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4.1.2. Mogelijke maatregelen

Aangezien in het merendeel van de gevallen sprake is van rechts van de weg
af raken als inleiding op het ongeval, zou geconcludeerd kunnen worden dat
dit blijkbaar te gemakkelijk kan gebeuren op de betreffende wegen. Als men
eenmaal van de weg af is geraakt, dan lukt het vervolgens niet om door
terugsturen weer op de weg te komen. Tenslotte is de situatie in de berm
dusdanig dat er een botsing met ernstige gevolgen kan ontstaan. Bij dit
soort wegen buiten de bebouwde kom zijn blijkbaar nog lang niet alle moge-
lijkheden van bermbeveiliging toegepast. Over het algemeen zijn niet-auto-
snelwegen buiten de bebouwde kom op dit moment in zeer beperkte mate voor-
zien van afscherming en juist dit type wegen zou gebaat zijn met verder-
gaande introductie van bermbeveiligingsconstructies (zie Heijer, 1992).
Hierbij wordt naast plaatselijk of over langere lengte toegepaste gelei-
derailconstructie speciaal voor niet-autosnelwegen (zie Schoon, 1985), ook
gedacht aan verwijderen of beschermen van lokale obstakels, of in het

algemeen het vergroten van de obstakelvrije zone.

Ook voorzieningen aan het wegdek die een terugstuurreactie beter mogelijk
maken zouden kunnen helpen dit type ongevallen te voorkomen. Zo conclu-
deert Van de Pol (1991), in een simulatie-onderzoek waarbij met name geke-
ken is naar wegdekken met zeer open asfalt beton (ZOAB), dat een recht
randje tussen de bovenkant van het wegdek en de berm in de orde van groot-
te van 5 tot 7 cm ertoe leidt dat personenauto’s in de problemen kunnen
komen, waarbij slechts een geoefende chauffeur een slechte afloop zou
kunnen vermijden. Een zo klein mogelijk hoogteverschil en een randje onder
een zo scherp mogelijke hoek is aan te bevelen. Een andere mogelijkheid is
om op de een of andere wijze de verharding door te laten lopen buiten de

feitelijke rijstrook/baan.

Tevens kan gedacht worden aan het aanbrengen van geprofileerde wegmarke-
ringen die zowel overdag als 's nachts (ook bij nat wegdek) goed zichtbaar
zijn. Bovendien zijn er aanwijzingen dat de akoestisch-kinestetische as-
pecten (door de ervan uitgaande extra waarschuwing) bijdragen tot het
nuttig effect van geprofileerde wegmarkeringen. Schreuder & Schoon (1990)
komen tot de conclusie dat het gerechtvaardigd is te stellen dat geprofi-

leerde wegmarkeringen op rurale 80 km/uur-wegen zonder bezwaar kunnen wor-
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Er blijven nog drie ongevallen over met een botsing tussen een (brom)fiets
en een motorvoertuig. In één daarvan is een (oudere) fietser geraakt door

een landbouwvoertuig dat bij het passeren te vroeg naar rechts teruggaat.

Botsingen met landbouwverkeer

Alle drie de ongevallen tussen personenauto’s enerzijds en landbouwverkeer
en ander langzaam werkverkeer anderzijds betreffen kop/staartbotsingen.

In het donker reden de auto'’s achterop het langzaam rijdende landbouwver-
keer. Bij één van deze drie kop/staartbotsingen was sprake van alcohol-
gebruik door de bestuurder van de personenauto. Het in Tabel 4 genoemde
kruispuntongeval tussen een landbouwvoertuig en een personenauto zou hier

nog bijgevoegd worden, ook bij dit ongeval was het donker.

Inhaalpogingen

De overige vier ongevallen tussen motorvoertuigen betreffen alle inhaalpo-
gingen. Het hierboven beschreven ongeval waarbij een personenauto een
fiets raakte nadat deze een andere auto had ingehaald kan hier nog bijge-
voegd worden. Dit zijn stuk voor stuk gecompliceerde ongevallen met ern-
stige gevolgen (in totaal drie doden en twaalf ziekenhuisgewonden), waar-
bij sprake was van heel verschillende manieren van botsen. De enige over-
eenkomst die uit de gegevens blijkt is dat in vier van de vijf gevallen de
inhaler al enige tijd achter de voorligger reed en de ruimte die de tegen-

ligger bood verkeerd beoordeelde.

4.3.2, Mogelijke maatregelen

Aangezien veel ongevallen tussen fietsers en bromfietsers onderling
plaatsvinden op tweerichtingfietspaden (zie ook par. 4.2.4) en daarbij
frontaal botsen, lijkt een mogelijke oplossing voor dit type ongevallen
ofwel aan twee kanten van de weg éenrichtingfietspaden aan te leggen ofwel
de bestaande fietspaden breder te maken dan wel van passende belijning te

voorzien.

Opvallend is dat alle kop/staartbotsingen - hoewel het er slechts drie

zijn - tussen personenauto’s enerzijds en landbouwverkeer en ander lang-
zaam werkverkeer anderzijds zijn en alle in het donker plaatsvinden. In
geen van de gevallen voerde het werk/landbouwverkeer bijzondere verlich-

ting. Om dergelijke ongevallen te voorkomen zouden voorzieningen getroffen





























