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De provincie Noord-Brabant werd (en wordt trouwens nog wel) afgeschilderd 

als de meest onveilige provincie. Dat was voor de toenmalige gedeputeerde 

Brokx aanleiding om aan de Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeers­

veiligheid SWOV de volgende vragen te stellen: 

I. Is Noord-Brabant werkelijk de provincie met de grootste verkeersonvei­

ligheid? 

2. Wat kan er gedaan worden om de verkeersonveiligheid in Noord-Brabant 

te verminderen? 

Om de eerste vraag te beantwoorden heeft de SWOV verschillende bestaande 

gegevens op een rijtje gezet, zowel over de verkeersonveiligheid in 

Noord-Brabant als over die in de andere provincies. Dit was de eerste 

fase van het onderzoek. 

In de Afbeeldingen 1 t/m 8 is een aantal resultaten van het onderzoek in 

deze eerste fase verzameld, aangevuld met recentere gegevens. 

In Noord-Brabant vallen inderdaad meer doden door verkeersongevallen dan 

in de andere provincies. Dat was zo in de onderzoekperiode 1968 t/m 1972. 

En dat is nog zo in 1979, het meest recente jaar waarover gegevens be­

schikbaar zijn (Afbeelding I). 

In 1968 t/m 1972 vielen er gemiddeld 556 verkeersdoden per jaar, in 1979 

waren het er 356. In beide gevallen komt dat neer op ongeveer 18% van het 

totale aantal doden in Nederland. Hoewel het aantal doden dus in de loop 

van de jaren aanzienlijk is afgenomen, is het in Noord-Brabant nog altijd 

gemiddeld vrijwel één dode per dag. 

In de Afbeeldingen 2 en 3 zijn de gegevens uitgesplitst naar ongevallen 

binnen en buiten de bebouwde kom. Ook voor wat betreft ongevallen die 

buiten de bebouwde kom plaatsvinden is Noord-Brabant de provincie met de 

meeste verkeersdoden. Dit geldt zowel voor de genoemde onderzoekperiode 

als voor 1978, het meest recente jaar waarin de uitsplitsing mogelijk is 

(Afbeelding 2). 

Met het aantal verkeersdoden als gevolg van ongevallen binnen de bebouw­

de kom (Afbeelding 3) staat Noord-Brabant niet op de eerste plaats, maar 

op een derde, respectievelijk gedeelde tweede plaats. De provincies die 

hier hogere aantallen doden hebben dan Noord-Brabant zijn Noord- en Zuid­

Holland. In deze provincies bevinden zich de meeste en grootste steden, 

dus er is veel gebied binnen de bebouwde kom. 
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Hiermee komen we nu op het punt van de zogenaamde expositie. Daaronder 

verstaan we gegevens over de oppervlakte van een gebied, het aantal in­

woners, de lengte van het wegennet, enz. Als deze gegevens niet worden 

gerelateerd aan de ongevallengegevens, ontstaat er een scheef beeld van 

de verkeersonveiligheid. 

Zo is Noord-Brabant qua landoppervlakte de op één na grootste provincie 

(Gelderland is groter) en qua aantal inwoners de derde provincie (Noord­

en zuid-Holland tellen meer inwoners). Wat de lengte van het wegennet 

betreft staat Noord-Brabant in 1978 zelfs aan de kop voor buiten de be­

bouwde kom en op de tweede plaats voor binnen de bebouwde kom. 

Wanneer de gegevens over de verkeersdoden gerelateerd worden aan dit 

soort expositiegegevens, wordt het beeld dan ook iets anders. Voor de 

eenvoud is dit alleen gedaan voor de meest recente jaren. 

Wat betreft het aantal verkeersdoden pèr 100.000 inwoners kwam Noord­

Brabant in de jaren 1977 t/m 1979 op de derde plaats, na Drenthe en 

Overijssel (Afbeelding 4). In de periode 1968 t/m 1972 stond Noord-Bra­

bant na Drenthe op de tweede plaats. In beide perioden scoorde Noord­

Brabant duidelijk boven het landelijk gemiddelde. 

Het aantal doden per 100 km verharde weg buiten de bebouwde kom was in 

Noord-Brabant in 1978 ca. 3,3. Daarmee nam deze provincie de vierde 

plaats is, nog boven het landelijk gemiddelde (Afbeelding 5). In de 

jaren 1968 t/m 1972 stond Noord-Brabant op de derde plaats. 

Op wegen binnen de bebouwde kom was het aantal doden in Noord-Brabant 

per 100 km weg in 1978 ca. 2,2 (Afbeelding 6). Dit betekende een zesde 

plaats tegen een vijfde in de jaren J968 t/m 1972. In deze laatste 

periode lag Noord-Brabant ruim boven het landelijk gemiddelde, in 1978 

precies op het landelijk gemiddelde. 

Teruggaand naar het absolute aantal verkeersdoden, is ook de verdeling 

van de verkeersdoden over verschillende wijzen van verkeersdeelname 

interessant. In Afbeelding 7 zijn hiervan de totale aantallen weergege­

ven voor de periode 1975 t/m 1979. 

Evenals landelijk gezien is in Noord-Brabant het aantal overleden auto­

inzittenden het grootst, bijna de helft van het totaal. Zowel onder de 

auto-inzittenden als onder de fietsers en bromfietsers is het absolute 

aantal doden in Noord-Brabant hoger dan in welke andere provincie ook. 

Bij de voetgangers en de overige verkeersdeelnemers echter neemt Noord­

Brabant de derde plaats in. 
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Tot nu toe is er alleen sprake geweest van aantallen verkeersdoden. Met 

betrekking tot de gegevens over verkeersgewonden moet wat terughoudender 

worden gehandeld. Dit heeft te maken met de onvolledigheid van de regi­

stratie. 

Het aantal geregistreerde gewonden is echter te interessant om onvermeld 

te blijven (Afbeelding 8). Ook hier scoort Noord-Brabant hoog. Een ge­

middeld aantal van ongeveer 10.000 gewonden per jaar in de periode 1968 

t/m 1972 levert een derde plaats op. In 1979 waren het er 8.500, gemid­

deld 56 per gemeente. Dit grote aantal krijgt nog extra betekenis, als 

men bedenkt dat het werkelijke aantal gewonden wel eens twee maal zo 

groot kan zijn. 

De hiergenoemde cijfers wettigen wel de conclusie dat Noord-Brabant in 

vele opzichten niet de meest verkeersonveilige provincie was. Toch leek 

het zinvol te gaan speuren naar de oorzaken van de verkeersongevallen 

en naar mogelijke maatregelen om deze ongevallen te bestrijden. 

In Afbeelding 9 is schematisch weergegeven hoe het eerste gedeelte van 

het onderzoek is verlopen. Uit het cijfermateriaal is een groot aantal 

aandachtsgebieden gedistilleerd. Dat zijn gebieden waarop de verkeers­

onveiligheid, gedefinieerd als het aantal doden per 100.000 inwoners, 

in Noord-Brabant significant verschilt van die in de rest van Nederland. 

Uit deze aandachtsgebieden is een selectie gemaakt van die gebieden die 

in aanmerking kwamen voor nader onderzoek, de zogenaamde onderzoekge­

bieden. Die gebieden zijn: kop / staart- en flankongevallen, ongevallen 

bij schemer en duisternis, ongevallen op kruispunten, enkelvoudige on­

gevallen, alsmede de verdeling van deze ongevallen over de dagen van de 

week. Sinds 1977 wordt op deze gebieden nader onderzoek gedaan. Dit 

gedeelte van het onderzoek wordt fase 2 genoemd. 

Het onderzoek in fase 2 valt weer uiteen in een aantal onderdelen (Af­

beelding 10). De hoofdlijn wordt gevormd door het zogenaamde relatie­

onderzoek, waarover later meer. Eerst wordt ingegaan op enkele zijlijnen. 

De Wegenbouwkundige Dienst (voorheen het Rijkswegenbouwlaboratorium) 

heeft gegevens vermeld over de stroefheid van de belangrijke provincia,le 

en rijkswegen buiten de bebouwde kom in Noord-Brabant. De SWOY heeft 

die gegevens gerelateerd aan de ongevallen. Op basis, van kennis, verkre-
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gen uit eerder uitgevoerd algemeen onderzoek naar het verschijnsel "slip­

pen", is een specifieke strategie ontwikkeld om het aantal nat-wegdekon­

gevallen in Noord-Brabant terug te dringen. Hiervoor wordt een betrekke­

lijk eenvoudige, geïsoleerd uit te voeren maatregel getroffen: het 

stroever en vlakker maken van het wegdek. 

Verder bleken er in Noord-Brabant relatief veel enkelvoudige ongevallen 

voor te komen. Dat zijn ongevallen waarbij maar één rijdend vervoermiddel 

is betrokken. Na analyse van dergelijke ongevallen is het mogelijk ge­

bleken locaties met relatief veel van dergelijke ongevallen op te sporen. 

Ook op deze plaatsen zijn met betrekkelijk eenvoudige middelen maatrege­

len te treffen. Het zijn vooral maatregelen die de afloop van de onge­

vallen gunstig beïnvloeden, zgn. crashmaatregelen. 

Een onderzoek naar het verschil in risico op de verschillende dagen van 

de week is na afloop van het vooronderzoek om vooral budgettaire redenen 

stopgezet. 

Nu dan de hoofdmoot van het onderzoek, het zogenaamde relatie-onderzoek. 

Dit deelonderzoek heeft tot doel mogelijke relaties tussen ongevallen en 

wegsituaties op te sporen. Behalve de totale onveiligheid wordt daarbij 

vooral de onveiligheid van de onderzoekgebieden beschouwd. Dit onderzoek 

heeft betrekking op rijks- en provinciale wegen buiten de bebouwde kom 

in Noord-Brabant. 

Voor dit onderzoek is een groot aantal gegevens verzameld over de ken­

merken van de wegen, het verkeer en de ongevallen. Dit vergde een uit­

gebreide inventarisatie. Bij de analyse van deze gegevens wordt een 

onderscheid gemaakt naar die verschillende soorten locaties. De "analyse 

raaien" heeft betrekking op wegvakken van 200 m, de kleinste maat waar­

binnen gegevens kunnen worden onderscheiden. De "analyse kruispunten" 

heeft uiteraard betrekking op de kruispunten en de "analyse strengen" 

op wegverbindingen met een grotere lengte. 

Verder is een onderscheid gemaakt naar de volgende wegtypen: enkelbaans 

wegen voor gemengd verkeer, enkelbaans wegen met enigerlei vorm van ge­

sloten-verklaring, enkelbaans autowegen, dubbelbaans wegen met gesloten­

verklaring en dubbelbaans auto(snel)wegen. 

Waar staan we nu met het onderzoek? De "analyse raaien" heeft de SWOV 

net afgesloten. De werkgroep die het onderzoek begeleidt, is nu bezig 
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de resultaten te interpreteren met het oog op mogelijke maatregelen. 

Uit de onderzoekresultaten valt één belangrijke algemene conclusie te 

trekken. De verkeersonveiligheid blijkt niet verklaard te kunnen wor­

den vanuit één of slechts enkele belangrijke factoren. Zelfs de ver­

keersintensiteiten blijken binnen de gekozen wegtype-indeling geen 

alles overheersende rol te spelen. Eerder is het zo dat er per wegtype 

sprake van een groot aantal minder belangrijke factoren die met elkaar 

samenhangen, en ieder op zich maar een klein deeltje van de verkeerson­

veiligheid verklaren. 

Voor ieder type ongeval (onderzoekgebied) komt een andere samenhang naar 

voren. Ieder type heeft een relatie met een aantal (bijv. 6 tot 10) 

weg- en verkeerskenmerken uit de totale groep van 30 geanalyseerde ken­

merken. Met andere kenmerken uit die groep is er nauwelijks een relatie. 

Enkele voorbeelden van de voorlopige interpretaties zijn: 

- op wegen met gemengd verkeer gebeuren ongevallen bij schemer en duis­

ternis vooral op plaatsen waar de weg onverlicht is, met weinig of geen 

bebouwing, weinig erfaansluitingen en veel bomen; 

- op hetzelfde wegtype gebeuren ongevallen met fietsers en bromfietsers 

vooral bij veel erfaansluitingen en (onbelangrijke) kruispunten, bij af­

wezigheid van vrij liggende fietspaden en bij relatief veel bromfietsver­

keer ook al is er ter plekke verlichting aanwezig; 

- kop I staartongevallen op dubbelbaans wegen blijken samen te hangen 

met hoge intensiteiten van motorvoertuigen, grote wegbreedtes, kleine 

boogstralen en kleine obstakelafstanden in de middenberm, alsmede de 

aanwezigheid van een inhaalverbod. 

Als globale conclusie van de "analyse raaien" zou men kunnen stellen 

dat op enkelbaans wegen de groep letselongevallen samenhangt met hoge 

intensiteiten op de hoofdrijbaan en op de eventueel aanwezige parallel­

voorzieningen, met smallere wegen, met gering zicht en met de aanwezig­

heid van dwarsverkeer op minder belangrijke kruispunten. 

Op dubbelbaans wegen vertonen de ongevallen een grote spreiding. Ze 

lijken vooral daar te gebeuren waar de kwaliteit van de weg wat minder 

is. Te denken valt aan kleine boogstralen en gering zicht. 



In de loop van 1981 en 1982 zullen de gegevens over de kruispunten en 

de strengen worden geanalyseerd. 

Wanneer het relatie-onderzoek is afgerond, beschikt de wegbeheerder over 

een instrument om potentieel gevaarlijke situaties aan te pakken. Boven­

dien heeft hij dan een handvat om per type ongeval de meest geëigende 

maatregelen te kiezen. 

Nu kan de vraag rijzen: wat is de zin van dit alles? Er is toch al een 

heleboel bekend over de manier waarop de verkeersonveiligheid bestreden 

kan worden? 

In het voorgaande is al genoemd: de aanpak van verkeersongevallenconcen­

traties, de stroefheid, enkelvoudige ongevallen, en zo zou er nog wel 

meer op te sommen zijn. Er is vaak veel te weinig geld om op die punten 

maatregelen te nemen. Waarom dan toch een dergelijk grootschalig en 

langdurig onderzoek? 

Men mag bij deze vraagstelling niet uit het oog verliezen dat maatrege­

len met betrekking tot de aanpak van verkeersongevallenconcentraties, 

de stroefheid en de enkelvoudige ongevallen maar een beperkte draagwijdte 

hebben. Om een paar voorbeelden te noemen. 

Toen het rapport "Het aspect stroefheid in het verkeersveiligheidsonder­

zoek in Noord-Brabant" uitkwam, deden een aantal technici de kast open, 

haalden een paar grootste reconstructieplannen voor "hun" wegen uit en 

presenteerden die als een logische consequentie van hun stroefheidsana­

lyse. 

Ook kan ik mij voorstellen dat een lokale wegbeheerder met de AVOC­

handleiding gewapend, een rondweg om zijn bebouwde kom komt bepleiten. 

In beide gevallen bieden de aangedragen oplossingen geen werkelijke uit­

komst. Zij stoelen namelijk op een te beperkte analyse en kunnen dan 

ook alleen maar beperkte maatregelen inhouden. Anders komt men tot maat­

regelen die men in hun gevolgen totaal niet kan overzien en tot een 

situatie waarin het onmogelijk wordt op verantwoorde wijze prioriteiten 

te stellen. 

Daarom is een onderzoek als dat in Noord-Brabant - juist in een tijd 

van geldschaarste - alleszins gerechtvaardigd. De resultaten maken het 

mogelijk verantwoorde verkeersveiligheidsmaatregelen te nemen, hun 

effecten te overzien en prioriteiten te stellen. 
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Daar komt nog iets bij dat tot nu toe nog niet of slechts zeer impli­

ciet aan de orde is geweest. 

Bij elke maatregel, of deze nu van beperkte omvang is en betrekking 

heeft op verkeersongevallenconcentraties, stroefheid of enkelvoudige 

ongevallen, óf een onderdeel vormt van een samenhangend pakket, zoals 

we dat als resultaat van het relatie-onderzoek hopen te krijgen, hoort 

evaluatie. Het onderzoek - groot of klein - dat aan de maatregel vooraf­

gaat, wordt waardeloos als niet achteraf wordt nagegaan wat de effecten 

ervan zijn. Deze opmerking lijkt het intrappen van een open deur, maar 

de praktijk leert dat slechts in een zeer weinig gevallen het vooronder­

zoek zodanig wordt uitgevoerd en de maatregel zodanig wordt getroffen, 

dat evaluatie mogelijk is. 

In dit verband past een woord van waardering voor de provincie Noord­

Brabant, die haar uiterste best doet het inventarisatiebestand, zoals 

dat voor het relatie-onderzoek is vervaardigd, up-to-date te houden. 

Terwijl ook het provinciale verkeersongevallenbestand "Veronica" dat 

in dit onderzoek een belangrijke rol heeft gespeeld, wordt bijgehouden 

tot de landelijke verkeersongevallenregistratie op dezelfde manier kan 

worden gebruikt als nu "Veronica". 

Tot slot moeten de grote inzet en betrokkenheid worden genoemd van allen 

die bij het onderzoek betrokken zijn geweest. Gemeenten, provincies, 

rijk en het Raadgevend Ingenieursbureau DHV hebben hun steentje bijge­

dragen, niet alleen in het belang van de verkeersveiligheid in Noord­

Brabant, maar ook in dat van de landelijke bestrijding van de verkeers­

onveiligheid. 

Zo worden de inventarisatiemethoden van het onderzoek Noord-Brabant 

thans gebruikt door de Commissie Richtlijnen Ontwerp Niet-Autosnelwegen 

(RONA). Ook de stroefheidsaanpak is door andere wegbeheerders zonder 

meer over te nemen, mits zij daarbij zorgen voor de benodigde gegevens. 
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Afbeelding 1. De aantallen verkeersdoden gemiddeld over 1968 t/m 1972 en 

in 1979, per provincie. 
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Afbeelding 2. De aantallen verkeersdoden als gevolg van ongevallen 

buiten de bebouwde kom gemiddeld over 1968 t/m 1972 en in 1978, per 

provincie. 
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Afbeelding 3. De aantallen verkeersdoden als gevolg van ongevallen 

binnen de bebouwde kom gemiddeld over 1968 tlm 1972 en in 1978, per 

provincie. 
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Afbeelding 4. De aantallen verkeersdoden per 100.000 inwoners gemiddeld 

over 1977 tlm 1979, per provincie en voor geheel Nederland. 
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Afbeelding 5. De aantallen verkeersdoden per 100 km weg buiten de be­

bouwde kom in 1978, per provincie en voor geheel Nederland. 
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~fbeelding 6. De aantallen verkeersdoden per 100 km weg binnen de be­

bouwde kom in 1978, per provincie en voor geheel Nederland. 
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Afbeelding 7. De totale aantallen verkeersdoden naar wijze van verkeers­

deelname in de periode 1975 tlm 1979, per provincie. 
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Afbeelding 8. De aantallen geregistreerde verkeersgewonden gemiddeld 

over 1968 tlm 1972 en in 1979 per provincie. 
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Afbeelding 9. Indeling onderzoek Noord-Brabant Fasen 1 en 2. 
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Afbeelding 10. Uitvoering onderzoek Noord-Brabant Fase 2. 


