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4. De botsingsmatrix

4.1. Evolutie van de dodelijke verkeersslachtoffers in Belgié

Het doel van de volgende analyses is om het aantal en de evolutie van de dodelijke slachtoffers te
beschrijven, opgesplitst naargelang het weggebruikertype. Bepaalde weggebruikertypes zijn bij een
ongeval vaker het slachtoffer dan andere types, zelfs wanneer deze laatsten bij een zwaar ongeval
betrokken zijn. Voetgangers en motorrijders zijn dan ook bijvoorbeeld kwetsbaarder dan
vrachtwageninzittenden. De analyse van dit gegeven wordt ondersteund door een botsingsmatrix
waarbij we niet alleen het weggebruikertype in rekening brengen dat slachtoffer is, maar ook het type

conflictpartner.

Alle analyses en grafieken die we in de botsingsmatrix weergeven zijn gebaseerd op de data van de
FOD Economie (Algemene Directie Statistiek en Economische Informatie). De evolutie van de doden

30 dagen van 1991 tot 2006 geven we in deze matrix apart weer naargelang de verschillende
conflicttypes . Conflicttypes worden zowel bepaald door het slachtoffertype als door het
conflictpartnertype. Als een fietser overlijdt bij een verkeersongeval met een auto is dat conflicttype
bijvoorbeeld < slachtoffer: fiets — conflictpartner: personenwagen >. Als een inzittende van een
personenwagen overlijdt door een botsing met een andere personenwagen, dan is het conflicttype

<slachtoffer: personenwagen — conflictpartner: personenwagen >,

Concreet definiéren we de conflictpartner als volgt: voor elk dodelijk verkeersslachtoffer wordt
uitgegaan van de eerste botsing waarbij het slachtoffer betrokken was en gaan we na wie bij deze
botsing de opponent was. Deze opponent was 6f een ander voertuig, 6f een obstakel (een boom, een
paal, een muur, ...), 6f er was geen opponent (wanneer een motorrijder op zich een val maakt). De
laatste twee gevallen worden samengevat onder het label “geen conflictpartner” (in de grafiek
gesymboliseerd door een boom). Ook als het ongeval meerdere doden telde, wordt de procedure voor

elk dodelijk slachtoffer uitgevoerd. Een ongeval tussen een personenwagen en een vrachtwagen,
waarbij zowel de bestuurder en de passagier van de personenwagen als de bestuurder van de
vrachtwagen omkwamen, wordt dus drie keer in de onderstaande analyse opgenomen: twee keer als
<slachtoffer: personenwagen — conflictpartner: vrachtwagen > en één keer als < slachtoffer:
vrachtwagen — conflictpartner: personenwagen  >'. Het aantal ongevallen met meer dan één dodelijk

slachtoffer is echter zeer Klein (in 2006 maakte dit minder dan 10% van de dodelijke ongevallen uit).

De weggebruikertypes waarmee we in de analyses rekening hebben gehouden, zijn verschillend voor
de categorie van de slachtoffers en die van de conflictpartners. De reden hiervoor ligt in de verschillen

in kwetsbaarheid van de types. Sommige weggebruikertypes zoals voetgangers, fietsers, bromfietsers

! Dit zou ook het geval zijn, moest de vrachtwagenchauffeur in feite niet overleden zijn door de botsing met de
personenwagen maar door een tweede botsing (tegen een boom bijvoorbeeld). Dit is zo omdat alleen rekening
werd gehouden met de eerste botsing waarbij het voertuig van het slachtoffer was betrokken.



en motorrijders zijn doorgaans het slachtoffer bij een ongeval en maar zelden de ongedeerde
conflictpartner. Daarom zijn deze categorieén ook uitsluitend als slachtoffers opgenomen. De
categorieén waarmee we niet expliciet rekening hebben gehouden (o.a. <slachtoffer voetganger —
conflictpartner motorrijder>), leverden in totaal vijf slachtoffers of minder op over alle onderzochte
jaren. Deze ongevallen werden samengevat in de categorie “anderen” (in de grafiek gesymboliseerd
door een tractor). Bovendien is er ook nog een categorie “onbekend” waarbij het type voertuig niet
bekend was (in de grafiek gesymboliseerd door een vraagteken).

In Tabel 1 geven we de weggebruikertypes aan waarmee we in de analyse rekening hebben

gehouden. Het slachtoffer wordt gekenmerkt door een scheur door het symbooal.

Tabel 1 : In de analyse opgenomen weggebruikertypes

Slachtoffertype Type conflictpartner

Geen conflictpartner

¢ Voetganger
L

Fietser
a% Bromfietser
M Motorfietser

Personenwagen of wagen voor

[riin] dubbel gebruik

dubbel gebruik

Personenwagen of wagen voor

(=3

Bestelwagen

Vrachtwagen, trekker, of trekker
met aanhanger

Bestelwagen

Vrachtwagen, trekker, of trekker
met aanhanger

Andere (Bus, Bromfietser,
motorfietser, tractoren, Ruiter...)

1 Andere (Vrachtwagen, Bus,
&é tractoren, Ruiter...) &
@ Onbekend @ Onbekend

Om een overzicht te krijgen over de ontwikkeling van de verschillende conflicttypes, geeft Tabel 3 de
evolutie van het aantal doden weer voor elk conflicttype. De ontwikkeling (een daling, een stijging of
een variatie rond hetzelfde niveau) is daarbij duidelijk af te leiden uit de vorm van de curve. De
absolute hoogte van het aantal doden is weergegeven in de vorm van een kleurencodering. In Tabel 2
geven we de sleutel tot die codering aan. Hierbij dien je rekening te houden met het verschil tussen
het aantal voor de conflicttypes zelf en het aantal voor de rij- en kolomsommen. De rijsommen
bevatten het totaal aantal doden bij een bepaald type weggebruiker (bv. motorrijwielen) dat het
slachtoffer werd voor alle conflictpartners samen. Omgekeerd bevatten de kolomsommen het totaal

aantal doden bij een bepaald type weggebruiker (bv. vrachtwagen) dat de conflictpartner was voor alle




slachtoffertypes samen. Omdat de randsommen veel hogere getallen bevatten dan de cellen met de
aparte conflicttypes, geldt hiervoor een andere kleurencode.

Tabel 2 : Legende en kleurencode van Tabel 3

Conflicttypes Randsommen
201-600 801-1200

51-100

Per conflicttype bepaalt de hoogste jaarlijkse dodentol (van het jaar dat de piek in de curve vertoont) de kleur van de tijdsreeks.
Daarbij komt de bovengrens van de verdeling op de y-as overeen met de bovengrens van de kleurencode (bijvoorbeeld 50
doden hij het conflict voetganger — zwaar vervoer).

Tabel 3 : Aantal doden en evolutie per conflicttype: Belgié 1991 — 2006

Slachtoffer

Conflictpartner

L
0 e

ERERETERE

MEEEEN BN

ENRRRC AT

[ AR

We kunnen de rij- en kolomsommen als indicatoren van de gevaarlijkheid en kwetsbaarheid van de
verschillende weggebruikers interpreteren. Intuitief lijkt het logisch te veronderstellen dat de



weggebruikerscategorieén waarbij het algemene aantal slachtoffers het hoogst ligt (namelijk:
personenwagens, gevolgd door voetgangers en fietsers), ook het hoogste risico lopen in het verkeer.
Om de slachtoffergetallen echter correct te interpreteren, is het belangrijk om het verband te leggen
tussen deze cijfers en de relatieve proporties van de verschillende weggebruikertypes in het verkeer:
Uiteraard maken personenwageninzittenden het grootst deel van de slachtoffers uit, maar ze vormen
ook een overwegend deel van de weggebruikers. Er van uitgaande dat het aantal voetgangers en
fietsers in het verkeer relatief kleiner is, lijkt het aantal slachtoffers onder de voetgangers en fietsers
meer alarmerend. Er zijn met andere woorden vele personen die in een wagen het leven verliezen
omdat vele personen zich nu eenmaal met de wagen verplaatsen. Toch is het risico om te overlijden

wel hoger voor voetgangers dan voor wagenbestuurders en -inzittenden.

Voor de conflictpartners gaat een soortgelijke redenering op: obstakels (de boomcategorie in Tabel 3)

en personenwagens komen het meest voor als conflictpartner. Vraag is of dat ook betekent dat
personenwagens het gevaarlijkst zijn voor andere weggebruikers. In feite hebben personenwagens

een dubbele rol in het verkeer (SWOV, 2005 ), een rol die door de conflicttypes wordt bepaald.
Vergeleken met fietsers of voetgangers zijn wagens sterk en solide, maar als ze met bestel- of
vrachtwagens geconfronteerd worden, zijn personenwagens zelf zwakke weggebruikers. Wegens het
enorme aantal wagens op de wegen valt deze dubbele rol helemaal niet op als we het absolute aantal
conflictpartners in acht nemen. Die rol wordt maar duidelijk als we elke conflicttype apart inspecteren .
Dit benadrukt het belang om de conflicttypes te onderscheiden bij het analyseren van de evolutie van

het aantal slachtoffers. Het is niettemin belangrijk om rekening te houden met, de noodzaak om de
relatieve proporties van de verschillende weggebruikertypes in het verkeer in rekening te brengen. De
discussie over de resultaten voor ongevallen waarbij motorvoertuigen het slachtoffers worden, is hier

een sprekend voorbeeld van. Het aantal dodelijke slachtoffers onder de motorfietsers stijgt — maar
hetzelfde geldt voor het aantal motorfietsers in het verkeer. Om sluitende conclusies te kunnen
trekken over het risico voor elke verkeersdeelnemer zouden we de hier gepresenteerde informatie
moeten aanvullen met cijffers over de verkeersverdeling tussen de verschillende weggebruikers.
Jammer genoeg is er in Belgié geen betrouwbare schatting van deze verdeling % voorhanden. Als
indicatie kunnen we refereren naar resultaten die in andere landen werden behaald. Deze wijzen aan

dat bromfietsers en motorrijwielen het meest onveilig zijn in het verkeer, rechtstreeks gevolgd door
fietsers en voetgangers (SWOV, 2005). Wat de inzittenden betreft blijkt de personenwagen het

veiligste transportmiddel voor zover bestel- en vrachtwagens niet in rekening werden gebracht.

Algemeen genomen kunnen we stellen dat de curves een dalende trend vertonen. Dit wil zeggen dat
bij de meerderheid van de conflicttypes een afname van het aantal doden werd vastgesteld. Toch zien

de curven er helemaal niet gelijkvormig uit. In sommige gevallen is de variatie tussen de jaren veel

2 Advancing Sustainable Safety. National Road Safety Outlook foor 2005-2020. SWOV Institute for
Road Safety Research.

® Er bestaan wel cijfers die op voertuigen inschrijvingen worden gebaseerd, maar die zjn niet
bruikbaar voor de hier toegepaste analyses. Er zijn immers andere categorieén voor deze
berekeningen gebruikt en de fietsers en voetgangers ontbreken.



sterker dan welke trend ook (bijvoorbeeld: <auto-bestelwagen> en <bromfietser-bestelwages>
ongevallen) in andere gevallen merken we dan weer een curve op die steeds blijft dalen (bijvoorbeeld:
<auto-auto> en <voetganger-auto> ongevallen). De diversiteit van de grafieken maakt ons duidelijk
dat we over het algemeen niet kunnen spreken van“  de ontwikkeling van het aantal doden 30 dagen”.
Daarom beschrijven we hierna de ontwikkeling van het aantal doden 30 dagen per weggebruikertype.

Bij die beschrijving maken we een onderscheid tussen betrokkenheid als slachtoffer en betrokkenheid

als conflictpartner.

Voetgangers

Zoals al eerder vermeld, is er geen sprake van dodelijke verkeersongevallen met voetgangers als
ongedeerde conflictpartner, wat de kwetsbaarheid van voetgangers in het verkeer nog eens
benadrukt. Veruit de meeste voetgangers-slachtoffers sterven in ongevallen met een personenwagen
als conflictpartner. Er zijn meer voetgangers die het slachtoffer zijn van ongevallen met vrachtwagens
dan van ongevallen met bestelwagens en er is verder een substantieel aantal ongevallen met
voetgangers waarbij de conflictpartner ongekend is (10 a 25 per jaar). In het algemeen vertonen de
ongevallen met voetgangers als slachtoffer een duidelijke daling. Dit geldt niet voor ongevallen met
bestelwagens als conflictpartner. Deze maken echter maar een klein deel van de ongevallen met

voetgangers uit.

Fietsers

Dodelijke ongevallen met een fietser als ongedeerde conflictpartner, komen nagenoeg nooit voor. Als
er iemand bij een ongeval met een fietser om het leven komt, dan is het dus de fietser zelf. We
merken echter wel een aantal ongevallen op waarhij fietsers zonder conflictpartner omkwamen. De
meeste fietsers werden het slachtoffer van ongevallen met personenwagens, maar ook ongevallen
met vrachtwagens blijken gevaarlijk voor fietsers te zijn. Net zoals bij de voetgangers zijn
bestelwagens minder vaak conflictpartners dan wrachtwagens. Verder is er een dalende trend voor
dodelijke ongevallen met fietsers. Dit geldt echter voornamelijk voor ongevallen met personenwagens
en in de afgelopen vijf jaren ook voor ongevallen met vrachtwagens. Dodelijke ongevallen waarbij
enkel fietsers, bestelwagens of onbekende conflictpartners betrokken waren, vertonen doorheen de

jaren een grotere variatie dan de zwak dalende trend.

Bromfietsers

Ook vinden er nauwelijks ongevallen plaats met bromfietsers als ongedeerde conflictpartners. De
meeste dodelijke slachtoffers onder de bromfietsers vallen in ongevallen met personenwagens en op
de tweede plaats situeren zich de ongevallen zonder conflictpartner. Dodelijke ongevallen waarbij
bromfietsers het slachtoffer waren, zijn duidelijk in aantal afgenomen sinds 1991. Dit geldt echter niet

voor ongevallen met bestelwagens en onbekende deelnemers.



Motorrijwielen

Als we de groep zwakke weggebruikers in zijn geheel bekijken, herkennen we een verband tussen de
frequentie van het aantal doden in ongevallen zonder conflictpartners en de snelheid die het zwakke
weggebruikertype kan halen. Terwijl voetgangers en fietsers voornamelijk in ongevallen met andere
voertuigen (meestal personenwagens) verongelukken, vinden motorfietsers ongeveer even vaak de
dood bij ongevallen zonder conflictpartners (bromfietsers vertonen in die optiek een intermediair
profiel) als bij ongevallen met een personenwagen. Een ander opmerkelijk verschil met de andere
zwakke weggebruikers is dat het aantal dodelijke slachtoffers onder de motorrijders de afgelopen 15
jaren niet gedaald, maar zelfs nog gestegen is. Dit gaat in dezelfde mate op voor alle conflictpartners.
Bij de interpretatie van dit resultaat is het belangrijk voor ogen te houden dat waarschijnlijk het sterk
gestegen aantal motorvoertuigen “ en het aantal kilometers dat ermee gereden wordt de tendens van

het stijgend aantal doden verklaart.

Personenwagens

Personenwagens domineren de statistieken van de dodelijke ongevallen. Ze veroorzaken de meeste
dodelijke slachtoffers en zijn buiten vracht- en bestelwagens de gevaarlijkste conflictpartner voor alle
weggebruikertypes. De meeste inzittenden van personenwagens komen echter niet door ongevallen
met andere voertuigtypes om het leven, maar wel door ongevallen zonder conflictpartners. Het aantal
dodelijke ongevallen waarbij personenwagens — hetzij als slachtoffer, hetzij als conflictpartner —
betrokken waren, is in de afgelopen 15 jaar fors gedaald. Dit geldt echter niet voor ongevallen met
motorrijwielen en bestelwagens, en ook niet voor ongevallen waarbij het weggebruikertype (ofwel van

het slachtoffer ofwel van de conflictpartner) onbekend was

Bestelwagens

Voor de meeste ongevaltypes waarbij bestelwagens betrokken zijn (als conflictpartner, maar ook als
slachtoffer) blijkt het absolute aantal doden eerder laag. De inzittenden van bestelwagens komen
enigszins vaker om in ongevallen zonder conflictpartner en bestelwagens treden het vaakst op als
conflictpartner bij ongevallen met personenwagens. Volgens de absolute cijfers van de afgelopen 15
jaren zijn bestelwagens dus niet echt als een problematisch voertuigtype te beschouwen. Het is wel
bedenkelijk dat het aantal ongevallen waarin bestelwagens betrokken zijn in alle gevallen eerder stijgt
dan daalt. Ook hier is dit waarschijnlijk te wijten aan het gestegen aantal bestelwagens en kilometers

die ermee gereden worden .

4 Wat het jaar 1996 betreft, overschrijdt het aantal in 2006 ingeschreven motorfietsen die aan meer dan 40km/h

kunnen rijden (dit betreft dus motorrijwielen maar ook een deel van de bromfietsers) en de 73,3% (Bron: FOD

Economie AD SEI en FOD mobiliteit - http://statbel.fgov.beffigures/d37 nl.asp ).

® Wat het jaar 1996 betreft, overschridt het aantal in 2006 ingeschreven vrachtwagens, bestelwagens,

terreinwagens en tankwagens de 67,3% (Bron: FOD Economie AD SElI en FOD Mobilteit —
http:/statbel.fgov.be/figures/d37 nl.asp ).




Vrachtwagens

Door de massa van het voertuig zijn de inzittenden van vrachtwagens in principe goed beschermd.
Hierdoor treden vrachtwagens voornamelijk als conflictpartners op en maar zelden als slachtoffer.
Wanneer inzittenden van vrachtwagens in een ongeval omkomen, dan gebeurt dit nagenoeg
uitsluitend in ongevallen zonder conflictpartner of in ongevallen waarbij twee vrachtwagens betrokken
zijn. Als conflictpartner zijn vrachtwagens vooral gevaarlijk voor inzittenden van personenwagens,
maar ook voor voetgangers en fietsers. De trend van ongevallen met vrachtwagens als conflictpartner
is dalend. Dit geldt echter niet voor ongevallen waarbij het slachtoffer een motorrijder, de inzittende

van een bestelwagen of onbekend was

Onbekend

In een substantieel aantal ongevallen, waren 6fwel het slachtoffertype, 6fwel het type conflictpartner,
ofwel beide onbekend. Dit aantal is in de afgelopen jaren eerder gestegen en kende een hoogtepunt

in de jaren 2003 en 2004. Daarna nam dit aantal af.

Conclusie

We beschreven per conflicttype de ontwikkeling van het aantal verkeersdoden tussen 1991 en 2006.
Hierbij brachten we zowel het weggebruikertype als slachtoffer als het weggebruikertype als
conflictpartner in rekening. De ontwikkeling voor elk weggebruikertype kon op die manier gedetailleerd
geanalyseerd worden. We merken verschillende evoluties op naargelang de conflictpartner. Terwijl
sommige conflicttypes een duidelijke daling in het aantal doden vertonen (Bijvoorbeeld: fietsers en
voetgangers als slachtoffers van personenwagens, personenwagens inzittende als slachtoffers van
andere wagens,...), is bij sommigen de variatie tussen de jaren groter dan de afnemende trend
(Bijvoorbeeld: dodelijke ongevallen waarhij fietsers betrokken zijn) en voor andere is er zelfs sprake
van een toename (Bijvoorbeeld: dodelijke ongevallen waarin bestelwagen betrokken zijn of dodelijke

ongevallen waarin bromfietsers en motorrijwielen als slachtoffers betrokken zijn).

Zoals al aangegeven zou het voor een volledige interpretatie van de gegevens nodig zijn om de hier
gebruikte methode verder te ontwikkelen door de cijfers van het aantal dodelijke slachtoffers aan te
vullen met gegevens over het aandeel dat elk weggebruikertype in het totale verkeersvolume heeft en
hoe dit aandeel sinds 1991 ontwikkeld is. Hiervoor is het nodig om ook voor zwakke weggebruikers
(met name voetgangers en fietsers) gegevens te verzamelen over de afstanden die ze afleggen in het
verkeer. De bijdrage van de hier gepresenteerde analyses berust enerzijds in het onderscheid tussen
de verschillende weggebruikertypes en conflicttypes in de analyse van de ongevalstendensen en
anderzijds in het gebruik van een chronologische schikking van de belangrijkste gegevens (1991-
2006).
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4.2. Detailanalyse van ongevallen met personenwagens

De ongevallen met auto’'s domineren de statistieken van de dodelijke ongevallen. Dit is uiteraard niet
verwonderlijk omdat dit ook de weggebruikers zijn die het grootste aandeel in het verkeer hebben. In

de analyse die volgt trachten we over deze ongevallen meer te weten te komen.

Dodelijke ongevallen waarbij slechts één auto betrokken is zonder conflictpartner, vinden veruit het
meest plaats. Hieronder geven we de percentages voor elk type van conflictpartner in dodelijke

ongevallen weer, waarvan het slachtoffer een inzittende van een auto was.

Tabel 4 : Conflictpartners in dodelijke ongevallen in 2006

Slachtoffer: Inzittende
Personenwagen

Conflictpartner Percentage

Geen opponent 61.2
Personenwagen 21.7
Vrachtwagen 9.6
Bestelwagen 3.3
Bus 25
Andere 0.8
Onbekend 0.6

Hieronder analyseren we de twee meest voorkomende types ongevallen in detail: we vergelijken
ongevallen met één auto (zonder conflictpartner) met ongevallen met twee of meer auto’s. In eerste
instantie gaan we voor de ongevallen met één auto na wat er met de auto gebeurd is. In Tabel 5

hebben we de percentages aangegeven voor elk voorkomend type obstakel.

Tabel 5 : Obstakels in ongevallen met één auto

Type obstakel Percentage
Geen obstakel 29.9
Boom 225
Verlichtingspaal 9.0
Muur-gebouw 9.0
Andere paal 7.4
Andere hindernis 51
Vangrails niet overgestoken - ijzer of

beton 4.6
Vangsrails overschreden -- ijzer of

beton 4.2
Andere 8.1
Onbekend 0.2

Uit deze tabal concluderen we dat de categorie van de meest voorkomende dodelijke ongevallen
auto’s vertoont die niet tegen een obstakel gebotst zijn, maar om één of andere reden van de weg
geraakt zijn. In het geval dat de auto een obstakel raakt, blijkt een boom het meest frequente obstakel

te zijn waartegen auto’s in dodelijke ongevallen botsen.
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Hoe komt het dan dat de auto’s van de weg geraakt zijn?

Uitsluitsel hierover biedt de variabele “Beweging van de weggebruiker”. In Tabel 6 geven we het
percentage gevallen voor elk type van het verlaten van de weg. We trekken ook de vergelijking met

dodelijke ongevallen met twee (of meer) auto’s.

Tabel 6 : Beweging/inzicht van de weggebruiker

één auto zonder twee of meerdere
conflictpartner auto's
‘verliest controle en verlaat de weg
naar rechts’ 49.8% 4.4%
‘verliest controle en verlaat de weg
naar links’ 30.7% 14.2%
‘venvolgt zijn weg in de goede
richting’ 7.8% 55.8%
‘wijkt uit naar links of haalt links in’ 4.1% 9.7%
‘wijkt uit naar rechts of haalt rechts
in’ 2.8% 0.9%
‘onbekend’ 2.5% 1.8%
‘andere’ 0.9% 1.8%
‘rijdt in tegenstelde richting’ 0.3% 5.3%
‘slaat rechts af of gaat rechts afslaan’ 0.3% 3.5%
‘rijdt in of verlaat parkeerplaats’ 0.3% 1.8%
‘rijdt in of uit een garage of een ander
privéterrein’ 0.3% 0.9%

We zien dat de meerderheid (80%) van de betrokken bestuurders in ongevallen met één auto de
controle over het voertuig verloren heeft. Bij ongevallen met twee auto’s is dit veel zeldzamer (minder
dan 20%) en de meeste bestuurders “vervolgden hun weg in de goede richting”. Bij de interpretatie
van deze getallen is het belangrijk om te beklemtonen dat een onaangepaste snelheid een belangrijke
factor is bij controleverlies over het voertuig. We kunnen dus constateren dat de auto-ongevallen

zonder conflictpartner zeer vaak aan een te hoge snelheid te wijten zijn.

Wie is betrokken bij ongevallen met één auto?

In Grafiek 1 wordt het percentage ongevallen voor de categorieén auto-alleen en auto-auto in vijf
leeftijdscategorieén voorgesteld. Het gaat hierbij om de leeftijd van de bestuurder van de wagen

waarin het slachtoffer zich bevond, ongeacht de leeftijd van het slachtoffer zelf. Bij het interpreteren

van de grafiek is het belangrijk voor ogen te houden dat balken de relatieve percentages van elke

leeftijdscategorie situeren binnen een bepaald ongevalstype. Voor elk ongevaltype is de
percentagesom voor alle leeftijdscategorieén honderd. Op basis van deze grafiek kunnen we
weliswaar geen conclusie trekken over het absolute aantal ongevallen per leeftijdscategorie in functie

van het ongevalstype.
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Grafiek 1 : Percentage dodelijke slachtoffers per leeftijdscategorie van de bestuurder
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We zien in de categorie van de jongste bestuurders een proportioneel enorm hoog aantal ongevallen
met slechts één auto. Maar de grafiek toont ook aan dat de groep van 25- tot 24-jarigen en 45- tot 54 -
jarigen meer vertegenwoordigd zijn in ongevallen met één auto dan in ongevallen met twee of
meerdere wagens. Enkel de oudere bestuurders vertonen een sterke oververtegenwoordiging van
ongevallen met twee of meer auto’s. In absolute getallen komt dit erop neer dat voor 55-plussers het
aantal ongevallen met maar één auto bijna even groot is als het aantal ongevallen met twee of meer
auto’s, terwijl voor alle andere leeftijdscategorieén ongevallen met één wagen zich veel vaker
voordoen dan de ongevallen met twee of meerdere wagens.

Er is ook een licht verschil wat het geslacht van de bestuurder betreft. Bij ongevallen met één auto
zonder conflictpartner zijn 86% van de bestuurders mannen, terwijl dat bij de categorie auto-auto maar
79 percent is.

In ongevallen voor de categorie auto-auto zijn in twee keer zo veel gevallen (gemiddeld één op de
twee) passagiers betrokken dan in ongevallen (gemiddeld één op de vier) voor de categorie auto-
alleen. Hierbij gaat het zowel om ongedeerde als dodelijk verongelukte passagiers. Dit is precies wat
we verwachten, aangezien de kans dat er een passagier betrokken is bij een ongeval met twee auto’'s
dubbel zo hoog ligt als bij een ongeval met één auto. Er van uitgaande dat er meer personen
betrokken zijn bij een ongeval tussen twee wagens (twee bestuurders in plaats van één, én meerdere
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passagiers), is het ook niet verwonderlijk dat een dodelijk ongeval met twee wagens een hoger
gemiddeld aantal overlijdens met zich meebrengt in vergelijking met dodelijke ongevallen met slechts
€én wagen (1.19 tegenover 1.05). Beide gemiddelden liggen nochtans dicht bijeen, wat aangeeft dat
bij de meerderheid van de dodelijke ongevallen precies één dode is gevallen. In een kleine 20% van
de ongevallen voor de categorie auto-auto was er nog een tweede dode, wat bij ‘auto-alleen’-
ongevallen maar bij 5% het geval was.

Wanneer en waar vinden ongevallen met één auto plaats ?

In Grafiek 2 is het percentage dodelijke ongevallen aangegeven per tijdstip van de week en per type
ongeval.

Grafiek 2 : Percentage dodelijke ongevallen per tijdstip van de week

Type ongeval
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Nota: 1. Nacht: 22:00 — 5:59.
2. Weekend: vrijdag nacht t/m zondag nacht.

We zien dat de ongevallen met één auto oververtegenwoordigd zijn tijdens de nachten. Dit verschil is
zowel uitgesproken voor weeknachten als voor weekendnachten. De meest belangrijke factor voor dit
verschil tussen dag en nacht is waarschijnlijk de verkeersdrukte. We gaven eerder al aan dat een

overdreven snelheid een beslissende oorzaak is bij vele ongevallen met één wagen. De relatief lege
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wegen laten ‘ snachts een grotere snelheid toe dan de drukke wegen overdag. Bovendien heeft een
fatale fout die een bestuurder maakt op een drukke straat ook vaker consequenties voor andere auto’s
(en dat leidt dus tot een ‘auto-auto’- ongeval) dan wanneer diezelfde fout wordt gemaakt op een lege
straat (wat dan leidt tot een ongeval zonder conflictpartner).

Om uitsluiting te krijgen waar de verschillende types ongevallen plaatsvinden, geven we in Figuur 3
het percentage van de ongevallen met respectievelijk één en twee auto’'s voor elk snelheidsregime

weer.

Grafiek 3 : Percentage dodelijke ongevallen per snelheidsregime
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Nota: In uitzonderlijke gevallen viel de maximale snelheid tussen de aangegeven categorieén. Deze gevallen werden opgeteld
bij de volgende categorie (bv. 60 km/h werd bij de categorie 70km/h geteld).

In Grafiek 3 zien we dat er alleen maar voor de zones 30 en voor de 120km/h-wegen sprake is van

een proportioneel te hoger aantal ongevallen met één wagen. Op die wegtypes ligt het aantal
ongevallen met een wagen zonder conflictpartner drie keer zo hoog dan het aantal ‘auto-auto’-
ongevallen, terwijl dat niet het geval blijkt voor de andere snelheidsregimes. Op het eerste gezicht lijkt

het wverrassend dat juist in de laagste categorie  (30kmh)  ‘auto-alleen’-ongevallen
oververtegenwoordigd zijn. We moeten er echter rekening mee houden dat ongevallen hier voor

inzittenden van auto’s die aan een geringe snelheid rijden helemaal niet dodelijk hoeven uit te vallen
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in een zonde 30 (of er nu één auto bij betrokken is of meerdere) ®. We weten ook al dat ‘auto-alleen'-

ongevallen het vaakst een gevolg zijn van een onaangepaste snelheid. Het is het dan ook niet
verbazingwekkend dat het bij de weinige gevallen waarbij iemand in een zone 30 de dood gevonden
heeft om ‘auto-alleen’-ongevallen gaat waarbij de maximale snelheid waarschijnlijk ver overschreden

werd.

Dat ook op 120 km/u-wegen ‘ongevallen met één wagen oververtegenwoordigd zijn, is niet
verwonderlijk. Het risico op ongevallen tussen meerdere wagens is er gereduceerd door de fysieke
scheiding tussen de twee verkeersrichtingen. Bovendien bevatten dergelijke wegen geen kruispunten,

wat dat risico eveneens reduceert.

Samenvattend kunnen we inzake ongevallen met één wagen en ongevallen met meerdere wagens
over de snelheidsregimes stellen dat de verdeling van deze ongevallen verbazingwekkend gelijk blijft
ten opzichte van het geheel. Er vinden ongeveer drie keer zo veel ongevallen plaats met een wagen
zonder conflictpartner dan ongevallen met meerdere wagens en deze verhouding varieert maar weinig
over de snelheidsregimes. Aan de andere kant dien je voor ogen te houden dat het hoogste
percentage van dodelijke ongevallen —zij het met één of meerdere wagens- plaatsvinden op wegen
met een maximale snelheid van 90 km/h. We nemen trouwens eenzelfde trend waar voor ongevallen

met één en met twee auto’s.

Zowel ongevallen met één wagen als ongevallen met meerdere wagens vinden daarentegen het

vaakst buiten de bebouwde kom plaats (in 83% van de gevallen).

Samenvatting

Dodelijke ongevallen met slechts één auto zonder conflictpartner vormen veruit het meest frequente
type ongeval en vallen tot drie keer zo vaak voor als ongevallen met twee of meer auto’s. De politie
wijt ongevallen met één auto vaak aan een controleverlies door de bestuurder, wat doorgaans wijst op
een te hoge snelheid. Ongevallen met één auto worden veroorzaakt door bestuurders van alle
leeftijden, maar bijzonder vaak door jonge bestuurders (<24) en relatief zelden door oudere
bestuurders (55+). De ongevallen met één auto vinden bijzonder geregeld 's nachts plaats. In zones
30 en op autosnelwegen zijn de ongevallen met één auto oververtegenwoordigd in vergelijking met

ongevallen met twee of meerdere wagens.

® Hou in gedachten dat de hier gepresenteerde ciifers alleen ongevallen betreffen waar het slachtoffer de
inzittende van een auto was. Wat hierboven over de ernst van de ongevallen vermeld is, geldt uiteraard niet voor
voetgangers en fietsers.
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