32 auto,s, dus -¡ 2 à 3 signalen per
100 passeerende voertuigen.

Op 25 November werd geteld buiten de stilte-zône a. d.
Nieuwe Binnenweg hoek Matrrenesserlaan. Hier passeerden
953 wagens. Het aantal onnoodige signalen bedroeg 225, dus
27 onnoodige signalen per 100 passeerende voertuigen. Hier-
uit bl{ikt de verbetering welke in de stilte -zõne is ingetreclen.In den eersten tljd was deze vooruitgang plaatselijk, zooals
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uit de telling blijkt, hoofdzakelijk in het gedeelte clat gecon-
troleerd werd, rnaar berichten die de politie van cle ranclge-
meenten Hillegersberg en Schiebroek bereikten, wezen er oll
dat ook daar een verbetering was te constateeren.

De aandacht zij erop gevestigd, dat de gegeven cljfers van
de oriënteerende tellingen van Rotterclan niet zonder tneer
te vergelijken zijn rnet de tellingen uit Den Haag, daar cle
voorwaarden waaronde'" zij geschiedt zljn niet gelijk z!jn.

Degene die echter in Rotterdarn homt, zal den vooruitgang
kunnen waarnernen als een opvallende stilte. De Rotteldarn-
rners zelf zijn zeer tevreden over de resultaten gezien de vele
dankbetuigingen die de politie ontvangen heeft, waaronder
een van den Geneesheer-Directeur van het gemeente-zieken-
huis aan den Bergweg, die aan den Hoofdcomrnissaris nree-
deelt dat, dank zlj de door de Politie ingestelde anti-lawaai-
campagne, het hinderlljk geluid van buiten af aanzienlljk
verminderd is.

Rotterdanr heeft ook het andere straatlawaai zooals het
dichtklappen van broodkarreno het rammelen van de lading
van transportauto's, e.d. tegengegaan door aan cle directies
der betrokken bedrljven te verzoeken rnaatregelen te willen
treffen, en deze verzoeken zijn rneestal ingewilligd. Ook hier-
uit blijkt dat het publiek zelf gaarne cle lawaaibestrijding
wil steunen.

Het is zeer prettig dit te constateeren, want het resultaat
wordt daardoor extra verbeterd. Tevens komen er echter
nieuwe problernen aan den dag. Waar vroeger het lawaai
van rarnmelende ladingen niet opviel door het omringende
geluid, wordt dit thans een bron van stoornis en daarbij komt
men terecht op technisch vraagstukken, n.l. het geluidsvrij
stuwen van lasten. De melkwagens waarop zich rekken met
flesschen bevinden maken veel leven. Thans is de vraag ons
door de Melkfabriek ,,Vooruitgang" geclaan: ,,Hoe rnaak,t
rnen geluidsvrlje rekken?'o Bakkerskarren van een groote
luxe Bakherlj in Rotterdam zi.jn op initiatief van de Directie
voorzien varì sponsrubber kussens, zoodat het dichtvallen van
de klap practisch geluidsvrij is. Een andere bakkerij wil zljn
wagens voorzien van rubberbanden. Sornmige firma's willen
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er toe overgaan de paarden van rubber hoeven te voorzien'
zooals de Amsterdamsche Bereden Politie ook gedaan heeft.
Al deze maatregelen komen uit het publiek zelf en de Geluid-
stichting zaI een dergelljk streven gaarne steunen en helpen
zoeken naar geluidsvrlje constructies.

Hiermede zijn in groote trekken de opzet en resultaten
van de acties in Rotterdam en Den Haag weergegeven' Ver-
gelljking van de beide acties valt sterk in het voordeel van
Rotterdam uit. De bereikte resultaten zljn daar gr:ooter, doch
de actie is ook intensiever opgezet en continu doorgevoerd
gedurende zes maanden. De totaal-kosten in Den Haag be-
ã"o"g"r, ongeveer I gOO.--. In Rotterd am zijn -+- 12 man poli-
tiepersoneel met de anti-lawaai-actie belast, en hebben zich
geãurende de laatste zes maanden hi'ermede voornamelijk
bezig gehouden.

Terugkomende op mljn uitgangspunt, waarbij op het ver-
band tusschen het veilig en signaalvrij verkeer wercL gewezen,
wil ik nog constateeren, dat de maatregelen welke getroffen
worden in steden inzake de verkeersregeling, zoowel auto-
matische als niet-automatische, hierblj inbegreperr de rege-
ling voor het voetgangersverkeer' van primair belang zljn
voõr de stilte-actie. Daarom wil ik nogmaals wljzen op de
tellingen welke in Den Haag zijn verricht en waarvan cle

graphlsche voorstellingen voor een kruispunt zijn afgebeeld
in de figuren 1 en 2.

Indien men de signalen. welke zonder nawljsbare reden
gegeven worden, uitschakelt, zljn de overigen m'i' een maat
voor de verkeersordening, daar er uit blijkt welke categorie
van weggebruikers de meeste fouten maakt' Dit kan mis-
schien een uitgangspunt zijn volgens welke de thans bestaan-
de verkeerstoestanden op kruispunten bestudeerd en de ver-
beteringen na getroffen maatregelen, gecontroleerd kunnen
worden.

Juist doelmatige contrôle van de verbeteringen die aan-
gebracht worden is zeer nutti$, daar dit I'eel tüdverlies kan
b".pu""tt. uit de statistiek der signaalfrequentie kunnen

"rr"n""rr. belangrijke gegevens verkregen worclen inzake cle

opvatting der verschillende categorieën chauffeurs. Ik wijs
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hier op het enor're verschil tusschen rret c!ir'er. voor autobus-
sen (laatste telling g8) en dat der personenauto's (laatste tel-
ling 41). Men mag toch gevoegelijk aanrìemen, dat de autobus-
chauffeurs ook op andere plaatsen in de stacl, zooveel vanhun signaal gebruik rnaken.

Een andere weg die nog niet genoemd is om mincler.
signalen te krijgen is, dat blj het afnernen van de proeven
van riivaardigheid hierop extra gelet wordt. Thans komt
het nog in veel plaatsen voor dat degene die de rijvaardig_
heidsproef af'eemt er minder op let of de examinandus on-
noodig signaal geeft, dan wel, rvat nog erger is Ìrij er op
gesteld is, dat bij elke ziistraat een signaal gegeven wordt. op
deze wijze wordt de toekomstige chauffeur er aan gewencr
op zii' signaal te vertrouwen, hetgeen foutief is 'it h"t oog-punt van uerkeersueilígheid. De o'twikkeling van het s'el-
verkeer in de laatste jaren heeft het \Ã/ezen van het verheer
veranderd. waar nog niet lang geleden het rnotorisch ver-
keer orrclergeschikt was aan het andere, is het thans verre
superieur. En waar vroeg-er gold: ,,Geeft bij een hoek signaal,
denkt gli dat een ander om een hoehje kan zien,,, geldt ìhans
,,Indien gii clen hoek niet overzien kunt, mincler dan Uw vaart
zooclanig, dat gli direct stoppen kunt,,. Het gaat dan ook 'ietaan cle vroegere toestanclen te vergeliiken 'ret de tegenwoor-
dige, rvat betreft het signaah'raagstulio daar cle co'stellatie
van het verkeer geheel'era'derd is en hiervoor'ieuwe regels
gelden. Bi.j ongevallen is de vraag: ,,Hebt gij wel signaal ge_
geven" 'iet 'reer primair, bela'griiker is of degene die een
aanrijcling gehad heeft, voldoende ,,Veilig,, gereden heeft.In deze verhancleling heb ik mij hoofdzakelijk bezig
gehouden rnet het signaalvraagstuk en het daarrnee verbancl
houdende. Het is echter even wenscheiiik dat aandacht ge-
schonken worclt aân andere la'r¡'aaiverwekkende bron'en,
b.v. bakkerskarren, de lading van vrachtwagens e.d., zooalsik bli de bespreking van de Rotterdarnsche stilte-actie even
aangestipt heb. Thans bezit de Geluidstichting daarover nog
niet'oldoende gegeve'so doch er wordt ernstige aandacht aan
besteed. Een interessante discussie heeft b.v. in cle Amster-
damsche pers als ingekornen stukken gestaan over ,,het orgel
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op de gracht". Velen wilden het weg hebben, door ,,eenvou-
dig te verbieden", anderen vonden dat het moest blijven be-
staan als iets typisch, dat blj de Amsterdamsche grachten
hoorde en dat men dan voor het behoud van een typisch
stadsschoon de hinder maar op den koop toe moest nemen.

Behalve de op het verkeer betrekking hebbende lawaai-
bestrijding vestigt de Geluidstichting haar aandacht eveneens
op den woningbouw, waarbij slechte bouw aanleiding is tot
veel burenhinder. Dit hoort echter hier niet thuis.

Hiermede aan het eind gekomen van het overzicht over
de anti-lawaai-acties in Den Haag en Rotterdam, wil ik
eindigen met een woord van oprechten dank aan al degenen
die meegewerkt hebben om de stilte-week te 's-Gravenhage
te doen slagen, en aan de Politie van Rotterdam voor de
buitengewone royale wljze waarop zij mij al hare gegevens
beschikbaar heeft gesteldn en mlj de actie te Rotterdam heeft
getoond. Ik hoop dat het werk vrucht zal afwerpen, zoodat
binnen afzienbaren tÍLjd het hinderlük lawaai van de straat
is verdwenen, en wij ondanks het nog intensiver motorisch
verkeer van den toekomenden tlid de zoo befaamde rust van
den verleden tljd mogen genieten.

(Applaus).

o

'oo
ùa)



Het Schild, dat de K.N.A.C. in de verschillende steden voor haar
Aúti-Lawaai-actie in groot aantal gebruikt.
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DE STRIJD TEGEN HET VERKEERSLAWAAI,
BEZIEN VAN HET STANDPUNT VAN HET

AUTOMOBIELVERKEER 1)

DOOR

Mr. J. LINTHORST HOMAN
VoorzÍtter ua,n de KonínktÍjke Nederlandsche Automobielclub

Het automobielverkeer zal blj het bepalen van zljn stand-
punt ten aanzien van den strijd tegen het verkeerslawaai, zich
allereerst moeten laten leiden door de overweging, dat het
automobielverkeer tot plicht heeft, naar beste krachten te
strijden vóór verhooging der algemeene verkeersveiligheid.
fmmers, deze overweging behoort van doorslaanden invloed
te zijn bij iedere technische verkeersbeslissing, welke het
automobielverkeer moet nemen. Zij gelde dus ook hier.
Bovendien rnoet het automobielverkeer bij dit speciale vraag-
stuk van de lawaaibeperking overwegen, op welke wljze het
streven naar een stiller verkeer iloor het automobielverkeer
kan worden gesteund. fmmers, dit streven is lofwaardig, nu
een luidruchtig verkeer bezwaren heeft voor de sarnenleving
en zelfs gevaren biedt.

De vraag is dus deze: Hoe kan rnen het verkeer stiller
maken en tegelijkertijd veiliger dan heden?

De vraag kan op zeer verschillende manieren worden be-
antwoord.

Men kan allereerst zeggen: een stil verkeer is een veilig
verkeer, omdat in een stil verkeer ieder door waarneming met
eigen oogen voortdurend de gevaren moet onderkennen en
bestrijden. Men streve dus eerst naar stilte.

Men kan ook zeggen: een veilig verkeer is stil, omdat een
veilig verkeer geen waarschuwingssignalen van noode heeft.

c

1) Yoorgelezen door Jhr. Mr. J. C. Schorer
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Men make dus eerst het verkeer veilig, dan is het reeds daar-
door stil.

Doclrmenkanookdatzalweldeoplossingmoeten
zijn - het thans nog veelal onveilig en gewoonlljk luidruch-
tige verkeer, pogen 1e verbeteren door tegelijkertijd de on-
-oËtigh"ia tn ãe-luidruchtigheid te bestrijden' Dat is prahtljk'
Doch ieder weet, dat ook in de praktijk zich theoretische
vragen voordoen: eenig systeern zal rius ook hier moeten be-

staan.
Vele gegevens staan ons ten dienste' In zeer vele landen

heeft men" fret, lt¡t<traar overal hinderlljk geachte' verkeers-
lawaai bestreden, en wel op verschillende manieren' Ook in
ons land trekt men ertegen te velde'" g"ri;" wlj nu eerst de- buitenlandsche gegevens' en dan de

binnenlandsche ervaringsf eiten.

A. BUITENLAND.

De ervaringen uit het buitenland zljn in overzicht vervat
in eene beschr{jving, rvelke aan de aanwezigen is uitgereikt'
Men kan daaruit zián, dat vrijwel nergens de actie zich heeft
beperkt tot directe signaalverboden; meestal ging wetgevende
arieid ten aanzien der verkeersregeling zelve daarmede
samen. Men zag dus in, dat het lawaai pas overbodig wordt
in een perfect geregeld verkeer'

De 
-signaaloerbodett zelve zijn zeer verschillend'

In soirmige landen verbood men ieder geluidssignaal'
*ru"f¡ men te"geliikertljd.zorq droeg voor een afdoende rege;

ling van voeigangers- en rijwielverkeer' Dit betreft landen met
een vrij gering rijwielverkeer'

In Lrr¿""" luttden verbood men de geluidssignalen- alleen

voor de nachtelijke uren' Nfet goede propaganda en bij een

juiste verkeersmentaliteit van het publiek kon dan zoo een

ïerbod ook buiten deze uren indirect zijn goede werking dui;
A"f¡f.'tooneno gelljk b.v. in Engeland' Elders was echter die
invioed buiten die verbodsuïen ' niet voldoende merkbaar'
zoodat men later het verbod uitbreidde tot het geheele etmaal,

b.v. in Rome.
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r, Merkwaardig voor ons is de gang van' zaken' in België'
lvaar men ons in het opzicht van verkeerswetgeving 'gewoon-
lljk vóór is. Men heeft daar de actie voor meer stilte vastge-
koppeld aan een totale, voor het geheele land geldende sanee-
ring van de verkeerstoestanden b[i wielrljders en voetgangers:
De resultaten in b.v. Brussel zljn prachtig. ' ' ; ':

In eenige landen zien wlj voorschriften in werking of in
voorbereiding nopens het geluidsvolume van de signaalinstru-
menten; Dat betreft dus niet het beginsel, doch de uiting.

Ik zal het vraagstuk der voertuigen zelve hier slechts
terloops aanraken. Ook daarvoor trof men hier en daar maat-
regeleno zoowel ten aanzien van'het lichaam van het voertuig
als ten aanzien van den uitlaat.

B. NEDERLAND.
, Het vraagstuk van de lawaaibestriiding in'het verkeer is
sinds het eerste Anti-Lawaai Congres, dat in 1934 hier is ge-
houdeno met nog meer belangstelling behandeld dan'tevoren.
De K.N.A.C. prijst zich gelukkig, dat zij hare:imedewerking
aan dit werk nu reeds langen tijd heeft rnogen verleenen. Zij
heeft daardoor hare opvattingen voortdurend ktrnnen toetsen
âan wetenschap en praktijk. : !

' Belangrlik feitenmateriaal staat thans den belangstel-
lende ten dienste door de publicaties, welke de Geluidsstich-
ting heeft doen verschijnen na de Haagsche anti-lawaaiweek
van eind 1935.
, Door onderzoekingen in eigen gelederen en'daarbuiten

heeft de K.N.A.C. reeds vele gegevens kurirteri :verzamelen.
Ats algemeen resultaat van dat alles'mogen wli consta-

teeren, dat pas dàn ons verkeer rustig en stil zal.kunnen'ver-
loopen, wanneer voor het langzame verkeer dezelfde rirafe van
verkeersvoorschriften en van verkeerstoezicht'zal' gelden als
voor het snelverkeer. Zoolang het langzame'verkeer op ieder
moment het snelverkeer kan plaatsen voor de meest verras-
sende situaties en voor de meest onwaarschiinlljke posities,
zal het snelverkeer gerechtigd moeten blíLjven tot de zachtst
denkbare reactie: een waarschuwing. Dezer'waarschuwingen
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blljken nog voortdurend noodzakelljk, op straffe van zeer ern-
stige gebeurtenissen: schade, verwonding en dood. Men mag
èn tegenover het langzame verkeer èn tegenover het snelver-
keer - dat immers bovendien nog is belast met zware bewifs-
plichten bij een ongeval rleze rvaarschuwingsmogelijk-
heden niet afsnijden.

De voorschriften ten aanzien van het langzane verheer
zijn in ons land nog ten eenenrnale onvoldoende. Fietsers en
ander langzaam verkeer mogen nog elders rljden dan op de
uiterste rechterzijde, als zlj maar op de rechter weghelft bl!j-
ven; fietsers mogen nog met eenige naast elkander rljden.
Voetgangers zljn nog niet veiplicht, op de snelst mogelijke
wijze - dus recht - over te steken, het is hun nog niet ver-
boden, in kruisingsruimte van straten over te steken, zelfs
in de drukste straten hebben zij nog slechts sporadisch hunne
passage cloutés, zij mogen nog op den rijweg loopen, ook al
is er een trottoir of voetpad. Het langzarne verkeer mag - ja
in sommige gemeente geldt het: moét - voorgaan bij het
openen van een brugafsluiting of overwegsboom, waarna het
oogenblikkelijk wordt ingehaald door het tevens wachtende
snelverkeer, wat een geheel onlogische regeling is. Zoolang
dat alles zoo blljft, kan op ieder oogenblik een fietser of wan-
delaar de meest onverwachte toestanden scheppeno waaruit
men alleen kan geraken door óf een ongeluk, óf een krachtige
waarschuwing met geluid. Dan kiezen wlj toch het laatste?'Waarlijk, ook een voetganger kan de vrijheid en de veilig-
heid van het verkeer in gevaar brengen, tot schade van den
onnadenkenden of onverschilligen zelve, doch tevens tot on-
herstelbare schade voor een automobilistengezin. Geen won-
der, dat de automobilist zich tegen die gevaren wapent met
zljn geluidsignaal.

Doch ook enkele regels voor het snelverkeer scheppen
gevaren, waartegen de mogelijkheid van geluidssignaal moet
blijven openstaan. Met name geldt dit den regel: rechts gaat
voor, welke zoowel buiten als in de kommen dringend wljzi-
ging behoeft. Moge deze w{jziging thans spoedig komen!

Zoolang deze en dergelijke regels nog bestaan, kan ge-
luidsbestrljding alleen succes hebben ten aanzien van de ge-
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luidsexcessen. Er hlijft dah nog héél veel verkeêrslawaai
bestaan, dat niét overbodig, nláar wel héél hinderlük is.

Doch zelfs wanneer er goêile en volledige reglementee-
ring zou zljn, dart nog is het kwaad niet afdoende bestreden.
Immers, dan is er nog niet de juiste discipline. Deze kan er
pas komen, wannèer èr zijn goede verkeersopvbeding en goed
toezicht. 'I)e verkeersopvoeding kan - gelljk de praktljk in
stad en dorp ons leert - verrassende resultaten hebben met
betrekkelljk geringe moeite. Moge nu eindelljk eens worden
voldaan aan de toch zoo rechtmatige vraag van het Verbond
van Vereenigingdn voor Veilig Verkeer - onlangs rìog ge-
steund door een uiting van de Algemeene Nederlantlsche Ver-
keers Federatie - naar verplicht verkeersonderwüs op alle
scholen. Ik weet uit ervaring¡ hoe ètr kinderen èn onderwfizend
personeel hierin gâarne werkzaâm zijn eir hoe zij veel succes
kunnen boeken. ZíLjn wlj eenmaal zoover, dan kunnen Verbond
en Verkeersvereenigingen zich rneer dan tot heden wijden aan
de verkeersopvoeding van den volwassene. Doch waarlük, ik
behoef op deze zaak nu toch hier niet dieper in te gaan. Het
is al duidelijk gezegd en het zal ook eindelljk wel eens duide-
lijk begrepen worden.

Dus: stilte komt niet voordat betere voorschriften voor
het verkeer bestaan en bekend zijn. En iriet voordat daarop
een goed toezicht bestaat, dat de tekortkorningen van allen ziet
en afweegt ! Thans kregen wlj rneerinalelt dèir indruk - ook;
ja vooral, bij eenige der gehouden stedelljke lawaaibestrij-
dingsperioden - dat het verkeerstoezicht nog al te veel de
fout zoekt blj het automobilisme. Inderdadtl, het voorschrift,
dat van de signaalinstrurhenten riiet anders mag worden ge-
bruik gernaakt, dan wanneer de veiligheid van het verkeer
zulks vordert, legt zware moeilijkheden op de schoudêrs van
den politieman, die bovendien lang niet altijd een verkeers-
opvoeding heeft gehad. Zeker, de onverschillige autotnobilist,
die zich door toeteren een weg forceert waar zulks niet of nog
niet kan; of behoort, rnôet wordên gestraft. Maar er zljn ook
wel automobilisten als overtreders beschouwd, die rriet andêrs
deden dan van twee ktvaden het minste kiezen: een oägeval
of een signaal.
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-r , Ik moge mlj veroorloven, hier met nadruk te wijzen op
een der:grootste bezwaren van den huidigen toestand in de
steden,:,het riiden van de trams in de straten. Zli kennen geene
pfichten, zij nemen overal voorrang, zlj geven zelfs hunne
rfjrichting nog of slechts hoogst zelden aan, zij zijn een log en
storend element in het straatverkeer. Niet alleen d.at zij ande-
ren nopen tot plotselinge abnormale verkeersveranderingen,
zij maken ook zelf een niet gering lawaai. Doch dat is een
vraagstuk op zichzelf, in het kader van ons algem.eene vraag-
stuk.

Nemen wlj nu dus den automobilist in het huidige stads.
verkeer. Hlj kan zijn geluidssignaal niet ontberen. Hlj moet
het bij de hand hebben. Doch dit wordt wel eens.wat al te
letterlijk opgevat. Dat kan men dagelijks - en ook des nachts

- constateeren in iedere stad. Neemt een voorbeeld. Taxi-
chauffeur A brengt U naar Uwe bestemming zonder eenig
overbodig geluidssignaal - dat wil dus zeggen met slechts
enkele signalen , terwijl zijn collega B voortdurend lawaai
maakt, op iedere hoek, ja soms in vrije straten, geheel onnoo-
dig. Duidelijk onderkent men hier den goeden rljder en den
slechlen rijder. Hierin wordt veel gezondigd.

Dat het ook nu reeds zonder signaal kàn, moge ik met
een voorbeeld illustreeren. De heer H. van flijkoop, besteller-
çhauffeur blj de Posterljen te 's Gravenhage heeft aan de
K.N.A.C. doen weten, dat hif, willende medewerken aan het
hier beoogde doel, zijn werk van 26 Augustus 1935 tot 26 Fe-
bruari 1936 - en ook daarna, dus langer dan een half jaar .---
heeft verricht zond,er een enkel geluidssignaal te hebben ge-
geven. Dat is een lofwaardige houding. Doch zlj eischt van
den bestuurder een zóó zware opoffering , d.at zij in ons huidige
stadsverkeer nog als abnormaal lofwaardig moet worden ge-
kenschetst. Het is als een tocht van een ongewapende in het
oerwoud. Velen, die dit met hem probeerden, z47n óf niet tot
het doel gekomen, óf gingen het wapen halen: zij toeterden,. De toestand 'is dus nog allerminst zooals hij wezen moet.
Aan onwil ligt het niet. Velen willen gaarne medewerken, de
politie wil graag helpen, maalieder onzer, die met de beste
voornemens zijn auto-dag begint, ziet zic};' :reeds binnen
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eenige momenten voor de keuze: signaal geven of blijven
beneden de minimale eischen, welke men aan een snelver-
keersmiddel mag stellen, of roekeloos zljn. In het werk van
iederen dag kiest men dus het eerste.

C. SLOTCONCLUSIE.
', 'Wil men het doel bereiken - dus komen tot een groote
veiligheid en geringere luidruchtigheid in het verkeer, dan
heden bestaan - dan vindt men op zijn weg de volgende moei-
liikheden:
a. gebrek aan systeem in het wegverkeer, wat betreft het

langzame verkeer. Dit gebrek aan systeem is te wljten aan
de onvolledigheid en soms zelfs ondoelmatigheid der voor-
schriften, en voorts aan onwefêndheid, onnadenhendheid

' en onwil der weggebruikers;
b. gebrek aan zelfbeheersching bij automobilisten, zoowel ten

aanzien van hunne wljze van rijden als ten aanzien van
': h"t geven van geluidssignalen;
c. verwarring, gesticht door onverwachte verkeersgevaren

als b.v. trams;
d. teveel aan lawaai door de diverse voertuigen zelve.

Afdoende verbetering kan nu worden bereikt door tege-
lükertijd de verkeerswetgeving te perfectioneeren, de ver-
keersopvoeding der weggebruikers nog intensi,ever, ook op de
scholen, ter hand te nemen, voort te gaan met bestrljding der
overtollige geluidssignalen, het tramvraagstuk kordaat aan te
vatten en het lawaai der voertuigen zelve te beperken. Men
kan de vraag stellen, of men niet reeds met bétere verkeers-
regels en betere verkeersopvoeding tot een stil verkeer kan
komen en men kan ook de vraag stellen, of een gedwongen
stil verkeer niet vanzelf veilig zal worden, }:'et za| toch on-
tegenzeggelljk het beste zijn, op alle fronten tegelljk te striiden.
fmmers, een gedwongen stil verkeer kan in den huidigen
stand van verkeersreglementeering en verkeerskennis der
weggebruikers ni,et anders worden dan een uiterst gevaarlljk
iets.

Verkeersorde bevordert stilte.
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DE BERAADSLAGING.

Jhr. Mr. J. C. SCHORER: Er is in ons midden de heer
Persljn uit België. De heer Persyu is hoofd van den dienst
van het Wegverkeer in België en wordt daar zeer terecht de
Vader van de Wegcode genoemd.

Mijnheer Persijn, wlj waardeeren het zeer, dat U hierheen
zljt gekomen om dit congres bij te wonen. Ik hoor nu tot mün
spijt van den heer Van Goor, dat U niet tot het einde van de
debatten kunt blljven. Mocht U misschien nog een enkele
opmerking willen maken, of een mededeeling hebben te doen,
clan wil ik U gaarne het woord verleenen.

De heer A. PERSIJN (Hoofd van den Dienst van het
Wegverkeer in België): Het lag niet in mijn bedoeling hier
vandaag het woord te nemen. Ik ben echter gaarne bereid
om enkele vragen, die U misschien zoudt willen stellen, te
beantwoorden.

Ik kan U mededeelen, dat in België van 4 November j.l.
af het claxoneeren formeel is verboden blj algemeene veror-
dening. Alvorens dien maatregel te treffen zljn wij gaan zien
in het buitenland, in Londen, Zürich en Rome enz. en naar
aanleiding van de daar opgedane ondervindingen hebben
wij doodeenvoudig na strengere reglementeering van het
rijwiel- en het voetgangersverkeer, dan algemeenen maat-
regel ingevoerd het claxoneeren te verbieden in bebouwde
kommen van 10 uur's avonds tot 7 uur des morgens. Gedu-
rencle de uren van 's morgens 7 uur tot des avonds 10 uur is
de rnaatregel zoo, dat feitelÍfk óók het claxoneeren verboden
is. In bebouwde kommen mag dan alleen geclaxoneerd wor-
den wanneer er geen ander middel .bestaat om een ongeval
te vermijden. Men kan natuurlljk in 99 van de 100 gevallen
tijdig stoppen. Buiten de bebouwde kommen rnag alleen nog
geclaxoneerd worden wanneer het verkeer dat eischt.

f)
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Het resultaat van dezen maatregel is dit: vroegen wü
zoowel bestuurders van automobielen als van andere voer-
tuigen en ook de weggebruikers of zij zouden willen terug-
keeren naar het vroegere stelsel, dan zouden zij die vraag
allen ontkennend beantwoorden. (Applaus).

Op den 'Wegverkeersdag van de Koninklljke Nederland-
sche Automobiel Club, enkele rnaanden geleden gehouden
in den Dierentuin in den Haag, had ik de eer te signaleeren,
dat ons verkeer met zljn 300.000 motorvoertuigen en zijn
2.500.000 rijwielen, met zijn groote aantal onbewaakte en be-
waakte overwegen, misschien wel het luidruchtigste land van
Buropa was en ik heb de vraag gesteld: Hoe kunnen de
menschen rustig leven met zooveel lawaai op den weg? 'Wij
hebben thans bereikt een totaal stil verkeer, een niet meer
luidruchtig verkeer. Hoe hebben wij dat gedaan? Wlj hebben
gezien, dat zoo'n reglement niet mogelijk was zoncler niet ook
het voetgangersverkeer te reglementeeren. Dat is geschied
en het vormt nu alles één geheel. In de steden mag een voet-
ganger niet meer wandelen of loopen op den rljweg wanneer
er een trottoir is of een verhoogde berm. De voetganger moqt
op dien berm of dat trottoir loopen. Voorts moet hlj haaks
op de âs van den rijweg oversteken. Op de kruispunten zljn
speciale overwegen voor voètgang,ers, die zich niet buiten
deze spijkerbaan mogen bevinden.

Enkele pessimisten hebben ons willen zeggen, dat door
dit systeem meer ongelukken zouden voorkomen, maar zij
zljn mis geweest. De eerste dagen reeds hebben wij een ver-
mindering van het aantal ongevallen \ilaargenomen en nu
de bestuurders van automobielen aan het nieu'lve stelsel wat
gewend geraakt zijno moet geconstateerd worden, dat wlj het
aantal ongelukken niet meer bereiken van vóór het verbod
van claxoneeren.

Ik geef U den goeden raad: Doe zooals wti; U hebt dan
minder lawaai en minder ongevallen. (Applaus).

Jhr. Mr. J. C. SCHORER: Ik geloof, dat ik namens U
allen spreek wanneer ik den heer Persijn hartelijk dankzeg
voor zljn korte en heldere redevoering. \Mij hebben gehoord
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hoe het in België is en hoe goed het in België gaat' Ik hoop
van harte, dat wij ons broeclerland, zou ik haast zeggen, claar-
in mogen navolgen en wlj op den cluur ook een definitieve
regeling krijgen, waardoor de veiligheid ongetwljfeld zeer
verhoogd worclt. (APPIaus).

(Theepauze).

Ir. M. E. H. TJADEN (Voorzitter Raad van Bestuur
Geluidstichting, Amstertlam): Wlj zijn thans gekomen aan
een ,,kort woord", een aantrekkelilk punt op een agencla ! Ik
zal daarbi.j eenige aandacht bestedeir aan een kwestie vau
meer internen aarcl van tle Geluiclstichting'

Ik wil fl niet verhelen, dat de wisseling van voorzitters
van de Geluidstichting niet tot stand is gekomen tlan lìa
ernstige rneeningsverschillen, die van dien aard zljn geweest'
dat Prof . F okker is teruggetreclen. De rest van het bestuur
van cle Geluidstichting was n.l' van meening, dat Prof. Fokker
ons niet in clen steek mocht laten en niet aÌs voorzitter mocht
aftreden. Maar ten slotte heeft hij het toch geclaan en wij
hebben ons uiteindetijk claarbli neer te leggen. De naarn
Fokker is in ons land zeer bekend. Er zijn er twee, die in
zekeren zin antipoden zijn. Maar beiden zoeken het hoogerop !

Wli hebben clan ook moeten erkennen, dat de rvetenschappe-
lijke arbeid van Prof. Fokker, die niet alleen in het belang
van de wetenschap, maar ook in het belang van ons land en
mogelijk ook in dat van onze stichting is' al zwaar genoeg
was en hem belette de functie van voorzitter van de Geluid-
stichting te blijven waarnemen. wlj zijn Prof. Iìokker buiten-
gewoon erkentelijk en van deze plaats rvii ik hern uog harte-
lijk danken voor alles wat hij gedaan heeft, voor ziju goede en
voortreffelijke leiding, die hlj in de eerste jaren aan onze
Stichting heeft gegeven. (Applaus).

Rest mij thans nog een kort woorcl. Men zou kunnen
vragen: Hoe kunnen de I{.N.A.C. en de Geluidstichting samen-
werken? Want de K.N.A.C. moet op een gegeven oogenblik
lawaai maken en de GelLridstichtinS- is daartegenover juist
bezig om het geluicl te bestrijden. Maar de Koninklijke
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Nederlandsche Automobiel Club ziet in, dat het lawaai zoo-
veel rnogelijk beperkt dient te worden en daarom stelt de
Geluidstichting het buitengewoon op prijs, d'at zij met de
K.N.A.C. mag samenwerken, in den strljd tegen het lawaai.

Het tegengaan van lawaai kornt niet alleen in ons land
voor, maar het is een internationaal verschljnsel geworden.

De invoering van het motorisch verkeer is een keerpunt
geworden in de geschiedenis van het verkeer. Nieuwe toestan-
clen zljn . ontstaan, hetgeen nieuwe inzichten noodig maakt.
Als men veertig jaar geleden in Amsterdam op een druk punt
een verkeersagent had zien staan, zou dat van'wege het be-
kijks aanleiding gegeven hebben tot verkeersopstoppin-
g e n ! Als het aantal inwoners van Amsterdam sindsdien
met 50 /o venneerderd is, zal men dat in de straat nauwelljks
merken.Maar de vermeerdering van het motorische verkeer
heeft een totaal ander stadsbeeld met zich gebracht. Uit ver-
schillende voorschriften, die reeds thans gelden in ltalië, in
Duitschland en in Hongarije, kan men zien hoeveel verder op
dit punt men daar regelend is opgetreden.

Men zegge niet:,,Och, het is niet zoo erg; ik heb er niet
veel last van." Het is vaak een persoonlijke kwestie; wlj
kunnen niet beoordeelen hoe een ander iets aanvoelt. Stelt
lJ zich b.v. voor: een vrouv/, alleep thuis,'snachts wachtend
of haar man nog niet komt. Er valt een voor.werp van de
tafel; het lawaai is niet groot, maar bij de vrouw roept het
een schrikbeeld op. De man daarentegen verkeert in een
vroolijke omgeving en heeft van het knallen van een kurk
van een champagneflesch, dat een veel grooter geluid geeft
dan het gevallen voorwerp bij zijn vrou\¡/ thuis, veel minder
last l Wat nachtwerkers, die steeds nog in aantal toenemen,
overdag aan slaap door het lawaai inboeten, mag niet gering
geacht worden. Wat zal er nog gaan gebeuren? Men weet het
niet. Wij weten niet hoever de moderne techniek gaat tot
mogelijkheden van geluid maken. Den laatsten tÜd is de
brandweersirene er weer bijgekomen. Eeuwen terug reeds gaf
Alexander de Groote aan zijn leger boodschappen door, door
een hoornn die 16 kilometers verwaren te hooren !

Mijne Heeren, dit waren zoo enkele punten waar ik even
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Uwe aandacht op wilcle vestigen. Nu moet ik U nog iets zeg-
gen, dat, naar ik hoop, zal bi.jdragen tot verhooging van het
rrtrttig effect dezer vergadering. Er zal n.l. ten gehoore worden
gebracht het lawaai, zooals dat zich orn kwart over vier
afspeelt te Arnsterdam bij de kruising Raadhuisstraat en
Spuistraat, te Rotterdarn op den hoek van de l(ruiskade en
den Mauritsweg en in cleu Haag op clen hoek van het Spui
en cle (ìroote Marktstraat. ÙIen zal trachten clat geluid hier
in cle zaal over te hrengen.

En hiermede ben ik gekornen aan het eind van het ,,korte
rvoord". (A1r1rl arrs).

Ir. M. E. I-I. TJADEN: Blj cleze rlenronstratie irebben rvij
kunnen hooren de verschillende signalen, die gegeven werden.
Ik zou graag willeu, dat Ir. Iloot clen dank van de l(oninklljke
Nederlandsche Antonobiel Club en van cle Geluidstichting
overbracht ¿ran de A.\¡.R.O., de \¡.4.R.4. en clen I(.R.O., die
ons dit verkeerslawaai hebben laten hooren, en tevens aan
de rijhstelefoon en aan cle gerneentetelefoon van Den Haag,
Rotterdam en Arnsterclarn, die belangeloos hnn rnederverking
hebben verleend om dit tot stancl te brengen. (Applaus).

Orn misverstancl te voorkomen, rvil ih U nog zeggen, dat
dit werkelijkheid rvas; het waren geen gramofoonplaten!

Wij zljn thans tot het debat genaderd. Ik zou U in ern-
stige overweging r¡'illen geven de vragen zoo kort mogelijk te
stellen, met cle bedceling dat ze kort beantwoord hunnen
wordelr.

(Er volgen dan met aandacht e-evolgtle dernonstraties).

Prof. Dr. A. D. FOKI{BR (Lid Raad van Bestuur Geluid-
stichting, Santpoort): M. d. V., U zult lnlj vergunnen een
oogenblik terug- te komen op een persoonlijk feit. Ik had niet
gedacht, dat U nrlj in het debat zoudt Jretrekken. Ik wil niet
nalaten IJ dank te zeggen voor Uw vriendelijke woorclen,
maar ik geloof, dat de interpretatie, die U van ouze functie-
verwisseling gegeven hebt, zich niet geheel en al dekt met de
werkelijkheid zooals ik die zie. lk wil er geen discussie over
openen en clank U zeer voor Uw vriendelijke bedoeling.
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Ik wil ¡ru graag een vraag stellen aan Baron Schimmel-
penninck van der Oye. Waarom toch eigenlljk gelooft U, dat
het praematuur zou zijn om in ons land iets te doen, 'waar-
door werd ingeluid een stil verkeer? Wlj bemerken in Rotter-
dam hoe het waarschuwend optreden van de politie daar
buitengewoon veel succes heeft geboekt.

Het heeft mij getroffen, dat de heer Schimmelpenninck
hier een andere meening heeft geponeerd en dat ook de heer
Linthorst Homan een pleidooi heeft gehouden voor het behoud
van het signaleeren. Ik geloof, dat het buitengewoon gunstig
zotu ztr1n wanneer wij hier een verbod kregen op de manier
zooals de heer Persijn heeft gezegd, dat in België gebeurd is.
Ik heb er ook nog deze reden voor: uit de statistiek, diè
Ir. Boot geprojecteerd heeft, is gebleken, dat de vrachtauto's
het meeste geluid maken. Dat is verklaarbaar, want een
chauffeur, die in dienst is van een vervoeronderneming, heeft
het gevoel ontslagen te zullen worclen indien hlj zonder signa-
leering een klein ongeluk zou veroorzaken. Orn het larvaai
zooveel mogelijk te verminderen geloof ik, dat het goed zal
zijn wanneer deze chauffeurs daartegen in bescherming geno-
men worden door politioneele voorschriften volgens welke
het verboden is gebruik te maken van signalen. (Applaus).

Ir. J. H. FROGBR (Leider Limburgsche Streekplannen-
dienst Maastricht): Ik zou in dezelfcle richting een vraag
willen stellen. 'Wat verzet er zich tegen om in ons land maat-
regelen te treffen, die parallel loopen met de Belgische maat-
regelen? Ik heb het voorrecltt zeer veelvuldig in België te
komen en daar herhaaldelijk de zaak waar te nemen. Het
effect der nieuwe regeling is onverdeeld gunstig. Iedereen
juicht daar over den maatregel en iedereen is er dankbaar
voor. Het verbod heeft niet alleen het effect van politioneelen
dwangmaatregel, maar het heeft ook een moreel effect. De
meest ruwe taxi-chauffeur rekent het zich op het oogenblik
tot een plicht om als vakman zoo weinig mogelijk te signa-
leeren. De taxi's rijden in Brussel en Gent buitengewoon wild;
desondanks rekent men het zich tot een eer om bljna nooit
te claxoneeren. Wat verzet er zich tegen om hier in ons land,
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waar v¡ü met een volk te doen hebben, dat buitengewoon veel
voor ,orde voelt, een dergelijken maatregel toe te passen?
Welk onderscheid. is er? 'Wanneer er geen onderscheid is, laat
men dan in die richting werkzaam zijn. Ik zou mlj één onder-
scheid kunnen denken, n.l' dat de rljkunst in Nederland
geringer zoa zijn, maar dat kan ik toch niet aannemen. Daar-
om sta ik een regeling voor overeenkomstig de Belgische'

Mr. A. Baron SCHINIMELPENNINCK VAN DER OYE:
Naar aanleiding van de beide opmerkingen' zou ik willen
beginnen met den slotzin te citeeren uit de voordracht van
Mr. Linthorst Homan: ,,Immers, een gedwongen stil verkeer
kan in den huidigen stand. van verkeersreglementeering en
verkeerskennis der weggebruikers niet anders worden dan
een uiterst gevaarlljk iets." Ik ben het voor honderd procent
met dien slotzin eens. Inderdaad acht ik een absentie van
signaalgeven in het huidige stadium praematuur, en wel
Ìrierom, omdat de opvoeding van het publiek op het oogen-
blik niet ver genoeg gevorderd is, zoodat van een dergelijk
systeem thans nog gevaar te duchten is. Men kan natuurlijk
zeer wel een proef nemen, zooals met de Stilteweek, die wel
degelijk het publiek eenige opleiding heeft gegeven, maar het
lijkt mij gevaarl{jk'wanneer men op dit moment met dwang
van boven de zaak tracht in het reine te brengen. De spreker
uit België heeft ons hier verteld welke maatregelen voor de
voetgangers waren genomen' maar juist waar wij die maat-
regelen hier niet kennen, acht ik een verbod van signaleeren
gevaarliik.

Het verschil tusschen de beide vorige sprekers en mij
zelf is grad.ueeln maar ik zou het verkeerd achten om nu direct
met het instellen van stilte te beginnen. (Applaus).

De heer .W. C. FLETTERMAI{ (Architect; Ver. v. HuÍs-
en Grondeigenaren ,,Het Eigendom", Voorburg): Ik heb
buitengewoon genoten van hetgeen de heer de Casseres ge-
zegd heeft, maar het heeft mij verschrikkelljk gespeten, dat
hlj maar zoo weinig tljd had om er wat meer populair over
te spreken. Nu is misschien het woord populair in dit illustere
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gezelschap en in deze zalen een niet gebruikelljk woord, maar
waar wij kunnen aannemelì, dat hetgeen hier door den spre-
ker is gezegd toch wel naar buiten zal worden uitgedragen,
had ik graag een weinig meer college van den heer de Casseres
gehad omtrent de grondbeginselen van stedebouw. Dat zou
dan misschien wat meer vruchtdragend zljn geweest, want
naar mijn meening zie ik, wat stedebouw betreft, nog heel
erg dikwijls, dat men gelljk doet als vierhonderd jaar geledenn
net alsof op het gebied van verkeer etc. geen andere eischen
gesteld worden. Het is heel merkwaardig, dat de menschen,
die steden kunnen Ìrouwen, die op autoverkeer berekend z!jn,
aangezien worden voor maniakhen. Gisteren had ik het nog
'weer. Toen liet ik iets van stadsaanleg zien aan een eenvoudig
man, maar met een zeer helder hoofdo die niet in een auto-
mobiel rijdt en daardoor misschien van het verkeer niet veel
weeto en het ook weer over maniakken had, maar op Maan-
dagavond in de couranten kan rnen zien hoeveel slachtoffers
er weer gevallen z!jn. Hlj zeide mlj: ,,AcIt, jullie wordt alle-
maal maniakken; het verkeer is niet primair, maar het wonen
is primair. En maak je nu niet zoo druk, want het zal rvel
losloopen." Ik heb hem heel rustig geantwoorcl: ,,Het loopt
niet los en er moet rvat anders gebeuren."

Br moeten geen steden meer gebouwd worden zooals
vierhonderd jaar geleden, maar men rnoet werkelijk rekening
houden met een andere manier van zich bewegen. Ik wil een
korte verklaring geven van hetgeen ik eigenlljk bedoel. Een
jaar geleden sprak ik met een van de groote mânnen op het
gebied van verkeer, iemand, die er natuurlljk veel van weet
en ik zei tegen hem: ,,Mijnheer, U zegt nu wel, dat wij rechts
moeten rljden en de politie eischt het van ons, maar ik rijd,
en velen met mlj, bij intuïtie links van den weg." Toen werd
ik door dien prachtigen ouden kop (ik mag dit in dit verband
wel zeggen), verschrikkelijk aangevallen en hij gaf mij ten
antwoord: ,,Maar dat mag je niet doen." Ik heb hem daar
weer op geantwoord: ,,Ik rwil het goede en ik ben al dertig
jaar lang rnotorrljder. Ik wil heel graag geen ongelukken en
ik heb nog geen enkel proces-verbaal gehad, een teeken, dat
ik het dus goed doe. Ik woon aan een hoofdweg, waar bljna
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alle menschen bij intuïtie links rljden. Om de vijftig meter
ztr1n er zijstraten, die werken als revolvers, of als kanonnen,
wij zien bijna iederen avond in de courant, dat automobielen
vemield zijn door de auto's die uit zljstraten komen."

Dit heb ik even willen zeggen en als de heer de Casseres
nog eens gelegenheid heeft orn deze stof wat meer populair
te behandelen, opdat het ook door eenvoudiger lieden dan
de heeren die hier aanwezig zîjn, gelezen kan worden, dan
geloof ik dat dat zeer nuttig zal ziin.

Ing. J. M. DE CASSBRES: IVIljn voordracht moest gecon-
denseerd worclen in vijftien minuten.

De heer W. C. FLETTERMAN: U hadt veel te weinig tljdl

Ing. J. M. DE CASSBRES: Ik zelf zit et vljftien jaar in
en sta nog dagelljks voor problemen: U begrijpt dan ook wel,
dat het onrnogelijk is otn deze materie in vijftien minuten
volkomen duidelijk te maken aan tnenschen, waarvoor deze
zaken min of rneer vreemd zijn.

Ik deel Uw meening inderclaad volkomen, clat de stads-
uitbreiding in het algemeen nog ernstig te wenschen overlaat.
U zult in het geschriftje, dat door de voorbeeldige organisatie
van de l(oninklijke Nederlandsche Automobiel Club U reeds
nu ter hand is gesteld, kunnen lezen, dat wij op den goeden
weg zfjn. Zond,er reclame te maken voor de Zuidelijke gewes-
ten van ons land, mag ik wel zeggen, dat men in het algemeen
in de zuidelijke provincies aI heel aardig op den goeden weg
is, al is het natuurlljk nog niet voor honderd procent in orde.
Ik geloof, dat ook in andere provincies naar verbetering in
het ruimtelijk bestel der samenleving wordt gestreefd.

Ik zou heel graag deze materie eens populair willen
bespreken, maar ik vrees toch, d'at zii er zich cloor haar
gecompliceerd karakter niet erg toe leent.

De heer W. C. FLETTERMAN: Mijnheer de Voorzitter,
ik zou willen vragen of U goed vindt, dat ik den heer
de Casseres straks even spreek na afloop van dit congres.

fì,
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Ing. J. M. DE CASSERES: Ik kan daarop direct antwoor-
den, dat ik door aandrang van het bestuur hier ben gebleven
tot na het debat. Familie-omstandigheden hadden rnij eigen-
lljk al eerder moeten doen vertrekken.

Ir. M. B. H. TJADEN: Als er een fout begaan is, dan valt
deze volledig terug op de besturen van de Vereenigingen,
die zich hadden voorgesteld in verschillende richtingen het
vraagstuk van het lawaai op het tapljt te brengen. U hebt
natuurlljk volkomen gelljk als U zegt, dat in twintig minuten
de stedebouw niet volledig behandeld kan worden. Dat is
een vraagstuk op zicln zelf, waarvoor een geheele dag zelfs
onvolcloende zou. zljn. Het is eechter de bedoeling geweest
om enkele onderdeelen naar voren te brengen, die de belang-
stelling waard zijn.

Mr. J. DE VRIES ('s-Gravenhage): Ik zou den heer Boot
de vraag willen stellen of hem ook iets bekend is van de
resultaten van de bestrijding van het radio-lawaai gedurende
de Anti-lawaaiweek in den Haag en in Rotterdam.

En in de tweede plaats zou ik den organisatoren van dit
congres willen vragen of wellicht in overweging kan worden
genomen om het volgende jaar een voordracht te doen houden
over de bestrijding van het radio-lawaai in het algemeen; Ik
lees in het boekje, dat ons zoo juist is uitgereikt, dat in
Frankrijk met motorverkeer voor 36 % debet is aan het
straatlawaai en de radio voor 12 /o.

Ik acht het werkelljk ook voor Nederland van belang,
dat deze zaak eens apart wordt behandeld, bijv. op het vol-
gende Anti-Lawaaicongres. Ik denk hier niet alleen aan het
brengen van meer uniformiteit in de gemeentelijke verorde-
ningen en het strenger toezicht houden op de bestaande
bepalingen, hetgeen in sommige gemeenten nog zeer veel te
wenschen overlaat, doch ook aan de bestrljding van dit euvel
door middel van een bepaalde constructie van de woningen.

Ir. C. BOOT: Voor zoover mij bekend, is daar in Rotter-
dam wel aandacht aan besteed, evenals in Den Haag, maar
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cle resultaten zljn niet in cle statistieken, die ik heb gegeven,
verwerkt. Over het algemeen echter heeft rnen in het centrum
van de groote steden op straat rveinig last van luidspelende
radiotoestellen. Radiolarvaai houdt meer verband rnet de
geluidisolatie van rvoningen. Dat is geen kwestie van ver-
keerslawaai. WÜ nleenen, dat rvij nog niet moeten overgaarì
tot bestrljding van ander hincterlljk larvaai dan verkeers-
lawaai. In het buitenlancl doet men dat wel. In Praag bljvoor-
beeld is het verboden hnisclieren te houden, die lawaai
maken, zooals honden e.d.

Ir. M. E. H. TJADEN: Dit is natuurlljk niet de laatste
bljeenkomst, clie wlj zullen houden en r.vij zullen dan ook het
verzoek van den heer de Vries nader onder de oogen zien.
Maar er zljn zooals U begrljpen ztlf, vele vraagstukken te
bestudeeren. In sarnenwerking met den Bond voor Materialen-
kennis rverd reecls eerì ,,Boulaconstiekclag" gehouden.

tr. L. I-IARTONG (Vertegenwoorcliger van de K.L.M.,
Amstelveen): Er is één ding in de rede van den heer Booto
dat mlj aanleiding g-eeft een oprnerking te rnaken. De heer
Boot rnaakt meldiirg varì een proef met een nieuwe uitlaat op
zljn motorfiets, rn,aarbij tegenover de larvaaivermindering
een teruggang varì benzineverbruik vau 1 op 30 tot 1 op 20
staat.

Waar bü dit congres naast de leclen van de Geluidstich-
ting ook de leden van de i(.N.A.C. aanwezig zljn, zoud.en deze
misschien in de veronderstelling kornen, dat uitlaatlawaai-
bestrljding altljd gepaard rnoet gaan rnet vermogen afname.
Deze veronderstelling is niet juist, het is zelfs gebleken, dat
het mogelijk is bij eeu goecle uitlaatconstructie een winst jn
vermogen te verkrijgen t.o.v. cle standaard uitvoering van de
meeste rnotoren. Ik heb gerneend hierop even de aandacht te
rnoeten vestigen, daar veelal cle meening heeft postgevat dat
uitlaatlarvaai-bestrijding zonder verrnogenverlies onrnoge-
lijk is.

Prof. Dr. A. Ð. FOI(KER: De oprnerking van den heer
Hartong heeft ook mü op de lippen gebrand. Ik weet, dat
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proefnerningen v¿ìn Prof. Cave Brox'n Cave in Southarnpton
hebben bevestigd, dat een behooriljke demping van den uit-
laat mogelijk is zonder dat het vernìogerì van clen motor
achteruit gaat. Wat de heer Boot heeft opgemerkt, behoeft
cltrs niet zoo te zlin.

Ir. C. BOOT: Ik heb rnlj rnisschien verkeerd uitgedrukt.
Dat het onverrnijclelijk is, clat het rendement van den rnotor
blj het dernpen van den uitlaat achteruitgaat, heb ik niet
becloeld te zeggen. Wanneer rnen een nieule rnachine koopt,
zit" de uitlaat eraan vast en men kan er dan heel weinig aan
verancleren.

Ir. M. DB \^/OLFF (Secretaris A.l{.V.tr.): De heer Boot
heeft ons cle resultaten laten zien van de anti-lawaai-actie
in Den Haag en heeft ons eeu grafische voorstelling gegeven
van de aantallen geluidssignalen, die rvorden gegeven voor de
verschillende soorten van voertuigen en voor de voetgangers.
Hij heeft dat in percentages uitg'edmkt. In de puhlicatie lees
ik, clat blj de tellingen cle redeu voor het signaal is opgegeven,
voor zoover dit mogelijh was. Nu lijkt het rnlj er moeilijk voor
de waarnemers om uit te maken voor welk voertuig of voor
welhen voetganger het signaal bestemd is. Er worden zoo
dikwljls signalen gegeven op een hoek voor het verkeer in het
algemeen. Ik had nu rvillen vrag-en, voor rvelk perceutage van
de geluidssignalen, die op clen hoek van de Groote lVlarkt-
straat en het Spui zljn gegeven, rnen heeft kunnen vaststellen
d,at zt¡ zonder aanwijsbare reden zljn gegeven.

Ir. C. BOOT: hr de Stilterveek kon voor 48 %, na de
Stilteweek voor 58 % en op 25 October voor 72 ùl van de
geluidsignalen geen aanwljsbare reden worden opgegever.
Zon rrren tot een totaal van 100 % l<otnen, dan beteekent dat,
dat geen van de andere categorieën van weggebruikers een
fout hebben gemaakt. Het harr natuurlijk zljn, dat onder de
signalen zonder aanwijsbare reden er verschillende z!jn, die
gegeven worden door een schrikreflex of rvat ook van den
bestunrder.

,
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\\/at ltetleft cle signalell waarvoor eerì reclen kon rvortlen
vastgesteld, kan ik zeggen, clat de tellingen verricht zi.jn door
de verkeerspolitie, cloor rnenschen dus, clie claarop speciaal
zijn ingesteld en niet, zooals bij verkeerstellingen veelal ge-
schiedt, door werkloozen. Op denzelfden hoek stond ook
steeds dezelfde persoon, zoodat vergelljkingen kunnen ge-
maakt worden, die van groote waarde zljll. Aan de absolute
waarde van de tellingen valt af te dingen.

De heer C. G. P. VAI'{ GOOR (Hoofd van den Dienst van
Wegen en Verkeer van cle I{.N.A.C., 's-Gravenhage): M' cl' V'
lk zal cle laatste zi.jn oru de vergadering op te houden, want
U weet, dat ih van hortheicl houd. IVIaar ik stel het op prljs,
dat U rnij in de gelegenheicl wilt stellen eenige opmerkingen
te naken, de beide eerste betrekking hebltende op het straat-
lawaai in het algerneen, de laatste op het I'erband tusschen
de stilte en de verkeersveiligheid.

1. Op de eerste plaats, wil ik, rvaar hier zoovele politie-
prorninenterì aanwezig zijn, gaarne de tolk zlin van velen, die
meenen, clat het geschreeurv van venters Yall ljsco, bloe-
men erìz. wel uitermate hindetli.jk kan zijn voor de bewouers
van rustige wijken. Kort geleden sprak ik een buitenlander,
die zich sinds een jaar te 's-Gravenhage heeft gevestigd en
deze stad als een ideale rvoonstad c¡ualificeercle. slechts één
zaak bleef hem clag in dag uit duister, n.l. dat rnen het rnaar
toelaat, dat de stilte in de rustige woonwijken strijk en zef
wordt verbroken door het luidruchtige geschreeuw van hen,
die b.v. een paar bloemetjes hebben aan te bieden. J u i s t
in zoo'n weldadige stilte doet dit e v e n zonderling aan als
een donderslag uit helderen hemel.

2. Ben tweede opmerking geldt de pneumatische weg-
boren in gebruik voor het opbreken van verhardingen. Wel
isditgelukkig geen veel voorkonìende Iawaai-
b r o n, maar a I s zij er is dan is zij door den langen tijds-
duur haast hinderlijker, al is 't dan rnisschieu niet in phons
of decibels, dan het piepen van cle trams in de bochten of het
ergste claxongetoeter, dat over cle 100 geluidseenheden kan
halen, maar dan ook lneestal zeer kort cluurt. Uit buitenland-
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sche vakbladen meen ik gelezen te hebben, dat onderzoekin-
gen hebben uitgewezen, dat bestrljding van deze plaag uiterst
moeilljk is. Recente proeven met geluiddempers zijn o.m.
genomen door de'Westminster City Council in Londen. Toch
zou ik de Geluidstichting en speciaal den heer Boot, die ons
vanmiddag zulks interessante bljzonderheden van het terrein
van zljn werkzaamheden heeft verteld, in overweging willen
geven deze helsche machines in hun onderzoek te betrekken,
ook al is het probleem moeilljk. Het succes zal des te grooter
kunnen zijn.

3. Vervolgens rneen ik, gelet op de cijfers, die vandaag
zijn overgelegd, de aandacht te mogen vestigen op een artikel
van 27 Maart j.l. in de Telegraaf, een blad, dat, zooals U
weet, zich met succes met het anti-lawaai vraagstuk heeft
bezig gehouden. De heer Boot heeft ons verteld, dat te Rot-
terdam, evenals in de andere groote steden mooi werk op dit
gebied is gedaan en ik zal de eerste zijn me hierblj aan
te sluiten, al behoor ik tot degeneno die de lijnen van geleide-
lljkheid meestal wel graag zouden zien verkort. Wat ik wil
zeggen is dit, dat uit bedoeld krantenbericht blljkt, dat in de
eerste week van het lawaaioffensief te Rotterdam, n.l. eind
October 1935 de politie vijfmaal zooveel waarschuwingen gaf
aan autornobilisten als aan voetgangers, terwljl drie maanden
later die verhouding precies was omgekeerd. Hieruit meen
ik te moeten opmaken, dat de Rotterdamsche politie i n d e n
aanvang van de practische actie hetkwaad
van veelvuldig signaal geven in eersten aanleg vooral heeft
gezocht bij de automobilisten, maar geleidelljk tot het inzicht
is gekomen, dat de andere weggebruikers in 't bijzonder als
de eigenlijke schuldigen moeten worden aangemerkt. Ik wil
methet oog op volgende anti-lawaai acties van de Over-
heid hierop gaarne de aandacht vestigen.

4. In dit auditorium van lawaaibestrijders is het mis-
schien vreemd, dat ik voor invoering van één geluidsein plein
en wel ter verhooging van verkeersdiscipline en orde en dus
van de verkeersveiligheid. Ik bedoel het sein in den zin van
dat in Engeland voor de z.g. ,,gongsters" gegeven, n.l. een
politiesein, waarbij het geheele verkeer als b{j tooverslag een
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oogenblik wordt stilgelegd om een ernstigen verkeersover-
treder bij den kraag te pakken. Deze methode lijkt heel wat
aantrekkelijker en cieugdelljker dan de ortze, waarbij de
politie op gevaar van eigen veiligheid -- zooals herhaaldelijk
gebleken - clen schuldig=e met bekwalne of onbekwame snel-
heicl gaat achterr,olgeu.

5. Br is vanclaag meermalen gesproken over regeling
vau het voetgangersverkeer. Ik kan U zeggen, dat het ook in
ons land de goede richting uitgaat. La vérité est en marche"" !

In antrvoortl n.l. op een dclor haar gedaan verzoek, heeft
de K.I.[.A.C. van het getneentebestuur van 't-Gravenhage be-
richt ontvangen, dat b[i den hoek Westeinde-Jan Hendrik-
straat bij wijze van proef, oversteekplaatsen of overgangen
voor voetgangers zullen worden zrangebracht. Bovendien
rvorclt overwogen ottt op bepaalde pttnten, waar gebruik
wordt gernaakt van verkeerslichtinstallaties, oversteekplaat-
seu \/oor voetgangers in te richten.

Te Rotterdam ziin volgens mededeeling van het getneen-
tebestuur eenigen tljd geleclen op enkele tlrukke punten in
het centrum der stad' n'1. op het Hofplein en het Slagveld
speciale oversteekplaatsen voor voetgangers aangewezen'
zooclat in de door de K.N'A.C. gewenschte richting reeds een
proef wordt genomen. Mocht d.eze proefnerning gunstige
resultaten opleveren, zoo schrljft ons bedoeld gemeentebe-
stunt, dan zal het aanbrengen varì rneer dergelijke oversteek-
plaatsen op andere, daarvoor in aanmerking komende
punten, worden overwogen. In beide plaatsen gaat men dus
het Arnsterdamsche voorbeeld volgen. (Applaus).

Ir. M. E. H. TJADEN: Wii danken den heer Van Goor
voor zljn suggestie. Hij heeft gesproken over het luidkeels
venten en in verband daarmede het woordje donderslag
genoemd, maar ik kan zeggen' dat in dat opzicht in Amster-
dam het onweer niet van de lucht is ! Om U nog eens voor-
beeld te geven, dat het lawaai op verschillende personen een
zeer verschillenden indruk maakt, wil ik U vertellen, dat een
Duitsch dienstmeisje, clat wlj in dienst hadden, en de eerste
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dagen kennismaakte met dat luidkeels venten zeide: ,,Ach,
man singt bei Euch immer auf der Strasse!"

Ik geloof intusschen dat in de door den heer Van Goor
gewezen richting zeker iets te bereiken is.

Ir. C. BOOT: Tijdens de demonstratie van zooeven zijn
er stemmen opgegaan als zou het kruispunt in Rotterdam een
zwak kruispunt zijn. I. heb nu zoojuist de gegevens ontvangen
en daaruit blükt, dat op Maandag 20 April 1936 tusschen 16
en 17 uur op den hoek van de Kruiskade en den Mauritsweg in
Rotterdarn +- 3000 rnotorvoertuigen zlin gepasseercl. Het is
dus een even zwaar belast kruispunt als de kruispunteu in
Den Haag en Amsterdam, waarvan het lawaai naar hier is
overgebracht.

Ik wil er voorts op wijzen, dat de sterkte waarmede het
Arnsterdamsche geluicl doorkwam iets minder was, omdat de
lljn langer is, waardoor er meer demping optrad.

Het ging in hoofdzaak hierom, dat U uit Amsterdam
wel veel signalen, uit Den I{aag rnincler en uit Rotterdam
bljna geen signalen hoorde.

Ir. M. B. H. TJADEN: Ik rvil thans een woord van dank
brengen aan de sprekers, die dezen dag zeker gemaakt heb-
ben tot een zeer interessanten, waarblj ik den stelligen indruk
heb, dat het uitgestrooide zaad wortel zal schieten. Verder
dank ik de debaters voor hetgeen zii naar voren hebben
gebracht en ik dank de Koninklljke Nederlandsche Automo-
biel Club voor hare keurige organisatie. Bn ten slotte betuig
ik allen aanwezigen namens de Geluidstichting dank voor
hun aanwezigheid. (Applaus).

Jhr. Mr. J. C. SCHORER: Wij hebben in ons rnidden
gehad vertegenwoordigers van de rninisteries van justitie,
van waterstaat en van defensie en verder vele prominente
personen, wien ik allen dank wil zeggen voor hunne aan'we-
zigheid. Ik geloof, dat deze rnaterie zeker aller belangstelling
heeft gehad. Ik dan ook de heeren, die hier voordrachten
hebben gehouden en ons zooveel interessants hebben vertelcl.
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Ik dank verder de heeren van de pers, die zeker een groote
hulp voor ons z!jn, en die hetgeen hier gesproken is, zullen
bekend maken aan het publiek.

Ik kan U de verzekering geven, dat de Koninklljke Neder-
landsche Automobiel Club steeds zal werken in de richting
van minder lawaai, steeds zal werken in de richting van
grootere verkeersveiligheid.

Ik zal U thans niet langer ophouden; ik dank U voor Uw
tegenwoordigheid en sluit bij deze dit congres. (Applaus).
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MEDEDEELINGEN BETREFFENDE DE BESTRIJDING VAN

HET VERKEERSLAWAAI IN \¡ERSCHILLENDE LANDEN.

1. België.

België is in vergelljking met andere landen, betrekkelijk
laat begonnen den strljd tegen het verkeerslawaai aan te
binden. De Belgische Regeering heeft hiertoe het prijzens-
waardige initiatief genomen, en deze actie met bewonderens-
waardige energie gevoerd.

Gedurende de laatste week van November 1935 organi-
seerde het Ministerie van Openbare werken en Werkloos-
heidsbestrijding (Dienst van het Wegverkeer) in samenwerking
met het stadsbestuur een z.g. stilte rveek in Antwerpen,
alwaar speciaal ter bevordering van het beoogde doel beslo-
ten was tot instelling van een politiereglement betreffende
het verkeer met voetgangers. Het was n.l. gebleken, dat een
kleine formeele wetswijziging noodig was orn in de wegcode
de Regeering te machtigen om behalve al het andere verkeer
ook het voetgangersverkeer algemeen te regelen. Het regle-
ment oorspronkelijk door Antwerpen ontworpen, diende om
richtlljnen te verkrijgen voor het algemeen reglement en om
de plaatselijke bepalingen gedurende de anti-lawaaiweek aan
de practijk te toetsen.

Het Antwerpsche reglement verbood aan voetgangers
zonder noodzaak op den rljweg te vertoeven. Deze werden
verplicht blj het oversteken van den rÍfweg den kortsten weg
te nemen, d.w.z. rechtstandig op het voetpad. Daar waar het
verkeer werd geregeld door een seintoestel of de zorgen der
politie mochten zlj den rijweg alleen oversteken, wanneer het
verkeer der voertuigen op den over te steken \ñ/eg is onder-
broken. Zlj mochten de kruispunten niet schuin oversteken.
Daar waar ruimten voor voetgangers waren aangegeven,
waren zlj verplicht de r{jwegen over te steken binnen de

59

)



F

grerìzen der ruimten. Elke oYertrecling Yan een der beschik-
f,ir,g"r, va. deze verorcleni'g zou met politiestraffen worden
bekeurd.

vlak vóór cle stilteweek kwarn eeD I{oninhtljk Besluit in
werking, volgens hetwelk ,,het noodig is meer afdoencle maat-
regelen te treffen om ter zetfd"er tiid het luwaai en de uer-
kiersgeuaren te uermincleren" . Daarbij is het verboden:

1o. aan motorvoertuigen, rnotorrijwielen en rijwielen
met hulpmotor zoomecle aan rijrvielen andere toe-
stellen voor geluidsignalen te gebruiken dan diegene'
die daarvoor bepaaldeli.ik zljn voorgeschreven;

2o. gebruihte rnaken van toestellen voor geluiclsignalen
op uitlaat;

3o. liidruchtiger u,aarsch*wingen te geveu dan vereischt
voor de veiligheid van het verkeer'

In de bebourvde hornrnen rnoeten cle lvaarschurvingen zoo

kort mogelijk ziin.
Voorts mogen in cle bebourvcle kotnmen, tusschen 22 en 7

uur geen geluidsignalen gegeven .rorclen' en moeten zij rvor-
den v""vargen door herhaalcl hort gebrttik der schijnwerpers.
In tle bebourvde kommen is het verbotlen geluidsignalen te
geven tusschen 7 en2uur' tenzij er wegens de ornstandigheden
geen enkel ander midctel kan aange¡n'encl worden om een

dreigend ongeval te voorkomen.
be uitlaatinrichting van cle ontploffingsmotoren moet

van dien aard ziin, clat de uitlaat geruischloos geschiedt" De
werking van de remmen moet geruischloos zi.jn'

Tenslotte is het met ingang van 1 Januari 1938 verboden
te rijden met motorrljtuigen en hun aauhangwagells' waarvan
de wielen voorzien 

"zijn-, 
hetzii van onbui gzarne banden of

elastische banden van mincler clan 4 c.rn. dikte, hetzlj van
banden, waarvan de breeclte op gelijk rvelk punt van den
omtrek niet meer dan twee derde bereikt van de breedte van
den band in nieurven staat.

InBelgiëheeftmenderhalvedepropagandavoorminder
verkeerslawaai van overheidswege gevoerd en tegelijkertljd
de middelen aangegrepen, in clen vorm van logische verkeers-
'bepalingen, orr eelÌ effectvol resultaat te bereiken' l)eze
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werkv/ijze moet boven twijfel als de eenig juiste, als de ideale
worden gekwalificeerd.

De Stilteweek in Antwerpen heeft in Belgiê een goede
pers gehad, en na afloop werd algemeen erkend, dat het ver-
keer op straat stiller was geworden en er voorzichtiger wordt
gereden. Uit een der grootste dagbladen van eenige weken na
deze stilteweek moge het volgende worden aangehaald:

,,Ordelljk gedragen zich thans de auto's. Dat moet
toegegeven worden. Slechts enkele bestuurders kunnen
het maar niet afwennen de claxon te gebruiken. Zij doen
het echter thans zeer bedeesd en niet langer meer in
series. Over het algemeen rljden de auto's thans voor-
zichtiger. De ongevallen zljn verminderd.

Erger is het met de voetgangers gesteld. Die wennen
nog maar slecht aan signalen en koperen spijkers. Een
groot deel verkiest nog steeds zljn vroegere vrljheicl van
handelen. De tuchteloosheid zat er dan ook al te diep in
om in enkele weken verdwenen te 241n. Dat wordt een
kwestie van t!jd, van tljd en van aanpassing".

De Heer Jhr. J. van Vredenburch, bestuurslid van de
K.N.A.C. en gedelegeerde voor Belgiën gaf ongeveer gelijk-
tijdig zljn oordeel over het resultaat van de practische oefe-
ning met de nieurve stilte-bepalingen als volgt:

,,Het is wel interessant eens te vermelden, hoe de
Belgische automobilisten en het Belgische publiek hebben
gereageerd op de nieuwe stilte-bepalingen, die in
g e h e e I België zijn ingevoerd. Nu d.eze bepalingen
ongeveer een maand in werking z!jn, kan nu reeds wor-
den opgemerkt, dat zlj buitengewoorì goed zljn ontvangen
èn door het publiek èn door de automobilisten èn in de
pers. De steden en bebouwde kommen van eenige betee-
kenis ten plattelande zijn vrljwel geheel geluidloos
geworden. Bij het invallen van de duisternis tot het aan-
breken van den dag is deze stilte rvettelijk verpiicht.
Overdag hoort men vrijwel geen signaal.

En er moet ge4egd worden: het gaat; het gaat goed.
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In cle practi.ik zal moeten blijken, of de politie bebouwcle
kommen van kleineren omvang niet onder het reglement
zal cloen vallen en of aanduiding van kornrnen' waar geen

signaal mag worden gegeven (dan in geval van nood)
noodig zal blljken'

Er x,ordt natuurliik veel langzamer gereden' er
wordt voorzichtiger gehandeld en bovenal cle voetgangers
kfjken uit, nu zij weien, clat zlj op zi ch z elf z lj n
aangewezerT'

Belgiö is stiller geN'orden dan Parljs, waar merÌ
overdag toch wel signalen hoort'

De bewoners der groote steden, die nu rustig kunnen
slapen en werken, zijn verrukt, en als de toepassing der
*"i itt de praktijk soepel moge z\in, zal een iecler tevre-
den bli.iven.

Eenr¡,oordvanbijzonderehulcleaalìMinister
De Man en zljn energieken' bekwamen Chef van de Ver-
keerspolitie, den lleer Persijn, is hier op zljn plaats' Men

kan ùn Belgiê in dit opzicht veel leeren' Geen commis-
sies, geen gepraat' I(amer en Senaat namen de voorstellen
van den Minister, die clen rechten man op de rechte plaats
heeft gezet (den Heer Persijn) met algemeene stemmen
aan. En de resultaten zijn werkelilk schitterend"'

Aangemoedig door het succes van de "stilteweek" in
Antwerpãn werd reeds in Januari van dit jaar besloten bin-
nenko"i in Brussel andermaal een propagandaweek voor
stiller en veiliger verkeer te houden' Ook deze actie ging uit
vandezedienstvanhetWegverkeervanhetMinisterievan
Openbare 'Werken enz. En ook nu weer zou het gaan om
,ri"r.*" verheersregels ingang te doen vinden blj de wegge-

bruikers.
Bij l{oninktijk Besluit .¡an 17 Januari 1936 werd het

Algem"een Reglement op de Verkeerspolitie' clat dus voor het
geñ""I" land geldt, aangevuld met verschillende nuttige be-

ialingen betréffende het verkeer van wielrljders en voet-
gu"g;"t. In hoofdzaak betreffen deze de volgende:" tn navolging van Frankrijk en Zwitserland mogen u;lel-
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rijders uoortaan den rijweg slechts gebruiken, indien d.e
openbare u)eg geen rijwielpad heeft of índíen het rijwíelpad
onbruikbaar of belemmerd ¿r. r) In beide gevallen moeten zlj,
bfj het naderen van een anderen weggebruiker op éé.n rij
achter elkaar rijden aan de uiterste rechterzijde.

Trottoirs en verhoogde bermen zijn uitsluitend bestemd
voor het uoetgangersuerkeer. voetgangers mogen slechts den
rijweg uolgen, indien de openbare weg noch trottoirs, noch
verhoogde of gelijkvloersche bermen heeft of zoo d.eze ge-
deelten van den openbaren weg onbruikbaar of belemmerd
z!jn. In dit geval moeten 241, zoo dicht mogelijk, de buitenste
zijde van den rljweg houden, om alzoo doorgang te,laten voor
de andere weggebruikers.

De voetgangers mogen slechts haaks op d.e wegas clen
rijweg ouersteken en mogen op d.en rijweg niet stílhouden, zoo
zullts níet noodig ís. zij mogen bii splitsingen, kruisingen enz.
van wegen, waar speciaal afgebakende overgangen voor voet_
gangers zijn ingericht, den rijweg of het kruispunt niet over_
steken buiten bedoelde overgangen.

De traagrijdende weggebruíkers moeten in de bebouwde
kommen de uiterste rechterzljde van den rljweg houden. Het_
zelfde geldt op de wegen buiten de bebouwde kommen, welke
voorrang hebben (radiale wegen en wegen aangewezen door
Kilometerpalen met rooden kop).

Deze blj uitstek logische en algemeen geldende verkeers_
bepalingen zullen er ontegenzeggelijk toe bijdrag'en, dat het
verkeerslawaai in België evenzeer vermindert als de ver-
keersveiligheid toeneemt.

fn een radiorede heeft de heer persijn, de ,,vader van de
wegcode", eenigen tijd daarna nog medegedeeld, dat streng
op het voetgangers- en rljwiglverkeer zal worden gelet.

Dit was 'weer zeer noodig gebleken, omdat het publiek
Iangzamerhand wat minder oplettend ging worden en daar-

') Op het 3de Belgische Wegencongres, in September 1gB5 te
Brussel gehouden, werd een ,,.wensch,' tot deze,nepaling naâr vorengebracht. Prompt is hieraan voldaan. België heeft het vãorbeeld vanFrankrijk, Duitschland, Zwitserland en Denemarken gevolgd,
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door de automobilisten weer genoodzaakt werden signalen
te geven.

Immershetaantalgewondenbijverkeersongevallenin
Brussel was gedurende de week vóórdat de anti-lawaaibepa-
lingen waren ingevoerd 54.

Onmiddellijk daarna 18, terwljl dit cijfer eind December
weer was opgelooPen tot 30.

Vandaar dat van 23-29 Maart j.l' te Brussel een ,,Ver-
keersweek" werd gehouden'

Gedurende deze verkeersweek werd vooral toezicht ge-

houden op de naleving der stilte-bepalingen en op het
voetgangersverkeer. De resultaten van deze campagne waren f
zeer goed: Brussel bleek een rustige stad te zijn geworden' 1''

2. Denemarken.

Blijkens mededeeling van de Koninklijke Deensche Auto-
mobielclub Club heeft men in Denemarken nog geen verder
strekkende rnaatregelen genomen om het verkeerslawaai te
beperken, dan de invoering van een bepaling, waarblj het
.o""bod"tt is onnoodig van een geluidsignaal gebruik te maken
in het verkeer. Het o,aankondigen" van het naderen van een
motorrijtuig is derhalve verboden en strafbaar gesteld (Be-
houdens bij inhalen, zie verder).

Daar:rnede heeft men in Denemarken voorloopig vol-
staan, ook in verband met de volgende daar geldende
voorschriften voor het langzame rljverkeer en de voetgangers.

In bebouwde kommen moeten de langzaam rljdende
voertuigen overal zoo dicht mogelijk langs den wegkant
rijden ãm den doorgang vrij te houden voor het snellere O
verkeer.

Op plaatsen waar geen rljwielpaden en voetpaden be-
schikbaar zijn, moeten de motorrljtuigen en ook de bespannen
voertuigen, .wanneer de verkeersomstandigheden dit veroor-
loven, één meter aan de uiterste zijde van den weg vrlj laten
voor de wielrijders en de voetgangers.

Langs den weg gelegen, van den rljweg afscheiden rijwiel-
paden zijn ,overplicht" voor de wielr{jders ' Wielrijders
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behooren overigens op de uiterste rechter zljde van den weg
te rijden, eveneens op de rijwielpaden.

Deze bepaling heeft ten doel te vermljden, dat wielrljders
in groepen gaan rljden en den rijweg of het r{jwielpad ver-
sperren of belemmeren voor het overige verkeer.'Wanneer wielrijders naast elkaar "¡a"n z17n zij verplicht.
achter elkaar te gaan rijden, wanneer zij worden ingehaald
door een ander voertuig, dat, met de bedoeling voorbij te
rijden, een signaat geeft.

In de meeste locale verordeningen komt een bepaling
voor, waarblj in drukke straten wielrljders wordt verboden
met meer dan tr¡'eeën naast elkaar te rljden.

3. Duitschland.

De Oberste Nationale Sportbehörde verstrekte over de
anti-lawaaiactie in Duitschland de volgende belangwekkende
gegevens.

Ingevolge de Reichs-Strassenverkehrsordnung moeten
motorrijtuigen een inrichting voor geluidsignalen hebben,
waardoor weggebruikers, die in gevaar kunnen komen op het
naderen van het rnotorrijtuig oprnerkzaaÍn worden gemaakt,
zonder ze te doen schrikken of meer dan onvermljdelijk te
hinderen. Voor voertuigen buiten de bebouwde kommen
worden geluidsignalen met grootere sterkte toegelaten.

Van 1N.Iei 1935 af wordt de geluidssterkte van de signaal-
instrumenten door meting vastgesteld. Op T M. afstand van
de geluidsbron mag de geluidssterkte niet meer zün dan
100 Phon.

Ook is bepaald, dat blj volle belasting en een snelheid
van 40 K.M. per uur het geluid van een motorrijtuig op 7 M.
van de lengte-as niet meer mag zljn dan 85 phon. Tenslotte
is een maximum geluidssterkte voor den uitlaat voorgeschre-
ven van 85 Phon op 20 M. in het verlengde van den uiilaat.In de uitvoeringsbepalingen van bovengenoemde wet
staat voorgeschreven, dat het voornemen om in te halen door
geluidsignalen moet worden kenbaar gemaakt, voorts dat
voor andere doeleinden en meer dan noodig waarschuwings-
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signalen niet gegeven mogen worden en tenslotte dat ze niet

;Ë;" wordeî. 
-gebruikt,lndien dieren daardoor bezwaren

kunnen ondervinden' mel-Wat aangaat de verkeersregeling valt voorts te ven

den, dat in Duitschland de wielrijders verplicht zrin de

"ü*i"lpuA"r, 
langs de wegen, voor zooveel ze beschikbaar

zijn, tegebruiken. In $ 25 vãn d" ,,Ausführungsanweisung" bli

$ 25 der,,Reichs-Strassenverkehrsordnung" is voorgeschre-

ven,datwanneereeflwegofstraatkenneli¡|kisingerichtvoor
afzondertilLe',r"rreãscaiegorieën (voetpad of trottoir' rli'
il"fp"¿, iuiterpad) dit vérkeer van dit weggedeelte moet

;;J"ft'*akenl hei andere verkeer is daarop dan niet toege-

iaten. Dit beteekent, dat ruiters slechts de ruiterpaden en

wielriiders slechts de rijwielpaden mogen gebruiken' terwijl
de voetpaden en trottoirs vóor de voetgangers gereserveerd

ziin.
In het algemeen, zoo concludeert de Oberste Nationale

Sportbehör¿eJ kan worden vastgesteld' dat a1s gevolg van

deze bepalingen het verkeerslawãai in de groote steden bin-

nen dragelijke grenzen wordt gehouden' Het vroegere ver-

keerslawaai als gevolg van het toeteren moet in hoofdzaak

daaraan worden toegåchreven' dat de politie en de rec'hters

¡t tt", onderzoek-ouä" ottg""allen allereerst de vraag stelden

of ""t waarschuwingssignaal was gegeven'

Het te ueeluuldíg geuen uan waarschuwingssignalen doot

bestuurders nan motoruiituígen moet echter ín hoofdzaak

worden t"rrgg",ou':d' nåar itet gedlag uan de andere deel-

nemersaanhetuerkeer,uoetgangers,wielriidersenbestuur-
ders uan bespannen uoertuigen' Een uermíndering udn

geluídsígnalen kin daarom slichts door uerkeersopuoedíng

uan alle' w"ggeUruíLers worden bereíkt' Wanneer het lang'

zame riiuerkeer it""a' het uíterste rechtergedeelte uan de

straat houilt "n ae wíelriid"ers achter elkaar ríiden' en -bouen-
dien de uo"tgo,g""- nieí onuoorzichtig op glke uillekeurige
plaats ouersteken of zetfs op q:" riiweg bliiuen staan' dan
'rutlrn de geluíd-sígnøIen uan zelf uerminderen'

Om deze ""Jä"" hebben op bevel van de Rljksregeering

alle politioneele overheden in den loop van de laatste twee
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jaren z.g.,,Verkehrs-Erziehungs\ryochen" gehouden. Het
publiek werd op alle mogelljke wljzen, door strooibiljetten,
courantenartikelen, enz, aangespoord om zich overeenkom-
stig de verkeersvoorschriften te gedragen. Ook werd in de
scholen onderricht gegeven over het juiste gedrag in het
verkeer. Gedurende die weken werd het publiek door de
politie bij voortduring geïnstrueerd en blj overtredingen wer-
den geringe geldboetes opgelegd. Door deze maatregelen is in
de steden het verkeer stellig in betere banen geleid, zij het
ook, dat dit van het standpunt van den automobilist nog niet
ideaal is,

Stuttgart is verder gegaan dan elders in Duitschland en
heeft de geluidsignalen in het stadscentrum geheel verboden.
Geponstateerd moet echter v/orden, dat juist in deze stad de
afwikkeling van het motorverkeer in een veel te langzaam
tempo geschiedt, terwljl in Duitschland in het algemeen in
verband met de snel voortgaande motoriseering gedurende
den laatsten t!jd, juist alles wordt gedaan voor een snelle
afvloeiing van het verkeer.

Voor'Wiesbaden is de rust als kuur-oord van bijzondere
beteekenis. In het ,,Kurviertel" wordt daarom door borden op
de noodzakelljkheid van meer stilte gewezen. De bestuurders
van motorrljtuigen rljden hier onder toezicht van de politie
zoo langzaam, dat geluidsignalen bijna overbodig zijn. Dit is
echter een plaatselljke- en exceptioneele regeling. In d.eze
plaats is het, dat jaren geleden het eerst een ,,Huppfreie'Woche" werd gehouden, welke, 't kan niet anders worden
gezegd, voor het verkeer ,,een openbaring bleek".

Duitschland heeft rond 15 millioen rijwielen en juist de
wielrijders hinderen door hun plotselinge richtingverande-
ringen zeer sterk. De vertegenwoordiging van het automobiel-
verkeer tracht daarom sedert langen tijd een wettelljk voor-
schrift ingevoerd te krügen, dat wielrljders slechts achter
elkander mogen rijden. Tot dusver is het zoover nog¡ niet
gekomen in verband met de dranguren van het rljwielverkeer
blj den aanvang en het sluiten van fabrieken, kantoren enz.
en gedurende de middagrust.

Het autornobielverkeer ageert daarom in alle steden en
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in tle omgeving daarvan speciale rljwielpaclen aangelegd te

krijgen, opdat de wielrijd"''* .,out de ãigenlijhe rijbaan zooveel

mogetijk kunnen verdwlinen'
Het lawaai van de vãertuigen zelf is rnede als gevolg van

de hooger aangehaalde technische voorschriften gedurende de

Iaatste jaren uurrri""iljft verminclerd' Tegen lawaai-make-nde

automobielen en motomijtuigen wordt streng opgetreden'

;;;;f door ze in besiag t"'tt"it"t' hetzii door ee' paar dagen
-,^1tîî" 

;""en om de b"ezwar"" 
-tY".g 

te nemen' De technische

lräo"*"h"iften zljn doelmatig gebleken'
Duitschlan d ziel in clei tt"ija tegen het lawaai een' ver-

gaande opvoeding -,oan alle rvegglbruikers door de pers' in de

scholen en door de bemoeiingen van cle politie'
Aangeteekenct wordt, datäe anti-lawaai campagne' welke

in NIei 1935 over geheel Duitschland rverd gehouden ten volle

uun d" verwachtingen heeft beantwoord'

4. Engeland.

Volgens verkregen inlichtingel."l" de Royal Automobile

Club in Engeland ñeeft de in igg¿ cloor het Ministerie van

Verkeer getroffen maatregel om het gebruik van g.eluidsig-

nalen in de bebouwde komiren gedurende de nachtelljke ttren

(23%-7 uur) te verbieden een gunstigen invloed g"lid'
Ook volgen. o,tl" ""nuringeri 

heefi deze maatregel (rvelke

vooral van rnedis"t"-ri;4" steik werd gepropageet{ op het in

Juli 1934 te Oxford gehouden congres' waarin de krvade ge-

volgen van het f.*u-¡i op de gezóndheid van de menschen

werd belicht), welke op de nachtelijke rust een heilzame

uitwerking heeft gehad' er toe Selg-id' dat ook het geven van

geluidsignar"n oo""ãni'tot rt"t it"ittt noodige is beperkt Dit

is bereikt -ut t "u"ttiii" *"a"tterking van de Pers' die niet

heeft nagelaten ook i""¿it opzicht te werken op het eergevoel

van de weggebruikers in hãt algemeen en bljzondere maat-

""g"t"n 
te üeffen in het belang van de verkeersorde' waar-

oirdervooralmogevermelddeinvoeringvandepedestrian-
crossings in 19M, waardoor het op elke willekeurige plaats

á; *cq oversteken van voetgangers' dat als een bron van
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r,'eel noodzakelljk verkeerslawaai rnoest rvorden aangemerkt,
zeer aanzienlijk is verminderd.

Een onmiskenbaar nuttige bepaling voor dit land, met
z[jn belangrljke industrie van rnotorrijrvielen, rvas voorts clie
opgenomen in de Roacl Traffic Act 1934, waarbij het strafbaar
werd gesteld een motorrijtuig te verkoopen zonder passende
knalpot.

In 1934 benoernde de Minister van Verkeer een departe-
mentale Commissie welke de opdracht ontving een onderzoek
in te stellen naar en voorstellen te doen over het voorkomen
van lawaai van rnotorrijtuigen. Het eerste voorloopige rap-
port van die Commissie kwam in het najaar van 1935 gereed.
Het bleek, dat zij proeven hacl genomen met nieuwe motor-
fietsen, personen- en vrachtauto's en zij als gevolg daarvan
voorstelde eischen vast te stellen, waaraan in de toekomst
genoemde voertuigen zullen moeten voldoen om van de
fabriek te mogen afgeleverd. Voorgesteld werd deze afleve-
ringsbepaling reeds op 1 Augustus 1936 te doen ingaan, rnet
uitzondering van eenige klassen van motorrijwielen en
vrachtwagens, welke nog een overgangstijd van twee jaren
zullen krljgen om de productie ervan aan te passen aan de
nieuwe anti-lawaai eischen.

De Commissie stelt voor de toelaatbare grens voor nieu-
we motorrijtuigen vast te stellen op 95 phons voor de proef
met stilstaand voertuig en op hoogste snelheid loopenden
motor (op 5,40 m. achter de knalpot), terwljl bij een snelheid
van 30 mljlen op een vlakken weg of helling, onafhankelijk
van de benoodigde versnelling, het geluid nooit sterker zou
mogen zljn dan 90 phons (op 5,40 m. zljwaarts van het voer-
tuig).

Bij de proeven is gebleken, dat personenauto's meer
geluid produceeren bij den motor dan blj den uitlaat.

Bij motorrijwielen is clit juist andersom. De Cornrnissie
kwarn bovendien tot het resultaat, dat de modeme personen-
auto (niet het speciale sportmodel) aan de gestelde eischen
reeds voldoeto doch dat dit met rnotorrljwielen helaas nog
niet het geval is.

Zooals bekend steekt in Engeland het ci.jfer van het aantal
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slachtoffers blj verkeersongevallen in 1935 gunstig af bij dat
van het voorafgaande jaar; het aantal dooden per 1000 voer-
tuigen is in dat jaar gedaald met niet minder dan 12 %.

De weder invoering van maximum snelheidsbepallngen
heeft, naar veler oordeel, niet aan de verwachtingen beant-
woord. Volgens de groote automobielclubs moeten de voren-
genoemde goede resultaten in hoofdzaak worden toegeschre-
ven aan uitbreiding van het systeem der speciale overgangen
voor voetgangers en aan de verder doorgevoerde verkeers-
opvoeding van het publiek.

5. Finland.

Volgens inlichtingen van de Finsche Automobielclub
heeft het ,oHupenlose oder Lautlose Verkehr" op de verkeers-
ongevallencljfers een bljzonder goeden invloed gehad.

In de Finsche steden Inag een geluidsignaal slechts' in
uiterste noodgevallen worden gebruikt. Het is daarom verbo-
den een straatkruising te naderen met hoorn- of claxonsig-
nalen, maar rnen moet de snelheid van het voertuig zoodanig
terugbrengen, dat het verkeer op de kruisende straat zoo kan
worden overzien, dat het inrljden of kruisen zonder gevaar
kan geschíeden. Sedert de auto's geruischloos naderen, kijken
de voetgangers veel en veel beter uit en wanlleer een kort
geluidsignaal moet worden gegeven - hetgeen zelden het
geval is -, is de gewenschte uitwerking uitstekend. 's Avonds
moet het volle licht van de koplampen worden gebruikt als
waarschuwingsteeken blj het naderen van een kruising. In
de steden en overal waar de weg verlicht is, moeten de kop-
lampen os avonds worden gedempt. Alleen wanneer een
motorrljtuig een kruising nadert wordt een kort sein met de
koplampen gegeven. Daarmede worden de voetgangers op
het naderende voertuig opmerkzaarn gemaakt, zoomede ook
de naderende auto's in de dwarsstraat. Deze moeten het
lichtsein beantwoorden en de auto, die het lichtsignaal het
eerst heeft gegeven heeft voorrang in de kruisingsruimte.

Buiten de bebouwde kornmen moet overdag een kort
geluidsignaal worden gegeven blj het inrliden van onoverzich-
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telijke bochten en voor het rijden over het hoogste punt van
een berg of heuvel. 's Avonds worden bovendien nog korte
lichtsignalen daaraan toegevoegd. De koplampen worden
b.v. in een seconde tweemaal achter elkaar gedempt.

In den loop van dit jaar zal in Finland een nieuwe rege-
Iing inzake den verkeersvoorrang van kracht worden.

De wegen zullen in primaire en secondaire wegen ver-
deeld en aangeduid worden (gedeeltelijk op voorstel van de
gemeentelijke overheden). Het verkeer uit den secondairen
weg heeft blj ontmoeting met den primairen weg geen ,,voor-
rang", maar moet afwachten tot het berljden van de kruising
zonder gevaar voor de veiligheid kan geschieden.

Voorts zullen de volgende bepalingen van kracht wor-
den. De rechter zijde van den weg moet zoo nauwkeurig
mogelijk worden gebruikt. Blj het inhalen moet een geluid-
signaal worden gegeven en ook overdag een lichtsignaal
worden gegeven, dat meestal door den voorrijdenden bestuur-
der het beste wordt opgemerkt, aangezien achteruitkljkspie-
gels verplicht zijn. Degene die wordt ingehaald moet het
geluidsignaal beantwoorden, naar rechts uitwljken, de snel-
heid verminderen en tegelijkertljd het stoplicht in werking
brengen.

6. Frankrijk.
Het is in Frankrljk de vroegere politierprefect te Parijs,

de heer Jean Chiappe, thans Voorzitter van den Parijschen
gemeenteraad, die de nadeelen van het overmatige straat-
Iawaai in al zljn vormen het eerst onderkende en als stilte-
apostel optrad.

Vreemd heeft het Parijsche publiek in den aanvang opge-
keken, toen een populair man als Chiappe met zoo'n schijn-
baar futiele zaak zich ging inlaten, maar aI zeer spoedig
bleek, dat hij goed had gezien1' meer en meer drong het tot
het publiek doorn hoe important deze kwestie is, hoe hinder-
Ilik, ordeverstorend en energieverkrvistend eigenlijk het
overmatige straatlawaai is en hoeveel ordelüker en veiliger
het verkeer kan worden, indien het motorisch v,erkeer zich
met meer zelftucht toelegt op het beperken van de geluid-
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signaalinstrumenten. Voordat hü de lawaaibestrijding met
kächt ter hand nam, had chiappe echter eerst verstrekkende
*uut""g"t"n getroffen om de Parijsche voetgangers' door
beschik-baarstãUing van passages-cloutés' vaste punten om de

rijbanen over te steken' meer veiligheid te waarborgen'
Ondanks de tegenwerking, die hierbii werd ondervonden van
verschillende z¡den, *tá" -"tt niet van het nut van deze

passages cloutés ovártuigd was, is dit stelsel in Parljs in het

i"oot"aoo"gevoerd, "tt.. " succesvol gebleken' Het aantal
ãngevallen, waarbij voetgangers betrokken waren' nam aan-

ziJnqt af, de verkeersveiligheid was, dit werd langzamer-
hand door allen toegegeven, door dien maatregel in dezelfde
mate toegenomen.

Oe tiA was daarom rüp en de bodem daarvoor vrucht-
baar, toei de Anti-lawaai Campagne welke reeds in 1931 was

ingeáet, in 1933 en 19M effectief werd doorgevoerd' Het
geîruik van claxons en hoornsignalen werd' behoudens in
ãoãag"oatten, geheel verboden terwijl voor de- nachtelijke
.r""rr," oo"*p"otk"lijk van 22--7, later van 21-8 uur' werd
bepaald, A"t ¿" geluidsignalen door lichtsignalen moesten
worden .o"".rung"rrl Echter en dit was logisch en billlik' werd
voor de daadwerkelijke bestrijding van het straatrumoer'
ook aan de andere laivaaibronnen dan het motorverkeer' n'l'
de metro en de tram, de rad'io, de paardentractie' de venters
enz. aandacht gewijd. Statistisch kon worden vastgesteld' dat
het motorverkeer ioor 36 % debel was aan het straatlawaai'
de tram en de metro voor 17 %, de radio (luidsprekers) voor
72 %, bestelwagens voor I /6,locomotieven en sleepbooten

voor 8 fi, wegverbetering en aanleg (bestraten enz') voor
7 % enz.

De strijd tegen het nachtelijk lawaai werd nog uitgebreid
met een beperking van het nachtelljk vrachtvervoer tot zekere

straten, terw[jl tret gebruik van geluidsignalen boven een

bepaalde sterkte overdag strafbaar werd gesteld'
Van politieweg" *""d op alle bepalingen' welke in het

belang o* au stiltã op straat wâren getrqffen een streng toe-

zicht îitgeoefend. gij ¿u politie werd zelfs een anti-lawaai
brigade oPgericht.
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In andere F-ransche steden heeft men het Parijsche voor-
beeld gevolgd; een centrale leiding ontbreekt.

Zooals vermeld, men had succes, zij h.et dat dit alles niet
ineens kon gaan. Toen Chiappe in 1934 aftrad, trleek dat
daarmede de bezielende leiding was verloren gegaan; een
deel van het gewonnen anti-lawaai terrein is intusschen weer
verloren gegaan.

Aan het nachtelijk claxonverbod wordt ook nu echter nog
goed de hand gehouden, het lawaai overdag is tot redelljke
proporties teruggebracht.

Aan het hinderlljke lawaai van motorfietsen heeft men
intusschen door een sedert ongeveer 6 maanden geldend voor-
schrift paal en perk trachten te stellen. Indien rnotorrijders
met een onvoldoende geluiddemper rljden kan hen niet alleen
een vrij hooge geldboete worden opgelegd, maar stellen zij
zich bloot aan inbeslagneming van het vehikel en het ver-
plicht doen aanbrengen van een goede geluiddempende
inrichting op hun kosten.

7. Italië.
De Gouverneur van Rome, Giuseppe Bottai, rapporteerde

hierover o.m. als volgt:
De geweldige toename van het verkeer bracht gedurende

den laatsten tljd het groote nadeel, dat in de drukste stadsge-
deelten het straatlawaai onverdraaglijk was geworden. Het
toeteren van de motorische vervoermiddelen was een last en
een hinder geworden voor allen, die in de stad wonen. 'Wel is
waar was het signaalgeven bij kruisingen en bij het inhalen
een wettelijke plicht, maar een aantal bestuurders van motor-
rijtuigen meende door veelvuldig toeteren ook gemakkelljker
door de drukke straten te kunnen rfiden.

Daar het absoluut noodzakelijk bleek den strijd tegen
het straatlawaai aan te binden, benoemde het Verkeers-
ministerie'in 1928 dàarvoor een studiecommissie. Deze com-
missie stelde in haar eindrapport voor een prijsvraag uit te
schrijven voor de uitvinding van korte en niet te luide signa-
len. Aan dit voorstel werd geen gevolg gegeven.

Toen werd overwogen het eenvoudigste middel toe te
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passen en alle geluidsignalen te verbieden, ook al omdat
Ledoelde commissie had vastgesteld, dat tien maal meer een

geluidsignaal werd gegeven dan voor de veiligheid van het
wegverkeer noodig geweest was.

HetgemeentebestuurvanRomebesloottoentot'eenver-
bod om leluidsignalen te geven van 12 uur 's nachts tot het
aanbreken van den dag. Hiermede werd een zeer goed resul-
taat bereikt, als gevolg waarvan in Mei 1934 de andere
gemeenten werden gemãchtigd de geluidsignalen te verbieden
gedurende enkele nachtelljke uren.

Dat was een stap vo9ruit, maar nog slechts een gedeelte-

lijke oplossing van het vraagstuk' De nachtrust werd ni'et

,ie"" ,rerrtoord, maar gedurende de dranguren heerschte er
vooral in de zakenkwartieren nog veel te veel lawaai' Toen
nam men op 15 December 1934 den ingrlipenden maatregel
alle geluidsignalen volledig te verbieden'

Zooals te voren kon worden voorzien, ontbrak het niet
aan sceptici, die weinig vèntrouwen hadden in het resultaat
vandezenmaatregel.Eenigengeloofdeninalleernst'dathet
verbod om voetgangers door het geYen van signalen te waar-
schuwen, een vermeerdering van verkeersongevallen tenge'
volgezouhebbenendathetverkeerindehoofdstratenin
""n brrit"ogeriloon langzaam tempo zou worden afgewikkeld'
Het is ook iiet uitgesloten, dat sommigen van meening waren'
dat het verkeerslawaai als een b[jzonder karakteristiek ken-
merk voor de vitaliteit van de groote stad moet worden aan-
gemerkt.

De proefneming gelukte echter uitstekend, en heden ten
dage is ño*" de rustlgste stad van de wereld geworden' De
geireesde moeillikheden bleven uit. Geconstateerd kan wor-
ã", ""r, versterkt verantwoordelijkheidsgevoel voor het leven
van medemenschen en de verkeersvoorschriften worden thans
beter opgevolgd dan voorheen. In Rome kan men constatee-
ren, hoããls gãvolg van den genomen maatregel de verkeers-
orde is vergroot, met welk een discipline de voetgangers van
de speciaai ingerichte oversteekplaatsen gebruik maken en

hoe ão*ect de bestuurders van motorrlituigen op de aanwü-
zingen van verkeersagenten en de lichtsignalen reageeren'
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Het spreekt boekdeeleno dat reeds in den âanvang van het
claxonverbod het aantal verkeersongevalleu vergeleken met
de overeenkomstige periode van het vorige jaar belangrijk
was gedaald. Ook over een langere periode werd een daling
van de ongelukkencijfers geconstateerd, hetgeen als een zeer
bevredigend resultaat van de anti-lawaaicampagne wordt
beschouwd. Ook in Milaan en Florence werd als gevolg daar-
van een verrnindering van het aantal ongelukken waar-
genomen.

Merkwaardig rnag het zeker heeten, dat in Rome het
stilte-offensief gedurende de nachtelijke uren, voor zooveel
bekend, eerst werd ingezet met de voorop gezette bedoeling
om cle inwoners een rustige slaap te verzekeren. rnaar dat
daarblj alras bleek, dat met die actie tevens de veiligheid van
het verkeer werd bevorderd.

8. Zwitserland.

Volgens inlichtingen van de Zwitsersche Automobiel-
club heeft men in dat land de strljtl tegen het verkeerslawaai
energiek ter hand genomen.

Op de eerste plaats heeft men met het oog op het nauwe
verband tusschen deze actie en de verkeersveiligheicl op
initiatief van die club in 1935 in de grootere steden z.g. ver-
keersweken gehouclen, en wel met bljzonder goed resultaat.

Daarblj rverden in hoofdzaak de volgencle hulpmiddelen
toegepast:

Bij de toegangen tot de stad werden groote witte doeken
gespannen met het opschrift: ,,Er wordt zelden getoeterd,
daarom voorzichtig r!jden". De weggebruikers werden door
vlugschriften, uitgedeeld door de politie, op de belangrijkste
verkeersregels opmerk zàarn gemaakt. Door blizondere recla-
meplaten wendde men zich tot het motorverkeer, de wiel-
rljders en de voetgangers. De bioscoop en de radio werden
ingeschakeld. Schriftelllke waarschuwingen werden gegeven
aan hen, die zich aan te veel of te luide signalen schuldig
maakten. Speciale politie te voet en op motorrijwielen was
afwisselend in verschillende stadswijken werkzaam voor
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bijzonder toezicht op het verl<eer en om voor verkeersfouten
te waarschuwen. De acoustische signaal-toestellen werden
tevens gecontroleerd. Ook na afloop van de verkeersweken
werd blj voortduring nauwkeurig gern'aakt tegen overmatig
lawaai; vooral werd tegengegaan, dat met behulp van het
signaalinstrument straat-kruisingen in te snel tempo werden
voorbljgereden, waardoor het verkeer ten zeerste in gevaar
word[ gebracht.

De wenken, welke in aansluiting op de wettelljke voor-
schriften, gedurende de verkeersrñ'eken, werden gegeven aan
het motorverkeer waren in hoofdzaak deze:

1. Geluidsignalen rnoeten zooveel mogelijk, ook overdag
worden vermeden. Slechts in noodgevallen moeten zlj wor-
den gebruikt en dan nog met mate.

2. De snelheid moet worden aangepast aan de omstan-
digheden. De opmerzaamheid moet over het geheele verkeer
worden verdeeld. Voorzichtig moet vooral worden gereden in
druk verkeer, blj straat-kruisingen en overal waar het uit-
zicht beperkt is.

3. Inhalen is slechts toegestaan op overzichtelijke straat-
kruisingen

4. Linksche bochten nìogen niet worden afgesneden.

5. Met motorrljtuigen mag slechts worden stilgestaan,
indien het verkeer daardoor niet wordt gehinderd.

6. Voor speciale oversteekplaatsen voor voetgangers
moet langzaam worden gereden en stilgestaan, wantreer daar-
op voetgangers loopen.

De wettelljke grondslagen tegen onnoodig lâwaai zijn de
volgende:

Een motorrijtuig moet van een signaalinstrument zijn
voorzien, dat moet worden gebruikt wanneer de veiligheid
van het verkeer zulks noodig maakt. De bestuurder moet
zorg dragen, dat geen overmatig lawaai ontstaat.

Een motorrijtuig moet voorzien zijn van een lawaai-
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dempende inrichting die zoodanig moet worden aangebracht,
dat hare werking door den bestuurder niet kan worden be-
invloed.

Verder is het onnoodig en overmatig gebruik van de
signaalinrichting verboden. In bebouwde kommen moet van
een speciaal voorgeschreven instrument worden gebruik ge-
maakt. De signalen mogen hier slechts zeer kort gegeven
worden.

Het gebruik van het signaal-instrument als roepteeken is
verboden.

Inplaats van het acoustische signaal kan na het invallen
van de duisternis het optische signaal worden gebezigd. In
bebouwde kommen moet van 23 uur tot het aanbreken van
den dag het acoustische signaal steeds door het optische wor-
den vervangen; acoustische signalen mogen gedurende dezen
tijd slechts in noodgevallen worden gegeven.

Deze voorschriften welke reeds eenige jaren in werking
zijn (1932), zijn zeer doeltreffend gebleken voor de lawaai-
bestrijding, terwijl de verkeersweken eveneens buitengewoon
gunstige resultaten hebben opgeleverd. Het verkeerslawaai is
aanzienlljk afgenomen.

Als bljzonderheid kan nog worden medegedeeld, dat
gedurende de verkeersweek in Zürich zoowel het aantal
geregistreerde ongelukken als het aantal slachtoffers met
ongeveer 40 % is gedaald.

9. Zu'eden.

De Zrveedsche Automobielclub verstrekte onlangs de
volgende gegevens:

Met ingang van 1 Juli 1935 werd in Zweden het verkeer
een stilte-plicht opgelegd, voor zooveel betreft in de steden
en in de bebouwde kommen. Het is verboclen van hoorn of
claxon gebruik te maken anders dan bij onmiddellijk gevaar
en buiten de bebouwde kommen om voorbij te rijden.

In dit laatste geval moet het signaal worden beantwoord
en ingehouden worden om het andere rijtuig voorbij te laten
gaan. Deze bepalingen gelden dag en nacht gedurende het
geheele jaar. Aangeteekend wordt, dat in Zweden de grenzen
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der bebouwde kommen rvorden aangegeven door middel van
plaatsnaamborden. I)eze geven dus tevens de grens aan van
de verkeersbepalingen welke in en buiten de bebouwde kom-
men gelden, waaronder de bepalingen ter bevordering van
een stil verkeer, een rookverbod enz.

In de bebouwde kommen mag voorts alleen de hoorn
met zwaren toon worden gebruikt.

Zweden verbiedt uitdrukkelijk het gebruik van den vrijen
uitlaat. De bestuurder van een motorrljtuig moet met zijn
motor alle overmatig lawaai, rook of gas vermijden teneinde
anderen niet te hinderen.

Een vermindering van geluidsignalen is alleen mogelijk
indien ook de andere weggebruiker dan de automibilisten
zicht strikt aan de verkeersregels houden. Teneinde de voet-
gangers op te voeden in het verkeersgevoel zijn in Stockholm,
evenals in andere steden van het land z.g. o,verkeersdagen"
gehouden ook wel ,,verkeersweken". Geduren$e dien tijd was
er veel meer politie dan normaal op de been gebracht. Deze
instrueerde op een buitengewoon hoffelijke wijze de voet-
gangers, zoomede de andere weggebruikers en wees hen op
hun plichten in het verkeer.

De actie voor neer stilte heeft in Zweden een wonder-
baarlljk succes gehad. Toch heeft zulks er niet toe geleid, dat
het snelverkeer tot een langzamer tempo is teruggebracht.
Integendeel er wordt over het algemeen hard gereden, hetgeen
mogelijk en zelfs ter vermljding van ongewenschte verkeers-
opstoppingen nuttig bleek. Het rijwielverkeer, dat vroeger van
weinig beteekenis was, doch gedurende de laatste jaren zeer
is toegenomen, heeft enorm medegeholpen aan de verwezen-
tliking van het ideaal: het geluidlooze verkeer. Het houdt
onder alle omstandigheden den uitersten linker wegkant (in
Zwed.en wordt links in plaats van rechts gereden). Ook het
voetgangersverkeer heeft zich bewonderenswaardig aange-
past. Ongetwljfeld bUikt, dat deze actie op de cljfers van ver-
keersongevallen een gunstigen invloed heeft gehad en zal
hebben.

v. G.
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