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VOORWOORD

In opdracht van de Minister van Verkeer en Vaterstaat, heeft de
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveil igheid SWOV een
onderzoek naar de veiligheid van het voetgangersverkeer binnen
de bebouwde kom in het werkprogramma opgenomen,

De opdracht werd gesplitst in drie delen, t.w.:

1, Het instellen van een onderzoek naar de factoren die de vei-
ligheid van het voetgangersverkeer binnen de bebouwde kom
beinvloeden.

2. Het geven van een evaluatie van de huidige maatregelen.

5. Het aangeven van de criteria voor het aanleggen van diverse
typen beveiligingen.

Na een ceerste oriéntatie bleek dat bij de vele diensten voor

openbare werken en politiekorpsen in den lande weinig eenheid

van opvatting bestaat over de wijze waarop de onveiligheid van
de voetganger binnen de bebouwde kom zou kunnen worden vermin-
derd.

Tevens bleek er echter allerwegen een grote behoefte te bestaan

aan meer en betere gegevens waarmee met enige kans op blijvend

succes maatregelen getroffen zouden kunnen worden.

De per gemeente geregistreerde ongevallen waren evenwel zowel

kwalitatief als kwantitatief ongeschikt voor statistische ver-

werking.

Aangezien het eerste gedeelte van de opdracht zeer algecmeen is

en daardoor ruimte biedt voor zowel fundamenteel als toegepast

onderzoek, werd besloten dit gedeelte onder te brengen in het
programma voor fundamenteel onderzoek.

In overleg met de opdrachtgever werd diarna het onderzoek voor-

lopig beperkt tot het tweede gedeelte, j.wz het geven van ecen

evaluatie van de huidige maatregelen.

Bij het onderzoelk naar de criteria voor de aanleg van oversteek-

plaatsen besloot de SWuUV na te gaan of dit onderzoelx in Anster-

dam zou kunnen plaatsvinden, ondat de ongevallenregistratie van
deze gemeente over meer en uitgebreidere gegevens beschikt dan
die van andere gemeenten.

Allcereerst noest cchter worden nagepaan of het ongevallenbeeld in

Aammsterdam wel in voldoende nate representatief was voor dat van

andere geleenten.
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kr werden tien gemcenten uitgekozen, verspreid over het gehele
land. Na het rubriceren en verwerken van deze vergelijkende ge-
gevens kon de SOV concluderen dat een onderzoek dat in Amnster-
dam zou worden verricht, resultaten zou kunnen opleveren die
wellicht ook toepasbaar zouden kuunen zijn in de andere Neder-
landse gepieenten. _

Inmiddels was reeds langs andere weg een begin gcmaakt met het
eigenlijke onderzoek, hetgeen necerkwam op een studie van de li-
teratuur die zowel in binnen- als in bujtenland was verschenen.
Uit de veelheid van het materiaal werden die studies gelicht,
die voldeden aan een aantal noruen, zoals o.a. de controleer-
baarheid van de gegevens en de verzameling en verwerking daar-
van. De S|i0V hecht voor elk onderdeel van haar werkgebied grote
waarde aan een dergelijk descriptief onderzoek ondat de kans
bestaat dat op basis van reeds in binnen- en buitenland verricht
onderzoek maatregelen kunnen worden aangegeven als mogelijke op-
lossingen voor een probleem.

Zelfs wanneer dit niet het geval is, levert een descriptief on-
derzoek vaak kennis op over de richting waarin verder weten-
schappelijk onderzoek zal dienen te gaan.

Uit de studie van de literatuur blijkt dat men ook in het bui-
tenland in feite met dezelfde moeilijkheden te kampen heeft: er
zijn onvoldoende gegevens over de factoren die het optreden van
verkeersongevallen met voetgangers beInvloeden, er is een groot
gemis aan uniforme en algemeen aanvaarde criteria waaraan het
verzamelen van deze gegevens moet voldoen; dientengevolge ont-
breken voldoende gepevens oy jnaatregelen te nepien die een aan-
toonbare en blijvende verhoging van de veiljgheid van voet-
gangers teweegbrengen.

Alvorens begonnen kan worden itet het derde gedeelte van de op-
dracht: een onderzoek dat zou kuainen leiden tot aanbevelingen
voor uniform inrichten van voetgangersoversteekplaatsen die ook
werkelijk de beoogde veiligheid aan hun gebruikers kunnen bie-
den, zal dus nog een niet geringe hoeveelheid werk verzet moeten
worden.

IHet Ministerie van Verkeer en Waterstaat heeft inmiddels een



overheidswerkgroep opgericht teneinde haar bij dit voorbereiden-
de werls behulpzaan te zijn, met nare bij het tot stand brengen
van eensluidende opvattingen van verikeershelierende instanties en
het verschaffen van faciliteiten voor verder onderzoek.
Aanbevelingen vior verder onderzoek, alsmede conclusies en over-
wegingen uit de literatuurstudie, werden opgenopmien 1n dit rap-

port.

Het in dit rapport weergegeven descriptieve onderzoek werd ver-
richt door J.ll. Kraay, soc. drs., die ook het verslag opstelde
betreffende de ten beloeve van verder onderzoek verrichte voor-

studie naar de representativiteit van Amsterdam.

Ir. E. Asmussen
Directeur Stichting 'Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveilig-
heid SWoOV



VI



VII

I. INLEIDING

Teder mens, zowel in de stad als op het platteland, is bijna da-
gelijks voetganger in het verkeer. Daarbij gedraagt hij zich meer
naar zijn optische indruk, zijn gewoonte en zijn ervaring dan over-
eenkomstig de wettelijke regélingen welke voor een gewenste orde-
ning van het verkeer zijn getroffen.

Een voetganger is een veelal onberekenbare verkeersdeelnemer. Om
in voertunigtermen te spreken: hij heeft een grote wendbaarheid,
accelereert snel en kan in zeer korte tijd tot stilstand komen.
Bovendien kan de voetganger zich in voorwaartse, achterwaartse

of in zijdelingse richting bewegen.

Verschillen in leeftijd, geslacht en bestemming komen bij het
voetgangersverkeer sterker tot uiting dan'bij het rijdende ver-
keer,

Door dit alles is het voetgangersverkeer ndg mocilijker in een
duidelijke en eenvoudige structuur te vatten dan het rijdende ver-
keer, Goede methoden om de kenmerken van voetgangersstromen vast

te leggen ontbreken dan ook volledig.

Bij het denken aan de veiligheid van het voetgangersverkeer wordt
antomatisch het rijdende verkeer in de problematiek betrokken,
omdat het de conflictsituaties™ tussen deze zo zeer in gedrag en
gedragsmogelijkheden verschillende categoriec¢n vericeer zijn die
de mate van de veiligheid bepalen. Kan de voetganger de rijweg
veelal naar eigen gosddunken oversteken, het rijdende verkeer is
aan de te volgen rijroutes onderworpen. Geniet de voetganger nog
weinig bescherming on het aantal conflictsituaties zo veel moge-
lijk te beperken, er zijn vele verkeersmaatregelen genomen ten
behoeve van het rijdende verkeer. In hoeverre lckenmerken zo als

het aantal per jaar afgelegde kilometers, de economische waarde-

* . : : g ; ’
Onder een conflictsituatie wordt verstaan: iedere situatie
waarin meerdere (verkeers)deelnemers elkaur ontmoeten (latent

conflict) en welke kan uitmonden in een manifest conflict.
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ring van het verkeersmiddel, e.d., de belangri jkheid van deze

categorieén bepalen, behoeft een nadere uitwerking.

Gesteld moet worden dat het percentage voetgangers onder de ver-
keersdoden relatief hoog is en dat de veiligheid van de voetgan-
ger beslist nadere aandacht vraagt, ool al vamrege de jaarlijkse
stijging van het absolute aantal voetgangers onder de verkeers-
slachtoffers. Het is immers niet te vervachten dat binnen afzien-
bare tijd geen stijging mcer zal optreden van het jaarlijkse aan-
tal voertuigkiloneters en voetgangersbewegingen.

Deze nadere aandacht wordt overigens niet alléén verlangd door
dit ongevallenpatroon, maar ook door de plaats van de voetganger
in een leefbare omgeving, Dit is een belangrijk aspect dat meer
bij het probleem van de verkeersveiligheid zal moeten worden be-

trolcken, maar waarvoor de opdracht weinig ruimte biedt.

De opdracht tot ondecrzoek

De opdracht die de minister van Verkeer en Waterstaat gaf aan de
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV, werd
als volgt geformuleerd:

1. l{et instellen van een onderzoek naar de factoren welke de vei-
ligheid van het voetgangersverkeer binnen de bebouwde kom bein-
vloeden.

2. Het geven van een evaluatie van de huidige maatregelen.

3. llet aangeven van criteria voor het aanleggen van diverse ty-
pen beveiligingen, waarbij niet kan worden voorbij gegaan aan
sociaal-economische (dourstromings)belangen, zcwel van het voet-

gangersverkeer als van het rijdende verkeer,

Het eerste deel van de opdracht is zeer algeneen en biedt daar-
door veel ruimte voor zowel fundamenteel als tcegepast onderzoek.
De delen 2 en 3 zijn meer gericht en beogen een weergave van lien-
nis die thans recds aanwezig is, of waarvan verwacht wordi dat

zij er ise.
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In overleg met de opdrachtgever werd het onderzoek voorlopig be-
perkt tot deel 2 van de opdracht, dit teneinde deel 3 te zijner
tijd te kunnen uitvoeren. Deel 1 werd ondergebracht in het pro-

gramma voor fundamentele research.

Het doel van het onderzoek

De doelstelling van het onderzoek, waarvoor deze literatuurstu-
die een eerste aanzet wil zijn, is er achter te komen welke varia-
belen samenhangen net het optreden van botsingen in conflictsi-
tuaties tussen het voetgangersverkeer en het rijdende verkéer.

We kunnen de variabelen reeds onderscheiden als belhorende tot

vier grote groepen, te weten tot die van de kenmerken van de groep
voetgangers, van de groep rijdend verkeer,. van de groep oversteek-
plaatsen en die van de groep omgevingselementen.

Bij de groep voetgansers wordt gedacht aan variabelen zoals lecf-
tijd, sekse, bewegingskemierken, ervaring en opleiding, intensi=
teiten en bewegingen van voetgangersstromen, e.d.

Bij het rijdende verlceer zijn onder meer de volgende variabelen
van toepassing: vericeersintensiteiten, rijsnelheid, samenstelling
van de vocrtuigenstroom, rijervaring en -opleiding.

De variabelen waaraan wordt gedacht in verband met de kenmerken
van oversteekplaatsen zijn: type, plaats, frequentie, verlichting,
breedte en lengte, (voor)aanduiding.

De variabelen welke cen rol kunnen spelen in de omgeving zijn

o.a. type weg (één- of tweerichtingsweg, al of niet voorzien van
ventwegen, enz.), wegbreedte, materiaal van het wegdek, breedte

van het trottoir, bereikbaarheid van de oversteekplaats, uitzicht.

Duidelijk zal wel zijn dat in een dergelijk onderzoek de waarne-
mingsaspecten een belangrijlce plaats innemen. De moygeli jliheden
en beperkingen van zowel de rijdende als de te voet gaande ver-
keersdeelnemer betrefferide de waarneming zullen veelal mede de

richting van het ond:rzoek bepalen,



Een beperking van het onderzoek

Een beperking van het onderzoek zoals dit thans wordt uitgevoerd
is reeds gegeven in de jninisteriéle opdracht waarin gesteld is
dat het gaat om de veiligheid van het voetgangersverkeer binnen
de bebouwde kopi. Ter illustratie van de opvang van deze beperking
wordt vermeld, dat voor 1967 de volgende gegevens bekend zijn:
85% van het totaal aantal ongevallen, waarbij voetgangers waren
betroicken en 564 van het totaal aantal dodelijke ongevallen met

voetgangers gebeurde in Nederland binnen de bebouwde kom.
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II. PROBLEEMSTELLING

Op de plaatsen waar voetgangers en het rij)dende verkeer elkan-
ders route kruisen kunnen conflictsituaties ontstaan,

Deze conflictsituaties kunnen zich voordoen op zo goed als het
totale wegennet, en daar waar zich in- en uitritten, parkeer-

plaatsen, e.d. bevinden.

Het is, onderzoektechnisch gezien, zeer moeilijk het probleem
aan te vatten. Gegevens over het voetgangersgedrag (jaarlijks
kilometrage, routekeuze, enz.) ountbreken vrijwel geheel. Gege-
vens over ongevallen waarbij voetgangers zijn betrokken zijn

zeer onvolledig.

De maatregelen ter voorkoming of vermindering van het aantal con-
flicten tussen het rijdende verkeer en het voetgangersverkeer
hebben de vorm gekregen van oversteekplaatsen,

Ondanks het feit dat de relatieve onveiligheid van voetgangers
die elders dan op oversleekplaatsen oversteken groter is dan die
van op oversteekplaatsen overstekende voctgangers, verdienen ook de
oversteekplaatsen zel f bijzondere aandacht. Zij zijn immers be-
doeld als (wettelijk geregelde) bescherming voor de voetganger,
maar het absolute cngevallencijfer hiervoor is toch nog steeds
relatief hoog.

Ongevall en op en nabij oversteekplaatsen omvatten echter meer

dan alleen die waarbij voetgangers worden aangereden; de voet-
ganger kan ook aan]eiding zijn tot een ongeval waarbij hij zelf
geen botsingsobjecy is. Ook dienen ongevallen met voetgangers
wellce nabij oversteekplaatsen plaatsvinden in het onderzoek te
worden betroldcen, als tenninste deze ongevallen verband houden

et het overstejcen van voetgangers op die oversteelcplaatsen.
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Criteria voor het literatuuronderzoek

Om een inzicht te verkrijgen in de meest belangrijke variabelen
welke de verkeersveiligheid van voetgangers op oversteekplaatsen
beinvloeden, is de bestaande literatuur bekeken. Daarbij diende
deze literatuur aan een aantal criteria te voldoen, welke als
volgt kunnen worden omschreven:

a. de literatuur moet handelen over het probleem veiligheid van
voetgangers waarbij ten aanzien van de veiligheid maatregelen
zijn getroffen voor zowel de voetgangers als voor de automobilist;
eveneens moeten die factoren worden bekeken waarvan wordt veron-
dersteld dat ze belangrijk zijn voor toekomstig onderzoek;

b. duidelijk moet blijken welke expositiefactoren zijn gebruiki
en in welke mate; .

c. het moet duidelijk zijn welke onderzoekmethoden worden ge-
bruikt en hoe ze worden toegepast;

d. de conclusies en aanbevelingen moeten rechtstreeks op het be-
treffende onderzoek slaan;

e. met behulp van conclusies van deze onderzoeken moet het aan-
tal ongevallen met voetgangers kunnen worden verminderd en te-
vens dient de wijze waarop te zijn aangegeven;

f. een evaluatie van de resultaten van het onderzoek met de hui-

dige maatregelen is daarbij gewenst.

Er is getracht zo veel mogelijk voorhanden zijnl nederlands c¢ij-

fermateriaal in deze studie te gebruiken.
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III. SAMEXVATTING

Bij de literatuurstudie is gebhleken dat wetenschappelijk onderzoek
naar het voetgancersprobleem nog niet in voldoende omvang heeft
plaatsgevonrlen, waai*door er eveneens nog niet voldoende resultaten
bekend zijn wiarop het beleid lcan aanhaken. Bovendien bleek dat

van dec onderzoelcen aangaande dit probleem vele niet voldoen aan de
in de probleemstelling vermelde criteria.

Met andere woorden, het is noodzakelijk dat er meer wetenschappelijk
onderzoek plaatsvindt om de vele aspecten van het voetgangerspro-

bleem te kunnen benaderen,

Bij de bestaande wettelijke regeling dienen de gedragingen van '
het rijverkeer en de voetganger op elkaar .te zijn afgestemd.'Uit
de ongevallenstatistielten blijkt, dat er ernstige discrepanties
optreden tussen de bestaande wettelijke regeling en het verkeers-
gedrag.,

Belangrijk ten aanzien van een veilig verkcersgedrag is de mate
van overeenkomst tussen het objectief aanwezige en het subjectief
waargenomen risico. Dit onderscheid is terug te voeren op het be-
gstaande verschil tussen objectief en subjecctief risico. Dit ver-
schil is afhankelijk van onjuiste beslissings-, handelings- en
interpretatieprocessen, maar in de eerste plaats van onjuiste
waarnemingen. Het is dan ook noodzaak om verlceerssituaties te
scheppen welke de verschillen tussen objectief e¢n subjectief ri-
sico verminderen.

llet is overigens zeker zinvol een onderscheid te maken in de wen-
selijkheid en de veiligheid. Verbeteringen welke wenselijk zijn,
hoeven nog niet de veiligheid te verhogen. 0f, -anders gesteld,
als een relatie van een variabele met de veiliglieid niet is aan-
getoond, kan een verandering dienaangaande uit het oogpunt van

de wenselijkheid toch worden doorgevoerd.

Uit de literatuurstudie is wel gebleken dat ook het ongeval waar-
bij een voetganger 1is betrokken, een gebeuren 1s wiarbij niet

één nraar een aantal variabelen een rol spelen. llet is dan ook zin-
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voller de invloed op de veiligheid van de voetganger van een com-
binatie van variabelen te bekijken dan van één variabele op zich-
zelf., Veelal heeft zowel de voetganger als de bestuurder van een
voertuig een bepaald beeld van de totale situatie welke hij na-
dert; de totale situatie bestaat uit een veelheid van variabelen,
Vervolgens is het noodzalkelijik een onderscheid te maken in een
statistisch en een causaal verband. Of anders gezegd, het is no=
dig te kijken naar de volgorde van de variabelen, Welke zijn de

. ; i g s ; 3
antecedente, intervenierende en conditionerende variabelen’

xA_utecedenf.e variabele: variabele die aun een andere variabele
voorafgaat, A—= B—>C

Intervenierende variabele: variabele die een indirect verloop
in de variabelenket:2n veroorzaakt: A-—»Bgﬁac

Conditionerende variabele: variabele wellce hiet meest hepalend

is.
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IV. CONCLUSIES

1. De voetganger - nog stecds de belangri jkste verkeersdeelnemer -
neemt,mede door de wettelijke regels, in het verkeer een onderge-

schikte positie in ten opzichte van het rijdende verkeer.

2. De invoering van nieuwe wettelijlice regels in 1961 had de be-
doeling om de overstekende voetganger een volwaardige positie
als weggebruiker toe te kennen. Deze wettelijke bepalingen hebben

niet bereikt dat het voetgangersverkeer veiliger is geworden,

3. Het niet-bereiken van een verhoogde veiligheid wordt zowel ge-
illustreerd door het toenemen van het absolute aantal geregis-
treerde ongevallen met voetgangers , als’ van de doden daarbij;

ongeveer 20% van het totaal aantal verkeersdoden zijn voetgangers.

4., Er is nog geen indeling naar de ernst van ongevallen die in-

ternationaal uniform wordt gehanteerd.

5. In het totale verkcersongcvallenbeeld bezitten voetgangers in
de leeftijdcategorie 0-14 jaar en in die van 65 jaar en ouder,
duidelijk hogere fataliteitsgraden dan die in de leceftijdcatego-
rie 15-64 jaar.

Bij de ongevallen op voetgangersoversteekplaatsan (vop's) blijkt
met nune de leeftijtcategorie van 65 jaar en ouler de hoogste fa-
taliteitsgraad te bezitten. Tevens is bekend dat de laatst ge-
noeride leeftijdcategorie in’bpvoedkundigé'zin h2t minst vatbaar

is.

6. Bij de dodelijke ongevallen met voetgangers op oversteekplaat-
sen is de personenauto (306%) en de bromfiets (2%5) het meest als

botsingsobject betrokken. Jaarentegen is in het totale verkeers-

beeld de fataliteitsgraad raar aantal, bezettingsgraad en het

per jaar afgelegde uantal Liloneters het hoogst voor de motor/

scooterrijder, gevolgd door de voetganger en de bromfietser.



7. De meeste ongevallen met voetgangers gebeuren als deze reeds
op de oversteeliplaats lopen (61%). Door foutief gedrag, zoals het
plotseling de oversteekplaats oplopen en het door rood licht heen
lopen gebeuren ninder ongevallen dan vaak wordt verondersteld.
(39%) .

Bij de meeste botsingen tussén auto's en voelgangers zijn auto-
mobilisten betrokken die op een kruispunt rechtdoor rijden (6h§),
terwijl de linksaf slaande voertuigen 21% en de rechtsafslaande
voertuigen 12% van deze ongevallen voor hun rekening nemen. Te-
vens blijkt dat naarmate de verkeersmanoeuvres el kaar opvolgen,

het percentage ongevallen sterk oploopt.

8. Uit buitenlandee onderzoeken blijkt dat de voetgangersove;steek-
plaats (vop) ongeveer drie maal zo onveilig is als de met verkeers-
lichten en voetgangerslichten geregelde oversteeliplaats (gop), ter-
wijl de voetgangersoversteekplaats relatief een lager risico ver-

ioont dan de pebieden waar voor het oversteken geen regeling geldt.

9. De problematiek van de veiligheid op oversteekplaatsen wordt
versterkt doordat uniforme criferia voor de aanleg ervan onibre-
ken. De criteria welke het weest worden gehanteerd, zijn geba-
seerd op theorctische beschouwingen omtrent de gelegenheid tot

oversteken, gelet op de intensiteiten van het rijdend verkeer,

10. Illet meten van het gedrag van de voetganger in verkeerssitua-
ties geschiedt noyg gebrekkig, omdat de juiste variabelen voor

een gedragsindex niev bekend zijn.

11. Omtrent de invloed van een aantal omgevingsfactoren op de
veiligheid van de voetganger op en nabij de oversteckplaats be-

staat nog weinig duidelijkheid.

12, Uit de literatuw blijkt nog geen relatie tussen de snelheid
van de naderende voertuigen en de ongevalsvat baarheid op en nabij
voetgangersoversteelcplaatsen (vop's), Ir is oox nog geen verband te

leggen met de weygbreedte, de verlichting van de voet gangersover-
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steekplaats (vop) en het materiaal van de zebrastrepen.
Onderzoek nasr de invloed van de vernelde variabelen op de onge-
valsvat baarheid op of nabij voetgangersoversteekplaatsen (vop's)
blijkt nog nimmer te 2zijn verricht! Er is wel een relatie aange-
toond tussen duisternis, gecombineerd met een nat wegdek en het
voorkomen van olgevallen op of nabij voetgangersoversteekplaat-

sen (vop's).
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V. ENEKELL OPMEIKINGEN

Uit de literatuurstudie is het nogelijk enicele aanbevelingen te

doen.

Ifet blijlct dat er in de iteeste onderzoeken wel aandacht wordt be-
steed aan de veiligheid, maar dat de doorstroming nauweli jks wordt
behandeld. Yen zal zich, zoals dat bij ieder onderwerp het geval
is, in verband met verder onderzoek eerst pioeten af vragen waar

de prioriteit ligt en in welke nate.

Daar de wettelijke regeling van november 1961 niet voldoende func-
tioneert - liet ongevallenpatroon van de voetgangersoversteekplaats
(vop) blijkt, vergeleken met dat van door verke¢erslichten en voet-
ganrerslichten geregelde oversteekplaatsen, zeer ongunstig te zijn -
moet het optimale effect van de invoering van de vop worden betwij-
feld. Lerst zal moeten worden nagegaan of de wettelijke: regeling in-
houdelijk wel juist is.

Er van uitgaande dat deze inderdaad juist is,'blijkt dat voor zo-
wel de voetgangers als het rijverkeer de interpretatie van de wet-
telijke regeling een te zware opgave is. De enige pgoede oplossing
tot het vernijden van de conflictsituaties tussen het rijdende

en het voetgangersverkeer is de scheiding van de twee verkeers-
soorten in verschillende niveaus; doch deze oplossing is veelal

om financidle redenen en om redenen van gebrek aan ruimte niet

te verwezenlijken. Een oplossing die wel is te realiseren, is

het voorzien van de vop van veﬁcéerslichten was rdoor hij niet
langer als vop lhehoeft te funclioneren en wasrdoor de veilig-
heid van de voetganyer gedeeltelijk wordt verbeterd. Op plaatsen
waar lage intensiteiten van voetgangers- en vocrtuigenstromen
zijn, kunnen drukknoppen worden aangebracht bij de lichtinstal-
latie, zodat een aankouende voetgangerde groene fase voor het

ri jdende verkeer zelf kan veranderen in een rode fase. Dit sys-
teem dient overigens nog nader bestudeert te worden teneinde een
optimaal werkende inrichiting te kunnen aangeven.

Door een '"baten-lasten" analyse kan worden nagegaan of de kosten
van de invoering van verkeerslichten bij vop's opvegen tegen een

behaalde verhoging van de veiligheid van de vortgangers.
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Een ander probleem is de relatief hoge onveiligheid voor de voet-
ganger op de rijvegrredeelten naast en tussen de oversteekplaat-
sen, Volgens meerdcre personen en instanties zou het mogelijk zijn
het overstelken van de voetganger beter te kanaliseren d.m.v. een
goede voorlichting met behmlp van de massacommynicatiemiddelen en
een juist gebruik van panfletten.

Onderzoeken in het buitenland naar het blijvend ef fecct van pro-
paganda-acties gaven een weinig hoopvol resultaat. Daarbij komt
de vraag naar voren of dergelijke acties wel van voldoende gehal-
te zijn geweest. Volgens Murphy (1961) heeft een veiligheidscam-
pagne pas enige kans op resultaten als hij zeer intensief, lang-
durig en uitgebreid wordt gevoerd. In vergelijking met alterna-
tieve mogelijkheden ter beiInvloeding van het verkeersgedrag, met
name die betreffende de uitwendige omstandigheden, 1lijkt volgens
Griep (196Y) van de algemene, op mentaliteitsverbetering gerichte
propaganda weinig te verwachten voor het verkrijgen van een di-
rekte en aanilerkeli jke vermindering van de onveiligheid van het
verkeer., '

Dit neemt niet weg dat, binnen de bestaande mogelijkheden en met
gebruikmaking van de daartoe reeds bestaande kanalen, gestreefd
zou kunnen worden naar optimalisering van veiligheidscampagnes.
Dat hierbij, veel meer dan thans het geval is, gebruik gemaakt
zal dienen te worden van kennis uit de gedragswetenschappen ligt
voor de hand. Tevens zal er toe overgegaan moeten worden defge-
lijke carpagnes te meten op hun effect op het feitelijke gedrag.
Bij canpagnes kan ervan worden uitgegaan dat bij kinderen op
school met instructie nog veel kan worden bereikt, terwijl het
belcend is dat het vrijwel omogelijk is o1 oudere mensen te bren-

gen tot een blijvende wijziging van hun gedragspatroon.

Uniforme criteria voor de aanleg van oversteekplaatsen onibreken
momentieel nog. Allerecrst nioet de vraag worden gesteld of een uni-
forniteit in de uitnonstering van een oversteekplaats wenselijk

is 6f een uniforniteit in de opvalleixiheid van een oversteekplaats
in de verkeerssituatie.

Als het duidelijlc is welke uniforniteit noet worden nagestreefd,



1s het aan te bevelen om cen aantal criteria categorisch toe te
passen bi}) de aanleg van oversteckplaatsen in Nederland. liet zal
iumers nog wel een ‘tijd duren voordat nien heeft onderzocht en het
er internationaal over eens is welke criteria de juiste zijn om
te hanteren.

Uit ncerdere onderzoeken komt reeds de wens naar voren hij brede
wegen,in de orde van ongeveer negen neter en breder,een vlucht-
heuvel aan te brengen. De wachttijd voor openingen, voldoende om
voetgangers te laten overstehen tussen een verkeersstroom, is bij
gelijkblijvende intensiteiten voor brede wegen veel groter dan
voor smalle wegen. Het schatten van de benodigde ti jd levert hier-

bij voor de voectgangers grote problenen op.



VI. AANBUVELINGEN VUUR OXDIIRZ0EK EN EfIN ONDEZCEKPH OGRAMMA

Uit de literatuurstudie is gebleken dat nog maar weinig varia-
belen bekend zijn, welke sasnenhangen net het optreden van voet-

gangersongevallen op oversteeliplaatsen.

De overwveging om vop's, wellce relatief gezien drie maal zo on-
veilig zijn dan gop's, uit te rusten met verkeerslichten kan op
financiéle bezwaren stuiten, Zijn de financiéle bezwaren zo groot
dat deze overweying daardoor niet in aamierking komt dan moet
naar een andere oplossing worden gestreefd.

Het is niet uitgesloten dat er een reéele mogelijkheid bestaat
tot een verbetering in de uitmonstering van de vop te komen waar-
door een verhoogde veiligheid van de voetganger wordt verkregen.
Velke die verbeteringen zijn, is monenteel nog niet bekend, maar
wellicht zijn deze met onderzoek te achterhalen, Het is derhalve
eveneens uitgesloten om, gebascerd op de huidige uitmonstering
van de vop, reeds mi de juiste unaatregelen ter verhbetering van

de veiligheid van de voetgangers te treffen.

Daaron 1ijkt het nuttig om de hoogste prioriteit te verlenen aan
een onderzoek naar de variabelen in de uitmonstering van de vop

en hun invloed op dea veiligheid van voetgangers.

In een ruimé onderzoekopzet voor het probleem voetgangersveilig-
heid, zoals te zien in het schematische overzicht,zijn een aantal
hoofdlijnen te onderscheiden. [ilk van deze zes hoofdlijnen is in
de eerste plaats gericht op een specifielc onderwerp en zal uit-
uvionden in het geven van richtlijnen ten aanzien van dat specifie-
ke deelonderwerp.

De cerste hoofdlijn wordt gevormd door ecen vergelijlcend onderzoek
naar de relatieve waarde van de verschillende typen oversteek-
plaastsen uit het oogpunt van bescherming welke aan de voetgangers
wordt geboden. Aan de resultaten van dit onderzoek lcan niet te
veel waarde worden geliecht door het grote aantel onzekerheden en
de niet te vemnnijden onzuiverheden bij de vergelijking van de on-

derscheiden typen. Deze¢ hoofdlijn is inhoudelijk op punt C reeds
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zoveel mogelijk opgevuld door de literatuurstudie.

De tweede hoofdlijn wordt voornanelijk gevord door het nader
analyseren van é¢én type oversteekplaats, de vop, om te komen tot
richtlijnen hetrefiende de uitmonstering van dit tvpe oversteek-
plaats. Door midiel van voor- en nastudies kunnen een aantal va-
riabelen nader vorden getoetst op hun doeltreffendheid.

De derde hoofdlijn omvat cen nadere analyse van de gop. Dit on-
derzoek is vooral daarom wenselijk, omdat enerzijds dit type
oversteelipl aats het veiligste type 1lijkt te zijn, maar anderzijds
een aantal elementen bevat (met name de details van de wijze van
lichtenregeling) die de veiligheid ongunstig kunnen beiInvloeden.
In de vierde hoofdlijn wordt nadere aandacht besteed aan de voet-
gangersongevallen elders dan op vop's en gop's. Een moeilijkheid
hier is de grotere rol wellce het toeval specelt.

De vijfde hoofdlijn wordt gevormd door een analyse op inter-ge-
meentelijk niveau. Er bestaat nog weinig inzicht welke variabe-
len (aantal zebra's, grootte van de stad, karakter van de wet-
telijke regelingen, enz.) daarbij relevant zuilen zijn.

De zesde hoofdlijn van het onderzoek is voortgekomen uit de vraag
of de thans in Nederland geldende wettelijke regels ten aanzien
van de oversteekplaatsen voor voetgangers voor verbetering vat-
baar zijn. Een vergelijkend onderzoek in een aantal landen naar
de wettelijke regels, de feitelijke gedragsregels en de theore-
tisch optimaal pewenste regels kan in dit opzicht wellicht aan-

wijzingen geven,

Uit de literatuurstadie is gebleken dat de hoofdlijnen I, II en
III de hoogste prioriteit verdienen. Daarom leek het gewenst om
reeds naar een geschilct onderzoekgebied te kijken. De keuze hier-
van is geval len op de gemeente Amsterdam, De redenen hiervoor
zijn dat de gemeente Amsterdan over ecn ongevallenregistratie be-
schikt waarvan de gegevens direct op mechanische wijze kunnen
worden verwerkt; bovendien zijn deze gegevens vrij uitgebreid.
Voor de andere geineenten in ons land is dit in mindere mate het
geval . Tevens is nagegaan of het ongevallenbeeld in de genteente

Amgsterdam wel represcentatief is voor ons land, hetgeen inderdaad
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het geval is. Voor de¢ wijze waarop de representativiteit van Am-

sterda;l is nagegqeat wordt verwezen naar de bijlage.



1. DE VEILIGHEID VAN DB VOLTGANGAR IN LT VIRKEER

In dit hoofdstuk 2al worden nagegaan aan welke aspecten in de
bestaande literatuur aan de hand van ongevallenstatistieken onder-
zoek is verricht ontrent de veiligheid van de voetganger in het

verkeer,

1.1. De voetgancer in het verkeer

Uit afbeelding 1la en 1b blijkt dat het aantal voetgangers onder
de verkeersslachtoffers minder snel toeneemt dan het totale aan-
tal geregistreerde verkeersslachtoffers. Hieruit mag echter niet
worden geconcludeerd dat het voetgangerverkeer relatief veiliger
geworden is, Jlet is eerder een gevolg van de vecl snellere stij-
ging van het aantal overige verkecrsslachtoffers. lletgeen weer
voor ecn belangrijk deel het gevolg is van de snellere stijging
van het aantal nersonenauto's (en de kilometrages daarvan) ten
opzichte van de stijging van het aantal voetgangers zoals dat af

te leiden is uit de groei van het bevolkingsaantal.

Volgens schattingen van de ]lijlkswaterstaat zullen er in 1980.ca.
5,5 miljoen personenauto's rondrijden in Nederland (zie tabel 1

en afbeelding 2). Of anders gezegd, het aantal per 1000 inwoners
zal van 45 in 1960 atijgen tot 340 in 1980.

Niet het aantal aanwezige voertuigen, doch de mate van gebruik
ervan zal van invloed zijn op de toekomstige coit'lictsituaties
tussen de autopiobilist en de voetganger. et betreldcing tot de na-
te en de wijze van jrebruilk van de auto geeft het CBS (Centraal
Bureau voor de Statistiek) de verdelingen zoals deze in tabel 2

zijn te zien,

Tegenover de sterke toename van het gebruik van de personenauto's
staat een minder snelle tocname van het bevolkingsaantal. Volgens
de prognose van het CBS zal het bevolltingsaantal zich ontwikkelen

als is weergegeven in tabel 3.
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Dat er nu reeds sprake is van een groot aantal conflicten tussen
de voetganger en het rijdende verkeer toont tabel 4. Opmerkelijk
is overigens dat de invoering in november 1961 van de wettelijke
Juridische naatregelen omtrent de voetgangersoversteckplaats het

ongevallenbeeld nauwelijks 1ijlct te beiuvloeden.

1.2, Het ongevallenrisico van voetgangers en dat van het overige

verkeer

Uit de aantallen, gemiddelde kilometrage en gemiddelde bezettings-
graad is,voor de verschillende wijze van deelname aan het verkeer,
de resp. fataliteitsgraad (het aantal doden per 107 lm) te bere-
kenen (zie tabel 5). Na de motor/scooter-rijder komen de voetgan-
ger en de bromfietser met de hoogste fataliteitsgraden uit de

statistiek naar voren.

1.3. De ernst van ongevall en met voetgangers

Van het aantal ongevallen met dodelijke afloop is het aantal waar-
bij voetgangers betrokken zijn relatief het grootst, namelijk 50
van de 1000 ongevallen (CBS, 1964). Deze gegevens staan tegenover
7 op 1000 voor botsingen tussen rijdende verkeersmiddelen onder-
ling en tegen 10 op L1000 voor het totaal, Hieruit blijkt een grote

kwetsbaarheid voor de voetganger.

Opmerking: Hierbij moet wel bedacht worden dat de lichtere aanrij-
dingen van de voetganger meestal niet worden geregistreerd, al
komen ze wel voor. Daardoor liggen de percentages voor de catego-

rieén ernstig gewonden en doden hoger,

Aarts (1964) heeft het verloop van aanrijdingen met voetgan-
gersnader geanalyseerd waarbij hij het ongevalsgebeuren in drie
fasen uitecenlegt. De ecerste fase is de botsing welke bestaat uit
geweldinwerking, meegesleurd of weggeslingerd worden. In de tweede
fase kot de val wellce bestaat uit het vallen tegen het wegdek of
tegen andere objecten. In de derde fase wordt de voetganger over-

reden, over de weg geschoven of gerold,



Aarts onderzocht van Y86 voetgangers betrokken Lij een ongeval

de aard van de vervondingen in iedere fase. Worden de verwondingen
beliclien naar het voorkormen per lichaansdeel dan onstaat een beeld
als is weergegeven in afbeclding 3. Meer letsels aan eenzelfde
lichaamsdeel zijn als één verwouding opgenomen. Bij dit onderzoek
bleek dat in totaal bij de 986 voetgangers 1287 naal een lichaans-

deel werd gekwetst.

Het aantal en verdeling near de mate van ernst bij het totaal aan-
tal geregistreerde verkcersslachtoffers en van de daarbij betrolken
voetgangers over een aantal jaren in de periode 1950-1965 is te
zien in de tabel 6.

et percentage doden onder de voetgangers als verkeersslachtoffer
ligt 1,50 tot 1,75 hoger dan dat van het totaal aantal geregis-
treerde verkeersslachtoffers. Fveneens is het perdentage ernstig
gewvonden bij de voetgangers hoger dan dat van het totaal aantal

geregistreerde verkeersslachtoffers,

Opuericing 1: Ilet is niet bekend, doch wenselijk na te gaan of de-

zelfde verdeling naar de mate van ernst van het ongeval op of na-
bij oversteekplaatsen hetzclfde beeld geeft als de beschreven ver-
deling.

Upnerking 2: Bij de ongevallen op en nabij oversteekplaatsen kan

men zich voorstellen dat de politie hier vaker bij wordt betrokken
(en het ongeval als zodanig wordt geregistreerd) dan bij de lich-
te aanrijdingen tegen voetgangers elders, omdat de mogelijkheden
tot verhaal veel "gunstiger" liggen.

Opnerlcing 3¢ Tevens wordt nog gewezen op het weinig zinnige onder-

schicid in (percentagcs) doden, ernstige en licht gewonden. Telneer
daar de onschrijvingen internationaal nogal sterk uiteenlopen. Er
bestaan neerdere indelingen, zoals die van het iload .lesearch
Laboratory (R.it.L., 1969) bestaande uit vier categrorieén verwon-
dingen, onderverdeeld naar type, emst en plaats van de verwvon-
dinge.

Ondanlcs neerdere pogingen daartoe bestagt er inlernationaal nog



geen uniforniteit in de hantering e1 de toepassing van een inde-

ling naar de ernst van een ongeval.

1.4, pnrevallen niet veetecaneers nasr leeftijdcategoricén
=

Het is belangrijk te weten hoe de ongevallen zijn verspreid over
de diverse leeftijdcategorieén met het oog op de mogelijkheid van

het nemen van gerichte maatregelen.

Als voorbeeld is het jaar 1962 genonen. De Yederlandse bevolking
is verdecld over drie leeftijdcategorieén, elk in relatie met de
aantallen en de percentages van het totaal aantal bij geregis-
treerde verkeersongevallen betrokken personen en die van de voet-
gangers daaronder (tabel 7).

Uit de gegevens van deze tabel vloeit voort dat voetgangers in de
leeftijdcategorie 0 - 14 jaar en tevens die van 65 jaar en ouder
een verhoogd risico lopen, Dit verhoogde risico geldt vergeleken
met het totale ongevallenbeeld, als ook vergeleken met de percen-
tages waarin personen van deze leeftijdcategorieén in de totale
bevolking voorkomen.

In een internationaal vergely jkend onderzoek kont Smeed (1968)

tot de conclusle dat dit patroon in bijna alle landen zo ligt.

Opnericing: Jetrouwbare gerevens over het jauarlijkse kilometrage

van de verschillende leeftijdcategorieén ontbreken momenteel nog.

Bij vergelijking van de verdeling van alle verkeersdoden met die
van de voetgangers daaronder, (CBS, 1964) blijkt bijvoorbeeld het
volgende. In het jaar 1902 was het percentage verkeersdoden voor
de leeftijdcategorieén 0 - 14 jaar, 15 - 64 jaar en 65 jaar en
ovder, resp. 176, 62% en 21%. lliertecenover stian de percentages
voetgangers die bij verlceersonpgevallen om het leven kwamnen, voor

deze 1fde leefti jdscategorieén die resp. 46%, 23% en 31% bedroegen.



Uit deze cijfers blijkt, evenals voor het totale aantal verkeers-
slachtoffers, een Lhoger percentage dolen inn de leeftijdcategorie

0 - 14 jaar en die van 65 jaar eu ouder.

et CBS bevestigt dit door te concluderen dat ook over een meerja-
rige periode (193} - 1962) van de biy een verlieersoageval overle-

den voetgangers + 775 jonzer was dan 15 jaar of ouder dan 65 jaar.

Bij het zoeken naer de oorzaali van de hogere percentage verkeers-
doden in ¢eze categoriedn voetgangers noet o.a. worden gedacht aan
variabelen als reactieveryogerl, hewegingsnelhieid, het zich (neer
dan andere sroepen) lopend verplaatsen, ervaring in verlcevrssitu-
aties, cn het door de diverse lecftijdcategorietn verschillend ge-
bruik maken van overstechplaatsen.

Yaksich (1965) onderzocht een aantal fysische variabelen bij oude-
re rensen en vond de volgende welke een toenenende ongevallenrisi-
co zouden veroorzaken: ecn verzwakt geboor en gezichtsvennogen,
minder accurate waarnening, afhenend lateraal gozichtsveld, ver-

ininderde reactie en cen atnedend bevattingsvermongen.

Opnerking: ilet is bevendien belangrijk na te gaan in hoeverre de
verschill ende leeftijdcategoriecdn voetgangers aanleiding kunnen
zijn tot het ontstuan van botsingen van rijdende voertuigen. 4ij
botsingen tussen rijdende voertuigen onderling denken we dan met

nane aan de lcop-staartbotsingen.

1.5. Onxevallen net voetgangers naar geslacht

Aangezien in het algemeen nog weinig onderzoek is verricht naar de
innvloed van lict geslachit op de verkecrsveiligheid is het nuttig
na te gaan in vellte nate mannen en vrouwen bij verkeersongevallen
zijn betrokken.

Tit rabel 8 bLlijkt dat zowel bij de verkeersslac) toffers als bij
de vericeersdoden de mannen sterker zijn verteocawoordigd dan de

vrouwen. Lveneens geldt dit voor de voetgangers in bheide categoriedns

Opneri<ing: Nen moet wel relcening houden piet het feit dat in de aan-



tallen verkeersslachtoffers en verkeersdoden een aantal vrouwen is °
begrepen dat als passagiers bij het ongeval was betroldien en dus

niet zelf (als bestuurder) aan het vericeer deelnan.

1.6, De invloed van alcohol

Lit een onderzoek verrichit door de S/OV (1967) blijxt dat in Xe-
derland noy weiniyg studies zijn verricht naar de invloed van alco-
hol op de verkeersveiligheid. Buitenlandse onderzoeken tonen aan
dat bij 12 van alle ongevallen en bij 40-70% van de ongevallen
welke ziekenhnisopnane of dood ten gevolge hebben, alcoholgebruik
wordt geconstateerd. Zou het mogelijk zijn de automobilisten

met een bloedalcoliolgelialte hoger dan 0,8%o0 gehecl uit het verkeer
te weren, dan zou dit volgens buitenlandse onderzoeken tenninste
0% minder ongevallen cn tenminste 12% minder ongevallen net dode-
1li jke afloop geven. Voor Nederland zou deze ideale situatie bete-
lkenen dat er tenminste 15.000 ongevallen per jaar ninder zouden
plaatsvinden, waaronder tenminste 300 ongevallen met dodeli jke
afloope.

Zowel Gerber (1941) als Gonzales en Gettler (1941) vonden bij een
groot aantal voetgangers dat hij een ongeval betrokken was,

dat een aanzienlijk percentage van hen onder invloed van alcohol
verliceerde. Gerber vond bij 37,3% van 314 bij verkeersongevallen
gedode voctgangers cen bloed-alcoholgehalte boven 1,5%0. Gonzales
en Gettler vonden bij 2472 door verkeersongevallen gedode voetgan-
gers dat 30,7% van hen cen hersen- of lever-alcoholconcentratie
had van picer dan 0,260, waarvan 206,2% een concetratie van meer

dan 1%o.

Bihm (1966) kwam tot de bevinding dat alcohol e2n veel voorkomencle
oorzaak voor ongevallen is bij ondere voetgangers. Vooral als het

bloed~alcohiolpgelal tes van 0,89 U/oo tot 1,0 0/oo zou hetreffen.

Opnerking: Het is noodzalcelijk in nader onderzoek na te gaan in
hoeverre alcohol een rol gpeelt bij de ongevallen op of nabij over-

steekplaatsen,



1,7. De invloed van duisternis eu[pf ee;l nat wepdek

Gebruik makend van ket effect van de invoering van de zomertijd
vonden Harris en thristie (195%) dat de voertuigenstroom bij duis-
ternis et 10% verminderde en de duisternis het effect had dat het
aantal ongevallen net volwassen voetgangers drie maal zo loog was
als (op dezelfde uren)bij daglicht en het aantal volwassen voet-
gangers onder de vericeersdoden zesnaal zo hoog.

Volgens Smeed (1568) veroorzaact een nat wemdek dat het aantal
ongevallen wet voetgangers overdag per uur 1,37 maal zo hoog wordt

en dat bij duisternis 2,3 maal zo hoog.

Opmericing: Hieruit kan worden geconcludeerd dat duisternis, gécom-
bineerd met een nat wegdek, het aantal ongevallen met voetgangers

verhoogt. llet is van belang na te gaaa in hoeverre dit statistisch
verband ook een ogrzalkelijk verband is. Duisternis zelf hoeft niet
de oorzaak te zijn van mecr ongevallen met voetgangers. Variabelen
als het gebruik wvan alcohol_(door voetgangers en automobilisten),

lrogere rijsnelheid van automobilisten 's avonds, lage intensitei-

ten van het rijdende en het voetgengersverkeer, lcunnen te zamen

een relatief hoog origevallencijfer veroorzaken.



2, DE OVERSTERKPLAATS VOOR! VOETG.ANGEILS

2.1, Inlciding

In december 1926 werd dec eerste oversteekplaats voor voetgangers

op het ’arliament Square in London aangelegd met een aanduiding:
"’lease Cross llere". Sindsdien vond in Engeland een sterlke groei
plaats van het aantal oversteckplaatsen, totdat in 1951 het aan-

tal van 33.000 werd bereilct. In dat jaar werd het auantal zebra-~

paden teruggebracht tot één derde van het totaal, met de nieawe be-
paling dat de voertuigen daar verplicat waren te stoppen voor overste-
kende voctgangers. In 1952 vonden er 9% minder ongevallen plaats

en er werden 16% minder voetgangers gedood.

Opmerking: Er is niet hagegaan in Jioeverre deze vermindering een
significant verschil laat zien. YMomenteel is de indruk dat de ver-
mindering van het aantal ongevallen en van het aantal doden in
1952, gezien in de tr'end van pleerdere jaren, geen afwijkende plaats

inncent,

2,2, Wettelijke bepalingen

Wettelijke regelingen beinvloeden gedeeltelijk de gedragingen

van de voetgangers op en nabij de overstcekplaatltsen.

In Nederland dateert de eerste wettelijke erkenning van de status
van voetgangers als verkecersdeclnemer van 1 november 1961. Het
rijdende verkeer werd verplicht aan voetgangers op ecn voetgan-

gersoversteekplaats onbelemmerde doorgang te verlenen.

De wettelijke bepalingen ten aanzien van de voehganger en de auto-

nobilist welke gelden bij een voetgangersoversteelcplaats zijn neer-
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gelegd in het heglement Verkeersregels en Verkeerstcicens, een [lo-
ninklijk Besluit van & mei 1960.

Voor de voetganger is artikel 9Y van toepassiry; dat inhoudt:

1. De voetganger steelct een rijbaan of een fietspad voorzichtig,
zonder nodeloze onderbreking en haaks over.

2, Binnen een afstand van 30 meter van een voetgan gersoversteek-~
plaats mogen voetgangers niet oversteken;

5. Het bepaalde in het tweede 11d geldt niet, indien de voetgan-
ger om die voetgangersoversteekplaats te bereiken eerst ecn andere
rijbaan zou moeten oversteken en evemmin indien hij zich naar of
van een openbaar middel van vervoer begeeft van of naar het dichtst-

bijzijnde voetpad of trottoir.

Voor de bestuurders van motorvoertuigen is artikel 100 van toepas-
sing en hierin staat te lezen:

1, Bestuurders naderen een voetgangersoversteekplaats voorzichtig
en verlenen aan voetgangers die zich.daarop bevinden onbelemmerde
doorgang.

2, Deze verplichting bestaat niet voor bestuurders van motorvoer-
tuigen ten dienste van politie en brandweer, van zieltenauto!s en
van motorvoertuigen van andere door Onze minister aangewezen hulp-
verleningsdiensten die de optische en geluidssignalen voeren, door
Onze minister krachteas artikel 58 vastgesteld, 1och ool voor mili-~

taire kolonnes en uitvaartstoeten.

Over het inhalen van wotorvoertuigen is cen bepaling opgenonen in
artikel 37, dat o.a. luidt:

3. Links en rechts imhalen is verboden wanneer het in te halen voer-
tuig s8lilstaat voor een voetgangersoversteekplaats of deze langzaam

nadert.

Aanvankkeli jk dacht men dat als gevolg van het imroeren van deze
wvettelijke bepalinr’en een daling optrad in het auntal door verieers-
ongevallen gedode voengangers, In 1960 vielen er nl, 530 voetgan-

gersdoden en dit liep in 1961 terug tot 471,



Opmerking: Bekijict men echter tabel 4 dan is te zien dat als

1960 buiten beschouwing wordt gelaten, het aantal overleden voet-
gangers in de loop der jaren regelmatig stijgt., Er moet dan ook
worden aangenomen dat de 530 voetgangersdoden in 1960 een afwij-
kende plaats in de tr'end van meerdere jaren innemen,

Verder geldt hier hetzelfde als is opgemerkt over de Engelse ge-
gevens,

Er kan dan ook geen directe beinvloeding van het ongevallenbeeld

worden geconstateerd na de invoering van de wettelijke bepalingen,

Als regel geldt dat het rijdende verkeer onbelemmerde doorgang

moet verlenen aan voetgangers die zich op een voetgangersoversteek-
plaats bevinden., De ANWB (1967) stelt dat men op de onfeilbare
werking van deze verkeersregel niet blindelings mag vertrouwen,

De ervaring leert tat de zwakste partij uit lijfsbehoud geneigd

is te wijken voor de sterkste partij, Het gedrag dat van voetgan-
gers, die zich op een voetgangersoversteekplaats bevinden, words
verlangd, gaat volgens de ANWB in sterke mate in tegen deze min

of meer natuurlijke regel.

Ten aanzien van de positie van de voetganger in het verkeer geldt
dat hij in het verleden altijd de belangrijkste weggebruiker is
geweest, Doch tegenwoordig neemt de voetganger in het verkeer een
ondergeschikte positie in en wordt hij veelal zelfs niet als een
echte verkecersdeelnemner beschouwd.

De American Automobile Association (A.A.A., 1964) stelt het ge-
drag van de voetgangev als groep aan de orde. Volgens dit rapport
vormen de voetgangers een ongeorganiseerde groep die geen groeps-
acties voeren zoals ander belangengroepen dat doenj; de voetganger
zorgt voor zichzelf, Ze hebben vrij weinig aandacht gevraagd voor
zich zelf en de verantwoordelijkheid tot zelfhescherming als in-
dividu hebben ze als vanzelfsprekend aanvaard. Hun houding ten

aanzien van hun eigen verkeersveiligheid is veelal apatisch,

De invoering van de nieuwe bepalingen omtrent voetgangers in no-

vember 1961 heeft hieraan niet veel kunnen veranderen., De voet-



canger is wel geneigd de rechten welke aan zijn positie zijn ver-
bonden te acceptcren, doch niet de plichten, IIij beschouwt zich
niet als iemand die verkeersregels in acht moet nemen, Hij wil

de korte weg kieien (in afstand en tijd) en niet de langere weg,
welke ontstaat door het opvolgen van verkeersvoorschriften,

Als voorbeeld gelden het oversteken binnen 30 meter van een voet-
gangevsoversteekplaats en het direct betreden daarvan, Maar ool
de bestuurders van voertuigen nemen het niet zo nauw met hun plich-
ten, Bijvoorbeeld ten aanzien van het met een gematigde sneclheid
naderen van een voetgangersoversteekplaats en het (eventueel) af-
remnen voor een daar overstekende voetganger,

Overigens: de interpretatie van de regel dat een bestuurder van
een motorvoertuig met een gematigde snelheid een voetgangersover-
steekplaats moet naderen, (en van soortgeli jke regels) is veelal
moeilijk voor de verkeersdeelnemer., Iloe moet men handelen als er
geen voetganger op en nabij de voetgangersoverstecekplaats is te
zien? Hierbij komen dan aan de orde aspecten als de logica van

de regel, het feitelijice gedrag en het gewenste gedrag in verband
met de verkeersveiligheid, het taallcundig gebruilk van de gebezig-

de temen, enz,

2,3, Vat is ewvn oversieeliplaats voor voetcangers

In deze studie wordt onder een oversteekplaats voor voetgangers
verstaan: elke plaats waar het oversteken van vcetgangers met

een regelmaat (in dag en uur) aan nadere regels is onderworpen,
Uitgezonderd zijn die plagtsen waar alleen gebruik is gemaakt van
stippellijnen e,d. om het oversteken te kanaliseren en welke
geen juridische consequenties hebben,

Eveneens worden die plaatsen uitgesloten waar geclurende enkele
(spits)wen van de dag het verkeer nitsluitend wordt geregeld
door middel van een verplaatshare verkeerslichteninstallatie of

door een politieagent,

Oversteekplaatsen voor voetyangers zijn in meerdere typen te on-

derscheiden, te weten:
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1, Voetgangersoversteekplaatsen (v0p)

De defini¥ring is dezelfde als de wettelijke betekenis ervan, Ilet
zijn oversteekplaatsen met een zebramarkering, maar zonder enige
andere vorm van regeling, Een oversteekplaats met zebramarkering
op een kruispunt met verkeerslichteninstallatie (voorzien van
voetgangerslichten) is geen voetgangersoversteekplaats in de zin
van art, 99 en 100 I’VV, als deze lichten werken (zie ook tabel 9).

2., Gerecelde oversteekplaatsen (gop)

Dit zijn oversteelplaatsen waar een nadere vorm van verkeerslich-
tenregeling aanwezig is én deze als zodanig functioncert., Een over-
steekplaats met een part-tine verkeerslichtenregeling is alleen

een gop als de verkeerslichten in werking zijn (zie tabel 9).

3. Bruggen en tunnels voor voetgangers

Deze categorie wordt in dit onderzoek verder buiten beschouwing

gelaten,

2.4, De ongevallen met voetgancers op of nabij oversteekplaatsen

Bekijken ve de onrevallenverdeling in cen desbetreffend onderzoelk
van Maclcie en Older (1965) dan is de oncevallenfrequentie het hoogst
op overstcckplaatsea (afbeelding 4). De oorzaak hiervan is dat op
teze plaats ook de rieeste mensen oversteken. 0Op alle andere plaat-
sen van de wey was de ongevallendich theid vrij constant, net ecen
tendens tot cen lichte stijring in het gebied bij de oversteekplaat-

scn.

2.4.1. Het _ongevallenrisico

Op de vraag welke variabelen van invloed zijn op het ongevallen~
risico van de voctganger belcel<en naar plaats op de weg geven Mackie
en Older (1965) verdere informatie., Zij construeerden een paat
velke bestaat uit het aantal ongevallen gedurende twee jaar, ge-
meten in gebieden van steeds 18 m vanaf ern kruispunt, gedeeld
door het aantal voetgancers dat zich in een periode van 12 minuten
in dat zelfde gebied bevindi dus:

ongevallen in twee jaar

Ongevallenrisico:

voetgangers in 12 minuten
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Met multiple regression analysis vonden Nackie en Older bij een

aantal variabelen de resultaten als vermeld in tabel 10,

Het R.R.L., (1965) vergeleek in een studie het relatieve risico
van voetgangers bij het oversteken op vop's, gop's en het over-
steken elders (tabel 10 en 11),

Uit beide tabellen blijkt dat vop's een drie maal zo groot rela-
tief risico geven dan de oversteeltplaatsen welke met verkeers-
lichten zijn uitgerust.

Het gebied binnen 50 yards geeft een groter relatief risico, vooral
bij de oversteekplaatsen met verkeerslichten (tabel 12). Het ge-
drag van de voetganger gaat hier dus sterk in: tegen de wettelijke
bepaling., Bij de oversteekplaatscen met verkeerslichten is het re-
latieve risico van het gebied binnen 50 yards ervan, 4 maal zo
groot als elders en zelfs 23 maal zo groot als op de oversteek-
plaats zelf, Vergelijkbare cijfers van Berlijn geven overeenkom-

stige uitkomsten., Zie hiervoor tabel 12,

Opmerking 1,Bij deze tabellen moeten we wel bedenken dat de gevonden

percenlages gecheel afhankelijk zijn van de situerifig van de over-
steekplaatsen.

Opnerking 2. Als conclusie komen we tot het inzicht dat de over-

steekplaatsen een lager relatief risico tonen;vergeleclcen met ge-
bieden waar geen regeling geldt voor het oversteken van de weg. Het
gebied binnen 50 yai*ds van een oversteekplaats is zelfs, relatief
beschouwd, het gevaarlijkste gebhied voor de voetganger om over te

steken,

Pfundt (1964) vond in een onderzoek in Keulen dat het ongevallen-
risico op een vop geringer is dan elders. Het ongevallenrisico
op een vop is volgens hem slechts de helft van het risico binnen

50 yards van de vop.

In cen onderzoek van Mackie (1962) op 21 vop's in Londen werd een

relatieve origevallenindex ontwil<keld. De ongevall enindex per vop

is Ki =f%iET , terwijl de gemiddelde waarde van de ongevallenin-
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dex voor alle onderzochte vop's (K) wordt gevonden in de formule
Ai g pi = bi,

1+ KCi , waarbij
Al = aantal ongevallen op de vop
bi = aantal ongevallen binnen 50 yards van de vop

Ci

het genyddelde aantal voetgangers dat de vop gebruikt en

binnel het gebieq tot 50 yards van de vop oversseekt.

Maci<ie toonde in het betreffende onderzoek aan dat het risico op
letsel voor een voetganger op een vop significant kleiner is dan
het risico dat de voetganger heeft bij het oversteken van de weg
binnen 50 yards van de vop. Verder toonde hij aan dat tussen 1955
en 1961 het risico op één onderzochte vop is gedaald van ongeveer
50% tot ongeveer 28% van het risico buiten de vop,maar binnen een

gebied van »0 yards,

In 1967 vielen in Nederland 7.889 voetgangers-als verkeersslachtoffer
waarvan 681 oftewel 8,5% op vop's.

lHiermee in overeenstemming zijn de gegevens van amsterdam (Bureau
van Statistiek) dat in de jaren 1965 en 1966 16% van het totaal
agntal ongevallen pet voeggangers op én nabij vop's plaatsvindt.
esp. 7,65 (in 1965) en 8,04 (in 1966) van het totaal aantal on-

gevallen met voetyangers gebeurde op vop's.

Uit een analyse van de ongevallen op elf vop's in Lindhoven in de
jaren 1962-1963-1964 (de Jaeger, 1965) bleken alle ongevallen
plaatsgevonden te hebben op vop's welke achter Iguisingen zijn
gelegen. Bij kruisingen op één van de rondwegen waar het verkeer
met verkecrslichten is geregeld, vonden eveneens alle ongevallen
plaats op de achter de kruising gelegen vop's.

Uit onderzoek bleek dat 95% van de vop's in ons }and bij kryisin-

gen liggen (zie ook Bijlage ).
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Opmerking: In het algemcen zijn nog weinig juiste maatstaven ge-
vonden om de veiligheid van de voetganger te berekenen. Eén maat
waarin de intensiteiten van het rijdende verkeer cn het voetgan-
gersverkeer, alsmede de ongevallen en variabelen als wegbreedte,
oversteektijden van de voetganger, enz. zijn opgenomen, komt in
de ons bekende literatuur niet voor. Tevens is het van belang te
weten over welke soort voetgangersverkeer (bijv. winkelveriseer,
werkverkeer) het cfaat en welke de gedragspatronen van de onder-
scheiden groepen zijn., Daarbij zal een bepaalde index afgestemd
kunnen zijn op een geldende voorgeschreven maximunsnelheid, De
laatste opmerking doelt op het feit, dat het voor voectgangers
moeilijk is om snelheden boven de 30 km juist te schatten (Moore,
1956) waardoor een schatting van de benodigde oversteelktijd ver-

keerd kan geschieden,

2,5, Ongevallen met voetocangers op vop's naar leeftijdcategorieén

Over de periode 1964 (2de half jaar) en 1965 (lste half jaar) wer-
den door het Bureau van Statistiek der gemeente Amsterdam de vop-
ongevallen waarbij overstekende voetgangers waren betrokken beke-
ken naar de verschillende leefdtijdcategorie&n (tabel 13).

Hierin zijn geen grote verschillen tussen de leeftijdcategoriean te
constateren. Als deze gegevens met die uit tabel 7, over voetgan-
gers bij de ongevallen betrolcken,worden vergelelken dan blijkt

dat de categorie 65 jaar en ouder hij vop's een verhoogd risico
loopt (bijuna een factor 2). Vergeleken met het percentage perso-
nen van 65 juar en ouder in de bevolking constateren we een ver-
hoogd risico met een factor 3. De lceftijdcategorie 15 = 04 jaar

komt er ook hier het gunstigst af,

Optierking: Tabel 7 en tabel 13 wijken van elkuar af, doordet de

oudste lecftijdcateporie niect gehecl dezelfde is.

De behoefie aan bijzondere aandacht voor de lceftijdcategorie §5 jaar
ouder wordt ook nog gelllustreerd met de gegevens uit 1962 betref-
fende de percentuele verdeling van de voetgangers onler de ver-

kecrsdoder naar leeftijdcategorie (tabel 14).

en
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2,0, Ongevallen met voetpengers op vop's naar geslacht

Mackie en 0lder (1965) constateerden dat het ongevall enrisico bij
het oversteken voor namneli jlce voetgangers groter is dan dat voor
vroilven, ofschoon er onder de 16 jaur weinig verschil is tussen

de berde categorieén. jiet ongevallenrisico voor mamiwen is volgens
Mackie en Olderr groter, niet oudat ze individueel grotere risico's
nenen dan vrouwen, maar ondat weer mannen de gevaarlijlce zones
gebruiken en miinder van heu de meer veilige gebieden, de oversteeke

plaatsen.

De nederlandse opgevallencijfers geven het volgende beecld; verge-
lijk hier'toe tabel 15 met.tabel 9. Wij zien dan dat 40,7% van de
voetgangers onder de verkeersslachtoffers vrouw is, maar het per-
centapge vrouwen bij het aantal voetgangers onder de verkeersslacht-
offers op vop's is 55,5%. Voor de dodelijk verongeluscte vrouwen

’

onder de voetgangers zijn de percentages zelfs 34,3% tegen 55,5%.

De oververtegenwoordiging van vrouwelijke voectgangers bij onge-
vallen op vop's, vergeleken met deze categorie in het totale aun-
tal verkeersslachtoffers,wordt bevestigd door gegevens van het
PBureau van Statistiek der gemeente ,\msterdam. In het twecde half
Jdg r van 19064 en het ecerste half jaar van 1965 was Qe verhouding
van aangereden overstekende voetgangers 44% jarnen tegen 56%

vrouwenes

OUpnerking: Onderzocht dient te worden of necer vrouwen als voet-
garers op on/of nabij vop's oversteken dan maxnen. Is dit niet
het geval dan is hier sprake van een variabele. llet is wellicht
mogeli jk dat vrouwen minder op de hoogte zijn net de gevaren van
verlkkeerssituaties, wairvoor het bezitten vaneen rijbewijs een in-
dicatie kan zijn. Immers + 22% van de vrouwen bezitten een rijbe-

wijs tegen + 53% van de mannen.,

2.7« Ongevallenl net voetgancers op vop's naar hetrodren voertnig

ti'ordt hetl aantal todelijke ongevallen niet voetrarigers bekeken net
hetreldiing tot de daarbi,j betrokken voertaigca:eporie dun is lLiet

on Zevallenpatroon als vemield in tabel 16,
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Ten aanzien vian de voetganger blijkt uit deze tabel dat de vracht-
anto (pcl afgelegde km) voor de voetganger et meest gevaarlijk

is en dat de personenauto pas op de vierde plaats komt. Doch bij
de absolute aantallen ongevallen komt de personenauto zowel in
tabel 16 als in tabel 17 op de eerste plaats. De volgorde van de

andere voertuigcategorie&n verschilt enigszins.
Opnerking: Uit deze tabellen blijkt dat bij toekomstig onderzoek
naast de personenanto ook de hronfiets nadere aaidacht vereist,

gezien naar de absolute aantallen.

2,8. De ongevallen jpet voetgancers op vop's naar verkeersmnenoeuvres

In de periole jannari-september 1962 werden in ons land 180 onre-
vallen geconstateerd waarbhij personenauto's en voetgangers waren
betroklien en wellke op oversteelkplaatsen plaatsvonden. Hierbij wer-
den 188 voetgangers asngereden (CBS, 1964 (v)).

Uit tabel 18 DHlijkt dat de mecste voetgangers.werden aangereden
als ze op het zebrapad liepen en dat de voornaanste oorzaat van

de voctoangersongevallen niet ligt bij een plotseling het zebra-
pad oplopen.

Tabel 1Y geeft een nadere analyse van de nanoeuvres van de betrok-
ken personenauto's.

Uit deze tabel wordt duidelijik dat verreweg het grootste aantal
ongelulkhen wordt veroorzaakt door auto's welke rechtdoor rijden

en niet tijdig tot stilstand lcomen.

Opnerking: Jurmer genoeg is niet vermeld hoevecl personenauto's
er rechtdoor reden, linksaf of rechisaf sloegen. l.veneens is niet
vermeld Ji1oeverl voetgangers er van de vop gebruik pazkten, plot-

seling op de vop verschenen of door rood signaal heen liepen.

Volgens gegevens van de Auerican Automobile Association (hed:d =
1964) worden ook in .merika de meeste voetgang:rsongevallen ver-
oorzaalct door voertuigen velice rechtdooy rijden (6%45), gevolgd

door links afslaand¢ voertyigen (21?) en rechtsafslaande (12%).
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De ontbrekende 3% geschiedt door anderec acties.

Ves te oprerkelijiier zijn deze gegevens als bekelten wordt op welk
gedeelte van het traject van de vocertuignanoeuvre de mceste onge-
vallen plaatsvinden (afbeelding 5)

Lit deze afbeelding blijht dat ten aanzien van de afbuigende rij-
st romen het percentage ongevallen v4dér de kruising gering is en
riaarmate nien het kruispunt over gaat hoger wordit. Ilijdt het voer-
tuig de kruising &f dan gebeuren bij deze manoeuvre relaticf de

meeste ongevallen (805 en 71%).

Opnerkinng: Volgens deze gegevens is bij de voertriigen wellce recht-
door rijden het percentage ongevallen net voetgangers zowel voor
als achter de kruising even hoog. Dit in tegenstelling tot de ge-
gevens van De Jaeger (zic 2.4,2,),

Opnerking: Onderzocht dient te worden waaron het percentage onge-
vallen net voetgangers bij het afbuigend verkeer oploopt Dij het
vorderen over de kruising. Achiter de kruising liigren nanelijk

veer oversteekplaatsen. Mogelijk speelt een verniniterde aandacht
bij de opeenvol;.ende acties een rol.

Ook in het Auerilcawise onderzoek is niet verneld hoe groot de
voertuigenstromen zijn wellce rechtdoor, linksaf of rechtsaf sloe-
gene \Vellicht reden in het belreffende onderzoek evenecns de mees-
‘te voertuigen rechtdoor en dan is het de vraag wellte afslagrich-

ting als meest gevaarlijke uit de bus komt.

2.9, De invloed van de snelheid van naderende voertuigen

Cohen et al.(1955) verrichtten een onderzoek, waarin ze de tijd-
intervallen van individuele voertuigen relateerden aan de heslis-
singen van veoetgangers om over te¢ steken. Alle voetgangers steken
de weg over als het naderenl voertuig meer dan 10,5 sec is ver=-
wijderd; 50% van hen doet dit »hij 4,5 sec en ninder dan 15% steelct
over als (tet voertuig inrien 1,5 scc nadert,

Hobinson (1951) vond daarenteren, dat het tijd’nterval om over te
stelcen voor aanlwwmende voerlyigen 7 sec is voor 50% van alle voet-

gangers.
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tHlet Rot. L, (1965) toonde in een dergelijl onderzoek aan dat de
beslissing van de voetganger ot over te steken afhangt van het
vrije tijdinterval en niet van de absolute afstand van de nade-
rende voertuipgen. lierbij is een tendens aanwezig on lsortere tijd-
intervallen te accepteren bij het overstel<en, 31s de snelheid van

de aanlcoriende voertyigen toeneent,

Ook Noore (1956) l<wam tot de hierboven ve melde conclusie van het
1., L. HiJ onderzocht de waarschijnlijkheid dat een wachtende voet-
ganger gversteekt als er rijdende voertuiZen naderen op een bepaal-
de afstand bij verschillende snellieden. De hypothese dat de voet-
ganger de tiJd schat van het aankoplende voertuig en hem een gege-
ven tijdinterval tocstaat is niet compleet. Er is namelijk een
tendens dat voetgangers in kortere tijdintervalien overstekeu als
de voertuigensnelheid toeneent. Dit houdt in dat de voetgangers

een groter risico necmen als de voertuigen sneller rijden. Moore
vond dus dat de voetganger inderdaad een schatting maakt van de
snelheid ven de naderende voertuigen en het niet gaat om een ope-

ningsafstand in de verkeersstrooil.

Jacobs (19Y065) merkt in dit verband op dat de tijd, wellce wordt
vereist door de overstekende voectganger, niet vordt veranderd bij
de aanwezigheid vin een vop. Alleen de snelheid van de nadercnde

voertuigen verandert bij de invoering van zebrastrepen.

2.10. De invloed van de wveghreedte

Als er weinig verkeer is zijn er ook weinig moeilijkheden voor de
voetganger om de wey over te steken. Ze wachten op een opening in
de verkecrsstroom. De gemidaelde wachttijd wordt vergroot door de

toename van het verkecere.

Smeed (1968) gaat dan van de veronderstelling uit dat de voertuigen
gespreid aankomen, Je voetgangers met een snelheid van 4,8 lyy per
uur lopen en de voertuigenstroom 183, 150 en 53 voertuigen per meter

wegbreedte per uur bedraagt. De corresponderende snelheden zijn 16,



24 en 32 km per uur, Aldus kunnen we ons een idee vormen van de
gemiddelde wachttijden voor een opening in de voertuigenstroom,

wvaardoor een voetganger de weg kan overstelcen (tabel 20).

Uit deze theoretische beschouwing lcan zelter één conclusie worden
getrokken, Dc mogelijkheid tot het vinden van openingen in de
voertuigenstroom om te kunnen oversteken, necmt sterk af met het
tocnemen van de wegbreedte, DBijvoorbeeld een wegbreedte van + 7,3 m
geeft bij een bepaalde snelheid een gemiddelde wachttijd welke meer
dan 10 maal zo groot is als bij een wegbreedte van + 5,6 m, Bij

ecn weghreedte van mecer dan 9 m vindt Smeed het nodig, uit oog-
pant van voldoende veiligheid, de voelgangers te helpen in de

vorm van een voetgangersbrug, een tunnel, een vop of cen over-

steelsplaats met regeling (gop).

Opnerking: In hoeverre de wegbreedte hij een vop mede de onveilig-
lhheid ervan hepaalt, zal nader onderzocht moeten worden. Er dient
namelijk een onderscheid te worden gemaakt tusscn de wenselijkheid
en de veiligheid. Een vop welke bj vele voetgangers de indruk
wekt erg gevaarlijk te zijn, hoeft dat feitelijk (gezien naar het
aantal ongevallen dat er plaats vindt) niet te zijn. Ten einde de
voetganger te helpen bij het oversteken kunnen maatregelen worden

genomen uitsluitend op basis van wenselijkheid,

2,11, Het cedim o ven voetoangers en automobilisten bij vop's

Bij het zoeken naar de oorzaken van de ongevallen nag worden uit-
gegaan van de gedachte dat niet alléén een aantal technische as-
pecten de ongevalsvatbaarheid verhoogt of verlaagt. De gedragingen
van zowel de voetganger als de bestuurder van ecn voertuig zullen
mede de mate van veiligheid bepalen, Onder gedregingen wordt hier
verstaan zowel de individuele gedragingen sec, als de gedragingen
wellse worden befnvloed door een asntal omstandigheden (weer, ge-
plande reisti)d, vegZomleggingen, e.a.).

Gegevens hierover zullen het inzicht in de verlkeersveiligheid

vergrolen,



Ilet gedrag van de voetganger kan in de loop der jaren veranderen,
zoals een studie (1.1 L., 1963) van één vop in Londen heeft aan-
getoond, llet percentage van de voetgangers dat de vop gebruikte
nam toe van 45% in 1948 tot meer dan 705% in 1959, Dit veranderde
gedrag van de voetganger op de onderzochte vop wordt toegeschre-
ven aan het moeilijker worden van het overstelken op andere plaat-
sen en aan veranderingen in de narkering van de vop en tevens aan

een sterkere controle op de naleving van de wettelijlce regeling.

Mackie (1962) vond in een onderzoek dat de voetgangers eerder zijn
geneigd van een oversteekplaats gebruik te maken als de oversteek-
plaats gemarkeerd is door zebrastrepen. Oolc hier bleek dat het ge-
dragspatroon van voetgangersstromen ten aanzien van de onderzochte
vop's veranderde, Van het totaal aantal voetgangers dat de straat
oversteekt binnen 50 yards van een vop, deed 784 dit in 1961 op de
vop; in 1955 was dit 67%. Ondanks een toename van een deel van de
voetgangers dat op de oversteekplaatlsen oversteekl, vond Mackie
geen toename van het percentage en het aantal ongevallen dat daar

pnlaatls vound.

Dat het gedrag van bestuurders van voertuigen en van voetgangers
(in positieve zin) beinvloed kan worden door de intioductie van

wermariceringen toonden Utter (1949) en Sharfudéin (1959) aan.

In Zvitserland (Wepf, 1966) is een onderzoek gedaan naar het ge-
drag van de verkeersdeelnemer hij vop's, waarbij bleek dat het

gedrag verschillend was naargelang het uur van de dag, en ook ver-
schillend voor voetgangers die ginge: werken of van Jiet werk kwamen,
of voor hen die inkopen deden of 's avonds uitgingen,

In het centrum betraden de voetgangers zonder ecn teken te gevenﬁ

de vop on in etappes de straat over te steken of om op een duide-

*In Zwitserland 7zifn voetgangers verplicht een telen te geven als

z1J de vop willen gebruiken; zie Bijlage -\.



1li jke gedragswijze van de automobilist te reageren,
Zelden werd op eernn opening in de voertuigenstroon gevacht, omdat

een opening maar ze lden voorkivam,

In een onderzoek verricht door Mackie en Older (1963) bleken de
voetgangersstromen op de oversteekplaatsen veel groter te zijn
dan op andere plaatsen., Dit gold zowel voor de vop's als voor de
met verkeerslichten geregelde oversleekplaatsen, Van diegenen die
overstaken binnen 50 yards van een met verkeerslichten geregelde
oversteekplaats maalkte 85% gebrnik van die oversteekplaats, ter-
wijl bij een vop 80% er gebruik van maakte. Doch over de gehele
weg bezien, maakte ongeveer 60% van alle voetgangers gebruik van

een vop of een gop.

Lveneens constateerden Mackie en Older dat het gedrag van vrouwen

gedurende het oversteken beter was dan dat van mannen. Iir stak op

de gehele weg namelijk van alle vrouwen 66% over op een oversteek-
plaats en slechts 56% van alle mannen volgde dit gedrag. Vocr bei-
de seksen bleken de kinderen (73%) het beste oversteelgedrag te

vertonen,

In een uitgebreide studie over het gedrag van voetgangers vond
Ii ldebrandt (1967), met behulp van een factor-analyse, basis-
variabelen welke het gedrag beinvloeden, Van zestien variabelen
kwamen als drie bhasisvariabelen naar voren bedachtzaamheid, er-
varinff en reactie, [Tierbij werd geen verschil gevonden tussen

nannen en vrouwen,

Een onderzoek van Ierwiy (1965) over het gedrag van zowel voet-
gangers uls van bestuurders van veoertuipgen, verschaft hierovor na-
dere infornaties. Ken aantal resultaten van zijn onderzonelc vordt

in liet hierna volgende aangechaald.
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Bij Terwig blijkt dat meer dan 90% van alle voetgangers zjch



()rnéxlteex-cle“€ alvorens ze de vop op liepen, terwijl zeven tot acht
persoien op de honderd zigt in de verkeerde ricl ting of teleyaal
niet oridnteerden, Weze lautste groep 1ls volgens Herwig dan ook
verantwoordelijk voor de ongevallen.

Vervolgens ging iets jlecr dan de helft van alle voetgaigers de

. XX
vop over zolder (e noodzgkelijle verdere opmerkzaapheid te be-

trachten.

Door middel van een steekproef kvem vast te stian dat van alle
voetgangers die zich verkeerd of helemaal niet oriéntecrden 8)%
geen opmerkzaanheid betrachtte en dat zelfs drickwart hiervan
oversteekt zornder zich aan het rijdende verkeer aan te passen,
Deze categorie veroorzaakt een verhoogd gevaar en heeft volgens
lerwig cen groot aandeel in de ongevallen bij vop's.

Ten aanzien van voet ganZersgroepen (vijf personen of neer) consta-
teerde- hij dat er bij oriéntering geen verschil bestaat met de
individuele voetgangZer. Vel was er een verschil bij (e opnerkzaar-
heid gedurende het overstelcen; bijna 100% van alle groepen was op-

Jleviszawnt tegerover een kleine 50 van de enkelingen.

lloewel de oritntatie van de voetzanger v8Sér bet be treden van de
vop bevredigend was, was dit beslist niet het geval met de ver-
dere opmerkzaamheid, Len betrelddielijk kleine categorie voetgangers
is verantwoordelijk voor ecn verhoogd gevarenrisico. Groepen

voctgangers leveren geen moeili jkheden op.

Opmerking: Aangezien Herwig regelmatig een verband legt tussen de
groepen welke zich onveldoende oritnteren of welke zich verkeerd
of helemaal niet oriinteren én het veroorzalten van ongevallen door
deze groepen, terwijl hij dat nergens aantoont, mocten deze uit-
spraken sterk worden afgezwakt,

De henadering van Hervig is een subjectieve., Naast de bezwaren
wellte hicraan inherent zjn verdient deze methode echter beslist

nadere aandacht.

Oncler oritntercn wordt verstaan: l<ijliken of er verkeer aankomt

véér men de vop hetreedt,

3 . ..
Onder opmerlizaamheid wordt verstaan: kijikem of er verlceer aan-

komt als men zich op het zebrapad bevindt,
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Bell.2; Ml gevon won telens

Terwig stelde vast dat de voetganger zichh er doorsgaans van bevust
is dat hij cigenlijk een teken behoort te geven bij het betreden
van de vop, maar dat hij het meestal niet doet., De ayvtomobilist
beoordeelt de tekens van de voetganger relatief welwillend, Veelal
wijzen ze juist op ontbrekende tekens van de kant van de voet-
ganger,

Ilet aantal automobilisten dat tekens gaf was wel iets groter dan
bij voetgangers, maar in het algemeen toch nog zecv gering., De
anttomobilist heeft overigens minder mogelijkheden tot het geven
van tekens door de omstandigheden waarin hij zich bevindt.
flierbij komt dat vele automobilisten bewust geenn teken geven en
niect stoppen, omdat achteropkomende aunto's aanleiding kunnen ge-

ven tot botsingen.

Opmerking: Volgens Ferwig kan de voetganger err (dus niet toe lcomen
de ingewikkeldheid van vele verkeerssituaties bij een vop te ver-

eenvoudigen door het geven van tekens aan de aujomohilist,
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Volgens ¢dec wettelijke bepaling in Duitsland moeten de voetgangers
de vop met aangepaste snelheid oversteken. Herwig constateerde dat
ongeveer 87% van de voetgangers dit deed, maar L3% deed dit te
langzaam,

Opvallend was dat de langzame overstiekers zich weelal ook niet
oriénteez'den, In deze categorie bevonden zich vzelal manneli jke
jeugdigen die agressief keken naar de automobilisten, en veel
vrouweli jke jeugdigen die de andere kant opkeken of zich genoeg-
1ijk met anderen onilerhielden,

Volpens IHerwig blijki: dat slechts 5-6% van 511e<nuthobi1isten de
vop te snel nadert en zodoende gevaarlijk is. Oageveer 70% nadert

riet normale stadssn:lheid.

Opmerkinm: Ook hiler constatecrt llerwig bij de voetgungers een klelne

cateszorie welle een verhoogd risico zou opleveren,
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Illerwvig vond tevens dat de snelheid van voecrtuigen afhankelijk is
van het aantal voetgangers dat aan de rand van de stoep staat.

De snelheden zijn lager als er mcer voetgangers zijn, In dit on-
derzoek is verder nagegaan welke variabelen tot ecn toename in de
snelheid van voertuigen leiden. ehalve het lage aantal voetgangers
zijn als oorzaken aan te wijzen cen goed zicht op de wveg, cen goede

waarneembaarheid van oversteekplaatsen en lage verlreerintensiteiten,

Deze resultaten zigjin in overeenstemming met gegevens van Pfundt
(1964) die eveneens de variabele zichtbaarheid van de voctgangers
vindt en daaihij de variabele wegbreedte, velke de beslissing van

de antontobilist befnvloeden om te stoppen bij een vop.

De snelheidverschillen in een voetgangersstroom zijn volgens
Peschel (1957) afhankelijk van o.a. leeftijd, mate van validiteit,
temperament en geslacht, Voor de gemidde]l de snelheden, verdeeld
naar leeftijd en geslaclit, kunnen de in tabel 21 aangegeven waar-

den worden aangehouden,

Over alle genoemde catcgorie¥n is dit gemiddeld 1,hxn/s, hetgeen

9
tot een dichtheid van twee personen per m  kan worden omgerekend.

Onmerking: Deze gegevens zijn verkregen door te meten op rechte
stuklsen straat, ¢och Let is de vraag hoe zij zijn te interpreteren

voor vop's wiar meer -~ioct worden ultgekelcen.

2.11.4; Uet wederkerig pediag van voetganger en sutonobilist

In verbanl met het ivederkerig gedrag tussen de voctganger en de
autorobilist merkt iferwig op dat er in het algencen (80—90%) een
zinvolle aanpassing tussen beide partijen hestaat.

Ongeveer 10% van de autoziobilisten paste zich niet aan, waarvan
3,5, zich misdroeg denrdat zij de voctganger over de vop dreven.

J'xtra risico ontstaat doordat de yoetjzanger bij het hereilken ven
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de tveede helft van de weg zich opnleuw gaat oriénteren op het

verjseer uit de andere richt:ng

Opmerkings In het algeneen zijn er volgens Terwig veinig moeilijk-
heden bij de wederkerige Zedragingen van de vocCtganger en de au-

tomohilist,

2,11,5. De opvoeding in verlkeersgedraringen
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Voloens Vieper (196s) kan een overstec.~actie nuttig zijn, door-
dat ze het percentayse illegule oversteken vernindert.

Doch het effect verdwijnt zodra de wuctie is he€indigd, teazij een
effectleve coritrole aanvezig blijft, zoals cen postende politie-
agey-t. il een actie altrans slagen voor de periode dat ze wordt
gevoerrd, dan 1oet ze een korte perinde beslaan pn gepaard gaan met
een intensieve canpagne.

OUpvallend is dut een groot percentage van de oudldere voetgangers
totaal niet vatbaar is voor campagnes, wettelijce sancties en be-
paalide verkeersrewnclingen. Door ouderdoasverschijnselen, levens-
lagge gewoonten, onhekendheid met verkeersgevaren en -regels, of
het bewust negeren, is hun gedrag onveranderbaar geworden en niet
beinvlocdbaar door sancties. Jovendien denken ouderen veelal dat
de politie, de plaatiselijke overheden en de stalsplayners mnet hen
nauwelijks rekening hojden. Wiener pleit voor het meer gebruik na-
ken van hulppersonecl (zoals verkeersgidsen) in gebieden juet een

hoge concepntratie ouderen.

Opmerbinp:In de verlcecerssituaties dient rekening te vorden gelou-
den met de categorie ouderen, ondat deze categorie specifleke ka-
rakteristieken vertoont yelke sterk giwijken van die van de anderc

verkecersdeelnemers,

2,11,6 et meten van heg _sedrag
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Ir z1j11 nog velnig maatstaven bekend yaaraan het gedrag van mensen

in verkeerssiliqiaties 1s te jeoordelen,
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Om het effect van de introductic van de zebramarkering in 1951
op het gedrag te kunnen meten, heeft het R.R.L. (1963) voor het

voetgansersgedrag een behaviour index geconstrueerd en deze is:

100 x het aantal voetgangers dat de oversteckplaats cehruilct

het aantal voetpgancers dat de weg oversteelst binnen 18 m

van de oversteekplaats

Tet gedrag van de automobilist heeft men gemeten door een stop-
ping index welke het percentage voertuigen aangeeft dat voor (e
voetgangers stopt.

De stopping index is afhankelijk van de voetgangersintensiteit;
deze index is alleen als maat voor het gedrag van de automobilist
te hanteren bij vergelijking net even grote voctgangersintensitei-

ten.

Voor zes vop's in Londen is het resultaat te zien in tabhel 22,
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3. CRITERIA VOOR HPT AANLEGGEN VAN OVERSTEVKPLAATSEN

3,1, Algzemecen

Ten aanzien van de aanleg van oversteelkplaatsen voor voetgangers
moet worden gesteld, dat er nauwelijks of geen exacte criteria

bestaan van waamit men te werlk gaat,

Onder veel voorbehoud geeft de ANWB (1967) enkele criteria voor de
aanleg van vop's en gop's, Deze criteria zijn voomamelijk geba-
seerd op theoretische beschouwingen omtrent de gelegenheid tot o-
versteken, gelet op de intensiteiten van voetgangers- en rijdend

verkeer, In tabel 23 zijn deze criteria van de ANWB weergeven,

Opmerkinas Bij deze tabel geldt dat het memorandum van de ANVD
niet in alle combinaties van voelgangers- en voertuigenintensi-

teiten voorziet,

Hoe uiteenlopend de criteria kunnen zijn, bewijzen de volgende ge-
gevens, Moore and Older (1965) stellen dat vop's aangelegd dienen
te worden hjj voetgangersintensiteiten van 800-~1000 per uur, ten-
ninste als er een vluchtheuvel aanwezig is,

Het Canadian Traffic Signal Installation Warrant (Box & Alroth,
1967) eist een minimum van gemiddeld 600 voetgangers per uur en
wel gedurende iedere vier uur van een normale dayg. Daarnaast geldt
de voorwaarde dat de gemiddelde wachttijd van de voetganger voor-
dat deze veilig de straat kan oversteken tot meer dan 60 sec moet
zijn opgelopen,

Het New Zealand Traffic Signal Varrant (Box & Alroth, 1967) heeft
een methode waarbj een voetgangersintensiteit tot aan 600 per wur
wordt beschowvd als 1/3 van dat van voertuigen. Een waarde hoger
dan 600 is ecuivalent met 1/6 van dat van voertuigen. Deze eenhe-
den worden dan behandeld als vocrtuigen in termen van intensiteit
en oponthoud .

In de staat Ilessen in West-Duitsland bestaat e regel, dat een vop
wordt aangelegd als het aantal voertuigen in beide richtingen 500

per nur bedraagt en als tenminste 300 voetgangers de straat over-



steken. Deze waarden moeten worden bereikt voor een werkdag met
een gemiddelde verkeersdrukte gedurende vier drul<ke uren (Besluit

vain de Hessische Minister fiir Wirtschaft und Verkehr, nov. 1966).

Dier (195&) zegt dat een vop alleen daar geplaatst mag worden
waar dit veilig is. Veilig wil dan zeggen dat er Voldoende ope-
ningen in de verkeersstioom moeten zijn om te kunnen oversteken,
Dezc openingen in de verlseersstroom kunnen worden gemeten, en
daarna kan met behulp van mathematische calculaties de noodzaak
van een vop worden aangetoond.

De aanleg wil hij beperken tot plaatsen als bhij scholen, fabrie-

ken, e.d. (bier, 1959).

Pfundt (1964) wil de criteria voor de aanleg van een vop halen
uit de analyse van ongevallengegevens en uit systematische obhser-
vaties van het verkeer, terwijl Herwig (1965) de criteria alleen

wil baseren op systematische gedragobservaties,

Een neer exacte maat probeert Peschel (1957) te geven, Hij stelt
een grafiek samen met als variabelen: voetgangersintensiteit,
voertuigenintensiteit en tijdopening in de voertuigenstroom, gel-
dend voor een 4 meter brede vop (afbeelding 6).

Blijlct bij de gegeven waarden de voetgangersstroom of de voertui-
genstroom een aangehouden waarde te gaan overschrijden, dan is
een vop niet meer gerechtvaardigd en dienen meer beschemmingen

voor de voetganger te worden ingevoerd.,

Door Underwood (1957) wordt verondersteld dat bhot maximaal toe-
laatbare gemiddelde oponth.oud voor de voetgangers gelijk moet zijn
aan het punt waar, grafisch gezien, het oponthoud van de voertui-
genstroom snel begint op te lopen., Om de minimale voetgangers-
stroom te definieren maakt hij de veronderstelling dat er gemiddeld
op leder ti)dstip niet meer dan één voetganger mag wachten om over
te steken, Deze gegevens heeft UT'ndemiood verwerkt in een grafiek
(afbeelding 7) waarmce bekelcen kan worden of een vop wel of niet

is gewenst,
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In navolging van de Bijdragen voor de Nota Verkeersveiligheid
(swov 1965, 1967) kan vorden gesteld dat, behalve met de belangen
van de voetganger, ook rekening moet worden gehouden met de be-
langen ten aanzien van doorstroming en veiligheid van het rijdende
vericeer,

Als criteria voor de aanleg van een vop worden in de Bijdragen
gegeven: '

a, de intensiteit van het voetgangersverkeer;

b. de intensiteit van het rijdende verkecr;

c. de wachttijd van voetgangers voordat overgestoken kan worden;
d. de wachttijd van het rijdende verkeer bij aanwezigheid van de
(aan te brengen) vops

e, de relatieve economische waarde van de wachttijd van de voet-
ganger ten opzichte van die van het rijdende verkeer;

f., de winst (of het verlies) aan voetgangersveiligheid ten opzichte
van (de winst of) het verlies aan veiligheid van het rijdende ver-

keer, resp, de economische waarde hiervan,

Opmerking: De meeste methoden die de bescherming van oversteek-
plaatsen beogen zijn gebaseerd op aanwezig zijn van openingen in
de voertuigenstroom. Het zijn echter theoretische beschouwingen.
Wellicht is de systematische observatie als methode aan te beve-
len, Dan kunnen wellicht ook meer conflicten worden opgespoord

dan alleen de manifeste conflicten, de werkelijke botsingen.

3, 2, Situering

Bij de situering van een vop dient, aldus de ANYB (1967), voor de
voetganger een veilige en voldoende grote opstelruimte aanwezig
te zijn met uitzicht in alle richtingen, Eveneens moeten de be-
stuurders van voertuigen de vop-markering en de opstelplaats met
de voetgangers tijdig kunnen waarnemen., De situering is aan te
bevelen nabij lcruispunten, omdat de vop behoort te liggen daar

wear de weygebruilker hen normaal verwacht.
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Opmerking: Voor deze uitgangspunten en de Verschillende aspecten,
welke de situering van een vop befnvloeden, wordt verwezen naar

het verkeersmemorandum Voetgangersoverstcekplaatsen (.ANWB, 1967).

3.3, fiet materianl en patroonn voil de vop-ma rkering

Volgens Speargaren (1962) dient het materiaal van de vop-markering
ongeveer dezelfde eigenschappen te bezitten als hetl wegdek waarin
de vop komt te liggen, Het gaal dan om zaken als slijtvastheid,
bretksterkte, Jcleurvastiheid, enz.. Verder stelt hij dat net mate-
riaal aangebracht unoet lkkunnen worden, &f op 6f in het wegdek. Expe-
rinenten zijn gedaan met verynylpyramied. Dit is materiaal waarvan
de toplaag niet vlak is, maar bestaat uit kleine pyranidevonmige

. 0
elenentjes van 1-1,5 m hooyg, en een tophoek van 90 .

De weultgoep Wegverlichting en Oppervlaktetexiuur van de 13 jksva-
terstaat © onderzocht vop-materiaal op refleciie—eigenschappen.
Bij een invalsrichting van kleiner dan 45° vindt geen I<leuromslag

plaats en blLjft een goed contrast behouden,

Daaro1 wordt aangeraden om, gezien vanuit beide richtingen, een
lichtmast acltiter de vop te plaatsen., Gemeten vanaf het begin van
de vop moct de afstand van lichtmast tot de vop ten hoogste ge-
lijlk zijn aan de hoogte van het lichtpunt boven het wegdek, Er
wordt ecn lichtsterkte van 2 & 3 maal die van de omliggende open-
barre verlichting aanbevolen, Ondanks deze maten is een algemeen

geaccepteerde oplossing nog niet gevonden,

Schreuder (1965) zegt dat de zichtbaarheid van de vop-markering
afhangt van:

a. het gemiddelde helderheidnivear van de wey;

b, het helderieidniveau van de vop;

c. het helderheidcontrast tussen de lichte en de¢ donkere geleelten

van het '"zebra"patroon,

x ., . e
Verslag van de verradering van de Commissie voor Openbare ver-
lichting van de Nederlandse Stichting voor Verlichiingskunde
Leiden, 19 mei 1904,
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Bij zijn beschouwing gaat hij met name in op de nachtelijke om-
standigheden, Schreuder vindt door middel wvan proceven dat bij een
openbare verlichting cen voldoende zichtbaarheid aanwezig zal zijn
wanneer een glad wit markeringsmateriaal wordt gecombineerd met
een ruw zwart nateriaal én wanneer dit textuurverschil ook bij
natte wegen blijft bestaan., Indien de verlichting echter in1 hoofd-
zaak met de kijkrichting van het rijdend verlieec meestraalt, is
een diffuus en vooral een retroflectcrend materiaal voor de witte

gedeelten te verkiezen,

Storey (1955) stelt voor om het weggedeelte van de oversteekplaats
in zijn geheel groen te marlceren, Proeven met dit type oversteek-

plaats heeft hij niet genomen,

Ilen ander voorstel tot het verhogen van het contrast tussen vop's
en andere wegmarkeringen is het voor de vop-markering gebruik ma-

ken van geel gekleurde strepen (Herwig, 1965).

Klebelsberg (1963) vil de "zebra'"strepen combineren met dwarsstre-
pen, tceneinde zo de zichtbaarheid te verhogen., Volgens hem bewerk-

stelligen de dwarsstrepem een oponthoud-effect 1ij de automobilist,

Opserking: Voorop dient te staan dat het materiaal een goede zicht-
baarheid jioct hebben. Naar ecn relatie tussen d2 zichtbaarheid;
soort of kleur van het nateriaal en de verlteersveiligheid is nog

niet aangetoond.

3.4, Verlichting vanr de vop

0ok omtrent de juist.e verlichiting van een vop bestaan nog geen al-
gemene aanvaarde no:men, Veel onderzoelk wordt verricht om een goed

inzicht te verkrijgen,

Er zijn mcerdere moygelijkheden aanwezig om een wvop te verlichten,
zoals met lichtsignalen in het wegdek, knipperlichten, speciale
lichtinstallaties, of het werlcen met gekleurd licht. Volgens

Schreuder (1964) dient te worden gelkozen yoor 6f ecn gocde ope nbare



- 33 -

verlichting 4f een goede vop-verlichting. Daarnaast is hetl van
elang om bi) cen intensief vericeerr een ymarschuwingsbord te plaat-
sen boven en even voor de Vop. “4odoende jtan de automobilist de vop

tijdig waarnemen,

Een gevaar bij een heldere verlichting is (lat de voetganger gelooft
dat 11ij duidelijlkk waarneembaar is, terwijl dat veelal] niet het ge-
val is., Daarom is het idee van silhouetwerking getntroduceerd (zie

ook 3.3.).

Afhanl<elijl« van het niveau der openbare verlichting dient per vop
hetzij een negatief, hetzij een positief contrast tussen voetganger
en achtergrond te worden bereikt. Als minimunwaarde voor het contrast
geldt een verhouding van helderheden tussen voetganger en achter-
grond, of om%ékeerd, van temiinste 1,3‘

Bij het ontbreken van openbare of anlere verlichting is het verkrij-
gen van een positief contrast in de praktijlk gozdlroper dan van een
negaticf contrast, Ia het laatste geval is namelijk een verlichting
over 150 meter aan woerszijde van de vop noodzaxelijk., Tevens is

bij een vochtig wegda2k het negatieve contrast moeilijlk, omdat de

achtergrond vrijwel niet gelijkmatig helder is te krijgen,

Door Giovanelli, Blevin en Wright (1962) wordt voorgesteld hij de
oversteckplaatsen, w2lke een aanviillende verlicating behoeven,
schijnwerpers te plaatsen vanuit de richting wvaja het aankorende
verkeer, zodat de autoilobilisten de voetgangers direct verlicht
zien, Zij willen ecn verbcterde silhouetyerlking (positief contrast)
verl<ri jgen, hetgeen zells bij slechte weersomstindigheden met hun
systeem mogelijk is, Zij geloven dat speciale verlichting is aan

te bevelen voor frequent gebruikte vop's, <odat de voetgangers he-

ter opvallen tegen de achtergrond,

Om tot een goede verlichting te konen raait de lommissie van Open-

E 5]
bare verlichting e2n verlichtingsysteem aan, vaarbij te ammaturen,

®* Verslag studiedag $pa, oktober 1967.
*%Bijeenikoust van de Commissie voor Openbare Verlichting van de

Nederlandse Stichting voor verlichtingskunde, 5 november 1965,
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gezien vanuit de rijrichting, véér en boven de vop zijn aangebracht.

Het gaat erom dat een voldoende horizontale verlichtingsterkte op de

vop wordt gebracht, zodat de vop zelf duidelijlc is te herlcennen, Te-

gelijkertijd moet er voldoende verticale verlichtingsterkte op de o-

verstekende voetganger schijnen zodat deze duidelijk kan worden wvaar-
genomen, De minimale waarden voor de horizontale en verticale ver-

lichtingsterkte moeten echter nog worden vastgesteld,

Een andere mogeli jkheid tot verlichting zijn de zogenaamle Kassel-
zuiltjes van Siemens, Deze 1,50 m hoge zuiltjes worden op de vier
hoelspunten van een vop geplaatsty ze stralen in horizontale ricnting
het licht naar het centrum van de vop.

Bij een visuele beoordeling van een aantal verlichtinginstallaties
door de leden van de Commissie voor Openbare Verlichting; werd de

volgende rangorde bereikt van hoog tot laag:

1. Systeem A.E.G.: 4 masten; uwasthoogte 5 m; per armatuur 2 x 65

Watt TL; lengte uitlegger 2,5 m.
2. Svsteem Philips: 2 masten; masthoogte 7 m; per armatuur 1 x SO

200 Watt; lengte unitlegger 2,66 m.

2. Systeen lilektrostraling: masthoogte 4,5 m; per amatuur 2 x HPL

125 Watt; lengte nitlegger 3 m.

e Masten achter de vop: masthoogte 9 m; per arnatuur 2 x 250 watt

JP°L; lengte uitlegger 1,5 m.

5. Systeem Siemens: 4% zuilen met ellc 1 x 60 \/att Na.

De beoordelingscriteria waren de mate waarin zowel de vop als de
overstekende voetganger zichtbaar zijn, alsmede de mate waarin

voctganger die zich nog op het trottoir bevindt zichtbaar is.

Zoals reeds eerder naar voren kwam, 1s de wegdekluminantie in com-
binatie met de vop-verlichting van groot belang, De Nederlandse

Stichting voor Verlichtingskunde (1967) beveelt ecn gemiddelde weg-

® Bijeenkomst wan de Commissie voor Openhare Ver)lichting van de Ne-

derlandse Stichting voor Verlichtingskunde,5 novenber 1965,
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dekluminantie aan van tenminste 1 cd/m2 over een lengte van onge-

veer 100 meter aan wecerszijde van de vop. Om de opvallendhecid van

de vop te verhogen, kunnen andere lichtbronnen dan de openbare

ver lichting worden gebruikt met een horizontale U%I) en verticale

verlichtingsterkte (EV)' De waarden voor PH en EV zijn afhanltelijk
van de sterkte van de openbare verlichting, waarvoor als maat geldt

de gemiddelde horivontale verlichtingsterkte (LH,OV)’ LH en EV die-

nen minstens gelijk te zijn aan 5 x fﬁ ov n beslist niet kleiner
-— ?

dan 40 lx, Als L, oy &roter is dan 20 lx kan een plaatselijke ver-
iy

lichting achterwege bljven.

Opmerkingz: Er is in het verleden door de SWOV op gewezen dat aan-
vullende vop-verlichting alleen noodzakeli jk is als de vop enn re-
latief grote mate van onveiligheid heeft én dit slechts als deze
onveiligheid inderdaad wordt veroorzaakt door het ontbreken wvan

een voldoende niveau van openbare verlichting, Tevens wees de SWOV

op het gevaar van het extra verlichten van bepaalde vop's, Dit kan
namelijk leiden tot een deprcciatie van die vop's welke geen extra

verlichting hebben,

Het zou beter zijn de gehele verkeerssituatie (vop + kruispunt) ter
plaatse cgaal te verlichten, De meeste vop's liggen namelijk op
kruispunten. Door extra verlichting van de vop komt het kruisings-
vlak zelf er weer slechter af, hetgeen niet is aan te bevelen. De
extra verlichtinz zal eventueel wel kunnen geschieden bij vop's

welke niet op kruispunten zijn gelegen,

3,5, Varianten op de yop en de gop

Naast de meer beltende typen oversteekplaatsen zijn er drie varian-
ten ontwilckeldl, namelijk de panla, de X-way en de pelikaan, Achter-
eenvolgens zullen deze typen worden besniolien en vergeleken met de
huidige typen, Deze drie typen zijn alle allcen in lingeland geln-

troduceerd,



Alvorens dit type met andere te vergelijicen, zuillen ve het systeem
zelf heschrijven, Bij aankonst bij de panda duwt de voetganger op
een drukknop waardoor na enkele seconden pitlserend geel het rijdend
verkeer wordt opgchouden door middel van (eveneens pulserend) rood
licht., De voetganger kai;x m1 oversteken, Na enkecle seconden verandert
het rode licht in knipperend geel wnardoor de oversteekplaats de
functie van een vop krijgt. Dat wil zeggen dat de voetgangers voor-
rang hebben op de wachtende voertuigen; zijn er geen voetgangers
neer op de oversteekplaats dan mogen de wachtende voertuigen door-
rijden, Na een interval gnan alle lichten uit en kuynnen de voer-
tuigen doorrijden totdat een volgende voctgangersfase begint (zie
tabel 24).

Gemiddeld is het oponthoud van de voertuigen bij de panda groter
dan 1ij de vop, maar minder dan bij de gop. Ook 1y g het oponthoud
van de voetgangerssiromen in het algemcen tussen die van de vop en
de gup in, Doch bij grote voetgangers~ en voertiigenintensiteiten

is het oponthoud minder Jan bij de vop.

Een onlerzoek nan (e gedragingen van de bestuurders van voertuigen
bi1j de panda en de net verkeerslichten geregeld: oversteckplaats
werd gedaan door Mackie (1963). Hij vond dat het percentage bestuur-
ders dat stopt* voor de panda kleiner is dan dat bij de gop. Tevens
werd gevonden dat van het totale aantal bestuurders die in een
situatie verkeren om de oversieekplaats nog tc pHasseren als het
licht reeds rood is, 14,%, doorrijdi bij een paida, terwijl sleckts
5,6% dit doet bij ecn gop. Ir is dus een duidelijk verschillend rij-

gedrag b1) deze twee typen oversteekplaatsen.

Mackie & Jacobs (1963) zeggen in verhand met de vop, dat let per-
centg ge bestuurters dat stont (op verschillepnde ai’sianden) als een

voetganger de vop oploopt, tussen lhet percentage ligt dat stopt b}

* Bij stoppen is gekeliten naax die plaats waar 507 wvan de bestuur-

ders afrent als ze een rood verkeerslicht zien,
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de panda en dat voor eeh gop als het gele signaal verschijnt,
Doch een significant verschil is niet aantoonbaar. Hel deel van
de bestuurders dat in e¢en zodanige positie was dat het kon door-

rijden als een voetganger de vop is obgestapt, is 729,

Uit de studies van Mackic (1963) en Maickie & Jacobs (1963) blijkt
voorts dat van de voetfangers die in het gebied van de oversteck-
plaats en 45 m daarbuiten overstelen, 71% de panda gebruikt. Doch
14¢ doet dit als er goen "CHOSS" staat, zodat slechits 57% valt
onder de wettelijlie oversteckbescherming, Bij de vop bleek dat

71% van de overstclkende voctgangers in het gebied van de oversteck-
plaats en 45 m daarbuiten, daadverkelijk van de vop gebruik maakt

en zodoende een wettelijke bescherming geniet,

Opmeiiging: Er wordt hier dan vanuit gegaan, dat de voetganger op
een correcte wijze van de vop gebruik maakt,

De vraayg is hierr of de instructie met betreklcing tot de panda wel
volioende geweest is? Verlangt de s=utomobilist alleen gestalige

signalen?

Ot - s e o i B B Dy T D S0 e B S e e G Wt Gt Gt e e i 2t 0

De {-way is een met verlceerslichten geregelde oversteckplaats, De
verkeerslichtenregeling voor de voertuigen is achtereenvolgens een
rool, knipperend geel, wit kruis en vast geel signaal. In de knip-
perende gele perlode mogen de automobilisten doorrijdean als er
geen voetgangers overstelken. Voor de voetgangers verschijnt er
opeenvolpgend een rocd, groen of knipperend groe: manneniiguurtje.

De working van de {-way is schematisch aangegeven in tabel 25,

Bij vergelijking van een X-way met een vop en ecn gop kwam Jacohs
et al, (1968) tot te volgende conclusies:

1. Len X-way trekt nlet zo'n groot percentage voetgangers uit het
gebied binnen 45 m aan als een vop of een gop. Jit kan te maken
bhebben met de nieuvheid van dit ti'pe oversteckplaants,

2. Het oponthoud voor voetgangers is bij de Z-ay iets minder dan

bi) de gop, biy dezelfde lichrtencyclus,
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3. De vop is efficiBnter bij geringe en niddelinatige voetgangers-—
intensiteiten; hiJ VoetZanfersintensiteiten vain boven 700 voct-
gangers per uur en voertuigintensiteiten groter dan 300 voer-
tuigen per uur begint een X-way efficidnter te werken.

Lk, Len X-way is effici#nter dan een Zop, maar hiertegenover staat
dat een groter percentage automobilisten door het rode signaal
rijlt (6,5% tegen 3,5%) .

5. In het algeneen wordt de knipperend gele periode goed gebruikt
door de bhestuurders van voertuigen; 16% geet't onnodig oponthoud.
6. Iet voordecl van de X-way ontstaat hoofdzalcelijk door het ge-

bruik van de knipperend gele periode.

Opmerking: De panda en de X~vay geven ecn aantal voordelen boven
de vop, doch er is nop weinig bekend in hoeverre deze typen over-
steekplaatsen veiliger of onveiliger zijn dan de vop. Uit e onder-
zoeken is niet duiidelijlk of et onjuiste gedray van cen deel van

de voetgangers is ingecal culeerd.

312:3: De_pelikaan

Sinds juni 1969 is op kruispunten in Londen, Bristol, Reading en
Lincoln de pelikaanbeveiliging in werking,

De voorschriften voor hel rijdende verlkeer daarbij zijn:

1. Verkeerslichben op rood, oranje en groen als gebruikeli jk;

2, Ya het rood signaal koat altijd kuipperend ecranje. Dit betekent

dat men mag doorrijden, naar de voetgangers hebben voorrang.

De voorschritten voor de voetgangers zijn:

1., Rode staande man: verboden over te steken. .

2, Groene lopende man:; men mag oversteken.

5. Lopende man in knipperend groen: men mag niet beginnen met over-
steken,

Ofschoon dit systeem door de IUngelse verlceersavioriteiten sterk
wordt aanbevolen, is het algemene beeld, dat 11¢ wvoorschrift vordt
genegeerd, Trouwens ook de druiknop wordt relatiefl weinig gebruilct

(alleen bilj druk rijdend verkeer), ilen steekt als het enigrszins

kan over, ongeacht de stand van het oversteeklicht,
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relatief risico

'IIA oversteckdiclhitheid

relatief risico ‘ oversteckdichtheid
160 1 . -70
130 A Z -65
120 é -60
110 1 é - 55
100 1 é 50
90 - Z - 45
8,0 1 Z‘ '-l)o
70 - é - 35
60 Z - 30
50 1 % - 25
N

40 Z - 20
o) // ’ - 15
30 1 % ,

20 1 % | - 10

%

101 7 L 1 I - B
OO - /.Ij—:r e o 7';7.ZL /—17/_— 7&%
"/o 10 20 30 40 50

vop afstand tot vop in yards c¢lders

afbnwelding L. Hetl relaiieve risico en de overstcekdichitheid op of

binnen 50 yards van ccr vop (Bion: Jackie & Older, 19065)
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voetgangers per uur

voertnigea per ur

ifbeelding G. De capeciteit van cen { jactexr wrede vop alhaplke-
lijk van de voertuigintensiteit, de tijdopeningen in de voertnigen-

stroom alsmede van e voetgangersintensiteit (Bron: Yeschel, 19357)
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Jaar Personenauto's iantal personenauto's per
1000 inwoners

1960 859.000 45
1970 2,800,000 200
1980 5.300.000 540

—

Tabel 1. Aantullen en schatting van et oanrd el persouncnauto's in

Nederland voor de periode 1960.-1930 (fron: Wi, 19066).

Jaar Totaal Zuiver zake-|Woon-werk ‘Zuiver parti-
lijk gebruik| verkeer culier gebruk
C
x 107 1 xlo)kﬂ % x 10 ke % xlOghn %
1960 (Ned) 9,2 6,2 67 0,76 8 2,3 25
1970 (Xed) 37,6 16,9 | 45 | 5,3 | 1& |15,4 | &1
1980 (Ned)| 01,7 18,5 | 30 |11,7 | 19 (31,5 | 51
1955 (usy)|  783,1 . 17 - 27 | - 56

Tabel 2. Adantallen en schwatting van het aantal afgelegde kilone-
t.ers door personenauto's in Nederland voor de periode 19:50-1980,

onderverdecld naar wijze van gebruik (Bron: Cis3, 1969).

Jaar Bevolitingsaantal per 1 januari }
| |

1960 11.417.254

1970 12.896.018 }

1980 14.375.210 !

tabel 3. Je razingen van et Levelkingsaginmel in Nederland voor de

neriocde 1660-70ev (Jron: Gy, f969).



Jaar Verkeers- | \Waarvan Verltcers-| Waarvan

lslacht- voctgangers doden voetgangers

eifers

aantal amal ) aantal ‘aantal o
1950 20.554 4786 23,3 1021 | 356 34,9
1951 23,295 | 5171 ; 89,5 11354 I 576 33,2
1952 25,230 ‘5h36 | 21,5 1097 546 52,5
1953 28,335 5976 21,1 1390 127 30,7
1954 31.961 )6358 '] 19,9 1520 | 4357 28,8
1955 35.649 ‘6658 [ 18,7 1552 470 30,3
1956 38.263 7025 i 18,4 1628 467 28,7
1957 41,215 79921 | 17,5 1701 | 465 | 27,3
1958 41,386 7029 ] 17,0 1604 439 27,4
1959 45,244 7324 \ 16,2 1718 449 26,1
1960 50.284 I 7709 2 15,3 1926 530 27,5
1961 52,168 f 7689 T 14,7 1997 471 23,6
1962 52,602 7506 14,3 2082 185 23,73
1963 53.223 7459 14,0 2007 506 25,0

Bl

1964 61,562 8219 13,4 2575 520 | 21,9
1965 64,366 561 || 13,3 2479 578 { 23,3
19665 67.924 £906 <T 13,1 2620 606 85,1
1967 63,964 7889 ;- 12,4 062 | 6ol || 21,0 -
19683 65.007 7618 | 14,7 2907 559 20,2

X

S ———

x) Vanaf eind 1966 werd een beperkte ongevallenregilsiratie ingevoerd,

Deze is o.m. van invlgced op het zantal geregistreerde verkecrs-
slachtofiers.

tabel .

rezristrecyda verheersslachtotflers en verkeorsidsden 1n de periode

, g
Qe oagnitalley

1956-1963 (Bron: C3S).

Voogpmarigors

hun eandeel 1 Let aancal
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Verkeers— Aantal Kilome~ |Bezet- sleizi- [Doden Fatali-
middel trage 'ting Terslii, telts-—
(zans) | (zem.) graad
3 3 )

x 10 x 107km x 107km | aantal
Notor/scooter 140 733 [ | 1,1 115 105
Lopen 12.000 0,7 1,0 9,0 378 64
Bromfiets 1.500 5,1 1,0 747 191 64
Liets 6.500 3,0 1,0 19,5 431 22
Vrgclitauto 225 17,3 1,4 3,06 96 17
Persoienauto| 1.273 13,0 2,0 15,8 732 16
\utobus 9,5 48,8 20,0 9,3 3 0,3
Totaal 98 2446 25

"fahel 5. De fataliteitsgraad van de verkeersdeelneriers naar ver-

keersniddel in 1965 (Urou: Zabel, 1968; door de S.UV .recorrigeerd).

Ja ar |[Verkeers| Doden [i'nstig| Licht jAandec] |{Waarvan|Waar van |Waarvan
slacht- prewon- | gewon-jvoetgansydoden ernstig|licht
offers ¢ en den gers t1€w onden| g ewondm
pantal 5 <o % aantal e < 3

1950 [20.5%% | 4,9 | 53,5 |41,6 (4.786 Tyl 56,0 36,6

1935 | 35.649 4,2 7449 40,9 |6.658 7,0 58,8 34,2

1960 | 50.284 | 3,9 | 56,9 |39,2 {7,709 6,9 61,0 32,1

1063 | 64.360 | 3,8 | 70,3 [|35,9 |{8.561 6,6 64,8 28,06

Tahel 6. ¥et aantal en de verdeliny naar de mate van ernst bij het
totaal aantal geregistreerde vericeersslaclitoriers en (Je voelgangers

daarondev over ecn awntal jaren in de periode 1950-19065 (Bron: c3s),
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Leeftijd- Vgrkoersslachtoffers{Vnetﬁangerx als Bevolling
categorie I verjieerss lachtof-
foers

am tal “ aantal % g
0 =~ LI jaar 7. €80 15 5,009 33 )
15 - 64 jaar M.3h2 0 | T8 2,309 31 62
65 jarr e.o. 5.580 7T 1.198 16z . 9
'fo taul 352.602 100 7.506 100 100

Tahel 7. De aantallen en percentages van het totaal aantal in Ne-
derland geregistreerde verkcersslachtoffers en de voetgangers daar-

onder naar leeftijdcategorie in 1962 (Bron: CBS).

Ge- Vericeers- Yagrvan ' Verkeers- Wagrvan
slacht | elachtoffers |voctrangers dod en voellyiloors

‘aantai %  jasntal s aantal Vo aantal 4

- 3 .—_f—..., s Sy, g, ¥ b, : = 5
Man 43,766 68,5 | 4.679 59,3 | 2.178 76,11 395 05,7
Vrouw [20.018 31,5 |3.210 10,7 6384 23,91 2u6 Jk4,3
fotaal 53,96 160 17.839 100 2.862 100 601 150
e i - ey

Tabel 8. De aantallen verkcersslachtoffers en verkcersdoden en de

voetgangers daaronder in het jaar 1967 naar geslacht (Bron: CsS/5W0V).

Markering Verleerslichtenregeling
¥ . .
ween | part-time regeling pronanente
regeling | regeling
; functioneert| functioneert
| niet wel
zebra vop vop gop gop

Tabel 9. Een overzicht van de twee tvnen oversteelplaatsen, de vop
en ce gop, onderverdeeld near (le kenwori<cen van de veirlieerslichten-—

regeling.



Area type Variables related |[Type of relation
to risk
on zebra nunber of risk falls as number
pedestrians of pedestriars
increase
within 50 yard vehicle flow risli increases with
of zebra vehicle flow
turning traffic risk increases with

increasing mumbers
of turnine vehicles

B . . . .
e elsewhere vehicle flow risk increases with
2 vehicle flow
=
‘d . . . .
= road width risk increases with
] road width
S 0
o 3 -
% number of risk decreases with
t pedestrians increase in numbers
o
~
& density of risk decreases with
- pedestrians increase in density
ol
=
‘+) 13 . Foed
= within 50 yard of
i light-controlled
= crossing
o
o . . .
- on light-controlled{number of risk decreases with
13) . . ¥ . .
) crossing pedestrians increase in numbers
1254
vithiin 50 yard of

& & light-controlled
&1 ¢ |crossing

o
g
w QO
= & lelsewhere
v o

el
)
NN (T : ; ; ;
9 within 50 yard vehicle flow risk increases with
5% lof zebra increase in vchicle
o B flow
e
R R
B
0 =~ |on zebra
v
N B

'abel 10. Variables found to be related to pedestirian rislc in
different area (ypes (Variabhles only listed if relution sigraificant

at the 0,03 level) (Bron: Yackie & ulder, 1963).



Place Rlelative
risk
at, or within 20 on light controlled crossing 0,20
yards of a junctiop
on zebra crossing 0,65
elsewheze 1,25
more than 20 yards on zebra crossing 0,22
from a junction
elsowhere 1,00

Tabel 11. iflet relaticeve risico bij het overstehen vany de rijbaan

door voctygangers (psron: Reelesy 1963)s

N.CR:QLQ Berlijn
T
overste-|relatief joverste~|ongeval |relatief
liende risico kende Iﬁetvoetﬁrisico
voet- voet- gingers
cangers ran gers
op oversteelsplaats 43% 0,42 L4% 345 0,33
binnen 50 yards 174 1,75
bij oversteekplaats
oversteekplaats met 12% 0,17 31% % 0,10
verkeerslichten
brinnen 30 yards bj 57 3,94
oversteekplaats met
yerkeersliclh ten
elders 25% 1, 250 59 % ;
Totaal 100 100 100

Tabel 12.

er o heen (Bron: Maclie, 1952).

et relarieve risico op oversteckplagtsen on

de

gevielden



' Leeftijd- “Ongevallen met vpetgangers ¢p Vvop's J
categorie A P S SRR T S — s oy
aantal %
0 - 15 jaar 52 30
16 - 59 jaar 68 39
60 jaar e.o. ) 53 31
Totaal 173 100

Tabel 13. Ongevallen et voetgangers op vop's verdeeld naar leef-
tijdeategoriedn in tweede helft 1Y64 en cerste helft 1965 (Brou:

Bureau van Statistiek der Gerecnte Amsterdam).

Lee ftijd- Voetgangers=- Totaal aantal |Percentajpe vap
categorie doclen op vop's | voetgangers- totaal aantal
doden voetgangers- ]
doden
0 - 14 jaar 3 224 1,3
15 - 04 jaar L 110 5,6
65 jaar e.o, 19 151 12,6
Totaal 26 485 5,4

Tabel 14, llet aantal voetgangersdoden op vop's naar leeftijdcate-~

gorieén in 1962 (Bron: Cu3S, 1964 (a).

1 ,

Geslacht Voetgangers onder Voetgnngers onder Bevolking

verjceersslachtoffery verkerarsiloden

op vop's op vop's

aantal % aantal % %
Man 3073 Ly 5 16 b, 5 49,9
Vrouw 378 55,5 20 5545 50,1
Totanl 681 100 36 100 100

Tabel 15. De aartullen en perceniaze voebransers onder de verlicers-

. Py A S5 i
slachtoffers en verkecrsdoden op vop's nwar geslacht (Broa CiS/310V).
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Verkeersmiddel Aantal Jaarkiloq Jaarkilo-|Dodel’jke Dodelijke on-
metrage etrage |onmevallen |[gevallen met
gem) totaal) |met voet- |voetgangers
gangers per 109 km
x 10° x 100 km |x 109 km |aantal aantal
Vrachtauto 295 17,8 4,0 143 36
Bus 9,5 48,8 0,46 11 24
Motor/scooter 140 733 1,0 23 23
Personenauto 1,273 18,0 22,9 311 14
Bromfiets 1.500 5,1 7,6 38 5
Fiets 6.500 3,0 19,5 L 0,2
Totaal 55,5 530 10

Tabel 16. De aantallen dodelijke ongevallen met voetgangers in Ne-

derland naar betrokken voertuigcategorie per 10

9

afgelegde voertuig-

km in 1965 (Bron: Zabel, 1968; door de SWUV gecorrigeerd).

Verkeersmiddel Ongevallen met voetgangers op vop's
| aant al %
fiets 50 10
Motor/scooter 68 14
Vrachtauto, be-

stelauto, ovus, 26 15
trant

Bromfiets 126 25
Personenauto 180 36
Totaal 500 100

Tabel 17. Ongevallen met voe tyangers op vop's naar betrokken voertuig-

categorie in de periode januari-sentewber 1962 (Bron: CBS, 1964 (a).
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Manoeuvres voetgangers Ongevallen
aantal %

Voetganger loopt op vop 114 61

Voetganger verscjplijnt plotseling op 54 29

vVop

Voetganger loopt door rood signaal 20 10

Totaal 188 100

Tabel 18. Manoeuvres van voetgangers bij botsingen tegen personen-

auto's op vop's in de periode janmari - september 1962 (Bron: CBS,
1964 (bv).

Manoeuvres personenauto's Ongevallen

Auto rijdt recht door 160

waarvan door groen verkeerslicht 20

waarvan door rood verkeerslicht 2

waarvan een voor de vop stilstaand
voertuig inhalend 26

waarvan niet tijdig tot stilstand

gekomen 112
Auto boog af 20

vaarvan b'j verkeerslichten 5
waarvan niet bij verlceerslichten 15
Totaal 180 180

Tabel 19. Manoeuvres van personenauto's bij botsingen tegen voet-
gangers op vop's in de periode januari - septeuber 1962 (Bron:
c3S, 1964 (b).
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Width of road Speed of trafftic
10 m.p.h, 15 m.p.h. 20 m.p.h.
=+ 16 km/u| =+ 24 km/u | = + 32 km/u

fWaiting time (seconds)

12 feet = + 3,65 m 0,8 0,5 0,2
24 feet = + 7,3 m 12 6

36 feet = + 11 m 150 50 10
48 feet = + 14,6 m 4,000 500 30
60 feet = + 18,3 m 29,000 10.000 125
72 feet = + 22 m {6.000.000 400.000 600

Tabel 20. Gemiddelde wachttijden voor openingen in random verkcers-—
stromen waurdoor voetgangers de weg over kunnen steken (Bron:

Smeed, 19068).

réategorie verkeersleelnener Snelheid in m/éec
.Vrouwen met kleine kinderen 0,7
Kinderen tussen 6 - 10 jaar 1,1
Vrouwen boven de 5J jaar : 1,3
Vrouwen tot 50 jaar 1,4
Mannen boven de 55 jaar 1,5
Mannen tussen 40 - 55 jaar 1,6
Mannen tot 40 jaar 1,7
Jonge ;nensen van b2ide geslachten 1,8

Tabel 21. Gemiddeldge snelleden per catesgrie verjceersdaclneper naar
v et e e g |3

leeftijd en geslachi (Bron: Peschel, 1957).'
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Pedestrians Behaviour index
before striping after striping
Men 45,0 53’1
\Yomen _ 63,4 68,6
Vehicles Stopping index
2’6 l‘,o

Tabel 22. Behaviour index en stopping index voor zes vop's in
Londen (]31‘011: [tJit L., 1965).

Kantal voetran-{Auntal voertuitigen per uur in liewenste beveili-
gers dat in een|de te kruisen vericeersstroon ging voor de

uur wil over=, voet ganger

st cl<en eenrichtings- |in twee rich-
verkeer tingen sgrnen

minder dan 100 |[ninder dan 400 jminder dan 200 |geen maatregel
nodig

ca. 100 200- 400 verkeersgeleider
aanbrengen, als
rijbaan te snal
is dan vop

100-400 400--800 400- 600 vop aanbrengen

600-1000 vop met verkeers-
igeleider; ver-
'kecrsgeleider
niet mogelijk,
dan vop met ver-
keerslichten (gop

meer dat 400 meer dan 800 meer dan 1000 vop met verkeers-
' lichten (gop)

Taubel 25. Criteria voor (le aanleg van cen ovarsheekplaats (Bron:

ANWE, 1907).
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Signals to Signals to pedestrians Time in secs.
drivers
aspects push-button
panel
Pulsating amber| WAIT VAIT 3-6"
Pulsating red C10SS none 4-6%*
Flashiug amber flashing CIl0S$]none 3-7
Flashing amber fast flaslhiing |none
C 0SS
None none none variable, fixed
(or WAIT when |(or WAIT when | minimun usually
push-but ton push-button 20-30 secs.
pressed) pressed) (vehicle prece-
dence period)

Tabel 24, llet sclienatische overzicht van de werking van de panda

(Bron: Mackie, 1963).

xDepending on speed value of road

Signals to Signals to pedestrians Time in secs,
drivers
aspects push-button
panel
Steady apber red standing VAIT 3
nian
Steady red green waliking - 6 (the green
ptan (steady pedestrian as-
signal) pects appears

one sec. after
the vehicle red

A appears)

Flasjiing amver | preen wallciig - {variabele ac-
man (flashing)| - cording to site

conditions

Flashing amber | red standing - L (clearence
man period)

Wiite St. An~ red stapding WA IT 15-50 (vehicle

drew's cross man (when push- precedence

button pressed) period)

Tabel 25. 1let scleriatische overzicht van de werking van de X-way

(Bron: Duff, 1963),



- 63 -

GELILAADPLEEGDE LITERATUUR

(Geselecteerd volgens de criteria zoals vermeld op blz,

Aarts, J.H. Ongevalsletsels in het verkeer; Sociaal Geneeslcundige
studie van verkeersslachitoffers verricht te Rotterdam in 1960.

(Disscertatie). Rotterdeirr, 1963.

A.A.A. (American Automobile Association). Manual on pedestrian

safety,Washinpgton,D.C,, 1964,

ANWVB (Koninklijke Nederlangsche Toeristenbond ANMSB). Voetgangers-
oversteekplaatsen. Verkeersmejiorandum no. 6. 8ste. druk. Ayy13, Den

Haag, 1969.

Bohm, ., Alte Menschen als Fiissgiinger im Strassenver)cehr. Bundes-

verkehrswacht, Bonn, 1966.

Box, P.C. & Alroth, W..\. ,\sseybly, analysis and application of

data on warrants for traffic control signals II. Traff. Engng.

38 (1967) 3 : 22-29.

CBS (Centraal Bureau voor de Statistiek). Onderzoek naar de do-
delijlte verkeersongevallen van voetgangers. In: Statistielx van de

verkeersongevallen op de openbare weg 1962. Zeist, 1964.(a).

Ci3S (Centraal Bureau voor de Statistiek). Onderzoek naxr de ver-
keersongevallen op en nabij zebrapaden., Maandstatistieken van ver-

keer en vervoer 27 (1964) 1 : 5 t/m 7. (b).

Cohen, J.j;Dearnaly, L.J. & Hansel, C.E.M. The risk taken in
crossing a road. Operations Research Quarterly 6 (1955) 3 : 120-127,



- 04 -

Dier, R.D. Determining the degree of hazard at school crossings.

1954,

Dier, 1t.D. School crossihg protection. In: Proc. Institute of

Traffic IIngineers 1959. 'fashington, 1959.

Duff, J.T. Improving pedestrian safety. Traff. Engng. & Control
10 (1968) 1 : 35-39.

Gerber, S.1!. Cuyahoga County Coroner’s Stutistical Survey.Cleveland,

Ohio, 1941,

Giovanelli, H.G.; Blevin, W.R.& Wright, J{.A, Floodlighting of
pedestrian crossings, Trans, Illum., Engng. Soc. 27 (1962) 3 : 139-
142,

Gonzales, T.A. & Gettler, A.0. Alcohol and the pedestrian in
traffic accidents., Journal of the American Medical Association

117 (1941) 18,

Griep, D.J. Propaganda en alternatieve middelen, zoals selectie,
juridische maatregelen en wegverbetering, tot bevordering van de

verkeersveiligheid. SYOV, Voorburg, 1969.

Harris, ,\.J. & Christie, A.W. lescarch on two aspects of strecet
lighting: Accident statistics and road surface characteristics.

Public Lighting 19 (1954) 83 : 553-563

Herwig, B. Untersucaungen iber das Verhalten von Kraftfahrern
und Fussgéngern an Zcebrastireifen. In: Forschungsbericht der Tech-

nischen [fochschule. Brauischweig, 1963.

lHlerwig, B. Verhalten von Hraftfahrem und Fussgangern an Zebra-
streifen. Zeitschrift I'livr Verkehrssicherheit 11 (1965) 4 : 189-
202.



- 065 -

Iildebrandt, F. Das Verhialten der Fussginger beim iiberschreiten

der l"ahrbau1; Eine factorenanalytische Studie, K61ln, 1967,

Inwood, J. Pedestrian control experiment; The perfonnance of the

pedestrian crossings. it.Ji.L. (nict gepubliceerd).

Jacobs, D. The effect of zebra crossing installations on pedestrians
and vehicles; No. 1: Yiewsly High Street, The Surveyor and Municipal
Ingineer 126 (1965) 3816 : 23-27

Jacobs, G.D.;0lder, S.J. & Wilson, D.G. A comparison of X-way and
other pedestrian crossings. R.i.L. ileport LR 145. R.R.L., Crowthorne,

1968

Jaeger, D.M. de. Gericht verkeerstoezicht ook ten aanzien van voet-

gangers. Algemeen Politieblad (1965) : 435-L441.

Klebelsberg, D. Zebrastreifen in Lings~ oder (uerrichtung? In:
Kleine Fachbuchreihe des KfV, Band 5. Wien, 1967.

I{ogan, N. & Vallach, M.M. Risk taking; A study in cognition and

personality. New York, 1964,

Hackie, A.M. Accideni; risk to pedestrians on and within 50 yards

of zebra crossings. V'raff. Engng. & Control & (1962) 8 : 448-450.

Mackie, A.M. Studies of panda crossings; A comparison of driver
behaviour at panda and light controll ed crossings 1,R.R.L. (niet

gepubliceerd).

Mackie, A.M. & Jacobs, G.D. A comparison of road user behaviour at
panda, zebra and ligit-controlled crossings. Traff. liigng. & Control

6 (1965) 12 : 714-718, 732.

Mackie, A.N. & Older, S.J. Study of pedestrian risk in crossing
busy roads in London inner suburbs. Traff. Digng. & Control 7

(1965) 6 : 376-380.



- 66 -

Moore, R.L., Psychologrical factors of impoftance in traffic en-
gineering. In: Proc. Daiternational Study Veek in Tre ffic Enginecrinyg,
Stresa 1956, Theme ILI: I’sychology and education of road users.

O.Tc[\..’ Lon doxl’ 1956.

Moore, R.L. & Older, S.J. Pedestrians and iiotor vehicles are
compatible in today's world. Traff. Fngng. 35 (1965) 12 : 20-23 en
52-58.

Nederlandse Stichting voor Verl ichtingskunde. JManbevelingen voor
de verlichting van voetgangersoversteckplaatsen. Verkeersteclniek

18 (1967) 7 : 306-~307.

Older, S.J. & Basden, J.M. itoad user behaviour st a pedestrian

crossing. Traff. Engng. w Control 3 (1961) 2 : 94-97.

Peschel, i, Untersuchunge1l iiber die Leistim gsfdhligkeit unge-

~y

schiitzter Fussgingeribervege. Strassentechnik 5 (1957) 6 : 63-67.

Ptundt, 1§, Zur Frage der Angcabe von [Sriterien und Einsatzgrenzen
fir 1fussgdn gerliberwvege. In: Mitteilungen des Beraters fiir Schaden-

vel"hiitl‘ﬂg NOO lio Kaln, HUK—Vel‘band, 1964.

itobinson, C,C. Pedesirian interval acceptance. J.n! Proc. Institute

of Traffic Engineers 1951. Washington, 1951.

R.R.L. (itoad Researc Laboratory). Research on road traffic.
Ch. 12: Pedestriaas. [{.M.S.0.,London, 1965.

It..L. (Road Research Laboratory). The classification of injuries

sustained in road accidents. Leaflet LF 130, 11.R.L.,Crowthome, 1969..

Schreuder, D.\. Yarlking and ligitiere of pedestrian crossings.

Intern. Lighting RRev. 15 (1964) 2 : 75-77.

Schreuder, D.A. ideflectie~eigen schappen van wegmari<eringsmate-

rialen, Wegen 39 (1965) 8 : 186-191



- 67 -

Sharfuddin, Some nmiinor change improve pedestryan safety.

Transp. Copummun. Mon. Hev., 1959, pp..12-18.

Sneed, R.J. Sowme aspects on pedestrian safety. Journ, eof Transport
Economics and Policy 2 (1968) 3.

Spaargaren, J./). Betere zichthaarheid van zebrapaden. Verkeerstech~

niek 13 (1962) 5: 176-177.

Storey, 1. New street narking system controls pedestrian traffic.
Traft. Engng. (1955) & : 137-153.

SWOV (Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV)
(Griep,D.J.) Alcohol en verkeersveiligheid; Maatregelen en onderzoek;
Fen kritisch overzicht van de literatuur, SWOV-rapport 67-1,SW0V,Den Haag,
1967.

SWOV  (Stichting Vetensciap pelijk Onderzock Verkeersveiligheid
S%w0V).Bijdragen voor de Nota Verkeersveiligheid (1965)e Staatsuitg.,
Den Haag, 1967.

Underwood, it.T. Tentative warrants for the installation of pedes-

trian crossings. Victoria Country Roads 1loard, Victoria, 1957.

Utter, [3.F. The influnence of painted crosswalks on the behaviour
of pedestrians and auntonobile drivers. Institute of transportation

and traffic engineering, University of California, 1949.

Yept, IK.v. Das Verhalten von TPussgingern und Féhrzeugf{hrern an

Fussgiingerstreifen. Strassenverlehrstechnik, Heft 5/6, '1966.

Wiener, r..L. The elderly pedrstrian; Response to an en forcejent

caijpaign. Traff. Safety lescarch Rev. 12 (1968) 4 : 100-110.

Yaksich, $. The new 1mage of the older pedestrian, Traff. Safety

65 (1965) 2 : 23-26



- (8 -

Zabel, JiB. De (on)veiligheid van de voetganger. TNO-Nieyws
23 (1968) 6 : 261-268.



- 069 -

BIJLAGE

Fen voor oiderzoek nasr de representatir vitert van Amsterdan

De opzet en de onvang van een eventueel uit te voeren statistisch
onderzoek vragen om een mechanische verwerking van het te verza-

melen cijfermateriaal.

De gemeente Amsterdam beschikt over een ongevallenregistratie
waarvarl de gegevens direct op mechanische wijze kunnen worden
verwerkt, terwijl dit voor de andere geneenten in ons land in min-
dere mate het geval is. Bovendien bevat de ongewvgllenregistratie
van de gemeente Amsterdan neer en uitgebreidere gegevens dan die
van de andere gemeenten. Het is dan ook de bedoeling een eventueel

statistisch onderzoek uit te voeren in Amsterdam,

Ter beantwoording van de vraag of het ongevallenbeeld in #psterdam
representatief is voor ons land, zijn in 1967 awn een tiental po-
litiekorpsen vragenlijsten over oversteelsplaatsen en ongevallen
met voetgangers toegezonden teneinde deze represcentativiteit na te

gaan.,

Hetgeen volgt is een samenvatting van de resuiltaten van het voor-

onderzoek en enkele conclusies.

Resultaten van het vooronderzoek

Uit de ontvangen gegevens van de politie is het volgende vast te
stellen: ' |

1. De absolute en relatieve aantallen van de oversteekplnaatsen en
van de ongevallen met voetgangers hebben een ze:r grote spreiding,
2. In de meeste gevallen gaat het om zeer kleine aantallen,

3« Untrent de "geldigheid" van de wijze van reglstratie en de
""betrouwbaarheid" van de daardoor verkregen gegevens iIs niets be-

kend.
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Hieruit volgt dat het weinig zin heeft te proberen op zuiver
statistischie wijze vast te stellen of Amsterdam (al of niet) sigr-
nificant verschilt van de andere gejpeenten. Illet is wel pogeli jk
na te gaan of Amsterdan Bruikbaar is voor een statistisch onder-
zoek betrefiende de veiligheid van voetgangers. Voorwaarde is dan
dat geen opvallend grote of typjschie verschillen in het ongeval-
lenpatroon worden geconstateerd vergeleken met dat van de andere

geneenten,

Oversteekplantsen

Bij tabel 1 geldt als eerste opgeriking dat Hilversum erg weinig
oversteekplaatsen (22) heeft. Dit betekent dat daar slechts 5 &

6 lcruispunten zijn voorzien van zebramarkeringen en 1 3 2 kruis-
punten een part-time verkeerslichtenregeling hebben, wat voor een
stad van 100.000 inwoners erg weinig is.

Uit deze tabel is verder op te merken dat de meeste oversteekplaat-
sen in Amsterdam op kruispunten (99%) liggen, welk beeld overeen-
stent met dak van de andere gemeenten (97%).

Ten aanzien van het type oversteelxplaats valt te constateren dat
Ansterdam per 10.000 inwoners een betrekkelijk klein auntal vop's
bezit in vergelijlking met het (gepiddelde) aantal in de andere ge-
meenten. Wel moet men bedenken dat dit (gemiddelde) aantal (7) voor
een aanzienlijk deel wordt beinvloedt door dat van Jlotterdam (13).
IHHet aantal gop's per 10,000 inwoners blijikt in Amsterdan even groot
te zijn als gemiddeld in de andere gemcenten.,

Wel moet e;” nog op worden gewezen dat bij dit onderzoek voor Am-
sterdam alleen het gebied bhinnen de jtingspoorbsan in beschouwing

is genogmen. et ligl voor de hand dat in dit gcbied peer gop's aan-
wezig zullen zijn dan doearbuiten. Daar staat tegenover dat buiten
dit gebied de oversteeltplaatsen voor het merendeel vop's zullen
zijn.

Bij een uit te voeren onderzoek in Amsterdan belineft het voorgyan-
de geen bezwyar te zijn, opdat dan het gehele utadsgepied hierbij

kan worden betrolken.

0ok het gevolg van het nj ct-kennen of het njet-uniform hanteren
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van enig criterium voor de aanleg van een oversteekplaats is in
deze tabel terug te vinden. De spreiding van het aantal oversteek-
plaatsen per 10.000 inwoners (5 - 18) en van het percentage vop's
daarvan (35 - 72) is zo groot, dat elke algemene uitspraak
steunend op deze gegeyens moet worden verpeden. (Als gevolg van de
afwijkende situatie in [Iilversum zijn de cijfers van deze geineente

hierbij buiten beschowving gelaten).

Ongevallen
In tabel 2b valt op dat het percentage ongevallen piet en/of door

voetrangers op kruispunten in Aysterdan (63%) hoger is vergeleken
met het gemiddelde in de andere gemeenten (45%). Dit beeld wordt
vooral verkregen door het hogere percentage ongevallen in Amster-
dam op nict-geregelde kruispunten (ook niet door middel van vop's).
Onderzoek naar het verkeersgedrag van met name de Amsterdamse voetganger
is dringend gewenst om te achterhalen in hoeverre dit gedrag het percen-
tage ongevallen belnvloedt, Eveneens bestaat de mogelijkheid, dat

het weglaten van de huitenwijken het ongevallenbeeld beinvloed heeft.

Het percentage ongevallen met en/of door voetgangers op vop's op
kruispunten in Amsterdam gecft hetzelfde beeld als dat van de andere
genieenten (25,5% en 25%). Bij de vop's welke niet op kruispunten zjn
gelegen, geeft Amsterdam een zeer gunstig beeld (0,5% tegen 6%),het-
geen wellicht voor een deel is toe te schrijven aan het weinig voor-

ltoyien van vop's in Amsterdam, anders dan op kruispunten.

Het percentage ongevallen met en/of door voetgangers op gop's is
voor Amsterdam 11,5% tegen 9% voor de andere gemeenten, terwijl zowel
Amgterdam als de andere gemeenten 5 gop's per 10,000 inwoners heb-
ben (tabel 1). Het becld voor Amsterday stemt hier nagenoeg over-
een met dat voor de andere gemcenten.

Buiten de kruispuntea komen in zowel Amsterdam als in de andere ge-
mcenten op gop's nagenoeg geen ongevallen met en door voetgangers
voor, hetgrven mede wordt verklaard door het feit dat resp. 99% en
97% van de oversteelcplaatsen op kruispunten is gelegen (tabel 1).

Dit geldt in de zelfde orde voor de gop's.
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Aangezien bleek dat de geneenten Eindhoven en Nijmegen het aantal
ongevallen waarvan de voetganger aanleiding tot het ongeval was
niet in hun ongevallengegevens hebben opgenomen (en dus niet in
tabel 2a en 2b konden worden verwerkt) rees de vraag in hoeverre
deze categorle ongevallen het totale ongevallenbeeld beiInvloedt.
Daartoe zijn in tabel 3a en 3b opgesteld, analoog aan tabel 2a

en 2h, doch de "voetgangers als aanleiding tot een ongeval" zijn
buiten beschouwing gelaten.

Het meest opuierkelijke is dan dat voor Amsterdam de procentuele
ongevallenverdeling op kruispunten versus niet-op-lkruispun-

ten is omgekeerd (van 63 - 37 naar 47 - 53) en nu de meeste onge-
vallen laat zien "niet-op-kruispunten" evenals voor de andere
gemeenten. Verder blijkt dat de kolom: "niet-op-kruispunten -
niet-tijdens-regeling”" er homogener uitziet dan dié in tabel 2b.
De ongevallen waarvan de voetganger de aanleiding was,zaten vooral
de kolommen "op kruispunten" (gezien de verschuiving van het per-
centage ongevallen op en buiten kruispunten) hetgeen duidt op ecn
meer systematisch voorkorien van dit soort ongevallen.

Op grond van het voorgaande zijn de ongevallen waarvan de voct-

ganger de aanleiding was, ook in de verdere beschouwing weggelaten.

In tabel 4 zijn de aantallen ongevallen net voetgangers, en die
per 100,000 inwoners onderverdeeld naar het plaatsvinden daarvan
op vop's, gop's of elders. Ondanlcs het feit dat Amsterdam minder
vop's heeft per 10,000 inwoners (3 tegen 7) gebeuren daar op
vop's meer ongevallen per 100.000 inwoners (15 tegen 11). Op het
eerste gezicht duldt dit op een grotere onveiligheid van de vop's
in imsterdam dan van dle in de andere geumecenten, als tenninste
het oversteekgedrag van de Ansterdaise voetgangers een overeen-
konstig beeld vertocnt et dat vun de voetgangers in de andere
genieenten. Met andere woorden, zolany, over het oversteekgedrag
in alle gemeenten nog nlets bekend 1s, zeggen d:@ze ciJjfers niet
veel,

Ietzelfde beeld is 1e constateren blj de gop's. In Ansterdam be-
vinden zlich evenveel gop's per 10.000 inwoners (5 tegen 5), doch

er komen daar op gop's meer onfevallen met voe tgangers per 100.000



inyoners voor dan in de andere gemeenten (24 tegen 9).
Nomggels wordt gewezen op het feit dat veor amsterdam alleen het

gebied binnen e Ringspoorbaan is beschouwd.

In de tahellen O en 6 wordt nader ingegaan op de invloed van de
licjitgesteldheid. De tien gemeenten zijn hier te zamen evoegd.

In tabel 5 geeft de procentuele ongevallenverdeling naar lichtge-
steldheid een gering afwijkeud beeld voor Aysterdam ten aanzien

van dag en duisternis. Wellicht is dit geringe verschil te verklaren
met het verschil in intensiteit van zowel het rijdende als van het

voe tgangersverkeer. Het bekende, drukke uitgaansleven in Amster-
dam zal in de avond en de nachtelijke uren hoogst wagrschijnlijk
grotere verkeersintensiteiten tot gevolg hebben (lan het geyal is

in de anderc gelieenten.

Uit tabel 6 valt op te malcen dat in Ansterdan meer ongevallen met
voetgangers per 100.000 inwoners plaatsvinden dan in de andere ge-
meenten (183 tegen 126). In Ansterdam gebeurt dis soort ongevallen
voor 77% (142 per 100.000 inwoners) overdag, bij de andere geneen-
ten voor 82% (104 per 100,000 inwoners). Dit beej.d komt overeen

met de gegevens in tabel 5.

Voor de vop-ongevallen per 100.000 inwoners is te¢ zien dat dit er
in Amsterdam minder zijn dan in de overige geneenten (15 tegen 18),
hetgeen verklaard kan worden door een laag aantal vop's per 10.000
inwoners (3 tegen 7). Daarentegen is dan het aan-al vop-ongevallen
voor Ansterdam bij dvisternis (per 100.000 inwoners) iets aan de
hoge kant, hetgeen ook al geconstateerd werd uit de gegevens in
tabel 5. De vop-ongevallen bij daglicht geven voor Amsterdam een
met de andere gemeenten overeenstejyimend beeld, drar Amsterdam rela-
tief ook mijnder vop's bezit.

Ook ten aanzien van deze gegevens geldt dat het voor een juiste in-
terpretatie vin de gegevens nodig is te weten in weljce mate de in-
tensiteiten van het 11jdende en het voeusgungersv>rkeer voor Am-
sterday en de angere gencenten met elkaar overeenstem;en. Met an-

dere woorden, de expositiefactor is zper belangrijk.
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INKELL CONCLUSIES

Als voorlopige en voorzichtige conclusies gelden ten aanzien van
Amsterdam en een tiental andere gemeenten,

1, Blijkbaar is de categorie "voetgangers als aanleiding van cen
ongeval'" een erg subjectieve, deze wordt dan ook niet in de on-
derzochte gemcenten uniform toegepast.

2, Er zal moeten worden nagegaan in hoeverre de geringe verschil-
len tussen Amsterdam en de andere gemeenten worden beinvloed en
kunnen worden verklaard door verschillen in intensiteiten van het
rijdende en het voetgangersverkeer, alsmede door verschillen in
het gemiddeld aantal malen dat voetgangers oversteken,

3. Op de vraag naar de representativiteit van Ansterdam voor een
uitgebreid statistisch onderzoek kan worden geantwoord, dat Amster-
dam slechts graduele verschillen kent met de andere gemeenten in

ons land.
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Gemeente Inwoners Over- |per 104 Oversteek- vop's Eop's

steek- |inw, plaatsen op

plaats kruispunten

aantal aantal [aantal laantal|%van I |aantal %vani[per10kaanta1J%vanI,perldﬁ

(1) inw., 1nw,
Apeldoorn 100,000 L9 5 46 92 16 33 2 33 67 3
Breda 199,000 74 7 73 98 k0 54 4 54 46 3
Delft 80. 000 89 11 84 94 L7 53 6 42 47 5
Den Haag 600.000 606 10 591 98 285 47 5 3521 53 5
Eindhoven 180,000 253 14 241 95 9k 37 5 159 63 9
Groningen 150,000 166 11 163 98 67 10 4 99 60 7
Hilversum 100.000 22 2 20 91 17 78 2 5 22 1
Ni jmegen 150.000 119 8 117 98 39 33 3 80 67 5
Rotterdam 700.000 1262 18| 1217 95 908 72 13 554 28 5
Zeist 50,000 3k 7 53 97 18 35 2 22 65 5
Totaal 2,210,000 2664 12 | 25753 97 | 1525 57 71 1139 43 5
Amsterdam 616.000 167 8 463 99 161 >3 3 506 65 5

|
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Gemeente |Totaalfop kruispunten (aantal) |niet op kruispunten (amnaw
onge-
i vallen|[niet tijdens | tijdens niet tjdens | tijdens
regeling regeling regeling regeling
aantal X } Z p- A b4 VA X Z
o
~ |(vop) | = |(gop) | = |(vep) | =  |(gop)
Apeldoorn 96 9 12 2 4 67 2
Breda 141 o4 L 5 17 91
Delft 134 14 7 7 97 9
Den Haag 1236 202 204 20| 118 664 39 1 6
Groningen| 262 38 27 3 27 141 26
Milversum 127 37 22 5 50 12 1
Rotterdam| 1865 89| 702 159 769 142 4
Zeist 65 8 27 4 26
Totaal 4211 1005 30 343 1885 222 2 12
3926 1820 2210
Amsterdam 510 471 71 209 673 9 2 35
1848 1161 687
% = niet op/mabij zebrapad

7

op/nabi j zebrapad

Tabel 2a,

De aantallen ongevallen met eq/of door voetgangers naar plaats en re-
geling per gemeente in 1966 (Bron: Opgave van gegevens door de gemeen-
tepolitie van de vermelde gemeenten cn voor .\msterdam door het Bureau

van Statistiek der Gemeente Amsterdam)
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Gemeente [Totaal lop kruispunten niet op kruispunten ?
onge- |(% van I§ (% van I
vallen [niet tijdens |t{jdens niet tydens Jtijdens
1 regeling regeling regelling regeling
% Lz [ x |2 | x |z | % | 2
= Kvop) | - feop) | - |(vop)| = |(zop)
Apeldoorn 100 9 12,5 2 70,5 2
Breda 100 | 17 3 3,5 | 12 6,5
Delft 100 10,5 5 72,5
Den I‘Iaag 100 16,5 16,5 1,5 52,5 3 O’)
Groningen 100 14,5 10,5 1 10,5 53,5 10
Hilversum 100 29 17,5 39,5 9 1
Rotterdam | 100 5 37,5 ¥t,5 7.5
Zeist 100 12,5 41,5 40
Gemiddeld 11 25 1 48 6 - -
100 46 54
Amsterdam 22 25,5 4 11, 56,5 0,5 - -
100 63 37

g
[

N
I

Tabel 2h.

niet op/nabij zebrapad
op/nabij zebrapad

De ongevallen met eq/of door voetgangers als percentage van het totaal

aantal ongevallen met en/of door voetgangers naar plaats

per gemeente in 1966

(Bron: Opgave van gegevens door de

tle van de vermelde gemeentern en voor Amsterdam door het

Statistiek der Cemeente Amsterdam)

en regeling

gemeentepoli-

Bureau van
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Gemeente Totaal op Kruispunten (aantal) niet op kruispunten(amﬂmD
onge-
vallen niet tijdens |tjdens niet tjdens [tijdens
regeling regeling regeling regeling
aantall ¥ Z b4 Z 4 zZ b4 Z
- (vop) | - gop) | - (vop) | - |(gop)
Apeldoorn 49 5 2 2 2 37 1
Breda 119 19 1 3 8 88
Delft 110 10 6 7 79 8
Den Haag 939 165 95 16 6L 576 17 1 5
Eindhoven 147 14 12 15 103 3
Groningen 192 26 9 2 14 132 1
Hilversum 95 36 A 3 49 2 1
Nijmegen 104 7 5 9 82 1
Rotterdam 1076 70 205 69 689 40 3
Zeist 52 8 A A 26
Totaal . 360 3473 23 195 { 1861 76 6 9
2873 921 1952
Anmsterdam | 301 89 49 88 608 2 2 2
1141 527 614

2
I

niet op/nabij zehrapad
Z

op/nabij zebrapad

Tabel 3a.
De aantallen ongevallen met voetgangers naar plaats en regeling per ge-

meente in 1966 (Bron: Opgave van gegevens door de gemeentepolitie van
de vermelde gemeenten en voor Amsterdam door het Bureau van Statistiek

der gemeente Amsterdam),
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Gemecente [Totaal| op kruispunten ?;et op 5ruispunten
onwr € - (£ van T ~ oyan 1
vallenj niet tjdens [tijdens niet tijdens [ jdens
I regeline regeling regeling regeling
5o % z | % | 2 X z | % %
= (vop) - (gop) - (vop) - (gop)

Apeldoorn | 100 10 5 5 5 75
Breda 100 16 3 7 74
Delft 100 9 6 6 72 7
Den Haag 100 18 10 2 7 61 2
Lindhoven 100 10 9 10 70
Groningen 100 14 L 1 7 70 L
Hilversum 100 38 L 3 52 2
Ni Jme gen 100 6 4 9 80 1
Rotterdam | 100 7 19 6 6k A
Zeist 100 19 10 9 62
lF
Geniddeld 15 7 1 7 68 2 -

100 50 70
Amsterdam 26 8 5 8 53 - -

100 L7 53

P
]

N
It

Tabel 3h.

De ongevallen met voetgangers als percentage van het totaal aantal on-

0p/nahij zebrapad

niet op/nabij zebrapad

gevallen met voetgangers naar plaats en regeling per gemeente in 1966

(Bron: Opgave van gegevens door de gemcentepolitie van de vermelde ;e

meenten en voor Amsterdam (g or het Bureau van Statistiek der Gemeente

Amsterdam),
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De ongevallen met voetgangers in aantallen en per 100,000 imvoners,

verdeeld naar type oversieekplaats of elders per gemeente in 1966

(Brong Opgave van gegevels door de gemeentepolitie van de vemielde

gemeenten en voor JAmsterdam door het Bureau wvan Statistiek der Ge-

meente Amsterdam),

Gemeent e Totaal onge- |op vop op gop elders
[rallen
aantal per 107} aantal per 107 aantaliper 109 aantal per 107
inw, inw, inw, inwv,
Apeldoorn 49 49 2 2 5 4] 42 42
Breda 119 i19 1 11 11 107 107
Delft 110 138 18 7 9 89 111
Den laag 939 157 112 19 86 14 741 124
Rindhoven 147 82 12 7 18 10 117 65
Groningen 192 127 17 11 17 11 158 105
Hilversum 95 95 6 L A 85 85
Nijmegen 104 70 6 9 6 89 60
Rotterdam 1076 153 245 35 72 10 759 108
Zeist 42 84 4 8 b 8 3h 68
Totaal 2875 419 2373 2221
Gemiddeld 108 11 9 88
dmsterdam 1141 191 91 15 141 24 909 152
Tabel 4,
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(femeente

Te¢ taal dag
ongevallen

schemer duisternis

aantal| % |aantal| % |aantal| % hantal| %
10 genieenten 2873 100 2286 80 95 3 492 17
Amsterdam 1141 | 10¢ 853 76 43 3 245 | 21

Tabel 5,

De aantallen en percentages ongevallen met voetgangers naar lichtge-

steldheid in 1966 (Bron: Opgave van gegevens door de politie van de

betrokken gemeenten en voor Amsterdam door het Bureau van Statistiek

der Gemeente Amsterdam),

Gemeente Alle onrevallen Gngevallen op vop
dag duister-|totaal dag duister-| totaal
nis nis
3 T
L] L o L4 ; L]
2 & 2 S 2 2
o o o~ o= e omd
lig)} 0"\ [ (e} n w0y 0"

~ o ~ o i () ~ o i o [ o
< i < i o] i 5} i (o] i a i

+ 4 + + » ]
=l s Elsl 5|8l 5 sl5| g &8¢
g 2, g =N s =1 d el ow el o &
10 gemeenten 2286/ 104 | 492| 222274 126] 292! 13| 116 5! 408 18
y msterdam 853 142| 245 4111099 183 55| 9| 34 6| 89 15

Tabel 6,

De ongevallen met voetgangers in aantallen en per 100,000 inwoners

en die voor één type oversteekplaats (vop) naar lichtgesteldheid in

1966 (Bron: Opgave van gegevens door de politie van de betrokken ge-

meenten en voor Amsterdan door het Bureau van Statistiek der Gemeen-

te Amsterdam),




