Met nmagere Hein op de bunper

Het originele artikel kom wuit het augustus 1964 nunmmer van het blad VW
voor hen die Vooruit WIllen. De tekst is, waar nodig, aangepast aan de
hui di ge tijd.

Het is een gruwelijke, nmar zeker geen surrealistische beel dspraak: vaak
rijdt nagere Hein op uw bunper nee. Vooral wanneer u een andere wagen wilt
gaan inhalen nestelt hij zich daar net grinmg plezier. Want er zijn 6
factoren die hem in de kaart spelen, en van die 6 zijn er de aspirant
i nhal er vaak 2 of 3, sons zelf mmar één, bekend. De rest is schatwerk. En
dat is nu juist een kolfje naar de dorre hand van nagere Hein. Een van onze
abonnees, de werktuigkundige W A Lenselink, heeft uitgaande van die 6
factoren een flinke portie rekenwerk verricht en in tabellen vastgel egd wat
bij inhalen net nog kan. Jamrer genoeg kunt u die tabellen niet op uw
voorruit plakken teneinde ze in het verkeer telkens te raadpl egen, want er
blijven in de praktijk factoren onbekend. Toch heeft het rekenwerk zijn
nut, al was het alleen nmar ondat het tot nadenken stent. Vandaar dat we de
heer Lenselink graag, net de uitkomsten van zijn rekenwerk, aan het woord
| at en.

De neest voorkomende oorzaak van een frontale botsing is een verkeerd
ui tgevoerde inhaal manoeuvre. Over de gevolgen kunnen we kort zijn: de
dagbl aden vernel den deze dagelijks in word en beeld. Dat die gevolgen
dikwijls vreselijk zijn is zonneklaar als nmen weet dat een auto, die rijdt
nmet een snelheid van 90 kmu ( en wat is dat in de tegenwoordige tijd niet
voor een “slakkengang”!), dat is 25 neter per seconde, een arbei dsvernogen
van bewegi ng heeft van ongeveer 25.000 kgm (1/2 m2). Bij een frontale
botsi ng, waarin naar we aannenen de wagen in één nmeter tot stilstand kont

betekent dit dat de wagen tijdens de botsing gemnmi ddeld een tegenkracht
ondervi ndt van 25.000 kg. Dat is inderdaad een behoorlijke dreun

Wat is er nu precies aan de hand als een autonpbilist besluit te gaan
inhalen terwijl een tegenligger nadert? Er spelen dan 6 factoren een rol

de |l engte van de inhal ende aut o,

de lengte van de in te hal en auto,

de snel heid van de inhal ende auto,

de snel heid van de in te hal en auto,

de afstand tot de tegenligger en

de snel heid van de tegenligger

Zijn deze 6 factoren bekend, dan kunnen we de theoretisch benodigde
i nhaal af stand uitrekenen. Betreft het personenwagens dan kunnen we
genakshal ve de lengte op 4 neter stellen. Nenen we verder aan dat de inhaa

manoeuvre 8 neter van de in te halen wagen verw jderd begint en ook 8 neter
voorbij eindigt, dan noet de inhalende auto relatief gezien al een afstand
van ongeveer 25 neter afleggen gedurende het inhalen. Dat wl zeggen:
wanneer de in te halen auto zou stilstaan. Maar ook die andere auto heeft
een zekere snel heid.

Stellen we dat de inhal ende wagen een snel heid heeft van V1 nisec en de in
te hal en wagen een snelheid van V2 nisec, dan is de inhaaltijd te berekenen
uit de fornule:

T = 25/ (V1 - V2) sec.

De inhaal afstand is nu: S = 25/(V1 - V2) * V2.

Voor beel d: de inhalende auto rijdt 90 kmiu, zodat V1 = 25 msec, en de in
te halen auto rijdt 72 kmu, zodat V2 = 20 misec. De inhaaltijd (nog zonder
tegenligger) is nu: t = 25/(25 - 20) = 5 seconden

In deze tijd legt de inhaler een weg af van 5 x 25 = 125 neter. Dus: 125
neter na het begin van de inhaal manoeuvre is ook de inhal ende wagen weer op
de rechter weghelft. W hebben dit uitgezet in tabel 1, waarvoor gekozen
werd voor een snelheid van 36 kmlu, dat is 10 msec, 54 knmlu (= 15 m sec)
etc tot 144 kmu (= 40 m sec).
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Bij beschouwi ng van deze eerste tabel springt direct een merkwaardi gheid in
het oog, nl:
1. de inhaalweg is afhankelijk van de verhoudi ng van snel heden, en
2. de inhaaltijd is ongekeerd evenredig nmet de snel heden; hoe hoger de
snel heden, waaruit de verhouding wordt verkregen, hoe Kkorter de
i nhaal tijd.
Voor beel d: zijn de snel heden van de 2 wagens resp. 54 kmiu (15 m sec) en 36
kmiu (10 msec), dan is de inhaalafstand 75 nmeter. Zijn deze snel heden nu
resp. 108 kmfu (30 misec) en 72 kmiu (20 msec), dan is de inhaal af stand
eveneens 75 nmeter, maar de inhaaltijd is nu slechts 2,5 seconden
De verhouding is 54/36 of 108/ 72 oftewel 3/2 nmar als deze verhouding
verkregen is uit 2x hogere snel heden, dan is de tijd 2x zo klein. Het is
duidelijk dat juist een korte inhaaltijd wenselijk is. Imers: in de
benodigde inhaaltijd legt de tegenligger, wens afstand en snelheid
(factoren 5 en 6) ook een rol spelen, eveneens een zekere afstand af. Het
ogenschijnlijk gevaarlijke is dus het veiligst. Van de eerder genoende
factoren weten we er tennminste één niet, nanelijk de snelheid van de
tegenligger. Schatten hiervan is moeilijk en 's avonds zelfs in het geheel
niet te doen. Maar deze snelheid, evenals de ook al noeilijk te schatten
afstand tot de tegenligger bij het begin van de inhaal manoeuvre, is nu
juist van de grootste bel ang.
Want die verkort de beschikbare afstand en de beschikbare tijd in hoge
mate, of, om het om te draaien; die maakt een veel |angere inhaal afstand
noodzakelijk. Denk daar wel om Hoeveel I|anger, hangt natuurlijk af van
af stand tot en snel heid van deze tegenligger, en nen kan naar het best net
het ongunstigste rekeni ng houden
Nenmen we b.v. eens de hoogste snelheid uit tabel 1, 144 knmlu, dat is 40
nmsec. De in tabel 1 gevonden afstand noet dan worden verneerderd net 40x
de bijbehorende tijd. We hebben dit voor de diverse snel heden uitgezet in
tabel 2. Daarin vinden we dus thans theoretisch de mininale afstanden,
nodig om zel f net een bepaal de snelheid rijdend, een andere wagen, eveneens
net een bepaalde snelheid rijdend, te passeren, bij nadering van een
tegenligger, rijdend nmet een onbekende snelheid. Dit is de situatie, zoals
die zich in het verkeer tel kenmal e voordoet. Maar stel dat ienand die gaat
i nhal en zo snel de tabel zou kunnen raadpl egen, of de berekening zou kunnen
maken (soms kan nen door het type tegenligger te herkennen al op zekere
maxi ma — of minima! — rekenen), dan blijft nog altijd de noeilijkheid van
het inschatten van de afstand tot de tegenligger
We kunnen dus vaststellen dat het onnogelijk is, een inhaal manoeuvre uit te
voeren gebaseerd op een exacte berekening.
Toch kan de berekening, als hier voor een aantal waarden in tabellen
neergel egd, ons veel leren, en kunnen de theoretische inhaal af standen ons
tot nadenken stemmen. In dit verband nog een enkel voorbeeld tot slot.
Een personenauto haalt net 90 kmfu een trailer nmet oplegger in, lengte 16
neter en snelheid 80 kmu, terwijl een andere wagen die 144 kmu rijdt
nadert. Inhaaltijd: 36/(25-22,5) = 13 sec.
De i nhaal weg wordt nu tenm nste: 13x25 + 13x40 = 845 neter
Onveilig ‘over te komen' noet de weg bij het begin van de inhaal pogi ng dus
over bijna 1 kilometer vrij zijn. U bedenkt zich wel voordat u aan deze
onderneming begint. O niet? Inhalen, tenmnste op een tweebaans weg,
blijft altijd een riskante ondernem ng. Vaak rijdt nmagere Hein op de bunper
nee. Begint u toch aan een inhaal manoeuvre, bedenk dat dit dan het best en
het wveiligst kan gebeuren net een groot snelheidsverschil, en niet
krui pend. (de berekeningen van de heer Lenselink hebben wuitsluitend
betrekking op situaties waarin al van begin af sprake is van een zeker
snel hei dsverschil. In de praktijk konmt het echter vaker voor, dat nen
al vorens te kunnen gaan inhalen een tijdje achter een andere wagen noet
blijven hangen. Er kont dan bij de te berekenen theoreti sche waarden nog
een zekere tijd om zijn snelheid tot de ‘voorbijrijdsnel heid te verhogen
en die zich wel zeer slecht |aat berekenen ondat ze van te veel factoren en
onst andi gheden af hangen. W neenden er goed aan te doen, hier nog even op
te wijzen. Voor de domeriken. Want die zijn er helaas in overvloed op de
weg.
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