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VOORWOORD 

In opdracht van de Minister van Verkeer en V atersta~t, h eeft de 

Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveil igheid SWOV een 

onderzoek naar de veili~leid van het voetgangersverkeer binnen 

de bebouwde kom in het werkprogramma o p gen~men. 

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

1. lIet instellen van een ondetzoek naar de factoren die de vei

ligheid van het voetgangersverkeer binnen de bebouwde kom 

beïnvloeden. 

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

3. Het aangeven van de criteria voor het aanleggen van diverse 

typen beveiligingen. 

Na een eerste oriHntatie 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 ve~lin

derde 

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 stati stische ver

werking. 

Aangezien het eerste gedeelte van de opdracht zeer algemeen is 

en daardoor ruimte biedt voor zo~·el fundamenteel als toegepast 

onderzoek, werd besloten dit gedeelte onder te brengen in het 

programma voor fundamenteel onderzoek. 

In overleg met de o~drachtgever werd dlarna het onderzoek voor-. 
lopig bep erkt tot het tweede gedeelte, ~.w. het geven van een 

evaluatie van de huidige maatregelen. 

Bij het onde rzoeJ< naar de cr iter ia voor de aanleg van oversteek

plaatsen bes loot d e SHûV na te gaan 0 f di t onderzoeh: in Amster

dam zou kunnen plaatsvinden, ~ ndat d e ongevallenre~istratie van 

deze gemeente over meer en uitgebreidere gegevens beschikt dan 

die van andere gemeenten. 

Allereerst ~ lOest echter wo rden nag ci;.' aan of het n ngevallenbeeld in 

~ nsterdam wel in voldoende nate representatief was voor dat van 

andere gelleenten. 
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~r werden tien genwenten ui tgekozen, verslJreid over het gehele 

land. 1\a het rubricf'ren en verwerken Viln deze ver geli jkende ge

gevens kon de S\\'UV concluderen dat een onderzoel~ dat in Aus ter

dam zou worden verricht, resl11taten zou kunnen opleveren die 

wellicht ook toepasbaar zouden ku~ nen zijn in de andere Neder

landse gen Ieenten. 

Inmiddels was reeds langs andere weg een begin gemaakt met het 

eigenlijke onderzoek, het geen neerkwam op een studie van de li

teratuur die zowel in b innen- als in ~liten land was verschenen. 

Uit de veelheid van het m~teriaal werden di~ studies gelicht, 

die voldeden aan een aantal noru en, zoals o.a. de controleer

baarheid van de gegevens en de verzameling en verwerking daar

van. De S IOV hecht voor elk onderdeel van haar werkgebied grote 

waarde aan een dergel ijk descr iptief onderzoek oudat de kans . 

bestaat dat op basis van reeds {n binnen- en buitenland verricht 

onderzoek maatregelen kunnen 'Y'orden aangegeven als mogel i jke op

lossingen voor een probleem. 

Zelfs wanneer dit niet het geval is, levert een descriptief on

derzoek vaak kennis ~p 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 hee~t: 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 criteriQ waaraan het 

verzamelen van deze gegevens moet voldoen; dientengevolge ont

breken voldoende gegevens O~l loaatregel en te ne len die een aan

toonbare en blijvende verhoging van de veiligheid van voet

gangers teweegbrengen. 

Al vorens begonnen kan worden ~let het derde \!, edeel te van de op

dracht: een onderzoek dat zou k~lnen leiden tot aanbevelingen 

voor uniform inrichten van voet ~anger~oversteekplaatsen die ook 

werkelijk de beoogde veiligheid aan hun gebruikers kunnen bie

den, zal dus nog een niet gerin&e h oeveelheid werk verzet moeten 

worden. 

lI et Hinisterie van Verkeer e n Wat e rstaat heeft inmiddels een . 
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overlleidswerkgroep opgericht teneinde haar bij dit voorbereiden

de .... c rb. be hul pzaall te ~i.i l1 , met narle bij het tot stand brengen 

V-dn eeJls lt ti dc nde o}.lVa t t i ngen va!"} ve r l.,::eerl:>b el lerende in stanties ell 

het verschaffen van faciliteiten vuor verder onder~oek. 

Aanb eve l ingen v1, or verder onderzoele, alsmede conclusies en over

we gin gen uit de li.teratllUrstutlie, werden 0t1g enolJ len i n dit rap

port. 

Het in dit rapport weerg egeven descriptieve onderzoek werd ver

richt door J.l[. Kraay, soc. drs., die ook het verslag opstelde 

be tre-ffende de ten uehoeve van V I;! r,le r ondcl'zoek verri ch te voor

studie naar rle representativiteit van Amsterdam. 

Ir. E. Asmussen 

Direoteur Stichting lietenschappelijk Onderzoek Verkeersveilig

heid S\o[OV 
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I. INLEIDING 

Ieder 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, ziju gewoonte en zijn ervaring dan over

eenkomstig de wettelijke regdlingen welke voor een gewenste orde

ning van het verkeer zijn getroffen. 

Een voetganger is een veelal onberekenbare verkeersdeelnemer. Om 

in voertuigtermen te spreken: hij hee~t 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 nbg monil ijker in een 

duidelijke en eenvoudige structuur te vatten dan h et rijdende ver

}{eer. Goede me thoden om de kenmerken van voe tgangersst romen vast 

te leggen ontbreken dan ook volledig. 

Hij het denken aan de veiligheid van het voetgangersverkeer wordt 

automatisch het rijdende verkeer in de problematiek betrokken, 

omdat het de conflictsituaties* tussen deze zo zeer i n gedrag en 

gedragsmogelijkheden verschillende categorieHn ve~(eer zijn die 

de mate van de veilighei d bepalen. Kan de voetganger de rijweg 

veelal naar eigen goeddunken overst eken, het rijdende verkeer is 

aan de te volgen rijl'outes onder'iorpen. Geniet de voetganger nog 

weinig bescherming QD het aantal conflictsituaties zo veel moge

lijk te beperken, er zi jn vele ver keersmaatregelen genomen ten 

behoeve van het rijdende verkeer ,. In hoeverre !<enmerken zo als 

het aantal per jaar afgel egde kilOJue t ers, de economische waarde-

* Onder een conflictsitua t i e wordt verstaan: ie ~c re situatie 

waarin meerdere (verkeers)deelnemers elkaar ontmoeten (latent 

conflict) en welke kan u itmonden in een manifest conflict. 
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ring van het verkeersmiddel, e.d., de belangri.ikheid van deze 

categorieën b\!palen, behoeft een nadere ui twerldng. 

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, ooI" al Vall\.~ege de jaarlijkse 

stijging van het absolute aWltal voetgangers onder de verkeers

slachtoffers. Het is immers niet te verv achten dat binnen afzien

bare tijd geen stijging meer zal op t r eden van het jaarlijkse aan

tal voertuigkilon eters 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 belangrijl{ aspect dat meer 

bij lIet probleem van de verkeersveiligheid zal moeten worden be

tr~{ken, maar waarvoor de opdracht weinig ruimte biedt. 

De opdracht tot onderzoek 

De opdracht die de minister van Verkeer en Waterstaat gaf aan de 

Stic]lting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV, werd 

als volgt geformuleerd: 

1. Het 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 rraatregelen. 

3. lIet aangeven van criteria voor het aanleggen van diverse ty

pen beveiligingen, waarbij niet kan worden voorbij gegaan aan 

sociaal-economische (doorstromings)belangen, zowel van het voet

gangersverkeer als van het rijdende verkeer, 

Het eerste deel van de opdracht is zeer algen een en biedt daar

door veel ruimte voor zO' iel fundamenteel als teegepast onderzoek. 

De delen 2 en 3 zijn meer gericht en beogen een wee.rgave van !(en

nis die thans reeds aanwezig is, of \marvan vel'wacht wordt dat 

zij er is. 
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In overleg met de opdrachtgever werd het onderzoek voorlopig be

perftt tot deel 2 van de opdracht, dit ten~inde deel 3 te zijner 

tijd te lcunnen uitvoeren. Deel 1 werd ondergebracht in het pro

g ramma voor fundamentele research. 

Het doel van het ollde rzoek 

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

t llaties tussen het voetgangersverkeer en het rijdende verk~er. 

\{e kunnen de variabelen reccls onderscheiden als behorende tot 

vier grote groepen, te weten tot die van de Jcenmerken van de groep 

voetgangers, van de g-roep rijdend verkeer, . van de groep oversteek

plaatsen en die van de groep omgevingselementen. 

Bij de groep voetganr~ers wordt gedacht aan variabelen zoals leef

tijd, sekse, bewegingske~ lerken, ervaring en opleiding, intensi

teiten en be,;,egingen van voetgangersstromen, e.d. 

Bij het rijdende ve n eeer zijn onder meer de volgende variabelen 

van toepassing: ve rtceersintensiteiten, rijsnelheid, samenstelling ' 

van de vocrtuigens,troom, rijervaring en -opleiding. 

De variabelen waaraan wordt gedacht in verband met de kenmerken 

van oversteekplaatsen zlJn: type, plauts, frequentie, verlichting, 

breedte en lengte, (voor)aanduiding. 

De variabelen welke een rol kunnen spelen in de omgeving zijn 

o.a,. type weg (één- ,)f tweerichtingsweg, al o'f niet voorzien van 

ventwegen, enz.), weJbreedte, materiaal van het wegdek, breedte 

van het trottoir, be :reilcbaarheid van de oversteekplaats, ui tzicht. 

l luidelijk zal wel zijn dat in een dergelijk onderzoek de waarne

mingsaspecten een belnngrijj,ce pla'd'ts innemen. De mO{J elij "heden 

en beperkingen van z~~el de rijdende als de te vo e t gaande ver

k eersdeelnemer betreffemde de waarneming zullen veel a l mede de 

r ichting van het on~!rzoek bepalen. 
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Een beperking van h~t onderzoek 

Een beperking van het onderzoek zoals di t thans ,,,ordt ui tgevoerd 

is reeds gegeven in de Inlllisteriële opdracht , .. aurin geste.ld is 

dat het gaat om de veiligheid van het voetgangersverkeer binnen 

de beb~uwde kOnl. Tel' illustratie va.n de Ontvang van deze beperldng 

wordt vermeld, dut voor 1967 de volgende gegevens bekend zijn: 

85~ van het totaal auntal ongevallen, waarbij voetgangers waren 

betr~{ken en 56~ van het totaal aantal dodelijke ongevallen met 

voetgangers gebeurde in j'lederland binnen de bebouwde kom. 
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11. PltOllLEDISTELLING 

Op de plaatsen waar voetgangers en het rijdende verkeer elkan_ 

ders route kruisen kunnen conflictsituaties ontstaa~ 

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.) ontbreken 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 voe~ gangersverkeer 

hebben de vorm gekregen van oversteekplaatsen. 

Ondanks het feit dat de relatieve onveiligheid van voetgangers 

die elders dan op over~leekplaatsen oversteken groter is dan die 

van op oversteekpldatsen overstekende voetgangers, verdienen ook de 

oversteel{plaatsen zeI f bijzondere aandacht. Zij zijn immers be

doeld als (wettelijk geregelde) bescherming voor de voetganger, 

maar het absolute ongevallencijfer hiervoor is toch nog steeds 

J;'elatief hoog. 

Ongevall en op en nabij oversteekplaatsen omva·tten echter meer 

dan alleen die waarbij voetgangers worden aangereden; de voet

ganger kan ook aanl eiding zijn tot een ongeval waarbij hij zelf 

geen botsingsobjec ' is. Ook dienen ongevallen .~ct voetgangers 

we l1 {e nabij overs te el{plaatsen plaatsvinden in het onderzoek te 

worden belrolQ {en, als temtinste deze ongevallen verband houden 

t.et het ovcrst e!<en van voetgangers op die overs teel{plaatsen. 



XII 

Criteria voor het literatuuronderzoek 

Om een inzicht te verkrijgen in de meest belangrijke variabelen 

welke de verkeersveiligheid van voetgangers op oversteekplaatsen 

bernvloeden, is de best~ande literatuur bekeken. Daarbij diende 

deze literatuur aan een aantal criteria te voldoen, welke als 

vo I gt kunnen worden OD) :schreven: 

a. de li teratllur nloet handelen over het probleem veiligheid van 

voet ga ngers waarbij ten a'dnzien 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 blijk en welke expositiefactoren zijn gebruikt 

en in welke mate; 

c. het moet duidelijk zijn welke onderzoekmethoden worden ge

bruikt en hoe ze worden toegepast; 

d. de conclusies elI aanbevelingen moeten rechtstreeks op het be

treffende onderzoek slaan; 

e. met behulp van conclusies van deze onderzoeken moet het ~an

tal ongevallen met voetgangers kunnen worden vgnninderd en te

vens dient de wijze waarop te zijn aangegeven; 

J. een evaluatie van de resul·taten van het onderzoek met de hui

dige maatregelen is daarbij gewenst. 

Er is getracht zo veel mogelijk voorhanden zijni nederlands cij

fermateriaal in deze s ·tudie te gebruiken. 
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111. SAH&'\VATTING 

Bij de lit eratuurstudie is ~ebleken dat wetenschappelijk onderzoek 

nnar het voet ~nnÁ'ersprobleem nog niet in voldoende omvang heeft 

plants~evon,len, wtlm'door er eveneens nog niet voldoende resultaten 

bekend zijn W,l nrop het beleid I'wn aanhal{en. 'Bovendien bleek dat 

van de onderzocl(en aangaande dit probleem vele niet voldoen aan de 

in de probleemst elling 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. 

Di j de bestaande wettelijke regeling dienen de gedragingen van' 

het rijverkeer en de voc'tganger op elkaar .te zijn afgestemd. ·Uit 

de ongevallenstatisticl(en blijkt, dat er ernstige discrepanties 

optreden tussen de bestaande wettelijke regeling en het verkeers

gedrag. 

Belangrijk ten aanzien van een veilig vcrlccersgedrag is de mate 

van overeenkomst tussen het objectief aanwezige en het subjectief 

waargenomen risico. Dit onderscheid is terug te voeren op het be

staande verschil tussen objectief en subjectief risico. Dit ver

schil is afhankelijk van onjuiste beslissings-, handelings- en 

interpretatieprocessen, maar in de eerste plaats van onjuiste 

,.aarnelllingen. Het is dan ook noodzaak om ven(eerssi tuaties te 

scheppen welke de verschillen tussen objectief ~n subjectief ri

sico verminderen. 

lIet is overigens zeker zinvol een ond~rscheid h! nlaken in de wen

selijkheid en de veiligheid. Verbeteringen welke wenselijk zijn, 

hoeven nog niet de veiligheid te verhogen. Of, ~nders gesteld, 

als een relatie van een variabele met de veili W1 eid niet is aan

getoond, kan een verandering dienaani;aculde uit het oo gp un t van 

de wenselijkheid toch worden doorgevoerd. 

U i t de li teratuurstt.die is '"el ~eblel{en dat ooI, het ongeval waar

bij een voetganger is bet rokken, een gebeuren i s w .. arbij niet 

één IJ tcl.-'lr een aantal vari ab elen een rol spelen. lI et is dan ook zin-
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voller de invloed op de veiligheid van de voetganger van een com

binatie van variabelen te bekijk.en dan van één variabele op zich

zelf. Veelal heeft zowel de voetganger als d~ bestuurder van een 

voertuig een bepaald beeld van de totale situatie welke hij na

dert; de t otale situatie bestaat uit een veelheid van variabelen. 

Vervolgens is het noodzal\.el ijl< een onderscheid te maken in een 

statistisch en een causaal verband. 0-1 anders ~ezegd, het is no.-

dig te kijken naar de volgorde van de vari~elen. Welke zijn de 

antecedente, intervenierende en conditionerende variabelen~ 

JfAntecedente variahele: variabele die aan een andere variabele 

voorafgaat, A·-;> B-7> C 

l I l t erven ierende vari alJele: variabele die een indirect verloop 

in de variahclenket . .?Il veroorzaakt: A--,.B"D;)C 

Contii tionerellde var iab e Ie: varialJe Ie ,~ell{é' h et mees t b epalend 

is. 
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IV. CO~CLUSIES 

1. De voetganger - nog steeds de belangrijkste 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 wetteli~{e regels in 1961 had de be

doelin~ om de overstekende voetganger een volwaardige positie 

als weggebruiker toe te kennen. Deze wettelijke bepaling~l hebben 

niet bereikt dat het voet gangersverkeer 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 Ve rlceersdoden zijn voetgangers. 

4. Er is nog geen indeli ng naar de ernst vun ong evallen die in

ternationaal unLform wordt y;eh anteerd. 

5. In het totale verkeerson~~vallenbeeld bezitt~n voetgangers in 

de leeftijdcategorie 0-14 jaar en in di e van 65 jaar en ouder, 

duidel ijk hogere fatali tei tsgraden dan die in de leeftijdcatego

rie 15-64 jaar. 

Bij de ongevallen op voetgangersover steekplaats l~ n (vop's) blijkt 

met n<lue de leeftij ~ categorie van 65 jaar en ou.ler de hoogste fa

taliteitsgraad te bezitten. Tevens is bekend dat de laatst ge

noende leeftijdcateborie in 'opvoedlcundige' zin h:::t minst vatbaar 

is. 

6. Dij de dodelijke on gevallen met voetgangers op oversteekplaat

sen is de personenauto (3G;~) en de bronlfiet s (2-J,h) het mee '8 t als 

botsiugsobject betrukleen . lJ tléll'en t e ge II is in het totale verkeers

beeld de fatali tei t ., grélad ~ éHlr aantal, bezettingsgraad en liet 

per jaur a".fgele gde uant al t-ilQueters het hoogst voor de motor/ 

scoote rrijder, ge volgd door de voetgan ger en de bromfietser. 
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7. De meeste ongevallen met voetgangers gebeuren als deze reeds 

op de overste cl{plauts lopen (61%). Door foutief gedrag, zoals het 

plotseling de oversteekplaats oplopen en het door rood licht heen 

lopen gebeuren lIinder ongevallen dan vaak ,",'orllt verondersteld. 

Bij de meeste botsing en t ussèn auto 's en voetv,an g ers zIJn auto

mobilisten betrokken die op cen kruispunt rechtdoor rijden (64~), 

tenvijl de lin!(sa-f slaande voertuigen 21~~ en de rechtsafslaande 

voertlligen 12~b 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 onvcil~g is als de met verkeers

lichten en voetgangerslichten gereg elde overstecl<plaats (gop), ter

wijl de voetgangersoversteekplaats relatief een lager risico ver

toont dan de gebieden ,.,aar voor het overstelt en geen regeling geldt. 

9. De problematiek vun de veiligheid op oversteekplaatsen wordt 

versterkt doordat uniforme criteria voor de aanleK ervan ontbre

ken. De criteria welke het weest vorden gehanteerd, zijn geba

seerd op theoretische beschouwingen omtrent de gelege~leid tot 

oversteken, gelet op de int ensiteit en van het rijdend verkeer. 

10. Het meten van he-t gedrag van de voetganger in verkeerssi tua

ties geschiedt no'J gebreIddg, omdat de juiste variabelen voor 

een gedragsindex nie~ bekend zijn. 

11. Omtrent de invloed van een aantal omgevingsfactoren op de 

veiligheid van de voetganger op en llabij de oversteekplaats be

staat nog weinig duidelijkheid. 

12. Uit de lit eratuur bli,jkt nog geen relatie tussen de snelheid 

van de naderend e voertuige n en de on gevalsvat baarheid op en 'nalJij 

voetgangersoversteel<pluat sen (vop' 8). I:r is oo'..{ nog geen verband te 

leggen met de we~breedte, de ver l ichting van de voet ganb'ersover-
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steekplunts (vop) en het materiaal van de zebrastrepen. 

6nderzoek nOar de i nvloed van de vernelde variabelen op de onge

valsvat baarheid op of nabij voetgangersoversteekplaatsen (vop's) 

blijkt nog nimmer te zi,jn verricht! Er is "lel een relatie aange

toond tUssen duisternis, gpcombineerd met een nat wegdek en het 

voorkomen van ongevallen op of nabij voetganger soversteekplaat

sen (voP's). 
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u it de literatuurstudie .is het ~ Iogelijk en!{ele aanbevelingen te 

doen. 

liet bH.j},d dat er in de lIeeste onderzoeken , ... el aandacht wordt be

steed aan de veiligheid, muar dat de doorstrorn ing nauwelijks wordt 

behandeld. Zien zal zich, zoa.ls dat bij ieder onder,.erp het geval 

is, in verband met verder onderzoek eerst nlOcten af vragen waar 

de priorit eit ligt en in welke uate. 

Danr de wettelijke regeling van november 1961 niet voldoende func

tioneert - l Iet on~evallenpatroon van de voetgangersoversteekplaats 

(vop) blijkt, vergeleken met dat van door verk t erslichten en voet

gang erslichten geregelde oversteekplaatsen, zeer ongunstig te zijn 

moet he·t optimale e'ffect van de invoering van de vop worden bet,Yij

feld. terst zal moeten worden nagegaan of de weiteI ijke: regeling in

houdelijk wel juist is. 

Er van uitgaande dat deze inderdaad juist is, blijkt dat voor zo

wel de voetgangers als het rijv<,rkeer de interpretatie van de \.et

telijke regeling een te zware opgave is. De enige goede oplossing 

tot het venlijden 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 financi~le redenen en om redenen van gebrek aan ruimte niet 

te verwezenlijken. ~en opiosshig die wel is te realiseren, is 

het voorzien van de vop van ve~,eerslichten w~ rdoor hij niet 

langer als vop l)ehoeft te functioneren en wa.î rdoor de veilig

heid van de voetgan ~~ er gedeel tel ijk wordt verbeterd. Op plaatsen 

waar lage intensitei t en van voetgangers- en voûrt uigenstromen 

zijn, kunnen drukknoppen ,",'orden aangebracht bij de lichtinstal

lati e, zodat een aank Q>.l ende voet gantJel"· de · groene f ase voor het 

rijdende verkeer zelf kan veranderen in eeu rod e f usee Dit sys

t e em dient over i tJens nog nader bes t udeert te worden teneinde een 

opt i maal we r kende inricltt iI1g t e kunnen aangeven. 

Door een "baten-Iasten" analyse kan worden nagegaa n of de kosten 

van de i nvoering: van verkeersl ichten bij vop t s 0Pl",",e ~en tegen een 

behaalde ve rhoging van de ve i lig he id van de VOf!tguJlgers. 
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Een ander probleem is de relatief hoge onveiligheid voor de voet

ganger op de rij"'ev,[~edeel ten nanst en tussen de oversteekplaat

sell. Volgens meerdere personen en instanties zou het mogelijk zijn 

het o\'erstc l{en vall de voetganger beter te kanaliseren d.m.v. een 

goede voorli eh ti ln g m.('t belmlp van de maSSaCOlI1I!lll nicatiemiddelen en 

een juist gebruik van pau fletten. 

Onderzoeken in h et buitenland naar het blijvend ef fect van pro

paganda-ac tie s gaven een , .. e ini g hoopvol resul ta'c\ t. Daarbij komt 

de vraag naar voren of dergelijke acties wel van voldoende gehal

te zijn geweest. Volgens Hurphy (1961) heeft een veilighcidscam

pagne pas enige kans op resultaten als lclj zeer intensief, lang

durig en uitgebreid wordt gevoerd. In vergelijking met alterna

tieve mogelijkheden ter beïnvloeding van lIet verkeersgedrag, met 

name die betre'Ï·.fendt! de ui twendige omstandigheden, lijld volgens 

Griep (196~) van de algemene, op mentaliteitsverbetering gerichte 

propaganda weinig te verwachten voor het verkrijgen van een di

rekte en aantlerkelijke vermindering van de onveiligheid van het 

verkeer. 

Dit neemt niet , .. eg dat, binnen de bestaande mogelijkheden en met 

gebruikmaking van de daartoe reeds bestaande kanalen, gestreefd 

zou kunnen , .. orden naar optimal isering van vei I ighe idscampagnes. 

Dat hierbij, veel meer dan thans het geval is, gebruik gemaakt 

zal dienen te , .. orden van kennis ui t de gedrags, .. etenschappen ligt 

voor de hand. Tevens zal er toe overgegaan moeten worden derge

lijke car.pagnes te neten op hun effect op het feitelijke gedrag. 

Bij canpagnes kan ervan worden uitgegaan dat bij kinderen op 

school met instruct"ie nog veel kan wor den bereikt, terwijl het 

be){end is dat het vr ij, .. el ol1!logelijk is ou oudere mensen te bren

gen tot een blijvende wijziging yan hun gedragspatroon. 

Uniforme cri teria voor de aanleg van overst eekplaatsen ontbreken 

momenteel nog. Allereerst nloct de vraag worden gesteld of een uni

forniteit in de ui~monst erin~ van een oversteekplaats wenselijk 

is 6f een uniforniteit in de opvall~~h eid van een oversteekplaats 

in de verkeerssituatie. 

Als het duideli,j)( is welke unifol'uiteit Jloet worden nagestree".fd, 
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1S het ann te bevelen om een aantul criteria categorisch toe te 

p~lssen bi:) de cl 'un I eg val I oversteekplaatsen in ~e derlall d. Het zal 

i tuu ers nog ,'el een ,tijll duren voordat uIen heeft onderzocht en het 

(Ir :i.lltern~tionaal over eens is well<e cri teri a de juist e zijn om 

te !lanteren. 

l,;it I~ eerdel'e onderzoeken kOl'lt reed s de ,.ens naar voren h ij brede 

wegen, in de orde van ongeveer negen Qeter en breder, eel vlucht

hetl\'el aan te brengen. Dt> ,,.achttijd voor op enin gen, voldoende om 

voetgangers -te laten oversteken tussen een verkeersstroom, is bij 

gelijkblijvende intensiteiten voor brede wegen ve~ groter dan 

voor smalle we~en. Het schatten van de l)enod'igde ti jd levert hier

bij voor de voetgangers grote problellen op. 
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Uit de li t erat uurstudie is gebleken dat nog maur weinig varia

bel en bekt>nd zi j n, , .. elke S1rll enhangen Het h et optreden van voet

gangersong evallen op overst eeltplaat sen. 

De over, .. eging om v opls, , .. ellce relat ief gezien drie maal zo on

veilig zijn dan ~O pIS, uit te rusten met verkeerslichten kan op 

financiële bez' .. aren stui ten. 'l ijn de financiële bezwaren zo groot 

dat deze overweg- in g daardoor niet in aunllerlüng komt dan moet 

naar een andere oplossing worden gestre~Id. 

lIet is niet uitgesloten dat cr een reëele mogelijkheid bestaat 

tot een verbeterin~ in de ui ~lonstering van de vop te komen waar

door een verhoogde veiligheid van de voetganger , .. ordt verkregen. 

Velke die verbeteringen zijn, is mo nenteel nog niet bekend, maar 

wellicht zijn deze met onderzoelc te achterhalen. Het is derhalve 

eveneens uitgeslot en om, gebaseerd op de huidige ~itmonstering 

van de vop, reeds nl1 de juiste lIuatregelen ter verbetering van 

de veiligheid van de voetgangers te treffen. 

Daaroll lijkt het nutti g on de hoogste prioriteit te verlenen aan 

een onderzoek naar de variibelen in de uitmonstering van de vop 

en hun invloed op df'!. veiligheid van voetgangers. 

In een ruimé onder~)ekopzet voor het probleem voetgangersveilig

heid, zoals te zien in het schematische overzicht,zijn een aantul 

hoofdlijnen te ondec-scheiden. e lk van deze zes hoofdlijnen is in 

de eerste plaats gericht op een specifielc onderwerp en zal uit

Honden in het geven van richtlijnen ten aanzien van dat specifie

ke deelonderwerp. 

De eerste hoofdlijn wordt gevormd door een vergelijlcend onderzoek 

n aar de relatieve waarde van de verschillénde tn1en oversteek

pl a..l tsen uit het oogp un t van be scherming welke aan de voetgal'Jers 

, .. ord t geboden. Aan de resul tat en van dit onderz oek lean niet te 

veel waarde wortlen gel lccht door het grote aante I onzekerheden en 

de niet te vennijden onzuive ~l eden bij de vergelijking van de on

derscheiden typen. Dez~ hoofdlijn is inhoudelijk op punt d reeds 
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zoveel mogelijk opgevuld door de literatuurstudie. 

lle t we\'de hoofnl i J' n wordt vOllrnwnel ijk gcvon':d door lu,t nader 

analyseren van één type oVt>rsteekplauts, de vop, om te komen tot 

richt lijnen bet re U ende de uitmonstering van dit ty pe oversteeh:

plaats. Door JuidJ el van voor- en nastlldies kunnen een aantal va

riahelen nader vorden getoetst op hlln doeltreffendheid. 

De derde hoofdlijn onlvat een nadere analyse van de gop. Dit on

derzoek is vooral daar om , .. enselijk, omdat enerzijds di t ,type 

over sted{pl aats het veiligste type lijkt te zijn, maar anderzijds 

een aantal elementen bevu't (luet name de details van de "ijze van 

lichtenregelin~) die de veiligheid ongunstig kunnen beïnvloeden. 

In de vierde hoofdli.jn "Ol'tlt nlldere aandacht besteed aan de voet

gano;r,ersongevallen elders dan op vop's en gop's. Een moeilijkheid 

hier is de grotere rol well<e ,het toeval speelt. 

De vijfde hoofdlijn wordt gevormd door een analyse op inter-ge

meen tel ijk niveau. BI' bestaat nog weini g inzi cht wellte variabe

len (aantal zebra's, grootte van de stad, karakter van de wet

telijke regelingen, enz.) daarbij relevant zullen zijn. 

De zesde hoofdlijn van het onderzoek is voort~ekomen uit de vraag 

of de thnng in Xederland geldende "ettelijke ~egels 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

t isch optimaal gewenste regels kan ill dit opzicht wellicht aan

"i j zi ngen geven. 

Uit de literatuu rstl.ldie is gebleken dat de hoofdlijnen I, II en 

111 de hoogste prioriteit vertlienen. Daarom leel< het gewenst 0111 

reeds naar een g cschil<t onderzoek,ebied te kijken. De keuze hier

van is geval.len op de gem een te Ams terdam. De redenen hiervo or 

zijn dat de gemeente Amstcrdall over een ongevallenregistratie be

schi}tt waarvan de gegevens direct op rll echanische ,vijze kunnen 

worden verwerkt; bovendien zijn deze gegevens vrij uit~ ebreid. 

Voor de andere gel !leent en in ons land is dit i n mindere mat e het 

geval . Tev.ens i s lIage gaan 0 f het ongC'vall enbe e l d in de geJll een te 

AmsterdéUlI "el re presentatief is voor OIlS land, he t geen inderdaad 
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het geval is. Voor cl~' wijze w·c\arop de represent,:ltiviteit van Am

sterdBill is n ag e ~!<tal l wordt vcr""ezen llilar de bijlage. 
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1. m~ VE ILlliliEID VA .. '\ DB VOF.TG.\~' Gj~t DI lI}·;T VPJlKEI'.:U 

In dit hoofdstuk ~al worden nagegaan aan welke aspecten in de 

bestaande 1 i tern tuur aan de han d van ongeval lens ta tisti eken onder

zoek is verricht llJ.,trent de veiligheid van de voetganger in het 

ver keer. 

1.1. De voetgan<:r. er i n het verkeer 

Uit afbeelding la en lb blijkt dat het aantal voetgangers onder 

de verkeersslachtoff ers minder snel toeneemt dan het totale aan

tal geregis~eerde verkeersslachtoffers. Hieruit mag echter niet 

worden geconcludee rd dat het voetgangerverkeer relatief veiliger 

geworden is. Het is eerder e en gevolg van de veel snellere stij

gi ng Van het aant al overi ge verkeersslachtof Iers. lIe tgeen weer 

voor een belangrijk deel het gevolg is van de snellere stijging 

van het aantal .nersonenaut 0' s (en de kilometrages daarvan) ten 

opzichte van de stijging Van het aantal voetgangers zoals dat af 

te leiden is uit de gróei van het bevolkingsuuntal. 

Volgens schat·tingen van ~e lH,jl{swaterstaat zullen er in 1980 . ca. 

5,3 miljoen personenuuto's rondrijden in Nederland (zie tabel 1 

en afbeelding 2). Of anders gezegd, he' l; aantal per 1000 im.oners 

zal van ~5 in 1960 otijgen tot 340 in 1980. 

?';iet het aantal aanwezige voertuigen, doch de m;:l.te van gebruik 

ervan zal vau i lvlo(!d zijn op de toekomstige cO;1.f lictsituaties 

tussen de autoll lOuilist en de voetganger. Het betreltl dng tot de l1a

te en de ,Yijze van n'ebruiJ{ van de auto geeft het CBS (Centraal 

Bureau voor de St atistiek) de verdelingen zoal s deze in tabel 2 

zijn te zien. 

'r e ge llover de sterke toen tl.ll e van het gebrui k van d e personenauto' s 

s taat epn ~ ti n der s n ~lle t o enam e van he t bev o l k i ngsaantal. Volg(>ns 

d e p ro gn ose van tIet CBS 7. 0 1 h et b e vol d ngs aan t a l zic h on t,dkkelen 

als is , .. eergegeven in tabel 3. 
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Dat er nu reeds sprake is van e en groot aantal conflicten tussen 

de voetganger en het rijdende vt'rkeer toont tubel Ik. Opnerkelijk 

is overig~ ns dat de invoering in november 1961 van de ~etteliJke 

juridische n aatregelen omtrent de voetgangersoversteel<:plaats het 

ongevallenbeeld nauwelijks lijld te beïnvloeden. 

1.2. Het ong:evallenrisico van voet&angers en dat V.l n het overige 

verkeer 

Uit de aantallen, gemiddelde kilometrage en gemiddelde bezettings

graad is"voor de versc ' illende wijze van deelname aan het verkeer, 

de resp. fatal i tei tsgraad (lIet aantal doden per 109 l<n l) te bere

kenen '(zie tabel 5). Na de motor/scooter-rijder k on len de voetgan

ger en de bromfiets~r met de hoogste fataliteitsgraden uit de 

statistiek naar voren. 

1.3. De ernst van ongeval l en met voetgangers 

Van het aantal ongevallen met dodelijke alloop is het aantal waar

bij voetgangers betrokken zijn relatief het grootst, namelijl( 50 

van de 1000 ongevallen (CBS, 196~). Deze gegevens staan tegenover 

7 op 1000 voor botsingen tussen rijdende verkeersmiddelen onder

ling en tt'gen 10 op ~OOO 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 meest al niet worden geregistreerd, al 

komen ze wel voor. ~uardoor liggen de percentages voor de catego

rieän ernstig gewonden en doden hoger. 

Aurts (1964) heef t het verloop van aanrijdingen met voe t gan

gersnade.r ,~eanalyseerd , .. aarbij hij !let on'Jeva,lsgebeuren in drie 

fasen uiteenleg t. De eerst e fase is de bots h lg wel k e bestaat uit 

gewe ldim\'erking, rnee~es leurd of weggesl i ng erd worden. In de tweede 

fase k l}.!I t de val , .. e 1I (9 b estaa t ui t het vallen te gen het wegdek of 

tegen ande r e object en . I n de dercle fase ,.ordt de voetganger over

reden, over de we g geschoven of gero,ld. 
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j \a1' ts ond~'rzoch t van 986 voe t ,~angers betrokl\:en bij een ongeval 

de aard van de ver \' ondin ~e n in i e de r e f ase. KOI'd en de ve n.on ll.i.nf!:en 

helieh. en naar het vOOr k OI'If'n per I i chaullsdeel dan ons·taa t een beeld 

al s i s 'veergegeven in afb ee lding 3. Heer letsels aan eenzelfde 

licllilcll!l scleel zi J' u als één verwondi ng o p genomen . Hij dit on derzoek 

b leel{ dat in totaal l)ij de 986 voetl!;,tUlCf ers 1287 lIaal een lichaDlrls

de e l werd g ekwetst. 

lIet aan tal en vel 'deling n êt ar de mate van ernst bij het totaal aan

tal geregistreerde verkeersslachtoffers en V~l de daarbij betrokken 

voetlb angers over e en aantal jaren in de periode 1950-1965 is te 

zien in de tabel 6. 
l et rerc ~ lta~e doden onder de voetgangers als verkeersslachtoffer 

ligt 1,50 tot 1,75 h')ger dan dat van het totaal aan tal geregis

treerde verkeersslachtoffers. F.veneens is het p ercentage ernstig 

gewonden bij de voet~UIlgers hoger dan dat van het totaal aantal 

geregistreerde verkeerssl adltojfers. 

Opb e ~{ing 1: TIet is niet bekend, doch wenselijk na te gaan of de

zelfde verdeling naar de nlate van em st van he't ongeval op of na

bij oversteekplaatsen hetzelfde beel d geeft als de beschreven ver-

deling. 

URn e rki ng 2: Bi j de ongevallen 0 p en nabi j overs teekplaa ts en kan 

men zich voorstellen dat de politie hier vaker bij wordt betrokken 

(en het ongeval als zodanig wordt gereg istreerd) dan bij de lich

te aan rijdingen tegen voe'tgange r s elders, omdat de mogelijkheden 

tot verha'dl veel "gunstiger" li ggen. 

Opne n cing 3: Tevens wordt nog gewezen op het weinig z h lnige onder

sclleid in (percentages) doden, ern st ige en l 'icht gewondE'n. 'l'eueer 

daar de ouschrijvin~en i nternationaal nogal sterk uiteenlopen • .(l.r 

bestaan t1eerdere ind~li ngen, zoals die van het H oud .teseürch 

Labora t ory ('.rl.n .L., 1969) bestaande uit vier categ orieën verwon

d in<;.; en, onderverdeeld nuar type, e lls' l en plaat s Vil n ac ver\von-

d h g. 

Ondanlcs ll eerdel"e p og-in~e n daar t oe u e sta'i\. t er in i : er nat iona al nog 



geen uniforttiteit in de h antt!ring en de toep assi ng van een inde

lin \!, !laar de ern st van e en otl:c,eval. 

Het is belangrijk te weten hoe de olilgevallen zijn verspreid over 

de diverse leeftijdcategorie~n met het oog op de mogelijkheid van 

he t nem en van gerichte maatrege I en. 

Als voorbeeld is het jaar 1962 gen a en. De ~ederlandse bevolking 

is verdeeld over drie leeftijdcate gorie~n, 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 

leeft i.jdcategorie 0 - 14 jaar en tevens die van 65 jallr 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 leeltijdcategorie~n in de totale 

bevolking voorkomen. 

In een intcrlwtionaal ve r~elijkend onderzoek kout Smeeu (1968) 

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

Opmcrldng: netr om.lJ a.re geg eve ns over het jaarlijkse ldlometrage 

van de verschillende leeltijdcat egorie~n ontbreken momenteel nog. 

Bij vergelijking van de verdeling van alle verkeersdoden met die 

van de voetgangers d~aronder, (CBS, 1964) blijkt bijvoorbeeld het 

vol g ende. In t iet j aar 1962 was het percentage verkeer sdoden voor 

de l eeftijdcate~orietin 0 - 14 jaar, 15 - 64 jaar en 65 j aar en 

0 111 der, resp. 17~b , 62~ en 21 ;,' . lIiertel,f,enover sta an tIe p el 'centa\!", es 

voe tgall gers ; di e bi j· ve rl ceersoll~evall en om he tIeven lcwanlCn, voo r 

deze lfde le e·U i jdsc at e gorieën die resp. 46,;, 23f en 31;; b euroe'bcn. 
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Uit deze cijfers blijkt, evenals VOOr het totale aantal verkeers

sla c h tof f ers, e C 11 h IJ b'" e l' IJ e l' c Cl t U r e d od en in del e e f ti J' dca t P- g U l' i e 

o - llt .iu ur en die vall G.:.; j aar eu ouder. 

Het CBS hevestigt dit do or te concluderen lk.'lt ook over eCJl meerja

ri Ge periode (1')j} - 19(2) van de b i ,i eel l verl{eerS04 t,feval overle

d en voe-t!!;a ngers .:t 77,'; jOll[!. er \>'as dan 15 ,jaar of ot ldcr dan 65 jaar. 

Bij he t zoeken ll .. 'l'i! r de oorzau)( V'ull de hfl 'cf ere percC! I tage ver,l<ecrs

doden ,in ~ eze cat e , orieëll voct /!; t\n[-':ers tl oet o.a. ,vorden gedach t aan 

variabelen als reé.lC tieven 0lb en, he, .. egingsllelllCid, h et zich (lleer 

dan andere .~ roepen) lOp end verplaatsen, ervaring in verl<el!rssi tu

aties, en het door de diverse leeftijdcotegorieHn verschillend ge

bruik maken van oversteekplaatsen. 

Yaksich (1965) onderzocht een aantal fysische variabelen bi,j oude

re flensen en vond de vol::ende welke een toenelle:lde ongeval,lenrisi

co zouden veroorzaken: een verzwakt gehoor en gezjchtsvennogen, 

Il linder accurate waarneuing, afllen1end lateraal g~~r.ichtsveld, ver

lllinderde reactie en een afnet'Jend bevattillgsverm0gen. 

Op..l erki.nr,: Het is bovendien belangrijk na te ga(l\l in hoeverre de 

verschil l erlde leeft i.idcate;;orieën voet'l.ongers aanleiding kunnen 

zijn tot het onts t uun vaIl botsingen van ri,juenuc voertuigen. ~}ij 

botsingeIl tussen ri j dende voertuigen o4derling denken we dun met 

nU~1e adn de ){op-s t a a rtbotsingen. 

1.5. Ong.,evallen h et voetgangers naar gesl acht 

·langeziell in het alJ';eween no g weinig onderzoek ,is verl'icht naar de 

Ï! 1 Y I 0 e u v ü n 11 (' t g, e sla cl 1 t op ti e verkeersveil i g hei d is he t nu ~ tig 

n U te gaan in \·ell\e Hate lj Hlllr1ell en vrouwen hiJ -ve r keerson gevallen 

zijn be t rokken. 

t i t tabe 1 8 l.J li ,,' kt dat zo we I hi j de vedu:!ers sJ. uell t o ff c r s al s lJij 

de v e r !<e ersdoden d e man nen s t e rker zijn 'fertc,,:! c, l\vo ord igd (lÛl l de 

v r otl','en. Eveneens g eldt ui t voor de voct~arl\:iers in heide clltc~orieë·n.-

() pll ler,\:in 'r~: Men moe t ve l re (er i n g hou u en I! let Ilet f eit dat in de Ua n-
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t u l l e n ver keersslach tof·fers en verl(eersdoden een aU II tal vrouwen is 

b CÇ! re pen düt als passagiers bij het on geval ".-as betrol \:!\. en en dus 

niet ze lf ( ul s b es tuur J er) aan h et verl-:eer deeln an . 

1.6. Dr in vl oed van alcolol 

l!. it een onrlr r7.oek ver ri cl1 t door de S,..; OV (1967) b l i /ld dat in ~e

derland no~ we h li~ s tudi es zijn verricht naar de i nvloed van alco

hol op de ve r keersveili g heid. Bu i t enlandse onderzoek en tonen aElll 

dat bij 1 2'; ~ van alle ongevallen en bij 40-70;0 VHn de ongevallen 

~elke zieken hRisopnu h e of dood ten gevolge hebben, alcolloJgebruik 

, ... ordt geconstateerd. ~on het nlOg; elijk zijn de automobilisten 

met een bloedalcoh olgel1 alte hoger dan 0,8/~óo geheel uit het verkeer 

te weren, dan zou dit volgens buitenlandse onde r zoeken teQuinste 

~; lrlÏnder oll~evall en en t enmins te 12;h minder ongeval 1 en liet dode

lijke afloop geven . Voor Yederland zou deze ideale si t uutie bete

]{enen dat er termlÏnste 1 5.000 ong evallen per janr Ilinder zouden 

plaatsvinden, waaronder tenminste 300 ongevallen met d odelijke 

afloop. 

Zowel Gerber (1941) als Gonzales en Gettler (19/1"1) vonden bij een 

g root aantal voetgangers dat bi j een ongeval betrokken ,(as, 

dat een aanzienlijk p erce n tage van he n ond er inv l oed van alco}lol 

ve ~{eerde. Gerber vond b ij 37,3 % van 3 1 4 bij verke er songevallen 

gedode voetgangers een bloed-al coholgehàlte boven 1, 5%0. Gonzales 

en Gettler vonden bij 2 472 doo r ver keersongevallen geJo de voet gan

ge rs dat 30, 7;b van hnn ecu he r sen- o f lever-alcoholconccu t ratie 

had van nlCer dan 0,2',00, \.vélarvau ~6, 2:- ~ een con cel l t ra t ie van meer 

dan 1%0. 

H(ihm ( 1966) lnvam tot d e bevind i ng dat a l co h ol e ~n v eel voorkom encl e 

oor ~ aak VOOr o l\l~evalle n is bij 011de re voe tga n çr, ers. Voora l als het 

bl oed-alcol lOlgeh ul tes van 0 , 8 9 u/oo t o t 1 , 0 0/00 Y. Otl lJ etre f f en . 

O p~ erk ing: n et is noodz~{e li j k i n nader onderzoek na te gaan i u 

h oe verre a l cohol e en r o l 8 pe e l t bi ,j d e ongevall en op of nabi j over

s t eekp l u'tlt sen. 
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1.7. De invloed van duisternis cu/of eel l nat wegdek 

ûel>ruilc li lakend V'dn h et ef fect van de invoering van de zomertijd 

vonden lIarris en eh ristie (1954) dat de voertui genstroom bij du is

ternis tiet 10 ~ vcr minderue en de duisternis het effect had dat het 

aantal ongevallen n et volwassen voet gan g,ers drie l'aal zo h oog \nlS 

als (op dezelfde uren)bij da g licht en het aantal volwassen voet

g anrJers On der de verl<: eersdoden zcs tl aal zo hoog. 

Volgens ~Ieed (1~68) veroor za~{t een Da t we~dek dat het aantal 

ongeva 11 en wet voe tIJangers overdag per Ullr 1,37 maal zo hoog \{ord t 

en dat bij du isternis 2,3 maal zo hoog. 

Opmerldng: Hieruit kan worden geconcludeerd dat duisternis, gècom':" 

bineerd met een nat wegdek, het aantal ongevallen met voetgangers 

verhoogt. Het is van belang na te gaan in hoeverre dit statistisch 

verband ook een oa rzn]{elijk verband is. Duisternis zelf hoeft niet 

de oorzaak te zijn van mee r ongevallen met voet ~angers. Variabelen 

als het gebruik vat} alcohol (door voetgangers en automobilisten), 

h og ere rijsnelheid 'Van aut Oll lObilisten I s avonds, lage intensi tei

ten van het rijdende en het voetgangersv erkeer, },<unnen te zamen 

een relatief hoog ~ lgevallencijfer veroorzaken. 
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2. DE OVEllS TI;I·~KPLr\.-\.TS VO OH VOETG.\0 GEHS 

2.1. I n l e i d ing 

In decen ber 1Y26 werd d e eerste ove r steek plaats voor voetgangers 

op het ! 'arliar.lent Squ are in Lo ndoll aangelegd met een u<.\ncluidiJlg: 

"F lease Cross lIere". Sin d.'3 d ien vond in F.rt g. ehlnd een sterl<e groei 

plaa ts van ltet aantal ovcrstee l{plaa·tsen, to t dat in 1051 het ,'lun-

tal van 33.000 werd b erei l{t. I n tIat jaar ,,'erd he t ai.\Iltal zebra-

püden terug,gebrucllt tot één derde van het totaal, me t de ni etl\' e be

paling dat de voertui lf,en 'daar verplic:lt waren te stoppen voor overste

l.;ende voetgangers. In 1952 vonden er 9% mÏilder ongevallen plaa ts 

en er werden 16~~ milItIer voetg angers gedood. 

Opm erking: ~r is nie t nagegaan in }loevel're deze velw indering een 

sig,nificnnt verschil laat zien. ~ onenteel is de indruk tIat de ver

lJIindering van het aa tal ong,evallen en va n het a antal doden in 

1952, gezien in de t 'end van n l~ertIcre jaren, gelm ahtijkende plaats 

inneemt. 

2.2. \';etteli ;jke bepal i n gen 

\vetteli.ike regelingen beïnvloeden gedeel telijk de gedragingen 

van de voetgangers op en nabij de oversteekplaa·tsen. 

In Nederland dateert de eerste wettelijke erkenning van de status 

van voetgangers als "erkeersdeelneruer van 1 novtlmber 1961 • . lIet 

rijdende verkeer werd verplicht aan voetgangers op ecn voetgan

gersoversteekplaats onbelemmerde doorgang te ve~lenen. 

De wettelijke bepalingen ten aanzien van de voe ~ ganger en de aut o

Il!obilist ,,,elke gelden bij een voetgangersoverstnel<plû c'l ts zi jn neer-
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gelegd in het f'.e'J1erllc nt Verkeersregels en Verkeers lel{cns, een 1\.0-

ninl<lijl • . Desluit vnn 4 nlei 1966. 

Voor de voetganger is artikel 99 van t oepassiIl~ ~ dat lnhoudt: 

1. De voetganger steeld een ri jbaan o·f een fi etsp ad voorzichtig, 

zonder nodeloze onderbreking en haaks over. 

2. Binnen een afstand van 30 meter van een voetgangersoversteek

plaats mogen voetgangers ni~t oversteken; 

3. Het bepaalde in het tweede lld geldt niet, indien de voetgan

ger om die voetgangersoversteekplaats te bereiken eerst een andere 

rijbaan zou moeten oversteken en evenlli n indien hij zich naar of 

van een openbaar middel van vervoer begeeft van of naar het dichtst

bijziJ'n de voetpad of trottoir. 

\'001' de bestuurders van motorvoertui g,en is artikel 100 van toepas

sing en hierin staat te lezen: 

1. Bestuurders naderen een voetgangersovers'te'ekplants voorzichtig 

en verlenen aan voetgangers die zich', daarop bevin den onbelemmerde 

doorgang. 

2. Deze verplichting bestaat niet voor bestuurders van motorvoer

tui'ben ten dienste van poli tie en brandveer, van ziel tenauto! s en 

van motorvoertuigen v·an andere door Onze minister aangewezen hulp

verlenintJsdiensten die de optische en geluidssigrlalen voeren, door 

Onze minister krachte'as artikel 58. vastgesteld, _':lOch ool< voor mili

taire 1<olonnes en ui t'raartstoeten. 

Over het inhalen van motorvoertuigen is een bepaling opgenollen in 

artikel 37, d~t o.a. luidt: 

3. Links en rechts i~lalen is verboden vanneer b!t in te halen voer

tuig stilstaat voor een voetgangersoversteekplau't s of deze lnn'bzaam 

nadert. 

Annvan}<elijl< dach,t men dat als gevolg van het irnroeren van deze 

,,..etteli jke bepa liIl(,~en een dn lin g optrad in het a i.1 nt a I qoor verl<eers

ongp.vallen gedode voe ,~gane;ers. In 1960 v i elen er nl. 530 voctg.'ln

gersdoden en di t 1 iep in 1961 t erug tot 471. 
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Opmerldng: Beldjld men echter tabel 4. dan is te zien dat als 

1960 buiten besclolwing wor dt gelaten, b et aantal overleden voet

gangers in de loop der jaren regelmatig stijgt. E r moet dan ook 

vorden aangenomen dat de 530 voetgangersdoden in 1960 een a r,d j

kende plaats in de t l 'end van meerdere jaren innemen. 

Verder geldt hier h etzelfde a ls is opgeme r kt over de Engelse ge-

gevens. 

Er kan dan ook gee n directe beïnvloeding van h et ongevallenbeeld 

worden geconst~teerd 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 ; lliT1,/B (1967) stelt da t men op de on·feilbare 

werking van deze verkeersregel niet blindelings mag vertrouwen. 

De ervaring leert dat de z'vakste partij uit lijfsbehoud geneigd 

is te wijken voor de stel~ste partij. net gedrag dat van voetgan

gers, die zich op een voetgangersoversteekpla~s bevinden, word. 

verlangd, gaat volgens do Àl\nm in s t erke lJIate in t egen deze min 

of meer natuurlijke regpl. 

Ten aanzien van de positie van de voetganger in het verkeer geldt 

da t hi j in he·1;. verleden al ti jd de be langri jkste 'veggebruikcr is 

ge,veest. Doch tcgemvoo-rdig neem t de voetganger i n het verl{eer een 

ondergeschikte positie in en wor dt hij veelal zelfs niet als een 

echte verkcersdeelne~er bescholnvd. 

De American Automobile Association (A.A.A., 1964.) stelt het ge

drag van de voetgang eT als groep aan de orde. Volgens dit rapport. 

vormen de voetgangers een ongeorganiseerde groep die geen groeps

acties voeren zoals ander belangengroepen dat ,doen; de voetganger 

zorgt voor zichzelf. Ze hebben vrij weinig aandacht. gevraagd voor 

zich zelf en de vel'ant'voordelijkheid tol; zelfbescherming als in

dividu hellben ze a ls vanzel fsp rekend aanvaard. Hun houd ing ten 

aanzien van hun eig en v er keer sveiligheid is veelal apatis ch . 

De invoe r i ng van de niemve bepalingen omtrent voetgnnQ',ers in no

ve ml)er 1961 heeft hieraan niet veel kunnen veranderen. De voet-
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ganger is ,{el geneigd de rech ten ,.elke aan zijn positie zijn ver

bondcn te acccpt eren, d och niet de plicbten. IIij bescb om.\:' '.lich 

niet als iemand die Terke~'sregels in acht moet nemen. Hij wil 

de korte weg kiezen (in afstand en tijd) en niet de langere wcg, 

welke ontstaat door het qlvolgen van verkeersvoo rschriften. 

Als voorbeeld gelden het oversteken binnen 30 meter van een voet

gangersoversteekplaats en het direct betreden daarvan. Maar O~{ 

de bestuurders van voertu i gen nemen het niet zo nauw met hun p li~h

ten. Bijvoorbeeld ten aanzien van het met een gematigde snelheid 

naderen van een voetgangersoversteekplaats en het (eventueel) af

re mn en voor een da ar overstekende voetganger. 

Overigens: de interpretatie van de regel dat eml bestuurder van 

een motorvoertuig met een gematigde snelheid een voetgangersover

steekplaats moet naderen. (en van soortgel~jke regels) is veelal 

moeilijk voor de verkeersdeelnemer. Hoe moet men handelen als er 

geen voetganger op en nabij de voetgangersovers t eekplaats is te 

zien? IIierbij komen dan aan de orde aspecten als de logica van 

de regel, het feiteli~~e gedrag en het gewenste gedrag in verband 

met de ve.d{eersveiligheid, het taallmndig gebruik van de gebezig

de tenllen, enz. 

2.3. Vat is eon overst e~(plaats voor voetganger! 

In deze studie wordt ~der een oversteekplaats voor voetgangers 

verst aan: elke plaats waar het oversteken van v0etgangers met 

een regelmaat (in dag en uur) aan nadere rcgels is onderworpen. 

UitGezonderd zijn die plu~tsen waar alleen gebruik is gemaakt van 

stippellijnen e.d. om h et oversteken te kanalibcren en welke 

geen juridische consequenties hebben. 

Eveneens worden die plaatsen uitgeslaten waar ge durende enkele 

(spi ts)unm van de (lag h e't verkeer u i tslui tend wordt geregeld 

door middel van een verp l aa t sbare verkcerslicht .ninstallatie of 

door een politieagent. 

Oversteekplaatsen voor voetç,;angers ziJ'n in meerdere t pe n te on

dersch eiden, te weten: 
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1. Voetr;an'j!,ersoversteekplaatsen (vop) 

De definiëring is dezelfde als de ' .... ettelijl<:e betekenis ervan. IJet 

zijn oversteekplaat sen met een zebramarkering, maar zonder enige 

andere vorm van regeling. Een oversteekplaats met zebramarkering 

op een kruispunt met verkee~slichteninstallatie (voorzien van 

voetgangerslichten) is geen v oetgangersoversteekplaats in de zin 

van art. 99 en 100 lNV, als deze lichten ,.erken (zie ool{ trtbel 9). 

2. Geregelde ove~5teekplnatsen (gop) 

Dit zijn oversteetplaatsen waar een nadere vorm van verkeerslich

tenregeling aanwezig is ~n deze als zoaanig functioneert. 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 bui ten beschomofing 

gelaten. 

2.4. De ~lgevallen met voetgangers op of nabij oversteekplaatsen 

13eld,jken \-e de oni!evallenverdclirll~ in een clesbet:r:-ef fend onderzoek 

van Nac <ie en Oiller (1965) dan is de o)1~ evallenfrcqHentie het hoogst 

op overst cckplaatse'n (-clf becldin g 11). De oorzaak hicr-nm is 4.at op 

ijeze plaats ook de tleeste mensen oversteken. Op alle andere plaat

sen van ue '''e ,,.! was de on.;!evallendicll theid vrij constant, n et een 

telldens tot een lichte sti,ig ing in het gebieu hij «le overs-t. eekplaat-

sen. 

Op de vraag welke variabelen van invloed zijn op het ongevallen

risico van de voetganger b~{~{en naar plaats op de weg geven Mackie 

en Older (1965) verdere infolmatie. Zij construeerden een maat 

~ elke bestaat uit het aantal ongevallen gedurende twee jaar, ge

meten in gebieden van st eeds -18 m vanaf enn kruispunt, geile eld 

door het aantal voetga~ers dat zich in een period e van -12 minuten 

in dat zelfde gebied bevindt dus: 

onrJevallen in t'.ee jan r 
Ongevallenrisico: 

voetgangers in 12 minuten 
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Met multiple regression analysis vonden ~ackie 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 IDaal zo groot rela

tief risico geven dan de overstecl{plaatsen welke met verkeers

lichten zijn uitgerust. 

Het gebied binnen 50 yards geeft een groter relatief risico, vooral 

bij de overstee~)laatsen met verkeerslichten (tabel 12). Het ge

dng van de voetganger gaat hier dus sterk in : tegen de wettelijke 

bepaling. Bij de oversteekplaatsen 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. Dij dezl~ tabellen móeten ,ve wel bedenken dat de gevonden 

percentages geheel afhankelijk zijn van de situerifig van de over

steel{plaa tsen. 

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

steekplaatsen een lager relatief risico tonen,vergel~{en met ge

bieden ,vaar geen regeling geldt voor het oversteken van de weg. Het 

gebied binnen 50 ya~ds von een oversteekplaats is zelfs, relatief 

beschouwd, het gevaarlijkste gebied voor de voetganger om over te 

s·t:,eken. 

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 vopo 

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

relatieve mlgevallenindex ontw Ückeld. De ongevall enindex per vop 

is Ki b:iCi' t er,ájl de gemiddelde ,vaarde van de ongevallenin-
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de,"\': voor a lle onderzochte vop I s (K) w'ordt gevond~l in de formul e 
\i + b i = bi J 1 .. 
1 + l( C i ' WA n r l.l. J 
Ai = aant al onge~allen op de vop 

bi aantal ongevallen binnen 50 yards van de vop 

Ci = het gemi ddelde aantal voetgangers qat de vÛJ.) gebruild en 

binnel het gebied tot 50 yards van de ;vop overst eekt. 

M a~cie t oonde in het betreffende onderzoek aan dat het risico op 

letsel voor een voetgagger op een vop significant lcleiner is dan 

het risico dat de vo&tganger heeft bij het oversteken van de weg 

binnen 50 yards van de vopo 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 JO yards. 

2.4.2. In ederland -- ----------

In 1967 vielen in ~~derland 7.889 voetgangers als verkeersslachtoffer 

waarvan 681 oftewel 8,5% op vop's. 

Hiermee in overeenst elluning z·ljn de gegevens van }\Jnsterdam (Bureau 

van Statistiek) dat in de jaren 1965 en 1966 16% van het totaal 

a,\ntal onoJ;evallen b et voet gangers op én nabij vop's plaatsvindt. 

Jtesp. 7,~~ (in 1 965) en 8,0/~ (in 1966) van het totaal aantal on

gevallen met voetg angers gebeurde op vop's. 

u it een analyse van de ongevallen op elf vopls in Eindhoven in de 

jaren 1962-1963-196~ (de Jaeger, 1965) bleken all e ongevallen 

plaatsgevonden te hebben op vop's welke achter l~ visingen zijn 

gelegen. Bij kruisingen op één van de rondwegen waar het verkeer 

met verkeerslichten is geregeld, vonden eveneens alle ongevallen 

plaats 0) de achter de kruising geleeen vopls. 

Uit onderzoek bleek dat 95% van de vop's in ons land bij kr\isin

gen liggen (zie ook Bijlage ). 
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Opmerking: In het algemeen zi j n nog weinig juiste maatstaven ge

von den om de veili~leid van de voetganger te berekenen. E ~n maat 

waarin de intensiteiten van het rijdende verkeer en het voetgan

gersve rkeer, alsmede de on '6evallen en variab elen als 1f e~breedte, 

ove r steektijden van de voetg ange l' , enz. zijn opgen omen, konit in 

de ons be kende litera t uu r uiet voor. Tevens is h et van belang te 

wete n over welke soort voe t ga ngersverkeer (bijv. wi~(elve rl{eer, 

werkve rkee r ) het g aat en 1felke de gedragspatron en van de onder

sc heiden g r oe pen zijn. Daa rbij zal een bepaalde index afgestemd 

kunne n zijn op een gel de nde voorgeschre ven maximumsnelheid. De 

laatste opmerking doelt op het f eit, da t het voor voetgangers 

moe il ijk is om snelheden l loven de 'JO kIlt juist te schatten (l\Ioore, 

1956) 1"aardoor een schat"ting van de ben odigde oversteeldijd ver

keerd kan geschieden. 

2.5. Ongevallen met voet%an 6~rS op vor's naar leeftijdcategorie6n 

Over de periode 196~ (2de half jaar) en 1965 (lste half jaar) wer

den door het Bureau van Statistiek der gemeente Amsterdam de vop

ongevallen waarbij overstekende voetgangers wu ~ !n betrokken beke

ken naar de verschillende leef dtijd categorieën (tabel 13). 

Hie ri n zijn geen grote ve r sch illen tussen de leeftijdc ~tegorieän te 

cons t ateren. Als deze gegevens met dk uit tabel 7, over voetgan

ge r s hij de ongevallen betrol<:ken, worden vergel el.en dan bI ijkt 

dat de categorie 65 jau r en ouder bij vop's een verhoo gd risico 

loopt (bijna een factor 2). Vergoleken me1i het Jlercen t uge pe r so

nen van 65 jaar en ou d!! r in de bevo l king cons t a t eren 1"e een ver

hoogd risico met een fac t or 3. De l cef t ijdcate ~orie 15 - 6'* jaar 

komt er ook hier h e t gu n s tigs t af 0 

Optle rk ing: '}'ub{' l 7 En tabl' l t3 wi ;j ken van elk uar af, doordat de 

ou dste leeftijdcat e~ or i e nio t gehe e l dezel f de i~. 

De be hoef te aan bij ~ o ndere aandach t voo r de l eef t ij d cat e gorie 55 jaar en 

ouder wordt ook nog gei ll ust re e rd me t de ge gevens uit 1962 bet ref

f e nde de percen t uele v erd el i ng vun de voe tga ng ers omler de ver

keersdoden naar 1 ee f ti j dc tlt egor ie ( t abel 111). 
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2.6. Ongevallen met voettJc:.:ngers op v or's naar sr,eslach t 

~ ackie en Older (1965) constateerden dat het ongeva11enrisico bij 

he t overstel(en voor 11'ilnlwli,jj{e voetg'ungers groter is dan dat voor 

Vrol l1H?n, ofsch oon er onde l' de 1b jaar weini g vC'rl;chil is tussen 

de bei de c 4k'if,oriuën. H e t ong evallenrisico voor IIl anl11}11 is volgens 

'bclde en Oldel ' groter, n iet o ~l ,l at ze in divi dueel grotere risico's 

nel'l en dan vroUl~en, l'!,lcl <.ll' O! lldat H('er I" aOllen de gevatlrlijlie zones 

gebr\liken en utinder van heIl de nr eer veil it-e ge hieden, de over steek .... 

platitsen. 

De l lederlandse Onl1evallencijfers geven het volgende beeld; verge

lijl;: hiel'toe tabel 15 met . tabel 9. Wij zien clan dat 40,7% van de 

voetgHngers orlder de ver lieersslachto'ffers VrOtnf is, nluar het per

centag,e vrOUlfen bij het aantal voetgangers ollder de vel'kpersslucht

offers op vop's is 55,5/L Voor de dOflelijk verongelulde vrom.en 

onder de voe·tgallt:ers zijn de percentages zeI fs 34,3% tegen 55, 5~L 

De oververtegenwoordiging van vrouwelijke voetgangers bij onge

vallen op vop's, vel'~eleken met deze cdtegorie in het totale aun

hll verkeersslachtoffers, \,'ordt bevesti~d tloor gegevens van het 

3l lreau van Statistiek der gemeente Unsterrlalll .• In het tweede hal ·f 

Jd'f(r van .19611 en het eerste half jahr van '1965 was <te verho Iding 

van aangereden overHtekende voetgangers 44% » a~nen tegen 56% 

VI' ou'"en. 

Urp erldng: On derzocht dient te worden o'f tl eer yrOUlfen als voet

~~I 'ers op en/of nabij vop's overst eken dan ualnen. Is dit niet 

het geval dan is hier sprake van een variabele. l Iet is wellicht 

Illogelijk <k'\t vrom.en minder op de hoogte zijn !.let de bevaren van 

verk eerssituaties, IV'.I"rvoor het bezitten vaneen rijbeNijs een in

dicatie kan zijn. Immers ± 22% van tIe vrollIVen bezitten een rijbe-

1vijs tegen ± 5'3% van de mannen. 

2. , . Ongeval len ti Pt voetgans.ers op vor's nuu r lJet rol d-" en voertuig 

h Ol'cH hei aall hl. l ~ odeli,jke on:;,evallen lJlet voet~arJgers bekeken lJ et 

hetrekl;:ing t ot de da·urbi.i betrol;:ke!l voert.ligca ;egorie dan is h et 

on geval I enp'u tr oon al s vc nlle 1 d in tabe I 16. 
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Ten aanzien van de voetganger blijkt uit dpze tabel dat de vracht

,a ltO (pel t1f\!.c le gde Ion) VOor de voet !,an ::; er lie t In leest gevaarlijk 

is en dat de personenauto p as op de vierde plaa t s korot. Doch bij 

de absolnt e aantallen on~evd.llen kQlIt de personen aut o zowel in 

tabel 16 als in tabe l 17 op de eerste plaats. De volgorde van de 

andere voe r ttligcu tegorieën vet 'schil t eni~s'l;ins. 

OBn erk ~ lg: b it deze tab ellen blijkt dat bij toekomstig onder zoek 

naast de pe rsonen at l t o ook de lrO!l1fiet s n<tdere aarldacht vereist, 

gezien nuar de absolute aantallen. 

2.8. De ol lbevallen nIet voetQ:.gll!l;ers on vop's naar v ed{eersl1n~4. noeuvres 

-In de periode j c1.1t luri-september 1962 \"erden in ons lund 180 OI lh,"C

valt en ~ cc{)nstatcel'd '\'marbij persollenallto I s en voetgangers \"uren 

he-trold;:en en ','e lke op overs teel{pl au ts en plaatsvonden. Hi erbij ,.,..er

den 188 voetgangers a 'il ngereden (cns, 19611 (b)). 

Uit tahel 18 1llijld dat de meeste voetgungers \,'err!en aangereden 

als ze op het ze}Jrupad liepen en dat de voornaalls-le oorzauj{ van 

de voet~ angerson~cv~llen niet ligt bij een pJotseling het zebra

pad oploJlcn. 

Tabe I -1 ~ ge e:ft ee, l nadere fula lyse van de Hanoeuvrcs vun de 'betrok

ken personenauto's. 

'Uit deze tabel \,'ord-t duidelijk dat verre\.eg het grootste aantal 

ongelul<hen ,.ordt veroorzual,t door auto 's welke rechtdoor rijden 

en niet tijdig tot stilstulIrl !<OlUen. 

OpI:1 erking: JUl.'lm er genoeg is niet vermeld hoevec I personenauto' s 

er rechtdoor reden, lin}{sai of rechtsaf sloeg,ell. r: veneens is niet 

vermeld }l oeve~'l ,oetgangers cr van de vop gebrui}{ \Ia qkten, plot

seling op de vop verschenen of door rood $ignaal heen liepen. 

Volgens gegevens vün de A~ lcl 'ican Au tomobile AS·..loc ia-ti on (LA •• , 

196 1*) worden 001< in .\nterika de meeste voetgangdr son gcvallen ver

oor zaa!, t tIoor voertu igen \'el {e recht<lool ' rij d en (6}1~~ ), gevolgd 

door li nl cs 'cd'slaandL' voert 1l. igcn (~~1 ;; ) (>n r e c ht.'3ufslan nd e (1~~ ). 
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De on tbrekende 3~ ~cschiedt door andere acties. 

'Jes te 0pl'\('rkel ijl ,er zijn d e ze gerJe ven s a ls hekelwn ,.ordt op ",elk 

gedeel te vun het t l 'ûject vun d e vo c rt1! ir. !I anoeuvr e de 11\ eeste on~e

vallen plaatsvi nde n (afbeel din g 5). 

l!. it Ue7.e af beel (ling bli jl, t dat ten àclll zi en van de afbuigende rij

s t romen het percen t age onlJcvallen vóór de kruisitIg rering is en 

naarmate !t Ien het k r llis punt ovc r' uuat hoger ,,·ordt. H ijdt het v oer

tuig ele kr uising a f dalt t;, f'be nren hij deze manoeuvre relatief de 

meeste on gevallen (HO!~ en Î1/~). 

OPJn e rld)1g: Vol~cns deze gegevens is bij de voert: ligell wel1,e recht

door rijden het }lercentage ongevallen ~I et voetg an~ers zO\fel voor 

als uchter de IUllis ing even hool!> Di t in telr,enstelling tot de t,e

geveIts van De Jae~er (zie 2.4.2.). 
OPlnerldnH: Onderzocht dient te worden '.aarOol h et percentage onge

vallen tiet voetgan r ers hi.1 het afbuigend verkeer oploopt l lij het 

vorderen over de krtlÏsing. Acl1t er de I{ruising li~ ~to:, en llullclijk 

\'e er ovc l' s te el, pI aa ta en ,. 1'1o~e 1 ijk spe e 1 t een verl1il l~ erde aunduch,ii 

bij de op eenvol: .. ende acti es een rol. 

Ook in he t Atlet'i l (['.<'~ 1se rmdel'zoel< is niet verueld hoe groot de 

voertuigenstromen zijn ,,'ell(e rechtdoor, linksaf of rechtsaf sloe

gen·.- \ :e 11 icht reden in he t he·Lre.ffende onderzoek eveneens de 1'leeS

·te voertuigen rechtdoor en elan is het de vraug \'e l l ce afslagrich

tillg als J:'1eest gevü,:'l.rlij),e uit de bus l{Omt. 

~.9. De invloed van de sn(' l heid va n n aderende voertuigen 

Cohen et ,,1.(1955) verrichtt en een onderzoek, \,aarill ze de tijd

interval.len van i ' ldivi due le voertu i gen relateel'(len nan de heslis

singen vun voe tl'un gers 0 .'11 over' i; C ste k en. Alle vOQ tga ngers steken 

rle weg over als h rL nnJer~~l v oer tuig meer Jan 10,5 sec is ver

\djderdj ~O~; van hen doet dit hij 1*,5 sec cn Hi nder dan 1) ;{ steeld 

over als i let voertuig l Ji Ilfl e n 1,5 sec nadert. 

H.obin son (1951) VO)1 ti d':L at'éntc~ e n , dat het ti jd_' n terva l 0 1 over t e 

stel(en voor aunlmmende voertu igen 7 sec is voor 50..'~ Van all e vo et-

'6ange l' s. 
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!Iet H.l t.L. (1963) toonde i11 een dergelijl" onuerzoelc uan dat de 

be sl iss11 1~ v~n de v Oe t gan g cr 01: 1 over t est eken afhangt van het 

vrije t iJdiutcrval en niet van ue absolute afstand van de nade

r elJde voertl 1igen. lf iol"hij is een tendprlS aan \,ezig o\ll\ ortere tijd

intlJrv<.tlle11 te accf' lJ teren bij het over"to),en, a ls de snelheid van 

(ie élan l< 0 41e n de VOL' r tQ. i gen toe rle el\ t. 

Ooie Noor e (19 56) ) ,' .... ê.lnl tot de h iel"boven vel nlelue COllclllsie van het 

l? .Il..L. Hij onuer7.ocht de '''''llarschi,jllli ;J kheid dat eeu ' .... achtende voet

gan~er u'(/ersteekt als er rijclel 1de voer t uigen nuderen op een bepaal

de afstand bij vPl"schillen(le Sllelheden. De hypothese dat de voet

ganger de tijd schélt vall het ucmkon1ende voertuig en hem een gege

ven tijdintervnl toestaat is niet compleet. Er is namelijk een 

tendens lL'1t voetgaI1f~ers in kor"tere ti,jdinterv~ILen oversteleen als 

de voertlligensnelheid toeneent. Di t Iloudt in dat de voetgangers 

een ~oter risico nemen als de voertuigen sneller rijden. Moore 

vond dus dat de voetgan~er inderdaad een schatting maakt van de 

snelheid Vtm de nade:rende voertuigen en het nie t gaat om een ope

nin g safstand in de verkeerss l roou. 

J a cobs ("1l){)5) merld in dit verband op dat de tijd, well{e 'iordt 

vereist door de oversteken~e voetganger, niet \'ordt veranderd bij 

de cl am;ezi lr,heid v a n een vopo .Alleen de fnelheid van de naderende 

voertuigen verandert b0 de invoering van zebrastrepen. 

2010. De invloed van de \/egl)reedte 

Als er ,,'einig verkeer is zijn er ook , .... einig moeilijkheden voor de 

voetganger om de we~ over te steken. Ze wachten op een opening in 

de verlieersstroolll. De gem i(l ~,elde wachttijd wordt vergroot dnor de 

toename van het verjeeer. 

Sme ed (1~G8) gaat dan van d e vCl "onders t elling uit dat ue voertuigen 

lSespreicl aank Om en, rl e voe tga n ,.;;ers met ee n s ne l h e i d van q,8 h l per 

uur l op en en de v oel 't tti'{,cn st l"OOnl 1tl3, 1:;0 e.n 53 v oer t uigen per meter 

we~breeu t e per u ur b e draagt . De corre sponderende snelh eden zijn 16, 
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24 ell 32 km !)er uur. Aldus kunnen ",'e ons een idee vormen van de 

'bemidcle l<l e 'va chttijden v oor een opening 1.n de vo e r tui p,enstroom, 

iVélard oor een voetgang~r d e weg kan over stel<:en (tahel 20). 

Ui t deze theoretische beschouwin g lmn zel \:er één conchlsie ,.,ol'den 

getrol<:ken. De mogelijkheid tot h et vinden va n Openill'6en in de 

voerttligenstroom om te kunnen overstel{en, neclJlt s'terk af met het 

t oenemen van de ,.,eg breedt e. Bijvoor beeld een wegbreedte van.±. 7,3 m 

geeft bij een bepaalde snelb eid een gemiddel de wachttijd welke meer 

~n 10 maal zo groot is als bij een wegbreedt e van.±. 3,6 m. Bij 

een iVegbreedte van meer dan 9 m vindt Smeed bet nodig, uit oog-

pu nt van voldoende veiligbeid, de voetgangers te help en in de 

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

stecl{plaats met re~e]ing (gop). 

Opuerking: In hoeverre de wegbreed-tc b!j ecn vop mede de onveilig

lleid ervan b epaalt, zal nader onderzocht moeten iVord~l. Er dient 

namelijk een onderscheid te worden g~ aakt tussen de iVenselijkheid 

en de ve.i.lit;l1eid. Een vop ,.,elke hj vele voc'tgangers de indruk 

,.,eId:. erg gevaarlijk te zijn, hoeft cL'ü feitelijk (gezien naar het 

aantal on?;evallen dat er pl3ats vindt) ,niet te zijn. Ten einde de 

voetbanger te he~pen bij het oversteken kunnen maatregelen worden 

genomen uitsluitend op basis van wenselijkheid. 

2.11. II f't gech'a g V"an voetg;angers en automobilisten bij vop's 

Dij het zoeken naar de oorzaken van de ong evallen ~ag worden uit

gegaan van de gedacht e dat niet al16én een aantal technische as

pecten de ongevalsvatbaarheid verhoogt of verlangt. De gedra~ingen 

van zowel de voetgan Ger als de bestuurder van ee:n voertuig 7.ullen 

med e de mate van veili gheid bepalen. Onder g edreglngen wordt hier 

v e r staan zowel de in~ivid~ ele gedragingen &ec, als de gedragingen 

wel <:e ,"ord en bet nvloed dool' een 8& ntal omstal di&;lleden (weer, ge

plande reis tij d, vegomleggingen, e. a .). 

Gegevens hierover zullen het inzicht in de ve r!<eel 'sv(>ili ghei d 
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n et ged!ag van de voetganger kan in de loop der j s ren veranderen, 

zoals een s t udie (H.ll.L ., 1IJ6·}) van één YOp in L onden heeft aan

getoond. lI et percentage van de voet9;anQ; ers dat de vop gebruikte 

nam toe veln 45% i n 19 118 t ot meer dan 7r:F,,, in 1959. Dit veranderde 

gedrag van de voe t ganger op de onderzochte vop 'vor dt t oe gesc hre

ven aan het moeilijker ,"orden van het oversteken op andere pl."\at

sen en aan verande r ingen in de ua rker ing van de v op en tevens aan 

een sterl<el'e controle op de n~ leving van de wettelijl<e reg,eling. 

}lackie (1962) vond in een onderzoek dat de voetgangers eerder zijn 

geneigd van een oversteekplaats gebruik te maken als de oversteel(

plaats gemariceerd is door zebrastrepen. O~< hier bleek dat het ge

dragspatroon van voetgan~ersstromen ten aanzien van de onderzochte 

vop's veranderde. Van het totaal aantal voetgn~ers dat de straat 

oversteekt binnen 50 yards van een vop, deed 78% dit in 1961 op de 

vop; in 1955 was dit 67~. Ondanks een toename v i n een deel van de 

voetgan9; ers dat op de overstcekplnat6en overste~kL, vond Mackie 

geen toename van het percentage en het aantal m~evallen d~t daar 

plaats vond. 

Dat het ~edrag van bes t uurders van voertuig en en van vo~t an9; ers 

{in posi tieve zin) beîn vloed kan wo rden door de il1tl'oductie van 

weg marl<eringen t o onden Utter (194\)) en Sh arfudèin (1959) aan. 

In Z"itserland (\fepf, 1966) is een onderzoek ged.aQn naar het ~e

drag van de verkeersdeelnemer l ~ vop's, waarbij bleek dat het 

gedrag verschillend was naargelang het uur van de dag, en ook ver

schillend voor voetgangers die gingen werl<en of van lIet werk ln"amen, 

of voor hen die inkopen deden of 's avonds uitgi.n r"e n. 

In het centrum betraden de voetgangers zonder ecn teken te /l even 'Of 

de vop 0: in etappes de s t raa.t over te stel(en Ol 00\ op een d uide-

*In ·l\Yit .~t.,rlánd '/, i .f ll "toe t g anl1e r s verpli ch t een telepn te ~!.even als 

zij üe v0i> ' d ll ell gebrnil{cn; zie BiJ'lag e .\. 
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lijke g edragswijze van de automobilist te reage r en. 

Zelden werd op een open i ng in d e voe rtu i g enstt'o om g ev ocht, omdat 

een openil lg; maar ze lden voo rlt\ ,am. 

In e e n ond e l' zoek v e rri cht d oor ~Ia ck i e en Old er (19 6-3) bleken de 

voe tga n g e r sstromell op de overs teel<plaatsen veel grot er te zijn 

(~ n op a n dere plaat sen. Dit go ld zo~el voor de vop' s als voor de 

me t verkeerslich ten g e r eg e lde ov ers t eekplaatsen. Va n die~enen die 

ov e r s taken binne n 50 yards va n een met verkeersl i cht en geregelde 

ov e rs te ekp laa ts maald e 85% gebruik van die overst e el<plaa ts, ter

wijl bij een vop 80~ e r gebnlik van maakte. Doch over de gehele 

1ieg bezien, maak t e ongeveer 60~b van alle voetgan'6c l'S ~el )ruik van 

een vop o f een gop. 

I:veneens constateerden :\lackie en Dlde r dat het geurag van VrOll'ien 

gedurende bet oversteken beter was dan dat van mannen. BI' stal< op 

de gehele weg namelijk v an alle vrouwen 66% over op een oversteek

plaats en slechts 567~ van alle niUnnen volgde dit g edrag. Voor bei

de sel\:sen blel<e11 de kinder en (73%) het bes·t.e oversteel<gecll'ag te 

verto nen. 

In een ui tc;ebreide sttldie over het gellrag van voe tgangers vond 

FLi ldebrandt (1967), met behulp van een ·.factor-analyse, basis-

variabelen welke bet gedrag beïnvloeden.· Van zest ien variabelen 

~vamen als drie Jasisvariabelen ~~ar voren b~dachtzaamheid, er

varing en reactie. TI ierbij weru geen verscbil gevonden tussen 

mélnnen en vrouwen. 

Een onûcrzoek van He r1Yi ~ (1965) over l \Ct ~e drag v un zowel vo e t

gan~ers uls van be s tu urders van voer t ui ge n , ver sc l aft hi ero ~!r na

dere i , d'o1' :taties. Een Büntal resultate n v an z i.jn oIl dcr z()c!, vnrdt 

in l lct h iol'n a vo lf! c n de a·ungehuald. 

Bij IIcrwi CZ:, blijkt dat meer dan 90:b van alle vo etgangers z i Ch 
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ol.H! n teerde* ,tlvorens ze de vop op liepe1l, t(!l'wijl zeven tot acht 

p fr S OJ I e n 0 }) ct e h 0 11 d Cr cl ?). r l I i n ti e ver !< e t! r d e r i ~ \ t i n~ 0 f \ e 1 erll a til 

nl é t o rl ell tCt)rden. '.Jeze laa t ste :fl'oe p is VO lt,e I1S Herwig dan ook 

verant\oor deli j k vo Or dn on~evallen. 

Ve1'vol g nrls lfi ll,,! iets II Jel!r UtHl (Ie helft ViUl tl ll(> voe t~i1tlt'; (lrS de 

VOl) ove r zOJlde l' (Ic llou cl l .l. li:eI1 l· ~ e verdere o I>t.:le rl,;;,auhh e1d*:'t te lJe

tr uul! t en. 

Door miudel van een s t eel(proef k V 'a Dl vast te s"G,'la n (hit van alle 

vo e tgangers die zich ve r keerd of helemaal niet ori~ntecrd~l ~~ 

geen opmerkzawlilieid bet rachtte en dat zelfs d~lekwart hiervan 

ove r steekt zonder zic h aan het rijdende verkeer aun te passen. 

Deze categorie veroo~~aakt een verhoogd gev~ar en he~lt volgens 

lIe r ,dg een groot tlancleel in de ongevallen bij VOpls. 

Ten ui lnzien van voet gaJllJ;ersgroepen (vijf VIIl'sonen of 11 eer) c ·ons ·tn

tee r d e - lt 1 j dat e r ~ i jol' i ë n 1. erin g ge en ve l' S c h i I bes t a a t n te t de 

i .'l clivid uele voe·tganger. fe l ",as er een verschi I bij ti e 0lllCrk:;ra ar. l

heid ;,e Ünrell<le h ut o Vbr~ tel {en; lli jnn 101J~~ vall al le t,roepen was op

.: le t1 \"zaw n t e r~e 4 0VQr e e rl kleine 5U: ·~ van de enkeli n gen. 

lloewel de o r iUntatie van de voetganger v66r het ~treden van de 

vop bevredige n d , .. as, ,.,as dit beslist niet het geval met de ver

dere opmerkzaa mh eid. ren be·ereld(elijk kleine categori e voetgan Gers 

is verant",oor .r1clijk voor een verhoogd gevarellrisico. Groepen 

voetgangers leveren, geen moeilijkhedell op. 

Opne.rking: Aangezien Hen-ig .regelmatig een verband legt tussen de 

groepen welke zich oJn'o l doende ori~nteren of welke zich verkeerd 

o.t' l1 elemual niet ori:·5nt eren én het veroorzn};:en van ongevallen door 

deze groepen, tendjl hij dat nergens uilntoont, moeten deze ui t

&praken sterk worden n f gez,vakt. 

De benadering Tun ITe~,i g is een subjectieve. Xaast de bezwaren 

,.,ell{e hieraan inherent zijn verdient deze methode ech te!' beslist 

nanere aandnche. 

* Onc1er o ri t5n t eren ,.,or dt verst aan: ldjl<en of er verkeer annl<or. lt 

v 66r men de vop b e t r eedt. 

~!'EOnder opmer ~zaamheid ' .. ordt vers·taan: ldjl ;:en of er ver!;:eer aan

!wmt als men zich op h e t zebr aptl.d bevindt. 
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~.11.2. H et ~ e,"en ntll telwns ----------------------------

l[er,dg s telde vast df\t d e v oe tl}'1nger zicl l er dool'gaun s V'..ln be\tus t 

is dat hij eige n li jk een teken behoort te geven bij het betreden 

van de ~op , maa r dat h ij het meestal niet doet. De ~ , tomobilist 

b eoo r deelt de teke ns van de voe t gan{f,er relatief wel 'iillend. Veelal 

,d j zen ze juis t op ontbreke nde tekens van d e lWl lt van de voet-

gangel'. 

Het a anta l automobilisten dat tekens gaf '\'~s wel iets groter dan 

bi,j ,~oe tgangers, maa r in het Rige meen toch nog zeel' gering. De 

~I t omobili st heeft ov erigens minder mogelijkh eden tot het geven 

va n te k e n s door de oms t andigheden waarin hij zich bevindt. 

lli e r bij kont dat vele automobilisten be''lUst geell teken geven en 

nie t stoppen, olUda t ac h terop ko mende auto I s aanl l ~iding kunneu ge

ve n tot b otsingen. 

Op mcrld na: Volgens P." endg kan de voetgang cr el' (tu s ni et toe (Onten 

de i nge,d kl~elll.tleid vnn vele ve l'l .. eers si tua ti es b:l j een vop te ver

eenvou digen door het geven van tekens aé\n de aut onlOb ilist. 

2.11.1. De snelheid -------------------

Vo lgens de wettelijke bepaling in Duitsland moeten de voetgangers 

de vop met aangepaste snelheid oversteken. Her'üg cOrlstateercle da-t 

on~cveer 87% van de voetgangers dit deed, maar 13% deed dit te 

lang·.taam. 

Opvallend ,.,ns dat de langzame overs-Lekers ~ich "'Teelal ook niet 

orit!nteel 'den. In deze categorie bevonden zich v~elal mannelijke 

jeugdig en die agressief keken naar de automobilisten, en veel 

vrouwelijke jeugdigen die de andere kant opkeken of zich genoeg-

1 i j k met anderen on ieI'h ie lden. 

Vol r;e ns II er,(i.e blij k !; dat slechts 5-6}~ van /llle :nltOJll obilisten de 

VO}) te s n el nadert en zodoende gevaarlijl< is. Ongeveer 70/~~ nadert 

met norma le stadssn\~lheid. 

,Opmerlci.nr-,: Ook hier c Ons tu tee rt lIe rwig bi j de voet gungers een ld ell1e 

c'l.t en orie ,,,elke een ve rho o(;d ri .'3icl) "J. ou 011 evcrf.n. 
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l Ierwig vond tevens dat de snelheid van voertuigen a f hankelijk is 

v~n het aantal voetgangers dat non d e rand van de sto~p staat. 

De snelheden z ijn l ager a ls cr meer voetgangcr s zijn. In dit on

derzoek is verder nagegna n welke vari ab elen t at een t oename in de 

s n e lheid van voertuigen leiden. Dehalve he t luge aantal voetgangers 

zi~n al s oorza ken aan te wijzen cen goed zich t op de veg , C ~l goed e 

waarne em bno r he id van ov(~rS te el,plaa t sen en 1 agE! vcrk'cel ' in t cns i te i t en. 

Deze resn 1 taten ZlJIl i n overeens t enmt1ng met gegevens van Pfl.mdt 

(1 961!) die eveneens de variabele zichtbaarheid van de voetl1angers 

vindt en daal 'b.ij de variab ele ,.et,breedte, "elke de beslissing van 

de aut~lobilist beïnvloeden om te stoppen bij een vopo 

De snelheidverschillen in een voetgangersstroom zijn volgens 

Peschel (1957) afhankelijk van o.a. leeftijd, mate van validiteit, 

tempernment en geslacht. Voor de gemiddel de snelheden, verdeeld 

naar leeftijd en gesl-:lcl lt, kunnen de in tabel 21 aangegeven ,,,aar

den worden aangehouden. 

Over alle genoemde categ orie~n is dit gemiddeld 1,4 mis, hetgeen 
() 

tot een dichtheid van twee personen per m~ kan worden omgerekend • 

.opmol'king: Deze gege~e n s zi jn verkregen do or te ·.:neten op rechte 

stl.lkl\:en straa·t, \och let is de VI'Hag hoe zi. i zijn t e lnt Erpreteren 

Voor vop1s ",~\ al' lOeer :'.\Oet worden uitgeliel<en. 

I n verbal:l(l met h et , .edel'kerig ged rag tussen de voet{;<tne;er en de 

al.1t ·omobil.i.s t ru e I'l<t iIe r wiB op da t e r in het alf; em een (80-90~~) een 

zinv ol le aanp assing tussen beide partijen b estaat. 

Ong eveer 10~~ V(l.D de a u ton lObili sten paste zich ni et a an , wad.rvan 

3,5!c zich misdro e g dC fl r d<l t zi.j d e voe tga nger OVE:r de v op dreverl. 

J:..'{ tra risico on ts tn a t do o rdat de ... ·( )ct./ .!arl[~er bi) het berei!<p.n V t:l n 



de tlveede helft V;! n de lveg ziell opn 1elllv g uat ori ën t e ren op bet 

vc ~c~er uit de ~nderc ric hti ng. 

Or,?plc rldpgs In het n lgcrlccn zijn er volg ens IIen .. i~ veinig moeilijk 

heden bi j de l1c de r lc erige ~0.clrag in l!en Van de voct \!,nnger en ue au

tomobilist. 

VOI ',;l' 11 S \;i er](!r (196<ó) I,,\ n e<:'n ove rs t~cJ.-, -ae tie nuttig zij ll, door

dat ze het pcrc ~nta,~e i llegale ov er rt eken v<.'rn i ncler-t. 

n och h(>t effe c t v erd\~i ~· nt 7,o clra de '.lc t ie is heëi(lu i gct , t el1?:iJ een 

effe c tieve c ontrol e a a n\'e z i:r, blijft, :t.ouls e en pos t end e politie

a ge~ · t . , 'i l e ell acti e altll ûns ~ l-.lgcn voor de per i ode dat ze lvordt 

ge v oel ' d , da n lIOe t ze een kor t e pe r i!l ,l e beslann el I Lt, e ·paard ga an n et 

een i n t ensieve cu~IIHlg ne. 

Opv all e nd is dut e l'n groo t percenta ge v an de ou :lere voetgallgers 

t o tni.tl niet va t buar is Vo!)r Calilpa.l~nes, wetlcl i.. i t e sa,'1 cties en be

pa,:llde ve rl\.ecr8 re~~cJ.i ngen . Door o uderdo(,'lsver::,chi.inselell, .levens

l ar .{,c ,!!elvonn t en, on hc l,-end hc id met ver}{eersgev arl?n en -re~els, of 

het bewlIs t negeren, i s hun gedr a g onvcrun dc l'baa r gf!l,orde .' l en niet 

beï nv lo ctlbanr door ~(ancti es. l l ov endicn d en l, en o nderen veelal dat 

de T, Joliti e, de plaatseli jtee over heden en de s t a.:l s pl a llu ers Het hen 

naui\f~ lijl, s rek enin~ hOl lden . \{iener p leit voor h·t!t mecr g cbnIik ~ la

keil V; lll hulp per s onee l (zo al s verk~el's gidsen) i n gebie ~ en It.l e t een 

ho ge cou cen tfdtie onderen. 

Opme ~l: lnl!: In de v el' {eerssl tun ties dient rekening te lvorden ge h ou 

de n met d e cate~ o rie ouder,n, ondnt de ze cnte &or~e spe c lfleke ka

rakterist~ek~l vertoont ~elke sterk ~ i~ijken ~an dle va n de a nd e r e 

ve rkecrs deeln~mer~ . 

2 . 11 . 6 lie t meten lau he t ~ cdrag --- -------------., --- .. - ----- -----

Lr Z~ ' l l nog vein)g maats t;wen bekend vaaraan het gedn"\g van men sen 

i n ,erke el'ssl; ~u atles 15 te leoordelen. 
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Om het e~fect vnn de introductie van de zebramarkering in 1951 

op het gedrag te kunnen meten, beeft het R.H. L. (196'.3) voor het 

vo etga nge rsge drng een be havi Oln inde:'\. geconstrucerd en deze .i s: 

100 :x het aantal voet ,t; ang ers <].a t de Ovcl'~<;teckph n ts ~el:ru i.l <t 

het aantal voe t~ansers dnt el e ,.,eg ovcrsteeld binnen 18 In 

van de oversteekp~nats 

~ et gedrng van de mlt omobilist h eeft men gemeten door een stop

ping index ,{elke het percentage voertuigen aangeeft dat voor (Ie 

voetganaers stopt. 

De stq)ping index is a~hnnkelijk van de voetgangersintensiteit; 

deze index is alleen als mant voor het gedrag van de automobilist 

te hanteren bij vergelijking n et even grote voetgnngersintcll~itei

ten. 

Voor zes vop1s in Londen is het resultnRt te zien in tabel 22. 
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1. CRITEHL\ VO O,'1 Hr.T j\ASL J:;GGEN \ 'J-W OV'FnSThTl<PL.\ .. ATSrN 

) , 1 . ... \lf,em een 

'l' en aan-.::icn van de "I'clllleg van overst eel\:pL'1.atsen voor vOE'tgangcr s 

mo et word en gesteld, dat e r nauwelijks of g een e:xacte c ri teria 

bes t aan V'il n wa a l'u it men te wer}< gaat. 

Onrler veel voorb e houd I!; eeft de A" '/B (1967) enkele criteria voor de 

aanleg van vop's en gop 's. Deze criteria zijn voo nlamelijk geba

seerd op theoretische bes chouwingen omtrent de gelege nheid tot o

versteken, ge let op de intensiteiten van voet~angers- en rijdend 

verkeer. In tabel 23 zijn deze criteria van de Amffi Heergeven. 

Opmerkinp;: Bij deze tabel geldt dat het memorandum van de A..\f\ffi 

niet in alle combinaties van voe .. tgangers- en voertuigenintensi

teiten voorziet. 

Hoe uit eenlopend de c r iteria kunnen zlJn, bewij ~!n de volgende ge

gevens. ~~ ore and Olfer (1965) s t ellen dat vopls aangelegd dienen 

te ,.,orden bij voe .. tganb·ersintensi tei ten van SOO-lOOO per uur, ten

minste als er een y lt: .. chtheuvel aanw'ezig is. 

Het Cana d i a n Tr a ffic Signal Installation Warrant (Box & Alroth, 

1967) eist een mini m1: .. m van gemi dtle ld 600 voetgan,,;ers per uur en 

,.,el gedllrende iedere vier uur van een normale da!?;. Daarnaast geldt 

de voorwaarde dat de gemiddelde wachttijd van de voetganger voor

dat deze veili g de s t raa t kan oversteken tot meer dan 60 sec moet 

zijn opgelopen. 

lie t New Zeoland Tra ff ic Si gnal '~ rrant ( Box & Alrath , 1967) h eeft 

een methode waarbij ef>n vo etga nge l' sin t ens i tcit tot aan 600 per lltlr 

wordt besch~n{d als 1/3 vu n dat v a n voertuigen. Een ~aarde hoger 

dan 600 is e çuiva l en t me t 1/6 van dat van voertui ~pn. Deze eenhe

den "{Orden dan beha n(l e ld al s vo e r t ui gen in te rm en van intensi-tei t 

e n opo.nthoud • 

In de stan t n essen in \v'est-Dui t sland besta..'lt de regel, dat een vop 

wordt aang elegd als het aantal voertuigen i n beide richtingen 000 

per 11ur be dra agt en als t enminst e 300 voe tgangers de straat over-
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steken. Deze waarden nloeten worden bereikt voor een werkdag roet 

een gemiddelde verkeersdrukte g eduren de vier dnld<e UrE'n (BP.Ahti t 

v all de lIes s is ch e H1 n1s ter für \, ïr t s chaft und Verkellr, nov. 19 66). 

Dier (195~) zegt dat een vop alleen daar ~eplaatst mag worden 

waar dit veilig is. Veilig wil dan zeggen dat er v oldoende ope

ningen in de verkeerss~'oom moeten zijn om te kunnen oversteken. 

Deze openingen in cle ver){eersstroom kunnen ,{orden gemeten, en 

daarna kan met behulp van mathematische calculaties de noodzaak 

vnn een vop worden aangetoond. 

De aanleg wil hij bep~rke" tot plaatsen nls hij scholen, fabrie

ken, e.el. (Uier, 11)59). 

Pfundt (1964) wil de criteria voor de aanleg van een vop halen 

ui t de analyse van ongevallengegevens en uit systema t.ische obser

vaties van het verkeer, terwijl ller,dg (1965) de criteria alleen 

wil baseren op systematische gedragobservaties. 

E en neer exacte maat probeert Peschel (1957) te geven. Hij stelt 

een grafiek samen met als variabelen: voetgangersintensiteit, 

voertuigenintensiteit en tijdopening in de voertuigenst.room, gel

dend voor een 4 meter brede vop (afbeelding 6). 
Blijet bij de gegeven waarden de voetgangersstroom of de voertui

genstroom een aangehouden waarde te gaan overschrijden, clan is 

een vop niet meer gerechtvaardigd en dienen meer beschermingen 

voor de voetganger te worden ingevoerd. 

Door Underwood (1957) wordt veronde1"steld dat h.:. ... t ma:ü maal toe

laa t bare gemiddelde oponthoud voor de voetgangers ge lijk moet zijn 

aan het p~nt vaar, g ~afisch gezien, het oponthoud v an de voertui

gcnstroorn snel b fl gi n t op te lopen . Om de minimale voetgangers

s t room t e de fi nieren maakt hij de veronde rstelling dat er gemiddeld 

op i e der t i jdst ip ni e t me er di\n één voetganger Jl ag wachten om over 

te steken . Deze ge geve ns heeft IJnden/ood verwerkt in een grao.f ie!e 

(a f bee lding 7) waa rmee bekcleen kan worden a f een vop wel of ni~t 

is gewenst. 
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In navolging van de Bijdragen voor de Nota Verkeersveiligheid 

(S\vOV 1965, 1967) kan vorden gesteld dat, behalve met de belangen 

van de voet ganger, ook rekening moet worden gehouden met de be

langen ten aanzien van doorstroming en veiligheid van het rijdende 

ver}<:eer. 

Als criteria voor de a anleg van een vop worden in de Bijdragen 

gegeven: 

a. de intensiteit van h et voetganÇf, ersverkeer; 

b. de intensiteit van het rijdende verkeer; 

c. de wachttijd van voetgangers voordat ovargestoken kan worden; 

d. de wachttijd van het rijdende verkeer bij aamvezi gh eid van de 

(aan te brengen) vop; 

e. de relatieve econ om ische "aarde van de , .. achttijd van de voet

ganger ten opzichte van die van het rijdende verkeer; 

f. de , .. inst (of het verlies) aan voetgangersveiligheid ten opzichte 

van (de winst of) het verlies aan veiligheid van hat rijdende ver

k eer, resp. de econ omische "aarde hiervan. 

Opm erking~ De meeste methoden die de besoherming van overs'teek

plaatsen beogen zijn gebaseerd op aanwezig zijn van openingen in 

de voertui"Jen stroom. TIet zijn echter theoretische beschouwingen. 

'vellicht is de systemati s che observatie als met.hode aan te beve

len. Dan kunnen wellicht ook meer conflicten "orden opgespoord 

dan alleen de ma n ifeste conflicten, de werkelijke botsingen. 

3.2. Situering 

Bi j de situering van een vop dient, aldus de ANliB (1967), voor de 

voetganger een veilige en voldoende grote op s~e lruimte aan"ezig 

te zijn met uitzicht in alle richtingen. Eveneens moeten de be

stuurders va n voertuigen de vop-markering en de op st e lplan t s niet 

d e voetgangers t i j d ~~ kunnen "aarnemen. De s i tuering is a an te 

bevelen nabij rr1.1ispunt cn , omdat de vop behoort te l iggen daar 

w~ ar d e weggebruiker he n ll ormaal ver'''c'\cht . 
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Opme vking: Voor deze uitgangspunten en de verschillende aspect~1 

'.~lke de si tllering van een vop }JC ï 1Hrlo ed en, wordt v erwezen naar 

het verkeer'smemora ndum Voetgttngersoversteel;:plaa tsen (.\.N\113 , 196ï). 

Volgens Sp,ar~aren (19 62) dient het materiaal van de vop-markering 

ongeveer dezelfde eigenschapp en te bezi t t en a l s het 1.egdek ,marin 

d e vop komt te liggen. Het gaa t dan om zaken als slijtvastheid, 

brel lJnd e rkt e, Jcleurvaslh eid, CI17 •• Verder ste+t hij dat h et I.\ ate-

1'iaal a'd.llg eln'acllt a oa t l.wnnen vorden, óf op óf i n het wegdek. Expc

rin entcn zijn gedaan met verynylpY1'runied. Dit is materiaal waarvan 

de top laag niet vlak is, maar bestaat uit kleine pyr~l idevo ru lige 

1 5} t '1 90
0

• elC'lIentjes vun -1, I'l l 100~, en een OpllOC'{ VUIl 

D e weli q p.' oep vogverlichting en Oppervlaktctextuur van de Hijksva

'terstaat ~ onderzocht vop-materiaal op reflec~ie-eigenschappen. 

B ij een invalsrichting van kleiner dan 45 0 vindi. geen ldeurQ1l slag 

plaats en bl:"jft een goed contrast behouden. 

Daar OO l wovdt aangeraden om, gezien vanuit beide richtingen, een 

lichtmast ncllter de vop te plaatsen. Gemeten vanaf het begin van 

de vop moet de afsta nd van lichtmast t ot de vop ten hoogste ge

lijk zijn aan de hoogte van het lichtpunt boven he t wegdek,. Er 

wordt een l i chtst m 'kte van 2 à 3 maal die van de omli ggende open

bfll'e verlich tin::ç aanbevolen. Onuanlcs deze maten is ee n algemeen 

geaccepteerde op lossine nog niet gevonden. 

Schreuder (1965) zegt d at de zi chtbaarp eid van de Top - mar ker ing 

a îhangt v a n: 

a. h e t g emiddelde he lderh eidniveau v an de 1.e'6; 

b . het h e lderlt ei oniveau van de vop; 

c. h et helderheidcontra st tussen de lirhte en dl' d onkere ge a eel t en 

van het "z ebra"patroon. 

iJl: 
Yer slag van ,de ve:rt.~ adel'ing van de Commis sie voor Openh are ver-

licht in!b van de Keil e llandse Sti cht ing v o or Verli cb t ingskunde 

Le l den, 19 mei 1964. 
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Di j zi jn beschouwing gaat hij met name in op de na cht el ijl{e om-

s t andiçr,he den. Scllreud cr "ind t <10 or mi dde 1 van pro even dat bi j een 

openbare verlichting e en voldoende zichtb aarhe id a anwezig zal zijn 

wanneer een glad ,d t marker ing smateria al 'iordt ge co mbineerd met 

een nni zwnrt uateriaa l én wann eer d it textuurverschil ook bij 

nat t e , .. egen blijft bestalln. Indi en de verlichting echter in hoofd

zaak me t de kijkrichting van het ri jdend verl,:ee!' meestraait , is 

een d i f fuus en vooral een r etroflect el'end materiaal voor de H itte 

gedeel·ten te verlde7.en. 

Storey (1955) stelt voor om het we ggedeelte van de oversteekplaats 

in zijn geheel groen te rtaF{eren. Proeven met di-I; type oversteek

plaats h eeft hij niet genomen. 

nen ander voorstel tot het verhogen van het cont rast tussen vop's 

en andere wegmarkeringen is het voor de vop-markering gebruik ma

ken van geel gekleurde strepen (Herwig, 1965). 

Klebelsberg (1963) \'il de "zebra"strepen combin(~ren met dwarsstre

pen, teneinde zo de zichtbaarheid te verhogen. rolgens hem bewerk

stelligen de d'iarsstr epem een oponthoud-ef'fect l )ij de aut Üll lObilist. 

~1 erkinr; : Voorop dient te staan dat het n1ateri..1al een goe d e zicht

baarheid Jlloet hebLen • . )t uar een relatie tussen d, ~ zich·tbaarheid; 

soort of kleur van liet lIl ateriaal en de vcr .;:eersvei l ighe id is nog 

niet éhntgctoond. 

3.~. Verlichting VUlj de vop 

Ook omtrent de juist ,e verlich ting van een vop besta an n og ge en al

gemene aanvaarde nOi'men. Veel ond erzoe)<: wordt verri cht om een g oed 

inzicht te verkrijgen. 

Er zijn l:1 eerdere mog elijkhe den aamiezig om een 'V' op t e verli c h ten, 

zoa l s met li cht s i g na len in het wegdek, kn i ppe rli c hte n , speciale 

li chtins ta l l a ties , of bet we~[en met ge kl e urd li cht. Volgens 

Sc hreude r ( 196 lt ) di ent te worden gel{oz en "}'o or ó-f een g oe d e ope nbare 
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verl~chting 6f een goede vop-verlichting. Daarnaast is het van 

b elang o m bij cen i nt en sief vel1( eel' een p'a arschu,.,lngsbo r d te p l aat

sen boven en even voor de vopo 'lodoende lean de automobilist de vop 

t~jd~g waarne~en. 

Ben gevaar hij een he l dere ve rl icht in tJ is dat dc voe tgan'Jer gelooft 

u,,'l t l lij duideli ·jlc waarnee mb aar is, i er\ofij l dat vee l a~ niet h et ge

val is. Daar om is het idee van silhoue·twclki ng getntroduceel 'd (zie 

ook 3.3.). 

Afll aruceliflc van het niveau der openbare verlichting dient per vop 

he tzij een negatief, hetzij een positief contrast tussen voetganger 

en achterg ronel te worden bereilct. Als min im urn.,u.::trde voor het contrast 

ge ldt een verhouding van helderheclen tussen voe tgang er en achter-
lt 

grond, of olIllbekeerd, van tenuJin ste 1,3. 

Bi j het ontbreken van openbare of a~lere verlichting is het verkrij

g en van een positief contrast in de praktijl( go~dkoper dan van een 

nega tief contrast. L, he·t laat ste geval is namelijk een verlichting 

over 150 rn cter aan v ·.)el'szi jde van de vop nood z a':..'C cl ijk. 'revcns is 

bij een vochtig 1.,egd,.?lc he-t negil t ievc contrast moeilijl{, omdat de 

achtergrond vrijwel ;liet g el ijkmati g helder is ·te krijgen. 

Door Giovanelli, Blevin en Wright (1962) wordt 700rgesteld bij de 

oversteckplaatsen, ~~lkc een aanTI~lende verli~lting behoeven, 

schi jn1.,e l'pCr s t e p In.! tsen vanui t de ri cht ing van het"aanlcollcnde 

verleeer, zodat de autouobilisten de voet~angers direct verlicht 

zien. Zij \lillen ecn verb cterde silhouet, ... erldng (posi tief contrast) 

ve~ crijgcn , hetg een ze lrs bij ~lechte weersomstlndigheden met hun 

sy s teem mogelijk i s . Zi j geloven dat speci ale verl ichting is a an 

te b eve len voor fl' cqü ent ge1n'u ikte vop' s, 'Llodnt de voetbang('rs be

ter opvallen tegen de achtergrond. 

Om tot een goede ver1~c htlng te kOlnen raad t cle :::om01 i.c; si e van Open
A" bare verlichtIng e ~ n verllch tings.ysteem aan, va •• .rbij te a rm aturen , 

* Ve.1' s l a g studiedag- ~ pa , o kto ber 1967. 

l(~ lli j ce 11l c Oru s t va n dc Comm1 s~ie vo or OpenlJare Vc-rli ch ting va n de 

ol 'c der i alldse 5 t icht:tJlg voo r ver l ichtitlgs l-und.c;>, 5 llOyembe r 1965. 
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gezien vanuit de rijrichting, vóór e n boven de vop zijn aangebracht. 

Het g n-a t erom dat een voldoende h ori zo n t ale verlichtingsterkte op de 

vop ,,,or dt fb ebracht , z oda t de vop zo l f du idel i i l , is te her}(ennen. Te

g eli j kertijd moet er vol d oende verticale verlichtingsterkte op de o

ve r s t e k ende voetga nger sc hi ,j ne n zodat d eze duidel ij1, kan worden ' .. aar

genome n. De mini male waarden voor de hor.izontale en verticnle ve.r

lichtingsterkte moeten echter nog worden vastgesteld. 

Een a n dere mogeli jltheid tot verlichting zi jn de ~ogenaa1l1(1e Kassel

zuiltjes van Siemens. Deze 1,50 m hoge zuiltjes , rorden op de vier 

hoel{punten van een vop geplaatst; ze stralen in h orizontale ric'nting 

bet licht naar het centrum van de vopo 

Bij een visuele beoordeling van een aantal verlichtinginstallaties 

door de leden van de Commissie voor Openbare Ve:rlichting* ,.(erd de 

volgende rangorde bereikt van hoog tot laag: 

1. Svsteet'1 A.E.G.: 11 masten; u as t hoogte 5 " I; per anla t uur 2 x 65 

\ "att TLj lengte uitle~/!;er 2,5 m. 

2. ~ys teem _Philips: 2 masten; nlasthoogte 7 r.I; per armatuur 1 x SO 

20U 'I\""ttj lengte uitlegger 2,66 nll. 

2. Sys t ee u lnektrostralin p:: masthoogte 11 ,5 nl; pCr arulUt Ullr 2 x l-!PL 

125 \,ia -t t j lengte llitle6'ger 3 In. 

-lh ?-l usten achter de VOP! lllflsthoogte 9 11 1; per ar,11a-Luur 2 x 250 vatt 

IJ JL; leJlgte uitlegg;er J,5 IU. 

5. Sys teem Si eme ns: q zuilen nie t e l1{ 1 x 60 ·iutt ~a. 

De beoo l' delingscri te ~ia waren de ma t e waur :t. n zO'''el de vop als de 

overs t ekende voetgan~er zichtbaar zij n , a l s mede d e mate waarin 

voetga nger die zic li nog o~ h e t tro ttoi r bev indt zic htbaar is. 

Zoals ree d s eerder naar vo r e n Ima m, 1s de '"eg dekluml.nan t ie i n com

bina t ie me t de vo p -verli c hting va n glOOt belang . De Ne de r lan d se 

St icht i ng v o or Ve r l icht.in.!4s1mnde (1967) beveelt e e n gem:t.ddc lde weg-

2i: 
Bl..)eenkomst v a n de Commls sl. e voor Op enba re Verllc htl.n g van d e Ne-

de :da ndse S-Uc htl.ng voor Ver liéhtl ngs kunde, 5 novcmUe r 1965. 
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2 
deklnminantie a an van t enminste 1 ccl/m over een lengte van onge-

ve er 100 me ter a a n we ersziide v a n de v opo Om de Op'-al l endheid v an 

de v op t e v e rhoge n , ku n nen a nd e r e li c h tln onnen dan de op enbare 

ver li cht inll, , . o r den eehrnik t met ee n h or i zontale (Pi l) en verticale 

ve r li c htings t e r k t e ( EV)' De waa rden v oo r rH en EV zi j n afhûnlielijk 

van de s t e r kte van de op enb are ve r lichting, ,vuarvoor als lll.."\ at gp.ldt 

d e g emi d de l d e !lor i(;' on ta Ie vel'l i ch tingsterlde (iR, OV)' ~ en E V die

n en mi n stens gelijk -t e zijn aan 5 x En,OV en beslist niet lüe i ner 

dan ~O I x . Als ~1 ,OV groter is dan 20 lx kan een plaatselijke ver

lich ting achten.ege blijven. 

Opmerking: Er is in het verleden door de SW"OV op ge,.ezen dat aan

vullende vop-verlich ting alleen noodzakelijk is als de vop eon re

latief g r ot e mate van onveiligheid heelt 'n dit slechts uls deze 

onveiligheid inderdaad ,.ordt veroorzaal<t door het ontbreken van 

een voldoende niveau van openbare verlichting. 'l'evens wees de S\;"OV 

op het gevaar van het extra verlichten van bepaalde vopls. Dit kan 

namelijk leiden tot een depreciatie van die vopls welke geen extra 

veTlichting hebben. 

Het zou beter zijn de gehele verkeerssituatie (vop + kruispunt) ter 

plaatse egaal te verlichten. De meeste vopt s liggen namelijk op 

kruispunten. Door extra verlichting van de vop komt het kruisings

vlak zel~ er weer slechter af, hetgeen niet is aan te bevelen. De 

extra verlichtin zal eventueel ,.,el kunnen geschiel1en bij vop t s 

welke niet op kruispunten zijn gelegen. 

3.2' Varianten op cl _ " op en de .8.2,1l 

~aa st d e meer b~ce nd e t y p en oversteekplaatsen z ijn cr drie varian

ten ontv t l(k ell , name li j k d e pa~ a, de X-w'.'\y Cn de pelikaan. Àchter

eenv olgens zu l len d eze t Tpen word en bespl 'o {en en Ye r~~e l eken met de 

hui d i g e t1]> en. Dez e dr i e typen zijn alle a llee n i n J;:'n gel an d g eïl

trodllceerd . 
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A l vo r e n s di t t~·p('_ met a n <l e l ' e te v e rgelijl(eJl, z, lli en v e llet sys t eem 

zelf beschrijven. Di j aanko~ l s t bij de pan da duwt de voe t gang er op 

een drlIld{o op ,V" a \ ' <l. oo r na e nke le secontlen Pl üscl 'enll geel h et rijdend 

v e rkeer wordt opgeh ou d en doo r mi dde l va n (evene2n s p ulserend) rood 

l icht . De voe tga n<j eJ' kU l n, 1 o, -ers t e k en. Na enkc 1 e seconden verandert 

h e t ro(l e li cht i n kn i pp erend g eel w;lard oor de ov ers t eekplaats de 

func t ie van een v op k r i jgt . Da t ,vil ~e~gen dat de voetg an gers voor

r a ng h e b ben op de wach tend e voertui g en; zijn cr geen voetgangers 

l\ eel' op de ove r s t eel(plaa t s dan mogen de ,\"achtend e voert uigen door

rijden. Na een inter.val g,"wn alle licht en uiten lnl n nen de voer

tui gen doorrijden totdat een volgende voetgangersfase begint (zie 

tabe12i). 

Gemiddeld is het oponthoud van de voertuigen bij de panda groter 

dan llij de vop, mnar minder dan bij de gop. Ook l i gt het opont~oud 

van de voetganSel'ss tromen in het algemeen tusse;1 die van de vop en 

de g op in. Doch bij grote voetgangers- en voer~ligenint ensiteiten 

lS het oponthoud minder on bij de vopo 

Een on{ erzoek n a.:"\ l ' ~ .e gedragingen van de be stuurders vun voertuigen 

blj de panda en de met verkeerslichten geregeld3 oversteekplaats 

,ierd g edaan d o or ;'fadde (1963). Hij vond dat he t percentage bestnur-

*" ders dnt stop t voor de ponda kleiner is dan dat bij de gop. Tevens 

'\Verd gevonden da t yan het totale aantal bestuu t' ders die in een 

si tua tie ve r ke re n om de oversteekplaa t s nog te }asseren als het 

licht reeds ro od is, 11!,5r;~ doorrijdt bij een païda, ter,.,.-ijl slec hts 

3,6% dit doet bi j ecn gop. Lr is dus een duidelijl( verschillend rij

gedrag blJ deze t wee t~)Dn oversteekp l aatsen. 

J ackle & Jacobs ( 1963) ze~ge n in verband met de vop , da t let per

ce nt~ g e bestuurd e rs cIa t s t opt (op verschi llen de a{ st; anden) a ls een 

voe t 7:,a ngel de v op opl oop t, tussen lle t percent age ligt dat s t op t b;:i 

W: Bi j s t oppen i s g ekek e n nnal cli e plaat s waa r 51Y) Va n de be s·tuur

d e r s afrent als ze een r o od v erke e r s li c ht zlen. 
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de panda en d&t voor een gop als het gele s ignaal versc hijnt. 

Do c h e ~ l sig n if i c ~n t ver&chil is n i et ~ n utoonhaa r . liet de e l van 

ue bestuur (le l' s dat i n e cn z od3nige ll osi t i e \>,d S d;.1t h e t k Ol} d oor

rij d en als een voetgang el' de vop is ollges t a pt , i s 72J,. 

Gi t de stud ies van H ~cld e ( 1963) e ll 1b ck i e '-': Ja cob s (1963) blijkt 

"oort s dat val l d e voe t ,Y,nn';,r, e l's d ie i ll het gebie d van de oyersteelç.. 

p l a at s en ~5 m da arbu iten overst e~e n, 71% de panda geb n 1ikt. Do~ 

H~~ doet dit als cr go en "C}W~S" s ta a t , zod;.\ t s l echt s 57% valt 

ond er de 1.et te.lijh e ove } s t ee kbe sch erming. Ui. J d e vop l)le ek dat 

71 ~~ van de overst üh:en d e 1r oet gangers in h et gebied van de oversteek

plaats en l15 m daal'btlitell, clan d"erh elijl\: van d e vop gehruik maakt 

en zodoende een wette l ij k e bescherming geniet. 

0J?l1l E'11d n g: El' wordt hier dan vanuit gegaan, dat de voetganger op 

een correcte wijze van de vop ge1)ruik maakt. 

De Yraa~ is hiel ' oI de inst.ructie met llCt rekkln !b tot de panda 1.el 

volu oende ge1ieest iB? \/e l 'langt de 'lutomobilist ·:1.11een gestadige 

s·gnalen? 

3.-3.2. De X-\ic'1)' (Cr(ISS-way) ---------- -----------------

De :(-"ay i s een met ve rl\:eers l ichten gel egelde oversteekplaats. De 

verk eers l ichten l'egeling voor de voertuig en is aJhtereenvolgens een 

ro od , kn i pper end geel, "i t kruis en vast geel signaal. In de lmip

p erende g ele pe r10de mogen de automobilisten doorrijden als er 

geen voe t gang ers ove rsteken. Voor de voetganger s verschi j nt cr 

op eenv olgen d een rO Cid, gro en of 10l ipp erend g r oc' l mannen f i guur t J'e. 

De ' '' t.."' rld ng van de _-C- wn y is schema t isch aangege ven in tabe l 250 

Dij vl?rgelljlün~ VU ll ee n X-Wty me·::' een vop ell een gop k Ham Jacobs 

et al. ( 196~ ) to·t è.c volg ende con c l usles: 

1 . :t en X- "uy trekt n t e t zo' n g roo t p erc ent a ge v 0 e tg'i\."lg e~ s uit het 

ge bled binnen 45 m U'an al s e e n vop of e en gop . )1 t l ... '\ n t e m;d<e n 

b eb l> en met eh. n 1 emfbe l d van d l t t; ' pe ov els te<>kp]-clé\ts. 

2. Het oponthoud voor v oe tganger s 18 b l .) d e À-" ay i e t s mlntle .l ~al l 

bi .) d e AOP , bi,) de z Elfde l i clltenc,c lus . 
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3. De vop is efficit!nter bij geringe en ,niddelrnatige voetgangers

in t ensiteiten; bi j v oe t ga ngersi nten si t ei t eu ~ ln bo~en 700 v oot

gangers per uur en vocrttl i gint ensiteiten groter dan 300 voer

t u igen per uur begint een X-~ay cffic i ~nter t e ~e~ken. 

4. Een X-way is effici~nter dan een gop, mB ar h iertegen over staat 

dat een groter percentage a utomobilisten door het rode signaal 

rijdt (6,5% t egen 3,5~~). 

5. In het algel,1 een liordt de knipperend gele periode 'b0ed gebrUikt 

doo r de hestuu rders van voertuigen; 16% <beef t onnodig opont hoUd. 

6. l e t voordeel van de X-lyay ontstant hoofdzalcelijk door het ge

bruik van de knipperend gele periode. 

Opmerldrig: De panda en de X""'\>ay geven een aQutal voordelen boven 

de vop, doch er is 1 0 P", l/einig bel,end in hoever'l'e deze -typen over

stepkplaatsen veiliger of ml veili " er zijn dan de vopo Uit de onder

zoeken is niet d.llide.lijl ~ ()f h et on,j u iste gedra~~ Vii I'! een doel van 

de voetgan~ers is illgecal cu l('crd. 

Sinds juni 1969 is op kr uispunten in Londen, Bl'istol, ReBcling en 

Lincoln de pelikaanbeveiliging in werking. 

De voorschriften voor hei ri.idel de ver ceer daal"hij zijn: 

1. VerkeerslichLen op rood, oranje en groen als gebruikelijk; 

2. 110. het rood signaal kOlnt altijd knip perend cra j e. Dit betekent 

da t men mag doorri jden, nlaar de voe tganlf,e rs hebben voorrang. 

De voorschr1îten voor de voetg angers zijn: 

1. n ode staande man: v erh oden over te steken., 

2. Groene lop ende man: men ma g oversteken. 

3. Lopende wan 1n knipperend groen: men mag niet begin ne n met over

s t eken . 

Ofs choon di t sJ &t eenl d o or d e Ln g e l se ve rl ceer.'Hl. l! to r i t el t en s t e r k 

lyord t aa nb evo l en, i s he t a l g eme n e beeld, dat a. i 'c. ,," 00r8 ch ri ft vordt 

gene g eerd. Trouwens ook de d r ul-,"knop wordt rel a t t e .f weinig gebru il ct 

(alleen b l j d ruk rijdend verkeer). ~len steekt als het cn i f:]' szins 

kan over, ong each t de stond Veln he t overs t eeklicht . 
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}"fu e l'ldit: ,, ~ 1:'1. . De on tv .'1.ltte1i \ g, van h et é1::ll1t"l ger ~:rl s t ree rd e v el' 

k() L' r~sL.ic .lltof t' <.' r s ('11 d ie V'UIl ket a·.ltl t ·ell vOetgnl1g c r s d i1 ~ ron dcr t1n 

dr ],. 1900 =-= 100 ) 

.\ tb ('(1,1 d i Il~. De On t \,i i.;\;: (' 1 i.lli~ vû n h L' t a <In t .,l y e ~ kc ü l' sdoclc n en cll. e 

Vc; n 11C t <, ,-.t llt 'c:ll v oel ~.:tng u·s <1 0. ':11'011 der ( üè.cx 19')0:: 100 ). 

,\.fb eel d i\l!!: 2. De 'eH' l t allen en de sch attinl~ en '1i a ll h et aantal voer

tui g en in ~ ederlall d VOOl' de p el'iode 1 92H - 2000 (Bron: H\';~) 

Af bccl ll ilg: 3. De procentuele v~rdelin,~ VUIl de vU I\'ondiJl I:en b~.j 

vQe t g,i.l!lgers (n ron: ÀEl1'ts, 19(J.3) 

. \ fl Jeeld i ll' ..... !!. Het relatieve risico en [le ov e r st C(~ l~tllchtbeitl op of 

I.li nnC>lI 50 Y<trlls \'<lIl c en VO) (Jron: \! l\CK'ic ~ 0 1dc 1' , 1965) 

AfbL'L'l tl illg 5. ) Je vocrtui.grl un OCt " l"CS li,j 13~3 on ';<,'val le n met voet

r;, an ,~~crs (\ 31'01\ : .\. • . ..\.. 1 ., 1 \)(>!1) 

. fb e r' ld i r l,; 6. De qpuci t eit van een 4 Il le ,l;er hred(~ Vob afJhlllkeliJ.<: 

v an ~ e vocrtlli !;e1l ~ Ilt cnsi tei t, de ,I;ijd op e n inge n iJl de voerttlï.~un-

5tro~l l al s :le d e v, n qc voet bar l\~ersintensit cit (;L)ron: JCsc hel , 1(57) 

./..fbeelrl:J..Il:; 7. Cr1 crhi vOor de a\1l 1 e g van ~en ov~,rstu.l<l ll<~tts ( ron: 

(: Il cl e n ' 0 0 d , 19 J 7 ) • 

J \he l 1. , u l lt .: llen C l( scll att1 n a; V,l Il het 'd-dn tal p6.1 sOn cn·<l. 1t LO' S i n 

~ ed e r la·.ld v Oo r d e pe:node 11)60- 1980 (! lron : H.''; , 1)16 6) . 

Tabe l :2 • • \ ·qu t'fll 1en u : sch att:J,n g; v,'1.ll !·! (,.t -'li m t(il a.'lf,clc gd e Jül r 1e 

t e rs dO Ol pe rs on e r"clut o's 1n ?\ed erland Vr) IJ} de i ' el' lOde 1 96o- 19U ~ , 

ond.en ~ r!1 eeld naû r ;'l.J z o 'f an ~; ' C }JlU11" ( BrOn '. e.. lJ~ , l t) (l9). 
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'1'[\bc1 1 . !')c r;l \l lII VCn V,'11\ li et \ f',olk:J.. n:-· <'la~ tu l in ; ' cderl an d " fl, Ol de 

pe llodc 1()60- t ; 'u U (Urou: G,i S , 19~:J) . 

1';.1bel "I . .J t. a~lrlL.lllen VOl.tf,dl1g e l.S eu hU il 'uand~ c l In het (l'c\nÜtl 'be

l' e :;; is l r ce l'd cvt. r kc ' r:; s 1,J<: I . t 0 11 er s en v e:r k ce l'S do ct en 1. n de ,'1 c:r 1. ode 

1950-1l)(;'l (i3:ron : CI,lS ). 

'1'[\0 ('1 '). ]Je 'f 'ûtn l itc 'l t s p; r u<ld van de v e l'J,eu .'3dcelll c'.; •. ers llaa r vor

!<ee J:S!. Ïtluel 'lll l')( )"j ( IJ1'oll " '-('abel, 19G.Sj doo r de '':'i' ,'UV ge c n 1'rigeerd ). 

TalH' 1 G. ,'.' e t '~l(ln t al l!fJ de ve rde li ng na" r d e L1a tc V<lll e m s t bi j he t 

to t u'û l ê:.l·~ll t a l :;cr,t. .{..'l."ltreeldc ver !~el? rssln.chto f · ers en de v ) etg,:ul g el's 

à U'u r l~.dt' t ovcr ~CI I '<l'ó.ntnl jaren in ue ~)erio d.t. 11)-50-1965 (Br on: CU::;). 

Tnl)C' 1 7. De UéLllt al l c ll en p ercen t ages v~ n h et t o t.-, al aan tul i rl ~e-

tl er lHntl 'bcregi..stref:!rd e ve r l -: t! e r sslll ri tot ' 'ers ej l ( Q voet d 11l l,'e l'S <l't~\ r

ondor 1\<1al' ll.' c ftijcl c v. te.t;ori e in 1962 (l h'on: C; S). 

1'1\hel 'd. De 1l(1!1t tl 1...'1;. verl.ct.' sslachtol 'f ers en ve-:lce ersdod e,î e,'1 I e 

v o et :-'u l1 H'rs llél·ci.r I) !lJ Cl" i:l he t jaa r 19f)ï rl'd U r ~vsl;lcht (lJton : C;'.i S/;3I,;·'JV). 

Tabe l ~ . L Qj1 nverzicl ·t v an t1e twee t Yl,}en overs t el.>l{rluat en, de vop 

e n d e gOr', onq c r vcr d t eld JlCl r d e I<L'n mer \: cll vrnl l l ~ ver!(eers icl rlen

l'e \f,cliTH~' 

i 'it h el 1 0. ViJ.l'iablcs fnu nd to he relatcd t o pt.de3 crian risk l n 

different uJoe a tYbes (Va r lubl e.'3 0 ly 1i.'3te d lf l , ~ hlt ion s i[Jil i 1:J..cant 

~t t h e 1) ,0·) le ve l) (~)roll : Huc k1 c &. Ol~pr , 1965) . 

L.'1b f'l 11. Het H .lutt('ve r i s' Po 1n.) ~e-r t, v6.r.'stehen van d e rlJbuan 

door v o c. t(=,a l.t ~el!s (w ('o n .. JI. .1 • L. , "!C)G'»). 

'[<11,(>.] l~ .. !Iet re l;t1. .i.I! ve 1'1 si co 0 ) ov rstee\pl'cl.a t,clI en d e g,chie tlcn 

e r f) n h e (~n (Br 0 n : ',I II c k ). e, 1 9 \ 12 ) • 



l' abf ~l 13. ÛJl.'.~lv·c.l l len met v", e q !;<lllgers op \OI 1I .<.l verdeeld na , r l(!~f

t l.)uC·qt c ',c.,'lr le:'- n ~1.I1 t,:eetle hel ft 1')G!t Ci l ~' L'l 'ste h <!lft 196-3 (Bro n: 

Bureau van Statü,t iel" dcr (j-e ~le en te .\.tIl sterd~'( I). 

Tabel 111. l Iet a,~ , ltal v()et ril. l1g er~tlode!l op \'o p's l1[h11 lcet t iJ'tlcatc

g or:te\"!1 1n 1962 (r hOll: en::" 19~ 4 (a). 

l\ ~bel t 5. De aan t \.l :..lcn e, l :", crccn tal ~e voetgan't;crs oT~d e l" de v< ~rkecrs

s la cl.\ toJfer s en verl<ccrsdodcll op VOjl'S ll.:i ar g esl n ch t (\Jron CIJS/S\'lCl r ). 

Tabcl 16 . De aant all e n do delijke on~e vnllen n1rt voetgang ers in Xc

derland na'd r betl'o!ihen voer t lLÏgcate go rie per 10') aflbcJ e g de voertuig

.'q '\ in lyG5 (urolI : Zal el, l S) GSj door de SI'IJ V fl)cco ;nr i g eerd ). 

îabel j 7. Urlg evallen ,n et voetgang ers op vop's nn '.l. r betroleken voert1.lig

cat e .~t)ri e i , l de perio<!e jtlrlu ari-se. ,t c1 l)cr 1 ~'ó2 (J3ron: <..U S, 1')64 (a). 

Tabf'l hl . ~l ano, ~uv1'cs van vopt • .';QJl'ciC1's bij botsill ~{! n t Cl'1.C}1 lcr bone,l

~.lI to ls op VOrIg i I de ] "lC riocle .ianuarl - sC:'Jt( r.) er '1962 (131'0'1: CBS, 

'19611 iJ ». 

l"4 l)el t9 . ~,,\l1oeuvres van p erMllen<ltlto l S \1,J \ot slngen tegen voet

.~~[\n~';Cl' S np vopls i l l de perloc1e jUIl\arl - s~~t et \ )l!r 1962 ( Bron; 

O:JS , 19/5/1 ( b). 

<" ,b el 2( J . (Jelll(H eldc ,vac httijde n voor o; )e n 111gel1 ',n random ver !<c cr s

s t r om en ,~a'drUO(}r vnet gunge r3 d C!. ,.e g, OV e:! h,tlTm c n $tel~en (1...h 'o n : 

~I I e eu, 196 b ) • 

lab el '2,1. lielll<.kclde snelh edci l ~ r cntt.gol'le v~.tkt.el:sclet.lnell ier n '<l'lT 

l ee ftl ,'jd en &f.'Shlch t (Urol: l)e s c h e l , 1957). 

Tn ue'- .J.?. Bel1aviuu l' i n dex en stopping i.l1 (lc x v oo r z e s v op ' S 111 

L o ndel .! (J3r oI1: l~ .lL .L., 1St6 5). 

l' ub el '2"). Çrl.ter l a "1;001' dr '.lt, n) e g v an ee n over s 'l <.' pk -p l a ..lt,CJ (Ur oll : 

,,_S ,13, 1 ~ G7) • 



l'n\ •. l '>/i. lie t scher.l nti sc he OVCIZ'lc\t Va n clc wer,('ln'" V.1 Il (1.,. panda 

Cl lt· 01 1: 11.\ ct ie, ! () (J)" ) . 

l'·~ h ~.l ~5 .• I.T6.t S C 4 PII ~lti sch c oV('lzlcht van d e \"c:tkl. n t;; van de A-~ay 

(jlrof\: ~Iff, 1()68 ). 
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,'t\;ll'Van voe t g,angers 

350 

325 

300 

275 

"fh':e!.djlll ~ Lt - JJ e ont ;i l·~ .'.:nl jJlg "'Hl1 het q "ll lt:il /~cre,;rj ·:;tr l'C!.r( le ver

j·:e('r::p, ] t'.r lt .',; ,-, ffc'r.H Ç'l ~iç' \'a n het ,qnt nJ Yo e t !.,' é..n ('"r l' s d-•• c.rol1(ler 

I~ ind c.x 19:.\1) ....., 100 ) 



V~l' kcers doden 

,vaar V '<l.l l v Oe tg a n~ e rs 

300 

275 

250 

225 

200 

175 

150 

125 

." !, )( ,(.j (ii. , -.: ~ .l IJ , Ue 0 )'. L~ d j:'. :~ l h ,', V iL'! !\.~t i.ln'.; ~;?, l V(.'.:' ~ :('el'~ '~ o ( l.."n en ti ie 

' f ;!. \l het. ~ .. , . .'.'t'·cll VOe " .( ;':~\ : . ~<..' t s d~Hl.l·O Il(; ('1' (i!l~·~.x !..I}-](l '" 1 C/11 ) 



' .. 
:l 
o 
:;. 

''2:: 

, 10 r: ; ini ~l lV , 1 e!l :Ht\. i:'lIU·.l 

de r2de Jl O ta 1..1. 0 

l~tcre r n n ing van Rijks-

9 
:'t'at. erstant (1<)66) 

8 

7 

6 

5 

4 

3 

2 

1 

0,.5 

:t ----.,-----.,_._-...,.....---., -----,.---.,...----r 

19 23 40 '60 '70 '90 200 0 

,d ':."), · cltlj , ~ :.!. I~ ~' ~. Cl l' . t .:! ll('ll Cll è.. !~ :-,c: I. I D.~~ i lJ. ~'.'~!l v', n he t é!.. "lt c\ \'(II} r-

l 1! :: ):t' ll i: t ~,' C' •. 1 ~ l 'l a'.1 d \',)01' ue period c' lS( !13 - ~ O \·~ O Ulron: ILVS) 
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lo----9 38.8 010 

1. 2 0/0 

5.1 0 / 0 

14.4 0 /0 

J\f bv e 1 4 in,f :,. i JL' pn/CC!·.1tlle l e vcr,i e ling Yit ll dl! \'(,'1 ,' O) ld ingen bij 

Yoe i. ~! !"tr l ,.; c:r l:' ( n ro1l: i\Ell' Ls, 19(3) 



T relatief risico 

f22Lj over.,; t eclctlicl ltheirl 

relatief risico o vel'S te~ kdich the id 

14,0 

13,0 

12.0 

11,0 

10,0 

9,0 

8.0 

7p 

6.0 

5,0 

LID , 

3,0 

70 

65 

60 

. 55 

50 

45 

35 

30 

25 

20 

15 

1p 

0.0. G:, /r:--,lz::p:::± 

~ ~_ÎO ______________ + 

20 

Jd~l 
10 

5 

0 
20 30 40 50 \ .. 

v O·p ui t> tund t ot vop in y ,n'Js e Idel' S 

td'b .~ eI d iJ~IJ; L Het re lat ieve r is i c o en QC ove T'st c('J.;rlich t ·~. eid op of 

~ill rt e n 50 J q rds v a n (' e li '(op (BI' on: 'J nckie (.: Oleter, .19(5) 



857 (ot 66'/.) 

4J. '/, 

4. :t.' J (,l'~ili n ~ ::;. ])e vo(' t ' 1 1"l;f, l'C\;10C t Vr es bij 1:;.'i3 ol :.; cvullr: l t e t voct -

G4 !l tc:cr l; (hron: .\..A •. I." 19GJ1) 



f..t 
::l 
;:1 

f..t 
Cl ,., 
~ 

:J) 

f..t 
OJ 
b:i 
c: 
è 
~ 

+> 
<:J 
0 
> 

0 êJ] 

Yoel't1.l i ge."! pe 1 Ilur 

.~? ('clu in !~ .. De en l '..' ci .. l eit va! "1 een i J!lCt(!l' loJre d.l~ vop af haIi I~p.-

.l i;jh Vull d!:' YOç'l'-Lui 'tf. inlcn s iteit, de tijdo 'Jcni ng(!n ilJ de voert'li b C'!

~ h'oom nlsol.e d e van ~:c ~'oe t~an gel'l'iJ ltcnsit ( : it (Bron: l.)cschel, l~TI) 
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o ~---~--~--~--~-----~ o :t:l0 <lOO bO O SOO 1000 1200 

t = ·ti i tlo '[l cniJlg in vo c rt ni.~;(!ns · troort noQ.i.g 

\'(lo r ·()et. ~~c'1ng,e r s 0:1 ' 11.' i l.i ·.,!; O\'(H' te s tc,'e en ('dCC) 

v :;: l o()p:-;Ilelhei..a. V~ ,' I vOè t~ ë\I I [';el 's in H. (sc'!;') 

: ,~'l>cC!l diIJ [ ~ 7. Cr·lierht VO>01' de annle",; van een OYe:. .. steehpJ.~. ats 

(' îr on: liJ) cle .n·:o od., 1957). 
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Jaar P erson enau to I s ..\. ,1.11 tal pers oneunut 0 I S per 
1 000 l nv:on ers 

1960 859.000 45 

1970 2.800.000 200 

.1980 5.300.000 340 --
T,~. b~_. Aa l\t tLllcn en scr,'dGtin:;r vn.'1 }. ('1. aa .n.i. al pcr.,:,oGenuuto's in 

:~edcrl':lllCl V001' UI? pCl' l.odc 1')60--11)\)0 (Ii rol1: 11.: \ ':, '1066). 

Jaar Totaal -!.uiver zake- '{ oon-l~'erk l'lUi ver parti-
lijk gebruik ver_l{eer ,culier gebruik 

10Y 1 GIl 
I 

X 10~\1l: X 109kt X 109
!Ql\ x % ,1 cl 

. 0 

1960 (.'ed) 9,2 6,2 67 0,76 8 2,3 25 

1970 (J<..ed) 37,6 16,9 45 5,3 14 15,4 41 

1980 (}Jed) (Jl,7 18,5 30 11,7 19 '31,5 51 

l~1_9_55 __ (_U_~·_\)~I~_7_U_3_'_'1 __ ~ ____ ~_1_7 __ ~ __ ~ __ 2_7 I -____ ~1_5_6 __ , 

Tabel 2. J.nntullen e,'l SCJ1~ lt ting van he·t fl, tn l ul uf l:.!," cJcg,ut' kilo~1e -

t_ers door personen·clu to' s in Xcderlanu voor !1,c p erio-Je 19 ~)0-1980, 

onderve nleclrl nat, r "i,jze 'lOon gebruik (Bron: CiJ;;, "1969). 

, 

I Jaar 

I 
B evoll üngsaantal per 1 Januarl 

I 
l 

-

1960 I 1l • J! 1 7 • 25 z! 

1970 12.896.018 

1980 H .375.210 

h tlJ'l J. ,-:J(! rilJ;:Îll .:.;cn V;1)\ ! lct J\.'vo1kin'r;!su .' l ..... c.l iJl :';(',1c 1'1 a:1d VOt )r de 

lJe rioèc lS6o- i»'t:. 'V (Ut-on : C;'J~ , :lJG:: ). 
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Ja'dr iVerkeers- \{ aarva l l V cr l { ~ e r s- iiaa r vn 11 

!slacht- voc-tgangers doden voe t'l,angers 
jl-ff e rs 

-a antal ~ 'ilIlt ,ll % aanta l 
I 
aant al ..... d... ,~ 

I " J 

• 
1950 I 20.5511 I 4786 0- - 1021 I 3:')6 31.,9 -J,) 

I J I 

\ 11 376 
I 

1951 23.293 5171 () () () 1134 33,2 
i 

-.;..,"-
, 

1952 25.230 ) 5Ji36 21,5 1097 
, j {6 32,5 ! 

1953 28.335 5976 21,1 1390 I L?7 30,7 I 
I 

I 
I I 

1954 31. 961 6358 19,9 1520 437 28,8 I 
I 

1955 35.6119 6658 18,7 1552 470 I 30,3 

1956 38.263 7025 18,11 1628 467 I 28,7 I 

I 
I I 

1957 41. 215 17,5 465 
I 

7221 1701 27,3 
J 

1958 111.386 7029 17,0 16011 I 1139 27,11 
I 

1959 45.2114 7321. 16,2 1718 i' 1.49 26,1 
! 

1960 50.284 77-09 15,3 1926 
I 

i 530 27,5 
1 

I 

1961 52.168 7689 14,7 1997 
i 

117'1 23,6 I 

19 62 52.602 7506 111, 3 2082 i 48-3 23,3 . I 
i 

1963 53.223 7169 14,0 2007 i 506 25,0 
J 

1964 61. 562 : ! 821 9 13, 'I 2375 I 520 I 21,9 I 

i I 
I 

I I 1965 64. 366 I e561 13,3 2 1.79 ! 578 23,3 i 
1966x) 

I r-

67.921. f.90 6 13,1 262 0 606 23,1 I 
I . I ~ or:;;: ::::;;;;; 

, .- 'r- 601 
, 

1967 GJ . 9'Ó~ , '889 12,11 2862 '1-- ---= 

21,0 1 
I 

196/3 60.007 7618 ti , 7 2907 11 5,"~9 
I 

2.0 ,8 I • 
/' ,) 

\ 
A) Van af eind 1966 'fcrd een beperk.te ong-?vtd l <;.nre It.l. ~tJ:ntl e in'6 evoerd. 

Deze i s o. m. va n invh e d op hat aan t al gereglstrc cr dn vuk e c l S
sl.'lchto·U ers . 

}:ü1>el ,.t!..!.. j' l~ aijTl "".l ~ le t.l \'o e t l ';dn'o:L'r~ Q,r h UI l ~ '._L:l t.1'!l!.l l il I: l!t a a :l'C 'c11 :;. e

l'e ~.ri s tl'e C'~ ' (lfl vcrh.c~l· s ,:;,lilc l ~ t 0 t IC''cs en ver I: 0,:'1';:, d o e,Qn 1.'\ de pe r iode 

lSI '; (j - 1Sl0<.1 (ih'on: Ci~ S), 

-- -

I 
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~ 

\'('rl{eers- ,\.:tn ta 1 h: ilol11 c- l B ~zet- I,Leizi- lJ 04 e 1 Fa t ali-
J!l i ddc 1 tl' Ó\.t6 e t 111 Ir ~el" ~H:t\ . t e :J.ts -

( : !:(.'II I • ) ( ~!. ; . ) gr'dud 

103 1031{m SI 
aanttl1 X X X JO km 

. ' o to r / scoo te l HO 7,3 1 , .1 1, 1 lt5 105 
--
Lopen 12.000 0,7 1,0 9,0 -::;78 611 

Br omfiets 1.500 5,1 1,0 7,7 t91 611 

. .F.i e ts 6.50 0 3,0 I 1,0 1'),5 q31 22 

V l' a cll t 'ull t 0 225 17,'3 1,4 -::;,6 96 17 

l~()l'sO!lenal1to 1. '')73 1'K,0 .2,0 i 5,8 732 16 
-
.,\lItoUuS 9,5 48,8 20,0 9,3 3 0,3 

Totaal 98 211116 25 

";,'[\11<'15 . . ne fûtaliteits~raad " tIn de Yerkcf~r~d~elnc;ïcr::: naar vcr

kcc.S!,'litl~el in 196) (Uruu: Zullel, 1968; door de S".;uV '~ecolrig~'erJ). 

~a ar Ver}ceer s Doden !El'nstigl Lich t .A·an d eL' 1 Waarvan \'1 ."la l' VUn \','narvan 
sl a cht- ,; t.'.,\'o n - ge won voetgan doden ern s t i'6 1 i eh t 
o f r e r 5 ~ (!n den (!: ers ~ ~ ev.. 0 nc1erJ ,~e ",onC:U l 

~ 

a antal e;' h , .~ ,c.~ Gun t al , I 
• 0 G' , e,; 

1950 '20.5'\ Ji ,9 :)3,5 4.1 ,6 lf.786 7, Ij 56,0 36,6 

19-3 5 35.649 4,2 :H ,9 40, 9 6. 638 7,0 58,8 34,2 -
1960 50 .281! 3,9 ') 6,9 39, .'2 7,709 0,9 61,0 32 ,1 

19 6-3 64·3 60 3,~ IJ ,,3 35, 9 8 .561 6,6 6! ,8 .:.!8,6 

Ta,'lcl 6. Eet aantal en de verdelin;;; n"<\ttr de ':- lUte van ernst bij het 

tot aal up,n i. a l gerc:;is t rcerde ver! (eerSSlncr ltoi ~'ers en ~ e v()ei.gan~crs 

d aaro nd Cl' ove reen él il, r.}'é al j aren in ue peri ode 1950-1'1 65 (Bron: C3 ~). 



Lee f t i , id - Ve r }'C e}' 5 sI a ch t of t'ersl Vnet ,.n:an gor.1 o.I." B evo l k-i!t 'b 

ca t(:.' ~o ri t:) I, YC' 1'1,e e r!;~ l-u c h t of-
l' P I: :::; 

',\ .. n t ·a l ' ' , 0 n nn t a 1 ~ t! 
I ' -

0 - U .1 a 'l r 7. Gso 15 !~ • OOI) ]3 :...~) 
, 

l 5 - 61t na r '11 .3 112 7& I 2.3 09 }1 62 
' -

65 j (l~ r e. a. 3.58 0 7 ' t • 1 ij> 8 16, 9 
L . 

'fa t a ul -32. 60 2 100 7.506 lau '10 0 

TnlJ ~Ll.!. De aantallen en percelltagcs van het totaal aalltal in Xe

del'.lalld geregis·trecrdc verkeersslachtoffers en de voetgangers daar

onder naar lcc·f ·(;ijdcntegarie in 1962 (13.1'on: CBS). 

IGe-t Verj<eers- 1\;a4 r'VUtl ' lerkeel: s- \ ;aa rVnn 
s 1 ach t V'.l "~ :'!?~_:f:ers_-, vo et r. ',all gel' S (I. od. en vo c 1./ .!;ill l!!, I.' r s 

___ ' __ .VliI n ~aJ. " ,~ __ , ~,,;U1 t~~ . _ _ ~~_ ü'üntDl " ? a 'L'll t ~ 1 ~ -
H4n 113.7G6 G8,5 111.679 59,3 :::!.17H 7(i, 1 "305 65,7 

VrOllW · .~ O . 1) 18 3J ,:5 
I 

13 • 21 () {a,? 684 ~J.='i, 9 2u6 ]4,3 

~ otll. a.l /"».96 1} HO .l 7. 839 100 2 •. ~62 100 601 190 
'--._- -. 

Tnhel 8. De aantallen vcrlccerssh\chtoffers en verkeersdoden en de 

voct '.;all~ers daé.i.ronuCr in het jaar l!)Gï naar geslacht (3ron: C'öS/;3\·;OV). 

Harkering Verk eerslichtenrpgeling 

been 
·f 

par t - t ime regeling IP" r l nnente 
reg€ li ng t e~~el ing 

t f u n c t i (ln eer t functione~rt I 

i niet wel I 

zebra vop vap gop gop 

' r abel 9. L C>" ovc r'zich t van (j e t ~ :l'e t Y:Jcn avers te pJ:plaa t 3en, tIe VQP 

en èc ~~o?, onu el 'vcJ'(ll ~e H n è.. ur I k> kcn':,fL'rJ\:CI1 VUil d e vel 'l ~cc rsl i chten

l·e<hclirl~. 
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Area type Variables related Type of relation 
t o risk 

on zebra nUl1lber of ri sk 'faU s as nl lmber 
p edestrians of pc üc::;"rioIJs 

i n Cl'(>n se 

within 50 yard vehicl.e flo' .... ri sl ~ i I1creases with 
of zebra vehicle flo' .... 

tu rning traffic risk increases with 
increasing ntunbers 
of tUl'ni ng vehicles 

s:: 
0 elsewhere vehicle flo' .... risk increnses w'i th 

.,-4 

vehicle flow -jol 
C) 

s:: 
:3 
.~ raad width risk :increases ,vi th 
c:l road width 

<+-t 
0 

Cl) 
number of risk decrcases ,vi th 

'0 pedestrians increase in numbers 
~ 
~ 
>-. 

0 density of risk decreast?s ,vi th C'l 

>:l pedestrians incl'ease in clensity 
.,-4 

..cl 
-jol 
.,-4 "ri t llin 50 yard of 
~ 

Cl) 
light-controlled 

s:: crossing 
0 ..... 

light-controlled number of risk decreases wit.h .,.:> on 
C) crossing pcdestrians increase in numbc,rs <lI 

CJj 

vi t l1 in 50 yard of 

o c:: 
light-controlled 

Cl c crossing 
.,-4 

~+J 
ce C) el se,,,here 

:;3 s:: 
;:J 

'r-J 
<lI 

l-o ~ ,'fith in 00 yard vchicle flo, .... risk jncreases with 0 E ~ "'- of zebra increase in vchicle 0 
Cl) i-< .flow s::<+-t 
0 

.,-4 Vl 
-;..:;~ 
C) '"' on zebra 
<lI (j 

Ui >-. 

1' ah (' l 10. 'luriables fOllnu t .a he relatcn to ' perlesü'ian r i s ( in 

di f î cr e nt a.re.n L' ;v es (V,u"i ,ctlJle ... , 011 1:- l is te d i.f rcl ut ion Sib'Ol ific-a n t 

a t t he 0,0-3 level ~ (-droH: ~; ac! ;:Je ,~,,: u.l uc r, I QCl}). 
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Place Relative 
ri sl{ 

<lt, or w ithin 20 on lig11t controlled c ross).u g 0 , 20 
yards Ol a junct ). On 

on zebra Cr ossing 0 ,65 

elsewhe~e 1 ,25 

mOre t1nn 20 Yflrds on zebra crossing 0 ,22 

Iro III a jtmction 
elscwhel'e 1,00 

T n hel 11. i {e t rel u tie'/ c r i s i c 0 b i.j IJ e t 0 ve r s t ü hen v û Il cl cr i ,j b û an 

door voe t. 6H •• .,;ers (Dron: It. ·l L .L., VJG5). 

H .11.. IJ. nerlijn 

I 
overste- relntief overst.e- o ~lgeval . .J rela t ie f 
l;cnde risico }{encle n,.et voe~1 ri s i co 
yoet- voet- Ibl n gers 
(·;o.ngers 19",an crers 

op oversteel {plaa ts 43% 0,112 41.% 34% 0,33 

binnen 50 yards 17~;; 1,75 
bij oversteel{plaa Ls 

o v e I'S te clCl) laa ts met. 12~ 0,17 31% 7~ 0, '10 
, "e r}{e e r s 1 i ch·ten 

l Jinne n 30 'yélrds h" .1 3'~ 3,94. 
o vers t ec r~p laa ts met 
'" erke e r.e, 1 i<:h t en 

elders C) - u _J, o 1,- 25'; 59 ,0 1,-
. 

l' ot aal 1 00 10 0 10 0 

1 élbcl 12., r.l ct relat. i.eve risico op ovel's t '.?el,ep D: .. t.SClI <..'1 de b C'0icl. 1en 

er (X l h~('n (Bron: ~lackie, -19,')2). 
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Lee f tijd- - ' On.~cv..:lllen ll1f: t vo etgange rs ~ :r. vop's ] categori e _._ ------ - - _. 

aanta J (/ 
,0() 

0 - 15 jaar 52 30 

16 - 59 jaar 68 39 

60 jaar e.o. 53 31 
" 

Totaal 173 100 
l...-

Tabel 13. O!l~eYüllen l ',~e t v; )e t ~ <lIl~ers op YOP'f! vcrQ e elcl nn~n' leef

ti.}dcij te ; .,lrieën in t\feec.le helfl 1~'6!i en eerstc hel f t 1 ~G5 ( l)rol1: 

8ureall vnn Statistiek der Ge ~ !eeJJte .\nlsterdam). 

Lee ftijd- Vo e t ,~'lng e rs- 1' 0 ta:q, 1 aan tal Pc rc en tal~e van 
categorie doden op vop's voetlJ;angers- totflal aantal 

doden 'Toetgangers-
loqen 

0 - 111 j,:\Ul' 3 224 1,3 

15 - 64 jaar ... 110 3,6 

65 jaa r e. o. 19 151 12,6 

T otanI 26 485 5,11 

T'lbel 14. lIet aan t<:l voctgangcl ','Hloclen op vop's nnnr leeftijdcu'te

gorieën in 196 2 (Bron: C~S, 1<)64 (a). 

, . 
Ge ,<; 1 acht Vo e tgnJl~. ~r s onder Va c·tg,'mg el'S onder B evo Ik ing 

ve r l\:e e r ss I él eht affe rs vcrkeCo\ rsdocien 
o p , '0 p IS op VOpl S 

, 

aa'ltal I % aantal % % 

}!a n ) 0 ) li4,5 16 411,5 l19 , 9 

VI'OUW 378 55,5 ~o 55,5 50,1 

Tota" l 681 100 36 100 100 

'l'("tl wl 1'). De -'lu" h dJE'n en peree;1 "i"tf,.::e ~o ' \")t..; un~ er,., O1'. <lc:I: ,te VL'r .:l."l'rS

:;lachtoffcrs en v(.'l'l'l'cl'sdodcn 0') vopls 11<"'..11' gesl <:l.d, t ( .31'0. C~S/S; ,t')l). 
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Verkeersmiddel Aant.al .I Jaarkilo· Jaarkilo- Dode Ljke Dode lijl{e on-
metrage ( etrage o~~evallen gevallen met 

. (gem) totaal) met voet- voetgangers 
19angers L12er 10Y km 

x 10) x 103 km x 109 km aantal aantal 

Vrachtauto 225 17,8 4,0 143 36 
--

Bus 9,5 q8,8 0,46 11 24 

Motor/scooter 140 7,3 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 4 0,2 

Totaal 55,5 530 10 

Tabel 16. De aantallen dodelijke ongevallen met voetgangers in ~e

derland naar betrokken voertuigcategorie per 109 afgclegde voertuig

km in ly65 (13ron: Zabel, 1968; door de S\\'uV gecorrigeerd). 

--_.-

Verkeersmiddel Ongevallen met voetgangers op vop's 

aant al % -
-F iets 50 10 

~ Iotor/scooter 68 14 

~ 

Vrachtauto, be-

stt!li:l.uto, uus, 
76 15 

Itrm l 

B romfiets 126 25 

Personenauto 180 36 

Totaal 500 100 

Tnbel J7. Ongevallen met v oe t g angers op vop's nnar bet rokken voertuig

-categorie in de perione januari-sel}tcrul}er 1 962 (Bron: CBS, 1964 (a). 
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Manoeuvres voetgangers Ongevallen 

aantal % 

Voetganger loopt op vop 114 61 

Voetganger versc}lijnt plotseling op 54 29 
vop 

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 januari - september 1962 (Bron: CBS, 

1964 (b). 

Manoeuvres person~nauto's 

Auto rijdt recht door 

waarvan door groen verkeerslicht 

waarvan door rood verl(eerslicht 

w'aarvan een voor de vop stilstaand 

voertuig inhalend 

waarvan niet tijdig tot stilstand 

gekomen 

Auto boog af 

"aarvan b~j verkeerBlichten 

'vaarvan niet bij verl;:eerslichten 

Totaal 

160 

20 

18Q 

Ongevallen 

20 

2 

26 

112 

5 
15 

180 

.1'ahe1 .19 • .}!unoeuvres van personrnanto 's bij hotsingen tegen voet

gangers op vop I s in de periode januari - septe~!I)cr 1962 (Bron: 

C])S, 19611 (b). 
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\{ id th of rond Speed of traffic 

10 m.p.h. 15 nl .p.h. 20 m.p.h. 
= + 16 km/u = + 24 l<n l/n = .:!:. 32 km/u -

\'Ia i ting t illle (seconds) 

12 fe et :: + 3,65 m I 0,8 0,5 0,2 
24 feet = + 7,3 Dl 12 6 2 
36 feet = + 11 m 150 .')0 10 
48 feet :: + 111,6 m 4.000 500 30 
60 .reet = + 18,3 IQ 29.000 10.000 125 
72 feet = + 22 m 6.000.000 1100.000 600 

Tabel 20. Gemiddelde wachttijdell voor openiQgen in randoM verkeers

stromen , ... aardoor voc tgangers de ,"eg over kunnen steken (Uron: 

Smeed, 1968). 

! . 
Ca tegorle verlteers jee lne\ler 

Vrouwen ~et kleine kinderen 

Kineieren tussen 6 - 10 jaar 

Vrouwen boven de 51) jaar 

~rouwen tot 50 jaar 

~fa.nnen boven de 55 jaar 

Hannen tussen 40 - 55 ,jaar 

Mannen tot 40 jaar 

Jonge Inensen van b.~ide geslachten 

Snelheid in ,m/sec 

0,7 

1,1 

1,3 

1,4 

1,5 

1,6 

1,7 

1,8 

TahcL21. Gemiddel e snellteden per catetio rie verj',tcersd,.elneoler naar 

lee'fti,id en g~slacht (Bron: l 'ef-c}1el, 1957). ' 
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Pedestrians llehaviour index 

before striping aftel' striping 

Men Q5,0 ')3,1 

\'vomen 63,4 68,6 

Vehicles Stopping index 

_2,6 4,0 

TntJel 22. Belh\viour index en stopping iurlex voor zes VOp'S in 

Londen (;J31'on: H.H.L., 1965). 

'\antal v oet~nn- :Auntal voertl lÎg en per uur in !t.iewens te beve-i li-
gers dat in een de te kr ui sen veI'\.{ eersstrooll ging voor de 
uur wil over -;" L voet ganger 
st el ,en eenr i cht ings- in t\fee rich-

verlc('er tin!I.en s tr nen 

~inder dan 100 uinder dan J-iOO Im inder dan 200 geen maatregel 
nodig 

ca. 1 00 200- 400 verkeersgeleider 
aanbrengen, nIs 
rijbaan te sllal 
is dan Vop 

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

600-1000 vop met verkeers-
g eleider; ver-
keersgeleider 
niet mogelijk, 

I dan vop met ver-
k e e rslichten (gop 

~e er dali 11 00 meel' d an 800 ~ eer dan 1010 0 I vop Inet verl<eers-
li ch ten ( g op) 

Tuhel _'?~. Crit cri,'). voor cIe ... ~ nleg van ee n ovp.. rs-/;eekplaa-ts (n ron : 

:.t.\\1'B, 1 !JIJ 7 ) • 
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~ignals to 
~rivers 

Signals to pedestrians l'ime in secs. 

aspects push-button , 

panel 

!Rt I s a ting alJ lber \ 'JUT VAlT 3-6* 

Pulsat ing red QWSS none 11_6:lf 

Flash ing amber -f! ashing cr tOS~ none 3-7 
'loshing amber f ast f lasl ling none 5 

Cl tOss 
~one none none variable, fixcd 

(or \, 'lIT ,{hen (or \\AIT ,\"hen minitnUII u'3ually 
push-but ton push-button 20-30 secs. 
pressed) pressed) ( vehicle pre ce-

dence period) 

TnlJe~ 2!~. Eet sclH'n ntische overzicht van de vel king van de panda 

(Uron: ~ nc~ie, ;963). 

*Depending on speed value of road 

Signals to Si.;nal s to pedestrians Time in secs. 
drivers 

aspects push-button 
panel 

Steady amber red standing \,'AIT 3 
nlan 

St eady red gre en ,,'al1<ing - 6 (the green 
I lan (steady pedestrian as-
signal) pects appears 

one sec. af ter 
t he vehicle red 
appears) 

Uasl1in'b arntJer g ree n w alJ( Ï,r lg variabele uc-
rn dn (na shi l1g) - cording to site 

conditions 

Flus h i ng amber red standi ng - 1- (c1parp.nce 
ma n J~eri od) f-._-_ 

W, ite St. An- red s tan di ng; \I T
• I T 15-,30 (veh i cl e 

drew' s cross Plan ( when Ptlsh- Illrecedencc 
bu t ton pressed) period) 

I 
l' '1 h(d .'"!'). l Iet sc.1j c t, iUtiscl,lC oVl'r-.dcli t vun de ~;el'king v(~n de X-\I'ay 

(Uron: Duff, 1968). 
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BIJLAGE 

Een VOor O!lcler·z.oek na, r de r epresent ati vi ei t Veln Anl s tenl U I 

De opzet en de onlv ang van een eventueel ui t te voeren st atistisC}l 

onderzoek vragen om een lll echélIlische verwerking van het te verza

melen cijfermat eriaal. 

De gemeente AMsterdam beschil<:t over een ongevallenregistratie 

waarvan de gegevens direct op mechanische wijze hunnen 'Worden 

verwerkt, terwijl dit voor de andere geneenten in ons land in min

dere nate het geval is. Bovendien bevat de ongeva llenregistratie 

van de gemeente Amsterd~ neer en uitgebreidere gegevens dan die 

van de andere gemeenten. Het is dan ook de bedoeling een eventueel 

statistisch onderzoel{ uit te voeren in Amsterdam. 

Ter beantwoording van de vraag of' het ongevall~.beeld in ~m sterdam 

representatief is voor ons land, zijn in 1967 a~ n een tiental po

lit iekorpsen vragenlijsten over oversteelcplaatsf.. n en ongevallen 

met voetgangers toegezonden teneinde deze repre~ entativiteit na te 

gaan. 

Hetgeen volgt is een samenvatting van de resl ll tat en van het voor

onderzoek en enkele conclusies. 

Resultaten van het vooronderzoek 

Uit de ontvangen geg[,vens van de politie is het volgende vast te 

stellen: 

1. De absolute en relatieve aantallen van de ovrrsteekpl~atsen en 

van d e ongevallen met voetgangers hebb en een zeJ ~r grote spreiding. 

2. In d e meeste gevallen ga at het om zeer kleinE' aantallen. 

3. Om t r ent de "g eldigheid " van d e ' vi jze va n reg:-: st r atie en de 

" betr ouwbaa r h eid" van de daardo or verl(regen ge ge.ve n s is niets be

k end. 
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Hieruit volgt dat het weinig zin heeft te proberen op zuiver 

statistisc}l e wijze vast te stellen of Ams t erdam (al of niet) si,;

nificant verschilt van de alldere gemeen t en. Het is \vcl mogelijk 

na te gaan of j\rnsterda,:n bruil<baar is voor een stntistisch onder

zoek betreff en de de veili,hcid van voet gangprs. Voorwaarde is dan 

dat geen opvallend grote of typi SCl1e ver sc h i llen in llet ou geval

lenpatroon worden gecons t ateerd ver~eleken met dat van de a ndere 

ge~'l eenten. 

aVe rs teel<pl a,'\ tsen 

Bij tabel 1 geldt als eerste 0Pnler dng dat Hilversum erg weinig 

oversteekplaatsen (22) heeft. Dit betekent dat daar slechts 5 h 
6 Icruispunten zijn voorzien van zebrat!lUrkerin~en en 1 à 2 kruis

punten een part-time ve rkeerslichtenregeling hebben, wat voor een 

stad van 100.000 inwoners erg \yeinig is. 

Uit deze tabel is verder op te merken dat de meeste oversteekplaat

sen in Amsterdam op }<ruispunten (99ro) liggen, welk beeld overeen

stent met dab van de andere gemeenten (97%). 
Ten aanzien van het type overste~{pluats vult te constateren dat 

,,\rns terdam per 10. 000 inwoners een bctrekke 1 ijle kl ein auntal vop 's 

bezit in vergelijking met het (g~liddelde) aantal in de andere ge

meenten. Wel moet men bedenlcen dat di t (gemiddelde) aan·tal (7) voor 

een aanzienlijk deel \vordt beïnvloedt door dat vaB llotterdam (13). 

Het aantal gop I s per 10 .. 000 inwoners blij!<t in Amsterdarn even groot 

te zijn als gemiddeld in de andere gemeenten. 

Wel lJlOet el ' nog op \~·orden gewezen dut bi,j di t onderzoek voor Am

sterdam alleen het gebied binnen de ltingspoorb~aI ~ in beschouwing 

is genomen. Het ligt voor de hand dat in dit gebied meer gop's aan

wezig zullen zijn dun d~arb uiten. Daar s t aat ~cgenover dat buiten 

dit gebied de overs~ eel { plaatsen voor het merendeel VOp'g zullen 

zijn. 

Bij een ui t te voer(m o nderzoek in Arn s t erdall bl'l loeft het voorgu·cln

de ge en bez,v ar t e zij n , omda t du n het gehele 9t ad s g ep ied hierbij 

k an word en be tro t ken. 

Ook het gevolg van het ni et -lcennen of het n i et-un,ifo!'nl han t eren 
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van er lig cri terium voor de aanlcg van een oversteekplaats is in 

deze tabcl terug te vinden. De spreiding van het a ant al oversteek

plaatsen per 10.000 inwoners (5 - lS) cn van het perceotage vop's 

daarvan (35 - 72) is zo groot, dat elke algemene uitspraak 

steunend op deze ge gcv en.~ moet worden verm cden. (Al s gevolg van de 

af",ijl,ende situatie in JIilve r Sllt'l zijn de cijfers van deze gCL,eente 

hierbij buiten bescho~ting gelaten). 

On gcva llen 

In tabel 2b valt op dat het percentage ongevallen niet en/or door 

voetg angers op kruispunten in Aln sterdaln (63;';) hoger is vergcleken 

met h et gemiddelde in de andere gemeentcn (q5%). ~it beeld wordt 

vooral verkregen door het hogere percentage ongevallen in Amster

dam op niet-geregeld~ kruispunten (001< niet door middel van vop's). 

Onderzoek naar het verkeersgedrag van met name de Amsterdamse voetganger 

is dringend gewenst om te achterhalen in hoeverre di. t gedrag het percen

tage ongevallen beïnvloedt. Eveneens bestaat de mogelijkheid, dat 

het weglaten van de buitenwijken het ongevallenbeeld beInvloed heeft. 

Het perèentagc ongevallen met en/of door voetgangers op vop's op 

kruispunten in Amstcrdam gecft hetzelfde beeld als dat van de andere 

genieenten (25,5% en 25~). Bij de vop's 'lvelke niet op kruispunten zijn 

gelegen, geeft Amsterdam een zeer gunstig beeld (0,5% tegen 6%),he~ 

geen wellicht voor een deel is toe te schrijven aan het weinig voor

}<OJl len van vop I s in Amsterdam, anders dan op kruispunten. 

liet percentage ongevallen met en/of door voetgangers op gop's 'is 

voor Amsterdam 11,5f{,tegen9%voor de andere gemeenten, terwijl zowel 

Ams terdam al s de andere gemeenten 5 gop I sper 10.000 im/oners heb

ben {tabel 1). Het be.~ ld voor Amsterdalll stemt hier nagenoeg over

een met dat voor de andere gemcenten. 

Buiten de kruispunteJl komcn in zowel Ams t crdam dls "in de andere ge

meenten op gop' s nagenoeg geen ongevallcll niet ell door voet gan gers 

voor, hetgt!en mede w.Jrdt verklaard door het feit d"d. t resp. 99;~ en 

97 ;~ van de oversteeeplaatsen op kruispurtt en is gele gen (tabel 1). 

Dit geldt in de zelfde orde voor dc gop's. 



- 72 -

Aan'hezien bleek dat de ge ~l eenten E i ndhoven en Nij megen het aantal 

ongev a ll en ,,;a arv,'ln de vO l;., t g an ger a un l eiding t ot het on ge val. was 

ni e t in hun o nge,,"allcn ge~eve n s heb b eJI opgen ome n (en dus niet in 

tabe l 2a en 2b konden ,"o r de n ver",erk t) rees d e vraag in hoeverre 

de ze ca t eg or1e ongevallen het tota l e ongevall ~lbeeld be l nvloedt. 

Daartoe zijn ih tabel 3a en 3b opgesteld, analoog ann tabel 2a 

en 2b, doch de "voetgan gers als aunleiding tot een ongeval" zijn 

buiten beschoU'ldng gelat en. 

Het meest oplJ lerkelijJce is dan dat voor Amsterdam de procentuele 

ongeval I enverde I ing op ){rui spun ten versus ni et-op-l(rui spun-

ten is omgekeerd (van 63 - 37 naar 47 - 53) en nu de meeste onge

vaI"len laat zien "niet-op-kruispunten" evenals voor de andere 

gemeenten. Verder blijkt dat de Itolou: "niet-op-kruisp unten -

niet- tijdens-regeling" er houogener ui tzie,t d'an diè in tabel' 2b. 

De ongevallen waarvan de voetganrcr de aanleiding was,zaten vooral 

de JeoloJllmen "op kruispunten" (gezien de verschu.iving van het per

centage ongevallen op en buiten kruispunten) he t geen fulidt op een 

meer systematisch voorko len van di -t soort ongevullen. 

Op grond van het voor~aande zijn de ongevallen waarvan de voet

g anger de aanleiding was, ook in de verdere bescJlOtn-ling we~gelaten. 

In tabel 4 zijn de aantnllen ongevallen met voe : gangers, en die 

per '100 0000 imvoners onderverdeeld naar het plaatsvinden daarvan 

op vopls, goplg of elders. Ondanl es het feit dat Aru sterdaJll minder 

vo p ls heeft per 100000 inwoners (3 tegen 7) gebeuren daar op 

VO p l smeer ongeva 11 en p er 100.000 lnwoners (15 tegen 1 1). Op het 

eerste gezicht du l dt dit op een grotere onveili ~heid van de vopls 

in -tnlsterdam aun van die i n de a ndere ge meen t en} als t e rminste 

het oversteek ged rag v an de .t~s t e rdapse voe t gangers een overeell

kOlIIstig beeld vertoun t , ue t dat v ûn de voetg angers in d e andere 

\!,cJlI een t en. Het a nderé woorde n , z olant , over he t o vers t eekg,edrag 

in a lle gemee n ten nog n iet s bekend l s, Ze/:,gell <1 ?ze ci jfers niet 

veel o 

Ilet z elfde be e ld is t e c o n ~tat.ere n bi j de gOp ls. In Ah s t er d am be 

vinden z i c h e ven Ve el gop'S per 10 .0UO i m"o ne r s (5 t e gen 5), doc h 

er k om en daar o p go p ' s meer o nge val len nie t voe tgangers p er 1 00 .000 
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inv oners voor dnn in d e andere gem een ten (2 11 tegen 9). 

I\O~lJli 'Cds wordt g ewe zen o p h (' t f e i t da t voor Al is t e rdnm all een het 

gebied b i nnen d e Rin g s p oorba an is beschouwd. 

In de tah ellen IJ en 6 "'ord t na der ingegaan op de illvloed van de 

lic}l tgesteltlhe id. De tien gemeenten zijn h i cr te zapen ;;evoegd. 

In tabel 5 geeft de procen t uele ongevulle nver deli ng naar li~ltge

steldheid een \;erlng afwijkend heeld voor AI. s t erdam ten aanzien 

van dag en duisternis. Vellicht is dit geringe verschil te verklaren 

met het verschil in intensiteitvan zowel het r ~jdende als van het 

voetgangersverkeer. Het bekende, drukke ui t gaansleven in À.'1lster-

dam zal in de avond en de nachtelijke ~ren hoogs t waa rschijnlijk 

grotere verl{eersintensiteiten tot gevolg heb b en clan het geval is 

in de andere ge\leenten. 

Uit tabel G valt op te m ~{en dat in ~nsterd ~ n meer ongevallen met 

voetgan gers per 100.000 inwoners plaatsvinden dan in d~ andere ge

meenten (183 te~en 126). In ~Isterdaru gebeurt dit soort ongevallen 

voor 77% (142 per 100.000 inwoners) overdag, bij de andere g~neen

teil voor 82% (104 per 100 0 000 imfollCrs). Dit heeJ.d komt overeen 

D)t.,t de gegevens in tabel 5. 

Voor de vop-ongevallen per 1 00.000 inwoners is te.' zien dat di t cr 

in Amsterdam minder zijn dan in de overige gepeellten (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 Al:lsterdanl bij duisternis (per 100.000 iImoners) iets aan de 

hoge kant, hetgeen ook al ~econstateerd werd uit de gegevens in 

tabel 5. De.' vop-ongeV"uUen bij dag liCh t geven voor Amsterdam een 

met de andere gemrenten overeenstctllmend beeld, d.'tur Amsterdam rela

tief ook mi1lder VOl)' S bezit. 

Ook ten aanzien van deze ge gevens geldt dut , 4et voor een juiste in

terpretatie Vqn de g ('.geve n s nocl ig is te weten in wel},e nlUte de in

tens it ei ten van het l ' ij d ende en h et voe 1ig ti n g ersv ;- rkeer voor Am

sterdam en de ~ ni1.ere geillë ente n mP.t el kaar overeeJlsteuull en. Met an

dere "oorden, de exposi t ie f uctor is Ze er belall gri.jk. 
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',Nl \I:LB CONCLUSI IS 

Al s voor l op i ge en v oorzi chti ge c onc l usies gel de n ten aanzien van 

Ams terdam en een t ien tal andere gemee nten. 

1. Dl ij l(baar is de ca teg orie "v oe tg,a ng er s al s a.inle iding van een 

ongeval" een erg subj e cti eve , deze wor dt dan oo~ nie t i n de on

de r zuchte gemeenten uniform to egepast. 

2. Er zal moeten worden nagegaan in hoeverre de ge r inge versch il

len tussen J\.n)ste r dam en de a ndere gemeenten wo rden be ïnvloed en 

kunnen worden verklaa r d door verschillen i n intensitei t en van het 

ri jdende en het voetg{w gersve r keer, alsmede door verschillen in 

he~ gemiddeld aantal ma l en do t voetgangers oversteken. 

3. Op de vraag naar de r epresent ativiteit van Amsterdam voor een 

uitgebreid statistisch onderzoek kan worden gealltwoord, dat Amster

dam slechts graduele v e rsch illen kent met de andere gemeenten in 

ons land. 
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Apeldoorn 100.000 
(IJ c+- 'i ::J 
c+- l-" c+-
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~ ('J en 
; .... <: ~ ::s 
IJl ::J" (l) 

<+ ::s ro ::s 

Breda 1 00.000 I 
Delft 80.000 

..... ::: ::J 
en p.. c+- s:: 
" 

Cl) e:> 'i Den Haag 600.000 
:l.. <: 1-" ::J 
~ (I) ::s ::J 
'i ~ ::s Eindhoven 180.000 

EI ~ c+-
c;: Cl) \,:) I'l 
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ëD en 
Groningen 150.000 

('J I'l 
::s oq .......... D 
c.+ Cl) tJj ::s Hilversum 100.000 
(0 ;:; 'i r+ 

Cl) 0 I'l .... ('J ::s l-
S" ::s 
:Jl c+- '0 

Ni .imegen 150.000 

c+- e:> 0 en 
c:> - "0 'i ,.. Uotterdam 700.000 
'i (Jq 
p.. re s:: ~ 

~ ::s ~ 0 
e:> 

Zeist 50.000 
'-' <: 0 

0 <: 0 
0 ::J 0 : -
'i ::s ..... 
§î o~ ::l 

e:> ~ Totaal 2.210.000 
IJl O"l 0 
c+- e:> ::s 
Cl) <: ro 
'i (l) 'i 
I=l- := IJl 

~ 
IJl Amster dam 616.000 
I=l- ..... 

p.. 0 ..... 
0 0 (Iq 
0 'i I 
'i 

Over- per 10 4 Oversteek-
stcck- inw'. plaatsen op 
plaats kruispunten 

aantal aantal aantal % van I 
(1) 

49 5 46 92 

74 7 73 98 

89 11 84 94 

606 10 591 98 

253 14 2H 95 

166 11 163 98 

22 2 20 91 

119 8 117 98 

1262 18 1217 95 

3'-! 7

1 

33 97 

2664 12 2573 97 

1167 8 463 99 
I 
----

vop's 

aantal % van I .11 per 10 
inw.. 

16 33 2 

40 5Il 4 

47 53 6 

285 47 5 

911 37 5 

67 40 4 

17 78 2 

39 33 3 

908 72 13 

12 35 2 

1525 57 7 

161 35 3 

f 'gop' s 

aantal /% van I tper 10 4 

li mf. 

33 67 3 

311 46 3 

4.2 47 5 

321 53 5 

159 63 9 

99 60 7 
i 

5 22 1 I 

80 67 5 I 

354 28 5 I 

22 65 5 

1139 43 5 

306 65 5 

-:J 
1...1 
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. 
Gem eente '1' ot aal op krui s pu nten (ll Ul ltal) 

on:r, e-
vall en ni e t tU deu s tijd ens 

( regel i ng r e geling 

aallta l X. I z ~ z 
- (v op ) - ( g o p) 

i \.pe Ido orn 96 9 12 2 4 

Breda lU 2 4 4 5 17 

Delft 131! 14 7 7 

Den Haag 1236 202 204 20 1 18 

Groningen 262 38 27 3 27 

Hilversum 127 37 22 5 

Rotterdam 1865 89 702 159 

Zeist 65 8 27 4 

Totaal ~ 21 1005 30 343 
t--

3926 1820 

.\.msterdam 41 0 1171 71 209 

1848 1161 

~ = niet op/nabij zebrap ad 

Z = op/nabij zebrap ad 

Tabel 2a. 

niet op kruispunten (3o.nt al 

niet tij den s t i jdens 
r e ge li ng rege li ng 

-
X z '&. Z 
- (v~) - (gop) 

67 '2. 

91 

97 9 

664 39 1 6 

141 26 

50 12 1 

769 1112 11 

26 

1885 222 2 12 

2210 

673 9 2 3 

687 

De aantallen ongevallen met en/o f d oor voe tgangers naar plaat s en re 

geItng per g emee nte tn 1966 (Bron: Opg.ólVe v'<\n gegevens doo r de gemeen

tepolt tte van de vermel d e gemeenten en voor . \.m..<;t~rdam do or h et Bure-du 

van ~t-dtisti ek der Geme ente Amsterdam) 
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Gemee nt e ~ota [\ l op l{ru i l un t en 
onge- kY:J.~ I 
tva 11 en niet tijden s ~jdens 

I re gelin~ rege ling 
-

% X Z 
It . ) - Yo n 

Apeltioorn 100 9 12 , 5 
Breda 100 17 3 
Delft 100 10,5 5 
Den Haag 100 16,5 16,5 
Groningen 100 14,5 10,5 
Hilversum 100 29 17,5 
Rotterdam 100 5 37,5 
Zeist 100 12,5 41,5 

Gemiddeld 11 25 

100 46 

Ams t el 'dam 22 1-25,51 
100 I 

~ = niet op/nabij zebrapad 

Z = op/nabij zebrapad 

Tt\b e l 2h. 

63 

\ z 
r, on ) -

2 11 

3,5 12 

5 
1,5 9,5 
1 10,5 

1! 

8,5 
6 

1 9 

4 11,5 

niet op k rlli sp un ten I , 
('{~ V m1 r ) 
ni et t\jdens tij uen s 
re gellng re geling 

X z ~ Z 
(v op) (go p) - -

70,5 2-

6.'1,5 

72,5 7 
52,5 3 0,5 

53,5 10 

39,5 9 1 

41,5 7,5 
40 

I 

118 6 - -
5'! 

36,5 0,5 - -

37 

De ongeval len me t en/ of door v oe tga nge rs als pe rc en"t.:'lg,e van het totaa l 

a anta l ongeva l l en met en/o f d oor v oetl6ang er s n-dar plaa t s en r e gel ing 

per gemeente 10 1966 (Bron : Opgave v~n ge g even s door de gemeent epol i 

t1C van de vermelde gemeenterl en voo r Am s t erdam do or het BUl eau van 

St a t1s t 1ek der çeme ent e Amster da~ 
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Gemeente Totaal op l<r iS}Jlmten (aant al) 
onge-
vuIler niet tijdens t ij dens 

reg e 1 ing regeling 

"nntal X. Z X Z 
- (vop) - lt gop) 

Apeldoorn 49 5 2 2 2 

Breda 119 19 1 3 8 

Delft 110 10 6 7 

Den Haag 939 165 95 16 6 Il 

Eindhoven 147 14 12 15 

Groningen 192 26 9 2 14 

Hilversum 95 36 4 3 

Nijmegen 104 7 5 9 

Rotterdam 1076 70 205 69 

Zeist 42 8 4 4 

Totaal 360 3/i) 23 "195 

2873 921 

Amst~rdam 301 89 49 88 

I 1141 527 

x = niet op/nabij zebr apad 

Z = op/nabij zebrapad 

Tabel 3a. 

niet op krui spunten (aantal) 

ni et t ij dens t i jdens 
regeling regelin~ 

'4 Z ~ Z 

- ( vo~) - (go~) 

37 1 

88 

79 8 

576 17 1 5 

103 3 

132 8 1 

49 2 1 

82 1 

689 40 3 

26 

1861 76 6 9 

1952 

. 
608 2 2 2 

614 

De aantallen ongevallen met voetgangers n aar plaats en regeling per ge

meente in 1966 (Bron : Opgave van gegevens door de gemeentepolitie van 

de ve rmelde gemeenten en voor L\.msterdam door het Bureau van Statistiek 

der gemeente r~sterda ru). 



- 79 -

Gemeente To taal op krlJ.is ) unten 
onlJ' e- ( ': V U Il J 

t:> 

vallen niet ti,)clens 
I re:~ellng 

% , z 
- (vo p ) 

A pe ldoorn 100 1 0 5 
Breda 100 16 

Del ft 100 9 6 

Den Haag 100 18 10 

:eindhoven 100 10 9 
Groningen 100 14 4 

Hilversum 100 38 4 

~i Jme gen 100 6 '1 
Ilo t te :t d.c'l m 100 7 19 

Zeist 100 19 10 

Ge It idtleld 15 ï 

100 

Amsterdam 26 8 

100 

~ = niet op/nabi~ zebrapad 

Z = op/n~ )ij zebrapad 

'l'abel 3b. 

t ij dens 
regeling 

~ - '7 
l.J 

- ( g op ) 

5 5 

3 7 

6 

2 7 

10 

1 7 

3 

9 

6 
') 

1 ï 

30 

5 8 

47 

~l e t op ~rUlspunten 
r", v n n I 

nie t tijde n s t;jdens 
re ge l .'r..ng regeling 

~ Z '~ 'Z 

- (vop ) - (gop) 

75 

74 

72 7 

61 2 

70 1 

70 4 
~f) 

J ... 2 1 

80 1 

611 4 

62 

68 2 - -
70 

53 - - -
53 

De onge va l l e n Ole t voetgange rs al s p ercentag e van he t to taal a-unta l on

gevallen met v oe t gn nge r s naa r plaats en re ge l i ng pe r gemeente in 1966 

(Bron~ Opg'clve va n gegeve ns do or de geme ente p o li ti e van de vermelde ,e

meenten en vo or J ms terdam cl or het Burea u v an S ta tl s tiek der Geme ente 

Amsterdam) • 



- 80 -

Gemeent e Tot a a 1 onge- lop vo p l op gop el ders 
Va lle n 
:--- 1 - a a nta 1: pe I' 10') p er lOc; 8c'lnta r per 10' a an t al ~ er 10') aan t a 

'lnw. ·l nv . i n ''' . i n, ... 

Apt:>ldoorll 49 49 2 2 5 5 42 42 

Breda 119 1 19 1 1 11 11 107 107 

Delft 110 1 38 14 18 7 9 89 1-1'1 

Den Haag 939 .157 1 12 19 86 14 74 1 124 

Eindhoven 11.1 7 82 12 7 18 10 117 65 

Groningen 192 '127 17 11 17 11 158 105 

Hilversum 95 95 6 6 4 4 85 85 

Nijmegen 104 70 6 4 9 6 89 60 

TIotterdam 1076 153 245 35 72 10 759 108 

Zeist 42 81i I} 8 .1} 8 31• 68 

Totaal 2873 1119 233 2221 

Gemiddeld 108 11 9 88 

---
.\msterdanl 1141 191 91 15 141 24 909 15~ 1 

Tabel 4. 

De on gev a ll en met v oetgangers in aan t a llen en per 100 .000 i nwol l er s, 

v e rdee l d naar type overs t ee kp l aats of el ders per gem eente in 1966 

( Bron: Opgave van gegevells door de gemee ntepoli tie va n de ve :nJlelde 

ge me ente n en v oo r \ ms t er dam door het Bure au van Statistiek d er Ge

meente Amste rdam) . 
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\re meente T" t aa 1 dag sch emer duisternis 
ongevallen 

aa nt & 1 ;~ aantal % ~antal 10 fiantal rfo 

10 gelee.L ten I 2873 100 2286 80 95 3 49~ 17 

.:\. nsterdam i 1141 lOl!. 853 76 113 3 2]-15 21 

Tabel 5. 
De aantallen en percentages ongevallen met voetgan gers naar lichtge

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

bet c-oh:ken gemeenten en voor Amsterdam door h et Bureau van Statistiek 

der Gemeente Amsterdam). 

Gemeente [Alle oDfIevallen Ungevallen op vop 

dag duister- t otaal !lag duister- totaal 
nis nis 

. . • 0 . . I • 
~ ~ ~ ~ ~ ~ 
~ ~ ~ ~ ~ ~ 

·M 'M 'M 'M 'M 'M 
lr"I lr"I lr"I lr"I lr"I lr"I 

r-1 0 r-1 0 r-1 0 r-1 0 r-1 0 r-1 0 
al ,.-i d ,.-i '" ,.-i '" ,.-i '" ,.-i ro ,.-i 

-+l ~ ~ ~ -+l ~ 

~ M ~ M ~ M ,:::I M = M ,:::I M 

'" cl) d cl) '" cl) '" cl) al cl) al cl) 

d P. d p.. ro r::.. d r::.. d p.. '" P-

lO gemeenten 2286 10.i 1192 22 227E 126 292 13 116 5 408 18 

~ msterdam 853 111 2 245 41 109E 183 55 9 34 6 89 15 

Tc') be 1 6. 

De ongevallen met voetgangers in aantallen en per 100.000 inwoners 

en die Voor 66n type oversteekplaats (vop) naar lichtgesteldheid in 

1 966 (Bron: Opgave van gegevens door de politie van de betrokken ge

meent en en voor Amsterdall l door het Bureau van S·t,a ti stiek de r Geme en

te Am sterdam) • 


