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SWOV-factsheets bevatten korte en duidelijke antwoorden op de meest gestelde vragen over 
een specifiek verkeersveiligheidsonderwerp en worden met enige regelmaat geactualiseerd. 
Zie swov.nl/factsheets voor de meest actuele versie van de factsheets. 

Samenvatting 

Wegbermen kunnen een belangrijke rol spelen in de toedracht of de afloop van ongevallen. 
Jaarlijks worden er in Nederland ongeveer 140 ‘bermongevallen’ met gemotoriseerd verkeer 
(uitgezonderd tweewielers) geregistreerd waarvan de afloop dodelijk is: hierbij vallen tegen de 
160 verkeersdoden, ruim een kwart van het totale aantal verkeersdoden. Ook fietsers kunnen 
een bermongeval krijgen. Van de fietsers die op de spoedeisende hulp behandeld zijn, heeft naar 
schatting ongeveer 20% een bermongeval gehad. 

De meeste bermongevallen met gemotoriseerd verkeer vinden plaats op 60- en 80km/uur-
wegen. Jongeren (15-24-jarigen) zijn relatief vaak betrokken bij bermongevallen. De belangrijkste 
maatregel om een berm veiliger te maken, is het verwijderen of veilig afschermen van obstakels 
in de voorgeschreven obstakelvrije zone. Ook een middenberm met een veilige 
afschermingsconstructie is een belangrijke maatregel. Deze kan voorkomen dat voertuigen op de 
andere weghelft terechtkomen. Deze factsheet geeft informatie over kenmerken van 
bermongevallen en over infrastructurele en voertuigmaatregelen die bermongevallen kunnen 
voorkomen en/of de gevolgen hiervan kunnen beperken. 

1 Wat verstaan we onder een bermongeval? 

We noemen een ongeval een bermongeval als de berm een belangrijke rol heeft gespeeld in de 
toedracht of de afloop ervan. Dit kunnen enkelvoudige ongevallen zijn die in de berm plaatsvinden 
en waarbij geen andere verkeersdeelnemers betrokken zijn, maar ook meervoudige ongevallen 
waarbij een voertuig na een botsing met een ander voertuig de berm inschiet en met een obstakel 
botst. Ook ongevallen waarbij een voertuig van de weg afraakt, vervolgens terug de weg opkomt 
en dan in botsing komt met een andere weggebruiker worden wel bermongevallen genoemd.  

De meeste bermongevallen zijn eenzijdige ongevallen of obstakelongevallen die in de berm 
plaatsvinden. Bij eenzijdige ongevallen zijn geen andere weggebruikers of objecten betrokken en 
slaat een voertuig bijvoorbeeld over de kop, valt een fietser van zijn fiets of belandt een voertuig 
in de sloot (zie ook de SWOV-factsheet Voertuigen te water). Bij obstakelongevallen botst een 
voertuig tegen een obstakel, zoals een boom.  

In deze factsheet ligt de focus op bermongevallen die in de berm plaatsvinden en dus niet op 
ongevallen waarbij voertuigen na een botsing met een andere verkeersdeelnemer de berm 
inschieten of in botsing komen met een andere verkeersdeelnemer nadat ze even van de weg 
afgeraakt waren en weer terug de weg opgestuurd hebben.  

https://www.swov.nl/factsheets
https://swov.nl/node/17920
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2 Hoeveel bermongevallen vinden er plaats? 

In de periode 2016-20201 werden jaarlijks gemiddeld 142 dodelijke bermongevallen met 
gemotoriseerd verkeer (uitgezonderd tweewielers) geregistreerd; gemiddeld kwamen daarbij 
157 mensen om het leven (BRON). Dit betreft ruim een kwart van alle dodelijke ongevallen en 
verkeersdoden in Nederland, zoals getoond in Tabel 1. Een deel van de bermongevallen bestaat 
uit voertuigen die te water zijn geraakt. Deze categorie wordt ook apart besproken in de SWOV-
factsheet Voertuigen te water. Recente aantallen bermongevallen met alleen letsel en aantallen 
verkeersgewonden als gevolg van bermongevallen zijn door de onderregistratie van die 
ongevallen in BRON niet goed te bepalen.  

Tabel 1. Dodelijke bermongevallen met gemotoriseerd verkeer (uitgezonderd gemotoriseerde tweewielers) – een schatting 

op basis van ongevallen in BRON met als ‘aard ongeval’: ‘eenzijdig’, ‘los voorwerp’ en ‘vast voorwerp’. 
 

2016 2017 2018 2019 2020 Gemiddelde 
2016-2020 

Aandeel totaal 
verkeersdoden 

Dodelijke ongevallen 150 143 142 142 135 142 27% 

Verkeersdoden 161 157 155 164 146 157 28% 

 
Ook fietsers en andere tweewielers kunnen een bermongeval krijgen. Deze zijn echter niet 
meegenomen in Tabel 1, omdat het voor deze verkeersdeelnemers lastiger is te bepalen of het 
om een bermongeval ging2. Voor fietsers is wel op basis van het Letselinformatiesysteem (LIS) 
het aandeel bermongevallen geschat [1]: ongeveer 20% van de fietsers die op de spoedeisende 
hulp behandeld zijn, blijkt een bermongeval te hebben gehad. Dit betreft fietsongevallen waarbij 
fietsers de berm inreden en/of een stoeprand raakten en daardoor ten val kwamen.  

 
1. Bij het schrijven van deze factsheet waren dit de meest recente data.  
2 Het aantal bermongevallen is geschat op basis van ongevallen in BRON met als ‘aard ongeval’: ‘eenzijdig’, ‘los 

voorwerp’ en ‘vast voorwerp’, bij fietsongevallen kunnen eenzijdige ongevallen ook valongevallen op de weg en 

ongevallen met op- en afstappen betreffen en bovendien is het aantal fietsongevallen waarbij geen motorvoertuig 

betrokken is, behoorlijk ondergeregistreerd in BRON.  

https://swov.nl/node/17920
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3 Waar en wanneer gebeuren de meeste 
bermongevallen? 

Ongeveer drie kwart van de dodelijke bermongevallen met gemotoriseerd verkeer (uitgezonderd 
tweewielers) vindt plaats buiten de bebouwde kom. Uitgesplitst naar snelheidslimiet, vinden de 
meeste dodelijke bermongevallen plaats op 80km/uur-wegen (29% van het totale aantal 
bermongevallen met gemotoriseerd verkeer) en 60km/uur-wegen (27%). Autosnelwegen en 
50km/uur-wegen hebben beide een aandeel van ongeveer 15% in het totale aantal 
bermongevallen met gemotoriseerd verkeer. 

Als we binnen de wegtypen met een bepaalde snelheidslimiet kijken, dan is het aandeel 
bermongevallen op 130km/uur-wegen en op 60km/uur-wegen het hoogst. Op beide wegtypen is 
46% van de dodelijke ongevallen een bermongeval met gemotoriseerd verkeer. 

De meeste dodelijke bermongevallen met gemotoriseerd verkeer (uitgezonderd tweewielers) 
gebeuren volgens BRON op rechte wegen (zie Tabel 2). Ruim een kwart (26%) van de 
bermongevallen vindt plaats in een bocht. Dit aandeel is relatief hoog, aangezien slechts een 
klein deel van de wegen een ‘bocht’ is. In twee dieptestudies naar bermongevallen in Nederland 
werd zelfs gevonden dat ongeveer de helft van de bermongevallen in of vlak na een bocht 
plaatsvindt [2] [3] [4]. 

Tabel 2. Jaarlijks aantal dodelijke bermongevallen met gemotoriseerd verkeer (uitgezonderd tweewielers), gemiddeld over 

de periode 2016-2020 naar wegsituatie. Bron: BRON. 

Wegsituatie Ongevallen Verkeersdoden 

Rechte weg 85 (60%) 94 (60%) 

Bocht 37 (26%) 41 (26%) 

Kruispunt of rotonde 15 (11%) 16 (10%) 

Onbekend 5 (4%) 5 (3%) 

Totaal 142 (100%) 157 (100%) 

 
De meeste ernstige bermongevallen gebeuren in het weekend [4] [5]. Van de verkeersdoden bij 
bermongevallen met gemotoriseerd verkeer (uitgezonderd tweewielers) valt bijna de helft in het 
weekend (47%) en bijna een kwart (24%) in een weekendnacht (BRON). Ter vergelijking: voor alle 
verkeersdoden bij ongevallen met gemotoriseerd verkeer (uitgezonderd tweewielers) is dit 37% 
respectievelijk 18%.  
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Afbeelding 1. Verkeersdoden als gevolg van bermongevallen met gemotoriseerd verkeer (uitgezonderd tweewielers), naar 

moment van de week/dag in de periode 2016-2020. Bron: BRON. 

4 Welke verkeersdeelnemers zijn het vaakst 
betrokken bij bermongevallen? 

Jongeren in de leeftijd van 15-24 jaar zijn relatief vaak betrokken bij een dodelijk bermongeval (zie 
Afbeelding 2). Bijna 30% van de verkeersdoden als gevolg van bermongevallen met gemotoriseerd 
verkeer (uitgezonderd tweewielers) is een jongere, terwijl 15% van alle verkeersdoden in de 
leeftijdscategorie 15-24 jaar valt. Als we binnen de groep jongeren kijken, valt 76% van alle jongere 
verkeersdoden bij ongevallen met gemotoriseerd verkeer (uitgezonderd tweewielers) in een 
bermongeval. Dat is relatief veel, als je vergelijkt met andere leeftijdsgroepen. Bij volwassen (25-
69-jarigen) en ouderen (70+) is dit het geval bij 55% respectievelijk 47% van de verkeersdoden.  

Ouderen (70+) vormen met 16% een beperkte groep verkeersdoden bij bermongevallen met 
gemotoriseerd verkeer (uitgezonderd tweewielers; zie Afbeelding 2). Als we binnen de groep 
ouderen kijken, betreft bijna de helft van de verkeersdoden (47%) een bermongeval (bij 
ongevallen met gemotoriseerd verkeer, uitgezonderd tweewielers, in de periode 2016-2020).  

Jongere verkeersdoden (15-24 jaar) in bermongevallen met gemotoriseerd verkeer (uitgezonderd 
tweewielers) vallen relatief vaak (37%) in weekendnachten (op vrijdag t/m zondag 22:00 - 6:00 
uur). Dit zien we ook bij andere typen dodelijke verkeersongevallen met jongeren (zie de SWOV-
factsheet Jongeren (Pubers en adolescenten)). Van de oudere verkeersdoden (70+) in dit soort 
bermongevallen vielen de meeste (62%) juist doordeweeks overdag. Ongeveer een kwart van de 
oudere verkeersdoden (26%) viel in een weekend overdag. 

https://swov.nl/node/16386
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Afbeelding 2. Verkeersdoden als gevolg van bermongevallen met gemotoriseerd verkeer (uitgezonderd tweewielers), 

onderverdeeld naar leeftijd in de periode 2016-2020. Bron: BRON. 

 

De meeste verkeersdoden bij bermongevallen (met gemotoriseerd verkeer, uitgezonderd 
tweewielers) waren inzittende van een personenauto, namelijk 89%. Ongeveer 8% was inzittende 
van een bestelauto. Het aandeel fietsers onder de verkeersdoden bij bermongevallen is niet 
bekend; zie de vraag Hoeveel bermongevallen vinden er plaats?  

5 Welke typen bermongevallen kunnen worden 
onderscheiden? 

Het belangrijkste onderscheid bij bermongevallen is of de bestuurder wel of niet de controle over 
het voertuig heeft verloren. Bij verlies van controle is het voertuig in de slip geraakt. Uit 
onderzoek uit Australië en Nieuw-Zeeland blijkt dat auto’s waarover de controle is verloren onder 
een grotere hoek de berm inrijden, en ook beduidend verder de berm inrijden dan auto’s 
waarover de controle is behouden. Auto’s die in de slip zijn geraakt, komen verder dan de 
obstakelvrije zone (zie de vraag Hoe ziet een veilige zijberm (of buitenberm) eruit?), zo blijkt uit 
simulaties [6] [7]. In bermongevallen waarbij de controle over de auto is behouden, is de inrijhoek 
beperkt; deze auto’s blijven in de meeste gevallen binnen de obstakelvrije zone [6] [7] [8]. Als de 
berm is voorzien van de gewenste obstakelvrije zone, is er bij behoud van controle dus een 
grotere kans om veilig in de berm tot stilstand te komen of de koers te corrigeren.  
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Het is niet bekend in welk deel van de bermongevallen in Nederland sprake is van een verlies of 
behoud van controle. Wel blijkt uit diepteonderzoek naar dodelijke ongevallen op rijkswegen, dat 
een relatief groot deel (meer dan 15% in de periode 2015-2019) van de verkeersdoden door 
bermongevallen het gevolg is van een botsing met een obstakel buiten de obstakelvrije zone [9]. 
Mogelijk was hierbij dus sprake van verlies van controle. 

6 Welke oorzaken hebben bermongevallen?   

Het ontstaan – en ook de afloop – van bermongevallen wordt bepaald door verschillende 
factoren, en vaak door een combinatie daarvan. We onderscheiden menselijke factoren, 
infrastructurele factoren en ‘algemene’ factoren zoals tijdelijke omstandigheden. 

Menselijke factoren 
Menselijke factoren betreffen het gedrag en de gesteldheid van de bestuurder. Bij het ontstaan 
van bermongevallen spelen de volgende menselijke factoren een rol [2] [10] [11] [12] [13] [14] 
[15] [16] [17]: 

 te hoge rijsnelheden voor de omstandigheden; 
 vermoeidheid; 
 gebruik van alcohol of drugs; 
 afleiding of onoplettendheid; 
 onwelwording. 

Daarnaast spelen ook in de afloop van bermongevallen menselijke factoren een rol. We weten 
dat een hogere rijsnelheid bij een botsing leidt tot een grotere impact en een grotere kans op 
ernstig letsel (Zie ook de SWOV-factsheet Snelheid en snelheidsmanagement). Ook het niet 
dragen van een gordel blijkt belangrijk te zijn voor de afloop. Van de verkeersdoden onder auto-
inzittenden bij bermongevallen in Noord-Brabant in 2018-2019 is bekend dat bijna de helft (26 
van de 57) geen gordel droeg [16]. Van alle auto-inzittenden draagt slechts 4% geen gordel [18]. 
De kans op dodelijke afloop is dus duidelijk hoger wanneer er geen gordel gedragen wordt.  

Infrastructurele factoren 
Gebreken in de weg- en berminrichting spelen zowel een rol bij het ontstaan, als bij de afloop van 
bermongevallen. Uit dieptestudies komen vaak de volgende infrastructurele ongevalsfactoren 
naar voren [2] [3] [11] [12] [13] [14] [15] [16] [17]:  

 krappe obstakelvrije zones; 
 steile taluds; 
 slecht vormgegeven afschermingsconstructies; 
 smalle redresseerruimtes; 
 krappe bochten. 

https://swov.nl/node/16360
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Niet afgeschermde obstakels te dicht langs de weg is de belangrijkste infrastructurele 
ongevalsfactor. Obstakels zijn bijvoorbeeld bomen, sloten, portalen of een geleiderails met een 
slecht vormgegeven uiteinde [10] [19] [20]. Op wegen met obstakels dicht bij de weg is de kans 
op een bermongeval naar schatting ongeveer twee keer zo hoog [8] [9]. Een te smalle 
redresseerruimte verhoogt het risico dat voertuigen die van de rijstrook zijn geraakt, ook van de 
weg geraken doordat er minder de ruimte (en tijd) is om het voertuig bij te sturen en terug te 
keren naar de rijstrook. 

Een andere belangrijke ongevalsfactor zijn (onverwachte) krappe bochten. Het risico op 
bermongevallen neemt sterker toe naarmate de bocht krapper wordt [21] [22]. Verder is ook de 
voorspelbaarheid belangrijk: bij een onverwacht scherpe bocht is de kans groter dat de 
bestuurder deze met te hoge snelheid inrijdt [4] [23]. 

Algemene factoren 
Ook (tijdelijke) omstandigheden zoals een nat wegdek of het donker kunnen een rol spelen bij 
het ontstaan van bermongevallen [4] [5]. Overigens hoeft bij bermongevallen in het donker de 
ongevalsfactor ‘donker’ niet altijd een rol te spelen. Ook ongevallen door risicovol rijgedrag 
gebeuren immers relatief vaak in het donker [2]. 

7 Hoe ziet een veilige zijberm (of buitenberm) 
eruit? 

Een veilige berm is zo ingericht dat bermongevallen, of ten minste die met een ernstige afloop, 
worden voorkomen. Een veilige berm maakt het mogelijk dat voertuigen die van de rijstrook af 
zijn geraakt, weer gecontroleerd terug de rijstrook op gestuurd kunnen worden, veilig in de berm 
tot stilstand kunnen komen, of opgevangen kunnen worden door een afschermingsconstructie 
die erop gericht is om ernstig letsel te voorkomen. Een veilige berm is ‘vergevingsgezind’. 
Daarnaast is het niet de bedoeling dat verkeersdeelnemers worden afgeleid door reclame of 
andere objecten in de berm (zie de SWOV-factsheet Afleiding in het verkeer). 

Vergevingsgezinde berm 
In de eerste plaats heeft een veilig ingerichte berm een voldoende brede vluchtstrook of 
redresseerstrook, zodat een bermongeval zo veel mogelijk wordt voorkomen. Een 
redresseerstrook is bedoeld om bestuurders de mogelijkheid te geven terug te keren naar de 
rijstrook (als zij nog de controle over het voertuig hebben, zie de vraag Welke typen 
bermongevallen kunnen worden onderscheiden?). Een vluchtstrook is breder, en tevens bedoeld 
om naar uit te wijken in geval van nood of pech. 

Ten tweede is een veilige berm zo ingericht dat een bestuurder die toch in de berm is geraakt, de 
controle over zijn voertuig niet verliest. Dit is voornamelijk van belang voor bermongevallen 
waarbij de bestuurder de controle over het voertuig heeft behouden (zie de vraag Welke typen 
bermongevallen kunnen worden onderscheiden?). Een veilige berm heeft daarom een zo klein 

https://swov.nl/node/5762
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mogelijk niveauverschil tussen de rijbaan (wegverharding) en de berm. Idealiter ligt er ook een 
semi-verharde berm naast de rijbaan: gras-betonstenen, kunststofmatten of steenmengsels die 
in uiterlijk duidelijk afwijken van de rijbaan. Door een semi-verharde berm blijft het voertuig 
beter bestuurbaar en is de kans groter dat de bestuurder het voertuig terug op de weg krijgt of 
veilig tot stilstand brengt. Op zijn minst is de gehele berm draagkrachtig uitgevoerd, zodat de 
wielen er niet in wegzakken.  

Ten derde, maar niet minder belangrijk, heeft een veilige berm een voldoende ruime obstakel-
vrije zone en/of afscherming van obstakels om aanrijdingen met een ernstige afloop te 
voorkomen. De veiligste inrichting is een obstakelvrije zone gecombineerd met een afschermings-
constructie aan het eind van die obstakelvrije zone, op wat grotere afstand langs de weg [8]. Zie 
ook Afbeelding 3. 

 

Afbeelding 3. Dwarsprofiel van een veilig ingerichte berm. 

Obstakelvrije zone 
De obstakelvrije zone is het gebied lang de weg waarin zich geen obstakels of andere elementen 
mogen bevinden die bij aanrijding voor ernstige schade of letsel zouden kunnen zorgen [24]. 
Obstakels zijn bijvoorbeeld bomen, portalen en sloten. Binnen de obstakelvrije zone mogen 
bijvoorbeeld wel taluds aanwezig zijn, mits niet te steil, evenals zogeheten ‘botsveilig’ 
wegmeubilair.  

De voorgeschreven breedte van de obstakelvrije zone is afhankelijk van de snelheidslimiet of de 
ontwerpsnelheid van de weg: 2,5 meter bij 60, 6 meter bij 80, 10 meter bij 100 en 13 meter bij 
120 km/uur als snelheidslimiet. Voor wegen met een snelheidslimiet van 130km/uur wordt de 
ontwerpsnelheid 120km/uur aangehouden.  

Afschermingsconstructie 
Een afschermingsconstructie langs de weg heeft de volgende veiligheidskenmerken: 

De afschermingsconstructie is flexibel.  
Door flexibele afschermingsconstructies ondervindt een verkeersdeelnemer bij een aanrijding 
tegen de constructie minder krachten op het lichaam. De meest flexibele zijn vooral cable 
barriers. Ook geleiderails kunnen redelijk flexibel worden uitgevoerd. Betonnen barriers zijn het 
minst flexibel en daarom niet vergevingsgezind [9] [20]. 
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Er staan geen obstakels binnen de ‘werkende breedte’. 
De werkende breedte is de mate waarin de afschermingsconstructie dwars op de rijrichting 
uitbuigt bij een aanrijding. Staat er een obstakel te dicht bij de afschermingsconstructie, dan kan 
een aanrijding ernstig aflopen.  

De afschermingsconstructie staat buiten de vlucht-/bergingszone. 
Op deze manier is er ruimte voor voertuigen met pech. Een bestuurder heeft de ruimte om het 
voertuig eventueel veilig terug te sturen of veilig tot stilstand te brengen. Ook is de kans kleiner 
dat een voertuig terug de rijbaan op kaatst. Tot slot biedt dit ruimte (om plaats te maken) voor 
hulpdiensten. 

De afschermingsconstructie begint ruim vóór het obstakel. 
Als in de lengterichting de afscherming ‘te laat’ (te kort voor het object) begint, kan een voertuig 
achter de constructie langs schieten en alsnog tegen het obstakel botsen [15].  

De beginpunten van de afschermingsconstructie zijn veilig vormgegeven. 
Beginpunten moeten voorzien worden van een vergevingsgezinde terminal of eventueel 
obstakelbeveiliger en kunnen – in geval van een terminal – daarnaast worden ‘afgebogen’. Bij het 
afbuigen is het belangrijk dat de afschermingsconstructie met een juiste hoek en lengte de berm 
inloopt [15].  

8 Hoe ziet een veilige middenberm eruit? 

Een veilige middenberm moet voorkomen dat voertuigen op de andere weghelft terechtkomen 
en daar frontaal in botsing komen met het tegemoetkomende verkeer. Dit is voornamelijk van 
belang wanneer de rijsnelheid van gemotoriseerd verkeer boven de 70 km/uur ligt (zie ook de 
SWOV-factsheet Duurzaam Veilig Wegverkeer). Daarnaast dient de middenberm zo te zijn 
ingericht dat 1) een voertuig dat (links) van de rijstrook afraakt weer gecontroleerd 
teruggestuurd kan worden op de rijstrook, en 2) de ernst van ongevallen die niet meer te 
voorkomen zijn, beperkt wordt door een vlakke, voldoende draagkrachtige berm zonder 
onafgeschermde obstakels. Zie voor meer toelichting op deze factoren de vraag Hoe ziet een 
veilige zijberm (of buitenberm) eruit?  

Veel middenbermen buiten de bebouwde kom zijn relatief smal en voorzien van geleiderails. Een 
dergelijke middenberm is veilig ingericht als de geleiderails vergevingsgezind is en als deze – op 
wegen met meer rijstroken per rijrichting – geplaatst is buiten de zogeheten bergingszone. Dit is 
een verhardingsstrook links van de meest linkse rijstrook met een voorkeursbreedte van 2,5 
meter, die bedoeld is om een voertuig in geval van nood tot stilstand te laten komen. De 
middenberm moet – achter de geleiderails – voldoende ruimte bieden aan de inzittenden om een 
relatief veilig heenkomen te zoeken.  

Veilige middenbermen zonder geleiderails of andere afschermingsconstructie, maar met 
bijvoorbeeld een greppel, hebben aan beide zijden minstens een obstakelvrije zone. Een geheel 
obstakelvrije middenberm moet zo breed zijn, dat voertuigen niet op de andere weghelft terecht 
kunnen komen. Een dergelijke breedte is in de praktijk bijna nooit mogelijk. 

https://swov.nl/node/16785
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9 Vormen ‘cable barriers’ een risico voor 
motorrijders? 

Afschermingsconstructies zoals geleiderails en ‘cable barriers’ hebben als doel ernstige frontale 
ongevallen en/of ongevallen met obstakels in de berm te voorkomen. Voor motorrijders geldt 
echter dat een afschermingsconstructie, ongeacht het type, ook gezien kan worden als een 
obstakel ([11]; zie ook de SWOV-factsheet Motorrijders). Botsingen met geleiderails en andere 
afschermingsvoorzieningen vormen 2-4% van de dodelijke motorongevallen in Europa [25]. 

Aangezien cable barriers flexibeler zijn dan andere typen afscherming, is voor gemotoriseerd 
verkeer de kans op ernstig letsel als gevolg van een aanrijding met een cable barrier kleiner dan 
bij een aanrijding met bijvoorbeeld een geleiderail. Cable barriers blijken in het algemeen daarom 
effectiever in het voorkomen van ernstige ongevallen [26] [27] (zie ook de vraag Hoe ziet een 
veilige zijberm (of buitenberm) eruit?). Hoewel de ‘cable barrier’ door motorrijders als de meest 
gevaarlijke afschermingsconstructie wordt gezien [28], is hiervoor in verscheidene 
ongevallenstudies geen evidentie gevonden [27] [29] [30]. Uit deze studies kwam voor 
motorrijders voor het risico op een ernstig ongeval geen verschil naar voren tussen een 
aanrijding met geleiderails of met cable barriers. 

10 Zijn bomen langs de weg slecht voor de 
verkeersveiligheid? 

Ruim een kwart van de (geregistreerde) verkeersdoden in Nederland is het gevolg van een 
bermongeval (zie de vraag Hoeveel bermongevallen vinden er plaats?). Uit de 
ongevallenregistratie BRON valt te herleiden dat de helft van de bermongevallen een aanrijding 
tegen een boom betreft. Bomen binnen de obstakelvrije zone zijn dus slecht voor de 
verkeersveiligheid.  

Een terugkerende misvatting is dat bomen dicht langs de weg de snelheid zouden reduceren en 
daarmee de verkeersveiligheid ten goede zouden kunnen komen [31]. Uit ongevallenonderzoek 
op wegen met een snelheidslimiet van 80 km/uur en hoger (in Nederland en het buitenland) 
weten we echter dat obstakels dicht langs de weg, waaronder bomen, de kans op een ernstig 
ongeval met ongeveer een factor anderhalf tot twee verhogen [20]. Dat betekent dat 
(onafgeschermde) bomen binnen de obstakelvrije zone, ongeacht een mogelijk beperkt 
remmend effect op gereden snelheden, de kans op een ernstig bermongeval aanzienlijk 
verhogen. 

https://swov.nl/node/5684
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11 Hoe kunnen zijbermen veiliger gemaakt worden? 

De belangrijkste maatregelen zijn te nemen in de voorgeschreven obstakelvrije zone; zie ook de 
vraag Hoe ziet een veilige zijberm (of buitenberm) eruit? Met het verwijderen of botsveilig 
afschermen van obstakels in de voorgeschreven obstakelvrije zone, kan tot wel de helft van de 
slachtoffers in bermongevallen worden voorkomen [8].  

Ook belangrijk zijn het draagkrachtig maken van de berm en het aanbrengen van een semi-
verharde berm naast de rijbaan. Dit biedt de bestuurder meer controle over het voertuig, zodat 
hij het voertuig gecontroleerd kan afremmen en eventueel weer uit de berm kan sturen. Hoewel 
effectschattingen van deze specifieke maatregelen ontbreken, blijkt uit Amerikaans onderzoek 
dat verharde bermen van 60 of 180 centimeter tot 13%, respectievelijk 33%, van de ongevallen 
besparen [32].  
 
Een derde type maatregel is een flexibele afschermingsconstructie. Dit kan een alternatief zijn 
voor het weghalen van obstakels, zoals bomen, uit de voorgeschreven obstakelvrije zone. 
Daarvoor moet wel voldoende ruimte zijn tussen obstakels en rijstrook: de 
afschermingsconstructie moet buiten de bergingszone naast de weg én op voldoende afstand van 
de obstakels geplaatst kunnen worden (zie de vraag Hoe ziet een veilige zijberm (of buitenberm) 
eruit?). Met een afschermingsconstructie kan, net als met een obstakelvrije zone, naar 
verwachting tot wel de helft van de slachtoffers in bermongevallen worden voorkomen [8].  

Volgens Van Petegem et al. [8] kan de bermveiligheid verder worden geoptimaliseerd door een 
obstakelvrije zone te combineren met een afschermingsconstructie op wat grotere afstand van 
de weg, aan het eind van de obstakelvrije zone.  

Op wegen waar niet de benodigde obstakelvrije zone en ook geen afschermingsconstructie 
mogelijk is, wordt soms een verlaging van de snelheidslimiet overwogen, bijvoorbeeld van 80 
naar 60 km/uur. De vereiste obstakelvrije zone is namelijk minder groot naarmate er minder hard 
gereden wordt (zie de vraag Hoe ziet een veilige zijberm (of buitenberm) eruit?). Een dergelijke 
limietverlaging leidt echter alleen tot een verbetering van de verkeersveiligheid als de gereden 
snelheden ook daadwerkelijk dalen tot op of onder de nieuwe limiet, en de maatregel niet leidt 
tot sluipverkeer op erftoegangswegen. De erftoegangswegen zijn immers niet berekend op 
grotere hoeveelheden verkeer en op deze wegen vindt menging plaats van kwetsbare 
verkeersdeelnemers en gemotoriseerd verkeer. 

Ten slotte zijn inspectie en onderhoud belangrijk voor het behoud van een veilige berm, zo blijkt 
ook uit recent Europees onderzoek [33]. Een veilig aangelegde berm kan namelijk weer onveilig 
worden door bijvoorbeeld uitzaaiing van bomen, verzakking van de berm en roestvorming op 
objecten, waardoor deze niet meer ‘botsveilig’ zijn. Ook afschermingsconstructies kunnen door 
bijvoorbeeld roestvorming, verzakkingen van de berm of eerdere aanrijdingen hun veilige 
werking verliezen als ze niet voldoende worden onderhouden. Het is daarbij belangrijk dat ook na 
het plegen van onderhoud gecontroleerd wordt of met name de afschermingsconstructies nog 
voldoen aan de eisen. 
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12 Hoe kunnen middenbermen veiliger gemaakt 
worden? 

Het doel van de middenberm is het fysiek scheiden van de rijrichtingen om frontale ongevallen te 
voorkomen, wat vooral belangrijk is bij rijsnelheden boven de 70 km/uur (zie ook de SWOV-
factsheet Duurzaam Veilig Wegverkeer). Op veel wegen met een limiet van 80 of 100 km/uur 
ontbreekt een middenberm en zou deze moeten worden aangelegd [32].  

Een middenberm kan veiliger gemaakt worden met een afschermingsconstructie (zie ook de 
vraag Hoe ziet een veilige middenberm eruit?). Middenbermen met een starre 
afschermingsconstructie kunnen veiliger gemaakt worden door deze te vervangen door een 
flexibele afscherming (zie ook de vraag Hoe ziet een veilige zijberm (of buitenberm) eruit?). De 
verbreding van de middenberm maakt deze over het algemeen veiliger. Op deze manier is er een 
grotere afstand van de afschermingsconstructie tot de rijstrook mogelijk, waardoor de kans op 
een aanrijding in de middenberm afneemt en een bergingszone beschikbaar is voor voertuigen 
met pech. Ook is er zo ruimte voor de grotere werkende breedte van de flexibele 
afschermingsconstructie. Ten slotte zijn ook voldoende draagkracht en inspectie en onderhoud 
belangrijk voor (het behoud van) een veilige middenberm (zie ook de vraag Hoe kunnen 
zijbermen veiliger gemaakt worden?).  

13 Welke andere maatregelen zijn mogelijk om 
bermongevallen te voorkomen? 

Infrastructuur 
Naast de inrichting van de bermen zelf, zijn er ook andere infrastructurele maatregelen mogelijk 
om bermongevallen te helpen voorkomen.  

Bij het wegontwerp is het van belang om onverwacht krappe bochten in de weg te voorkomen 
[23]. Zie ook de vraag Welke oorzaken hebben bermongevallen? Het verruimen van te krappe 
bochten kan de kans op een bermongeval substantieel verkleinen. Wanneer de bocht zelf niet 
aangepast kan worden, is het belangrijk om met passende bebakening te waarschuwen voor de 
krappe bocht [34], zodat de bestuurder de rijsnelheid daarop kan aanpassen [35]. Hoeveel 
ongevallen met de bebakening van bochten kunnen worden bespaard, is niet bekend uit 
ongevallenstudies.  

Ook een ruimer dwarsprofiel kan bijdragen aan een reductie in het aantal (berm)ongevallen, zo 
blijkt uit internationaal onderzoek [32]. Het gaat dan om het gehele profiel, dus zowel om een 
bredere rijbaan, rijstrook en redresseerstrook, als om bredere rijrichtingscheiding dan 
gebruikelijk is in Nederland. In vergelijking met andere Europese wegen zijn Nederlandse wegen 
namelijk relatief smal. 

https://swov.nl/node/16785
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Rumble strips (dwarsribbels) in de kantmarkering van de middenberm of de zijberm kunnen 
bestuurders met trillingen en geluid waarschuwen als ze de rijstrook dreigen te verlaten, 
waardoor (berm)ongevallen worden voorkomen [36] [37] [38] [39]. In Nederland worden rumble 
strips nauwelijks toegepast vanwege geluidsoverlast voor de omgeving.  

Voertuigsystemen 
Ook voertuigveiligheidssystemen kunnen helpen om ongevallen te voorkomen (zie ook SWOV-
factsheets Veilige personenauto’s en Intelligente transport- en rijhulpsystemen (ITS en ADAS)). 

Elektronische stabiliteitsregeling (ESC) 
ESC (in combinatie met ABS) helpt voertuigen stabiel op de weg te houden en te voorkomen dat 
ze in de slip raken. Dit systeem heeft een sterk reducerend effect op ongevallen, zo blijkt uit 
internationaal onderzoek [40] [41]. ESC is sinds 2014 verplicht in alle nieuw verkochte auto’s; 
geschat wordt dat inmiddels ongeveer twee derde van de voertuigen ESC heeft [42].  

Systemen die de laterale positie monitoren en of corrigeren 
Systemen zoals Lane Keeping Assist (LKA), Lane Departure Warning (LDW) en Lane Centering 
Assist (LCA) kunnen waarschuwen en eventueel zelf ingrijpen als een bestuurder, bijvoorbeeld 
door afleiding of vermoeidheid, geleidelijk de rijstrook verlaat en de berm inrijdt [2] [43]. Er is 
echter nog maar weinig bekend van de effectiviteit van deze systemen in het voorkomen van 
(berm)ongevallen en van de acceptatie en het gebruik van deze systemen [43] [44] [45]. Wel is er 
een schatting dat LDW 10%-21% en LKA 20%-30% van de ongevallen door geleidelijke 
koerswijziging (waaronder bermongevallen) kunnen helpen voorkomen [46].  

Driver-monitoringsystemen 
Driver-monitoringsystemen houden in de gaten of de bestuurder nog gefocust is op de rijtaak. Dit 
soort systemen monitort de bestuurder op signalen van vermoeidheid en afleiding, zoals 
veranderingen in de rijstijl, met name stuurgedrag [47], of de tijd dat de ogen van de bestuurder 
van de weg af zijn gericht [48]. Bij signalen van vermoeidheid of afleiding kan het systeem de 
bestuurder waarschuwen met geluid en/of haptische feedback. De effectiviteit in het voorkomen 
van ongevallen door deze systemen is nog niet bekend [47] [48].  

Nieuwe Europese regelgeving voor motorvoertuigen schrijft voor dat zowel LKA als systemen die 
de bestuurder monitoren, verplicht zijn voor nieuwe voertuigen vanaf 2022 (zie de website van 
de Europese Commissie). Deze systemen staan overigens niet verplicht aan.  

Overige maatregelen 
Tot slot kunnen ook maatregelen gericht op het voorkomen van onveilig gedrag dat bijdraagt aan 
het ontstaan of een ernstige afloop van bermongevallen (zie de vraag Welke oorzaken hebben 
bermongevallen?, menselijke factoren), helpen om bermongevallen te voorkomen. Meer 
specifiek kan gedacht worden aan: 

 Maatregelen om vermoeidheid van beroepschauffeurs tegen te gaan, zoals wetgeving 
omtrent rij- en rusttijden en aandacht voor het onderwerp bij werkgevers (zie SWOV-
factsheet Vermoeidheid). 

 Handhaving, ondersteund met voorlichtingscampagnes, op snelheid, gebruik van alcohol en 
drugs, gordeldracht en telefoongebruik (zie de SWOV-factsheet Verkeershandhaving). 

https://swov.nl/node/20176
https://swov.nl/node/6263
https://ec.europa.eu/growth/sectors/automotive-industry/safety-automotive-sector_en
https://ec.europa.eu/growth/sectors/automotive-industry/safety-automotive-sector_en
https://swov.nl/node/5830
https://swov.nl/node/17472
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Publicaties en bronnen 

Hieronder vindt u de lijst met referenties uit deze factsheet; alle bronnen zijn in te zien of op te 
vragen. Via Publicaties vindt u, naast de hier gebruikte bronnen, nog een uitgebreide collectie 
aan literatuur op het gebied van verkeersveiligheid. 
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