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In opdracht van de provincie Noord-Brabant heeft SWOV onderzoek gedaan naar de dodelijke 
ongevallen die in 2018 en 2019 in deze provincie zijn gebeurd. Het hoofddoel van het onderzoek 
was te leren van de ongevallen die plaatsvinden. Met die lessen kunnen maatregelen worden 
genomen om vergelijkbare ongevallen in de toekomst te voorkomen. 
 
Het SWOV-team voor diepteonderzoek is aan de hand van politiedossiers en beeldmateriaal van 
de ongevalslocaties voor elk dodelijk ongeval nagegaan welke factoren een rol speelden bij het 
ontstaan en de afloop van dat specifieke ongeval. Vervolgens is nagegaan welke ongevalspatronen 
regelmatig terugkomen in de totale set van dodelijke ongevallen in Noord-Brabant en welke 
factoren daarbij een belangrijke rol spelen. Zo is op kwalitatieve wijze inzicht verkregen in de 
factoren die een rol spelen bij het ontstaan en de afloop van dodelijke verkeersongevallen.  
 
Bovenstaande onderzoeksmethode levert veel informatie op over het ongevalsverloop van een 
relatief klein aantal ongevallen. Statistische vergelijkingen tussen groepen ongevallen zijn met 
deze gegevens niet mogelijk. Het is ook niet mogelijk om een vergelijking te maken tussen 
verschillende provincies. Daarvoor zou een zelfde analyse moeten worden uitgevoerd voor de 
dodelijke ongevallen die in de andere provincies plaatsvonden. 

Ongevallen en slachtoffers 
In de periode 2018-2019 vonden in de provincie Noord-Brabant 221 verkeersongevallen met 
dodelijke afloop plaats, met een evenredige verdeling over beide jaren. Daarbij kwamen in totaal 
243 mensen om het leven. De helft van de overleden slachtoffers nam als bestuurder of passagier 
van een personenauto deel aan het verkeer en een kwart als fietser. De verkeersdoden onder 
auto-inzittenden waren relatief vaak jongeren tussen de 18 en 30 jaar, terwijl twee derde van de 
overleden fietsers 60 jaar of ouder was. 

Meest voorkomende ongevalstypen 
De ongevalstypen die in 2018-2019 het meest voorkwamen, zijn: 
 aanrijdingen van een obstakel in de berm, zoals een boom of greppel (n=71);  
 kop-flankaanrijdingen (n=64); 
 frontale aanrijdingen (n=30); en 
 kop-staartaanrijdingen (n=26), waarvan de helft in de staart van een file (n=14). 

 
Tabel 1 toont de belangrijkste kenmerken van deze ongevalstypen.  
 
De obstakelongevallen vonden met name plaats op 60km/uur-wegen en het was vaak een jonge 
automobilist of motorrijder (jonger dan 30 jaar) die tegen een obstakel botste. De bestuurder 
was onder invloed van alcohol en/of drugs, reed met een te hoge snelheid, was vermoeid of 
raakte onwel. Mede door een verhardingsbreedte die smaller was dan voorgeschreven voor de 
geldende snelheidslimiet en/of een bocht met een te krappe boogstraal, raakte de bestuurder 
van de weg en botste deze met een obstakel dat te dicht op de verharding stond. Van de 
inzittenden die bij het ongeval kwamen te overlijden droeg de helft geen gordel. De helft van de 
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overleden inzittenden die geen gordel droegen, dus een kwart van het totaal, werd bij het 
ongeval uit het voertuig geslingerd. 
 
Frontale ongevallen komen op een aantal vlakken overeen met de obstakelongevallen, zoals het 
grote aandeel auto-ongevallen, de hoge rijsnelheid, de invloed van alcohol en drugs en een te 
smalle verhardingsbreedte, maar er zijn ook verschillen. Zo vonden de frontale auto-ongevallen 
relatief vaak plaats op 80km/uur-wegen waar geen fysieke rijrichtingscheiding was, met 
automobilisten van alle leeftijden. Ook speelde afleiding, voor zover bekend, bij deze frontale 
ongevallen vaker een rol en vermoeidheid of onwelwording minder vaak dan bij de obstakel-
ongevallen. De tegenpartij was in de helft van de gevallen een personenauto en in de andere 
gevallen was het een zwaarder voertuig zoals een bestel- of vrachtauto. Net als bij de obstakel-
ongevallen droegen veel van de overleden inzittenden geen gordel, wat er bij een deel van de 
slachtoffers aan bijdroeg dat zij uit het voertuig werden geslingerd. 
 

Tabel 1. Kenmerken van de vier meest voorkomende ongevalstypen; welke verkeersdeelnemers zijn er relatief vaak bij betrokken, op welke wegen vinden ze 

plaats en welke factoren speelden een rol bij het ontstaan en de letselconsequenties van deze ongevallen. 

Ongevalstype Verkeersdeelnemers Type weg Gedragsfactoren Wegfactoren Letselfactoren 

Obstakelongevallen 
(71 ongevallen) 

Automobilisten en 
motorrijders jonger dan 
30 jaar 

60 km/uur  Alcohol/drugs 
 Hoge snelheid 
 Vermoeidheid 
 Onwelwording 

 Obstakelvrije zone te smal 
 Verhardingsbreedte te smal 
 Boogstraal te krap 

 Geen gordel om 
 Uit het voertuig 
geslingerd 

Flankongevallen 
(64 kop-flank- + 7 flank-
flankongevallen) 

Fietsers en scootmobiel-
rijders ouder dan 60 jaar 

50 km/uur (fiets) 
80 km/uur (auto) 

 Geen voorrang verlenen 
(fiets/scootmobiel) 

 Roodlichtnegatie 
 Hoge snelheid (auto) 

 Geen snelheidsremmers 
 Fietsoversteek afwezig of niet 
conform eisen 

 Zichtbeperking 
 Voorrangsregeling onduidelijk 

 Geen fietshelm 
op 

Frontale ongevallen 
(30 ongevallen) 

Automobilisten 80 km/uur  Hoge snelheid 
 Afleiding 
 Alcohol/drugs 

 Geen fysieke 
rijrichtingscheiding 

 Verhardingsbreedte te smal 

 Geen gordel om 
 Uit het voertuig 
geslingerd 

Kop-staartongevallen 
(26 ongevallen) 

Vrachtauto bij betrokken 120/130 km/uur  Afleiding 
 Alcohol/drugs 
 Vermoeidheid 

 Geen verkeerssignalering 
 Geen openbare verlichting 

 Bekneld in het 
voertuig 

 
Fietsers en scootmobielrijders kwamen relatief vaak te overlijden als gevolg van een 
flankongeval; een ongeval waarbij men aan de zijkant werd aangereden. Ruim de helft van alle 
fietsdoden was het gevolg van een kop-flankongeval en als we de flank-flankongevallen ook 
meetellen, dan waren alle overleden scootmobielrijders het gevolg van een flankongeval. De 
tegenpartij was in de meeste gevallen gemotoriseerd snelverkeer. Ze ontmoetten elkaar op een 
kruispunt, waarna ze in botsing kwamen doordat een van beide partijen geen voorrang verleende 
of een rood licht negeerde. Het was vaker de fietser of de scootmobielrijder die geen voorrang 
verleende aan het gemotoriseerde snelverkeer dan andersom. De reden voor het geen voorrang 
verlenen is in de meeste gevallen onbekend. De kop-flankongevallen tussen gemotoriseerd 
snelverkeer verliepen op eenzelfde wijze. Het enige verschil is de locatie van de ongevallen: twee 
derde van de dodelijke kop-flankongevallen waarbij een fietser kwam te overlijden vond plaats op 
een kruispunt van een 50km/uur-weg, terwijl de dodelijke flankongevallen tussen gemotoriseerd 
snelverkeer vooral plaatsvonden op kruispunten van 80km/uur-wegen. Op alle genoemde wegen 
was het ontbreken van de aanbevolen snelheidsremmende voorzieningen voor of op het kruispunt 
de belangrijkste infrastructurele invloedsfactor. Bij een lagere naderingssnelheid had het verkeer 
meer tijd gehad om de andere verkeersdeelnemer waar te nemen en daarop te anticiperen. Het 
merendeel van de fietsers overleed als gevolg van ernstig hersenletsel en/of multitrauma. Geen 
van hen droeg een helm. 
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Het merendeel van de kop-staartongevallen vond plaats op autosnelwegen met een snelheids-
limiet van 120 of 130 km/uur. Twee derde van de kop-staartaanrijdingen op deze wegen ontstond 
in de staart van een file en bij eveneens twee derde van de ongevallen was een vrachtauto 
betrokken. Elf van de veertien keer botste een ander voertuig achter op een vrachtauto; zeven 
keer was het een personen- of bestelauto en viermaal een andere vrachtauto. Driemaal botste 
een vrachtauto achter op een personen- of bestelauto. De aanleiding van het inrijden op een 
voorligger had veelal te maken met verminderde oplettendheid door alcohol of drugs, afleiding 
of vermoeidheid. Bij een aanzienlijk deel van de locaties van de kop-staartongevallen ontbrak 
verkeerssignalering (matrixborden boven de rijbaan) of openbare verlichting; mogelijk was 
daarmee de file of een stilstaand of langzaam rijdend voertuig eerder waargenomen. De dodelijke 
afloop werd bij de kop-staartaanrijdingen in een file vooral beïnvloed door een beknelling in het 
eigen voertuig. 

Factoren die een rol speelden bij het ontstaan van de ongevallen 
Zoals de bovenstaande omschrijvingen al laten zien, ontstonden de ongevallen door een combinatie 
van onoplettendheid of (bewust) risicogedrag van de weggebruiker en een weginrichting (inclusief 
berm) die weinig ruimte biedt voor menselijke fouten. In een klein deel van de ongevallen 
speelde ook een voertuigdefect een rol. 
 
De rol van de verkeersdeelnemer bij het ontstaan van de dodelijke ongevallen in Noord-Brabant 
varieerde van alcoholgebruik (n=9), drugsgebruik (n=16), een rijsnelheid die ver boven de limiet 
lag (n=26), afleiding (n=17; waaronder telefoongebruik (n=6)) en roodlichtnegatie (n=9) tot 
vermoeidheid (n=6) en onwelwording (n=7). Deze aantallen zijn gebaseerd op die gevallen 
waarvoor substantieel bewijs voorhanden was, zoals bloedtesten, snelheidsberekeningen, 
uitgelezen telefoons of verhoren van de bestuurders. Dergelijk onderzoek heeft de politie niet bij 
alle ongevallen uitgevoerd, waardoor de rol van deze factoren in werkelijkheid groter zal zijn. De 
genoemde aantallen geven derhalve de ondergrens aan. 
 
Bij minimaal acht ongevallen speelde de technische staat van het voertuig of een ander voertuig-
kenmerk een rol bij het ontstaan van het ongeval. Dit varieerde van een lekke of gladde band tot 
een technisch mankement aan de motor en voertuigaanpassingen die van invloed waren op het 
vermogen (opgevoerde bromfiets) of de stabiliteit van het voertuig. Bij twee fietsen brandde het 
achterlicht niet. 
 
De infrastructurele aspecten die het vaakst een rol speelden bij het ontstaan van de dodelijke 
ongevallen in Noord-Brabant waren een kruispuntinrichting die geen veilige snelheid afdwingt 
(n=32), een te smalle verhardingsbreedte1 (of specifiek deel van het dwarsprofiel; n=16), het 
ontbreken van een fysieke rijrichtingscheiding (n=12), een te krappe boogstraal zonder passende 
waarschuwing (n=9) en het ontbreken of niet functioneren van verkeerssignalering 
(matrixborden) (n=9), waarvan vijfmaal op een filegevoelige locatie. 

Factoren die een rol speelden bij de ernst van de afloop 
De ernst van de afloop van het ongeval werd voor een belangrijk deel bepaald door de inrichting 
van de berm. Er stonden obstakels in de berm, veelal bomen, die niet of niet op de juiste wijze 
waren afgeschermd. Van de 41 obstakels die buiten de bebouwde kom in de berm stonden, 

 
1 Om de wegfactoren te kunnen evalueren, zijn de kenmerken van het dwarsprofiel en de fietsvoorzieningen 

vergeleken met de richtlijnen van CROW. Kwalificaties als ‘verhardingsbreedte te smal’ en ‘boogstraal te krap’ zijn 

het resultaat van dergelijke vergelijkingen. Een afwijking van de richtlijn is overigens nooit per definitie een 

ongevalsfactor: dat is afhankelijk van het totale verloop van het ongeval. De afwijking moet een rol hebben 

gespeeld bij het ontstaan of de afloop van het ongeval. Zo is ook het feit dat iemand weinig rijervaring heeft niet 

voldoende om rijervaring als factor aan te wijzen. Het specifieke rijgedrag of de voertuigbeheersing moet daar dan 

ook aanleiding toe geven. 
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bevonden zich er 27 binnen de obstakelvrije afstand die voor het betreffende wegtype in de 
richtlijnen is voorgeschreven. Daarnaast leidden zes aanrijdingen met een geleiderail tot een 
dodelijke afloop; driemaal doordat een motorrijder met zijn lichaam in contact kwam met de 
geleiderail en driemaal doordat een of meer inzittenden van een personenauto als direct of 
indirect gevolg van de aanrijding met de geleiderail, en het niet dragen van een gordel, uit het 
voertuig werden geslingerd. Als gevolg van obstakelongevallen zijn daarnaast vier inzittenden van 
een motorvoertuig door verdrinking om het leven gekomen. Tot slot kwamen ook vier fietsers en 
een snorfietser te overlijden na een botsing met of uitwijkmanoeuvre voor een obstakel. Dit 
betrof geen obstakels in de berm, maar op het fietspad. De plaatsing en uitvoering van deze 
obstakels, zoals afsluitpaaltjes, was in diverse opzichten niet volgens de richtlijnen, wat de kans 
vergroot dat ze niet tijdig worden opgemerkt. 
 
Het gebruik van beveiligingsmiddelen speelde ook een rol bij de dodelijke afloop van het ongeval. 
Van de 119 overleden inzittenden van een personen-, bestel- of vrachtauto droegen er 44 geen 
gordel (24 bestuurders en 20 passagiers). Negentien van hen zijn geheel of gedeeltelijk uit het 
voertuig geslingerd. Het aandeel van de overleden inzittenden dat geen gordel droeg was bij 
jongeren tot 24 jaar het grootst (67%) en bij de 70-plussers het kleinst (20%). Nagenoeg alle 
berijders van een gemotoriseerde tweewieler waarvoor een helmplicht geldt, droegen een helm. 
Dat gold niet voor een jonge bromfietser, een jonge motorrijder (beiden jonger dan 24 jaar) en 
een speed-pedelecrijder. Geen van de elf overleden snorfietsers droeg een helm (niet verplicht) 
en van de 62 overleden fietsers droegen er drie wel een helm; zij reden alle drie op een racefiets 
of mountainbike. 

Aanbevelingen voor een aanpak richting nul verkeersdoden in Noord-Brabant  
Op grond van de meest voorkomende factoren voor het ontstaan en de afloop van de 
bestudeerde ongevallen is aangegeven op welke wijze het aantal verkeersdoden naar beneden 
kan worden gebracht. Een veilige infrastructuur is daarvoor een eerste vereiste. De infrastructuur 
stuurt namelijk het gedrag en de verwachtingen van weggebruikers: de rijsnelheid, de voorrangs-
regels en alertheid voor de aanwezigheid van andere verkeersdeelnemers. Daarnaast speelt de 
infrastructuur een belangrijke rol in het voorkomen van ongevallen met een ernstige afloop, door 
bepaalde conflicten onmogelijk te maken, waaronder botsingen met obstakels in de berm. 
Concrete maatregelen die het aantal dodelijke ongevallen kunnen terugdringen, zijn: 
 Veilige snelheden realiseren door de ‘allure’ van de weg (combinatie van verhardingsbreedte, 

voorrangsregeling, aanwezigheid van erftoegangen en type fietsvoorziening) in 
overeenstemming te brengen met de snelheidslimiet en door fysieke snelheidsremmers toe 
te passen (op wegvakken en kruispunten van erftoegangswegen en voor kruispunten van 
gebiedsontsluitingswegen); 

 Waarschuwen voor en bebakenen van krappe bogen; 
 Fysieke rijrichtingscheiding aanbrengen op gebiedsontsluitingswegen buiten de bebouwde 

kom; 
 Filegevoelige locaties op autosnelwegen voorzien van verkeerssignalering; en 
 Obstakelvrije inrichting van bermen. 

 
In aanvulling op de infrastructuur, en afhankelijk van de factoren die een rol spelen bij het 
ontstaan van bepaalde typen ongevallen, zijn educatie en voorlichting in te zetten om ervoor te 
zorgen dat verkeersdeelnemers zo goed mogelijk zijn voorbereid op de verkeerstaak en 
geïnformeerd zijn over de veiligheidsconsequenties van hun eigen keuzes. De belangrijkste 
doelgroepen voor gerichte voorlichting en educatie zijn volgens dit onderzoek jonge automobilisten 
en oudere fietsers. Onderwerpen die zich met name lenen voor voorlichting en educatie bij 
jongeren zijn rijden onder invloed van alcohol en drugs, en gordelgebruik. Bij oudere fietsers kan 
voorlichting over fietshelmgebruik bijdragen aan het voorkomen van dodelijke ongevallen. Meer 
algemene voorlichting aan weggebruikers over de gevolgen van afleiding, vermoeidheid en 
ziekten die de rijgeschiktheid kunnen beïnvloeden, kan ook bijdragen aan een reductie van het 
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aantal dodelijke ongevallen. Dergelijke voorlichtingscampagnes hebben vooral invloed op gedrag 
als ze gecombineerd worden met handhaving. 
 
Handhaving moet worden ingezet om onveilig gedrag onaantrekkelijk te maken. Gezien de 
gedragingen die het vaakst een rol speelden bij het ontstaan en de afloop van dodelijke ongevallen, 
zijn de belangrijkste aandachtspunten snelheid, rijden onder invloed van alcohol en drugs, 
afleiding, roodlichtnegatie en gordelgebruik. De rol van een te hoge rijsnelheid op het ontstaan 
van dodelijke ongevallen kan over het algemeen worden teruggebracht door snelheidscontroles, 
mits de pakkans groot is en de snelheidslimiet geloofwaardig. Controles op afleiding en op alcohol 
en drugs in het verkeer zijn eveneens relevant om het aantal dodelijke ongevallen terug te dringen. 
Ook bij dergelijke controles is de effectiviteit van de maatregel afhankelijk van de pakkans. Om 
de subjectieve pakkans voldoende groot te laten zijn, is het belangrijk dat controles met enige 
regelmaat gehouden worden, dat ze onvoorspelbaar, goed zichtbaar en moeilijk te omzeilen zijn, 
en dat ze gepaard gaan met de nodige publiciteit. Voor inzicht in de rol die afleiding, alcohol- en 
drugsgebruik spelen bij het ontstaan van ongevallen, is het tevens van belang dat de politie bij 
ongevallen consequent nagaat of bestuurders onder invloed of afgeleid waren.  
 
Bovengenoemde aanbevelingen leiden tot een integrale aanpak, waaraan alle verkeersveiligheids-
partners in de provincie een bijdrage kunnen leveren: gemeenten, provincie, Rijkswaterstaat, 
politie en Openbaar Ministerie. Daarnaast kunnen ook in-voertuigsystemen zoals intelligente 
snelheidsassistentie en een alcoholslot onveilig verkeersgedrag helpen voorkomen. Deze 
laatstgenoemde maatregelen zijn echter minder makkelijk op provinciaal niveau te 
implementeren. 
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Fatal road crashes in the Dutch province of Noord-Brabant 2018-2019; Analysis 
of road crash and injury factors and resulting potential measures 
 
Commissioned by the Dutch province of Noord-Brabant, SWOV studied fatal road crashes that 
occurred in this province in 2018 and 2019. The main research objective was to draw lessons 
from those crashes. The lessons may, in their turn, result in possible measures to prevent similar 
crashes in the future. 
 
On the basis of police data and image material of crash locations, the SWOV team for in-depth 
research studied which factors contributed to the occurrence and outcome of each crash. 
Subsequently, it was determined which crash patterns regularly recurred in the total set of fatal 
crashes in Noord-Brabant, and which factors were involved in these patterns. Thus, by qualitative 
research, insight into the factors contributing to the occurrence and outcome of fatal road 
crashes was gained.  
 
This research method yielded a great deal of information about the course of a relatively small 
number of crashes. The data do not allow for statistical comparison of crash groups, nor do they 
allow for comparison of different provinces. To achieve this, an identical analysis would have to 
be carried out for fatal crashes in other provinces. 

Crashes and casualties 
In 2018-2019, 221 fatal road crashes occurred in the province of Noord-Brabant, with a 
proportional distribution across both years. A total number of 243 road deaths resulted from 
these crashes. Half of the road deaths concerned car drivers or car passengers, and a quarter 
concerned cyclists. The road deaths among car occupants were relatively often young people 
aged 18 to 30, while two thirds of the cyclist road deaths were aged 60 or over. 

Most common crash types 
In 2018-2019, the most common crash types were: 
 crashes involving an obstacle in the verge, such as a tree or ditch (n=71); 
 side-impact crashes (n=64); 
 head-on crashes (n=30); and 
 rear-end crashes (n=26), of which half occurred at the tail end of a traffic jam (n=14) 

 
Table 2 shows the main crash type characteristics.  
 
The obstacle crashes mainly occurred at 60km/h roads, and it was often a young driver or motor 
cyclist (younger than 30) that collided with an obstacle. The driver or motor cyclist was alcohol- 
or drug-impaired, was speeding, was fatigued, or lost consciousness. Partly due to a road width 
that was narrower than required for the speed limit, and/or a curve with a too tight radius, the 
driver or motor cyclist went off the road and collided with an obstacle too close to the pavement. 
Half of the car occupants that died were not wearing seatbelts. Half of the deceased occupants 
not wearing seatbelts, so a quarter of the total number, were ejected from their vehicles. 

Summary 
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Head-on crashes are in some ways similar to obstacle crashes, e.g. in the large share of car 
crashes, high speeds, the influence of alcohol and drugs and a too narrow road width, but there 
are also differences. For example, head-on crashes relatively often occurred on 80 km/h roads 
without physical separation of driving directions, and involved drivers of all ages. Moreover, 
distraction was more often a contributing factor whereas fatigue and loss of consciousness were 
less often a contributing factor in comparison with obstacle crashes. In half of the cases, the 
crash opponent was a car and in the other cases a heavier vehicle such as a truck or delivery van. 
As was the case for obstacle crashes, many of the deceased occupants did not wear seatbelts, 
which sometimes contributed to casualties being ejected from their vehicles.  
 

Table 2. Characteristics of the four most common crash types; the road users relatively often involved; the roads the crashes occurred on; and the factors 

contributing to the occurrence and injury consequences of these crashes. 

Crash type Road users Road type Behavioural factors Road factors Injury factors 

Obstacle crashes 
(71 crashes) 

Drivers and motor cyclists 
younger than 30 

60 km/h  Alcohol/drugs 
 High speed 
 Fatigue 
 Loss of consciousness 

 Obstacle-free zone is too 
narrow 

 Road is too narrow 
 Curve radius is too tight 

 Not wearing 
seatbelt 

 Ejection from 
vehicle 

Side-impact crashes 
(64 head-on/side- 
impact  + 7 side-side 
impact crashes) 

Cyclists and mobility scooter 
riders older than 60 

50 km/h (bicycle) 
80 km/h (car) 

 Not giving right of way 
(bicycle/mobility scooter) 

 Red light running 
 High speed (car) 

 No speed humps 
 Absence of bicycle crossing 
facility or facility not 
conforming to requirements 

 Limited visibility 
 Priority regulation unclear 

 Not wearing 
bicycle helmet 

Head-on crashes 
(30 crashes) 

Drivers 80 km/h  High speed 
 Distraction 
 Alcohol/drugs 

 No physical separation of 
driving directions 

 Road  is too narrow 

 Not wearing 
seatbelt 

 Ejection from 
vehicle 

Rear-end crashes 
(26 crashes) 

Truck involved 120/130 km/h  Distraction 
 Alcohol/drugs 
 Fatigue 

 No queue warning signs 
 No public lighting 

 Entrapped in 
vehicle 

 
Cyclists and mobility scooter riders relatively often died as a consequence of a side impact crash; 
a crash in which they were hit to the side. Over half of the cyclist road deaths resulted from head-
on/side-impact crashes, and if we include side-side impact crashes, then all mobility scooter road 
deaths were the result of side-impact crashes. The crash opponents were mainly motorised high-
speed vehicles. They met at intersections, colliding because one did not give right of way to the 
other or ran a red light. It was more often the cyclist or mobility scooter rider that did not give 
right of way to high-speed traffic than the other way around. The reason why they did so is 
mostly unknown. The head-on/side-impact crashes between motorised high-speed vehicles were 
similar, the only difference being the crash site: two thirds of the fatal head-on/side-impact 
crashes resulting in a cyclist fatality occurred at an intersection on a 50km/h road, while fatal 
side-impact crashes between motorised high-speed vehicles mainly occurred at intersections on 
80km/h roads. At all roads discussed, the absence of recommended speed reduction measures 
on or before the intersection was the main infrastructural contributing crash factor. At a lower 
speed of approach, road users would have had more time to observe the others and to anticipate 
the encounter. The majority of cyclists died from a serious brain injury or multi-trauma. None of 
them had worn helmets. 
 
The majority of rear-end crashes occurred on motorways with a speed limit of 120 or 130 km/h. 
Two thirds of the rear-end crashes occurred at the tail end of a traffic jam and in, again, two thirds 
of crashes a truck was involved. Another vehicle hit the rear end of a truck 11 out of 14; 7 times 
this was a car or delivery van and 4 times a second truck. A truck hit the rear end of a car or 
delivery van 3 times. Mostly, hitting the rear end of a vehicle in front was caused by diminished 
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attentiveness due to alcohol or drug use, distraction or fatigue. At a considerable number of rear-
end crash sites, queue warning signs (matrix signs above the carriageway) or public lighting were 
missing; their presence might have made road users spot a traffic jam or stationary or slow-
moving traffic sooner. Entrapment in a vehicle particularly contributed to the fatal outcome of 
rear-end crashes in a traffic jam. 

Factors contributing to crash occurrence 
As the descriptions above already show, the crashes occurred due to a combination of 
inattentiveness or (conscious) risk taking by the road user and a road layout (including verges) that 
does not leave much room for human error. Only a few crashes involved vehicle malfunction. 
 
The way in which road user behaviour contributed to the occurrence of fatal road crashes in 
Noord-Brabant varied from alcohol consumption (n=9), drug use (n=16), extremely excessive 
driving speed (n=26), distraction (n=17; partly by phone use (n=6)), and red light running (n=9), to 
fatigue (n=6) and loss of consciousness (n=7). The numbers are based on the cases for which 
substantial evidence was available, such as blood tests, speed calculations, data on phones or 
interrogation of drivers. Police did not carry out such investigations for all crashes, which 
downplays the actual role of these factors. The numbers mentioned should therefore be 
considered as the lower limit. 
 
In at least eight crashes, the technical condition of the vehicle or other vehicle characteristics 
contributed to the crash occurrence. These varied from a flat or worn tyre to technical engine 
defects, and vehicle adaptations affecting engine power (tuned mopeds) or vehicle stability. Two 
bicycles had rear lights that were either defective or off. 
 
The infrastructural aspects that most often contributed to fatal crashes in Noord-Brabant were: an 
intersection layout not enforcing a safe speed (n=32); too narrow roads2 (or specific part of the 
cross section; n=16); no physical separation of driving directions (n=12); too tight curve radius 
without proper warning (n=9); and missing or malfunctioning queue warning signs (matrix signs) 
(n=9), of which five at congestion-sensitive locations. 

Factors contributing to outcome severity 
The severity of the crash outcome was mainly determined by the layout of the verge. There were 
obstacles in the verge, mostly trees, that were not or not properly shielded. Outside the urban 
area, there were 41 verge obstacles, 27 of which were within the obstacle-free zone required by 
the guidelines for the road type in question. In addition, 6 collisions with a guard rail had fatal 
outcomes; 3 of them due to a motor cyclist coming into bodily contact with the guard rail, and 
another 3 because one or more car occupants failed to wear seatbelts and were ejected from the 
car as a direct or indirect consequence of a crash with a guard rail.  
 
Furthermore, due to obstacle crashes, 4 motor vehicle occupants drowned. And finally, 4 cyclists 
and a light moped rider died after a crash with an obstacle or after a swerving manoeuvre to 
avoid an obstacle on the bicycle track. The position and design of the obstacles, such as traffic 
bollards, did not conform to guidelines, so that they could easily be overlooked. 
 

 
2 To evaluate road factors, characteristics of cross sections and bicycle facilities were compared to CROW guidelines. 

Qualifications such as ‘too narrow road’ and ‘too tight curve radius’ are the result of such comparisons. Guideline 

deviations are not by definition crash factors: this depends on the overall course of the crash. The deviation is only 

relevant if it contributes to crash outcome. Similarly, a lack of driving experience is not enough to designate driving 

experience as a crash factor. Specific driving behaviour or vehicle control should justify the latter. 
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Failure to use protection devices also contributed to fatal crash outcomes. Of the 119 occupants 
of a car, delivery van or truck, 44 did not wear seatbelts (24 drivers and 20 passengers). Of them 
19 were ejected from their vehicles, either partly or fully. The share of deceased occupants not 
wearing seatbelts was highest among young people under 24 (67%) and lowest among the over-
70s (20%). Almost all riders of motorised two-wheelers obliged to wear helmets did indeed wear 
them, although one young moped rider, one young motorcyclist (both under 24) and a speed 
pedelec rider did not. None of the 11 light moped riders wore helmets (not mandatory) and of 
the 62 cyclist road deaths 3 had worn helmets; they were all on racing bicycles or mountain 
bikes. 

Recommendations towards zero road deaths in Noord-Brabant  
Considering the most common factors contributing to the occurrence and outcome of the 
crashes studied, indications are given about how to reduce the number of road deaths. A safe 
infrastructure is a prerequisite. It is the infrastructure that guides road user behaviour and 
expectations: driving speed, priority regulations and alertness to the presence of other road 
users. Furthermore, infrastructure often contributes to diminishing the severity of crash 
outcomes, by eliminating certain conflicts, e.g. crashes with verge obstacles.  
 
Concrete measures to reduce the number of road deaths are:  
 Realising safe speeds by aligning the ‘allure’ of a road (combination of road width, priority 

regulations, presence of access, and type of bicycle facility) to speed limits and by 
implementing speed humps (on road sections and intersections of access roads and before 
intersections of distributor roads);  

 Advance warning for and signalling at tight curves; 
 Physical separation of driving directions on distributor roads outside the urban area; 
 Installing queue warning signs at congestion-sensitive locations on motorways; and 
 Obstacle-free verge layout. 

 
Complementing the infrastructure, and depending on the factors involved in certain crash types, 
education and public service advertising may contribute to road users being best-prepared to 
their traffic tasks and best-informed about the safety consequences of their own choices. This 
study has identified the main road user groups for targeted information campaigns and public 
service advertising to be young drivers and older cyclists. Subjects that are especially conducive 
to education and public service advertising targeting young people are drink- and drug-driving, 
and use of seatbelts. Information about use of bicycle helmets may contribute to preventing fatal 
crashes of older cyclists. More general information about the consequences of distraction, 
fatigue and diseases that may affect fitness to drive may also contribute to a reduction of fatality 
numbers. Such information campaigns particularly affect behaviour if combined with 
enforcement. 
 
Enforcement should be used to make unsafe behaviour unappealing. The behaviour types that 
most often contributed to the occurrence and outcome of fatal crashes were: speeding, drink- 
and drug-driving, distraction, red light running and not wearing seatbelts. In general, too high 
speeds contributing to fatal crash occurrence can be reduced by speed checks, provided the 
probability of detection is considerable and the speed limit is credible. Monitoring of distraction, 
and alcohol and drug use in traffic are also relevant in reducing the number of fatal crashes. The 
effectiveness of such monitoring also depends on the probability of detection. To maximise the 
subjective probability of detection, police checks should be organised regularly, should be 
unpredictable, highly visible, hard to circumvent, and duly publicised. To gain more insight into 
distraction, and alcohol and drug use as contributory factors, police should be consistent in 
ascertaining whether drivers involved in crashes were under the influence or were distracted. 
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The abovementioned recommendations result in an integral approach to which all the provincial 
road safety partners can contribute: municipalities, the province of Noord-Brabant, 
Rijkswaterstaat, the police and the Public Prosecution Department. In addition, in-vehicle 
systems such as intelligent speed assistance and alcolocks may help prevent unsafe road user 
behaviour. The latter measures are, however, hard to implement at the provincial level.  
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In 2018 was er in Noord-Brabant sprake van een forse stijging van het aantal verkeersdoden: 
van 98 in 2017 naar 150 in 2018. Die stijging was voor de provincie Noord-Brabant aanleiding 
om na te gaan welke aanvullende maatregelen nodig zijn om de verkeersveiligheid structureel 
te verbeteren. Dit vergt inzicht in de factoren die een rol spelen bij het ontstaan van dodelijke 
ongevallen.  
 
Gezien de expertise van SWOV op het gebied van onderzoek naar de ongevals- en letselfactoren 
bij dodelijke verkeersongevallen heeft de provincie Noord-Brabant SWOV gevraagd de dodelijke 
ongevallen die in 2018 en 2019 in haar provincie plaatsvonden nader te onderzoeken.  
 
Het doel van het onderhavige onderzoek was op kwalitatieve wijze inzicht te krijgen in de 
factoren en omstandigheden die van invloed waren op het ontstaan en de afloop van dodelijke 
ongevallen in Noord-Brabant. Met dat doel heeft SWOV alle door de politie geregistreerde 
dodelijke ongevallen bestudeerd die in 2018 en 2019 in Noord-Brabant plaatsvonden. Dit rapport 
beschrijft de bevindingen. 
 
In dit onderzoek zijn uitsluitend dodelijke verkeersongevallen onderzocht. Dergelijke ongevallen 
zijn niet per definitie representatief voor alle verkeersongevallen. Zo komen ouderen door hun 
fysieke kwetsbaarheid eerder te overlijden, waardoor ze een groter aandeel hebben in het totaal 
aantal verkeersdoden. Ook het gedrag van verkeersdeelnemers kan de kans op een dodelijke 
afloop vergroten. Wanneer auto-inzittenden geen gordel dragen, is de kans groter dat zij door de 
botsimpact komen te overlijden. Als zij de gordel wel hadden gedragen, was het mogelijk geen 
dodelijk ongeval geweest. Daarnaast hangt het niet-dragen van de autogordel mogelijk samen 
met andere risicogedragingen zoals alcohol- en drugsgebruik en een hoge rijsnelheid. Dat zou 
ertoe leiden dat dergelijk risicogedrag oververtegenwoordigd is in dodelijke verkeersongevallen.  
 
Op basis van de resultaten van dit onderzoek is het niet mogelijk uitspraken te doen over de 
verkeersveiligheid in Noord-Brabant ten opzichte van die in andere provincies. Daarvoor zou een 
zelfde analyse moeten worden uitgevoerd voor de dodelijke ongevallen die in de andere 
provincies plaatsvonden. Vanwege het kwalitatieve karakter van het onderzoek worden er ook 
geen statistische vergelijkingen gemaakt tussen groepen ongevallen. Het onderzoek is beschrijvend 
van aard en geeft inzicht in het ongevalsverloop van de meest voorkomende typen dodelijke 
ongevallen en de factoren die een rol spelen bij het ontstaan en de afloop van deze ongevallen. 
Dit geeft aanknopingspunten voor maatregelen om de verkeersveiligheid in Noord-Brabant te 
verbeteren. 
 
Leeswijzer 
In Hoofdstuk 2 staat beschreven welke gegevens voor dit onderzoek zijn gebruikt en hoe deze zijn 
geanalyseerd. In Hoofdstuk 3 volgen de resultaten voor het totaal aantal dodelijke ongevallen in 
2018 en 2019 in Noord-Brabant. Daar wordt allereerst ingegaan op de algemene kenmerken van 
de bestudeerde ongevallen, in de provincie als geheel en in de vier Brabantse regio’s. Vervolgens 
gaan we in op de meest voorkomende ongevalstypen, gevolgd door de factoren die een rol 

1 Inleiding 
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speelden bij het ontstaan van de bestudeerde ongevallen en de factoren die de ernst van de 
afloop bepaalden. In de Hoofdstukken 4 tot en met 7 kijken we in meer detail naar ongevallen 
met specifieke groepen verkeersdeelnemers: fietsers, bestuurders van gemotoriseerde 
tweewielers, automobilisten en beroepsvervoerders. De provincie heeft deze groepen 
verkeersdeelnemers als thema’s opgenomen in het Brabants Verkeersveiligheidsplan 2020-2024 
(Provincie Noord-Brabant, 2020) en wil met name op deze thema’s streven naar een daling van 
het aantal verkeersslachtoffers.3 In Hoofdstuk 8 vatten we de bevindingen samen en bespreken 
we op hoofdlijnen welke maatregelen ingrijpen op de meest voorkomende ongevals- en 
letselfactoren en daarmee kansrijk lijken om het jaarlijks aantal dodelijke ongevallen in Noord-
Brabant te verminderen. Daarbij gaan we uit van een integrale aanpak, waaraan alle verkeers-
veiligheidspartners in de provincie een bijdrage kunnen leveren: gemeenten, provincie, 
Rijkswaterstaat, politie en Openbaar Ministerie. 
 

 
3  Een jaarlijkse daling van het aantal fietsslachtoffers en het aantal automobilisten en beroepschauffeurs dat 

betrokken is bij een verkeersongeval. In overleg met de provincie is besloten om ook aandacht te besteden aan de 

gemotoriseerde tweewielers (snorfietsers, bromfietsers en motorrijders). 
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In dit hoofdstuk beschrijven we de werkwijze die is gehanteerd om de informatie over 
dodelijke ongevallen te verzamelen en te analyseren. 

2.1 Algemene werkwijze 
Dit onderzoek is uitgevoerd op een vergelijkbare wijze als waarop SWOV de afgelopen jaren voor 
Rijkswaterstaat de dodelijke ongevallen op rijkswegen heeft onderzocht (Davidse, Van Duijvenvoorde 
& Louwerse, 2020b).4 Dat betekent dat SWOV op basis van informatie uit het Bestand 
geRegistreerde Ongevallen in Nederland (BRON) bij de politie alle informatie heeft opgevraagd die 
zij heeft verzameld over de door haar geregistreerde dodelijke ongevallen die in 2018 en 2019 in 
Noord-Brabant plaatsvonden (zie Paragraaf 2.2.1 en 2.2.2). Het SWOV-team voor diepteonderzoek 
heeft die informatie aangevuld met eventuele informatie die op internet over deze ongevallen te 
vinden was (zie Paragraaf 2.2.3). Voor informatie over de ongevalslocaties is gebruikgemaakt van 
Google Maps en Street Smart (CycloMedia). De laatstgenoemde applicatie is ook gebruikt om de 
breedte van het dwarsprofiel en de obstakelvrije zone te schatten (zie Paragraaf 2.2.4). 
 
Op basis van deze informatie is het SWOV-team voor diepteonderzoek per ongeval nagegaan 
welke factoren een rol hebben gespeeld bij het ontstaan en de afloop van dat specifieke ongeval 
(zie Paragraaf 2.3). Vervolgens is het nagegaan welke ongevalspatronen regelmatig terugkomen 
in de totale set van dodelijke ongevallen in Noord-Brabant en welke factoren daarbij een 
belangrijke rol spelen. SWOV heeft haar eerste bevindingen gepresenteerd tijdens een online 
workshop met diverse medewerkers van de provincie Noord-Brabant (zie Paragraaf 2.4). Deze 
bevindingen hadden vooral betrekking op de aard en toedracht van de bestudeerde ongevallen. 
Aan de hand van aanvullende informatie die tijdens deze workshop naar voren werd gebracht, 
heeft SWOV haar bevindingen verder uitgewerkt. Op grond van veelvoorkomende factoren voor 
het ontstaan en de afloop van de bestudeerde ongevallen hebben de teamleden vervolgens 
kansrijke maatregelen geïdentificeerd en beschreven. 

2.2 De beschikbare informatie 

2.2.1 Politie-informatie 
De politie registreert alle handelingen die ze verricht. Als agenten na een melding van een 
verkeersongeval ter plaatse gaan, registreren ze de situatie die ze hebben aangetroffen, welke 
zaken ze in beslag hebben genomen (zoals telefoons), of ze alcohol- en drugsgebruik zijn nagegaan 
(inclusief resultaat) en werken ze eventuele verhoren uit. Bij ernstige verkeersongevallen worden 
de verkeersongevallenanalisten (VOA) van de politie ingeschakeld. Zij leggen de ongevalssituatie 

 
4  Aangezien dezelfde werkwijze is gevolgd als in het onderzoek voor Rijkswaterstaat, komen enkele passages uit dit 

hoofdstuk en de inleidingen van de paragrafen uit volgende hoofdstukken overeen met passages uit Davidse, Van 

Duijvenvoorde & Louwerse (2020b). 

2 Methode 
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vast, inspecteren de voertuigen die bij het ongeval betrokken waren (met onder andere aandacht 
voor de technische staat van het voertuig, en het gebruik van voertuigverlichting en beveiligings-
middelen) en beantwoorden aan de hand daarvan de vragen van hun collega’s van de 
basispolitiezorg (BPZ). Afhankelijk van de wensen van het Openbaar Ministerie werken de 
verkeersongevallenanalisten hun bevindingen uit in een uitgebreid of beknopt proces-verbaal. 
 
De algemene registratie van het verkeersongeval zoals geregistreerd door de BPZ – kenmerken 
van de locatie en de betrokken personen en voertuigen – wordt doorgestuurd naar Rijkswaterstaat 
en komt uiteindelijk in het Bestand geRegistreerde Ongevallen in Nederland (BRON) terecht. De 
door de BPZ uitgevoerde acties en het resultaat daarvan, zoals de verhoren, komen in het 
incidentregistratiesysteem van de politie terecht (BVH: basisvoorziening handhaving). De 
resultaten van het onderzoek van de verkeersongevallenanalisten (VOA) worden door henzelf 
gearchiveerd. Deze informatie varieert van een beknopte beantwoording van specifieke vragen 
van de BPZ tot een uitgebreide analyse van het ontstaan en de afloop van een ongeval, inclusief 
fotomateriaal van de omgeving en de betrokken voertuigen. 
 
Voor het onderhavige onderzoek had SWOV de beschikking over de informatie in BRON en de 
aanvullende informatie die de politie (BPZ en VOA) registreerde over dodelijke ongevallen die in 
2018 en 2019 plaatsvonden in Noord-Brabant. Voor de ontvangst van die aanvullende informatie 
heeft SWOV toestemming gevraagd en gekregen van het ministerie van Justitie en Veiligheid. Een 
van de voorwaarden voor het mogen ontvangen van deze informatie is dat de resultaten van het 
onderzoek niet tot personen herleidbaar mogen zijn. Dat houdt onder andere in dat in de 
rapportage geen individuele ongevallen besproken mogen worden. 
 
Volgens BRON vonden er in de periode 2018-2019 in Noord-Brabant in totaal 232 dodelijke 
verkeersongevallen plaats, waarbij 254 verkeersdeelnemers zijn overleden. Voor 226 van deze 
232 ongevallen heeft SWOV de informatie van de BPZ ontvangen, waaronder de uitgewerkte 
verhoren. Daarnaast heeft SWOV voor 211 van de 232 ongevallen informatie van de VOA 
ontvangen. Bovendien heeft de VOA twee extra dossiers geleverd van dodelijke ongevallen die 
niet in BRON waren opgenomen. Tegelijkertijd bleek dat een van de in BRON geregistreerde 
ongevallen in een andere provincie had plaatsgevonden en dus niet relevant was voor dit 
onderzoek. Daarmee bestond de totale set van ongevallen die voor dit onderzoek is bestudeerd, 
uit 233 ongevallen (232 + 2 – 1). 

2.2.2 Officieel aantal verkeersdoden in Noord-Brabant in 2018-2019 
Volgens het CBS vielen er in de periode 2018-2019 in Noord-Brabant 292 verkeersdoden. Dit 
officiële aantal wordt gebaseerd op een vergelijking van de verkeersdoden volgens BRON, de 
doodsoorzakenstatistiek en de dossiers van arrondissementsparketten over niet-natuurlijke 
doodsoorzaken (SWOV, 2021). Volgens de officiële internationale definitie is er sprake van een 
dodelijk verkeersongeval als er bij een ongeval ten minste één bewegend voertuig betrokken was 
dat op een openbare weg reed, en het ongeval tot letsel heeft geleid bij ten minste één persoon, 
die als gevolg van dat letsel binnen 30 dagen na het ongeval is overleden. Een zelfmoord of 
poging tot zelfmoord is geen verkeersongeval, tenzij deze tot letsel leidt bij een andere 
verkeersdeelnemer (UNECE, 2009; Derriks & Driessen, 1994). Als een verkeersdeelnemer na een 
onwelwording bij een enkelvoudig ongeval komt te overlijden, dan is het alleen een verkeers-
ongeval als de verkeersdeelnemer aan zijn verwondingen overlijdt. Als hij als gevolg van de 
onwelwording overlijdt en daarna bijvoorbeeld in de berm tegen een boom tot stilstand komt is 
het geen verkeersongeval. Loopt een andere verkeersdeelnemer letsel op als gevolg van de 
onwelwording, dan is dat wel een verkeersslachtoffer. 
 
Na analyse van de politiedossiers van de 233 ongevallen bleken er twaalf niet te voldoen aan de 
definitie van een verkeersongeval. Er was in tien gevallen aantoonbaar sprake van suïcide en in 
twee gevallen was sprake van een onwelwording die tot het overlijden van het slachtoffer had 
geleid. Zodoende zijn er 221 dodelijke ongevallen overgebleven, die in dit rapport nader worden 
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besproken. Bij deze 221 ongevallen zijn 243 mensen om het leven gekomen. Dat zijn 49 
verkeersdoden minder dan het officiële aantal verkeersdoden in Noord-Brabant in 2018-2019. 
Over de ongevallen waarbij deze 49 mensen om het leven kwamen is geen informatie 
beschikbaar, omdat deze ongevallen niet in BRON zijn opgenomen. 
 
Om inzicht te krijgen in de ongevallen – en verkeersdoden – die in de analyse van het onderhavige 
onderzoek ontbreken, zijn de kenmerken van de verkeersdoden uit de analyseset vergeleken met 
die uit de doodsoorzakenstatistiek. Daarbij is vooral gekeken naar de leeftijd van de verkeersdoden. 
Uit deze vergelijking blijkt dat er in de doodsoorzakenstatistiek vooral meer verkeersdoden zijn 
onder mensen van 60 jaar en ouder (n=41) en dan met name onder 80-plussers (n=23). Een 
zelfde vergelijking op basis van de vervoerswijze van het slachtoffer is niet mogelijk omdat een 
uitsplitsing voor de combinatie van provincie en vervoerswijze niet beschikbaar is in de openbare 
cijfers van de doodsoorzakenstatistiek. Daarom is een vergelijking op vervoerswijze gemaakt 
tussen de verkeersdoden uit de analyseset en die uit de doodsoorzakenstatistiek voor heel 
Nederland in de periode 2018-2019. Daarvoor moeten we wel de aanname doen dat de verdeling 
van de verkeersdoden over de verschillende vervoerswijzen in Noord-Brabant volgens de 
doodsoorzakenstatistiek vergelijkbaar is met die in heel Nederland. Uit de vergelijking van de 
verdeling van de vervoerswijzen over de 243 verkeersdoden uit de analyseset met de landelijke 
verdeling volgens de doodsoorzakenstatistiek komt naar voren dat de analyseset vooral minder 
verkeersdoden onder fietsers, scootmobielrijders en voetgangers bevat. Daarentegen zijn auto-
inzittenden oververtegenwoordigd. Dit is in lijn met wat bekend is over de onderregistratie van 
verkeersdoden in BRON; onderregistratie betreft vooral ongevallen waarbij geen motorvoertuig 
betrokken was (SWOV, 2021). 
 
Overigens blijkt de vervoerswijze die in BRON vermeld staat, niet altijd te kloppen. Voor 82 ‘partijen’ 
die betrokken waren bij de 233 bestudeerde ongevallen, dat wil zeggen verkeersdeelnemers of 
obstakels waarmee zij in botsing waren gekomen, bleek uit de politiedossiers dat de vervoerswijze 
anders was dan in BRON stond vermeld. In het geval van obstakels zoals bomen stond vaak ten 
onrechte ‘N.v.t.’ (n=21), snorfietsen stonden soms als bromfiets vermeld (n=8)5 en ook voor 
vrachtauto’s en fietsen werd in BRON niet altijd de juiste subcategorie gekozen. Zo werd een 
trekker met oplegger zevenmaal ten onrechte als vrachtauto geregistreerd en een elektrische fiets 
zesmaal ten onrechte als conventionele fiets. 

2.2.3 Openbare informatie 
Websites van regionale omroepen en hulpverleningsinstanties doen vaak verslag van dodelijke 
ongevallen die hebben plaatsgevonden. Daarbij worden soms ook foto’s of filmpjes geplaatst die 
vlak na het ongeval zijn gemaakt. Dergelijk beeldmateriaal kan aanvullende informatie opleveren 
over de situatie op het moment van het ongeval. Voor die ongevallen waarvan weinig politie-
informatie beschikbaar was of het SWOV-team vragen had over de situatie ten tijde van het 
ongeval, heeft het team deze informatie nagezocht en opgeslagen voor gebruik bij de 
ongevallenanalyses. 

2.2.4 Beeldmateriaal van wegen 
Detailinformatie over de inrichting van de weg is verkregen via Street Smart (CycloMedia). Deze 
tool is onder andere gebruikt voor: 
 het bekijken van het wegverloop in aanloop tot de ongevalslocatie;  
 het opmeten van de breedte van het dwarsprofiel en van de obstakelvrije zone, dat wil 

zeggen de afstand van obstakels tot de rijbaan (gemeten vanaf de binnenkant van de 
kantmarkering van de buitenste rijstrook);  

 het opmeten van de boogstraal van een bocht; 

 
5  In feite is dit correct: een snorfiets valt onder de voertuigcategorie ‘bromfiets’. De politie gebruikt vaak de officiële 

categorie, wat mogelijk tot verwarring leidt bij de codering in BRON. 
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 het nagaan van de geldende snelheidslimiet op enkele ongevalslocaties, zoals aangegeven op 
borden of hectometerpaaltjes, en  

 het nagaan van de aanwezige bebakening en markering. 

2.3 Uitgevoerde analyses 
Zes leden van het SWOV-team voor diepteonderzoek hebben de bovengenoemde informatie 
bestudeerd. Twee teamleden – een civiel ingenieur en een verkeerskundige – hebben zich 
geconcentreerd op de inrichting van de weg. Drie andere teamleden – een forensisch onderzoeker 
en twee verkeerspsychologen – hebben de ongevallen onderling verdeeld en hebben voor die 
ongevallen de politiedossiers doorgenomen en op basis daarvan de algemene ongevalskenmerken 
beschreven en in kaart gebracht welke factoren een rol speelden bij het ontstaan en de afloop van 
het ongeval. De teamleden hielden elkaar op de hoogte van hun bevindingen per ongeval, waarna 
de bevindingen van de civiel ingenieur/verkeerskundige over de infrastructurele factoren en 
bevindingen van de forensisch onderzoeker/verkeerspsychologen over mens- en voertuigfactoren 
zijn samengevoegd. Waar nodig is ook de voertuigspecialist van het team geconsulteerd. 
 
De bevindingen werden bijgehouden in een databestand. Per ongeval bevat dit bestand – na 
afronding van de analyses – de volgende informatie: enkele ongevalskenmerken uit BRON, 
kenmerken van de ongevalslocatie, de omstandigheden waarin het ongeval plaatsvond, de 
voertuigen die bij het ongeval betrokken waren, de bestuurders van de voertuigen, het aantal 
slachtoffers, de aanwezigheid en het gebruik van beveiligingsmiddelen, een beknopte omschrijving 
van het ongeval, een classificering van het ongevalstype en per type ongevalsfactor en letselfactor 
een indicatie of deze een rol heeft gespeeld en zo ja in welke zin (zie Bijlage A voor een overzicht 
van de kenmerken die in het bestand zijn opgenomen).  
 
Voor de ongevalstypen is de volgende indeling gehanteerd: 
 eenzijdig ongeval (zonder botsing met een andere verkeersdeelnemer of obstakel); 
 obstakelongeval; 
 flankongeval (kop-flank- of flank-flank-); 
 frontaal ongeval; 
 kop-staartongeval; 
 voetgangerongeval; en 
 overig. 

Bij het identificeren van de ongevals- en letselfactoren is onderscheid gemaakt tussen:  
 de algemene omstandigheden op het moment van het ongeval (zoals weersomstandigheden, 

filevorming);  
 het gedrag en de kenmerken van de bestuurders van de voertuigen (alcohol- en drugsgebruik, 

snelheid, afleiding, vermoeidheid, ziekte en aandoeningen, en overige factoren zoals 
roodlichtnegatie en rijervaring);  

 de inrichting van de weg inclusief de naastgelegen bermen (kruispuntinrichting, aanwezigheid 
en uitvoering fietsvoorziening, berminrichting en overige factoren zoals breedte van 
wegverharding, boogstralen, bebording en bebakening);  

 de technische staat van de voertuigen (zoals banden, remmen, verlichting, lading); en 
 letselverhogende omstandigheden (zoals brand, verdrinking, beknelling in of onder een 

voertuig en vertraagde hulpverlening). 
 
Per ongeval kunnen meerdere factoren een rol hebben gespeeld, bij zowel het ontstaan als de 
afloop van het ongeval. In dit rapport zijn alleen die factoren vermeld waarvan bewijs voorhanden 
was (waarbij nog steeds meer factoren per ongeval een rol gespeeld kunnen hebben). Dat bewijs 
kan variëren van een verklaring van de bestuurder of getuigen, uitgelezen telefoons, de uitslag 
van een bloedanalyse (alcohol, drugs en medicijnen), de berekening van de rijsnelheid door de 
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VOA, fotomateriaal (zoals van gordels, airbags of de eindpositie van een voertuig) of de door het 
SWOV-team bepaalde afstand van een obstakel in de berm, boogstraal van een bocht of breedte 
van de verharding. De politie voert niet bij elk ongeval alle bovengenoemde onderzoeken uit. Zo 
worden telefoons alleen uitgelezen als er een vermoeden bestaat dat er sprake was van 
telefoongebruik, wordt gordelgebruik niet altijd bepaald en worden ook niet alle bestuurders die 
bij ongevallen betrokken waren gecontroleerd op alcohol- of drugsgebruik. Daarnaast is het vaak 
lastig te bepalen of afleiding, vermoeidheid of een medische aandoening een rol heeft gespeeld 
bij het ontstaan van het ongeval, zeker als de enige persoon die bij het ongeval betrokken was, 
als gevolg van het ongeval is komen te overlijden. De rol van met name deze drie factoren kon 
vaak niet worden bepaald en zal in werkelijkheid groter zijn. De in Hoofdstuk 3 genoemde 
aantallen geven derhalve de ondergrens aan. 
 
Om te kunnen bepalen of de inrichting van de weg een rol had gespeeld bij het ontstaan van een 
ongeval werd eerst nagegaan of de inrichting van de ongevalslocatie voldeed aan de huidige 
richtlijnen voor wegontwerp. Vervolgens werd aan de hand van het ongevalsverloop bepaald of 
eventuele afwijkingen een rol hadden gespeeld bij het ontstaan van het ongeval. Een afwijking 
van de richtlijn is dus niet per definitie een ongevalsfactor: dat is afhankelijk van het totale 
verloop van het ongeval. Zo is ook het feit dat iemand nog weinig rijervaring heeft niet voldoende 
om rijervaring als factor aan te wijzen. Het specifieke rijgedrag of de voertuigbeheersing moet 
daar dan ook aanleiding toe geven. Daarnaast kan ook een rijsnelheid ónder de snelheidslimiet 
een rol hebben gespeeld bij het ontstaan van het ongeval, namelijk als de gereden snelheid toch 
te hoog was voor de omstandigheden ter plaatse. 
 
Voor de obstakelongevallen waarbij een weggebruiker in de berm in botsing kwam met een niet-
botsveilig object, zoals een boom of greppel, en een of meer inzittenden kwamen te overlijden, is 
SWOV nagegaan wat de afstand van het obstakel is tot de binnenkant van de kantmarkering. Met 
die informatie is nagegaan of de breedte van de obstakelvrije zone voldeed aan de huidige 
richtlijnen. Huidige richtlijnen schrijven 2,5 m voor bij een ontwerpsnelheid van 60 km/uur, 6 m 
bij een ontwerpsnelheid van 80 km/uur, 10 m bij een ontwerpsnelheid van 90 km/uur en 13 m bij 
een ontwerpsnelheid van 120 km/uur (CROW, 2004, en ROA2017 met de bijbehorende richtlijn 
voor een veilige inrichting van bermen: Rijkswaterstaat, 2017a; 2017b).6 
 
Nadat alle ongevallen op deze manier waren beschreven, heeft een van de teamleden alle 
toegekende factoren doorgenomen en de omschrijving geüniformeerd. Vervolgens zijn per type 
factor (mens, voertuig, weg en letsel) de meest voorkomende factoren geïdentificeerd. Daarnaast 
zijn de meest voorkomende ongevalstypen beschreven, voor de totale set van ongevallen en voor 
de belangrijkste vervoerswijzen (fiets, gemotoriseerde tweewielers, personenauto’s en 
beroepsvervoer). In die beschrijvingen wordt een beeld geschetst van het ongevalsverloop van 
de meeste ongevallen van dat type, waarbij ook veel voorkomende combinaties van factoren en 
ongevalskenmerken worden benoemd. Dat geeft op kwalitatieve wijze inzicht in de meest 
voorkomende factoren die een rol spelen bij het ontstaan en de afloop van verschillende typen 
dodelijke verkeersongevallen. 

2.4 Workshop 
De resultaten van de analyses zijn tijdens een online workshop voorgelegd aan en besproken met 
medewerkers van diverse disciplines van de provincie Noord-Brabant. Tijdens deze workshop zijn 
enkele resultaten uitgelicht en is aan de hand van specifieke ongevalslocaties besproken wat de 
voor- en nadelen zijn van mogelijke maatregelen ter verbetering van de verkeersveiligheid. De 
workshop bood de gelegenheid om individuele ongevallen te bespreken – wat in een openbare 
rapportage vanwege de vertrouwelijkheid van de gegevens niet mogelijk is. 

 
6  Binnen de bebouwde kom worden geen eisen gesteld aan de afstand van obstakels tot de rijbaan. 
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In dit hoofdstuk bespreken we de dodelijke ongevallen die plaatsvonden in Noord-Brabant in 
2018 en 2019. We starten met een beschrijving van de algemene kenmerken van deze 
ongevallen, zoals de kenmerken van de wegen waarop deze ongevallen plaatsvonden en de 
kenmerken van de verkeersdeelnemers die erbij betrokken waren. Daarbij gaan we ook in op 
eventuele verschillen tussen de afzonderlijke regio’s: West, Hart van Brabant, Zuidoost en 
Noordoost. Vervolgens kijken we in meer detail naar de aard van de ongevallen, de 
ongevalstypen, en welke factoren een rol speelden bij het ontstaan en de dodelijk afloop van 
deze ongevallen. 

3.1 Algemene ongevals- en slachtofferkenmerken 
In deze paragraaf beschrijven we wat de algemene kenmerken zijn van de 221 geanalyseerde 
dodelijke ongevallen die in de periode 2018-2019 plaatsvonden in de provincie Noord-Brabant: 
op welke wegen vonden ze plaats, in welke lichtomstandigheden, welke verkeersdeelnemers 
kwamen door het ongeval te overlijden en wat voor botsing – met welk type voertuig of object – 
ging daaraan vooraf. Omdat het om relatief kleine aantallen ongevallen gaat, zeker waar verdere 
uitsplitsingen worden gemaakt, worden er geen exacte percentages gegeven. De kans op 
fluctuaties is bij dergelijke kleine aantallen namelijk te groot. De aantallen zijn vooral bedoeld om 
een globaal beeld van de onderlinge verhoudingen in ongevalskenmerken te krijgen. Het 
hoofddoel van dit rapport is dan ook niet om uitspraken te doen over risico’s, maar om te leren 
van de ongevallen die plaatsvinden. Met die lessen kunnen maatregelen worden genomen om 
vergelijkbare ongevallen in de toekomst te voorkomen. 

3.1.1 Ongevallen per regio 
In de periode 2018-2019 vonden in de provincie Noord-Brabant 221 verkeersongevallen met 
dodelijke afloop plaats die we konden analyseren, met een evenredige verdeling over beide 
jaren. Daarbij kwamen in totaal 243 mensen om het leven. Binnen de provincie werken 
gemeenten samen in vier samenwerkingsverbanden: West-Brabant, Hart van Brabant, Zuidoost-
Brabant en Noordoost-Brabant (zie Bijlage B.1 voor de verdeling van gemeenten over deze 
regio’s). Tabel 3.1 laat zien dat een derde van de ongevallen plaatsvond in de regio Zuidoost 
(n=81). Een iets kleiner aandeel vond plaats in de regio West (n=66); de regio’s Hart en 
Noordoost telden elk minder dan een vijfde van het aantal ongevallen (n=35 respectievelijk 
n=39). In Bijlage B.1 tot en met B.6 zijn enkele nadere onderverdelingen opgenomen van het 
aantal ongevallen en slachtoffers per regio, onder meer naar wegbeheerder, snelheidslimiet en 
leeftijd en vervoerswijze van de overleden verkeersdeelnemers. 
 

3 Alle dodelijke ongevallen in 2018 en 
2019 
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Tabel 3.1. Regio waar het 

ongeval plaatsvond. 

  
Regio Aantal ongevallen 

2018 2019 Totaal 

Hart van Brabant 14 21 35 

Noordoost-Brabant 24 15 39 

West-Brabant 32 34 66 

Zuidoost-Brabant 41 40 81 

Totaal 111 110 221 
 

3.1.2 Wegbeheerder en snelheidslimiet 
Tabel 3.2 laat zien dat circa twee derde van de ongevallen (n=153) plaatsvond op gemeentelijke 
wegen. Dit is conform het landelijke beeld, hoewel het aandeel dodelijke ongevallen in de 
periode 2018-2019 op gemeentelijke wegen in Noord-Brabant (69%) nog iets hoger lag dan 
landelijk (61%). Dit hangt hoogstwaarschijnlijk samen met het grotere aandeel van de 
gemeentelijke wegen in het totale wegennet in Noord-Brabant (94% versus 86% landelijk; 
Nationaal Wegenbestand, 2017). 
 
Een veel kleiner aandeel ongevallen vond plaats op rijkswegen (n=40) en provinciale wegen 
(n=28). Als we naar de twee afzonderlijke jaren kijken, dan valt op dat het aandeel op provinciale 
wegen steeg van 5% in 2018 naar 20% in 2019. Op basis van data van twee jaren kunnen daar 
echter geen conclusies aan verbonden worden; het kan een toevalsfluctuatie zijn, waarbij het 
aantal in 2018 toevallig erg laag was en/of het aantal in 2019 toevallig erg hoog. 
 

Tabel 3.2. Aantal ongevallen 

naar wegbeheerder in 2018 

en 2019. 

  
Wegbeheerder Aantal ongevallen 

2018 2019 Totaal 

Gemeente 83 70 153 

Provincie 6 22 28 

Rijk 22 18 407 

Totaal 111 110 221 
 

 
De meeste ongevallen vonden plaats op 50-, 60-, en 80km/uur-wegen (zie Tabel 3.3). Als we naar 
verschillen tussen 2018 en 2019 kijken, valt op dat er in 2019 op 80km/uur-wegen veertien 
dodelijke ongevallen meer waren. Daarmee verdubbelde het aandeel ongevallen op 80km/uur-
wegen. Deze stijging hangt samen met de hierboven beschreven stijging van dodelijke ongevallen 
op provinciale wegen en is dus ook mogelijk het gevolg van een toevallige fluctuatie. Op wegen 
met andere snelheidslimieten waren de verschillen tussen 2018 en 2019 geringer. De dodelijke 
ongevallen op 100km/uur-wegen vonden nagenoeg allemaal plaats in de regio Noordoost-
Brabant (zie Bijlage B.3). Dit hangt vermoedelijk samen met de samenstelling van het wegennet. 
 
Hoewel het aandeel dodelijke ongevallen op 30km/uur-wegen met 10% kleiner is dan dat voor de 
meeste andere wegen, is dit aandeel wel hoger dan we zouden verwachten op basis van de lage 
snelheidslimiet. De overlijdenskans bij een botssnelheid van 30 km/uur is immers vele malen 
kleiner dan bij een botssnelheid van 50km/uur of hoger (Rosén, Stigson & Sander, 2011). Ook bij 
een groot aandeel van de 30km/uur-wegen in het totale wegennet zou het aantal dodelijke 

 
7  De 40 ongevallen op rijkswegen in Noord-Brabant waren reeds bestudeerd in het kader van een studie naar 

dodelijke ongevallen op rijkswegen in opdracht van Rijkswaterstaat. De resultaten daarvan zijn opgenomen in 

Davidse, Van Duijvenvoorde & Louwerse (2020a; 2020b). 
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ongevallen gering moeten zijn, mits weggebruikers zich houden aan de snelheidslimiet. In 
Paragraaf 3.2.5 gaan we nader in op de dodelijke ongevallen op 30km/uur-wegen en de factoren 
die een rol speelden bij het ontstaan en de afloop van deze ongevallen. 
 

Tabel 3.3. Snelheidslimiet van 

de ongevalslocatie. 

  
Snelheidslimiet Aantal ongevallen 

2018 2019 Totaal 

30 km/uur 13 8 21 

50 km/uur 31 25 56 

60 km/uur 23 25 48 

70 km/uur 2 1 3 

80 km/uur 17 31 48 

100 km/uur 4 2 6 

120 km/uur 6 4 10 

130 km/uur 12 11 23 

Anders 2 2 4 

Onbekend 1 1 2 

Totaal 111 110 221 
 

3.1.3 Ongevalslocatie 
Tabel 3.4 laat zien dat iets minder dan de helft van de dodelijke ongevallen plaatsvond op een 
recht wegvak (n=92) en een kwart in een bocht (n=53). Op kruispunten vonden 63 ongevallen 
met dodelijke afloop plaats. Bij meer dan de helft van de kruispunten was de voorrang geregeld 
via verkeersborden en wegmarkering (n=39). Twaalf dodelijke ongevallen vonden plaats op een 
kruispunt dat met een verkeersregelinstallatie (VRI) was geregeld. De VRI was op zeven van de 
twaalf kruispunten conflictvrij geregeld voor de bij het ongeval betrokken verkeersdeelnemers. In 
twee gevallen was de VRI niet-conflictvrij; conflicterende verkeersstromen konden tegelijk groen 
licht hebben. Van drie VRI-installaties op een kruispunt kon niet worden vastgesteld of deze 
conflictvrij waren geregeld. 
 
Tien dodelijke ongevallen vonden plaats op een ongeregeld kruispunt en twee op een kruispunt 
met uitritconstructie. Vijf dodelijke ongevallen vonden plaats op een rotonde en vijf vonden 
plaats op een overige locatie, waaronder een spoorwegovergang. Van drie ongevallen was te 
weinig informatie beschikbaar om vast te kunnen stellen waar het ongeval exact had 
plaatsgevonden. 
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Tabel 3.4. Locatie waar het 

dodelijke ongeval plaatsvond. 

  
Locatie ongeval Aantal ongevallen 

2018 2019 Totaal 

Recht wegvak 43 49 92 

Bocht 26 27 53 

Kruispunt 32 31 63 

 VRI-geregeld 7 5 12 

 Voorrangsregeling 20 19 39 

 Uitritconstructie 1 1 2 

 Ongeregeld 4 6 10 

Rotonde 4 1 5 

Overig 4 1 5 

Onbekend 2 1 3 

Totaal 111 110 221 
 

3.1.4 Licht- en weersomstandigheden 
Tabel 3.5 laat zien dat de meeste ongevallen plaatsvonden bij daglicht (n=136); in beide jaren 
betrof dit circa 60% van de ongevallen. Waar het op het moment van het ongeval donker of 
schemerig was, was in iets meer dan de helft van de gevallen brandende straatverlichting 
aanwezig (n=47). Bij een kwart van de ongevallen die plaatsvonden in het donker of bij schemer 
was er geen straatverlichting aanwezig (n=22) Bij 8 ongevallen in het donker of bij schemer was 
er wel straatverlichting aanwezig, maar brandde deze niet. Dit betrof ongevallen op rijkswegen, 
waar de verlichting tussen 23:00 en 5:00 wordt uitgeschakeld. 
 

Tabel 3.5. Licht-

omstandigheden op het 

moment van het ongeval. 

  
Lichtomstandigheden Aantal ongevallen 

2018 2019 Totaal 

Daglicht 71 65 136 

Donker/schemer met brandende openbare 
verlichting 

24 23 47 

Donker/schemer met openbare verlichting 
maar onbekend of deze brandde 

3 1 4 

Donker/schemer zonder brandende openbare 
verlichting (uitgezet) 

4 4 8 

Donker/schemer zonder openbare verlichting 
(niet aanwezig) 

7 15 22 

Onbekend 2 2 4 

Totaal 111 110 221 
 

 
De meeste ongevallen vonden plaats bij droge weersomstandigheden (n=188). Bij 19 ongevallen 
viel er tijdens het ongeval regen. Bij één ongeval was sprake van mistige omstandigheden en één 
ongeval vond plaats tijdens sneeuwval. Van twaalf ongevallen waren de weersomstandigheden 
op het moment van het ongeval onbekend. 
 
Het wegdek was bij driekwart van de ongevallen droog (n=164). Bij twee ongevallen was het 
wegdek nagenoeg droog, maar lagen er nog enkele plassen. Bij een vijfde van de ongevallen was 
het wegdek vochtig of nat (n=43). Bij één ongeval lag er sneeuw en bij twee ongevallen was het 
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wegdek (licht) bemodderd. Van negen ongevallen was de toestand van het wegdek op het 
moment van het ongeval onbekend. 

3.1.5 Kenmerken van de overleden verkeersdeelnemers 
Bij de 221 verkeersongevallen met dodelijke afloop kwamen 243 mensen om het leven. De 
meesten waren bestuurder van het voertuig (n=199). Daarnaast kwamen 44 passagiers om het 
leven. Circa driekwart van de slachtoffers was man (n=181) (zie Tabel 3.6).  
 

Tabel 3.6. Geslacht van de 

overleden verkeersdeelnemers. 

  
Geslacht 2018 2019 Totaal 

Man 91 90 181 

Vrouw 35 27 62 

Totaal 126 117 243 
 

 
Als we kijken naar de leeftijd van de overleden verkeersdeelnemers (Tabel 3.7) dan valt op dat de 
meeste doden vielen in de leeftijdscategorie 70-79 jaar en dat er ook veel 80-plussers om het 
leven kwamen. Deze groepen zijn oververtegenwoordigd onder de verkeersdoden, zo blijkt als 
we de aandelen van de leeftijdsgroepen in het aantal verkeersdoden vergelijken met hun aandeel 
in het totaal aantal reizigerskilometers in Noord-Brabant. Onder 0- t/m 11-jarigen en 30- t/m 49-
jarigen vielen relatief weinig verkeersdoden: bijna drie respectievelijk twee keer minder dan op 
basis van de door hen afgelegde kilometers te verwachten was.  
 

Tabel 3.7. Leeftijd van de 

overleden verkeersdeelnemers. 

  
Leeftijd 2018 2019 Totaal 

0-11 jaar 5 1 6 

12-17 jaar 7 2 9 

18-24 jaar 12 17 29 

25-29 jaar 12 20 32 

30-39 jaar 10 13 23 

40-49 jaar 13 11 24 

50-59 jaar 16 13 29 

60-69 jaar 15 8 23 

70-79 jaar 18 19 37 

80+ 18 13 31 

Totaal 126 117 243 
 

 
Tabel 3.8 toont zowel de leeftijd als het geslacht van de overleden verkeersdeelnemers voor de 
jaren 2018 en 2019 samen. Een derde van de overleden vrouwen was 70 jaar of ouder (n=22). Bij 
de mannen zien we dat de leeftijd gelijkmatiger over de categorieën is verdeeld. 
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Tabel 3.8. Leeftijd en 

geslacht van de overleden 

verkeersdeelnemers. 

  
Leeftijd Man Vrouw Totaal 

0-11 jaar 3 3 6 

12-17 jaar 6 3 9 

18-24 jaar 22 7 29 

25-29 jaar 28 4 32 

30-39 jaar 21 2 23 

40-49 jaar 15 9 24 

50-59 jaar 21 8 29 

60-69 jaar 19 4 23 

70-79 jaar 25 12 37 

80+ 21 10 31 

Totaal 181 62 243 
 

 
In Tabel 3.9 zien we de vervoerswijze van de overleden slachtoffers voor 2018 en 2019. Als we 
naar het totaal van deze jaren kijken, dan zien we dat bijna de helft van de overleden slachtoffers 
in een personenauto zat (n=109) en een kwart van de slachtoffers op een fiets reed (n=62). In 
respectievelijk Hoofdstuk 6 en 4 gaan we nader in op deze ongevallen. De overige vervoerswijzen 
telden minder slachtoffers en hadden alle een aandeel van minder dan 10%. Kijken we naar de 
verschillen tussen 2018 en 2019, dan lijkt het aantal slachtoffers onder fietsers afgenomen en dat 
van motorrijders gestegen. Gezien de kleine aantallen moeten we echter voorzichtig zijn met de 
interpretatie van deze verschillen. Het kunnen toevalsfluctuaties zijn. 
 

Tabel 3.9. Vervoerswijze  

van de overleden 

verkeersdeelnemers. 

  
Vervoerswijze overleden 
verkeersdeelnemer 

Aantal overleden slachtoffers 

2018 2019 Totaal 

Vrachtauto (incl. trekker, LZV) 1 3 4 

Bestelauto of -bus 4 6 10 

Personenauto (incl. taxi) 57 52 109 

Motor (incl. quad, trike) 6 13 19 

Bromfiets (incl. speed-pedelec en 
brommobiel) 

3 1 4 

Snorfiets 3 8 11 

Fiets 38 24 62 

Scootmobiel 4 3 7 

Voetganger 6 5 11 

Overig (paard, LEV*, tractor) 4 2 6 

Totaal 126 117 243 
 

 

* LEV: Licht Elektrisch Voertuig 
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3.1.6 Voertuig of object waarmee men in botsing kwam 
Bij bijna twee derde van de ongevallen was sprake van een botsing met een ander voertuig 
(n=139). In Tabel 3.10 zien we dat dit voornamelijk personenauto’s (n=65), vrachtauto’s (n=28) 
en bestelauto’s (n=21) betreft. Bij een derde van de dodelijke ongevallen was sprake van een 
botsing met een obstakel of object (n=71). Daarbij zijn zowel de botsveilige objecten zoals 
geleiderails als niet-botsveilige obstakels zoals bomen meegenomen. De kans op een dodelijke 
botsing met de laatstgenoemde obstakels neemt toe naarmate deze dichter op de rijbaan staan. 
In Paragraaf 3.4.1 gaan we nader in op deze afstand. Op die plaats gaan we ook nader in op de 
rol die de geleiderails hebben gespeeld bij de dodelijke afloop van de betreffende ongevallen. 
 

Tabel 3.10. Voertuig of object 

waarmee het voertuig van de 

overleden verkeersdeelnemer 

of een voetganger in botsing 

kwam. Bij meerdere 

aanrijdingen binnen één 

ongeval is dat voertuig of 

object gekozen dat 

hoogstwaarschijnlijk tot de 

dodelijke afloop heeft geleid. 

 

  
Botspartner/object 2018 2019 Totaal 

Geen botspartner of object (eenzijdig ongeval) 3 3 6 

Object of obstakel 31 40 71 

Boom 17 23 40 

Geleiderail 3 3 6 

Lichtmast (al dan niet botsvriendelijk) 1 2 3 

Obstakel voor tweewielers 2 3 5 

Portaal of paal van wegwijzer 0 3 3 

Talud/greppel/richel 5 1 6 

Vaste wand 2 3 5 

Watergang 1 2 3 

Ander voertuig 75 64 139 

Bus 3 1 4 

Vrachtauto (incl. trekker, LZV) 11 17 28 

Bestelauto of -bus 12 9 21 

Personenauto (incl. taxi) 37 28 65 

Motor 2 1 3 

Brom-/snorfiets (incl. speed-pedelec) 3 2 5 

Fiets 2 2 4 

Overig (MMBS*, tractor, trein) 5 4 9 

Onbekend/overig 21 3 5 

Totaal 111 110 221 
 

 

* MMBS: Motorvoertuig Met Beperkte Snelheid. Het uiterlijk kan variëren van een personenauto tot een vrachtauto, 

maar in alle gevallen gaat het om een voertuig waarvan de maximumsnelheid beperkt is tot 25 of 45 km/uur. Tot 1 

januari 2021 hadden deze voertuigen geen kentekenplicht. Sindsdien hebben ze wel een kentekenplicht en worden ze 

aangeduid als Mobiele machine; een motorvoertuig dat speciaal is ontworpen en gebouwd voor het uitvoeren van 

werkzaamheden en niet is bedoeld voor personen- of goederenvervoer over de weg. 
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3.2 Ongevalstypen 
Alle 221 dodelijke verkeersongevallen in de periode 2018-2019 zijn op basis van de beschikbare 
gegevens getypeerd. Daarbij is onderscheid gemaakt naar eenzijdige ongevallen, obstakelongevallen, 
flankongevallen, kop-staartaanrijdingen, frontale aanrijdingen, voetgangerongevallen en overige 
ongevallen. Tabel 3.11 toont de verdeling naar ongevalstype. Daar waar sprake was van een 
combinatie van aanrijdingen, zoals een kop-staartaanrijding gevolgd door een botsing met een 
obstakel in de buitenberm, was die met de grootste impact – die tot de dodelijke afloop leidde – 
doorslaggevend voor de typering van het ongeval. 
 
Obstakelongevallen vormen met 71 ongevallen het meest voorkomende ongevalstype in de 
periode 2018-2019, gevolgd door de kop-flankongevallen (64 ongevallen). Beide ongevalstypen 
kwamen ongeveer even vaak voor, en twee keer zo vaak als frontale ongevallen (30) en kop-
staartongevallen (26). De andere ongevalstypen kwamen elk minder dan 10 keer voor. Zo 
kwamen ongevallen waarbij een voetganger werd aangereden in totaal 9 keer voor. 
 
Tabel 3.11 toont ook de geldende snelheidslimiet op de ongevalslocatie. Uit de tabel valt af te 
lezen dat de meeste obstakelongevallen plaatsvonden op een 60km/uur-weg. Dit ongevalstype 
vertegenwoordigt bovendien bijna de helft van alle dodelijke ongevallen op 60km/uur-wegen. De 
dodelijke kop-flankongevallen kwamen het meest voor op 50km/uur-wegen; de helft van deze 
ongevallen vond plaats op een weg met deze snelheidslimiet (zie Paragraaf 3.2.2). De meeste 
frontale ongevallen vonden plaats op een 80km/uur-weg. Op deze wegen vonden overigens 
nagenoeg evenveel obstakelongevallen en kop-flankongevallen als frontale ongevallen plaats. De 
dodelijke kop-staartongevallen vonden vrijwel allemaal plaats op 120- en 130km/uur-wegen. In 
de volgende paragrafen gaan we nader in op de overige kenmerken van deze vier ongevalstypen. 
Daarnaast bespreken we ook ongevallen op 30km/uur-wegen, vanwege het onverwacht hoge 
aandeel van deze wegen in het totaal aantal dodelijke ongevallen (zie ook Paragraaf 3.1.2). 
 

Tabel 3.11. Verdeling van de 

ongevalstypen naar 

snelheidslimiet. 

  
Ongevalstype Snelheidslimiet (km/uur) 

30 50 60 80 100 120/130 Overig/ 
onbekend 

Totaal 

Eenzijdig 2 0 1 1 0 0 0 4 

Obstakel 5 15 21 12 5 9 4 71 

Flank-flank (schamp) 3 3 1 0 0 0 0 7 

Kop-flank 2 30 11 17 0 1 3 64 

Kop-staart 1 2 2 0 0 20 1 26 

Frontaal 1 3 9 15 0 2 0 30 

Voetgangerongeval 2 3 1 1 1 1 0 9 

Overig 4 0 1 1 0 0 0 6 

Onbekend 1 0 1 1 0 0 1 4 

Totaal 21 56 48 48 6 33 9 221 
 

 
Tabel 3.12 geeft de verdeling van de vijf meest voorkomende ongevalstypen voor de vier regio’s 
in Noord-Brabant. Daarbij valt op dat er in de regio Zuidoost in de periode 2018-2019 relatief veel 
klop-flankongevallen plaatsvonden en relatief weinig obstakelongevallen. In de regio West vonden 
in die periode juist relatief veel obstakelongevallen plaats en relatief weinig kop-flankongevallen. 
In Hart van Brabant vonden, zowel in absolute als relatieve zin de meeste voetgangerongevallen 
plaats. 
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Tabel 3.12. Verdeling van de 

ongevalstypen voor de 

verschillende regio’s. 

  
Ongevalstype Regio 

West Hart Zuidoost Noordoost Totaal 

Obstakel 27 10 19 15 71 

Kop-flank 13 10 29 12 64 

Kop-staart 12 3 8 3 26 

Frontaal 8 3 13 6 30 

Voetgangerongeval 2 4 2 1 9 

Overig/Onbekend 4 5 10 2 6 

Totaal 66 35 81 39 221 
 

3.2.1 Obstakelongevallen 
Een derde van de dodelijke ongevallen in Noord-Brabant was het gevolg van een aanrijding met 
een object of obstakel. Bij tachtig procent van alle obstakelongevallen was het een auto of motor 
die tegen een obstakel of object botste, waarna een of meer inzittenden overleed. Circa de helft 
van alle auto-ongevallen was een obstakelongeval en bij de motorongevallen was zelfs twee 
derde van de ongevallen een obstakelongeval. De helft van de bestuurders die betrokken waren 
bij een obstakelongeval was jonger dan 30 jaar. 
 
Nadat de bestuurder van het voertuig uit koers was geraakt, een ander voertuig had geschampt 
of om een andere reden van de weg was geraakt, is hij in de buitenberm met een – al dan niet 
botsveilig – object gebotst (veelal een boom), of in de middenberm van een autosnelweg in 
botsing gekomen met een geleiderail. In Paragraaf 3.4.1 wordt uitgebreid ingegaan op de 
objecten waarmee de bestuurders in botsing kwamen en op welke afstand van de rijbaan deze 
objecten stonden; aspecten die van invloed zijn op de ernst van de afloop van het ongeval. 
 
De aanleiding voor het in de berm raken varieerde van een te hoge rijsnelheid (tien ongevallen) 
tot vermoeidheid (ten minste drie ongevallen) en onwelwording (ten minste vijf ongevallen), al 
dan niet in combinatie met een inhaalmanoeuvre of een abrupte stuurmanoeuvre. Daarnaast 
speelde bij een deel van de ongevallen ook alcohol- en/of drugsgebruik een rol bij het in de berm 
raken (ten minste bij zeven ongevallen). Bij het merendeel van de ongevallen is de directe 
aanleiding van het in de berm raken echter onbekend. De enige persoon die informatie zou 
kunnen verschaffen over de aanleiding van het ongeval is veelal door het ongeval om het leven 
gekomen en voor de politie vervalt daarmee de juridische noodzaak om de oorzaak op andere 
wijze te achterhalen. 
 
Hoewel obstakelongevallen op alle wegtypen tot de top-drie van meest voorkomende ongevallen 
behoren, vonden ze het vaakst plaats op een 60km/uur-weg. Infrastructurele kenmerken die 
bijdroegen aan het in de berm raken waren een te smalle verhardingsbreedte (acht locaties) en 
een te krappe boogstraal (zeven locaties). Obstakels zoals bomen die dicht op de rijbaan stonden 
en niet waren afgeschermd, leidden vervolgens tot een fatale afloop. Voor fietsers gold dit 
laatste ook voor obstakels die op het fietspad stonden. 
 
De dodelijke afloop bij auto-inzittenden werd mede bepaald door het niet dragen van de 
autogordel. Van 26 van de 57 overleden inzittenden van een personen- of bestelauto die 
kwamen te overlijden als gevolg van een obstakelongeval is bekend dat ze geen gordel droegen; 
bijna de helft van alle overleden inzittenden. Dertien overleden inzittenden zijn mede als gevolg 
daarvan uit het voertuig geslingerd. Daarnaast zijn vier inzittenden door verdrinking om het leven 
gekomen en drie door brand. 
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3.2.2 Kop-flankongevallen (en flank-flankongevallen) 
Een kwart van de ongevallen was een kop-flankongeval. Fietsers en scootmobielrijders kwamen 
relatief vaak te overlijden als gevolg van deze ongevallen. Ruim de helft van alle fietsdoden was 
het gevolg van een kop-flankongeval en als we de flank-flankongevallen ook meetellen, dan 
waren alle scootmobieldoden het gevolg van een flankongeval. De tegenpartij was in de meeste 
gevallen gemotoriseerd snelverkeer. Ze ontmoetten elkaar op een kruispunt, waarna ze in 
botsing kwamen doordat een van beide partijen geen voorrang verleende of een rood licht 
negeerde. Het was vaker de fietser of de scootmobielrijder die geen voorrang verleende aan het 
gemotoriseerde snelverkeer dan andersom. Waarom er geen voorrang werd verleend is in de 
meeste gevallen onbekend (zie Paragraaf 4.2 voor een nadere beschrijving van de kop-
flankongevallen met fietsers). De kop-flankongevallen tussen gemotoriseerd snelverkeer 
onderling verliepen op dezelfde wijze. Het enige verschil is de locatie van de ongevallen. Twee 
derde van de dodelijke kop-flankongevallen waarbij een fietser kwam te overlijden vond plaats 
op een 50km/uur-weg, terwijl de dodelijke flankongevallen tussen gemotoriseerd snelverkeer 
vooral plaatsvonden op 80km/uur-wegen. Op alle genoemde wegen was het ontbreken van 
snelheidsremmende voorzieningen voor of op het kruispunt de belangrijkste infrastructurele 
invloedsfactor. Bij een lagere naderingssnelheid had het verkeer meer tijd gehad om de andere 
verkeersdeelnemer waar te nemen en daarop te anticiperen. 

3.2.3 Frontale ongevallen 
Een op de zeven dodelijke ongevallen was een frontaal ongeval. Automobilisten waren relatief 
vaak bij deze ongevallen betrokken. Bij twee derde van de frontale ongevallen kwamen een of 
meer personenauto-inzittenden te overlijden. In totaal overleden als gevolg van twintig frontale 
personenauto-ongevallen 29 inzittenden. In een aantal gevallen vielen er in beide betrokken 
personenauto’s slachtoffers. De tegenpartij was in de helft van de gevallen een personenauto en 
in de andere gevallen een zwaarder voertuig zoals een bestel- of vrachtauto. Twee derde van de 
frontale aanrijdingen van personenauto’s vond plaats op een 80km/uur-weg. 
 
De meest voorkomende aanleiding van de frontale personenauto-ongevallen was een bestuurder 
die plots of geleidelijk naar de andere weghelft stuurde (negen keer). Andere aanleidingen waren 
een inhaal- of uitwijkmanoeuvre (beide één keer), niet voldoende rechts houden op een 
60km/uur-weg (twee keer) en spookrijden op een autosnelweg (twee keer). De bestuurder van 
een tegemoetkomend voertuig probeerde in een aantal gevallen nog uit te wijken of voerde een 
noodremming uit, maar kon het ongeval niet voorkomen. Door de grote impact van de frontale 
aanrijding kwamen een of meer inzittenden van het voertuig dat op de verkeerde weghelft 
belandde en/of van het tegemoetkomende voertuig te overlijden. 
 
De aanleiding voor het plots of geleidelijk op de andere weghelft raken was in veel gevallen niet 
bekend. Voor zover er wel informatie was over het gedrag van een of beide betrokken bestuurders, 
was er bij de twintig frontale personenauto-ongevallen drie keer sprake van een te hoge rijsnelheid 
(minstens 20 km/uur boven de limiet), drie keer van afleiding en twee keer van alcohol- en/of 
drugsgebruik. Infrastructurele kenmerken die bijdroegen aan het ontstaan van deze twintig 
frontale ongevallen waren het ontbreken van een fysieke rijrichtingscheiding op 80km/uur-
wegen (elf locaties) en een te smalle verhardingsbreedte voor de geldende snelheidslimiet (zes 
locaties). De dodelijke afloop van deze ongevallen werd mede bepaald door het niet dragen van 
de autogordel. Van negen van de 29 inzittenden van een personenauto die kwamen te overlijden 
als gevolg van een frontaal ongeval is bekend dat ze geen gordel droegen; circa een derde van 
alle overleden inzittenden bij de frontale personenauto-ongevallen. Vier overleden inzittenden 
zijn mede als gevolg daarvan uit het voertuig geslingerd.  
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3.2.4 Kop-staartongevallen 
Een op de acht ongevallen was een kop-staartaanrijding. Het merendeel van deze ongevallen (20 
van de 25) vond plaats op een autosnelweg met een snelheidslimiet van 120 of 130 km/uur. Bij 
twee derde van deze ongevallen was een vrachtauto betrokken (veertien ongevallen); veelal een 
trekker met oplegger. Elf van de veertien keer botste een ander voertuig achter op een 
vrachtauto; zeven keer was het een personen- of bestelauto en viermaal een andere vrachtauto. 
Driemaal botste een vrachtauto achter op een personen- of bestelauto. 
 
Veertien kop-staartaanrijdingen vonden plaats in de staart van een file op een autosnelweg. Op 
acht locaties waar een filegerelateerde kop-staartaanrijding plaatsvond was geen verkeers-
signalering (matrixborden of lokale filebeveiliging) aanwezig. Ten minste vier van deze locaties 
stonden bekend als filegevoelige locaties. Signalering had deze ongevallen mogelijk kunnen 
voorkomen. Bij een van de acht gevallen had signalering het specifieke ongeval vermoedelijk niet 
voorkomen, omdat de chauffeur in slaap was gevallen. Aangezien dit wel een filegevoelige locatie 
betrof, zouden toekomstige ongevallen met signalering wel voorkomen kunnen worden. Op vier 
ongevalslocaties was wel signalering aanwezig en deze was driemaal ook in werking. Bij de vierde 
locatie had de signalering de file schijnbaar nog niet ‘getriggerd’. 

Bij drie andere kop-staartaanrijdingen op een autosnelweg, die niet filegerelateerd waren, had de 
aanwezigheid van (ingeschakelde) openbare verlichting het ongeval mogelijk kunnen voorkomen. 
Bij een van deze drie ongevalslocaties was wel openbare verlichting aanwezig, maar was deze 
uitgeschakeld. 
 
Bij de ongevallen waarbij een vrachtauto achterop een voorligger reed, zou het sinds 2015 voor 
nieuwe vrachtauto’s verplichte automatische noodremsysteem (AEBS) het ongeval ook hebben 
kunnen voorkomen. Een van deze vrachtauto’s beschikte over dit systeem. Het is niet bekend 
waarom het systeem dit ongeval niet heeft kunnen voorkomen. 
 
De aanleiding van het inrijden op een voorligger, al dan niet in een filestaart, had zevenmaal te 
maken met de alertheid van de bestuurder. Drie bestuurders, die in het donker achterop een 
vrachtauto reden, waren onder invloed van alcohol of drugs. Twee van hen waren (waarschijnlijk) 
ook afgeleid, hetzij door het bedienen van de telefoon of door interactie met passagiers. Twee 
andere bestuurders waren eveneens afgeleid, eenmaal door de telefoon en eenmaal mentaal. 
Daarnaast heeft vermoeidheid bij twee ongevallen (vermoedelijk) een rol gespeeld bij het niet 
opmerken van een file en onwelwording bij één ongeval. 
 
De dodelijke afloop werd bij de kop-staartaanrijdingen in een file vooral beïnvloed door een 
beknelling in het eigen voertuig. Bij ten minste zeven ongevallen speelde dit een rol, vooral bij 
ongevallen waarbij een trekker met oplegger of bestelauto achterop een ander zwaar voertuig 
reed. Door de hoge impact en de zware massa van de eigen oplegger of lading en die van het 
voorste voertuig werd de cabine in elkaar gedrukt. Daarnaast speelde brand tweemaal een rol bij 
de dodelijke afloop van een kop-staartongeval in een file. 

3.2.5 Ongevallen op 30km/uur-wegen 
Een op de tien dodelijke ongevallen (n=21) vond plaats op een 30km/uur-weg. De slachtoffers 
waren vooral kwetsbare verkeersdeelnemers. Driekwart van de personen die bij deze ongevallen 
kwamen te overlijden, nam als fietser, scootmobielrijder of voetganger deel aan het verkeer. De 
helft van de slachtoffers was ouder dan 70 jaar. 
 
De aard van deze ongevallen was zeer divers. Enerzijds waren er ongevallen waar risicogedrag 
een grote rol speelde. Tweemaal reed een jonge automobilist onder invloed van drugs en met 
hoge snelheid over een 30km/uur-weg en kwam deze in botsing met een oudere fietser of 
voetganger. Driemaal reed een jonge bestuurder van een gemotoriseerde tweewieler, zonder 
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helm op, onder invloed van drugs en/of met hoge snelheid tegen een obstakel en kwam met zijn 
onbeschermde hoofd tegen dat obstakel of het wegdek. Anderzijds waren er vier ongevallen 
waarbij een fietser of snorfietser door een automobilist of bestuurder van een zwaar voertuig 
over het hoofd werd gezien, werd aangetikt, viel en daarna werd overreden. Tot slot zijn er vier 
ongevallen waarbij een fietser of scootmobielrijder van 80 jaar of ouder uit balans raakte of werd 
aangetikt, viel en daarbij hoofdletsel opliep, waaraan hij enkele dagen later overleed. 
 
De rol van de infrastructuur was bij deze ongevallen zeer gevarieerd, maar over het algemeen 
beperkt. De kwetsbaarheid van de verkeersdeelnemers (hoge leeftijd), het gebrek aan 
bescherming (geen helm gedragen) en de bijzondere omstandigheid van overreden worden 
speelden daarentegen wel een belangrijke rol bij de dodelijke afloop van de ongevallen op 
30km/uur-wegen. 

3.3 Aanleiding van ongevallen 
De aanleiding voor het ontstaan van de ongevallen is hoofdzakelijk afgeleid uit informatie uit de 
beschikbare VOA-dossiers en informatie van de basispolitiezorg (BPZ). De informatie van de BPZ 
gaf vooral inzicht in de mentale of fysieke toestand waarin de betrokken bestuurders aan het 
verkeer deelnamen (alcohol, drugs, afleiding, vermoeidheid, medische conditie) en daarmee in 
hun rol in het ontstaan van het ongeval. De VOA-rapporten gaven vooral inzicht in factoren die 
gerelateerd zijn aan het voertuig, zoals de technische staat, eventuele mankementen, en de 
aanwezigheid, werking en het gebruik van beveiligingsmiddelen (gordel en airbag), de gereden 
snelheid en de wijze waarop het voertuig in botsing is gekomen met een ander voertuig of met 
obstakels op of langs de weg. De politie-informatie verschafte nauwelijks inzicht in de rol van de 
infrastructuur bij het ontstaan en de afloop van het ongeval. Die rol heeft SWOV zelf onderzocht 
door via Google Maps en Street Smart (CycloMedia) het wegverloop in aanloop tot de ongevals-
locatie te bestuderen, de afstand van obstakels tot de rijbaan op te meten, de boogstraal van 
eventuele bochten op te meten en de geldende snelheidslimiet te bepalen (zie Paragraaf 2.2.4). 

3.3.1 De rol van de betrokken verkeersdeelnemers 
De gedragingen die het vaakst een rol speelden bij het ontstaan van de dodelijke ongevallen in 
Noord-Brabant zijn een hoge rijsnelheid, afleiding, alcohol- en/of drugsgebruik, roodlichtnegatie, 
vermoeidheid en onwelwording. Niet voor alle ongevallen was bekend of deze (combinaties van) 
factoren een rol speelden. De aantallen die in deze paragraaf worden genoemd, zijn dan ook de 
ondergrens van het aantal ongevallen waarbij een bepaalde gedraging een rol speelde. 
 
Bij 26 ongevallen heeft een te hoge rijsnelheid van een van de betrokken verkeersdeelnemers een 
rol gespeeld bij het ontstaan van het ongeval. Daarbij zijn alleen die ongevallen meegenomen 
waarbij sprake was van een bewezen overschrijding van de snelheidslimiet met meer dan 20 
km/uur. Dergelijke forse snelheidsoverschrijdingen kwamen op alle wegtypen voor. Voor 
informatie over de gereden snelheid is alleen gebruikgemaakt van waarden die de politie door 
reconstructie of het uitlezen van voertuiggegevens heeft vastgesteld. Naast bovengenoemde 
ongevallen waren er bij een aantal andere ongevallen vermoedens van een hoge rijsnelheid op 
basis van getuigenverklaringen. De juistheid van die vermoedens was echter niet na te gaan door 
het ontbreken van bewijs op basis van technisch onderzoek door de VOA. Zij zijn daarvoor 
afhankelijk van sporen, die niet altijd aanwezig zijn. Daarnaast geldt dat de gereden snelheid niet 
altijd wordt onderzocht als de enige betrokkene als gevolg van het ongeval is komen te overlijden. 
 
Bij ten minste zeventien ongevallen was er volgens de politie-informatie sprake van onoplettendheid 
door afleiding zoals bellen, het bedienen van de smartphone of andere activiteiten waarbij de 
aandacht of blik niet op het verkeer is gericht. Bij zes van deze zeventien ongevallen was er sprake 
van afleiding door de telefoon (inclusief smartphonefuncties). Het is echter aannemelijk dat 
onoplettendheid bij meer ongevallen een rol heeft gespeeld. Voor een deel van de ongevallen zijn er 
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bovendien getuigenverklaringen dat de betrokkene met een telefoon bezig was, of werd een 
telefoon op de grond of passagiersstoel gevonden. Dat is echter geen afdoende bewijs. Informatie 
over de reden van de onoplettendheid ontbreekt vooral doordat de betreffende bestuurder – 
vaak de enige inzittende in het voertuig – zelf bij het ongeval kwam te overlijden en dus geen 
verklaring meer kon afleggen. Als deze bestuurder ook de enige betrokkene was bij het ongeval is 
er voor de politie bovendien geen juridische grond meer om uitgebreid onderzoek te verrichten 
naar de aanleiding van het ongeval. 
 
Bij tien ongevallen speelde roodlichtnegatie van een van de betrokken verkeersdeelnemers een 
rol bij het ontstaan van het ongeval. Zevenmaal was het een automobilist die het rode licht 
negeerde, tweemaal een fietser en eenmaal een scootmobielrijder. Bij een van de ongevallen reden 
beide bestuurders door rood en kwamen daarbij in botsing. 
 
Voor zover bekend speelde alcoholgebruik een rol bij negen ongevallen, dat wil zeggen dat er bij 
ten minste een van de betrokken bestuurders substantieel alcoholgebruik werd geconstateerd, 
ten minste boven de wettelijke limiet voor die bestuurder. Acht van deze negen bestuurders 
waren jonger dan 50 jaar en eveneens acht bestuurden een personenauto. Daarnaast bestaat er 
op basis van de verzamelde informatie het vermoeden dat er bij achttien andere ongevallen ook 
sprake was van overmatig alcoholgebruik door een van de betrokken bestuurders. Het bloed-
alcoholgehalte wordt echter niet altijd gecontroleerd als de omgekomen bestuurder het enige 
slachtoffer was van het verkeersongeval. Er waren echter ook 41 ongevallen waarbij een van de 
twee betrokken bestuurders overleefde, maar waarbij geen van de betrokkenen getest was op 
alcoholgebruik. Ook bij de niet-overleden betrokkenen bij een dodelijk verkeersongeval wordt 
het alcoholgebruik dus niet altijd gecontroleerd. 
 
Bij zestien van de betrokken bestuurders werd drugsgebruik geconstateerd; zesmaal via bloed-
onderzoek (boven de toegestane hoeveelheid), tweemaal via een indicatieve urinetest, zevenmaal 
via een indicatieve speekseltest en eenmaal op basis van een eigen verklaring (lachgas). In de 
meeste gevallen betrof het cannabis, maar daarnaast werd ook amfetamine, cocaïne, ketamine en 
GHB aangetroffen en enkele keren combinaties daarvan. Bij in totaal vier ongevallen was er een 
vermoeden (of zelfbeweerd gebruik) van lachgas. In ten minste drie gevallen was er een combinatie 
van drugs- en alcoholgebruik. Er is echter niet in alle gevallen ook op alcoholgebruik getest. 
Degenen waarvan bekend is dat ze drugs gebruikten, waren nagenoeg allemaal jonger dan 50 jaar 
en het merendeel (tien van de zestien) was jonger dan 30 jaar. Twaalf reden in een personenauto. 
 
Bij ten minste zes ongevallen speelde volgens de politie-informatie vermoeidheid een rol. De 
bestuurder was in slaap gevallen en werd wakker nadat hij in de (midden)berm raakte, of was door 
vermoeidheid niet alert. Hij kon het voertuig echter niet meer onder controle krijgen of tijdig 
terugsturen naar de eigen rijstrook en botste met een obstakel of een andere weggebruiker. 
 
Ook bestuurders die onwel werden konden niet voorkomen dat ze in botsing kwamen met een 
obstakel of andere weggebruiker. Bij ten minste zeven ongevallen was er sprake van een onwel-
wording, al was de medische reden daarvoor niet altijd op te maken uit de politie-informatie. Voor 
zover bekend varieerde deze van een herseninfarct tot hartfalen. De onwelwording was niet de 
reden van het overlijden van de bestuurder. Als dat wel het geval was geweest, dan was er geen 
sprake geweest van een dodelijk verkeersongeval (zie Paragraaf 2.2.2). Bij twee andere dodelijke 
ongevallen was dat wel het geval en die ongevallen zijn daarom niet in het onderzoek meegenomen.  
 
Bij ten minste twaalf ongevallen was er sprake van roekeloos rijgedrag in de zin dat een 
bestuurder niet alleen met een te hoge snelheid, maar ook onder invloed van alcohol of drugs 
reed, dat hij met zijn voertuig aan het stunten was of met hoge snelheid inhaalde op een locatie 
waar dat niet was toegestaan. Bij acht van deze ongevallen was de bestuurder een automobilist 
jonger dan 30 jaar, tweemaal een motorrijder jonger dan 30 jaar en tweemaal een oudere 
quadbestuurder. 
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3.3.2 De rol van de betrokken voertuigen 
De informatie uit de VOA-rapporten en het bijbehorende fotomateriaal was onmisbaar voor het 
achterhalen van voertuigdefecten die een rol speelden bij het ontstaan van de geanalyseerde 
ongevallen. Bij minimaal acht ongevallen speelde de technische staat van het voertuig of een 
ander voertuigkenmerk een rol bij het ontstaan van het ongeval. 
 
De technische staat had tweemaal betrekking op de motor van een personenauto waardoor deze 
stilviel, tweemaal op de staat van de banden (glad of lek), en tweemaal op aanpassingen aan het 
voertuig die van invloed waren op het vermogen (opgevoerde bromfiets) of de stabiliteit van het 
voertuig. Het motorprobleem van de personenauto’s leidde ertoe dat de voertuigen een obstakel 
vormden op de rijbaan, waarna ze werden aangereden door achteropkomend verkeer. 
 
Bij minimaal twee ongevallen speelde de zichtbaarheid van het voertuig een rol bij het ontstaan 
van het ongeval: het achterlicht van twee fietsen brandde niet. Daarnaast was er het vermoeden 
dat bij een personenauto de verlichting niet was ingeschakeld en stond een andere personenauto 
na een eerder ongeval onverlicht op de rijbaan, waarna deze werd aangereden. 
 
Bij drie ongevallen speelde (het ontbreken van) een veiligheidssysteem een rol. Bij een kop-staart-
aanrijding met een vrachtauto heeft het aanwezige noodremsysteem (AEBS) niet ingegrepen en bij 
een personenauto heeft verwarring over de status van het ondersteuningssysteem (autopilot) 
eraan bijgedragen dat de bestuurder niet de volle aandacht bij de rijtaak had. Bij een oudere 
motorfiets heeft de afwezigheid van ABS ertoe geleid dat het voorwiel bij een noodremming 
blokkeerde en de motorrijder onderuitging. 

3.3.3 De rol van de infrastructuur 
De infrastructurele aspecten die het vaakst een rol speelden bij het ontstaan van de dodelijke 
ongevallen in Noord-Brabant zijn 1) een kruispuntinrichting die geen veilige snelheid afdwingt, 
2) het ontbreken van snelheidsremmende voorzieningen op lange rechtstanden van 60km/uur-
wegen, 3) een te smalle verhardingsbreedte (of specifiek deel van het dwarsprofiel), 4) het 
ontbreken van een fysieke rijrichtingscheiding op 80km/uur-wegen, 5) het ontbreken of het niet 
functioneren van verkeerssignalering (matrixborden) op filegevoelige locaties, en 6) een te 
krappe boogstraal waarvoor weggebruikers onvoldoende worden gewaarschuwd. De aanwezig-
heid van niet-afgeschermde obstakels speelt een rol bij de afloop van ongevallen en wordt 
behandeld in Paragraaf 3.5.1. 
 
Bij 29 van de 64 kop-flankongevallen en twee voetgangerongevallen speelde het ontbreken van 
snelheidsremmende voorzieningen op of voor het kruispuntsvlak een rol doordat de kruispunt-
inrichting geen veilige snelheid afdwong. Fietsers en scootmobielrijders kwamen relatief vaak te 
overlijden als gevolg van deze ongevallen. Het merendeel van de 50km/uur-wegen, waar de 
meeste fiets-auto-ongevallen plaatsvonden, was niet voorzien van plateaus of andere snelheids-
remmende voorzieningen op of voor het kruispuntsvlak. Dat geldt ook voor de 60- en 80km/uur-
wegen waar de meeste dodelijke flankongevallen tussen gemotoriseerd snelverkeer plaatsvonden. 
Bij een lagere naderingssnelheid had het verkeer meer tijd gehad om de andere verkeersdeelnemer 
waar te nemen en daarop te anticiperen. De naderingssnelheid speelt ook een rol bij de kans op 
overlijden; hoe hoger de snelheid, des te groter de kans op dodelijk letsel. In dat verband mag de 
snelheid bij dwarsconflicten met langzaam verkeer, zoals kop-flankongevallen, niet hoger zijn dan 
30 km/uur en bij dwarsconflicten zonder langzaam verkeer niet hoger dan 50 km/uur (Tingvall & 
Haworth, 1999; SWOV, 2018). 
 
Het ontbreken van snelheidsremmende voorzieningen speelde ook een rol bij het ontstaan van zes 
ongevallen van een andere aard: obstakel-, kop-staart- en frontale ongevallen. Lange rechtstanden 
op met name 30- en 60km/uur-wegen zonder dergelijke voorzieningen lokken hoge snelheden uit. 
Datzelfde geldt voor erftoegangswegen die kenmerken hebben van gebiedsontsluitingswegen, 
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zoals een brede verhardingsbreedte, vrijliggende fietsvoorzieningen en voorrangskruispunten. 
Door de verkeerde ‘allure’ wekt de weg de verkeerde verwachtingen over de toegestane snelheid. 
De snelheidslimiet is niet geloofwaardig, waardoor weggebruikers minder geneigd zijn om zich 
eraan te houden. 
 
Een te smalle verhardingsbreedte speelde een rol bij het ontstaan van 16 dodelijke ongevallen. 
Deze vergrootte de kans op het in de berm of op de andere weghelft raken van een weggebruiker. 
Gegeven de geldende snelheidslimiet en de beperkte verhardingsbreedte had de weggebruiker 
nauwelijks tijd en ruimte om een eventuele afwijking van zijn koers te corrigeren. Dit droeg bij 
aan het ontstaan van, onder andere, acht obstakelongevallen en zes frontale ongevallen.  

De afwezigheid van een fysieke rijrichtingscheiding op 80km/uur-wegen speelde een belangrijke 
rol bij het ontstaan van frontale ongevallen op die wegen. Dit leidde ertoe dat de automobilist bij 
een afwijking naar links of het rechtdoor rijden in een boog naar rechts op de andere weghelft 
terechtkwam en daar in botsing kwam met een tegenligger. In combinatie met rijsnelheden van 
80 km/uur of hoger is de kans op een dodelijke afloop groot (SWOV, 2018). 
 
Op acht van de veertien locaties waar een filegerelateerde kop-staartaanrijding plaatsvond, was 
geen verkeerssignalering aanwezig in de vorm van matrixborden boven de weg. Dergelijke 
verkeerssignalering waarschuwt de weggebruiker voor verstoringen van de doorstroming en 
dwingt hem zijn snelheid te verlagen. Ten minste vier van deze locaties stonden wel bekend als 
filegevoelig, maar waren niet voorzien van verkeerssignalering. 
 
Bij negen ongevallen speelde een te krappe boogstraal een rol; een krappe bocht waarvoor de 
geldende limiet niet overeenkomt met de ontwerpsnelheid en waar de weggebruiker 
onvoldoende voor werd gewaarschuwd: de snelheidslimiet was niet verlaagd (al dan niet via een 
adviessnelheid), de krappe boog was niet aangekondigd (RVV-bord J2 of J3) of er waren geen 
bochtschilden aanwezig (CROW, 2015). De automobilist of motorrijder naderde de bocht 
daardoor met een te hoge snelheid, slipte of verloor anderszins de controle over zijn voertuig en 
kwam in de berm terecht. De dodelijke afloop werd mede veroorzaakt doordat ter plaatse een 
obstakel te dicht op de verharding stond. 

3.4 Factoren die de ernst van de afloop bepalen 
Er zijn verschillende factoren van invloed op de ernst van de afloop van een ongeval. Een eerste 
belangrijke factor is het voertuig of object waarmee een verkeersdeelnemer in botsing komt. In 
het geval van een botsing tussen twee voertuigen is het massaverschil van belang. Voor een 
inzittende van een personenauto is de kans op een ernstige afloop veel groter als hij in botsing 
komt met een vrachtauto dan wanneer hij in botsing komt met een andere personenauto. 
 
Ook de rijsnelheid speelt een rol (zie Paragraaf 3.3.1); de kans op een dodelijke afloop is groter 
naarmate de eigen rijsnelheid of het snelheidsverschil met het voertuig waarmee men in botsing 
komt groter is. Bij een aanrijding van een obstakel dat in de berm staat, speelt ook de afstand tot 
dat obstakel een rol. Daar gaan we in de volgende paragraaf (Paragraaf 3.4.1) nader op in. 
 
Bovengenoemde factoren zijn vooral van invloed op de impact van de botsing – de krachts-
inwerking op het voertuig van de inzittende. Daarnaast spelen ook het eigen voertuig en de daarin 
aanwezige veiligheidsvoorzieningen een rol bij de ernst van de ongevalsafloop. De massa en 
constructie van het voertuig en de daarin aanwezige veiligheidsvoorzieningen kunnen – mits zij 
op de juiste wijze worden gebruikt of ingeschakeld – de ernst van het letsel beperken (zie 
Paragraaf 3.4.2). 
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3.4.1 Inrichting van bermen 
De belangrijkste infrastructurele factor die de ernst van de afloop van een ongeval bepaalt is de 
inrichting van de berm. De berm moet vrij zijn van obstakels binnen de afstand waarin een 
voertuig, bij de geldende snelheidslimiet, tot stilstand kan komen of terug de rijbaan op kan 
rijden (redresseren). In beide gevallen is het ook van belang dat de berm draagkrachtig is; 
voldoende weerstand biedt om te kunnen remmen en zo nodig de koers te wijzigen zonder dat 
de wielen in de berm wegzakken, waardoor het voertuig over de kop kan slaan. 
 
De minimale breedte van de obstakelvrije zone is afhankelijk van de ontwerpsnelheid van een 
weg. In de praktijk wordt deze minimale breedte gekoppeld aan de snelheidslimiet ter plaatse. 
Deze varieert van 2,5 m op een 60km/uur-weg, 6 m op een 80km/uur-weg en 10 m op een 
100km/uur-weg tot 13 m op een 120km/uur-weg en bij voorkeur 14,5 m op een 130km/uur-weg 
(CROW, 2004; ROA2017 met de bijbehorende richtlijn voor een veilige inrichting van bermen – 
Rijkswaterstaat, 2017a; 2017b; Van Petegem, Louwerse & Commandeur, 2017a; 2017b). Binnen 
de bebouwde kom worden geen eisen gesteld aan de afstand van obstakels tot de rijbaan. 
 
De typen obstakels die een rol hebben gespeeld bij de afloop van de dodelijke ongevallen zijn 
opgenomen in Tabel 3.13. Het betreft de objecten en obstakels die een rol speelden bij de 
dodelijke afloop van de 71 bestudeerde obstakelongevallen. Voor alle obstakels is aangegeven of 
ze binnen of buiten de obstakelvrije zone stonden die geldt voor de snelheidslimiet van de weg 
waarnaast ze stonden. Zo valt af te lezen dat er op 60km/uur-wegen 19 obstakelongevallen 
plaatsvonden, waarvan er bij 18 sprake was van een aanrijding met een boom. Verder zien we dat 
van die 18 bomen er 11 binnen de obstakelvrije zone van 2,5 m stonden (‘N’) en 7 erbuiten (‘J’). Van 
de 13 obstakels die een rol speelden bij de ongevallen op 80km/uur-wegen stonden er 9 binnen de 
obstakelvrije zone, bij de 100km/uur-wegen was dat er één en bij de 120- en 130km/uur-wegen 
stonden alle zes obstakels binnen de obstakelvrije zone. Daarmee stonden in totaal 27 van de 41 
obstakels die buiten de bebouwde kom in de berm stonden, binnen de obstakelvrije afstand die 
voor het betreffende wegtype in de richtlijnen is voorgeschreven. 
 

Tabel 3.13. Obstakels 

betrokken bij dodelijke 

ongevallen, naar afstand tot 

binnenkant kantmarkering. De 

genoemde afstanden hebben 

betrekking op wegen binnen 

de bebouwde kom (‘Geen eis’), 

60km/uur-wegen (≥ 2,5m), 

80km/uur-wegen (≥ 6m), 

100km/uur-wegen (≥ 10m),  

en 120/130km/uur-wegen  

(≥ 13m). 

  

Type 
obstakel/object 

Aantal 
ongevallen 

Obstakelvrije afstand 

Geen eis 
≥ 2,5 m ≥ 6 m ≥ 10 m ≥ 13 m 

J N J N J N J N 

Boom 40 9 7 11 3 7a 1 0 0 2 

Geleiderail 6 (niet van toepassing) 

Lichtmast 3 2 0 0 0 1b 0 0 0 0 

Obstakel voor 
tweewielers 5 (niet van toepassing) 

Portaal of paal van 
wegwijzer 3 1 0 0 0 0 0 1 0 1c 

Talud/greppel/ richel 6 0 1 0 1 1 1 0 0 2d 

Vaste wand 5 5 0 0 0 0 0 0 0 0 

Watergang 3 2 0 0 0 0 0 0 0 1 

Totaal 71 19 8 11 4 9 2 1 0 6 
 

 
a  Een van deze obstakels stond in de middenberm van een weg met een snelheidslimiet van 70 km/uur. Een ander 

obstakel stond in de buitenberm en was afgeschermd, maar de afschermingsconstructie was onderbroken vanwege 
een erftoegang. 

b  Stond in de middenberm van een 80km/uur-weg. 
c  Via het beginpunt van een geleiderail gelanceerd en achter de geleiderail tegen het genoemde obstakel gebotst. 
d  Eenmaal via het beginpunt van een geleiderail gelanceerd en achter de geleiderail tegen het genoemde obstakel 

gebotst. 
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De objecten en obstakels verschillen in hun mate van botsveiligheid. Zo is een geleiderail in principe 
bedoeld om het voertuig te keren en te geleiden zodat voorkomen wordt dat het tegen een 
obstakel botst of met een tegenligger die op de andere rijbaan rijdt. Geleiderails zijn daarmee 
relatief botsveilige objecten. Dat is ook de reden dat voor deze objecten niet is aangegeven of ze 
binnen of buiten de obstakelvrije zone stonden. Niet botsveilig zijn bomen met een diameter 
groter dan 8 cm, taluds en greppels met een helling steiler dan 1:3, portalen, pijlers van viaducten, 
en watergangen met een diepgang van meer dan één meter. Deze obstakels moeten volgens de 
richtlijnen dan ook buiten de obstakelvrije zone worden geplaatst of anders worden afgeschermd 
met een geleiderail, barrier of een obstakelbeveiliger zoals de RIMOB 
(rimpelbuisobstakelbeveiliger). 
 
De aanwezigheid van een geleiderail is echter geen garantie voor een minder ernstige afloop van 
een verkeersongeval. Ook een aanrijding met een geleiderail kan leiden tot een dodelijk ongeval. 
Tabel 3.13 laat zien dat er zes aanrijdingen waren met een geleiderail. Daarvan vonden er vijf 
plaats op rijkswegen. Driemaal ging het om een motorrijder en driemaal een personenauto. Twee 
van de drie motorrijders schoven na een val tegen of onder de geleiderail en overleden ter 
plaatse aan hun verwondingen. Een van deze ongevallen vond plaats net na een zeer krappe 
bocht, waarvoor de richtlijnen van Rijkswaterstaat de toepassing van een motorfietsvriendelijke 
geleiderail voorschrijven (Rijkswaterstaat, 2017b). In een derde geval kwam de motorrijder met 
zijn voertuig diverse malen in contact met de geleiderail en werden bestuurder en passagier van 
het voertuig geworpen. 
 
Bij de andere drie aanrijdingen met een geleiderail kwam een personenauto in botsing met de 
geleiderail. In alle gevallen werden daardoor een of meer inzittenden, die geen van allen een 
gordel droegen, uit het voertuig geslingerd. In totaal kwamen daardoor vier inzittenden om het 
leven. Op drie van de zes ongevalslocaties was de afstand tussen de geleiderail en de rijbaan 
kleiner dan de voorgeschreven 1,5 m en was de bergingszone8 smaller dan de voorgeschreven 
2,5 m. 
 
Behalve in aanrijdingen met een geleiderail speelde de geleiderail ook bij twee andere dodelijke 
ongevallen een rol. In beide gevallen reed een personenauto het beginpunt van een ingegraven 
geleiderail op, dat onvoldoende afgebogen was en niet was voorzien van een RIMOB of terminal, 
waarna het voertuig tegen de poot van het afgeschermde portaal botste of gelanceerd werd en 
in een bosschage terechtkwam. 
 
Op of naast fietsvoorzieningen worden bij voorkeur geen obstakels geplaatst. Wanneer ze toch 
essentieel zijn om ongewenst autoverkeer te weren, moeten ze worden ingeleid met een 
ribbelmarkering met een lengte van minimaal 10 m, moet er een doorgang zijn van minimaal 
1,6 m en moet de kleurstelling contrasteren met de omgeving (CROW, 2016). Vier fietsers en een 
snorfietser kwamen te overlijden na een botsing met of uitwijkmanoeuvre voor een obstakel op 
een fietspad. Net als voor de geleiderails hebben we voor deze ‘obstakels voor tweewielers’ niet 
aangegeven of ze binnen de obstakelvrije zone lagen. Drie van de vijf obstakels waren paaltjes, 
eenmaal betrof het varkensruggen en het laatste obstakel was een houten balk die over de 
gehele breedte van een bospad was aangebracht. Voor de paaltjes en de varkensruggen geldt dat 
ze niet waren voorzien van inleidende ribbelmarkering (driemaal), de doorgang te smal was 
(tweemaal) en/of de kleurstelling niet contrasteerde met de omgeving (tweemaal). Van een 
paaltje was de ongevalslocatie onbekend en kon niet worden nagegaan of het aan de richtlijnen 
voldeed. 

 
8 De bergingszone is het deel van de rijbaan (redresseerstrook en kantmarkering) en wegberm naast de binnenste 

rijstrook. Deze zone is bestemd voor gestrande voertuigen (tegen de geleiderail of andere rijrichtingsscheiding), 

zodat ze geen obstakel vormen op de rijbaan en het andere verkeer kan blijven rijden (Rijkswaterstaat, 2017a). 
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3.4.2 Gebruik van beveiligingsmiddelen 
Door het gebruik van de gordel kunnen voertuiginzittenden zichzelf beschermen tegen de gevolgen 
van de botsimpact. Berijders van een (gemotoriseerde) tweewieler kunnen zichzelf beschermen 
door een helm te dragen. Van de 119 overleden inzittenden van een personen-, bestel- of vracht-
auto is van bijna de helft bekend dat ze een gordel droegen (54 inzittenden). Van 44 overleden 
inzittenden is bekend dat ze geen gordel droegen (24 bestuurders en 20 passagiers). Negentien 
van hen zijn na een botsing met een geleiderail of een obstakel geheel of gedeeltelijk uit het 
voertuig geslingerd. Het aandeel van de overleden inzittenden dat geen gordel droeg was bij de 
jongeren tot 24 jaar het grootst (twee op de drie) en bij de 70-plussers het kleinst (een op de vijf). 
 
Van 25 overleden inzittenden was het onbekend of ze een gordel droegen. Door schade aan of 
brand in het voertuig9 was dit niet meer vast te stellen, of de politie heeft er geen onderzoek 
naar gedaan of hun bevindingen hieromtrent niet gerapporteerd. 
 

Tabel 3.14. Gebruik van 

gordel en helm naar 

vervoerswijze  

van de overleden 

verkeersdeelnemers 

(exclusief voetgangers). 

  
Vervoerswijze overleden 
verkeersdeelnemer 

Gordel of helm gedragen 

Ja Nee Onbekend Totaal 

Vrachtauto (incl. trekker, LZV) 2 0 2 4 

Bestelauto of -bus 4 4 2 10 

Personenauto (incl. taxi) 48 40 21 109 

Motor (incl. quad, trike) 18 1 0 19 

Bromfiets (incl. speed-pedelec en 
brommobiel) 

2 2 0 4 

Snorfiets (niet verplicht) 0 11 0 11 

Fiets (niet verplicht) 3 56 3 62 

Scootmobielrijder (niet verplicht) 0 6 1 7 

Overig (paard, LEV, tractor; niet 
verplicht) 

0 1 5 6 

Totaal 77 121 34 232 
 

 
Nagenoeg alle motorrijders droegen een helm. Dat gold niet voor de bromfietsers: een 
bromfietser en een speed-pedelecrijder droegen geen helm. 
 

 
9 Acht van de overleden inzittenden zijn in het voertuig verbrand. 
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In dit hoofdstuk gaan we nader in op de dodelijke ongevallen met fietsers. Onder fietsers 
verstaan we berijders van een fiets die al dan niet elektrisch wordt ondersteund. Een 
elektrische fiets is een verzamelnaam van elektrisch aangedreven fietsen, die alleen 
ondersteuning geven (vermogen leveren) wanneer de fietser op de pedalen trapt en de 
snelheid lager is dan circa 25 km/uur. De relatief nieuwe ‘speed-pedelec’, die ondersteuning 
geeft tot 45 km/uur is wettelijk een bromfiets. Dodelijke ongevallen waarbij speed-pedelecs 
betrokken zijn, worden dan ook in Hoofdstuk 5 besproken. 

4.1 Algemene ongevalskenmerken 
In 2018 en 2019 vonden in Noord-Brabant 63 dodelijke fietsongevallen plaats, waarbij 62 fietsers 
en 1 voetganger om het leven zijn gekomen. We beperken ons in dit hoofdstuk tot de 62 
ongevallen waarbij een fietser is komen te overlijden. In de regio’s Zuidoost en Hart van Brabant 
vielen relatief gezien veel fietsslachtoffers (zie Bijlage B.6). In Zuidoost vielen ook in absolute zin 
de meeste doden onder fietsers in Noord-Brabant: 27 van de 62 fietsdoden. In deze paragraaf 
bespreken we de algemene kenmerken van deze ongevallen. Vanwege de kleinere aantallen 
maken we in dit hoofdstuk geen onderscheid tussen de ongevallen in 2018 en 2019 maar 
bespreken we steeds de totale set van 62 dodelijke ongevallen. 

4.1.1 Wegbeheerder, snelheidslimiet en type fietsvoorziening 
Tabel 4.1 laat zien dat bijna alle fietsongevallen op gemeentelijke wegen plaatsvonden. De 
overige vier vonden plaats op provinciale en rijkswegen.  
 

Tabel 4.1. Fietsongevallen naar 

wegbeheerder. 

  
Wegbeheerder Aantal ongevallen 

Gemeente 58 

Provincie 3 

Rijk 1 

Totaal 62 
 

 
Bijna de helft van de dodelijke fietsongevallen (28 van de 62) vond plaats op een 50km/uur-weg 
(zie Tabel 4.2). Driekwart van deze wegen was voorzien van een verplicht fiets- of fiets/bromfietspad. 
Ongeveer een kwart (15 van de 63) van de ongevallen vond plaats op een 60km/uur-weg, waarbij 
in de helft (8 van de 15) van de gevallen geen fietsvoorziening aanwezig was. Op 30km/uur-wegen 
vonden 10 van de 63 ongevallen plaats waarbij, conform de richtlijnen, geen of minimale 
fietsvoorzieningen aanwezig waren.  
  

4 Fietsongevallen 
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Tabel 4.2. Fietsongevallen naar 

snelheidslimiet en type 

fietsvoorziening. 

  

Type fietsvoorziening 

Snelheidslimiet 

30 km/uur 50 km/uur 60 km/uur 80 km/uur Overig* Totaal 

Geen fietsvoorziening aanwezig 8 5 8 1 1 23 

Fietsstrook 0 2 0 0 0 2 

Onverplicht fietspad 0 0 1 0 0 1 

Verplicht fietspad 0 16 1 0 1 18 

Fiets-/bromfietspad 0 5 3 4 0 12 

Anders 1 0 1 0 1 3 

Onbekend 1 0 1 0 1 3 

Totaal 10 28 15 5 5 62 
 

 

* De snelheidslimiet op deze locaties varieerde van 'geen snelheidslimiet' tot 70 en 130 km/uur en een onbekende 

snelheidslimiet. 

4.1.2 Locatie van het ongeval 
Tabel 4.3 laat zien dat de helft van de dodelijke fietsongevallen plaatsvond op een kruispunt (32 
van 62), waarbij de voorrang was geregeld door middel van bebording en/of haaientanden (22 
van 32) of verkeerslichten (7 van 32), drie kruispunten waren ongeregeld. Een derde (20 van 62) 
van de ongevallen gebeurde op een recht wegvak, zonder kruisend verkeer. 
 

Tabel 4.3. Ongevallen naar 

locatie van het ongeval en het 

kruispunttype. 

  
Locatie  Aantal ongevallen 

Kruispunt 32 

 VRI-geregeld 7 

 Voorrangsregeling 22 

 Ongeregeld 3 

Rotonde 2 

Wegvak - recht 20 

Wegvak - bocht 2 

Overig, inclusief spoorwegovergang 3 

Onbekend 3 

Totaal 62 
 

4.1.3 Licht- en weersomstandigheden 
De lichtomstandigheden op het moment van het fietsongeval zijn weergegeven in Tabel 4.4. Het 
merendeel van de fietsongevallen (43 van de 62) vond plaats bij daglicht. Bij de 16 fietsongevallen 
die bij duisternis plaatsvonden, brandde op 13 ongevalslocaties de openbare verlichting. Bij een 
andere locatie, op een autosnelweg, was ook openbare verlichting aanwezig, maar deze was 
uitgeschakeld (tussen 23:00 en 5:00 uur). Op twee ongevalslocaties was geen openbare 
verlichting aanwezig en van drie ongevalslocaties is niet bekend wat de lichtomstandigheden 
waren. 
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Tabel 4.4. Fietsongevallen naar 

lichtomstandigheden op het 

moment van het ongeval. 

  
Lichtomstandigheden Aantal ongevallen 

Daglicht 43 

Donker met brandende openbare verlichting 13 

Donker/schemer zonder brandende openbare 
verlichting (uitgezet) 

1 

Donker zonder openbare verlichting 2 

Onbekend 3 

Totaal 62 
 

 
Het merendeel van de dodelijke fietsongevallen (meer dan driekwart) vond plaats bij droge 
weersomstandigheden en op droog wegdek; bij vijf was het wegdek nog nat of vochtig. Bij zeven 
ongevallen viel er neerslag in de vorm van (miezer)regen en was het wegdek nat. Bij zes andere 
ongevallen waren de weersomstandigheden onbekend. 

4.1.4 Kenmerken van de overleden verkeersdeelnemers 
Tabel 4.5 geeft de leeftijd en sekse van de overleden fietsers weer. Circa twee derde van de 
dodelijke fietsslachtoffers was 60 jaar of ouder (38 van 62). Dit aandeel komt overeen met het 
landelijke aandeel overleden 60-plussers onder fietsers (Aarts et al., 2020). Zowel onder het 
totale aantal fietsslachtoffers als onder de 60-plussers is het aantal mannen twee keer zo groot 
als het aantal vrouwen.  
 

Tabel 4.5. Leeftijd en sekse van 

de verkeersdeelnemers die zijn 

overleden als gevolg van een 

fietsongeval. 

  
Leeftijd Man Vrouw Totaal 

0-17 jaar 4 2 6 

18-24 jaar 0 1 1 

25-29 jaar 1 0 1 

30-39 jaar 1 0 1 

40-49 jaar 4 2 6 

50-59 jaar 4 4 8 

60-69 jaar 10 1 11 

70-79 jaar 8 7 15 

80+ 9 4 13 

Totaal 41 22 63 
 

 
Tabel 4.6 laat zien dat iets minder dan de helft (26 van de 62) van de slachtoffers op een elektrische 
fiets reed. Bij de 60-plussers was het aandeel elektrische fietsen groter (21 van de 39). Van de 
fietsers jonger dan 60 jaar reed bijna driekwart op een fiets zonder ondersteuning (16 van de 23). 
 

Tabel 4.6. Vervoerwijze en 

leeftijd van de overleden 

verkeersdeelnemers die zijn 

overleden als gevolg van een 

fietsongeval. 

  
Vervoerswijze overleden slachtoffer Jonger 60 jaar 60-plussers Totaal 

Fiets (o.a. stadsfiets, hybride-/toerfiets, vouwfiets) 14 13 27 

Mountainbike 1 1 2 

Racefiets 1 4 5 

Elektrische fiets 5 21 26 

Fiets (type onbekend) 2 0 2 

Totaal 23 39 62 
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4.1.5 Voertuig of object waarmee de overleden fietser in botsing kwam 
Bijna driekwart van de fietsers kwam te overlijden als gevolg van een botsing met een personen-
auto, bestelauto, vrachtauto, bus of overig zwaar verkeer (46 van de 62; zie Tabel 4.7). Vijf 
fietsers zijn overleden na een botsing met een andere fietser of langzaam rijdend gemotoriseerd 
verkeer. Zes fietsers zijn overleden na een eenzijdig ongeval of een botsing met een obstakel. 
 

Tabel 4.7. Voertuigen of 

objecten waarmee de 

overleden fietser in botsing 

kwam. 

  
Botspartner/object Aantal ongevallen 

Geen botspartner of object (eenzijdig ongeval) 1 

Obstakel 5 

 Vaste wand 1 

 Obstakel op het fietspad (paaltje, jumboblokken, balk) 4 

Fiets (incl. elektrische fiets) 3 

Snorfiets 2 

Motorfiets 3 

Personenauto (incl. taxi) 27 

Bestelauto (incl. bestelbus en lichte vrachtauto, gebaseerd op 
bestelautokenteken) 8 

Vrachtauto (incl. trekker) 3 

Bus 2 

Overig (MMBS, tractor, trein) 7 

Onbekend 1 

Totaal 62 
 

4.2 Ongevalstypen 
Alle 62 dodelijke fietsongevallen zijn op basis van de beschikbare informatie getypeerd. Daarbij is 
onderscheid gemaakt naar eenzijdige ongevallen, obstakelongevallen, kop-staartaanrijdingen, 
frontale botsingen, kop-flank- en flank-flankaanrijdingen en overige ongevallen. In Tabel 4.8 is de 
verdeling naar ongevalstype en regio weergegeven. Kop-flankongevallen waren veruit het meest 
voorkomende ongevalstype (36 van 62) bij de dodelijke fietsongevallen. Dit type ongevallen was 
in elke regio het meest voorkomend. De overige ongevalstypen zijn min of meer gelijkelijk 
verdeeld over het totaal, en ook over de regio’s. 
 

Tabel 4.8. Dodelijke 

fietsongevallen naar 

ongevalstype en regio. 

  

Type ongeval 
Regio’s 

Totaal 
West Hart Noordoost Zuidoost 

Eenzijdig 0 0 0 1 1 

Obstakel 2 0 2 1 5 

Kop-staart 1 1 0 2 4 

Frontaal 0 1 1 3 5 

Kop-flank 7 5 6 18 36 

Flank-flank 2 2 0 0 4 

Overig/onbekend 2 3 0 2 7 

Totaal 14 12 9 27 62 
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Gezien het grote aandeel kop-flankongevallen in het totaal aantal dodelijke fietsongevallen gaan 
we hier nader in op het ontstaan en de afloop van deze ongevallen. Deze vonden bijna allemaal 
plaats op een kruispunt of rotonde (30 van de 36). Van alle kop-flankaanrijdingen vond twee 
derde plaats op een 50 km/uur-weg, en de meeste overige op 60- of 80km/uur-wegen. De tegen-
partij was bijna altijd gemotoriseerd verkeer. In drie gevallen was er sprake van een (snor)fiets als 
tegenpartij. De bestuurder van het gemotoriseerde verkeer was in bijna alle gevallen jonger dan 
60 jaar. De fietser was in de meeste gevallen juist ouder dan 60, zoals ook voor het totaal aantal 
dodelijke fietsongevallen geldt (zie Paragraaf 4.1.4). 
 
In meer dan de helft (21 van de 36) van de dodelijke kop-flank-fietsongevallen verleende de 
fietser geen voorrang aan het gemotoriseerde verkeer. De fietser reed daarbij het kruispunt op of 
sloeg zonder richting aan te geven linksaf (14 van 21), reed achter andere fietsers of ander 
verkeer aan (3 van 21) of heeft de snelheid of positie van het andere voertuig vermoedelijk niet 
goed heeft ingeschat (2 van 21). 
 
Elf kop-flankongevallen ontstonden nadat aan de fietser geen voorrang werd verleend. Bij zes 
ongevallen was de tegenpartij met ander verkeersgerelateerd gedrag bezig en zag de fietser 
daardoor niet of te laat. Bij twee andere ongevallen droeg een onduidelijke verkeerssituatie 
eraan bij dat de automobilist de fietser geen voorrang verleende.  
 
Bij zes kop-flankongevallen was er in de aanloop van het ongeval sprake van roodlichtnegatie. 
Viermaal door een automobilist, driemaal door de fietser, waarbij fietser en automobilist 
eenmaal beiden door rood reden. Bij drie ongevallen was er het vermoeden dat een van de 
betrokkenen onder invloed was van alcohol en/of drugs, maar daar was geen zekerheid over 
omdat dit niet (tijdig) is gecontroleerd. Bij vier ongevallen bleek uit de reconstructie van het 
ongeval dat de automobilist met zeer hoge snelheid had gereden; de snelheidslimiet was binnen 
de bebouwde kom met meer dan 30 km/uur overschreden. 
 
Infrastructurele kenmerken die bijdroegen aan het ontstaan en de dodelijke afloop van de kop-
flankongevallen met fietsers waren het ontbreken van snelheidsremmende voorzieningen (op 
zestien locaties), de uitvoering of het ontbreken van een fietsoversteekplaats (zes locaties), een 
zichtbeperking op het kruisende verkeer door obstakels of een niet-haakse aansluiting (vier 
locaties), een onduidelijke voorrangsregeling (twee locaties) en/of een niet-conflictvrije 
verkeersregelinstallatie (twee locaties). 
 
Het letsel waaraan de fietsers kwamen te overlijden ontstond in vrijwel alle gevallen doordat de 
fietser in botsing kwam met het gemotoriseerde voertuig, al dan niet gevolgd door contact met 
de voorruit van dat voertuig (ten minste negen fietsers), waarna de fietser uiteindelijk op het 
wegdek belandde. Vier fietsers werden (daarna) door een voertuig overreden. Door de botsing 
met het voertuig is het merendeel van de fietsers overleden aan de gevolgen van ernstig 
hersenletsel en/of multitrauma. Geen van hen droeg een helm. 

4.3 Aanleiding van de ongevallen 

4.3.1 De rol van de betrokken verkeersdeelnemers 
De gedragingen die het vaakst een rol speelden bij het ontstaan van de dodelijke fietsongevallen 
zijn alcohol- en/of drugsgebruik, hoge rijsnelheid, afleiding, roodlichtnegatie en ziekte en/of 
aandoeningen van ofwel de fietser, ofwel de tegenpartij ofwel allebei.  
 
Voor zover bekend speelde alcohol- of drugsgebruik een rol bij twee van de 62 dodelijke fiets-
ongevallen (substantieel alcohol- en drugsgebruik geconstateerd, ten minste boven de wettelijke 
limiet voor die bestuurder). In beide gevallen betrof het de tegenpartij van de fietser. Daarnaast 
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bestaat er op basis van de verzamelde informatie het vermoeden dat er bij vier andere ongevallen 
ook sprake was van alcoholgebruik en bij twee ongevallen van alcohol- en drugsgebruik. Vijfmaal 
betrof het de overleden fietser en eenmaal de betrokken tegenpartij.  
 
Bij zes ongevallen heeft de politie vastgesteld dan wel geconcludeerd dat de tegenpartij van de 
overleden fietser met een te hoge snelheid reed. In een van de zes gevallen was er in meer 
algemene zin sprake van onverantwoord rijgedrag; de automobilist reed namelijk niet alleen met 
een te hoge snelheid, maar was ook onder invloed van alcohol of drugs. Naast deze zes ongevallen 
waarbij een te hoge rijsnelheid was vastgesteld, waren er bij twee andere ongevallen vermoedens 
van een hoge rijsnelheid. 
 
Bij ten minste vier van de 62 dodelijke fietsongevallen was er volgens de politie-informatie sprake 
van onoplettendheid door afleiding zoals bellen of het bedienen van de smartphone door de 
tegenpartij van de fietser. Vermoedelijk speelde bij nog eens vijf ongevallen afleiding een rol in 
de vorm van activiteiten waarbij de tegenpartij de aandacht of blik niet op het verkeer had 
gericht. De bestuurder (tegenpartij) was bezig met de route, al dan niet met navigatie op de 
telefoon of bezig met ander verkeer, waardoor de fietser niet werd opgemerkt.  
 
Bij veertien ongevallen heeft een ziekte en/of aandoening van een van de bestuurders mogelijk 
een rol gespeeld. Bij negen ongevallen betrof het een ziekte en/of aandoening bij de tegenpartij; 
bij vijf ongevallen ging het om een aandoening bij de fietser. Aandoeningen die vaker voorkwamen, 
waren beperkingen van gehoor of zicht of psychische klachten zoals aandachttekortstoornis of 
alcoholverslaving.  
 
Het negeren van een rood licht of een gesloten spoorwegovergang heeft bij vijf ongevallen een 
rol gespeeld. Viermaal door de tegenpartij, driemaal door de fietser, waarbij eenmaal fietser en 
tegenpartij beiden door rood reden. 

4.3.2 De rol van de infrastructuur bij het ontstaan van dodelijke fietsongevallen 
De infrastructurele aspecten die het vaakst een rol speelden bij het ontstaan van de dodelijke 
fietsongevallen in Noord-Brabant zijn een kruispuntinrichting die geen veilige snelheid afdwingt, 
een fietsvoorziening die niet past bij de wegcategorie en obstakels op het fietspad. 
 
Bij 16 van de 62 dodelijke fietsongevallen speelde het ontbreken van snelheidsremmende 
voorzieningen op of voor het kruispuntsvlak een rol. Het merendeel van de 50km/uur-wegen, 
waar de meeste fiets-auto-ongevallen plaatsvonden, was niet voorzien van plateaus of andere 
snelheidsremmende voorzieningen op of voor het kruispuntsvlak . Bij een lagere naderingssnelheid 
had het verkeer meer tijd gehad om de andere verkeersdeelnemer waar te nemen en daarop te 
anticiperen (zie ook Paragraaf 3.3.3). 
 
Vier voor de fietser dodelijke ongevallen vonden plaats op een fietsvoorziening die niet passend 
is voor de wegcategorie waarop het ongeval plaatsvond. Tweemaal was er een fietsoversteek op 
een 80km/uur-weg, die niet volgens de richtlijnen was uitgevoerd en tweemaal leidde de 
afwezigheid van een vrijliggend fietspad op een 50km/uur-weg ertoe dat fietsers op een wegvak 
in botsing kwamen met gemotoriseerd snelverkeer.  
 
Vier fietsers kwamen te overlijden na een botsing met of uitwijkmanoeuvre voor een obstakel op 
het fietspad. Tweemaal betrof het een paaltje, eenmaal varkensruggen en het laatste obstakel 
was een houten balk die over de gehele breedte van een bospad was aangebracht. Voor de 
paaltjes en de varkensruggen geldt dat ze niet waren voorzien van inleidende ribbelmarkering 
(tweemaal), de doorgang te smal was (eenmaal) en/of de kleurstelling niet contrasteerde met de 
omgeving (tweemaal). Van een paaltje was de ongevalslocatie onbekend en kon niet worden 
nagegaan of het aan de richtlijnen voldeed. 



 
  

 
  

Titel  Dodelijke verkeersongevallen in Noord-Brabant 2018-2019 
Rapport  R-2021-9 

Pagina  48 

4.4 Gebruik van de fietshelm 
Van de 62 ongevallen waarbij een fietser om het leven is gekomen, droeg het merendeel (56) 
geen helm. De drie fietsers die een helm droegen, waren recreatieve fietsers en reden op een 
racefiets of mountainbike. Van nog eens drie fietsers is niet bekend of zij een helm droegen. 

4.5 Conclusies 
In 2018 en 2019 waren er in totaal 62 dodelijke ongevallen waarbij een fietser om het leven 
kwam. Circa twee derde van de dodelijke fietsslachtoffers was 60 jaar of ouder. Het aantal 
mannen onder de fietsdoden was tweemaal zo groot als het aantal vrouwen, zowel in het totale 
aantal als onder de 60-plussers. De helft van de 60-plussers reed op een elektrische fiets; bij de 
fietsers jonger dan 60 jaar was dit ongeveer een vijfde. De meeste fietsers zijn overleden als 
gevolg van een botsing met gemotoriseerd verkeer, waarvan de bestuurder – overwegend – 
jonger was dan 60 jaar.  
 
De dodelijke fietsongevallen vonden over het algemeen plaats bij daglicht op gemeentelijke 
wegen met een snelheidslimiet van 50 km/uur. Meer dan de helft van de dodelijke fietsongevallen 
was het gevolg van een kop-flankaanrijding. Deze vonden bijna allemaal plaats op een kruispunt 
of rotonde. Het niet verlenen van voorrang speelde een belangrijke rol bij het ontstaan van de 
kop-flankongevallen met fietsers. Daarbij was het vaker de fietser dan de tegenpartij die geen 
voorrang verleende. De reden van het geen voorrang verlenen was in de meeste gevallen 
onbekend.  
 
Voor zover er iets bekend was over het gedrag van de fietser of de tegenpartij, waren de 
gedragingen die het vaakst een rol speelden bij dodelijke fietsongevallen een hoge rijsnelheid of 
afleiding bij de tegenpartij, en roodlichtnegatie en alcohol- en/of drugsgebruik van de tegenpartij 
of de fietser zelf. Daarnaast bestond bij bijna een kwart van de ongevallen het vermoeden dat 
ziekte en/of aandoeningen van ofwel de tegenpartij ofwel de fietser een rol speelden. 
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In dit hoofdstuk gaan we in op de dodelijke ongevallen met gemotoriseerde tweewielers 
(GTW’s). De voertuigen die onder deze categorie vallen zijn speed-pedelecs, snorfietsen, 
bromfietsen en motorfietsen, maar we behandelen hierbij ook enkele bijzondere voertuigen op 
meer dan twee wielen, zoals brommobielen en quads. 

5.1 Algemene ongevalskenmerken 
In 2018 en 2019 waren er 40 dodelijke ongevallen met GTW’s, waarbij 45 verkeersdeelnemers om 
het leven zijn gekomen. In 33 ongevallen was het dodelijke slachtoffer de bestuurder of (een of 
meer) passagier(s) van de gemotoriseerde tweewieler. In acht ongevallen was het dodelijke 
slachtoffer de tegenpartij van een GTW-rijder:10 vijfmaal een fietser, tweemaal een scootmobielrijder 
en eenmaal een speed-pedelecrijder.11 Tabel 5.1 laat zien dat de meeste slachtoffers vielen onder 
snorfietsers en motorrijders.  
 

Tabel 5.1. Type gemotoriseerde 

tweewieler en betrokkenheid 

bij het ongeval (slachtoffer of 

tegenpartij). 

  
Gemotoriseerde tweewieler GTW is 

slachtoffer 
GTW is 

tegenpartij 
Aantal 

ongevallen 

Snorfiets 11 3 13 

Bromfiets (inclusief speed-pedelec) 3 2 4 

Motorfiets 16 3 18 

Overig (meer dan twee wielen) 8 0 5 

Totaal 38 7 40 
 

5.1.1 Wegbeheerder en snelheidslimiet 
Ruim drie kwart van de ongevallen met GTW’s vond plaats op een gemeentelijke weg (zie Tabel 
5.2). De overige ongevallen vonden plaats op provinciale en rijkswegen. 
 

Tabel 5.2. GTW-ongevallen 

naar wegbeheerder. 

  
Wegbeheerder Aantal ongevallen 

Gemeente 31 

Provincie 5 

Rijk 4 

Totaal 40 
 

 
10  Bij een van de ongevallen was er sprake van een ongeval tussen twee gemotoriseerde tweewielers van hetzelfde 

type, waarbij een van de betrokkenen kwam te overlijden. 
11 Dit betrof een ongeval tussen twee speed-pedelecrijders. 

5 Ongevallen met gemotoriseerde 
tweewielers 
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Tabel 5.3 laat zien dat een derde van de dodelijke ongevallen met GTW’s (14 van de 40) 
plaatsvond op wegen met een snelheidslimiet van 50 km/uur. De overige ongevallen waren 
evenredig verdeeld over 30-, 60- en 80km/uur-wegen. 
 

Tabel 5.3. GTW-ongevallen 

naar snelheidslimiet. 

  
Snelheidslimiet Aantal ongevallen 

30 km/uur 8 

50 km/uur 14 

60 km/uur 6 

80 km/uur 7 

100 km/uur 1 

120 km/uur 1 

Overig 3* 

Totaal 40 
 

 

* Op deze locaties was ofwel ‘geen snelheidslimiet’ of mocht er niet harder dan 45 km/uur worden gereden. 

5.1.2 Locatie van het ongeval 
Tabel 5.4 laat zien dat meer dan de helft van de dodelijke ongevallen met GTW’s plaatsvond op 
wegvakken (28 van de 40) zonder kruisend verkeer. Negen ongevallen vonden plaats op een 
kruispunt, waarbij de voorrang was geregeld door middel van bebording en/of haaientanden 
(6 van de 9) of verkeerslichten (1 van de 9); twee kruispunten waren ongeregeld. Twee 
ongevallen vonden plaats op een rotonde. 
 

Tabel 5.4. Ongevallen naar 

locatie van ongeval en het 

kruispunttype. 

  
Locatie  Aantal ongevallen 

Kruispunt 9 

 VRI-geregeld 1 

 Uitritconstructie 1 

 Voorrangsregeling 5 

 Ongeregeld 2 

Rotonde 2 

 VRI-geregeld 1 

Wegvak – recht 17 

Wegvak – bocht 11 

Overig, inclusief spoorwegovergang 1 

Totaal 40 
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5.1.3 Licht- en weersomstandigheden 
De lichtomstandigheden op het moment van het ongeval met de gemotoriseerde tweewieler zijn 
weergegeven in Tabel 5.5. Het merendeel van de ongevallen (27 van 40) vond plaats bij daglicht. 
 

Tabel 5.5. GTW-ongevallen 

naar lichtomstandigheden op 

het moment van het ongeval. 

  
Lichtomstandigheden Aantal ongevallen 

Daglicht 27* 

Donker/schemer met brandende openbare verlichting 10 

Schemer zonder brandende openbare verlichting 1 

Donker zonder openbare verlichting 1 

Donker met openbare verlichting maar onbekend of deze brandde 1 

Totaal 40 
 

 

* Twee ongevallen vonden plaats in een tunnel; bij één ongeval brandde de tunnelverlichting en van het andere 

ongeval is onbekend of de tunnelverlichting brandde. 

Van de 13 ongevallen die bij duisternis of schemer plaatsvonden, brandde bij 10 ongevalslocaties 
de openbare verlichting. Bij twee locaties was wel openbare verlichting aanwezig, maar bij een 
was deze nog niet ingeschakeld en bij de ander is onbekend of deze brandde. Op een 
ongevalslocatie was geen openbare verlichting aanwezig. 
 
Het merendeel van de ongevallen (35 van 40) vond plaats bij droge weersomstandigheden en 
droog wegdek; bij een ongeval was het wegdek licht bemodderd. Bij drie ongevallen viel er 
neerslag in de vorm van (miezer)regen en was het wegdek nat of vochtig. Bij twee ongevallen 
waren de weersomstandigheden onbekend, maar was het wegdek in één geval vochtig. 

5.1.4 Kenmerken van de overleden verkeersdeelnemers 
Tabel 5.6 toont de leeftijd en sekse van de verkeersdeelnemers die overleden als gevolg van een 
ongeval met een GTW. Driekwart van de 45 overleden deelnemers was man (34) en twee derde 
(32) was jonger dan 60 jaar. 
 

Tabel 5.6. Leeftijd en sekse van 

de verkeersdeelnemers die zijn 

overleden als gevolg van een 

ongeval met een 

gemotoriseerde tweewieler. 

  
Leeftijd Man Vrouw Totaal 

0-17 jaar 2 3 5 

18-24 jaar 5 0 5 

25-29 jaar 4 1 5 

30-39 jaar 5 2 7 

40-49 jaar 1 1 2 

50-59 jaar 7 1 8 

60-69 jaar 5 2 7 

70-79 jaar 2 0 2 

80+ 3 1 4 

Totaal 34 11 45 
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Van de 45 overleden verkeersdeelnemers bij een GTW-ongeval kwamen er 31 om als bestuurder 
en zeven als passagier van een GTW (zie Tabel 5.7). De meeste slachtoffers vielen onder de 
motorrijders, gevolgd door de snorfietsers. Vijf fietsers en twee scootmobielrijders kwamen om 
het leven als gevolg van een ongeval met een GTW.  
 

Tabel 5.7. Vervoerwijze van de 

verkeersdeelnemers die zijn 

overleden als gevolg van een 

ongeval met een 

gemotoriseerde tweewieler. 

  
Vervoerwijze overleden 
slachtoffer Bestuurder Passagier Aantal 

slachtoffers 
Aantal 

ongevallen 

Fiets (incl. stads- race- en 
elektrische fiets) 5 0 5 5 

Scootmobiel 2 0 0 2 

Snorfiets 10 1 11 10 

Bromfiets (incl. speed-pedelec) 3 0 3 3 

Motorfiets 15 1 16 15 

Overige GTW (meer dan twee 
wielen) 3 5 8 5 

Totaal 38 7 45 40 
 

 
Tabel 5.8 geeft de leeftijd en sekse van de 31 overleden bestuurders van GTW’s weer. Het 
merendeel (11 van de 14) van de bestuurders van de brom-/snorfietsen was 50 jaar of ouder. Bij 
de motorfietsen was het merendeel (14 van de 17) jonger dan 50 jaar. 
 

Tabel 5.8. Leeftijd en sekse van 

de overleden bestuurders van 

de gemotoriseerde 

tweewielers. 

  

Leeftijd 

Bestuurder  
brom-/snorfiets (incl. 

brommobiel en speed-pedelec) 

Bestuurder motorfiets 
(incl. quad en trike) 

Totaal Man Vrouw Man Vrouw 

0-17 jaar 1 0 0 0 1 

18-24 jaar 2 0 3 0 5 

25-29 jaar 0 0 3 1 4 

30-39 jaar 0 0 5* 0 5 

40-49 jaar 0 0 1 1 2 

50-59 jaar 5 1 1 0 7 

60-69 jaar 1 2 2 0 5 

70-79 jaar 1 0 0 0 1 

80+ 1 0 0 0 1 

Totaal 11 3 15 2 31 
 

 

* Van een ongeval met motorfiets met twee opzittenden was niet duidelijk wie de bestuurder en wie de passagier was. 

5.1.5 Voertuig of object waarmee de overleden GTW-rijder in botsing kwam 
De helft (16 van de 33) van de GTW’s waarvan de bestuurder of passagier bij het ongeval 
overleed, was in botsing gekomen met een object of obstakel (Tabel 5.9). De meeste andere 
kwamen in botsing met gemotoriseerd snelverkeer(16 van de 33). 
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Tabel 5.9. Voertuigen of 

objecten waarmee de 

gemotoriseerde tweewieler in 

botsing kwam (of het 

slachtoffer zelf). 

  
 Brom-/snorfiets  

(incl. speed-pedelec. LEV 
en brommobiel) 

Motorfiets  
(incl. quad en 

trike 

Aantal 
ongevallen 

Geen botspartner of object 
(eenzijdig ongeval) 2 0 2 

Object of obstakel 4 12 16 

 Geleiderail 0 3 3 

 Boom 1 6 7 

 Lichtmast (al dan niet 
botsvriendelijk) 

1 1 2 

 Obstakel voor tweewieler 1 0 1 

 Vaste wand 1 2 3 

Brom-/snorfiets (incl. speed-
pedelec) 1 0 1 

Personenauto 4 4 8 

Vrachtauto (incl. trekker) 1 1 2 

Bus 1 0 1 

Overig (MMBS, tractor, trein) 2 1 3 

Totaal 15 18 33 
 

5.2 Ongevalstypen 
Alle 40 dodelijke ongevallen met GTW’s zijn op basis van de beschikbare informatie getypeerd. 
Daarbij is onderscheid gemaakt naar eenzijdige ongevallen, obstakelongevallen, frontale 
aanrijdingen, kop-flank- en flank-flankaanrijdingen en overige ongevallen. In Tabel 5.10 is de 
verdeling naar ongevalstype en regio weergegeven. Bij de dodelijke ongevallen met GTW’s 
kwamen obstakelongevallen en kop-flankongevallen in alle regio’s het meest voor. 
 

Tabel 5.10. Dodelijke 

ongevallen met 

gemotoriseerde tweewielers 

naar ongevalstype en regio. 

  

Type ongeval 
Regio’s 

Totaal 
West Hart Noordoost Zuidoost 

Eenzijdig 0 0 0 2 2 

Obstakel  5 3 3 5 16 

Frontaal 2 1 1 1 5 

Kop-flank 4 1 3 6 14 

Flank-flank 0 0 0 2 2 

Overig/onbekend 0 0 0 1 1 

Totaal 11 5 7 17 40 
 

 
In de volgende paragrafen geven we een algemene beschrijving van de ongevallen van de twee 
meest voorkomende ongevalstypen, obstakelongevallen en kop-flankongevallen. 
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5.2.1 Obstakelongevallen  
Bijna alle obstakelongevallen met gemotoriseerde tweewielers (15 van 16) vonden plaats op een 
wegvak zonder kruisend verkeer. Negen ongevallen gebeurden in een bocht, waarvan twee in 
een tunnel. De overige zes wegvakongevallen vonden plaats op een recht wegvak. Eén obstakel-
ongeval vond plaats op een rotonde. De obstakelongevallen vonden plaats op wegen met 
verschillende snelheidslimieten. Op wegen met een snelheidslimiet van 80 km/uur of hoger 
kwam de GTW het vaakst in botsing met een geleiderail (driemaal), op wegen met een lagere 
snelheidslimiet (30, 50 of 60 km/uur) met een boom (zesmaal). 
 
Motorrijders waren vaker (12 keer) bij een obstakelongeval betrokken dan langzaam 
gemotoriseerde tweewielers (4 keer). Alle GTW-rijders waren de controle over hun voertuig 
verloren voordat zij tegen het obstakel botsten. Acht ongevallen vonden plaats nadat de GTW-
rijder de controle over het voertuig had verloren in een bocht, waarvan twee in de bocht van een 
tunnel. Drie van deze acht bochten hadden een (te) krappe boogstraal. Na de bocht kwamen vier 
GTW-rijders tegen een boom, twee tegen een lantaarnpaal of geleiderail (zonder motorplank) en 
twee tegen de tunnelwand. Drie GTW-rijders verloren de controle nadat zij met (een deel van) 
hun voertuig in de berm waren geraakt of tegen een trottoirband botsten en kwamen daarna 
met hun lichaam tegen het obstakel terecht. Vier GTW-rijders verloren de controle over hun 
voertuig (mede) doordat zij zich risicovol gedroegen (inhalen voor een bocht, wheelie, hoge 
snelheid). Twee overleden GTW-rijders droegen geen helm, hoewel deze verplicht was voor het 
voertuig waarop zij reden. 

5.2.2 Kop-flankongevallen  
De helft van de kop-flankongevallen vond plaats op een kruispunt (8 van 14). Zeven ongevallen 
vonden plaats op een 50km/uur-weg, vier op een 80km/uur-weg en drie in een 30km/uur-
gebied. Bij negen van de kop-flankongevallen is de bestuurder of passagier van de GTW 
overleden aan de gevolgen van de botsing. Bij de andere vijf ongevallen was het een fietser (4) of 
scootmobielrijder (1) die als gevolg van een botsing met een GTW-rijder kwam te overlijden. 
 
De kop-flankongevallen waarbij de bestuurder en/of passagier van de GTW om het leven kwam, 
ontstonden door een botsing met ander gemotoriseerd verkeer. In de aanloop van deze 
ongevallen speelde het gedrag van beide bestuurders een rol. Een van beiden verleende geen 
voorrang (vijfmaal) of reed door rood (tweemaal), terwijl de ander onder invloed van alcohol was 
(tegenpartij) of met een te hoge snelheid reed (motorrijder of quad). In de vijf ongevallen waarbij 
een andere verkeersdeelnemer om het leven kwam, stak deze andere verkeersdeelnemer zonder 
te kijken de weg over of reed de GTW te hard voor de omstandigheden. 

5.3 Aanleiding van de ongevallen 

5.3.1 De rol van de betrokken verkeersdeelnemers 
Voor zover bekend speelde alcohol- of drugsgebruik een rol bij vijf van de 40 ongevallen met 
GTW’s (substantieel alcohol- en drugsgebruik geconstateerd, ten minste boven de wettelijke 
limiet voor die bestuurder). Tweemaal was het de tegenpartij die onder invloed was, waarbij in 
een van deze ongevallen ook de GTW-bestuurder drugs had gebruikt. Bij drie andere ongevallen 
had de GTW-bestuurder alcohol of drugs gebruikt. Bij deze vijf ongevallen zijn drie bestuurders 
en twee passagiers van de GTW en een fietser overleden. Daarnaast bestaat er op basis van de 
verzamelde informatie het vermoeden dat er bij twee andere ongevallen ook sprake was van 
alcohol of drugsgebruik door de GTW-rijder die bij het ongeval om het leven kwam. 
 
Bij zes van de 40 ongevallen heeft de politie vastgesteld dan wel geconcludeerd dat de bestuurder 
van de gemotoriseerde tweewieler met een te hoge snelheid reed. In ten minste drie van de zes 
gevallen was er in meer algemene zin sprake van onverantwoord rijgedrag; de bestuurders van 
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de GTW’s reden namelijk niet alleen met een te hoge snelheid, maar waren ook onder invloed 
van alcohol of drugs. 
 
Afleiding heeft vermoedelijk in twee van de 40 ongevallen met GTW’s een rol gespeeld. In één 
geval was de bestuurder van het andere voertuig met ander verkeersgerelateerd gedrag bezig en 
in het andere geval heeft het luisteren naar muziek door een van de GTW-bestuurders mogelijk 
een rol gespeeld. In beide gevallen is de bestuurder van de GTW overleden. 

5.3.2 De rol van de infrastructuur 
Het infrastructurele aspect dat het vaakst een rol speelde bij de dodelijke ongevallen met 
gemotoriseerde tweewielers is de aanwezigheid van niet-afgeschermde obstakels in de berm. 
Deze obstakels speelden vooral een rol bij de afloop van ongevallen en worden daarom 
behandeld in Paragraaf 5.4.1. 

5.4 Factoren die de ernst van de afloop bepalen 

5.4.1 Inrichting van bermen 
De belangrijkste infrastructurele factor die de ernst van de afloop van een ongeval bepaalt is de 
inrichting van de berm (zie Paragraaf 3.4.1). Bij zestien van de 33 ongevallen waarbij een 
bestuurder of passagier van een GTW kwam te overlijden was er sprake van een botsing met een 
obstakel. Zevenmaal betrof het een boom, driemaal een geleiderail, driemaal een tunnelwand of 
muur, tweemaal een lichtmast en eenmaal een paaltje (zie Tabel 5.9). 
 
Drie van de bomen stonden binnen de bebouwde kom, waar geen eisen worden gesteld aan de 
minimale afstand vanaf de rijbaan waarop obstakels mogen staan. Van de bomen die buiten de 
bebouwde kom stonden, bevonden zich er twee buiten de obstakelvrije zone, één erbinnen, en 
op één locatie waren de bomen afgeschermd, maar niet onafgebroken, waardoor het mogelijk 
was achter de afschermingsconstructie in de berm te raken en alsnog in botsing te komen met 
een boom. 
 
Geleiderails en lichtmasten worden botsveilig geacht, maar dat geldt vooral voor personenauto’s. 
Motorrijders en brom- en snorfietsers missen de bescherming van een voertuig om hen heen, 
waardoor contact met een geleiderail of lichtmast voor hen eerder een dodelijke afloop kent. Bij 
een geleiderail kan daar rekening mee worden gehouden door in bochten een motorplank aan te 
brengen. Een van de aanrijdingen van een geleiderail vond plaats in een bocht, waar een 
dergelijke plank niet was aangebracht. 
 
Voor de tunnelwand en muur geldt dat er gezien de snelheidslimiet – lager dan 60 km/uur – geen 
minimale afstand in acht genomen hoeft te worden. Paaltjes op of naast een fietsvoorziening 
moeten zoveel mogelijk worden vermeden. Wanneer ze essentieel zijn om ongewenst 
autoverkeer te weren, moeten ze onder andere zijn voorzien van inleidende ribbelmarkering (zie 
Paragraaf 3.4.1). 

5.4.2 Helm- en gordeldracht van de GTW-rijders 
De helm- of gordeldracht van de overleden bestuurders en passagiers van een gemotoriseerde 
tweewieler is weergegeven in Tabel 5.12. Nagenoeg alle bestuurders en passagiers van een 
motorfiets droegen een helm. Ondanks de helmdracht had de helft van deze slachtoffers hoofd-
/hersenletsel. Van de drie bromfiets- en speed-pedelecrijders droeg er één de voor hen 
verplichte helm. De snorfietsbestuurders en -passagier hadden geen helmplicht en droegen geen 
van allen een helm. Ten minste acht van de elf snorfietsopzittenden overleden als gevolg van 
ernstig hersenletsel of multitrauma waaronder hersenletsel. Voor de acht overleden bestuurders 
en -passagiers van de overige gemotoriseerde ‘tweewielers’ gelden verschillende regels. 
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Afhankelijk van het voertuigtype waarvoor ze zijn goedgekeurd moeten ze al dan niet een gordel 
of helm dragen. Diegenen waarvoor een helm- of gordelplicht gold, voldeden daaraan. Voor de 
overige vier is onbekend of ze de aanwezige gordel droegen.  
 

Tabel 5.11.Helm- en 

gordelgebruik van de 

bestuurders en passagiers 

van een gemotoriseerde 

tweewieler. 

  
Vervoerswijze overleden 
verkeersdeelnemer 

Gordel of helm gedragen 

Ja Nee Onbekend Totaal 

Motor 15 1 0 16 

Bromfiets (incl. speed-pedelec) 1 2 0 3 

Snorfiets (niet verplicht) 0 11 0 11 

Overig (meer dan twee wielen) 4 0 4 8 

Totaal 20 14 4 38 
 

5.5 Conclusies 
In 2018 en 2019 waren er 40 dodelijke ongevallen met gemotoriseerde tweewielers (GTW’s), 
waarbij 38 bestuurders en passagiers van de GTW’s zelf, vijf fietsers en twee scootmobielrijders 
om het leven zijn gekomen. De helft van de overleden GTW-rijders reed op een motorfiets, een 
derde op een snorfiets en de overige op een voertuig dat tot de categorie bromfietsen behoort. 
Van de GTW-rijders die een helmplicht hebben, droegen er 20 wel een helm en drie niet. 
 
Driekwart van de overleden GTW-rijders was een man en jonger dan 60 jaar. De oudere 
overleden GTW-rijders reden met name op een snorfiets. De helft van de GTW-slachtoffers 
overleed na een botsing met een ander voertuig en de andere helft overleed aan de gevolgen van 
een obstakelongeval. Het meest voorkomende obstakel was een boom. 
 
De ongevallen vonden overwegend plaats bij daglicht op gemeentelijke wegen. Meer dan de helft 
van de ongevallen vond plaats op een wegvak zonder kruisend verkeer, twee ongevallen vonden 
plaats in een tunnel. 
 
De gedragingen die het vaakst een rol speelden bij het ontstaan van de dodelijke ongevallen 
waren alcohol- of drugsgebruik en een hoge snelheid van GTW-bestuurder en/of tegenpartij. In 
een aantal ongevallen was in algemene zin sprake van onverantwoord rijgedrag omdat de GTW-
rijder niet alleen met hoge snelheid reed maar ook onder invloed was van alcohol of drugs.  
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In dit hoofdstuk gaan we in op de dodelijke ongevallen met personenauto’s. We bespreken 
daarbij alleen de algemene kenmerken van de ongevallen. Aangezien personenauto’s 
betrokken waren bij het merendeel van de dodelijke ongevallen, bij 137 van de 221 ongevallen, 
zijn de meest voorkomende ongevalstypen en ongevalsfactoren gelijk aan die in Hoofdstuk 3 
besproken zijn. 

6.1 Aantal ongevallen 
In de periode 2018-2019 vonden in de provincie Noord-Brabant 137 dodelijk ongevallen plaats 
waarbij één of meer personenauto’s betrokken waren. Bij deze ongevallen vielen 155 doden. 
 
In Tabel 6.1 worden de ongevallen naar regio weergegeven. De meeste dodelijke ongevallen met 
personenauto’s vonden plaats in de regio’s Zuidoost- (n=46) en West-Brabant (n=45). In de regio 
West-Brabant vonden verhoudingsgewijs iets meer personenauto-ongevallen plaats dan 
verwacht zou worden op basis van het aandeel in het totaal, en in Zuidoost iets minder, maar de 
verschillen zijn klein. 
 

Tabel 6.1. Regio waar de 

dodelijke ongevallen met een 

personenauto plaatsvonden. 

  
Wegbeheerder Auto-ongevallen Overige ongevallen Totaal 

Hart van Brabant 21 14 35 

Noordoost Brabant 25 14 39 

West-Brabant 45 21 66 

Zuidoost Brabant 46 35 81 

Totaal 137 84 221 
 

6.2 Wegbeheerder en snelheidslimiet 
Twee derde van de dodelijke ongevallen waarbij een personenauto betrokken was, vond plaats 
op een gemeentelijke weg (Tabel 6.2). Dit aandeel is vergelijkbaar met de totalen zoals die in 
Hoofdstuk 3 zijn gepresenteerd. 
 

Tabel 6.2. Wegbeheerder van 

de ongevalslocatie van de 

dodelijke ongevallen met een 

personenauto. 

  
Wegbeheerder Aantal ongevallen 

Gemeente 88 

Provincie 21 

Rijk 28 

Totaal 137 
 

6 Ongevallen met personenauto’s 
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Tabel 6.3 laat zien dat de dodelijke ongevallen met personenauto’s voornamelijk plaatsvonden 
op wegen met een snelheidslimiet van 80, 60 en 50 km/uur. Bij twee derde van de ongevallen op 
rijkswegen was de snelheidslimiet op de ongevalslocatie 130 km/uur (n=19). 
 

Tabel 6.3. Snelheidslimiet van 

de ongevalslocatie van 

dodelijke ongevallen met een 

personenauto. 

  
Snelheidslimiet Aantal ongevallen 

30 km/uur 7 

50 km/uur 28 

60 km/uur 31 

70 km/uur 3 

80 km/uur 39 

100 km/uur 5 

120 km/uur 5 

130 km/uur 19 

Totaal 137 
 

6.3 Ongevalslocatie 
Als we kijken naar de ongevalslocatie van de dodelijke ongevallen met personenauto’s, dan zien 
we dat twee derde plaatsvond op een wegvak (n=94; zie Tabel 6.4). Dit betrof voornamelijk 
wegen met een snelheidslimiet van 80 km/uur (n=26), 60 km/uur (n=25) en 130 km/uur (n=19). 
Het wegvak was meestal recht (n=56), in achtendertig gevallen was er sprake van een bocht. 
Veertig ongevallen vonden plaats op een kruispunt. Meestal was de snelheidslimiet op het 
kruispunt 50 km/uur (n=16) of 80 km/uur (n=13). Meer dan de helft van de kruispunten was een 
kruispunt waar de voorrang met verkeersborden en verkeerstekens was geregeld (n=24). Op 
zowel VRI-geregelde kruispunten als ongeregelde kruispunten vonden zeven dodelijke ongevallen 
met een personenauto plaats. Twee kruispuntongevallen vonden plaats bij een uitritconstructie. 
Twaalf van de dertien kruispuntongevallen op 80km/uur-wegen vonden plaats op een kruispunt 
met een voorrangsregeling, het andere kruispunt was met een VRI geregeld. 
 

Tabel 6.4. Locatie waar het 

dodelijke ongeval met een 

personenauto plaatsvond. 

  
Locatie ongeval Totaal 

Recht wegvak 56 

Bocht 38 

Kruispunt 40 

 VRI-geregeld 7 

 Voorrangsregeling 24 

 Uitritconstructie 2 

 Ongeregeld 7 

Rotonde 2 

Overig 1 

Totaal 137 
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6.4 Licht- en weersomstandigheden 
Tabel 6.5 laat zien dat de helft van de dodelijke ongevallen met een personenauto plaatsvond bij 
daglicht (n=73). Er vonden drieënzestig ongevallen plaats in het donker of bij schemer. In de helft 
van deze gevallen was er openbare verlichting aanwezig en was deze in werking (n=33). Bij 
negentien ongevallen in het donker of bij schemer was geen openbare verlichting aanwezig en bij 
acht ongevallen in de het donker of bij schemer was deze wel aanwezig maar niet in werking. Dit 
betrof ongevallen op rijkswegen, waar de verlichting tussen 23:00 en 5:00 wordt uitgeschakeld. 
Bij drie ongevallen in het donker of bij schemer was er openbare verlichting aanwezig maar is het 
onbekend of deze op het moment van het ongeval brandde. Bij één ongeval zijn de 
lichtomstandigheden op het moment van het ongeval onbekend. 
 

Tabel 6.5. Licht-

omstandigheden op het 

moment van het ongeval voor 

ongevallen met een 

personenauto. 

  
Lichtomstandigheden Aantal ongevallen 

Daglicht 73 

Donker/schemer met brandende openbare verlichting 33 

Donker/schemer met openbare verlichting maar onbekend of deze brandde 3 

Donker/schemer zonder brandende openbare verlichting (uitgezet) 8 

Donker/schemer zonder openbare verlichting (niet aanwezig) 19 

Onbekend 1 

Totaal 137 
 

 
Het grootste deel van de ongevallen vond plaats bij droge weersomstandigheden (n=116). Bij 
veertien ongevallen was sprake van regen. Sneeuw en mist kwamen beide eenmaal voor. In vijf 
gevallen zijn de weersomstandigheden onbekend. 
 
Het wegdek bij bijna drie kwart van de ongevalslocaties was tijdens het ongeval droog (n=99) en 
bij bijna een kwart was het nat of vochtig (n=33). Eenmaal was sprake van modder op het 
wegdek en eenmaal van sneeuw. Van drie locaties is de toestand van het wegdek op het moment 
van het ongeval onbekend. 

6.5 Kenmerken van de betrokken automobilisten 
Tabel 6.6 toont de leeftijd van de bestuurders van de personenauto’s die bij een dodelijk ongeval 
betrokken waren. Bij eenentwintig ongevallen was sprake van een botsing tussen twee 
personenauto’s, waardoor het totaal aantal bestuurders van een personenauto (n=158) hoger 
uitvalt dan het aantal ongevallen met een personenauto (n=137). We zien relatief veel 
bestuurders uit met name de leeftijdscategorieën 18-24 jaar (n=31) en 25-29 jaar (n=28). 
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Tabel 6.6. Leeftijd van 

bestuurders van de 

personenauto’s die betrokken 

waren bij een dodelijk ongeval. 

  
Leeftijd Totaal 

017 jaar 1 

18-24 jaar 31 

25-29 jaar 28 

30-39 jaar 23 

40-49 jaar 22 

50-59 jaar 17 

60-69 jaar 9 

70-79 jaar 14 

80+ 12 

Onbekend 1 

Totaal 158 
 

6.6 Kenmerken van de overleden verkeersdeelnemers 
Bij de 137 dodelijke ongevallen met personenauto’s kwamen 155 mensen om het leven. Dit 
betrof 111 mannen en 44 vrouwen. De slachtoffers waren vooral bestuurders (n=117); er 
kwamen 38 passagiers om het leven. Als we kijken naar de leeftijd van de overledenen dan zie we 
relatief veel slachtoffers onder 70-plussers en jongeren tot 30 jaar (Tabel 6.7). 
 

Tabel 6.7. Leeftijd van de 

personen die bij een ongeval 

met een personenauto om het 

leven kwamen. 

  
Leeftijd Totaal 

0-11 jaar 1 

12-17 jaar 7 

18-24 jaar 20 

25-29 jaar 23 

30-39 jaar 16 

40-49 jaar 18 

50-59 jaar 18 

60-69 jaar 14 

70-79 jaar 25 

80+ 13 

Totaal 155 
 

 
Tabel 6.8 laat zien dat de personen die bij ongevallen met een personenauto om het leven 
kwamen, vooral inzittenden van de personenauto waren (n=109). Dit betreft twee derde van de 
slachtoffers van dodelijke ongevallen met een personenauto (n=155). In bijna de helft van deze 
ongevallen botste deze personenauto tegen een object of obstakel (n=47 ongevallen), waarbij 54 
inzittenden om het leven kwamen. Dit betrof voornamelijk botsingen met een boom (n=31). 
Daarnaast kwamen veel inzittenden van personenauto’s om het leven bij een botsing met een 
andere personenauto (n=27) of een vrachtauto (n=18). Bij botsingen met een bestelauto vielen 
onder de inzittenden van een personenauto zes doden. 
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Ook bij de tegenpartij waarmee de personenauto in botsing kwam vielen doden, met name 
onder fietsers (n=27) en voetgangers (n=7). Ook kwamen vier motorrijders en vijf bestuurders/ 
passagiers van een brom- of snorfiets om het leven bij een botsing met een personenauto. Bij 
botsingen van een personenauto met een bestelauto vielen twee doden en een berijder van een 
scootmobiel kwam om het leven na een botsing met een personenauto. 
 

Tabel 6.8. Vervoerswijze  en 

botspartner of object van het 

overleden slachtoffer bij de 

ongevallen waar een 

personenauto bij betrokken 

was. 

  
Vervoerswijze overleden verkeersdeelnemer 
en botspartner/-object 

Aantal ongevallen Aantal doden 

Personenauto 92 109 

 Geen botspartner of object (eenzijdig ongeval) 1 1 

 Object of obstakel 47 54 

Boom 31 33 

Geleiderail 3 4 

Lichtmast 1 1 

Portaal of paal van wegwijzer 3 5 

Talud/greppel/richel 6 7 

Watergang 3 4 

 Vrachtauto 14 18 

 Bestelauto 6 6 

 Personenauto* 21 27 

 Overige vervoerswijze 2 2 

 Onbekende toedracht 1 1 

Bestelauto 2 2 

Motor (incl. quad, trike) 4 4 

Brom-/snorfiets (incl. speed-pedelec en brommobiel) 4 5 

Fiets 27 27 

Scootmobiel 1 1 

Voetganger 7 7 

Totaal 137 155 
 

 
* Hieronder waren ook vijf ongevallen waar één of meer inzittenden van beide personenauto’s overleden.  
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In dit hoofdstuk gaan we nader in op de ongevallen met beroepsvoertuigen. Tot de beroeps-
voertuigen rekenen we bestelauto’s, vrachtauto’s, bussen en landbouwvoertuigen.12 In 2018 
en 2019 vonden in Noord-Brabant 67 dodelijke ongevallen plaats waarbij een of meer 
beroepsvoertuigen betrokken waren. Dat is ongeveer een derde van het totaal aantal dodelijke 
ongevallen dat in Noord-Brabant plaatsvond. 

7.1 Algemene ongevalskenmerken 
In Tabel 7.1 staan de regio’s genoemd waar de ongevallen met beroepsvoertuigen plaatsvonden. 
Relatief veel van deze ongevallen vonden plaats in de regio Zuidoost-Brabant. 
 

Tabel 7.1. Regio waar het 

ongeval heeft plaatsgevonden. 

  
Regio Ongevallen met 

beroepsvoertuigen 
Overige ongevallen Totaal 

Hart van Brabant 11 24 35 

Noordoost-Brabant 9 30 39 

West-Brabant 16 50 66 

Zuidoost-Brabant 31 50 81 

Totaal 67 154 221 
 

 

7.1.1 Wegbeheerder en snelheidslimiet 
Tabel 7.2 laat zien dat ruim de helft van de ongevallen met beroepsvoertuigen plaatsvond op 
gemeentelijke wegen. In vergelijking met de verdeling binnen de totale set ongevallen (zie 
Hoofdstuk 3) en de personenauto-ongevallen (Hoofdstuk 6) vonden ongevallen met 
beroepsvoertuigen echter vaker plaats op provinciale en rijkswegen. 
 

Tabel 7.2. Wegbeheerders van 

de wegen waarop de 

ongevallen met beroeps-

voertuigen hebben 

plaatsgevonden. 

  
Wegbeheerder Aantal ongevallen 

Gemeente 38 

Provincie 13 

Rijk 16 

Totaal 67 
 

 

 
12  Taxi’s (één keer een taxibusje waarin een invalide persoon werd vervoerd en één keer een normale taxi) zijn niet 

meegenomen in deze selectie van beroepsvervoerders. 

7 Ongevallen met beroepsvervoer  
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Uit Tabel 7.3 blijkt dat een derde van de ongevallen met beroepsvoertuigen plaatsvond op 
80km/uur-wegen en iets minder dan een kwart van de ongevallen op 50km/uur-wegen.  
 

Tabel 7.3. Snelheidslimiet op de 

locatie van het ongeval met 

beroepsvoertuigen. 

  
Snelheidslimiet Aantal ongevallen 

30 km/uur 5 

50 km/uur 15 

60 km/uur 10 

80 km/uur 21 

120 km/uur* 8 

130 km/uur 8 

Totaal 67 
 

 
* Bij één van de ongevallen op een weg met een snelheidslimiet van 120 km/uur waren matrixborden aanwezig die een 

snelheidslimiet van 50 km/uur aangaven. 

7.1.2 Locatie van het ongeval 
Bijna twee derde van de ongevallen met beroepsvoertuigen vond plaats op een wegvak (Tabel 
7.4). De overige ongevallen vonden plaats op een kruispunt of rotonde. Van de kruispunt-
ongevallen vonden de meeste ongevallen plaats op een kruispunt waar de voorrang geregeld was 
via borden en wegmarkering. Van de vier ongevallen die plaatsvonden op een VRI-geregeld 
kruispunt, was de regeling van de VRI bij twee ongevallen conflictvrij en bij de andere twee 
ongevallen niet. Alle vier deze ongevallen vonden plaats in de regio Zuidoost-Brabant. 
 

Tabel 7.4. Locatie waar het 

dodelijke ongeval met een 

beroepsvoertuig plaatsvond. 

  
Ongevalslocatie Aantal ongevallen 

Recht wegvak 31 

Bocht 13 

Kruispunt 21 

 VRI-geregeld 4 

 Voorrangsregeling 14 

 Ongeregeld 3 

Rotonde 1 

Overig 1 

Totaal 67 
 

 
Voor de twintig ongevallen met een beroepsvoertuig waarbij een fietser of brom-/snorfietser 
betrokken was, is gekeken of er aparte fietsvoorzieningen aanwezig waren op de ongevalslocatie. 
Bij negen van deze ongevalslocaties was een fiets- of fiets/bromfietspad aanwezig, bij de overige 
niet (Tabel 7.5). Bij zes van deze negen ongevallen reed de (brom-/snor)fietser op dit fiets- of 
fiets/bromfietspad, bij de overige drie ongevallen kwam deze van een kruisende weg zonder 
fietspad. 
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Tabel 7.5. Aanwezigheid van 

fietsvoorzieningen bij 

ongevallen van 

beroepsvoertuigen met 

langzame verkeersdeelnemers. 

  
Type fietsvoorziening Aantal ongevallen 

Fiets-/bromfietspad 5 

Verplicht fietspad 4 

Fietsstrook 1 

Geen fietsvoorziening 10 

Totaal 20 
 

7.1.3 Licht- en weersomstandigheden 
Tabel 7.6 laat zien dat het grootste deel van de ongevallen met beroepsvoertuigen plaatsvond bij 
daglicht. Van de ongevallen die in het donker plaatsvonden, gebeurde meer dan de helft op 
locaties waar ter plaatse geen openbare verlichting is. In de regio Hart van Brabant vonden 
relatief veel ongevallen met beroepsvoertuigen in het donker of in de schemer plaats (6 van de 
11 ongevallen). Bij vier van deze ongevallen in regio Hart brandde er op het moment van het 
ongeval openbare verlichting, bij twee van deze ongevallen was er geen openbare verlichting 
aanwezig.  
 

Tabel 7.6. 

Lichtomstandigheden op het 

moment van het ongeval voor 

ongevallen met 

beroepsvoertuigen. 

  
Lichtomstandigheden Aantal ongevallen 

Daglicht 53 

Donker/schemer met brandende openbare verlichting 6 

Donker/schemer zonder openbare verlichting 8 

Totaal 67 
 

 
Verreweg de meeste ongevallen vonden plaats bij droog weer (62 van de 67 ongevallen). Bij de 
overige vijf ongevallen was er sprake van regen of mist. 

7.1.4 Kenmerken van de (bestuurders van de) beroepsvoertuigen 
In totaal waren 77 beroepsvoertuigen betrokken bij de dodelijke ongevallen in 2018 en 2019 in 
Noord-Brabant. In Tabel 7.7 zijn de aantallen per type voertuig weergegeven. Vrachtauto’s en 
bestelauto’s zijn van alle beroepsvoertuigen verreweg het vaakst bij dodelijke ongevallen 
betrokken. In de regio Hart van Brabant is het aantal betrokken vrachtauto’s relatief laag (1 van 
de 12 betrokken beroepsvoertuigen) en het aantal betrokken bestelauto’s relatief hoog (9 van de 
12 betrokken beroepsvoertuigen). 
 

Tabel 7.7. Type 

beroepsvoertuigen die 

betrokken waren bij een 

dodelijk ongeval. 

  
Voertuigtype Aantal betrokken 

voertuigen 

Bus 4 

Vrachtauto (incl. trekker (met oplegger), LZV) 34 

Bestelauto (incl. bestelbus en lichte 
vrachtauto, gebaseerd op bestelautokenteken) 

30 

Landbouwvoertuig (incl. MMBS) 9 

Totaal 77 
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In Tabel 7.8 staat de leeftijd van de bestuurders van de beroepsvoertuigen die betrokken waren 
bij een dodelijk ongeval. Bestuurders van betrokken bestelauto’s zijn wat jonger dan de 
bestuurders van andere beroepsvoertuigen.  
 

Tabel 7.8. Leeftijd van de 

bestuurders van de 

beroepsvoertuigen die 

betrokken waren bij een 

dodelijk ongeval. 

  
Leeftijd Bus Vrachtauto Bestelauto Landbouw-

voertuig 
Totaal 

16-17 jaar 0 0 0 1 1 

18-24 jaar 0 2 6 0 8 

25-29 jaar 0 1 5 1 7 

30-39 jaar 0 6 5 3 14 

40-49 jaar 1 14 5 1 21 

50-59 jaar 2 6 4 3 15 

60-69 jaar 1 5 2 0 8 

70-79 jaar 0 0 2 0 2 

Onbekend 0 0 1 0 1 
Totaal 4 34 30 9 77 

 

 

7.1.5 Kenmerken van de slachtoffers 
In totaal zijn er als gevolg van de 67 ongevallen met beroepsvoertuigen 72 verkeersdeelnemers 
overleden. Het merendeel was een man (n=56). In Tabel 7.9 is de leeftijd van de slachtoffers 
weergegeven. Net als bij de totale set ongevallen (Hoofdstuk 3) en bij de personenauto-
ongevallen (Hoofdstuk 6), zijn er vrij veel slachtoffers onder 70-plussers en jongeren tot 30 jaar 
 

Tabel 7.9. Leeftijd van de 

personen die bij een ongeval 

met een beroepsvoertuig om 

het leven kwamen. 

  
Leeftijden van slachtoffers Aantal slachtoffers 

0-17 jaar 2 

18-24 jaar 9 

25-29 jaar 12 

30-39 jaar 6 

40-49 jaar 7 

50-59 jaar 10 

60-69 jaar 3 

70-79 jaar 11 

80+ 12 

Totaal 72 
 

 
De vervoerswijzen van de slachtoffers van de dodelijke ongevallen met beroepsvoertuigen zijn 
weergegeven in Tabel 7.10. Daarin is ook de vervoerswijze van de tegenpartij van deze 
slachtoffers weergegeven. De beroepsvoertuigen waren veel vaker de tegenpartij in het dodelijke 
ongeval dan het voertuig waarin de slachtoffers vielen.  
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Tabel 7.10. De vervoerswijzen 

van de slachtoffers van 

ongevallen met 

beroepsvoertuigen en die van 

de tegenpartij van de 

slachtoffers.  

  
Vervoerswijze Slachtoffer Tegenpartij 

Vrachtauto 4 30 

Bestelauto 10 24 

Landbouwvoertuig 1 9 

Bus 0 4 

Personenauto 27 2 

Motorfiets 3 0 

Snorfiets* 3 0 

Fiets 17 0 

Scootmobiel 4 0 

Voetganger 3 0 

N.v.t. (eenzijdig of obstakelongeval) 0 3 

Totaal 72 72 
 

 

* Er zijn geen bromfietsbestuurders of speed-pedelecrijders omgekomen bij ongevallen met beroepsvoertuigen. 
 
Van de ongevallen waarbij de slachtoffers wel in het beroepsvoertuig vielen, staat in Tabel 7.11 
wat de vervoerswijze van de tegenpartij was. Te zien is dat dit ook vaak een beroepsvoertuig was. 
Alle vrachtauto’s waarin dodelijke slachtoffers vielen, waren gebotst tegen een andere vrachtauto. 
De helft van de bestelauto’s met een dodelijk slachtoffer was ook tegen een vrachtauto gebotst, 
de overige botsten tegen een andere bestelauto, een personenauto of waren betrokken bij een 
enkelvoudig ongeval.  
 

Tabel 7.11. Vervoerswijze van 

de tegenpartij in ongevallen 

met slachtoffers onder 

beroepschauffeurs. 

  

Bedrijfsvoertuig 
slachtoffer 

Tegenpartij 

Bestelauto Vrachtauto Personenauto Geen of 
obstakel Totaal 

Bestelauto 1 5 2 2 10 

Vrachtauto 0 4 0 0 4 

Landbouwvoertuig 0 0 0 1 1 

Totaal 1 9 2 4 15 
 

7.2 Ongevalstypen 
Alle 67 dodelijke ongevallen met beroepsvoertuigen zijn op basis van de beschikbare informatie 
getypeerd. Daarbij is onderscheid gemaakt naar obstakelongevallen, kop-staartaanrijdingen, 
frontale botsingen, kop-flank- en flank-flankaanrijdingen, voetgangerongevallen en overige 
ongevallen. In Tabel 7.12 is de verdeling naar ongevalstype en regio weergegeven. Te zien is dat 
kop-flankongevallen het meest voorkwamen, gevolgd door kop-staartaanrijdingen en frontale 
ongevallen. In de regio West-Brabant vonden relatief veel kop-staartongevallen met 
beroepsvoertuigen plaats.  
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Tabel 7.12. Ongevalstype per 

regio voor de ongevallen met 

beroepsvoertuigen. 

  
Ongevalstype Hart Noordoost West Zuidoost Totaal 

Obstakel 1 0 2 1 4 

Kop-staart 1 2 6 6 15 

Frontaal 1 2 3 7 13 

Kop-flank 3 5 3 13 24 

Flank-flank 1 0 2 1 4 

Voetgangerongeval 2 0 0 1 3 

Overig 1 0 0 2 3 

Onbekend 1 0 0 0 1 
Totaal 11 9 16 31 67 

 

 
In de volgende paragrafen bespreken we de drie meest voorkomende ongevalstypen. 

7.2.1 Kop-flankongevallen 
Er vonden 24 kop-flankongevallen met beroepsvoertuigen plaats in Noord-Brabant. Van deze 
ongevallen vond ongeveer een derde plaats op 50km/uur-wegen, een derde op 80km/uur-wegen 
en de overige op 30- en 60km/uur-wegen. De meerderheid van deze ongevallen vond plaats op 
kruispunten (19), een enkele op een rotonde of wegvak. 
 
Bij bijna de helft van de kop-flankongevallen met beroepsvoertuigen was het slachtoffer een 
fietser (elf ongevallen) en bij een kwart (zes ongevallen) een inzittende van een personenauto. 
Opvallend is dat het bij drie van de vier scootmobielslachtoffers van een ongeval met een 
beroepsvoertuig ging om een kop-flankongeval. De tegenpartij bij de kop-flankongevallen was in 
bijna de helft van de gevallen een bestelauto en bij een derde een vrachtauto. Verder waren drie 
van de vier busongevallen kop-flankongevallen. 
 
Bij vier kop-flankongevallen met beroepsvoertuigen was er sprake van een rechts afslaande 
manoeuvre van een vrachtauto (driemaal) of bus (eenmaal). Drie van deze ongevallen waren 
klassieke dodehoekongevallen met als slachtoffer een fietser die zich rechts naast de vrachtauto 
bevond. Bij twee van de drie ongevallen was de VRI ter plaatse niet conflictvrij geregeld. Het 
ongeval met de rechts afslaande bus was ook een soort dodehoeksituatie, maar dan met een 
kruisend fietspad met slecht zicht op het fietspad.  
 
Bij de drie kop-flankongevallen tussen een bestelauto en een scootmobiel reed de betrokken 
bestelauto rechtdoor en reed de scootmobiel op een kruisende weg. In alle drie de gevallen had 
de scootmobielrijder voorrang moeten verlenen aan de bestelautochauffeur. Bij twee van deze 
ongevallen had de bestelautobestuurder de scootmobielrijder niet of pas op het laatste moment 
gezien, waardoor hij geen actie meer kon ondernemen. Bij het derde ongeval had de bestelauto-
bestuurder het gedrag van de scootmobielrijder verkeerd geïnterpreteerd; hij dacht dat de 
scootmobielrijder zou wachten. 
 
Bij drie kop-flankongevallen speelde afleiding door telefoongebruik een rol, waarbij het in alle 
gevallen de beroepschauffeur was die was afgeleid. Bij drie andere ongevallen was er een 
vermoeden dat afleiding een rol speelde: tweemaal door een telefoon en eenmaal mentaal. Bij 
de kop-flankongevallen was er ook vaak sprake van het niet verlenen van voorrang; dit was bij 14 
van de 24 ongevallen het geval, waarbij het vier keer de beroepschauffeur was die geen voorrang 
verleende. 
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7.2.2 Kop-staartongevallen 
Er vonden vijftien kop-staartongevallen met beroepsvoertuigen plaats. Deze gebeurden allemaal 
op een autosnelweg (met een snelheidslimiet van 120 of 130 km/uur). Het merendeel vond 
plaats in de staart van een file (twaalf ongevallen; voor een uitgebreide beschrijving van deze 
filegerelateerde kop-staartongevallen, zie Paragraaf 3.2.4). Twaalf van de kop-staartongevallen 
gebeurden op een recht wegvak; drie in een bocht. Het grootste gedeelte van de kop-staart-
ongevallen met beroepsvoertuigen vond bij daglicht plaats (twaalf ongevallen) en bij droog weer 
(veertien ongevallen). 
 
De helft van de slachtoffers van kop-staartongevallen waarbij beroepsvoertuigen betrokken 
waren, waren inzittenden van een personenauto (bij zeven ongevallen), de overige waren 
inzittenden van een vracht- of bestelauto (ieder bij vier ongevallen). In veertien van de vijftien 
kop-staartongevallen was een vrachtauto de tegenpartij van het slachtoffer. 
 
Onder de beroepschauffeurs betrokken bij een kop-staartongeval is geen invloed van alcohol 
en/of drugs geconstateerd. Van een van die ongevallen is wel bekend dat de bestuurder van een 
betrokken personenauto onder invloed van alcohol reed (alcoholgehalte boven de wettelijke 
limiet). Daarnaast hebben bij twee ongevallen indicatieve tests uitgewezen dat er THC of een 
combinatie van diverse drugs was gebruikt door de bestuurders van betrokken personenauto’s. 
Bij twee kop-staartongevallen heeft afleiding een rol gespeeld: het opgaan in muziek door een 
vrachtautochauffeur en afleiding door de telefoon bij een personenautobestuurder. Daarnaast is 
één personenautobestuurder vermoedelijk afgeleid geweest door de passagiers in de auto. Eén 
vrachtautochauffeur is in slaap gevallen op de snelweg, waardoor een file-gerelateerd kop-
staartongeval is ontstaan en één bestelautobestuurder was mogelijk vermoeid doordat hij al 
lange tijd achter het stuur zat. Bij één kop-staartongeval is een vrachtautochauffeur onwel 
geworden, wat het ongeval (mede) heeft veroorzaakt.  

7.2.3 Frontale ongevallen 
Van de in totaal dertien frontale ongevallen met een beroepsvoertuig vonden er tien plaats op 
een 80km/uur-weg en drie op een 60km/uur-weg. Tien van deze ongevallen gebeurden op een 
recht wegvak, de overige drie in een bocht. Het grootste deel van de ongevallen vond plaats bij 
daglicht (elf ongevallen) en bij droog weer (twaalf ongevallen). 
 
Bij ongeveer driekwart van de frontale ongevallen met een beroepsvoertuig was het slachtoffer 
een inzittende van een personenauto (negen) of bestelauto (een), de overige slachtoffers vielen 
onder tweewielers. Het beroepsvoertuig was dus bij alle frontale ongevallen de tegenpartij. Bij 
bijna de helft was dit een vrachtauto (zes); de overige waren landbouwvoertuigen (vier) en 
bestelauto’s (drie).  
 
Bij de frontale ongevallen met een beroepsvoertuig was het zes keer een personenauto die op de 
weghelft van het beroepsvoertuig kwam. Bij één ongeval was het een vrachtauto die op de 
weghelft van een personenauto kwam; bij twee ongevallen kwam een bestelauto op de weghelft 
van een vrachtauto. Drie ongevallen vonden plaats op een 60km/uur-weg waarbij een landbouw-
voertuig frontaal tegen een tweewieler (fiets, snorfiets of motor) botste. Hierbij was er telkens 
sprake van een zeer breed voertuig waarbij de tweewieler vrij ver rechts houdend langs het 
voertuig had kunnen rijden, maar dit niet (genoeg) gedaan heeft. In twee van de drie gevallen 
omdat de tweewielerrijder de tegenligger vermoedelijk niet heeft gezien. 
 
Bij twee frontale ongevallen speelde drugsgebruik vermoedelijk een rol (eenmaal door een 
bestelautochauffeur) en één automobilist was vermoedelijk onder invloed van alcohol. Bij de 
frontale ongevallen waren twee bestuurders afgeleid: een personenautobestuurder was afgeleid 
doordat hij iets op wilde schrijven; een vrachtautochauffeur was afgeleid door de telefoon. 
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Vermoeidheid speelde bij twee frontale ongevallen een rol, waarvan eenmaal bij een bestelauto-
bestuurder die daardoor frontaal in botsing kwam met een vrachtauto. 

7.3 Aanleiding van de ongevallen 
In deze paragraaf bespreken we de factoren die een rol hebben gespeeld bij het ontstaan van de 
ongevallen met beroepsvoertuigen.  

7.3.1 De rol van de betrokken verkeersdeelnemers 
Op alcohol en drugsgebruik is vaak niet getest (44 van de 67 ongevallen met beroepsvoertuigen). 
Bij geen enkel ongeval bestaat er het vermoeden of weten we zeker dat de betrokken beroeps-
bestuurder onder invloed van alcohol was ten tijde van het ongeval. Bij vijf ongevallen met een 
beroepsvoertuig was waarschijnlijk drugs gebruikt door één van de betrokken bestuurders: in 
twee gevallen had de betrokken bestelauto-bestuurder vermoedelijk een THC-gehalte boven de 
limiet ten tijde van het ongeval. In drie gevallen was het de tegenpartij van de beroepschauffeur 
– in alle gevallen een personenautobestuurder – die vermoedelijk onder invloed van drugs was.  
 
Van de 67 ongevallen met beroepsvoertuigen kunnen we van 46 met zekerheid vaststellen of 
snelheid een rol heeft gespeeld. Dat bleek het geval bij twee van deze 46 ongevallen: eenmaal 
reed een bestelautobestuurder en eenmaal een betrokken motorrijder (tegenpartij van een 
botsing met vrachtauto) met een snelheid ver boven de limiet ter plaatse. 
 
Van twintig ongevallen met beroepsvoertuigen kunnen we met zekerheid aangeven of afleiding 
een rol heeft gepeeld bij het ontstaan van het ongeval. Bij elf van deze twintig ongevallen heeft 
afleiding geen rol gespeeld; bij de andere negen wel. Bij vijf ongevallen waren de telefoon of 
andere media de bron van afleiding, bij twee ongevallen iets anders in de auto (muziek of schrijf-
werk) en bij twee ongevallen zorgde een ander aspect van de rijtaak voor afleiding (achteruit-
rijden, focus op andere verkeersdeelnemers). Bij vijf andere ongevallen met beroepsvoertuigen 
bestaat het vermoeden dat afleiding een rol heeft gespeeld. Dit had twee keer te maken met 
telefoongebruik, twee keer met een andere bron van afleiding in de auto (passagiers of in 
gedachten zijn) en één keer was er sprake van een focus op ander verkeer. Opvallend is dat van 
de veertien ongevallen waarbij de bestuurder (vermoedelijk) afgeleid was, dit tienmaal ging om 
de bestuurder van het beroepsvoertuig.  
 
Van twaalf ongevallen met beroepsvoertuigen is met zekerheid te zeggen of vermoeidheid een 
rol heeft gespeeld bij het ontstaan ervan. Dat bleek het geval bij twee ongevallen waarbij de 
bestuurder in slaap was gevallen: een vrachtautochauffeur op een autosnelweg met snelheidslimiet 
van 120 km/uur en een bestelautobestuurder op een provinciale weg met snelheidslimiet van 80 
km/uur. Van vier ongevallen was er het vermoeden dat een van de bestuurders vermoeid was 
geweest: drie bestelautobestuurders en één personenautobestuurder. 
 
Bij 21 van de ongevallen met beroepsvervoerders hebben we met zekerheid kunnen vaststellen 
of ziekten of aandoeningen een rol hebben gespeeld bij het ontstaan van het ongeval. Bij drie 
ongevallen bleek dit het geval: eenmaal een bestelautobestuurder die onwel werd, eenmaal een 
onwelwording van een vrachtautobestuurder, en eenmaal een ongeval dat mede is ontstaan 
doordat een fietser slechthorend was en de bestelauto niet aan had horen komen.  

7.3.2 De rol van de betrokken voertuigen 
Bij drie beroepsvoertuigen heeft de staat van het voertuig een rol gespeeld bij het ontstaan van 
het ongeval. Dit was twee keer een landbouwvoertuig waarbij een aanpassing leidde tot 
instabiliteit van het voertuig tijdens het rijden of een slechte beveiliging van een portier 
waardoor een inzittende uit het voertuig kon vallen. Een vrachtauto had slecht afgestelde 
spiegels waardoor hij een fietser rechts naast zich over het hoofd zag. 
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7.3.3 De rol van de infrastructuur 
Bij elf kop-flankongevallen met beroepsvoertuigen speelde het ontbreken van snelheidsremmende 
voorzieningen op of voor het kruispuntsvlak een rol. Bij een lagere naderingssnelheid had het 
verkeer meer tijd gehad om de andere verkeersdeelnemer waar te nemen en daarop te 
anticiperen (zie ook Paragraaf 3.3.3). 
 
De afwezigheid van een fysieke rijrichtingscheiding speelde een rol bij het ontstaan van vijf 
frontale ongevallen met beroepsvoertuigen. Op vier van deze vijf ongevalslocaties was ook sprake 
van een te smalle verhardingsbreedte. Deze combinatie van wegkenmerken vergrootte de kans 
dat een weggebruiker op de andere weghelft raakte. Een te smalle verhardingsbreedte speelde 
ook bij drie andere ongevallen een rol, waarmee deze factor van invloed was op het ontstaan van 
in totaal zeven ongevallen met beroepsvoertuigen. 
 
Op acht locaties waar een filegerelateerde kop-staartaanrijding met beroepsvervoer plaatsvond, 
was geen verkeerssignalering aanwezig in de vorm van matrixborden boven de weg. Dergelijke 
verkeerssignalering waarschuwt de weggebruiker voor verstoringen van de doorstroming en 
dwingt hem zijn snelheid te verlagen. Ten minste vier van deze locaties stonden wel bekend als 
filegevoelig, maar waren niet voorzien van verkeerssignalering (zie ook Paragraaf 3.3.3). 

7.4 Factoren die de ernst van de afloop bepalen 
Van de veertien inzittenden van een vracht- of bestelauto die bij een verkeersongeval kwamen te 
overlijden, droegen er vier geen gordel. Voor vier andere inzittenden was het gordelgebruik 
onbekend (zie Tabel 3.14). 
 
Bij drie ongevallen met bestelauto’s heeft lading (mogelijk) het letsel van de bestuurder van de 
bestelauto verhoogd. De lading schoof bij twee van deze ongevallen naar voren waardoor de 
bestuurder bekneld kwam te zitten tussen lading en voertuig. Bij één ongeval kwam de bestelauto 
met een zodanig hoge impact met een voorliggende vrachtauto in botsing dat de cabine inclusief 
tussenschot naar de laadruimte volledig vernield werd en de bestuurder dus ook bekneld kwam 
te zitten tussen lading en voertuig.  

7.5 Conclusies 
In Noord-Brabant vonden in 2018 en 2019 67 ongevallen plaats met een vrachtauto, bestelauto, 
bus of landbouwvoertuig. In totaal waren bij deze ongevallen 77 beroepsvoertuigen betrokken: 34 
vrachtauto’s, 30 bestelauto’s, 9 landbouwvoertuigen en 4 bussen. In Hart van Brabant is het aantal 
betrokken vrachtauto’s relatief laag en het aantal betrokken bestelauto’s relatief hoog. De leeftijd 
van de bestuurders van de betrokken bestelauto’s was duidelijk lager dan die van de betrokken 
vrachtautochauffeurs. We zien dat de slachtoffers van ongevallen met beroepsvoertuigen vaker 
onder de tegenpartij vallen dan onder de inzittenden van het beroepsvoertuig zelf. Dit is te verklaren 
door de grotere massa van beroepsvoertuigen. Als een inzittende van een beroepsvoertuig 
slachtoffer is, dan is de tegenpartij vaak ook een beroepsvoertuig. 
 
De drie meest voorkomende ongevalstypen zijn kop-flank- en kop-staartaanrijdingen en frontale 
ongevallen (respectievelijk 24, 15 en 13 ongevallen). Bij kop-flankongevallen met beroepsvoertuigen 
gaat het naar verhouding vaak om bestelauto’s, ze gebeuren vaak op een kruispunt met een 
voorrangsregeling en hebben verhoudingsgewijs vaak een fietser of scootmobielrijder als 
slachtoffer. Bij ongeveer een derde van de fietsongevallen met beroepsvoertuigen was er sprake 
van een klassiek dodehoekscenario met een naar rechts afslaande vrachtauto en een fietser 
rechts voor de vrachtauto.  
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Bij de kop-staartongevallen met beroepsvoertuigen zijn relatief vaak vrachtautobestuurders 
betrokken. Deze ongevallen vonden meestal plaats op een recht wegvak van een autosnelweg, in 
de staart van een file. Frontale ongevallen met beroepsvoertuigen vonden voornamelijk plaats op 
rechte wegvakken op 80km/uur-wegen. Het waren vaker bestuurders van een personenauto die 
op de weghelft van de beroepsbestuurder kwamen dan andersom. Opvallend zijn drie ongevallen 
op een 60km/uur-weg waarbij een landbouwvoertuig frontaal tegen een kwetsbare verkeers-
deelnemer botste, die het landbouwvoertuig niet had gezien of niet voldoende rechts hield. 
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In dit hoofdstuk presenteren we de belangrijkste bevindingen over de dodelijke verkeers-
ongevallen die in 2018-2019 plaatsvonden in Noord-Brabant. Daarnaast gaan we op hoofdlijnen 
in op maatregelen waarmee het aantal dodelijke ongevallen kan worden verminderd. 

8.1 Conclusies 
In de periode 2018-2019 vonden in de provincie Noord-Brabant 221 verkeersongevallen met 
dodelijke afloop plaats, met een evenredige verdeling over beide jaren. Daarbij kwamen in totaal 
243 mensen om het leven. De helft van de overleden slachtoffers nam als bestuurder of 
passagier van een personenauto deel aan het verkeer (n=109) en een kwart als fietser (n=62). De 
verkeersdoden onder auto-inzittenden waren relatief vaak jongeren tussen de 18 en 30 jaar 
(n=44), terwijl twee derde van de overleden fietsers 60 jaar of ouder was (n=40). 
 
De ongevalstypen die in 2018-2019 het meest voorkwamen, zijn: 
 aanrijdingen van een obstakel in de berm, zoals een boom of greppel (n=71);  
 kop-flankaanrijdingen (n=64); 
 frontale aanrijdingen (n=30); en 
 kop-staartaanrijdingen (n=26), waarvan de helft in de staart van een file (n=14). 

 
Tabel 8.1 toont de belangrijkste kenmerken van deze ongevalstypen. Zo zien we dat het bij 
obstakelongevallen en frontale aanrijdingen vaak ging om automobilisten. De obstakelongevallen 
vonden met name plaats op 60km/uur-wegen en het was vaak een jonge automobilist of 
motorrijder (jonger dan 30 jaar) die tegen een obstakel botste. De bestuurder was onder invloed 
van alcohol en/of drugs, reed met een te hoge snelheid, was vermoeid of raakte onwel. Mede 
door een verhardingsbreedte die smaller was dan voorgeschreven voor de geldende snelheidslimiet 
en/of een bocht met een te krappe boogstraal, raakte de bestuurder van de weg en botste deze 
met een obstakel dat te dicht op de verharding stond (obstakelvrije zone te smal). Van de 
inzittenden die bij het ongeval kwamen te overlijden droeg de helft geen gordel. De helft van de 
overleden inzittenden die geen gordel droegen, dus een kwart van het totaal, werd bij het 
ongeval uit het voertuig geslingerd. 
 
Frontale ongevallen komen op een aantal vlakken overeen met de obstakelongevallen, zoals het 
relatief grote aandeel auto-ongevallen, de hoge rijsnelheid, de invloed van alcohol en drugs en 
een te smalle verhardingsbreedte, maar er zijn ook verschillen. Zo vonden de frontale auto-
ongevallen relatief vaak plaats op 80km/uur-wegen waar geen fysieke rijrichtingscheiding was, 
met automobilisten van alle leeftijden. Ook speelde afleiding, voor zover bekend, bij deze 
frontale ongevallen vaker een rol en vermoeidheid of onwelwording minder vaak dan bij 
obstakelongevallen. De tegenpartij was in de helft van de gevallen een personenauto en in de 
andere gevallen was het een zwaarder voertuig zoals een bestel- of vrachtauto. Net als bij de 
obstakelongevallen werd de dodelijke afloop beïnvloed door het niet dragen van de gordel, wat 
er bij een deel van de slachtoffers aan bijdroeg dat zij uit het voertuig werden geslingerd. 
 

8 Conclusies en aanbevelingen 
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Tabel 8.1. Kenmerken van de vier meest voorkomende ongevalstypen; welke verkeersdeelnemers zijn er relatief vaak bij betrokken, op welke wegen vinden ze 

plaats en welke factoren speelden een rol bij het ontstaan en de letselconsequenties van deze ongevallen. 

Ongevalstype Verkeersdeelnemers Type weg Gedragsfactoren Wegfactoren Letselfactoren 

Obstakelongevallen 
(71 ongevallen) 

Automobilisten en 
motorrijders jonger dan 
30 jaar 

60 km/uur  Alcohol/drugs 
 Hoge snelheid 
 Vermoeidheid 
 Onwelwording 

 Obstakelvrije zone te smal 
 Verhardingsbreedte te smal 
 Boogstraal te krap 

 Geen gordel om 
 Uit het voertuig 
geslingerd 

Flankongevallen 
(64 kop-flank- + 7 flank-
flankongevallen) 

Fietsers en scootmobiel-
rijders ouder dan 60 jaar 

50 km/uur (fiets) 
80 km/uur (auto) 

 Geen voorrang verlenen 
(fiets/scootmobiel) 

 Roodlichtnegatie 
 Hoge snelheid (auto) 

 Geen snelheidsremmers 
 Fietsoversteek afwezig of niet 
conform eisen 

 Zichtbeperking 
 Voorrangsregeling onduidelijk 

 Geen fietshelm 
op 

Frontale ongevallen 
(30 ongevallen) 

Automobilisten 80 km/uur  Hoge snelheid 
 Afleiding 
 Alcohol/drugs 

 Geen fysieke 
rijrichtingscheiding 

 Verhardingsbreedte te smal 

 Geen gordel om 
 Uit het voertuig 
geslingerd 

Kop-staartongevallen 
(26 ongevallen) 

Vrachtauto bij betrokken 120/130 km/uur  Afleiding 
 Alcohol/drugs 
 Vermoeidheid 

 Geen verkeerssignalering 
 Geen openbare verlichting 

 Bekneld in het 
voertuig 

 
Fietsers en scootmobielrijders kwamen relatief vaak te overlijden als gevolg van een 
flankongeval; een ongeval waarbij men aan de zijkant werd aangereden. Ruim de helft van alle 
fietsdoden was het gevolg van een kop-flankongeval en als we de flank-flankongevallen ook 
meetellen, dan waren alle overleden scootmobielrijders het gevolg van een flankongeval. De 
tegenpartij was in de meeste gevallen gemotoriseerd snelverkeer. Ze ontmoetten elkaar op een 
kruispunt, waarna ze in botsing kwamen doordat een van beide partijen geen voorrang verleende 
of een rood licht negeerde. Het was vaker de fietser of de scootmobielrijder die geen voorrang 
verleende aan het gemotoriseerde snelverkeer dan andersom. De reden voor het geen voorrang 
verlenen is in de meeste gevallen onbekend. De kop-flankongevallen tussen gemotoriseerd 
snelverkeer verliepen op dezelfde wijze. Het enige verschil is de locatie van de ongevallen: twee 
derde van de dodelijke kop-flankongevallen waarbij een fietser kwam te overlijden vond plaats 
op een 50km/uur-weg, terwijl de dodelijke flankongevallen tussen gemotoriseerd snelverkeer 
vooral plaatsvonden op kruispunten van 80km/uur-wegen. Op alle genoemde wegen was het 
ontbreken van de aanbevolen snelheidsremmende voorzieningen voor of op het kruispunt de 
belangrijkste infrastructurele invloedsfactor. Bij een lagere naderingssnelheid had het verkeer 
meer tijd gehad om de andere verkeersdeelnemer waar te nemen en daarop te anticiperen. Het 
merendeel van de fietsers overleed als gevolg van ernstig hersenletsel en/of multitrauma. Geen 
van hen droeg een helm. 
 
Het merendeel van de kop-staartongevallen vond plaats op autosnelwegen met een limiet van 
120 of 130 km/uur. Twee derde van de kop-staartaanrijdingen op deze wegen ontstond in de 
staart van een file en bij eveneens twee derde van de ongevallen was een vrachtauto betrokken. 
Elf van de veertien keer botste een ander voertuig achter op een vrachtauto; zeven keer was het 
een personen- of bestelauto en viermaal een andere vrachtauto. Driemaal botste een vrachtauto 
achter op een personen- of bestelauto. De aanleiding van het inrijden op een voorligger had 
veelal te maken met verminderde oplettendheid door alcohol of drugs, afleiding of vermoeid-
heid. Bij een aanzienlijk deel van de locaties van de kop-staartongevallen ontbrak 
verkeerssignalering (matrixborden boven de rijbaan) of openbare verlichting; mogelijk was 
daarmee de file of een stilstaand of langzaam rijdend voertuig eerder waargenomen. De 
dodelijke afloop bij de kop-staartaanrijdingen in een file werd vooral beïnvloed door een 
beknelling in het eigen voertuig. 
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Factoren die een rol speelden bij het ontstaan van de ongevallen 
Zoals de bovenstaande omschrijvingen al laten zien, ontstonden de ongevallen door een 
combinatie van onoplettendheid of (bewust) risicogedrag van de weggebruiker en een 
weginrichting (inclusief berm) die weinig ruimte biedt voor menselijke fouten. In een klein deel 
van de ongevallen speelde ook een voertuigdefect een rol. 
 
De rol van de verkeersdeelnemer bij het ontstaan van de dodelijke ongevallen in Noord-Brabant 
varieerde van alcoholgebruik (n=9), drugsgebruik (n=16), een rijsnelheid die ver boven de limiet 
lag (n=26), afleiding (n=17; waaronder telefoongebruik (n=6)) en roodlichtnegatie (n=9) tot 
vermoeidheid (n=6) en onwelwording (n=7). Deze aantallen zijn gebaseerd op die gevallen 
waarvoor substantieel bewijs voorhanden was, zoals bloedtesten, snelheidsberekeningen, 
uitgelezen telefoons of verhoren van de bestuurders. Dergelijk onderzoek heeft de politie niet bij 
alle ongevallen uitgevoerd, waardoor de rol van deze factoren in werkelijkheid groter zal zijn. De 
genoemde aantallen geven derhalve de ondergrens aan. 
 
Bij minimaal acht ongevallen speelde de technische staat van het voertuig of een ander voertuig-
kenmerk een rol bij het ontstaan van het ongeval. Dit varieerde van een lekke of gladde band tot 
een technisch mankement aan de motor en voertuigaanpassingen die van invloed waren op het 
vermogen (opgevoerde bromfiets) of de stabiliteit van het voertuig. Bij twee fietsen brandde het 
achterlicht niet. 
 
De infrastructurele aspecten die het vaakst een rol speelden bij het ontstaan van de dodelijke 
ongevallen in Noord-Brabant waren een kruispuntinrichting die geen veilige snelheid afdwingt 
(n=32), een te smalle verhardingsbreedte13 (of specifiek deel van het dwarsprofiel; n=16), het 
ontbreken van een fysieke rijrichtingscheiding (n=12), een te krappe boogstraal zonder passende 
waarschuwing (n=9) en het ontbreken of niet functioneren van verkeerssignalering 
(matrixborden) (n=9), waarvan vijfmaal op een filegevoelige locatie. 

Factoren die een rol speelden bij de ernst van de afloop 
De ernst van de afloop van het ongeval werd voor een belangrijk deel bepaald door de inrichting 
van de berm. Er stonden obstakels in de berm, veelal bomen, die niet of niet op de juiste wijze 
waren afgeschermd. Van de 41 obstakels die buiten de bebouwde kom in de berm stonden, 
bevonden zich er 27 binnen de obstakelvrije afstand die voor het betreffende wegtype in de 
richtlijnen is voorgeschreven. Daarnaast leidden zes aanrijdingen met een geleiderail tot een 
dodelijke afloop; driemaal doordat een motorrijder met zijn lichaam in contact kwam met de 
geleiderail en driemaal doordat een of meer inzittenden van een personenauto als direct of 
indirect gevolg van de aanrijding met de geleiderail, en het niet dragen van een gordel, uit het 
voertuig werden geslingerd. Als gevolg van obstakelongevallen zijn daarnaast vier inzittenden van 
een motorvoertuig door verdrinking om het leven gekomen. Tot slot kwamen ook vier fietsers en 
een snorfietser te overlijden na een botsing met of uitwijkmanoeuvre voor een obstakel. Dit 
betrof geen obstakels in de berm, maar op het fietspad. De plaatsing en uitvoering van deze 
obstakels, zoals afsluitpaaltjes, was in diverse opzichten niet volgens de richtlijnen, wat de kans 
vergroot dat ze niet tijdig worden opgemerkt. 
 

 
13 Om de wegfactoren te kunnen evalueren, zijn de kenmerken van het dwarsprofiel en de fietsvoorzieningen 

vergeleken met de richtlijnen van CROW. Kwalificaties als verhardingsbreedte te smal’ en ‘boogstraal te krap’ zijn 

het resultaat van dergelijke vergelijkingen. Een afwijking van de richtlijn is overigens nooit per definitie een 

ongevalsfactor: dat is afhankelijk van het totale verloop van het ongeval. De afwijking moet een rol hebben 

gespeeld bij het ontstaan of de afloop van het ongeval. Zo is ook het feit dat iemand weinig rijervaring heeft niet 

voldoende om rijervaring als factor aan te wijzen. Het specifieke rijgedrag of de voertuigbeheersing moet daar dan 

ook aanleiding toe geven. 
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Het gebruik van beveiligingsmiddelen speelde ook een rol bij de dodelijke afloop van het ongeval. 
Van de 119 overleden inzittenden van een personen-, bestel- of vrachtauto droegen er 44 geen 
gordel (24 bestuurders en 20 passagiers). Negentien van hen zijn geheel of gedeeltelijk uit het 
voertuig geslingerd. Het aandeel van de overleden inzittenden dat geen gordel droeg was bij 
jongeren tot 24 jaar het grootst (67%) en bij de 70-plussers het kleinst (20%). Nagenoeg alle 
berijders van een gemotoriseerde tweewieler waarvoor een helmplicht geldt, droegen een helm. 
Dat gold niet voor een jonge bromfietser, een jonge motorrijder (beiden jonger dan 24 jaar) en 
een speed-pedelecrijder. Geen van de elf overleden snorfietsers droeg een helm en van de 62 
overleden fietsers droegen er drie wel een helm; zij reden alle drie op een racefiets of 
mountainbike. 

8.2 Aanbevelingen 
Op grond van de meest voorkomende factoren voor het ontstaan en de afloop van de bestudeerde 
ongevallen geven we in de volgende paragrafen op hoofdlijnen aan op welke wijze het aantal 
verkeersdoden naar beneden kan worden gebracht. Een veilige infrastructuur is daarvoor een 
eerste vereiste (zie Paragraaf 8.2.1). De infrastructuur stuurt het gedrag en de verwachtingen 
van weggebruikers: de rijsnelheid, de voorrangsregels en alertheid voor de aanwezigheid van 
andere verkeersdeelnemers. Daarnaast speelt de infrastructuur een belangrijke rol in het 
voorkomen van ongevallen met een ernstige afloop, door bepaalde conflicten onmogelijk te 
maken. 
 
In aanvulling op de infrastructuur, en afhankelijk van de factoren die een rol spelen bij het 
ontstaan van bepaalde typen ongevallen, zijn educatie, voorlichting en training in te zetten om 
ervoor te zorgen dat verkeersdeelnemers zo goed mogelijk zijn voorbereid op de verkeerstaak en 
geïnformeerd zijn over de veiligheidsconsequenties van hun eigen keuzes (zie Paragraaf 8.2.2). 
Daar waar, ondanks een veilige inrichting van wegen en goede voorlichting, sprake is van onveilig 
gedrag, kan handhaving worden ingezet om dergelijk gedrag onaantrekkelijk te maken (zie 
Paragraaf 8.2.3). Dit leidt tot een integrale aanpak, waaraan alle verkeersveiligheidspartners in 
de provincie een bijdrage kunnen leveren: gemeenten, provincie, Rijkswaterstaat, politie en 
Openbaar Ministerie. Daarnaast kunnen ook in-voertuigsystemen zoals intelligente snelheids-
assistentie en een alcoholslot onveilig verkeersgedrag helpen voorkomen. Deze laatstgenoemde 
maatregelen zijn echter minder makkelijk op provinciaal niveau te implementeren. 

8.2.1 Veilige infrastructuur 
De opbouw van het wegennet en het wegontwerp van afzonderlijke wegen zijn van grote invloed 
op de verkeersveiligheid. Het wegontwerp is van grote invloed op de verkeersveiligheid omdat 
het bepaalde conflicten onmogelijk of onwaarschijnlijk maakt. Voorbeelden zijn de aanwezigheid 
van vrijliggende fietspaden, fysieke rijrichtingscheiding en obstakelvrije bermen. Deze ontwerp-
elementen zorgen ervoor dat voertuigen en verkeersdeelnemers met een verschillende massa, 
richting en snelheid elkaar niet tegen kunnen komen en dat voertuigen die van de weg raken 
veilig tot stilstand kunnen komen. De opbouw van het wegennet, van erftoegangswegen in 
verblijfsgebieden via gebiedsontsluitingswegen naar een stroomweg, geeft weggebruikers 
aanwijzingen over het verkeersgedrag dat van hen wordt verwacht (o.a. snelheid), welke andere 
verkeersdeelnemers zij er kunnen verwachten en hoe die zich naar alle waarschijnlijkheid zullen 
gedragen.  
 
In het onderhavige onderzoek zagen we dat er op het gebied van het wegontwerp nog winst te 
behalen is. In deze paragraaf behandelen we achtereenvolgens het regisseren van veilige 
snelheden, de bebakening van krappe bogen, fysieke rijrichtingscheiding op gebiedsontsluitings-
wegen buiten de bebouwde kom, verkeerssignalering op filegevoelige locaties op autosnelwegen, 
en veilige inrichting van bermen. Daarbij beperken we ons niet tot de huidige richtlijnen voor 
wegontwerp. Voor het realiseren van de ambitie ‘Brabant gaat voor nul verkeersslachtoffers’ zijn 
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verdergaande maatregelen nodig. De Duurzaam Veilig-visie geeft hier aanknopingspunten voor 
(SWOV, 2018). 

8.2.1.1 Realiseren van veilige snelheden 
Veel van de bestudeerde ongevallen, met in het bijzonder de kop-flankongevallen, hadden te 
maken met een te hoge snelheid van het gemotoriseerde verkeer. Voor het scheppen van de 
juiste verwachtingen over een veilige snelheid is het essentieel dat wegen met verschillende 
functies consistent en herkenbaar zijn vormgegeven. Daarvoor moet er onderscheid zijn tussen 
wegcategorieën en uniformiteit binnen categorieën. Erftoegangswegen mogen bijvoorbeeld niet 
te veel kenmerken hebben van een gebiedsontsluitingsweg. Deze verkeerde ‘allure’ lokt niet 
alleen een hogere snelheid uit, maar maakt bestuurders ook minder alert op fietsers of 
voetgangers op de rijbaan. Als het te vaak voorkomt dat een limiet als ongeloofwaardig wordt 
beschouwd, zal dit het vertrouwen in het limietenstelsel als geheel aantasten en zullen 
weggebruikers eerder geneigd zijn om zelf hun snelheidskeuze te bepalen (zie o.a. Aarts & 
Dijkstra, 2018).  
 
In deze paragraaf bespreken we per wegcategorie welke wegkenmerken belangrijk zijn voor het 
realiseren van veilige snelheden en geven we voorbeelden van situaties die we bij de schouw van 
de ongevalslocaties tegenkwamen. Een systematische schouwing van met name de erftoegangs-
wegen en de gebiedsontsluitingswegen helpt om in kaart te brengen waar snelheidsgerelateerde 
problemen te verwachten zijn en de aanpak van locaties te prioriteren. Instrumenten voor een 
dergelijke systematische schouwing zijn te vinden op de website van het Kennisnetwerk SPV.  
 
Op erftoegangswegen binnen de bebouwde kom geldt een snelheidslimiet van 30 km/uur. Om 
deze limiet te ondersteunen, zijn meestal fysieke snelheidsremmers nodig. De kruispunten tussen 
erftoegangswegen zijn gelijkwaardig (verkeer van rechts heeft voorrang) en voorzien van een 
plateau (snelheidsremmend en attentieverhogend). Uit het onderhavige onderzoek bleek dat 
veel ongevalslocaties in sober ingerichte gebieden lagen, soms alleen met een Zone30-bord en 
geen of slechts een beperkt aantal snelheidsremmende maatregelen. Ook zagen we dat 
erftoegangswegen te veel kenmerken hadden van een gebiedsontsluitingsweg (verkeerde 
‘allure’), zoals asfaltverharding, (rode) fiets- of suggestiestroken en voorrangskruispunten. Het 
verdient aanbeveling deze wegen meer uniform in te richten met klinkerverharding, drempels op 
lange rechtstanden en gelijkwaardige kruispunten met een plateau. 
 
Op erftoegangswegen buiten de bebouwde kom is de limiet 60 km/uur. Dit is een compromis 
tussen eisen voor enerzijds doorstroming en anderzijds veiligheid, maar is geen veilige snelheid 
bij dwarsconflicten op kruispunten en bij menging met fietsers (en voetgangers). Uit het 
onderhavige onderzoek bleek dat ook veel ongevalslocaties op 60km/uur-wegen in sober 
ingerichte gebieden lagen (alleen een Zone60-bord en onvoldoende snelheidsremmende 
maatregelen). Bovendien leken veel van deze erftoegangswegen in verschillende opzichten op 
een gebiedsontsluitingsweg (brede rijbanen, vrijliggende fietspaden, voorrangskruispunten). Op 
de wegvakken waren wel vaak kantstroken aangebracht, waardoor in het midden van de rijbaan 
een rijloper voor motorvoertuigen ontstaat. Dit leidt tot een visuele versmalling van de weg en 
daarmee tot lagere snelheden. De brede rijlopers die wij bij de ongevalslocaties aantroffen doen 
dit effect echter weer teniet. Het verdient aanbeveling deze wegen meer uniform in te richten 
met in elk geval fysieke snelheidsremmers en niet te brede rijlopers op lange rechtstanden en 
plateaus op de gelijkwaardige kruispunten. Deze laatste zorgen niet alleen voor lagere snelheden, 
maar zijn ook attentieverhogend. 
 
Gebiedsontsluitingswegen verbinden wegen met een verblijfsfunctie (erftoegangswegen) en 
wegen met een stroomfunctie (stroomwegen). Op de wegvakken van een gebiedsontsluitingsweg 
wordt gestroomd. De snelheden van het gemotoriseerde verkeer zijn daardoor relatief hoog en 
om die reden moeten fietsers hun eigen gescheiden voorzieningen hebben. Op gebiedsontsluitings-
wegen binnen de bebouwde kom is de snelheidslimiet 50 km/uur, soms ook 70 km/uur, en 
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buiten de bebouwde kom 80 km/uur. Op de kruispunten wordt uitgewisseld. Daar ontmoeten 
gemotoriseerd verkeer en fietsers en voetgangers elkaar en moet de snelheid van het 
gemotoriseerde verkeer dus laag zijn. Dit kan bijvoorbeeld worden gerealiseerd door rotondes 
aan te leggen. Uit ons onderzoek bleek dat op kruispunten niet altijd een veilige snelheid voor 
overstekende voetgangers, scootmobielrijders en fietsers is gerealiseerd. Het verdient 
aanbeveling deze veilige snelheid af te dwingen door bijvoorbeeld een plateau voor het 
kruispuntsvlak aan te leggen. 

8.2.1.2 Waarschuwing voor en bebakening van krappe bogen 
Negen ongevallen vonden plaats in (te) krappe bogen; weggebruikers raakten ter hoogte van de 
krappe bocht in de berm en botsten daar met een obstakel. Dergelijke ongevallen kunnen worden 
voorkomen door de bogen vooraf aan te kondigen en de bochten te bebakenen. Het CROW heeft 
een methodiek opgesteld die per bochtcategorie voorschrijft welke bebakening gebruikt moet 
worden (CROW, 2015: Figuur 1.15 en 1.16). Op basis van deze methodiek is er op de ongevals-
locaties én op andere locaties met vergelijkbare kenmerken nog ruimte voor verbetering. 

8.2.1.3 Fysieke rijrichtingscheiding aanbrengen op gebiedsontsluitingswegen buiten bebouwde kom 
Het merendeel van de frontale auto-ongevallen vond plaats op 80km/uur-wegen. Om een 
dodelijke afloop van dergelijke ongevallen te voorkomen wordt aanbevolen om rijrichtingen van 
autoverkeer bij snelheden hoger dan 70 km/uur fysiek te scheiden (SWOV, 2018). Door de 
beperkte verhardingsbreedte, die op de ongevalslocaties vaak al smaller was dan voorgeschreven, 
is er vaak weinig ruimte voor een fysieke rijrichtingscheiding. In die gevallen dient er ten minste 
een doorgetrokken dubbele asmarkering te worden toegepast waarvan de tussenruimte 
bijvoorbeeld wordt voorzien van een betonnen richel, bolgestrate elementverharding, broodjes 
of reflectoren (CROW, 2013). 

8.2.1.4 Filegevoelige locaties voorzien van (werkende) verkeerssignalering 
Matrixborden boven de autosnelweg kunnen weggebruikers waarschuwen voor een naderende 
file en de rijsnelheid tijdig omlaag brengen. Daarmee kunnen ongevallen in de staart van een file 
worden voorkomen. Niet alle rijkswegen zijn voorzien van dergelijke verkeerssignalering. Een 
eerste voorwaarde van Rijkswaterstaat voor aanleg van verkeerssignalering is dat het een 
filegevoelige locatie betreft. Op acht van de veertien locaties in Noord-Brabant waar in de periode 
2018-2019 een filegerelateerde kop-staartaanrijding plaatsvond was geen verkeerssignalering 
aanwezig in de vorm van matrixborden boven de weg, waarvan ten minste vier bekend stonden 
als filegevoelig. Het verdient aanbeveling in elk geval de filegevoelige locaties op autosnelwegen 
te voorzien van (werkende) verkeerssignalering. 

8.2.1.5 Veilige inrichting van bermen 
De belangrijkste infrastructurele maatregel ter voorkoming van een dodelijke afloop van 
ongevallen is een veilige inrichting van bermen. Daarbij kan worden gekozen voor een voldoende 
ruime obstakelvrije zone passend bij de geldende snelheidslimiet of voor het afschermen van 
obstakels met behulp van een afschermingsconstructie. In de periode 2018-2019 vonden buiten 
de bebouwde kom in Noord-Brabant 41 aanrijdingen plaats met een niet-afgeschermd obstakel 
in de berm. Twee derde van deze obstakels bevond zich binnen de obstakelvrije afstand die voor 
het betreffende wegtype in de richtlijnen is voorgeschreven. Wij bevelen aan om, in navolging van 
Rijkswaterstaat, te starten met een systematische aanpak van obstakels in de berm. Een eerste 
stap is een inventarisatie van obstakels die onafgeschermd binnen de obstakelvrije zone staan. 
Deze inventarisatie kan worden gecombineerd met de systematische schouwing voor het 
identificeren van snelheidsgerelateerde problemen (zie Paragraaf 8.2.1.1).  
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8.2.2 Voorlichting en educatie 
Voorlichting en educatie kunnen helpen verkeersdeelnemers zo goed mogelijk voor te bereiden 
op de verkeerstaak en te informeren over de veiligheidsconsequenties van hun eigen keuzes. De 
belangrijkste doelgroepen voor gerichte voorlichting en educatie die uit het onderhavige 
onderzoek naar voren komen zijn jonge automobilisten en oudere fietsers. Onderwerpen die zich 
met name lenen voor voorlichting en educatie bij jongeren zijn rijden onder invloed van alcohol 
en drugs, en gordelgebruik. Bij oudere fietsers kan voorlichting over fietshelmgebruik een 
bijdrage leveren aan het voorkomen van dodelijke ongevallen. Deze onderwerpen sluiten aan bij 
de meest voorkomende ongevals- of letselfactoren die in dit onderzoek naar voren kwamen. De 
provincie Noord-Brabant en haar verkeersveiligheidspartners bieden al een breed scala aan 
educatieve interventies en voorlichtingscampagnes aan, onder andere gericht op bovengenoemde 
doelgroepen en gedragingen. Een aantal van deze interventies is ook geëvalueerd en scoort 
optimaal op de toets van de Toolkit Verkeerseducatie, zoals Witte Waas van TeamAlert, waarin 
jongeren worden voorgelicht over drugs in het verkeer. 
 
Voor effectieve educatie is er een logische samenhang nodig tussen het verkeersveiligheids-
probleem, het gedrag en de didactische methode. Een goed educatieprogramma heeft daarom 
de volgende kenmerken (SWOV, 2017a; Vissers, 2011): 
 Het programma richt zich op gedrag waarmee een duidelijke relatie met verkeersveiligheid is 

aangetoond. 
 Het programma richt zich op de groep die het probleemgedrag vertoont; deze groep is in 

staat het gedrag te veranderen (dit is bijvoorbeeld een probleem bij zeer jonge kinderen). 
 Het programma houdt rekening met de redenen waaróm de groep het gedrag vertoont 

(bijvoorbeeld: weet de groep niet dat het gedrag problematisch is? Weet de groep dit wel, 
maar doet het om bepaalde redenen toch?). 

 Het programma biedt de mogelijkheid om te leren van eigen ervaringen. 
 
Meer algemene voorlichting aan weggebruikers over de gevolgen van afleiding, vermoeidheid en 
ziekten die de rijgeschiktheid kunnen beïnvloeden, kan ook bijdragen aan een reductie van het 
aantal dodelijke ongevallen. Dergelijke algemene voorlichtingscampagnes hebben vooral invloed 
op gedrag als ze gecombineerd worden met handhaving (SWOV, 2017b). 

8.2.3 Handhaving 
Handhaving kan worden ingezet om onveilig gedrag onaantrekkelijk te maken. Gezien de 
gedragingen die het vaakst een rol speelden bij het ontstaan en de afloop van dodelijke ongevallen, 
zijn de belangrijkste aandachtspunten snelheid, rijden onder invloed van alcohol en drugs, 
afleiding, roodlichtnegatie en gordelgebruik. 
 
De rol van een te hoge rijsnelheid op het ontstaan van dodelijke ongevallen kan over het algemeen 
worden teruggebracht door snelheidscontroles, mits de pakkans groot is en de snelheidslimiet 
geloofwaardig. Er kan echter niet met zekerheid worden gesteld dat dergelijk toezicht ook 
effectief is in het voorkomen van roekeloos rijgedrag. Voorbeelden daarvan zijn de combinatie 
van alcoholgebruik en hoge rijsnelheid, die de aanleiding was van een aantal dodelijke ongevallen. 
Bepaalde groepen veelplegers blijken namelijk niet sanctiegevoelig te zijn (Bieleman et al., 2014). 
 
Controles op afleiding en op alcohol en drugs in het verkeer zijn eveneens relevant om het aantal 
dodelijke ongevallen terug te dringen. Ook bij dergelijke controles is de effectiviteit van de 
maatregel afhankelijk van de pakkans. Om de subjectieve pakkans voldoende groot te laten zijn, 
is het belangrijk dat controles met enige regelmaat gehouden worden, dat ze onvoorspelbaar, 
goed zichtbaar en moeilijk te omzeilen zijn, en dat ze gepaard gaan met de nodige publiciteit 
(SWOV, 2019; Goldenbeld, 2005). Voor inzicht in de invloed die afleiding, alcohol- en drugsgebruik 
spelen bij het ontstaan van ongevallen, is het tevens van belang dat bij ongevallen consequent 
wordt nagegaan of bestuurders onder invloed of afgeleid waren. Hoewel de politie de stelregel 
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‘botsen is blazen’ hanteert, bleek uit de bestudeerde politiedossiers dat dit in de praktijk niet 
altijd het geval is. Voor een deel betrof het ongevallen waarbij de enige betrokkene kwam te 
overlijden. In die gevallen is er voor de politie geen juridische noodzaak om alcohol- of 
drugsgebruik na te gaan. Echter, ook voor de niet-overleden bestuurders werd lang niet altijd 
nagegaan of zij onder invloed waren van alcohol en/of drugs. 
 
Ten aanzien van roodlichtnegatie kwam uit het onderhavige onderzoek naar voren dat lusdetectie 
ertoe kan leiden dat automobilisten die ter plaatse bekend zijn, er op rustige tijdstippen van 
uitgaan dat een rood verkeerslicht bij aankomst op groen zal springen. Ze remmen daardoor niet 
af, met als gevolg dat zij bij het gelijktijdig arriveren van een andere verkeersdeelnemer met hoge 
snelheid in botsing komen. Roodlichtcamera’s kunnen dergelijk anticipatiegedrag voorkomen. 
 
Het (op de juiste wijze) dragen van de autogordel, ook op de achterbank, kan een dodelijke 
afloop van verkeersongevallen voorkomen. Hoewel 97% van de automobilisten op wegen buiten 
de bebouwde kom volgens de meting in 2010 een gordel droeg (DVS, 2010; recentere gegevens 
zijn helaas niet beschikbaar), was dat bij 21 van de 75 in Noord-Brabant overleden automobilisten 
niet het geval. Het is niet bekend in hoeverre deze automobilisten voldoende op de hoogte waren 
van het belang van autogordels. De aanwezigheid van een gordelverklikker is in ieder geval geen 
garantie voor gordelgebruik; diverse malen bleek men de eigen gordel vastgeklikt te hebben 
voordat men in de stoel was gaan zitten (gordel achter het lichaam), of bleek de gordel van de 
bijrijdersstoel of een losse gesp gebruikt te zijn om de gordelverklikker uit te schakelen. Naast 
voorlichting zou daarom ook controle op gordelgebruik de naleving van de gordeldraagplicht 
kunnen verbeteren en zo bijdragen aan een reductie van het aantal ongevallen met dodelijke 
afloop. 
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Bijlage A Kenmerken uit analysebestand 
 

Kenmerk Toelichting 

Identificatienummers Unieke nummers waaraan het ongeval herkend kan worden en gekoppeld aan 
het Bestand geRegistreerde Ongevallen in Nederland (BRON) 

Datum Datum waarop het ongeval plaatsvond (afkomstig uit BRON) 

Tijdstip Tijdstip waarop het ongeval plaatsvond 

Weekdag Dag van de week waarop het ongeval plaatsvond 

Gemeente Plaatsnaam (afkomstig uit BRON) 

Regio West; Hart van Brabant; Noordoost; Zuidoost 

Politieregio Afkomstig uit BRON 

Wegbeheerder Afkomstig uit BRON (Rijk; Provincie; Gemeente; Waterschap) 

Maximumsnelheid Afkomstig uit BRON. Extra kenmerk bevat de eventuele gecorrigeerde waarde 
na inspectie van de ongevalslocatie via Street Smart 

Locatietype Kruispunt; Rotonde; Recht wegvak; Bocht; Fietsvoorziening; Trottoir; Overig 

Kruispunttype Ongelijkvloers; Rotonde; Turborotonde; VRI-geregeld; Uitritconstructie; 
Voorrangsregeling; Ongeregeld; Overig; N.v.t. 

Aanwezigheid VRI Ja, conflictvrij; Ja, niet-conflictvrij; Ja, conflictvrij onbekend; Nee; N.v.t. 

Type fietsvoorziening Fiets-/bromfietspad; Verplicht fietspad; Onverplicht fietspad; Fietsstrook; 
Suggestiestrook; N.v.t. 

Locatie fietsvoorziening Solitair (fiets- of fiets-/bromfietspad); Vrijliggend (fiets- of fiets-/bromfietspad); 
Aanliggend (fiets- of fiets-/bromfietspad); N.v.t. 

Lichtomstandigheden Daglicht; Donker; Schemer; Onbekend 

Aanwezigheid straatverlichting Ja; Nee; Onbekend 

Straatverlichting brandend Ja; Nee; Onbekend; N.v.t. 

Neerslag Droog; Mist; Regen; Sneeuw; Hagel; Onbekend 

Vochtigheid wegdek Droog; Vochtig; Nat; Vochtig/nat; Anders; Onbekend 

Aantal overleden slachtoffers Afkomstig uit BRON  

Voertuignummer waarin overleden slachtoffers zaten vrt1; vrt2; vrt1en2 

Bestuurder of passagier Was overledene bestuurder of passagier van het voertuig? 

Geslacht overledene Bij meerdere overledenen combinaties mogelijk, met ; als scheidingsteken 



 
  

 
  

Titel  Dodelijke verkeersongevallen in Noord-Brabant 2018-2019 
Rapport  R-2021-9 

Pagina  83 

Kenmerk Toelichting 

Leeftijd overledene Bij meerdere overledenen combinaties mogelijk, met ; als scheidingsteken 

Gebruik beveiligingsmiddelen overledene Gordel; Kinderzitje; Helm; Geen; Onbekend 

Aanwezigheid airbag zitplaats overledene Inclusief welke airbags (stuur, dashboard, zij, gordijn) 

Airbag uitgevouwen Inclusief welke airbags (stuur, dashboard, zij, gordijn) 

Aantal gewonden Aantal gewonden bij het ongeval, exclusief overledenen 

Aantal betrokken voertuigen Afkomstig uit BRON  

Voertuigklasse voertuig 1 Gedetailleerde indeling in voertuigtypen, waarbij ook onderscheid wordt 
gemaakt tussen stadsfiets en elektrische fiets en tussen vrachtauto en trekker 
met oplegger 

Vervoerwijze betrokkene 1 Afkomstig uit BRON  

Leeftijd bestuurder voertuig 1 Afkomstig uit BRON  

Letselernst bestuurder voertuig 1 Afkomstig uit BRON  

Bouwjaar voertuig 1 Afkomstig uit BRON  

Massa voertuig 1 Afkomstig uit BRON  

Merk voertuig 1 Afkomstig uit BRON  

Type voertuig 1 Afkomstig uit BRON  

Aantal inzittenden voertuig 1 Aantal inzittenden of opzittenden van het voertuig 

Aantal slachtoffers voertuig 1 Aantal overleden en gewonde personen in/op het voertuig. 

Gebruik beveiligingsmiddelen voertuig 1 Gebruik van beveiligingsmiddelen door inzittenden/opzittenden, per zitplaats 

Voertuigklasse voertuig 2 Gedetailleerde indeling in voertuigtypen, waarbij ook onderscheid wordt 
gemaakt tussen stadsfiets en elektrische fiets en tussen vrachtauto en trekker 
met oplegger 

Vervoerwijze betrokkene 2 Afkomstig uit BRON  

Type voertuig 2 Afkomstig uit BRON  

Leeftijd bestuurder voertuig 2 Afkomstig uit BRON  

Letselernst bestuurder voertuig 2 Afkomstig uit BRON  

Bouwjaar voertuig 2 Afkomstig uit BRON  

Massa voertuig 2 Afkomstig uit BRON  

Type voertuig 2 Afkomstig uit BRON  

Aantal inzittenden voertuig 2 Aantal inzittenden of opzittenden van het voertuig 

Aantal slachtoffers voertuig 2 Aantal overleden en gewonde personen in/op het voertuig. 

Gebruik beveiligingsmiddelen voertuig 2 Gebruik van beveiligingsmiddelen door inzittenden/opzittenden, per zitplaats 
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Kenmerk Toelichting 

Korte omschrijving van het ongevalsverloop Zelfstandig leesbaar verhaal waarmee het ongevalsverloop duidelijk wordt, wie 
erbij betrokken waren, wat hun rol was en wat de afloop van het ongeval was. 

Ongevalstype Eenzijdig; Obstakel; Kop-staart; Frontaal; Flank-flank; Kop-flank; 
Voetgangerongeval; Overig 

Bijzonderheden van de locatie Zoals wegwerkzaamheden, omleidingsroute, ander ongeval. 

Rol Kruispuntinrichting Ja; Nee; N.v.t. Bij ‘Ja’ volgt toelichting welk aspect van de kruispuntinrichting 
een rol speelde, zoals Geen kruispuntplateau; Geen snelheidsremmende 
voorzieningen; Voorrangsregeling onduidelijk of niet conform CROW; 
Zichtbeperking/niet haaks; VRI-regeling; Gefaseerde oversteek niet mogelijk 

Rol Fietsvoorziening Ja; Nee; N.v.t. Bij ‘Ja’ volgt toelichting welk aspect van de fietsvoorziening een 
rol speelde, zoals Geen fietsvoorziening passend bij wegcategorie; 
Fietsoversteek ontbreekt of past niet op wegcategorie; Obstakels op fietspad 
zonder inleidende markering 

Rol Berminrichting Ja; Nee; N.v.t. Bij ‘Ja’ volgt toelichting welk aspect van de berminrichting een rol 
speelde, zoals Obstakelvrije zone te smal; Niet-afgeschermd obstakel buiten de 
obstakelvrije zone of Geleiderail niet motorfietsvriendelijk uitgevoerd. 
Daarnaast staat vermeld welk type obstakel het betrof, wat de afstand was tot 
de binnenkant kantmarkering en wat deze afstand volgens de richtlijnen zou 
moeten zijn. 

Rol Infra overig Ja; Nee; N.v.t. Bij ‘Ja’ volgt toelichting welk overige aspect van de weginrichting 
een rol speelde, zoals Overige wegfactoren, zoals Geen fysieke 
rijrichtingscheiding; Erfaansluitingen op GOW80; Geen/niet voldoende 
openbare verlichting/niet aan; Geen verkeerssignalering; Geen 
snelheidsremmers op lange rechtstand 60km/uur; Onderdelen dwarsprofiel te 
smal (of gehele verhardingsbreedte); Boogstraal te krap en geen passende 
bebakening; Allure niet in orde (uitstraling van andere wegcategorie) 

Rol Alcohol en/of drugs Ja; Vermoeden; Nee; Onbekend; Niet gecontroleerd. Bij ‘Ja’ volgt ook de 
gemeten waarde(n) en bij drugs ook de betreffende drugs.  

Rol Snelheid Ja; Nee; Twijfel/vermoeden; Onbekend. Bij ‘Ja’ en ‘Twijfel/vermoeden’ volgt 
ook de door de politie gemeten/geschatte snelheid, de ter plaatse geldende 
snelheidslimiet (voor dat voertuigtype) en conclusies als Ver boven limiet; Te 
hoog voor omstandigheden; Ja, maar niet aan te rekenen want onwelwording. 

Rol Afleiding Ja; Nee; Twijfel/vermoeden; Onbekend. Bij ‘Ja’ en ‘Twijfel/vermoeden’ volgt 
toelichting wat de bron van de afleiding was (Telefoon; Binnen het voertuig; 
Ander verkeer) en welk bewijsmateriaal voorhanden was. 

Rol Vermoeidheid Ja; Nee; Twijfel/vermoeden; Onbekend. Bij ‘Ja’ en ‘Twijfel/vermoeden’ volgt 
toelichting welk bewijsmateriaal voorhanden was. 

Rol Ziekte/aandoeningen Ja; Nee; Twijfel/vermoeden; Onbekend. Bij ‘Ja’ en ‘Twijfel/vermoeden’ volgt 
toelichting welke ziekte of aandoening een rol speelde 

Rol Gedrag overig Ja; Nee; Twijfel/vermoeden; Onbekend. Bij ‘Ja’ en ‘Twijfel/vermoeden’ volgt 
toelichting welke overige gedraging een rol speelde, zoals Roodlichtnegatie; 
Overcorrectie/abrupte stuurbeweging; Geen richting aangeven; Donkere 
kleding; Risicogedrag (driften/stunten/inhalen vlak voor bocht) 

Rol Voertuig Ja; Nee; N.v.t. Bij ‘Ja’ volgt toelichting welke voertuigfactor een rol speelde, 
zoals Remmen; Lading/stabiliteit; Verlichting; Motorisch (defect of opgevoerd); 
Banden; ADAS; Spiegelafstelling 

Rol Letselverhoging Voertuig op/over de kop; Brand; Verdrinking; Voorwerp in auto 
binnengedrongen; Bekneld in voertuig; Hoge impact; Uit voertuig geslingerd; 
Overreden; Verplichte helm niet gedragen; Late hulpverlening. 

Bijzonderheden letsel Beschrijving van het letsel van de overledene. 
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Bijlage B Ongevalskenmerken naar regio 
 
In deze bijlage vergelijken we de aantallen ongevallen en slachtoffers tussen de vier regio’s in 
Brabant: West-Brabant, Hart van Brabant, Zuidoost-Brabant en Noordoost-Brabant. Net als in 
Hoofdstuk 3 kijken we naar de verdeling over het type wegen waarop de ongevallen plaats-
vonden, naar de licht- en weersomstandigheden, en welke  verkeersdeelnemers door het ongeval 
kwamen te overlijden. Omdat het om relatief kleine aantallen ongevallen gaat, zeker waar 
verdere uitsplitsingen worden gemaakt, worden er geen exacte percentages gegeven. De kans op 
fluctuaties is bij dergelijke kleine aantallen namelijk te groot.  

B.1 Aantal ongevallen en slachtoffers 
Als we kijken naar de verdeling over de vier regio’s in Noord-Brabant (Tabel B.1), dan valt op dat 
ruim een derde van de ongevallen plaatsvond in de regio Zuidoost (n=81). Een iets kleiner aandeel 
vond plaats in de regio West (n=66); de regio’s Hart en Noordoost telden elk minder dan een 
vijfde van het aantal ongevallen (n=35 respectievelijk n=39). Vergelijken we de jaren 2018 en 
2019, dan valt op dat de regio’s Hart en Noordoost grote verschillen tussen deze jaren kennen. In 
Hart steeg het aantal ongevallen met 7 en in Noordoost daalde het aantal ongevallen juist met 9. 
In de overige twee regio’s, waar het aantal ongevallen per jaar groter is, was het aantal ongevallen 
in beide jaren nagenoeg gelijk. Dit bevestigt dat we voorzichtig moeten zijn met het trekken van 
conclusies; de kans op toevallige fluctuaties is groot door de kleine aantallen ongevallen. 
 

Tabel B.1. Regio waar het 

ongeval plaatsvond. 

  
Regio Aantal ongevallen 

2018 2019 Totaal 

Hart van Brabant 14 21 35 

Noordoost-Brabant 24 15 39 

West-Brabant 32 34 66 

Zuidoost-Brabant 41 40 81 

Totaal 111 110 221 
 

 

Hart van Brabant: Dongen, Gilze en Rijen, Goirle, Heusden14, Hilvarenbeek, Loon op Zand, Oisterwijk, Tilburg en 

Waalwijk.  

Noordoost Brabant: Bernheze, Boekel, Boxmeer, Boxtel, Cuijk, Grave, Haaren, 's-Hertogenbosch, Landerd, Meierijstad, 

Mill en Sint Hubert, Oss, Sint Anthonis, Sint-Michielsgestel, Uden, en Vught. 

West-Brabant: Alphen-Chaam, Altena, Baarle-Nassau, Bergen op Zoom, Breda, Drimmelen, Etten-Leur, 

Geertruidenberg, Halderberge, Moerdijk, Oosterhout, Roosendaal, Rucphen, Steenbergen, Woensdrecht, en Zundert. 

Zuidoost Brabant: Asten, Bergeijk, Best, Bladel, Cranendonck, Deurne, Eersel, Eindhoven, Geldrop-Mierlo, Gemert-

Bakel, Heeze-Leende, Helmond, Laarbeek, Nuenen, Oirschot, Reusel-De Mierden, Someren, Son en Breugel, 

Valkenswaard, Veldhoven en Waalre. 

 
14  De gemeente Heusden participeert zowel in de regio Hart van Brabant als Noordoost-Brabant. In dit rapport is 

Heusden alleen meegenomen in de regio Hart van Brabant.  
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In Tabel B.1 zagen we de verdeling van dodelijke ongevallen naar regio en daarbij viel op dat ruim 
een derde van de ongevallen plaatsvond in de regio Zuidoost-Brabant. Tabel B.2 toont dat in deze 
regio ook de meeste dodelijke slachtoffers vielen. 
 

Tabel B.2. Dodelijke 

ongevallen en dodelijke 

slachtoffers naar regio in de 

periode 2018-2019. 

  
Ongevallen en slachtoffers West-

Brabant 
Hart van 
Brabant 

Zuidoost- 
Brabant 

Noordoost- 
Brabant 

Totaal 

Aantal dodelijke ongevallen 66 35 81 39 221 

Aantal dodelijke slachtoffers 71 36 89 47 243 
 

B.2 Wegbeheerder 
Tabel B.3 toont het aantal ongevallen naar wegbeheerder en regio. In alle regio’s vonden de 
dodelijke ongevallen voornamelijk plaats op gemeentelijke wegen. 
 

Tabel B.3. Dodelijke 

ongevallen naar 

wegbeheerder en regio. 

  
Wegbeheerder West-

Brabant 
Hart van 
Brabant 

Zuidoost- 
Brabant 

Noordoost- 
Brabant 

Gemeente 43 29 59 23 

Provincie 7 2 12 7 

Rijk 16 4 10 9 

Totaal 66 35 81 39 
 

B.3 Snelheidslimiet 
Tabel B.4 laat zien dat Noordoost nagenoeg de enige Brabantse regio is met dodelijke ongevallen 
op 100km/uur-wegen. Het is aannemelijk dat deze regio ook de meeste 100km/uur-wegen heeft. 
Informatie over de weglengtes per regio waren echter niet beschikbaar voor dit onderzoek.  
 

Tabel B.4. Snelheidslimiet 

van de ongevalslocatie naar 

regio. 

  
Snelheidslimiet West-

Brabant 
Hart van 
Brabant 

Zuidoost- 
Brabant 

Noordoost- 
Brabant 

30 km/uur 3 6 9 3 

50 km/uur 16 11 24 5 

60 km/uur 15 6 14 13 

70 km/uur 1 2 - - 

80 km/uur 11 6 23 8 

100 km/uur - 1 - 5 

120 km/uur 1 - 5 4 

130 km/uur 14 3 5 1 

Anders 3 - 1 - 

Onbekend 2 - - - 

Totaal 66 35 81 39 
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B.4 Licht- en weersomstandigheden 
In Tabel B.5 is te zien dat in alle regio’s meer dan de helft van de ongevallen plaatsvond bij daglicht.  
 

Tabel B.5. Licht-

omstandigheden op het 

moment van het ongeval 

naar regio. 

  
Lichtomstandigheden West-

Brabant                                   
Hart van 
Brabant 

Zuidoost- 
Brabant 

Noordoost- 
Brabant 

Daglicht 38 19 55 24 

Donker/schemer met brandende 
openbare verlichting 

15 12 15 5 

Donker/schemer met openbare 
verlichting maar onbekend of deze 
brandde 

1 - 2 1 

Donker/schemer zonder brandende 
openbare verlichting (uitgezet) 

2 1 2 3 

Donker/schemer zonder openbare 
verlichting (niet aanwezig) 

8 3 6 5 

Onbekend 2 - 1 1 

Totaal 66 35 81 39 
 

 
In Paragraaf 3.1 zagen we al dat de meeste ongevallen plaatsvonden bij droge weersomstandigheden 
(n=188). Als we dit uitsplitsen naar regio (Tabel B.6), dan zie we dat dit ook op regionaal niveau geldt.  
 

Tabel B.6. 

Weersomstandigheden op 

het moment van het ongeval 

naar regio. 

  
Weersomstandigheden West-

Brabant 
Hart van 
Brabant 

Zuidoost- 
Brabant 

Noordoost- 
Brabant 

Droog 56 29 67 36 

Regen 6 4 8 1 

Mistig - - 1 - 

Sneeuw - 1 - - 

Onbekend 4 1 5 2 

Totaal 66 35 81 39 
 

B.5 Geslacht en leeftijd van de overleden verkeersdeelnemers 
Eerder zagen we al dat bij de dodelijke ongevallen 243 mensen om het leven kwamen en dat drie 
kwart van hen man was (n=181) (zie Paragraaf 3.1). Tabel B.7 toont het geslacht van de overleden 
verkeersdeelnemers uitgesplitst naar regio van de ongevalslocatie. We zien op regionaal niveau 
dat het aandeel mannen onder de overleden verkeersdeelnemers uiteenloopt van twee derde in 
de regio Noordoost-Brabant tot vier vijfde in de regio West-Brabant. 
 

Tabel B.7. Geslacht van de 

verkeersdeelnemers die in 

2018 of 2019 overleden als 

gevolg van een 

verkeersongeval in Noord-

Brabant, naar regio van de 

ongevalslocatie. 

  
Geslacht West-

Brabant 
Hart van 
Brabant 

Zuidoost- 
Brabant 

Noordoost- 
Brabant 

Man  56 26 69 30 

Vrouw 15 10 20 17 

Totaal 71 36 89 47 
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In Paragraaf 3.1.5 zagen we dat er relatief veel verkeersdoden vielen onder de 70-plussers. In 
Tabel B.8 zien we de leeftijdsverdeling van de overleden verkeersdeelnemers naar regio van de 
ongevalslocatie. Wat daarbij opvalt is dat het aandeel 30-39-jarigen in de regio West-Brabant 
veel hoger lag dan in de andere regio’s.  
 

Tabel B.8. Leeftijd van de 

verkeersdeelnemers die in de 

periode 2018-2019 

overleden als gevolg van een 

verkeersongeval naar regio 

van de ongevalslocatie. 

  
Leeftijd West-

Brabant 
Hart van 
Brabant 

Zuidoost- 
Brabant 

Noordoost- 
Brabant 

0-11 jaar 2 - - 4 

12-17 jaar 3 1 3 2 

18-24 jaar 10 5 11 3 

25-29 jaar 7 5 12 8 

30-39 jaar 13 4 4 2 

40-49 jaar 6 5 10 3 

50-59 jaar 7 4 12 6 

60-69 jaar 4 3 14 2 

70-79 jaar 9 8 12 8 

80+ 10 1 11 9 

Totaal 71 36 89 47 
 

B.6 Vervoerswijze van de overleden verkeersdeelnemers 
Als we kijken naar de vervoerswijze van de overleden verkeersdeelnemers naar regio, dan zien 
we dat in alle afzonderlijke regio’s de aandelen voor personenauto en fiets het grootst zijn (Tabel 
B.9). In de regio’s Zuidoost en Hart van Brabant lijken er echter relatief meer fietsslachtoffers te 
vallen dan in de andere twee regio’s. In de regio West is daarentegen het aandeel slachtoffers 
onder personenauto-inzittenden groter. 
 

Tabel B.9. Vervoerswijze  

van de overleden 

verkeersdeelnemers naar 

regio van de ongevalslocatie. 

  
Vervoerswijze overleden 
verkeersdeelnemer 

West-
Brabant 

Hart van 
Brabant 

Zuidoost- 
Brabant 

Noordoost- 
Brabant 

Totaal 

Vrachtauto 2 - 1 1 4 

Bestelauto of -bus 3 2 4 1 10 

Personenauto (incl. taxi) 38 13 36 22 109 

Motor (incl. quad, trike) 7 3 4 5 19 

Bromfiets (incl. speed-
pedelec en brommobiel) 

2 1 1 0 4 

Snorfiets 2 0 7 2 11 

Fiets 14 12 27 9 62 

Scootmobiel - 1 5 1 7 

Voetganger 3 4 3 1 11 

Overig - - 1 5 6 

Totaal 71 36 89 47 243 
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Ongevallen voorkomen 
Letsel beperken 
Levens redden 

SWOV 
Instituut voor Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid 

Postbus 93113 

2509 AC Den Haag 

Bezuidenhoutseweg 62 

070 – 317 33 33 

info@swov.nl 

www.swov.nl 

 

 @swov_nl / @swov 

 linkedin.com/company/swov 

http://www.swov.nl/
https://twitter.com/swov_nl
https://twitter.com/swov
http://linkedin.com/company/swov
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