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Rapport Dodehoekongevallen theoretisch ontleed

Inleiding

Dodehoekongevallen vormen een belangrijke verkeersveiligheidsproblematiek, met
potentieel ernstige gevolgen voor kwetsbare weggebruikers zoals voetgangers en fietsers
(Jansen & Varotto, 2022; Vias, 2022). Hoewel de term in zowel verkeerskundig
onderzoek als de media frequent gebruikt wordt bestaat er geen unanieme consensus
over de “dodehoek”. Zo worden dodehoekongevallen in de media, maar soms ook in het
werkveld, voornamelijk (verengd) beschreven als ongevallen die ontstaan door het
rechts afslaan van een vrachtwagen en het aanrijden van een fietser die rechtdoor gaat
(Jannat et al., 2018; Slootmans et al., 2012).

Om de problematiek rond dodehoekongevallen effectief te kunnen aanpakken, is het
essentieel dat de verschillende wegbeheerders en verkeersveiligheidsorganisaties in
Vlaanderen, en met uitbreiding Belgié, gepaste maatregelen kunnen treffen. Echter,
aangezien de definiéring en vaststelling van dodehoekongevallen reeds een struikelblok
vormt, beschikken wegbeheerders niet over de gepaste handvaten. Het is namelijk
essentieel om een goed begrip te hebben van (oorzaken van) dodehoekongevallen,
alsook de geschikte maatregelen ertegen, om de problematiek effectief aan te pakken.

Dit onderzoek streeft ernaar om aan te tonen dat de problematiek van de dode hoek en
dodehoekongevallen een brede en veelzijdige begripsbasis heeft en een complexer
gegeven is dan louter een ongeval tussen een rechts afslaande vrachtwagen en een
rechtdoor rijdende fietser. Het doel van dit onderzoek is om:

1. een helder beeld te schetsen van wat een dode hoek en een dodehoekongeval
precies zijn;

de context te bepalen waarin dergelijke ongevallen zich kunnen ontwikkelen;
te bepalen hoe groot deze problematiek is op basis van ongevallengegevens;
geschikte maatregelen te identificeren om dodehoekongevallen te vermijden;

oohwoN

een selectie van maatregelen uit te werken die (boven)lokale wegbeheerders en
organisaties in staat moet stellen om dodehoekongevallen het hoofd te bieden;
6. een praktisch actieplan te ontwikkelen dat wegbeheerders ondersteunt bij het
reduceren van het aantal dodehoekongevallen.

Dit rapport behandelt de methode van het onderzoek en de theoretische onderbouwing
van dodehoekongevallen. In Handleiding voor de aanpak van dodehoekongevallen
wordt specifiek toegespitst op de maatregelen en het praktisch actieplan om concreet
dodehoekongevallen aan te pakken.
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2.1

Methode

Dit onderzoek volgt zes stappen (Figuur 1). Het start breed met een exploratieve
(literatuur)studie over de dode hoek en eindigt met een concrete praktische handleiding
met maatregelen voor wegbeheerders. In wat volgt lichten we kort deze stappen toe.

6. Praktische handleiding ]

/ [5. Maatregelen uitwerking }

4. Maatregelen scoring

3. Maatregelen identificatie
2. Ongevallenanalyse

1. Problematiek ontleden

Figuur 1: Methode gebruikt voor dit onderzoek

Problematiek ontleden

Als startpunt voor deze studie werd een oproep met specifieke vragen® over
dodehoekongevallen uitgestuurd naar internationale verkeersveiligheidsexperten die
deel uitmaken van de International Traffic Safety Data and Analysis Group (IRTAD). In
totaal werden 14 antwoorden ontvangen van 11 lidstaten van de Europese Unie
(Hongarije, Nederland, Oostenrijk, Griekenland, Denemarken, Duitsland [3x], Letland,
Portugal, Italié, Tsjechié en Slovenié) en het Verenigd Koninkrijk. Dit netwerk werd
gekozen vanwege het groot aantal aangesloten experten bij diverse kennisinstituten op
internationaal niveau. Hierdoor kon relevante literatuur inzake dodehoekongevallen snel
geidentificeerd worden ongeacht taalkundige beperkingen verbonden aan een
literatuurraadpleging.

1Aan deze experten werden de volgende vragen gesteld:
1 Hoe worden dodehoekongevallen gedefinieerd in jouw land? Is er een eenduidige definitie?

1 Hoe kunnen dodehoekongevallen worden geidentificeerd in de ongevallen data in jouw land? Worden ze expliciet

geregistreerd als een variabele, of worden ze afgeleid op basis van andere variabelen?

1 Ben je op de hoogte van recent onderzoek/studies over dodehoekongevallen in jouw land? Zoja, welke?
1 Welke best practices kunnen in jouw land worden geidentificeerd om dodehoekongevallen te verminderen?
1 Welke infrastructurele richtlijnen in jouw land behandelen dodehoekongevallen met kwetsbare weggebruikers?
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Rapport Dodehoekongevallen theoretisch ontleed



2.2

Aanvullend op de verkregen informatie van deze rondvraag verzamelden en
bestudeerden we nationale en internationale (wetenschappelijke) literatuur op
verschillende manieren:

e viadedatabanken “Google Scholar”, “Elsevier (Mendeley)” en “TRID" o.b.v. de
volgende zoektermen: “Dode hoek, angle mort, blind spot, toter Winkel,
Abbiegeunfalle, vrachtwagenongevallen, truck/HGV crashes, accidents de camion,
Lkw-Unfalle, Right-hook crash, Back-up collision, lane change collision,
zichtproblemen”;

e vialiteratuur van verscheidene internationale kennisinstituten (o.a. VIAS, SWOV,
BASt, T@I, HVU, BFU, KFV, VTI, VTT) werd informatie verzameld rond het thema
dodehoek, waaronder ook ontwerprichtlijnen;

e viagrijze literatuur o.b.v. een Google Search.

Op basis van deze literatuurraadpleging werd een overzicht opgesteld over
dodehoekongevallen dat in hoofdstuk 3 van dit rapport wordt uiteengezet.

Ongevallenanalyse

Op basis van de inzichten uit het literatuuronderzoek werd een ongevallenanalyse
opgezet. Het doel van de ongevallenanalyse was om een zo correct mogelijke schatting
van het aantal dodehoekongevallen in Vlaanderen (en Belgi€) te krijgen, alsook een
verdere analyse van deze ongevallen. Hiervoor werden alle letselongevallen in Belgié van
de afgelopen 5 jaar geraadpleegd met behulp van de Belgische ongevallendatabank
(Statbel). In deze databank werden alle relevante variabelen geidentificeerd die in
verband gebracht kunnen worden met dodehoekongevallen.

Voor de geselecteerde dodehoekongevallen werd een “dodehoek databank” opgemaakt
waarop verdere analyses konden worden uitgevoerd (o.a. het achterhalen van het type
weggebruikers, plaats van het ongeval, type fietspad, enz.). De analyses werden
uitgevoerd in R-studio en de data werd vervolgens gevisualiseerd in Microsoft Excel. De
resultaten worden besproken in hoofdstuk 3.4.

Hoewel deze ongevallenanalyse een zo goed mogelijk beeld schetst van
dodehoekongevallen kan er nog steeds sprake zijn van een onderschatting van bepaalde
dodehoekongevallen. Enerzijds kan dit verklaard worden doordat de
ongevallendatabank niet over alle nodige variabelen beschikt om dodehoekongevallen
ondubbelzinnig te identificeren. Anderzijds zullen dodehoekongevallen met een lage
ongevalsernst een algemene onderrapportage kennen. Naast een onderschatting kan er
tevens een overschatting plaatsvinden. Ongevallen met een hoge ernst worden namelijk
proportioneel vaker gerapporteerd in de ongevallendata (Daniels et al., 2010; Hauer &
Hakkert, 1988). Een typisch voorbeeld hiervan is een aanrijding tussen een zwaar
voertuig en een kwetsbare weggebruiker dat vaker uitmondt in een ernstig letsel en
bijgevolg een hogere kans heeft om in de ongevallendatabank terecht te komen.
Desalniettemin geeft deze ongevalsanalyse een zeer goede indicatie van de problematiek
rond dodehoekongevallen door de evidence-based onderbouwing uit het
literatuuronderzoek.
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Fietsberaad Vlaanderen (opdrachtgever) Il
Vias institute (opdrachtnemer)

Suunta (opdrachtnemer)

Vlaamse Stichting Verkeerskunde (VSV)
Agentschap Wegen er Verkeer (AWV)
Opzoekingscentrum voor de Wegenbouw

(OCW)

2.3

Maatregelen identificatie

Om dodehoekongevallen te vermijden is het essentieel om gerichte maatregelen te
identificeren. De identificatie van een zo breed mogelijke selectie van maatregelen
gebeurde op basis van de inzichten uit het literatuur- en ongevallenonderzoek, alsook
een expertenraadpleging. In de experten stuurgroep werden verschillende stakeholders
samengebracht op basis van hun eigen expertise. De volgende organisaties en/of
personen waren hierbij vertegenwoordigd:

Departement Mobiliteit en Openbare Werken —
Verkeersveiligheid (dMOW)

De Lijn

Stad Antwerpen

Provincie Antwerpen

Politiezone Neteland

Onafhankelijk deskundige - Kris Peeters

=) =) =) =] =)

(J

2.4

De input van de stuurgroep en de literatuurraadpleging leidden tot een ‘longlist” van
meer dan 100 maatregelen die potentieel effectief zijn in het voorkomen of verminderen
van de ernst van dodehoekongevallen. Aangezien dit onderzoek concrete handvaten wil
bieden aan (boven)lokale wegbeheerders en organisaties, werd een eerste selectie van
de meest beloftevolle maatregelen uitgevoerd. Maatregelen buiten scope van dit
onderzoek werden geschrapt, zoals directe aanpassingen aan het voertuigontwerp (dit
wordt namelijk op Europees niveau vastgelegd in type-goedkeuring verordeningen) of
het verhogen van de helmdracht (helmdracht verlaagt de kans op een ernstig
hoofdletsel, maar helpt geen ongevallen vermijden). Na deze screening werden 67
maatregelen geidentificeerd die samengevoegd werden tot 39 overkoepelende
maatregelen: de shortlist. Enkel de meest performante maatregelen van de shortlist
zullen uiteindelijk opgenomen worden in maatregelenfiches.

Om een duidelijk overzicht te verkrijgen werden de maatregelen, indien mogelijk,
gegroepeerd. Vervolgens werden de maatregelen in twee categorieén onderverdeeld: (1)
maatregelen waarvan de positieve effecten op dodehoekongevallen (on)rechtstreeks
gekend zijn en (2) maatregelen waarvan de effecten op dodehoekongevallen niet gekend
zijn (i.e. geen wetenschappelijke evidentie kennen). Voor beide categorieén werd een
bijkomende classificatie gedaan aan de hand van een vereenvoudigde
systeembenadering (i.e. vereenvoudiging van de Safe System Approach): “Veilige
weggebruikers”, “veilige voertuigen”, “veilige organisatie, regelgeving of normen”,
“veilige wegen, infrastructuur en snelheid”.

Maatregelen scoring

Om de maatregelen te evalueren werd een multi-criteria analyse opgezet. Het doel van
deze analyse was tweeledig: (1) inzichten in de performantie van maatregelen verkrijgen
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Criterium

aangezien er van sommige maatregelen geen effecten bekend waren in de literatuur, en
(2) het bekomen van een totaalscore voor iedere maatregel om de meest geschikte
maatregelen uit te werken in concrete maatregelenfiches. De multi-criteria analyse
bestond uit twee processen: (1) een weging van evaluatiecriteria op basis van een
vragenlijst en (2) een evaluatie van maatregelen in functie van evaluatiecriteria op basis
van een vragenlijst. Ook voor dit proces werd beroep gedaan op de stuurgroep.

In de eerste fase werd aan de stuurgroep gevraagd om een score van 1 tot 10 toe te
kennen aan de mate van belangrijkheid die ze hechten aan elk van de vijf vastgestelde
criteria (zie onderstaande tabel). Op basis van deze scores werd een gemiddelde score
berekend voor elk criterium dat vastlegt in welke mate het criterium doorweegt in de
evaluatie. Op deze manier werden alle criteria meegenomen in de analyse en werd
gelijktijdig gecontroleerd voor de mate van belangrijkheid van elk criterium in het
beslissingsproces.

Verklaring

Uitvoerbaarheid

Tijd tot implementatie

Effectiviteit

Potentieel bereik

Hoe moeilijk is het om de maatregelen uit te voeren, toe te passen of bij
te sturen. Dit zowel in implementatie op het terrein, als de kosten.

Hoe snel zijn de maatregelen realiseerbaar. Betreft het een quick-win op
korte termijn, of gaat er meer tijd overheen.

Hoe goed is de maatregel in het verminderen van dodehoekongevallen.
Is het enkel effectief indien het correct wordt gebruikt of toegepast. Kan
het eenvoudig genegeerd worden. Hoe goed hebben we met de
maatregel het resultaat in de hand. Hoe effectief zijn ze in het scheiden
van verkeersstromen of het verhogen van de zichtbaarheid.

Wat is het potentieel bereik van de maatregel. Kan de maatregel breed
over heel Vlaanderen toegepast worden of zijn het eerder zeer
specifieke situaties. Hoeveel probleempunten kunnen ermee aangepakt
worden.

Impact op de gewenste modal shift In welke mate kan de maatregel ervoor zorgen dat een duurzame modal

shift wordt ondersteund. Denk hierbij aan de ongewenste hinder van de
maatregelen voor (doorstroming van) OV en voor fietsers en
voetgangers, en anderzijds maatregelen die vrachtverkeer en
personenvoertuigen kunnen aanzetten tot het gebruik van meer
duurzame alternatieven.

Vervolgens werd in een tweede vragenlijst gevraagd om elke maatregel te scoren op
basis van de vijf evaluatiecriteria. Per criterium werden alle maatregelen getoond zodat
deze ten opzichte van elkaar beoordeeld konden worden. Dit was essentieel omdat niet
alle kenmerken van alle maatregelen bekend waren en de inzichten van de experten
daardoor ook als input gebruikt konden worden voor de verdere uitwerking van de
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maatregelenfiches. Deze evaluatie gebeurde op basis van een g-punts Likertschaal? met
de volgende betekenis van de scores.

Criterium Betekenis score

Uitvoerbaarheid 1= Moeilijk uitvoerbaar
9 = Eenvoudig uitvoerbaar

Tijd tot implementatie 1=Lang/ Overheen legislaturen
5 = Middellang / binnen legislatuur
9 = Kort/ binnen een jaar na beslissing

Effectiviteit 1= Weinig effectief
9 = Zeer effectief

Potentieel bereik 1= Beperkt toepasbaar / zeer specifiek
9 = Zeer breed toepasbaar

Impact op de gewenste modal 1= Negatieve invloed op de gewenste modal shift
shift 5 = Geen invloed op de gewenste modal shift
9 = Positieve invloed op de gewenste modal shift

Op basis van de scoring van de stuurgroep werd een gewogen gemiddelde berekend
voor alle maatregelen die de totale prestatie-score weergeeft. De maatregelen werden
vervolgens gerangschikt van een hoge naar een lage score, waardoor de meest
beloftevolle maatregelen geidentificeerd konden worden ter uitwerking in
maatregelenfiches.

2.5 Maatregelen uitwerking en praktische handleiding

Vervolgens werden de meest beloftevolle maatregelen uitgewerkt in maatregelenfiches,
gekoppeld aan een praktische actieplan. Dit onderdeel kan teruggevonden worden in
Handleiding voor de aanpak van dodehoekongevallen.

2 meetinstrument dat wordt gebruikt in enquétes en onderzoeken om moeilijk te kwantificeren onderwerpen
te onderzoeken. De gebruikte schaal is een getalsmatige waardering die bestaat uit negen opeenvolgende
antwoordopties die variéren van een sterk negatieve waardering tot een sterk positieve waardering.
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Dodehoekongevallen ontleed

Hoewel de term in zowel verkeerskundig onderzoek als de media frequent gebruikt
wordt, stellen we op basis van de internationale rondvraags vast dat het een uitdaging is
om het begrip "dode hoek” eenduidig te definiéren en af te leiden uit ongevallendata.

Met uitzondering van Belgi€, Nederland, Denemarken en Duitsland blijkt er geen
definitie van een dodehoekongeval te bestaan in andere Europese landen. Bovendien
verschillen deze definities in de vier hiervoor genoemde landen. In Belgié wordt een
dodehoekongeval op verschillende manieren gedefinieerd. Zo beschrijven Slootmans et
al. (2012) een dodehoekongeval als “ongevallen waarbij een combinatie van
zichtproblemen rond het voertuig en dode hoek een rol speelde bij het tot stand komen
van het ongeval”. De Ceunynck et al. (2019) voegen daar nog aan toe “de dode hoek is
het gebied rondom een voertuig waarop de bestuurder geen direct zicht heeft (alles wat
de bestuurder rechtstreeks door de ramen ziet) of indirect zicht heeft (alles wat de
bestuurder onrechtstreeks ziet met behulp van spiegels en/of camera’s).” In Denemarken
en Duitsland, blijkt uit de rondvraag, dat een dodehoekongeval gedefinieerd wordt als
een ongeval tussen een rechts afslaand voertuig en een andere weggebruiker die
rechtdoor rijdt. Daarbij specificeert Denemarken dat het rechts afslaand voertuig een
vrachtwagen en de andere weggebruiker een fietser moet zijn, terwijl Duitsland hierin
geen onderscheid maakt. In Nederland wordt een dodehoekongeval dan weer breder
omschreven als ieder ongeval met een kwetsbare weggebruiker dat wordt veroorzaakt of
verondersteld veroorzaakt te zijn als gevolg van onvoldoende zicht van de bestuurder,
waarbij dit gebrek aan zicht voortvloeit uit de positie van de kwetsbare weggebruiker.

Met betrekking tot ongevallendata blijkt dat, met uitzondering van Belgi€, Oostenrijk,
Denemarken en Duitsland, vele Europese lidstaten tevens niet over variabelen in hun
ongevallendatabanken beschikken waarmee dodehoekongevallen zouden kunnen
worden geclassificeerd of geidentificeerd. In de vier voornoemde landen worden
dodehoekongevallen indirect uit de ongevallengegevens afgeleid op basis van het type
ongeval, waarbij de bewegingen van de betrokken weggebruikers centraal staan. Het
afleiden van dodehoekongevallen uit de ongevallendata is dan ook nauw verbonden met
de definitie die aan een dodehoekongeval gegeven wordt en is niet feilloos aangezien het
berust op een indirecte aanname, puur op basis van de gerapporteerde manoeuvres. Het
is een logisch gevolg dat er grote verschillen bestaan tussen de manier waarop deze
dodehoekongevallen uit de ongevallendata worden afgeleid. Terwijl in zowel Oostenrijk
als Duitsland verschillende types van gemotoriseerde voertuigen en kwetsbare
weggebruikers worden beschouwd, wordt in Denemarken een specifiek onderscheid
gemaakt tussen een rechts afslaande vrachtwagen en een rechtdoor rijdende fietser. In
Duitsland hanteren dan weer niet alle deelstaten dit systeem, waardoor de bevindingen
van de deelstaten die dit wel toepassen niet of slechts zeer beperkt naar het gehele
Duitse grondgebied kunnen worden geéxtrapoleerd.

3 Persoonlijke communicatie ontvangen van verkeersveiligheidsexperten die deel uitmaken van de
International Traffic Safety Data and Analysis Group (IRTAD).
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Om een beter begrip te krijgen van dodehoekongevallen worden in dit hoofdstuk de
verschillende componenten die bijdragen aan het ontstaan van een dodehoekongeval op
een logische en systematische wijze behandeld en worden tevens de inzichten uit de
ongevallenraadpleging besproken. Het eerste onderdeel presenteert een overzicht van
de verschillende partijen die betrokken kunnen zijn bij een dodehoekongeval. Het
tweede onderdeel richt zich op de verschillende bewegingen van de betrokken
weggebruikers. Het derde onderdeel biedt een beknopte analyse van uiteenlopende
factoren die een rol kunnen spelen bij het veroorzaken van een dodehoekongeval. Het
vierde onderdeel bespreekt de inzichten uit de ongevallenraadpleging. Het laatste
onderdeel synthetiseert al deze bevindingen om een beknopt maar volledig beeld te
schetsen van dodehoekongevallen.
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3.1 Betrokken partijen bij een dodehoekongeval

Zowel nationale als internationale literatuur schreef in het verleden de dode hoek en het
daaruit volgend ongevalsrisico quasi exclusief toe aan vrachtwagens (Danish Road
Directorate et al., 2019; Jansen & Varotto, 2022; Niew&hner & Berg, 2004; Schoon et al.,
2008; Slootmans et al., 2012). Recenter verkeersveiligheidsonderzoek heeft er
ondertussen ook andere types van gemotoriseerde voertuigen aan toegevoegd. leder
voertuig beschikt namelijk over ten minste één gebied rond het voertuig dat vanuit de
positie van de bestuurder niet zichtbaar is door middel van direct of indirect zicht4
(Slaets, 2017; Zuser et al., 2021). Zo maken Karlsen en Bjgrnskau, (2020), Schoon et al.

4 Direct zichtbare gebieden bevinden zich binnen het gezichtsveld van de bestuurder, terwijl indirect zichtbare
gebieden uitsluitend kunnen worden waargenomen met gebruikmaking van hulpmiddelen zoals spiegels of

camera’s (Zuser et al., 2021).
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(2008) en Wu en Lin (2021) gewag van dodehoekongevallen met bussen, verwijzen
Tomasch en Smit (2023) expliciet naar ongevallenstudies met autocars en behandelen
Zuser et al. (2021) eveneens dodehoekongevallen met bestelwagens. Hoewel weinig
courant op de openbare weg maken (Korneliussen, 2019) en Talbot et al. (2014) in hun
ongevallenstudies zelfs melding van dodehoekongevallen met bouwvoertuigen. Naast
deze grote voertuigen hebben personenwagens tevens dode hoeken, zij het in kleinere
mate dan vrachtwagens of bestelwagens (Jansen & Varotto, 2022; Slaets, 2017; Wilmots
etal., 2009), hetgeen ook van toepassing is voor motorfietsen (Hashim et al., 2019;
Motorcycle Test Tips, z.d.).

Een dodehoekongeval kan tussen alle weggebruikers plaatsvinden. De nadruk ligt
daarbij vaker op een aanrijding met een kwetsbare weggebruiker, aangezien zij in het
verkeer een relatief hoger risico lopen op een ernstig letselongeval (Kennisnetwerk
Verkeersveiligheid, 2024). In de internationale literatuur wordt, afhankelijk van de
reikwijdte van de desbetreffende studie doorgaans de nadruk gelegd op voetgangers,
fietsers, of op beide groepen gezamenlijk (Cheng et al., 2016; Korneliussen, 2019;
Niewd&hner & Berg, 2004; Schoon et al., 2008; Tomasch & Smit, 2023; Warner etal.,
2017). Deze benadering vormt echter een onderschatting, aangezien kwetsbare
weggebruikers niet uitsluitend beperkt zijn tot voetgangers en fietsers. Dukic Willstrand
etal. (2024) en Jansen en Varotto (2022) voegen dan ook gemotoriseerde tweewielers
aan de categorie van kwetsbare weggebruikers toe. Dit omvat niet alleen motorrijders,
gelet op hun snelheid en letselernst bij een ongeval (Vlaamse Stichting Verkeerskunde,
z.d.) maar ook de elektrische step gebruikers (De Vos & Slootmans, 2023; Shah et al.,
2021), elektrische fietsers (Slootmans et al., 2024) en bromfietsers (De Ceunynck et al.,
2017; Wilmots et al., 2009), Tot de bromfietsers worden ook de bestuurders van speed
pedelecs gerekend (Slootmans et al., 2024).

3.2 Ongevalsprofielen

In de internationale literatuur buiten de Europese Unie wordt een dodehoekongeval
nagenoeg uitsluitend opgenomen als een verkeersongeval tussen een rechts afslaand
voertuig en een rechtdoor gaande kwetsbare weggebruiker (Jannat et al., 2018, 2020;
Mansell et al., 2024; Warner et al., 2017; Wu & Lin, 2021). Dodehoekongevallen hebben
niettemin een breder toepassingsgebied. Op basis van eerder (inter)nationaal
onderzoek stellen we een overzicht op van de mogelijke ongevalsprofielen. Deze
profielen zijn geformuleerd aan de hand van de bewegingen van de betrokken
weggebruikers en de kenmerken van de verkeersinfrastructuurs waarop deze ongevallen
zich kunnen voordoen.

®Zo kan in alle situaties de rijbaan voorzien zijn van een aanliggend of gescheiden één- of
tweerichtingsfietspad, een fietssuggestiestrook of een voetpad. Lichtengeregelde kruispunten kunnen
uitgerust zijn met of zonder een opgeblazen fietsopstelstrook (OFOS). Rotondes kunnen fietspaden in of uit de
voorrang bevatten, maar ook zonder fietspad zijn aangelegd. Op voorrangskruispunten kan een bypass

aanwezig zijn, enzoverder.
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3.2.1. Dodehoekongevallen op een doorgaande weg

1 Hetvoertuig en de kwetsbare weggebruiker zijn beide in beweging. Het
voertuig slaat links- of rechtsaf om een functie langsheen de weg, zoals een
parkeerplaats of een privaat terrein te bereiken en rijdt daarbij de kwetsbare
weggebruiker aan. De kwetsbare weggebruiker kan zich in dezelfde rijrichting
als het voertuig voortbewegen bewegen of vanuit de tegenovergestelde
richting naderen (De Ceunynck et al., 2017; De Vos & Slootmans, 2023;
Malczyk, 2019; Slootmans et al., 2012; Zuser et al., 2021).

Figuur 2: Profiel 1 — Afslaande beweging naar een functie langsheen de weg, beiden in beweging (blauw =

motorvoertuig, rood = kwetsbare weggebruiker)

1 Hetvoertuig en de kwetsbare weggebruiker zijn beiden in beweging. Het
voertuig slaat links- of rechtsaf om vanuit een functie langsheen de weg, zoals
een parkeerplaats of een privaat terrein de rijbaan te vervoegen en rijdt daarbij
de kwetsbare weggebruiker aan die zich op de rijbaan, het fietspad of het
voetpad bevindt (De Ceunynck et al., 2017; De Vos & Slootmans, 2023; Malczyk,
2019; Slootmans et al., 2012; Zuser et al., 2021).

A

y

Figuur 3: Profiel 2 — Afslaande beweging vanuit een functie langsheen de weg, beiden in beweging (blauw =

motorvoertuig, rood = kwetsbare weggebruiker)

I Hetvoertuig en de kwetsbare weggebruiker zijn beiden in beweging en volgen
dezelfde weg. Bij het inhalen van de tegenpartij laat het voertuig of de
kwetsbare weggebruiker onvoldoende tussenafstand, wijkt uit naar rechts en
rijdt de tegenpartij aan (De Ceunynck et al., 2017; De Vos & Slootmans, 2023;
Slootmans et al., 2012).
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Figuur 4: Profiel 3 - Fout tijdens het inhalen, beiden in beweging (blauw = motorvoertuig, rood = kwetsbare

weggebruiker)

9 Hetvoertuig staat stil op de rijbaan. Een kwetsbare weggebruiker steekt de
rijbaan vlak voor het voertuig over. Op dat moment vangt het voertuig zijn
rechtdoor gaande beweging (terug) aan, waardoor de kwetsbare weggebruiker
wordt aangereden (Cheng et al., 2016; De Ceunynck et al., 2019; Malczyk, 2019;
Slootmans et al., 2012; Zuser et al., 2021).

Figuur 5: Profiel 4 —Kwetsbare weggebruiker steekt over vlak voor het voertuig dat vanuit stilstand vertekt

(blauw = motorvoertuig, rood = kwetsbare weggebruiker)

9 Hetvoertuig staat stil op de rijbaan. Een kwetsbare weggebruiker steekt de
rijbaan over of staat stil vlak achter het voertuig. Op dat moment vangt het
voertuig zijn achteruit gaande beweging (terug) aan, waardoor de kwetsbare
weggebruiker wordt aangereden (De Ceunynck et al., 2019; Malczyk, 2019;
Slootmans et al., 2012; Zuser et al., 2021).

Figuur 6: Profiel 5 —Kwetsbare weggebruiker steekt over vlak achter het voertuig dat vanuit stilstand achteruit

rijdt (blauw = motorvoertuig, rood = kwetsbare weggebruiker)
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3.2.2. Dodehoekongevallen op kruispunten

3.2.2.1. Verkeerslichtengeregelde kruispunten

1 Hetvoertuig en de kwetsbare weggebruiker vertrekken vanuit stilstand aan een
verkeerslicht dat groen wordt. Het voertuig slaat links- of rechtsaf en rijdt de
kwetsbare weggebruiker aan die zijn weg vervolgt in dezelfde rijrichting of in
de tegenovergestelde richting (De Ceunynck et al., 2017, 2019; De Vos &
Slootmans, 2023; Malczyk, 2019; Schoon et al., 2008; Slootmans et al., 2012;

Zuser et al., 2021).

Figuur 7: Profiel 6 — Afslaande beweging op een lichtengeregeld kruispunt, beiden vertrekken vanuit stilstand

(blauw = motorvoertuig, rood = kwetsbare weggebruiker)

T Hetvoertuig vertrekt vanuit stilstand aan een verkeerslicht dat groen wordt, de
kwetsbare weggebruiker is reeds in beweging en komt aan op het kruispunt.
Het voertuig slaat links- of rechtsaf en rijdt de kwetsbare weggebruiker aan die
zijn weg vervolgt in dezelfde rijrichting of in de tegenovergestelde richting (De
Ceunynck et al., 2017, 2019; De Vos & Slootmans, 2023; Malczyk, 2019; Schoon

etal., 2008; Slootmans et al., 2012; Zuser et al., 2021).

Figuur 8: Profiel 7 — Afslaande beweging op een lichtengeregeld kruispunt, voertuig vertrekt vanuit stilstand

(blauw = motorvoertuig, rood = kwetsbare weggebruiker)

1 Hetvoertuig en de kwetsbare weggebruiker naderen beiden een groen
verkeerslicht. Het voertuig slaat links- of rechtsaf en rijdt de kwetsbare
weggebruiker aan die zijn weg vervolgt in dezelfde rijrichting of in de
tegenovergestelde richting (De Ceunynck et al., 2017, 2019; De Vos &
Slootmans, 2023; Malczyk, 2019; Slootmans et al., 2012; Zuser et al., 2021).
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Figuur ¢: Profiel 8 — Afslaande beweging op een lichtengeregeld kruispunt, beiden in beweging (blauw =

motorvoertuig, rood = kwetsbare weggebruiker)

3.2.2.2. Voorrang geregelde kruispunten zonder verkeerslichten

1 Voorrang geregeld met een verkeersbord. Het voertuig rijdt op een
ondergeschikte weg, de kwetsbare weggebruiker bevindt zich op de hoofdweg.
Het voertuig vertrekt vanuit stilstand, de kwetsbare weggebruiker is reeds in
beweging. Het voertuig slaat links- of rechtsaf en rijdt de kwetsbare
weggebruiker aan die zijn weg rechtdoor vervolgt. De kwetsbare weggebruiker
kan zowel van links als van rechts komen (Schoon et al., 2008; Slootmans et al.,
2012; Zuser et al., 2021).

Figuur 10: Profiel g — Afslaande beweging op niet-lichtengeregeld kruispunt, voertuig op ondergeschikte weg

vertrekt vanuit stilstand (blauw = motorvoertuig, rood = kwetsbare weggebruiker)

1 Voorrang geregeld met een verkeersbord. Het voertuig rijdt op de
ondergeschikte weg, de kwetsbare weggebruiker bevindt zich op de hoofdweg.
Beiden zijn in beweging. Het voertuig slaat links- of rechtsaf en rijdt de
kwetsbare weggebruiker aan die zijn weg rechtdoor vervolgt. De kwetsbare
weggebruiker kan zowel van links als van rechts komen (Schoon et al., 2008;
Slootmans et al., 2012; Zuser et al., 2021).

i
—

e e e e I
| v | v
| |
| |

Figuur 11: Profiel 10 — Afslaande beweging op niet-lichtengeregeld kruispunt, voertuig op ondergeschikte weg,
beiden in beweging (blauw = motorvoertuig, rood = kwetsbare weggebruiker)
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9 Voorrang aan rechts. Het voertuig vertrekt vanuit stilstand, de kwetsbare
weggebruiker is reeds in beweging. Het voertuig slaat links- of rechtsaf en rijdt
de kwetsbare weggebruiker aan die zijn weg rechtdoor vervolgt in dezelfde
rijrichting als het voertuig of vanuit de tegenovergestelde richting (De
Ceunynck et al., 2017, 2019; Malczyk, 2019; Slootmans et al., 2012).

Figuur 12: Profiel 11 - Afslaande beweging op niet-lichtengeregeld kruispunt, voertuig vertrekt vanuit stilstand

(blauw = motorvoertuig, rood = kwetsbare weggebruiker)

1 Voorrang aan rechts. Het voertuig en de kwetsbare weggebruiker zijn beiden in
beweging. Het voertuig slaat links- of rechtsaf en rijdt de kwetsbare
weggebruiker aan die zijn weg rechtdoor vervolgt in dezelfde rijrichting als het
voertuig of vanuit de tegenovergestelde richting (De Ceunynck et al., 2017,
2019; Malczyk, 2019; Slootmans et al., 2012).

Figuur 13: Profiel 12 — Afslaande beweging op niet-lichtengeregeld kruispunt, beiden in beweging (blauw =

motorvoertuig, rood = kwetsbare weggebruiker)
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3.2.2.3 Rotondes
1 Hetvoertuig rijdt de rotonde op of verlaat deze en rijdt daarbij de kwetsbare
weggebruiker aan. De kwetsbare weggebruiker kan de rotonde oprijden vanuit
dezelfde tak als het voertuig of vanuit een andere tak (De Ceunynck et al., 2017,
2019; Malczyk, 2019; Schoon et al., 2008; Slootmans et al., 2012).

Figuur14: Profiel 13 — Afslaande beweging op een rotonde, beiden in beweging (blauw = motorvoertuig, rood =

kwetsbare weggebruiker)
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3.3 Factorendie bijdragen aan een dodehoekongeval

In dit onderdeel worden de specifieke factoren besproken die een rol kunnen spelen in
het plaatsvinden van een dodehoekongeval. Hoewel deze factoren inherent verbonden
kunnen zijn aan het type weggebruiker of infrastructuur, focussen we hoofdzakelijk op
het oorzakelijk verband, losstaand van de reeds besproken weggebruikers en
infrastructuur waarbij deze ongevallen kunnen plaatsvinden. De indeling van het
volgende hoofdstuk is deels gebaseerd op de systematiek van de Safe System Approach,
een benadering die de verkeersveiligheid vanuit een geintegreerd systeem van
weggebruikers, infrastructuur, voertuigen en snelheden benadert (European
Commission, 2022).

3.3.1. Factoren eigen aan het ontwerp van het motorvoertuig

leder voertuig heeft specifieke dodehoekzones die inherent zijn aan het ontwerp ervan
(Slaets, 2017). Hierdoor heeft de bestuurder van een motorvoertuig vanuit diens positie
geen volledig zicht van het gebied rond het voertuig (Wilmots et al., 2009; Zuser et al.,
2021), zowel direct als indirect.

Ten eerste kunnen de dakstijlen van het voertuig het directe zicht van de bestuurder
nadelig beinvloeden. Ze kunnen het zicht op kwetsbare weggebruikers of andere
voertuigen die zich in een bepaalde hoek ten opzichte van het voertuig bevinden
belemmeren (Akkermans, 2009; Summerskill et al., 2015). Uit onderzoek is gebleken dat
de A-stijlen (zie figuur 15), maar ook de B-, C- en D-stijlen een aanzienlijke
zichtbelemmering voor de bestuurder kunnen inhouden en niet mogen worden
onderschat (Akkermans, 2009; Blass, 2023a, 2023b, 2023¢, 2023d; Bundesanstalt fir
StraBenwesen, 2006; Niewdhner & Berg, 2004; Summerskill et al., 2015).

Figuur 15: De verschillende dakstijlen van een voertuig (Edmunds.com, Inc., z.d.) en de zichtbelemmering op het

fietspad door een A-stijl, gezien vanuit het cogpunt van de bestuurder

Ten tweede kunnen, specifiek bij vracht- en bestelwagens, de hoogte van de
bestuurderscabine, de ondoorzichtige wanden van de deuren aan beide zijden, evenals
de ondoorzichtige zij- en achterwanden het zicht op de onmiddellijke omgeving van het
voertuig belemmeren (Akkermans, 2009; Niewdhner & Berg, 2004; Summerskill et al.,
2015).

Ten derde draagt de hoogte van de motorkap bij aan de grootte van het directe
gezichtsveld van de bestuurder van het voertuig. Een toename in de hoogte van de
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motorkap resulteert namelijk in een grotere dodehoekzone vlak véér het voertuig
(Akkermans, 2009; Blaszkow Legal, 2024; Summerskill et al., 2015; Tyndall, 2024). Cheng
etal. (2016) en Summerskill et al. (2015) toonden dit verband aan voor vrachtwagens,
terwijl onderzoek door enkele nieuwsredacties in de Verenigde Staten tot dezelfde
conclusie kwam voor grote personenwagens/SUV's (Blaszkow Legal, 2024; Hogan et al.,
2022; Kaplan et al., 2022), zoals getoond in figuur 16. Hu et al. (2024), Nuyttens en Ben
Messaoud (2023) en Tyndall (2024) bevestigden dat een toename van de
motorkaphoogte bij grote personenwagens/SUV’s zowel de dodehoekzone véér het
voertuig vergroot als het mortaliteitsrisico® significant doet stijgen. Zo wordt een
stijging van de motorkaphoogte met 1ocm door Nuyttens en Ben Messaoud (2023) in
verband gebracht met een verhoging van het mortaliteitsrisico voor kwetsbare
weggebruikers met 27%.

— B derin een traditi { P zZithouding
wmmmm= Bestuurdervoorovergebogen over het stuur
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Figuur16: Vergelijking van de dode hoek aan de voorkant van het voertuig voor verschillende voertuigtypes naar

het onderzoek van een Amerikaanse nieuwsredactie. “De resultaten werden berekend met behulp van
gestandaardiseerde metingen, waarbij is uitgegaan van een vrouwelijke bestuurder met een gemiddelde lengte
(1,63 m), een verkeerskegel die ongeveer even hoog is als een gemiddeld 1-jarig kind (74 cm) en twee
verschillende zithoudingen. De metingen werden uitgevoerd, zodra de bestuurder de bovenkant van de

verkeerskegel kon zien” (eigen bewerking op (Blaszkow Legal, 2024)

Ten vierde, hoewel minder gerelateerd aan de eigenlijke constructie van het voertuig
zelf, blijkt uit verschillende ongevallenstudies evenwel dat objecten geplaatst op het
dashboard het directe zicht van de bestuurder aanzienlijk kunnen beperken. (Cheng et
al., 2016; De Ceunynck et al., 2019; Slootmans et al., 2012; Zuser et al., 2021).

Ten vijfde kunnen spiegels en camera’s? het indirecte gezichtsveld vergroten. Toch
bieden ze geen volledige oplossing voor alle zichtproblemen. De vooruitkijkspiegel, die

6 Kans dat men dodelijk verwond raakt als zich een verkeersongeval voordoet (Nuyttens & Ben Messaoud,

2023).

7 De Europese reglementering vereist voor vrachtwagens, naast de hoofdspiegel, het gebruik van drie
aanvullende spiegels: een breedtespiegel en een trottoirspiegel aan de rechterzijde, alsook een

vooruitkijkspiegel aan de rechtervoorzijde (De Ceunynck et al., 2019; Schoon et al., 2008). Een camerasysteem
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bedoeld is om overstekende voetgangers voor de vrachtwagen zichtbaar te maken
(Schoon et al., 2008), levert een sterk vervormd beeld op, waardoor een goede
zichtbaarheid van eventuele kwetsbare weggebruikers niet altijd vanzelfsprekend is
(Zuser et al., 2021). De ongevallenanalyse van Cheng et al. (2016) toonde aan dat, zelfs
met een vooruitkijkspiegel, een dode hoek voor het voertuig blijft bestaan. Daarnaast
speelt ook de correcte afstelling van de spiegel een cruciale rol in de effectiviteit van het
zicht (Cheng et al., 2016; De Ceunynck et al., 2019; Schoon et al., 2008; Slootmans et al.,
2012). Ook een camerasysteem is niet vrij van technisch falen en de effectiviteit ervan
hangt mede af van de mate waarin de vrachtwagenchauffeur daadwerkelijk naar het
scherm kijkt (Zuser et al., 2021). Schoon et al. (2008) merkten op dat een deel van de
door hen geinterviewde chauffeurs, ondanks het gebruik van een zijcamera, aangaf nog
steeds een dode hoek te ervaren aan de rechterzijde van de cabine.

Ten laatste kan de positionering van de buitenspiegels, die bedoeld zijn om de dodehoek
te verkleinen, ook bijdragen aan het risico dat kwetsbare weggebruikers of voertuigen
die zich in de dode hoek bevinden, niet worden waargenomen door de bestuurder
(Akkermans, 2009; Schoon et al., 2008; Summerskill et al., 2015). Zo kan de combinatie
van de A-stijlen en zijspiegels van het voertuig (zie figuur 15) een aanzienlijke
zichtbelemmering voor de bestuurder inhouden en mag dit niet worden onderschat
(Akkermans, 2009; Blass, 2023a, 2023b, 2023¢, 2023d; Bundesanstalt fiir StraRenwesen,
2006; Niewdhner & Berg, 2004; Summerskill et al., 2015). Ook kunnen de spiegels op
zichzelf een deel van het direct zicht ontnemen op de ruimte die zich net achter deze
spiegels bevindt.

3.3.2. Factoren eigen aan de bestuurder van het (motor)voertuig

Het besturen van een motorvoertuig vergt meer van een persoon dan men initieel denkt.
Zo beschrijft Gugerty (2011) de rijtaak van de bestuurder van een motorvoertuig als een
proces met drie niveaus van toenemende perceptieve en cognitieve belasting: een
automatische, onbewuste beslissing; een door herkenning gestimuleerde beslissing die
weinig cognitieve inspanning vereist en een gecontroleerde, bewuste beslissing die
aanzienlijke cognitieve middelen vraagt. Baumann et al. (2007) en Jannat et al. (2018,
2020) verbinden dit proces met het concept van situational awareness
(situatiebewustzijn), dat inhoudt dat een bestuurder zich bewust is van een specifieke
situatie, deze begrijpt en daar adequaat op reageert. Een verminderd situatiebewustzijn,
in combinatie met een ineffectieve verdeling van de visuele aandacht door de bestuurder
tijdens het afslaan, kan significant bijdragen aan het niet waarnemen van een naderende
kwetsbare weggebruiker en dus het ontstaan van dodehoekongevallen (Jannatetal.,
2018, 2020; Summala et al., 1996; SWOV, 2020b).

Ten eerste kan dit verminderd situatiebewustzijn ontstaan door een overmaat aan
stimuli; zoals een grote hoeveelheid fietsers en tegemoetkomend verkeer. Hierdoor
wordt de visuele aandacht van de bestuurder overbelast (Jannat et al., 2018; Schoon et
al., 2008).

mag deze aanvullende spiegels vervangen (De Ceunynck et al., 2019; Zuser et al., 2021). De huidige
camerasystemen kunnen uitsluitend de dodehoekzones visualiseren of een 360-gradenbeeld rondom de
vrachtwagen genereren. Voordelen ten opzichte van de aanvullende spiegels zijn onder meer een minder
vervormde weergave en het feit dat het zicht niet afhankelijk is van de positie van de bestuurder in het voertuig

(Zuser et al., 2021).
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Ten tweede speelt een verkeerd verwachtingspatroon een rol. Zo constateerden Jansen
en Varotto (2022), Summala et al. (1996) en Talbot et al. (2014) dat bestuurders
hoofdzakelijk hun visuele aandacht richten op andere voertuigen die van links komen of
voor hen rijden voordat ze rechtsaf slaan. Hierdoor zijn ze minder alert voor kwetsbare
weggebruikers die van andere richtingen naderen (vb. fietsers die in tegenrichting
fietsen), waardoor deze mogelijk te laat worden opgemerkt, zelfs wanneer ze visueel
goed waarneembaar zijn. Volgens Jansen en Varotto (2022) kunnen ook het type
kruispunt en de aanwezigheid van voetgangersvoorzieningen een invioed hebben op dit
verwachtingspatroon van bestuurders. Zo tonen bestuurders meer aandacht op
kruispunten zonder verkeerslichten, omdat bij kruispunten met verkeerslichten geen
potentiéle conflicten worden verwacht. De afwezigheid van voetgangersvoorzieningen
leidt dan weer tot de verwachting dat er geen voetgangers zullen zijn. Indien er in die
gevallen manoeuvres worden uitgevoerd richt de bestuurder zich op frequentere en
grotere gevaren zoals tegemoetkomend verkeer, dat wordt ervaren als een groter
botsingsrisico dan met kwetsbare weggebruikers (Jannat et al., 2020; Summala et al.,
1996). Dit leidt ertoe dat bestuurders meer tijd besteden aan het observeren van
tegenliggers en minder aandacht schenken aan minder frequente risico’s zoals
naderende fietsers (Jannat et al., 2020; Summala et al., 1996). Hierdoor worden deze
kwetsbare weggebruikers over het hoofd gezien, waardoor een dodehoekongeval kan
plaatsvinden.

Ten derde maken Slootmans et al. (2012) een onderscheid tussen rij- en kijkgedrag. Een
voorbeeld hiervan is de situatie waarin een bestuurder onder druk een manoeuvre
uitvoert, zoals afslaan op een drukke weg zonder afslagstroken, waarbij de combinatie
tussen rij- en kijkgedrag een dodehoekongeval met een aankomende kwetsbare
weggebruiker kan induceren (De Ceunynck et al., 2019; Schoon et al., 2008). Deze
visuele aandacht wordt ook door De Ceunynck et al. (2019) besproken, waar
onoplettendheid wordt gecategoriseerd onder de factor “gedrag”. Ook een foute
inschatting van het gevaar en een te eenzijdige focus op één potentieel risico worden
door deze onderzoekers gecategoriseerd onder deze factor.

Ten vierde kan de bestuurder van het motorvoertuig een foute inschatting maken van
het gedrag van de kwetsbare weggebruiker, met name door de snelheid van
naderende fietsers (m.n. bestuurders van e-bikes en speed pedelecs), bromfietsen of
voortbewegingstoestellen te onderschatten, zoals blijkt uit diverse ongevallenstudies
(De Ceunynck et al., 2017, 2019; De Vos & Slootmans, 2023; Slootmans et al., 2024).

Tot slot identificeren De Ceunynck et al. (2019), Schoon et al. (2008), Slootmans et al.
(2012), SWOV (2020a) en Talbot et al. (2014) afleiding, bijvoorbeeld door het gebruik
van een mobiel apparaat of een gebeurtenis binnen of buiten het voertuig, als een factor
die kan bijdragen tot een dodehoekongeval.

3.3.3. Factoren eigen aan de kwetsbare weggebruiker

In de internationale literatuur wordt de verantwoordelijkheid voor dodehoekongevallen
nagenoeg uitsluitend toegeschreven aan de bestuurder van het motorvoertuig (Jannat et
al., 2018, 2020; Jansen & Varotto, 2022; Summala et al., 1996; Warner et al., 2017, Wu &
Lin, 2021). Diverse ongevallenstudies in de Europese context wijzen er desalniettemin op
dat ook de kwetsbare weggebruiker een zekere verantwoordelijkheid draagt.
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Net als bij bestuurders van motorvoertuigen speelt situatiebewustzijn een belangrijke
rol bij kwetsbare weggebruikers (De Ceunynck et al., 2019; Schoon et al., 2008;
Slootmans et al., 2024; Talbot et al., 2014). Uit de onderzoeken van Schoon et al. (2008),
Talbot et al. (2014) en Zuser et al. (2021) blijkt dat kwetsbare weggebruikers enige kennis
bezitten over hoe men met de dode hoeken van een voertuig om dient te gaan, maar dat
ze niet precies weten waar deze dode hoeken zich rond het voertuig bevinden. Dit kan
leiden tot een foutieve risicoperceptie zoals het hardnekkig vasthouden aan het
voorrangsstatuut, het verkeerd interpreteren van het manoeuvre van het motorvoertuig
of het hebben van een illusie van zichtbaarheid, waarbij de kwetsbare weggebruiker ten
onrechte aanneemt door de bestuurder van het motorvoertuig te worden opgemerkt
(De Ceunynck et al., 2019; Slootmans et al., 2012; Zuser et al., 2021).

Verder kan ook het risicogedrag van kwetsbare weggebruikers de kans op een
dodehoekongeval aanzienlijk vergroten. Dit risicogedrag kan verschillende oorzaken
hebben. De Ceunynck et al. (2017), Schoon et al. (2008) en Slootmans et al. (2012, 2024)
wijzen op de gebrekkige kennis van de verkeersregels en situationele druk, met als
voorbeelden: ‘het nog snel willen voorbijsteken van een afslaand voertuig’ of ‘het rijden
met een overdreven snelheid’. Ook het bewust overtreden van de verkeersregels wordt
herhaaldelijk als een belangrijke oorzaak voor dodehoekongevallen geidentificeerd,
zoals roodlichtnegatie, het al dan niet bewust onterecht nemen van voorrang en
afleiding als gevolg van het gebruik van een mobiel elektronisch apparaat of het luisteren
naar muziek (De Ceunynck et al., 2017, 2019; Schoon et al., 2008; Slootmans et al., 2012,
2024; Talbot et al., 2014).

Tenslotte zijn ook fietsers, bromfietsers, motorfietsers en gebruikers van
voortbewegingstoestellen zich er vaak onvoldoende van bewust dat zij ook een dode
hoek hebben. leder(e) voertuig of bestuurder heeft namelijk specifieke dodehoekzones
die inherent zijn aan het vervoersmiddel (Hashim et al., 2019; Slaets, 2017). Hoewel de
voertuigkenmerken op zich geen dodehoek veroorzaken (i.e. een afwezigheid in
carrosserie) kan een dodehoek veroorzaakt worden door andere factoren, waaronder:
de kledij/uitrusting/accessoires (vb. dragen van een capuchon, de valhelm, enz.), de
gereden snelheid, of incorrect kijkgedrag.

3.3.4. Factoren eigen aan de omgeving

Ook de omgeving speelt een cruciale rol in het al dan niet plaatsvinden van een
dodehoekongeval. Een zeer belangrijke oorzaak hiervan zijn directe
zichtbelemmeringen van de bestuurder op de kwetsbare weggebruiker en omgekeerd
die kunnen ontstaan door factoren waarop beide partijen geen vat hebben.

Zo stellen Slootmans et al. (2024) en Talbot et al. (2014) vast dat dichte vegetatie op
kruispunten en in-/uitritten van functies langsheen de weg het zicht kan hinderen.
Daarnaast kunnen weginfrastructuur, geparkeerde voertuigen en straatmeubilair zoals
reclamepanelen, adresborden of elektriciteitskasten en bebouwing die te dicht op
kruisingen is geplaatst de zichtbaarheid van naderende voertuigen en kwetsbare
weggebruikers negatief beinvloeden (zie voorbeelden in figuur 17) (De Ceunynck et al.,
2017, 2019; De Vos & Slootmans, 2023; Slootmans et al., 2024; Talbot et al., 2014).
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Figuur 17: Zichtbelemmering op het fietspad door adresbord (links) en zichtbelemmering door gebouwen

(rechts), beiden vanuit het oogpunt van de bestuurder

Tot slot vermelden Slootmans et al. (2024) en Talbot et al. (2014) de mogelijke invloed
van weersomstandigheden zoals regen, mist of verblinding door de zon op het tot stand
komen van dodehoekongevallen.

3.4 Inzichten uit ongevallencijfers
3.4.1Achtergrond
Uit het literatuuronderzoek leren we dat dodehoekongevallen kunnen plaatsvinden
tussen alle weggebruikers. Gezien de focus van dit onderzoek hoofdzakelijk ligt op
aanrijdingen met kwetsbare weggebruikers, kozen we in deze ongevallenanalyse voor de
volgende betrokken weggebruikers:
Aanrijdende partij Aangereden partij
f  Vrachtwagen T Voetganger
1 Bus 9  Fietser (inclusief elektrische fiets)
f  Bestelwagen 1 Bromfietser (inclusief speed pedelec)
f  Personenwagen 9 Gebruiker van een voortbewegingstoestel
1  Motorfiets 1 Motorfietser

Verder stellen we op basis van de ongevalsprofielen uit onderdeel 3.2 vast dat
dodehoekongevallen gepaard gaan met specifieke bewegingen in het verkeer. We zijn
echter niet in staat om alle ongevalsprofielen en oorzaken af te leiden zoals
geidentificeerd in het ongevallenonderzoek. Zo werden situaties waarbij de aanrijdende
partij rechtdoor rijdt en de aangereden partij oversteekt vlak véér het voertuig niet
opgenomen. Ook ongevallen die voortvloeien uit een links afslaande beweging werden
niet mee opgenomen. Door beperkingen in de variabelen in de ongevallendatabank (vb.
beperkte verzameling in de gevolgde richting van kwetsbare weggebruikers) is het voor
deze ongevallen moeilijk om te bepalen of er sprake kon zijn van een objectief of
cognitief zichtbaarheidsprobleem. Deze scenario’s werden dus gesupprimeerd om sterke
overschattingen te vermijden.
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Toch, om dodehoekongevallen zo maximaal mogelijk te kunnen capteren, werden de
volgende bewegingen geidentificeerd:

Rechts afslaan

Achteruit

Inhalen

(J

=

Rechts afslaan (aanrijdende partij) — rechtdoor rijden of afslaan (aangereden partij):
op kruispunten, rotondes, parkeerplaatsen en functies langs de weg.

In of uitrijden van een parkeerplaats, garage of ander privé terrein.

Achteruit rijden (aanrijdende partij) — oversteken achter het voertuig (aangereden
partij).

Inhalen (aanrijdende partij) —rechtdoor rijden (aangereden partij).
Rechtdoor rijden (aanrijdende partij) — inhalen (aangereden partij).
Beide partijen halen in.

3.4.2 Prevalentie en evolutie van dodehoekongevallen

Dodehoekongevallen hebben een niet-weerlegbaar aandeel als ongevalsoorzaak in
Belgi€. Zo vonden er in 2023 over heel Belgié 839 dodehoekongevallen plaats (zie figuur
18). Dodehoekongevallen hebben daarmee een aandeel van 2,3% in relatie tot alle 36.855
letselongevallen die in 2023 werden geregistreerd.

De evolutie van deze dodehoekongevallen is daarbij zorgwekkend: in 2023 kent het
aantal dodehoekongevallen in Belgié een lichte stijging met 2,94% in vergelijking met het
jaar 2014. Wanneer we een uitsplitsing doen naar de cijfers per gewest merken we dat
deze stijging hoofdzakelijk toe te wijzen is aan een sterk groeiende problematiek in
Brussel. Zo steeg het aantal dodehoekongevallen in Brussel met 148,1% tussen 2014 en
2023, terwijl in Vlaanderen een daling van 6,5% opgemerkt kon worden in diezelfde
periode. Vlaanderen had daarbij in 2014 een aandeel van 84,4% in de plaatsgevonden
dodehoekongevallen, terwijl de aandelen in Brussel (6,4%) en Wallonié (9,2%) enigszins
beperkt bleven. In 2023 zien we echter een sterke verschuiving. Zo had Vlaanderen in
2023 een aandeel van 76,6%, Brussel 15,8% en Wallonié 8,2%. Een verklaring voor deze
stijging in Brussel zoeken we in de sterke groei van het fietsgebruik sinds de corona
pandemie en het reeds lage aandeel in de dodehoekongevallen, waardoor een stijging
prominenter zichtbaar wordt.
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Evolutie dodehoekongevallen 2014-2023
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Figuur 18: Evolutie van het aantal dodehoekongevallen met lichamelijk letsel tussen 2014 en 2023 voor

Vlaanderen, Brussel en Belgié

Hoewel de situatie in Vlaanderen daarmee enigszins positief is (gezien het stijgend
fietsgebruik gepaard met het dalend aantal dodehoekongevallen), tonen deze cijfers een
blijvende problematiek. Het aandeel van Vlaanderen in de dodehoekongevallen, blijft
namelijk zeeg hoog met 643 letselongevallen, met een beperkte daling, ondanks de inzet
om dodehoekongevallen te vermijden.

Figuur 1g toont de geidentificeerde ongevallenscenario’s (zie onderdeel 3.4.1 hierboven)
die afgeleid werden uit de ongevallendatabank voor Belgié. Hieruit blijkt duidelijk dat
dodehoekongevallen die voortvloeien uit een rechts afslaande beweging het grootste
aandeel hebben, gevolgd door ongevallen die voortvloeien uit het inhalen en als laatste
het achteruit rijden. Doorheen de jaren blijven deze aandelen ook constant: 79% van de
dodehoekongevallen vloeit voort uit een rechts afslaande beweging, 17% uit het inhalen
en 4% uit een achteruit rijdend manoeuvre.
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Evolutie scenario’s 2014-2023
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Figuur 19: Evolutie van de dodehoekongevallen scenario’s tussen 2014 en 2023 voor Belgié

3.4.3. Opponenten in een dodehoekongeval

Dodehoekongevallen kunnen plaatsvinden tussen verschillende weggebruikers. Om hier
meer inzicht in te krijgen werden drie botsingsmatrices opgesteld (zie tabel 1, tabel 2 en
tabel 3). Elke tabel toont hierbij één botsingsmatrix voor elk vastgesteld scenario (i.e. het
rechts afslaan, achteruit rijden of inhalen). Verder wordt in elke matrix een opsplitsing
gemaakt tussen het aantal ongevallen dat tussen de opponenten werd vastgesteld en de
ernst. De ernst wordt uitgedrukt in het aantal doden en zwaargewonden per 1000
ongevallen. Cijfers worden weergegeven zowel voor Belgié als voor Vlaanderen voor
letselongevallen van 2019 tot en met 2023. Dat betekent dat de getallen in de matrix
“aantal ongevallen” de som is van het aantal keer dat dat ongeval voorkwam in deze
periode van 5 jaar. Aandacht is nodig voor de relatief kleine aantallen bij de scenario’s
voor het achteruit rijden en inhalen.

Uit de drie botsingsmatrices kunnen we enkele bevindingen opmaken. Ten eerste
merken we geen grote verschillen op tussen Vlaanderen en Belgié. Dit is niet
verwonderlijk gezien het grote aandeel dat Vlaanderen heeft in de
dodehoekproblematiek in Belgié. Ten tweede stellen we vast dat personenwagens het
grootste aandeel hebben in dodehoekongevallen als aanrijdende partij, ongeacht het
scenario, gevolgd door lichte vrachtauto’s. Zwaar vrachtverkeer komt pas op de derde
plaats, daar waar het aandeel bus en motorfiets beperkt blijft. Op basis van het aantal
ongevallen kunnen we dus stellen dat de problematiek van dodehoekongevallen
beduidend hoger is onder personenwagens als aanrijdende partij in tegenstellig tot het
vaak aangehaalde zwaar verkeer bij dit ongevalstype. Ten derde worden fietsers en
bromfietsers veruit het vaakst aangereden bij dodehoekongevallen volgend uit het rechts
afslaan en inhalen. Verder ligt ook het aandeel step gebruikers hoog, ondanks hun
beperkter aandeel in de modale verdeling (Vias institute, 2024). Hoewel het aandeel
voetgangers in deze scenario’s eerder beperkt blijft, stijgt het aandeel betrokken
voetgangers aanzienlijk in het ongevallenscenario waarbij er door het gemotoriseerd
voertuig achteruit gereden wordt. Ten vierde is het aandeel motorrijders, zowel als
aanrijdende partij als aangereden partij, beperkt. De dodehoekproblematiek lijkt zich
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dus niet sterk te bevinden bij deze doelgroep. Ten vijfde merken we op dat de
ongevalsernst substantieel hoger ligt naarmate het voertuig van de aanrijdende partij
groter wordt. Zwaardere voertuigen hebben met andere woorden een kleiner aandeel in
de ongevallen, maar indien een ongeval tot stand komt ligt de ernst doorgaans hoger.
Desalniettemin is de dodehoekongeval problematiek dus niet enkel toe te schrijven aan
deze grotere voertuigen, gezien de nog steeds substantiéle ongevalsernst bij
personenwagens die een groter aandeel in deze ongevallen hebben. Ten laatste merken
we op dat de letselernst bij bromfietsers (incl. speed pedelec) lager ligt dan bij fietsers en
steppers die doorgaans dezelfde delen van de openbare weg volgen. We zoeken de
verklaring dan ook deels bij de verplichting van de valhelm.
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Tabel 1: Botsingsmatrix voor scenario 1 — dodehoekongeval dat voortvloeit uit een rechts afslaande beweging

(2019-2023). De ernst wordt uitgedrukt in het aantal doden en zwaargewonden per 1000 ongevallen.

Aantal ongevallen Ongevalsernst Aantal ongevallen

Ongevalsernst

Belgié (Rechts afslaan)

2 /TN M I
O-2L0 O—O ® O OO0 O O
72 (2.3%) 14 (0.4%) 5(0.2%) 5(0.2%)
6 (0.2%) 179 (5.6%) 29 (0.9%) 130 (41%)
162 (51%) 9 (0.3%) 46 (1.4%)
(o) 0
;.iie 180 (5,6%) 14 (0,4%)
O%\.
& /TN I I
OL0O O—O ® O OO0 O O
11 200
45 56 69
53 62 130
4 “ . 250
O#\.
Vlaanderen (Rechts afslaan)
2 /TN I n
OL0O O @, O O 000, O O
37 (1.5%) 8 (0.3%) 4 (0.2%)
5(0.2%) 147 (5.8%) 23 (0,9%) 111(4.4%)
151(6,0%) 8 (0.3%) 44 (1.7%)
1 73 (2.9%) 9 (0.4%)
04‘\.
é\ L TN [ D I
OX0O @, O O O OO0 @, O
189
51 61 87
57 66 136

43 4
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