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

Samenvatting 

Deze factsheet plaatst de verkeersveiligheid in Nederland in internationaal perspectief. Het 
aantal ernstig verkeersgewonden is slecht vergelijkbaar, daarom kijken we vrijwel uitsluitend 
naar verkeersdoden. Voor Nederland gebruiken we daarbij de werkelijke aantallen van het CBS, 
dat wil zeggen gecorrigeerd voor onderregistratie. Hiervoor is gekozen omdat in ons land naar 
verhouding veel slachtoffers vallen onder fietsers en juist deze ongevallen lang niet altijd 
geregistreerd worden. De geregistreerde aantallen zouden dus vooral voor Nederland een te 
rooskleurig beeld geven. In de meeste andere landen wordt niet (goed) gecorrigeerd voor 
onderregistratie; daarom maken we voor de andere landen gebruik van geregistreerde aantallen.  

Met het aantal verkeersdoden bevindt Nederland zich in de top 10: achtste van 38 EU- en OECD-
landen als we kijken naar de mortaliteit (aantal doden afgezet tegen het aantal inwoners) en 
tiende van 23 EU- en OECD-landen als we kijken naar het overlijdensrisico (aantal doden per 
afgelegde afstand). Bij de ontwikkelingen in het aantal verkeersdoden tussen 2009 en 2018 
behoort ons land tot de slechtst presterende landen. In Nederland komen naar verhouding veel 
vrouwen van boven de 50 jaar en mannen van boven de 65 jaar in het verkeer te overlijden. Voor 
een deel zal dit terug te voeren zijn op het intensieve fietsgebruik van deze oudere 
verkeersdeelnemers. Per aantal inwoners kent Nederland het grootste aantal doden onder 
fietsers. Wanneer gecorrigeerd wordt voor het aantal per fiets afgelegde kilometers, bevindt ons 
land zich in de middenmoot van landen waarmee dit vergeleken kan worden.  

De eerste Europese doelstelling (halvering van het aantal verkeersdoden tussen 2001 en 2010) 
heeft ons land destijds met een daling van 46% bijna gehaald. De tweede Europese doelstelling 
(opnieuw een halvering van het aantal verkeersdoden tussen 2011 en 2020) heeft Nederland niet 
gehaald.   

1 Hoe verhoudt het aantal verkeersdoden in 
Nederland zich tot die in andere landen? 

In vergelijking met andere Europese en enkele grotere niet-Europese landen, doet Nederland het 
op het gebied van verkeersveiligheid relatief goed. Als we kijken naar het aantal verkeersdoden 
gecorrigeerd voor het aantal inwoners (de mortaliteit), dan bevindt Nederland zich op de achtste 
plaats van de 38 beschouwde landen. Als we kijken naar het aantal verkeersdoden gecorrigeerd 
voor het aantal gereden kilometers (het overlijdensrisico), dan bevindt Nederland zich op de 
tiende plaats van de 23 beschouwde landen. Hierbij moet worden opgemerkt dat voor Nederland 

https://www.swov.nl/factsheets
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gebruik is gemaakt van de door het CBS gepubliceerde (werkelijke) aantallen verkeersdoden, 
waarbij gecorrigeerd is voor onderregistratie. In de meeste landen wordt niet (goed) gecorrigeerd 
voor onderregistratie (zie ook de vraag Hoe vergelijkbaar en betrouwbaar zijn internationale 
gegevens?).   

Mortaliteit 
Afbeelding 1 geeft het aantal verkeersdoden per miljoen inwoners (mortaliteit) in de periode 
2015-2018 voor een groot aantal EU- en OECD-landen, geordend van laagste (bovenaan) naar 
hoogste mortaliteit. Van alle landen scoort Noorwegen het beste. De Verenigde Staten scoren 
het slechtst. Nederland staat op de achtste plaats. Van de beschouwde landen presteren naast 
Noorwegen ook Zwitserland, Zweden, het Verenigd Koninkrijk, Denemarken, Ierland en Japan 
beter dan Nederland.  

 
Afbeelding 1. Aantal verkeersdoden per miljoen inwoners, gemiddeld over de periode 2015-2018 (Noorwegen 2014-2017). 

Bronnen: CBS, CARE en IRTAD (doden), en Eurostat (bevolking), geraadpleegd oktober 2020. 
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Overlijdensrisico 
Een betere maat om de verkeersveiligheid tussen landen te vergelijken dan het aantal 
overledenen per miljoen inwoners, is het aantal verkeersdoden per afgelegde afstand in dat 
verkeer (overlijdensrisico). Het aantal landen dat bruikbare, vergelijkbare informatie heeft over 
het afgelegde aantal kilometers, is echter beperkt. Als we het overlijdensrisico in die landen 
vergelijken met dat in Nederland, dan bevindt Nederland zich net boven het midden, op de 
tiende plaats. Veel van de landen die het beter deden dan Nederland op mortaliteit, doen het 
ook beter op overlijdensrisico. Japan hoort daar nu niet meer bij, maar Duitsland, IJsland en 
Australië wel.  

 
Afbeelding 2. Aantal verkeersdoden per miljard motorvoertuigkilometers, gemiddeld over de periode 2015-2018 of 

beschikbare jaren in deze periode. Bronnen: CBS en CARE (doden), IRTAD (doden; voertuigkilometers), geraadpleegd 

oktober 2020. 

2 Hoe heeft het aantal verkeersdoden in Nederland 
zich ontwikkeld in vergelijking met andere 
landen?  

Nederland staat er in de ontwikkeling van het aantal verkeersdoden in periode 2009-2018, niet 
erg goed voor. Met een niet-significante daling van het aantal verkeersdoden staat Nederland in 
de onderste regionen van de lijst van beschouwde landen. Het sterkst daalt het aantal 
verkeersdoden over de lange termijn in Griekenland, Noorwegen en Litouwen.  
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Afbeelding 3. Langetermijnontwikkeling (2009-2018) van het aantal verkeersdoden geordend naar de grootte van de 

verandering. De oranje balk geeft het 95%-betrouwbaarheidsinterval weer, dat wil zeggen dat met 95% zekerheid de 

waarde tussen de uiteinden van die balk ligt. Bronnen: CBS, CARE en IRTAD (doden), geraadpleegd oktober 2020. 
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Wat opvalt is dat een deel van de landen die goed scoren op mortaliteit en overlijdensrisico, net 
als Nederland niet goed scoren op de ontwikkeling in het aantal verkeersdoden. Zweden en het 
Verenigd Koninkrijk zijn daarvan een voorbeeld. Verdere analyses laten zien dat er inderdaad een 
statistisch verband is tussen mortaliteit en de ontwikkelingen in de beschouwde periode van tien 
jaar [1]: landen die aan het begin van de periode goed presteerden, hebben zich daarna minder 
goed ontwikkeld en vice versa. Dit geldt echter niet voor alle landen. Zo presteert vooral 
Noorwegen, maar ook Zwitserland en Denemarken zowel goed op de mortaliteit als op de 
ontwikkeling in de periode 2009-2018.  

 
Afbeelding 4. Relatie tussen het aantal verkeerdoden per miljoen inwoners (mortaliteit) in het uitgangsjaar (2009) en de 

gerealiseerde langetermijnontwikkeling (2009-2018) in het aantal doden in verschillende Europese landen. Bronnen: CBS 

en CARE (doden), Eurostat (bevolking), geraadpleegd oktober 2020. 
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3 Hoe verhouden de betrokken vervoerswijzen in 
Nederland zich met die in andere landen? 

Als we de positie van Nederland voor de belangrijkste vervoerswijzen van de verkeersdoden 
vergelijken met de vijf Europese landen met het laagste mortaliteit (zie de vraag Hoe verhoudt 
het aantal verkeersdoden in Nederland zich tot die in andere landen?), dan zien we dat Nederland 
relatief goed presteert waar het gaat om motorrijders en voetgangers, maar onderaan staat waar 
het gaat om brom- en snorfietsers en fietsers. 

 
Afbeelding 5. Aantal verkeersdoden per vervoerswijze per miljoen inwoners voor de top 5-landen en Nederland. 

Gemiddelde over 2015-2018 (Noorwegen: 2014-2017). Bronnen: CBS en CARE (doden), Eurostat (bevolking), geraadpleegd 

oktober 2020. 

Het is op dit moment niet duidelijk waarom de mortaliteit van brom- en snorfietsers in Nederland 
hoger is dan die in de andere goed presterende landen. Er zijn verschillende redenen denkbaar, 
zoals verschillen in aantallen brom- en snorfietsen, in het aantal gereden kilometers, in type 
gebruik (bijvoorbeeld binnen of buiten de kom), in regelgeving (bijvoorbeeld plaats op de weg, 
ontbreken van een helmplicht voor snorfietsers), of in soort gebruikers (bijvoorbeeld kinderen, 
ouderen).   

Zoals te zien in Afbeelding 5 is de mortaliteit van fietsers in Nederland beduidend hoger dan die 
in de andere goed presterende landen. Ook wanneer we de mortaliteit van fietsers vergelijken 
met die in een groter aantal landen, bevindt Nederland zich helemaal onderaan.  
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Afbeelding 6. Aantal fietsdoden per miljoen inwoners, gemiddeld over 2015-2018 (Noorwegen 2014-2017). Bronnen: CBS 

en CARE (doden) en Eurostat (bevolking), geraadpleegd oktober 2020. 

In Nederland hebben fietsers een groot aandeel in de verkeersonveiligheid: in 2019 was bijna een 
derde van de verkeersdoden een fietser (zie de SWOV-factsheet Verkeersdoden in Nederland). 
Een deel van de verklaring van de slechte positie van Nederland afgemeten aan de mortaliteit is, 
dat in Nederland veel meer wordt gefietst dan in de meeste andere Europese landen. Wanneer 
we corrigeren voor het aantal gereden fietskilometers, dan is de positie van Nederland iets 
gunstiger: plaats 6 van de 10 landen waarvoor deze informatie beschikbaar en vergelijkbaar is. 
Waarom landen als Noorwegen, Denemarken, Duitsland, Zweden en België dan alsnog beter 
presteren dan Nederland, is op basis van de ons beschikbare gegevens niet eenduidig vast te 
stellen. Mogelijk spelen verschillen in de gemiddelde leeftijd van fietsers en in helmgebruik 
hierbij een rol.   

 
Afbeelding 7. Aantal fietsdoden per miljard gefietste kilometers (gemiddelde 2015-2018, Noorwegen 2014-2017). 

Bronnen: CBS en CARE (doden), ETSC (fietskilometers [2]). Daarnaast zijn ook gegevens over fietsmobiliteit aangeleverd 

door Noorwegen, Duitsland en Zwitserland. 

https://www.swov.nl/node/5727
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4 Hoe verhoudt de verdeling naar leeftijd en 
geslacht in Nederland zich met die in andere 
landen? 

Als we de verdeling van leeftijd en geslacht van de verkeersdoden in Nederland vergelijken met 
die in de vijf Europese landen met de laagste mortaliteit (zie de vraag Hoe verhoudt het aantal 
verkeersdoden in Nederland zich tot die in andere landen?), ontstaat een gevarieerd beeld. Van 
deze landen kent Nederland de hoogste mortaliteit voor vrouwen ouder dan 50 jaar en mannen 
ouder dan 65 jaar. Vooral het verschil in mortaliteit bij mannen van 65-plus valt op. De relatief 
hoge mortaliteit van ouderen in Nederland heeft te maken met het hoge fietsgebruik van deze 
groep en het bijbehorende grote letselrisico. Daarnaast rijden er in Nederland in vergelijking met 
de meeste andere landen vrij veel scootmobielen; jaarlijks zijn er zo’n 30 tot 40 dodelijke 
slachtoffers onder berijders van scootmobielen. Voor de andere onderscheiden groepen bevindt 
Nederland zich in de middenmoot.  

 

Afbeelding 8. Aantal verkeersdoden per miljoen inwoners per leeftijdsklasse en geslacht voor de top 5-landen en Nederland. Gemiddelde 2015-2018 

(Noorwegen: 2014-2017). Bronnen: CBS en CARE (doden), Eurostat (bevolking), geraadpleegd oktober 2020. 
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5 Hoe verhoudt Nederland zich tot andere landen 
wat verkeersgewonden betreft?  

Een vergelijkingen tussen EU-landen op verkeersgewonden is op dit moment niet zinvol te 
maken. Daar waar de definitie van een verkeersdode nog goed overeenkomt tussen landen, is dit 
veel minder het geval voor de definitie van een verkeersgewonde (zie de vraag Hoe vergelijkbaar 
en betrouwbaar zijn internationale gegevens?).  

De Europese Unie adviseert de lidstaten een (ernstig) verkeersgewonde te definiëren als iemand 
met een Maximum Abbreviated Injury Score (MAIS) van 3 of hoger [3]. Desondanks blijken er 
toch nog verschillen te zijn in de manier waarop landen hier in de praktijk mee omgaan [4]. Dat 
blijkt onder andere uit de grote verschillen tussen landen in de verhouding van het aantal 
verkeersdoden en het aantal MAIS3+-gewonden (zie Tabel 1). Zo rapporteren aan het ene 
uiterste Nederland en Zwitserland respectievelijk 13 en 12 MAIS3+-gewonden per verkeersdode 
en aan het andere uiterste Polen en Cyprus respectievelijk 0,6 ven 1,8 verkeersgewonden per 
verkeersdode.  

Deze verschillen hebben deels te maken met de registratiegraad van ernstig verkeersgewonden 
(de Europese Commissie geeft aan dat daarvan slechts rond de 70% wordt geregistreerd [5]) en 
de beoordelingsprocedures van letselernst. Deels zijn de verschillen ook te verklaren door de 
verkeerssamenstelling. Zo is het grote aantal ernstig verkeersgewonden per verkeersdode in 
Nederland voor een belangrijk deel toe te schrijven aan het grote aandeel fietsers. Pérez en 
collega’s hebben praktische richtlijnen ontwikkeld om landen te helpen om het aantal MAIS3+-
gewonden vast te stellen. Een samenvatting van deze richtlijnen staat in de SafetyCube-publicatie 
uit 2016 [6].  

Tabel 1. Aantal verkeersdoden en aantal MAIS3+-gewonden en de verhouding daartussen in enkele Europese landen in 

2014, met uitzondering van Frankrijk (2009) en Spanje (2013), zoals gerapporteerd in een vragenlijst (Bron: [4]).   

 Verkeersdoden 2014 MAIS3+-gewonden Ratio MAIS3+-
gewonden / 

verkeerdoden 

Oostenrijk  430 1.410 3,3 

België 727 2.979 4,1 

Cyprus 45 83 1,8 

Finland 229 519 2,3 

Frankrijk (2009) 3.650 25.500 7,0 

Duitsland 3.377 14.645 4,3 

Ierland 193 343 1,8 

Italië 3.381 14.943 4,4 

Nederland  570 7.500 13,2 

Polen 3.357 1.859 0,6 

Portugal 638 2.046 3,2 
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 Verkeersdoden 2014 MAIS3+-gewonden Ratio MAIS3+-
gewonden / 

verkeerdoden 

Slovenië  108 213 2,0 

Spanje (2013) 1.680 6.613 3,9 

Zweden 270 1.192 4,4 

Zwitserland  243 2.899 11,9 

Verenigd Koninkrijk  1.854 5.070 2,7 

6 Hoe gedragen Nederlandse verkeersdeelnemers 
zich in vergelijking met die in andere landen?  

Objectieve (geobserveerde) en goed vergelijkbare gegevens over het verkeersgedrag in 
verschillende landen zijn op dit moment niet aanwezig. Wel zijn er meer subjectieve 
(zelfgerapporteerde) gegevens over verkeersgedrag afkomstig uit internationaal uitgezette 
vragenlijstenstudies onder verkeersdeelnemers, zoals ESRA (de E-Survey of Road Users’ Attitudes) 
en daaraan voorafgaand SARTRE (Social Attitudes to Road Traffic Risk in Europe).  

Geobserveerd gedrag 
In veel landen wordt verkeersgedrag, zoals snelheidsgedrag, alcoholgebruik, en telefoongebruik 
nog niet systematisch gemeten. Als het al gemeten wordt, gebruiken landen verschillende 
onderzoeksmethoden, waardoor de resultaten niet vergelijkbaar zijn. De Europese Commissie 
heeft aangegeven als onderdeel van de Europese “Safe System”-benadering (zie de vraag Hoe 
ziet het EU-beleid voor verkeersveiligheid eruit?) meer en beter zicht te willen krijgen op 
verschillende aspecten die het algemene veiligheidsniveau van een land beïnvloeden. Daartoe 
vraagt de Commissie landen om op vrijwillige basis en met financiële steun gegevens aan te 
leveren over een aantal voor verkeersveiligheid relevante gedragingen (kernprestatie-indicatoren 
– KPI’s) die zijn verzameld met een gemeenschappelijke methodiek. Het gaat voor het 
verkeersgedrag om gegevens over snelheid, alcoholgebruik, afleiding en gebruik van 
beschermingsmiddelen. In 2020 is het project BASELINE gestart dat de 
dataverzamelingsmethodiek en de data-analyses ontwikkelt en begeleidt.  

Zelfgerapporteerd gedrag 
In de loop der jaren zijn er verschillende vragenlijsten uitgezet om verkeersdeelnemers in 
verschillende landen te bevragen over hun gedrag in het verkeer en hun mening over 
verkeersveiligheidsmaatregelen. Eerst ging het om de SARTRE-studies waarbij in de periode 1991 
tot 2012 viermaal een studie plaatsvond [7] [8] [9] [10]. 

https://baseline.vias.be/
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Vanaf 2015 is er het vergelijkbare ESRA-project. Daarvoor worden gegevens verzameld in op dit 
moment bijna 50 landen op vijf continenten. Rapportages gebaseerd op de dataverzameling in 
2018, presenteren de resultaten van 32 landen en behandelen thema’s als snelheid, 
alcoholgebruik, afleiding en beveiligingsmiddelen, en het gedrag van specifieke groepen 
verkeersdeelnemers zoals voetgangers, fietsers en ouderen. Het voert te ver om alle resultaten 
hier te presenteren, maar de publicaties zijn beschikbaar op de website van het project: 
https://www.esranet.eu/en. Het oktober 2020-nummer van het wetenschappelijke tijdschrift 
IATSS is geheel gewijd aan de resultaten van het ESRA-project.  

7 Hoe verhouden de kosten van verkeersongevallen 
in Nederland zich tot die in andere landen? 

In Europa lopen de kosten van verkeersongevallen uiteen van 0,4% (Ierland) tot 4,1% (Letland) 
van het bruto binnenlands product. Met 2,2% (€ 17 miljard in 2018) behoort Nederland tot de 
landen met relatief hoge kosten (zie de SWOV-factsheet Kosten van verkeersongevallen). Wijnen 
et al. [11] [12] constateren dat de verschillen in ongevalskosten tussen Europese landen mede 
afhangen van de gebruikte berekeningsmethode. Landen die de zogenoemde ‘willingness to pay’-
methode (het bedrag dat mensen bereid zijn te betalen voor een bepaalde vermindering van het 
ongevalsrisico) gebruiken voor de berekening van ongevalskosten, rapporteren substantieel 
hogere schattingen van de kosten dan landen die deze methode niet gebruiken [11]. Ook houden 
vier landen in Europa (Nederland, Noorwegen, Zweden, Zwitserland) bij de berekening van 
ongevalskosten rekening met niet-gerapporteerde ongevallen, terwijl 17 andere Europese landen 
hiermee geen rekening houden [11] [12]. Zie de SWOV-factsheet Kosten van verkeersongevallen 
voor meer informatie over de kosten van verkeersongevallen in Nederland en andere landen.  

8 Welke internationale ongevallendatabases zijn 
beschikbaar?  

Er zijn vijf internationale databases met gegevens over verkeersveiligheid en mobiliteit in Europa 
of wereldwijd [13]: 

 CARE-database, beheerd door de Europese Commissie. Bevat gegevens over geregistreerde 
aantallen slachtoffers van de op dit moment 27 lidstaten van de Europese Unie en de 4 EFTA-
landen (Liechtenstein, Noorwegen, IJsland, Zwitserland). De data in deze database zijn het 
meest gedisaggregeerd. 

 IRTAD-database, beheerd door de OESO. Bevat gegevens uit 32 OESO-landen sinds 1970. De 
relevante nationale instanties leveren de data aan, die gebaseerd zijn op gemeenschappelijke 
definities. Ook de IRTAD-database gaat uit van geregistreerde aantallen slachtoffers, ook al 

https://www.esranet.eu/en
https://www.sciencedirect.com/journal/iatss-research/vol/44/issue/3
https://www.swov.nl/node/5704
https://www.swov.nl/node/5704
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/observatory/methodology_tools/about_care_en
https://www.itf-oecd.org/irtad-road-safety-database
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vermelden rapportages waar mogelijk ook de werkelijke, voor onderregistratie gecorrigeerde, 
aantallen.  

 UNECE-database, beheerd door de Europese economische commissie van de Verenigde 
Naties. Bevat gegevens over meer dan 50 landen (Europa, Canada, VS) over 
verkeersongevallen, verkeersexpositie, aantal voertuigen, en over meer algemene 
geografische, demografische en economische gegevens.  

 World Road Statistics, beheerd door de International Road Federation (IRF). Bevat gegevens 
van meer dan 200 landen sinds 1964 over onder andere wegennetwerk, 
verkeersintensiteiten, aantallen voertuigen, verkeersongevallen en infrastructurele 
investeringen.  

 WHO-database, beheerd door de Wereldgezondheidsorganisatie. Bevat gegevens over het 
aantal geregistreerde verkeersdoden, bevolking, verkeersdoden per hoofd van de bevolking, 
verkeerswetgeving (gordelgebruik, voertuigeisen, BAG, snelheidslimieten) en niveau van 
verkeershandhaving.  

In een vergelijking van de verschillende ongevallendatabases concluderen Yannis et al. [13] dat 
de CARE-database beschikt over informatie op het hoogste niveau van disaggregatie. De CARE-
database bevat ook informatie over typen ongevallen en percentages onderregistratie van 
letsels, terwijl deze ontbreken in de andere databases.  

Voor zover databases informatie hebben over ernstig verkeersgewonden, is deze gebaseerd op 
veelal verschillende definities die landen zelf hanteren en daardoor slecht vergelijkbaar. Voor de 
CARE-database wordt momenteel gewerkt aan het verkrijgen van gegevens volgens de 
gemeenschappelijke MAIS3+-definitie (zie de vraag Hoe vergelijkbaar en betrouwbaar zijn 
internationale gegevens?).   

9 Hoe vergelijkbaar en betrouwbaar zijn 
internationale gegevens? 

De internationale gegevens over het aantal verkeersdoden zijn redelijk betrouwbaar en 
vergelijkbaar omdat grotendeels dezelfde definitie wordt gehanteerd en verkeersdoden redelijk 
goed worden geregistreerd. De informatie over het aantal verkeersgewonden is op dit moment 
nog slecht vergelijkbaar en minder betrouwbaar omdat er aanzienlijke verschillen zijn in de 
registratie van verkeersgewonden en omdat de in 2013 geadviseerde gemeenschappelijke 
Europese definitie [3] nog niet overal op dezelfde manier wordt toegepast.    

Definitie van een verkeersongeval 
Een verkeersongeval is internationaal gedefinieerd als een ongeval op een openbaar 
toegankelijke weg, waarbij ten minste één rijdend voertuig is betrokken [14]. Een ongeval waarbij 
een voetganger struikelt over een geparkeerde fiets is dus geen verkeersongeval, evenals een 
botsing tussen twee auto’s op een particulier parkeerterrein. Er zijn kleine verschillen tussen 
landen over het wel of niet uitsluiten van ongevallen op particuliere wegen, zelfmoord en 
overlijden door een natuurlijke oorzaak vlak voor het ongeval. De Verenigde Staten en Canada 

https://w3.unece.org/PXWeb/en/
https://worldroadstatistics.org/
https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/data/en/
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rapporteren in hun verkeersongevallenregistratie alleen ongevallen waarbij een motorvoertuig 
was betrokken: fietsongevallen tellen daar dus niet mee.  

Definitie van een verkeersdode 
Een verkeersdode is internationaal gedefinieerd als iemand die bij of na een verkeersongeval 
binnen 30 dagen aan de gevolgen van dat ongeval overlijdt, mits dat geen zelfdoding betreft [15]. 
Bijna alle Europese landen houden zich tegenwoordig aan deze definities. Frankrijk (tot 2015), 
Spanje (tot 2010) en Portugal (tot 2009) waren uitzonderingen. In Portugal en Spanje werden 
alleen ter plaatse overleden slachtoffers als verkeersdode gezien en in Frankrijk werd een 
tijdsvenster van 7 in plaats van 30 dagen gehanteerd [16].  

Definitie van een verkeersgewonde 
In 2013 heeft de Europese Commissie gekozen voor een gezamenlijke definitie van een ernstig 
verkeersgewonde als een gewonde met een Maximum Abbreviated Injury Score (MAIS) van 3 of 
hoger [3]. MAIS is een internationaal gebruikte maat binnen de medische wereld om de ernst van 
letsel aan te duiden. Deze score kan worden afgeleid uit de verschillende letsels die bij een 
patiënt gecodeerd zijn (zie de SWOV-factsheet Ernstig verkeersgewonden in Nederland). Veel 
landen hanteren inmiddels deze definitie, ook al lijken er nog wel verschillen te zijn in de wijze 
waarop deze in de praktijk wordt toegepast ([4]; zie ook de vraag Hoe verhoudt Nederland zich 
tot andere landen wat verkeersgewonden betreft?). Nederland gaat nog uit van een MAIS van 2 
of hoger als criterium voor een ernstig verkeersgewonde. Uit het oogpunt van uniformiteit 
binnen de EU, en om de definitie meer in overeenstemming te brengen met wat in de medische 
wereld als gangbaar geldt, ligt het in de lijn der verwachting dat Nederland op termijn ook 
overgaat op het MAIS3+-criterium [17].  

Gegevens gerelateerd aan expositie  
Om de verkeersveiligheid in verschillende landen met elkaar te vergelijken, is er naast het aantal 
slachtoffers ook informatie nodig over bijvoorbeeld de omvang van de bevolking, weglengte, 
voertuigpark en aantal afgelegde kilometers. Binnen Europa blijken de statistieken over het 
aantal inwoners, het aantal voertuigen en de lengte van het wegennetwerk tamelijk goed 
vergelijkbaar. De vergelijkbaarheid van de meer directe expositiematen zoals het aantal 
kilometers afgelegd door voertuigen of personen, is slechter omdat hiervoor verschillende 
onderzoeksmethoden worden gebruikt [18].  

Betrouwbaarheid van gegevens 
Er wordt vanuit gegaan dat de registratie van verkeersdoden in de meeste Westerse landen 
redelijk goed is en dat daarmee de gegevens betrouwbaar zijn. In de Europese Unie zou naar 
schatting 1 tot 2% van de verkeersdoden niet als zodanig worden geregistreerd [19]. In 
combinatie met een inmiddels gemeenschappelijke definitie, maakt dit internationale 
vergelijkingen redelijk betrouwbaar. De vraag is overigens wel of de onderregistratie in alle 
landen even goed bekend is en niet onderschat wordt. In Nederland, waar de onderregistratie via 
een uitgebreide en geavanceerde methode wordt bepaald, blijkt dat ongeveer 15% van de 
verkeersdoden niet als zodanig door de politie wordt geregistreerd [16]. Een andere verklaring 
voor de hogere onderregistratie in Nederland is dat hier relatief veel enkelvoudige 

https://www.swov.nl/node/6064
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fietsongevallen voorkomen. Deze worden minder goed geregistreerd omdat er meestal geen 
politie ter plaatse komt.  

Met de registratie van verkeersgewonden is het veel slechter gesteld. Gebaseerd op een al wat 
oudere studie van Elvik en Mysen [20], geeft de Europese Commissie aan dat in Europa rond de 
70% van de ernstig verkeersgewonden wordt geregistreerd [5]. Ook dat zou aanzienlijk meer zijn 
dan in Nederland, waar de politie de afgelopen jaren naar schatting zo’n 30% van de ernstig 
verkeersgewonden registreerde [17]. Gezien de verschillen in de toepassing van de definitie en 
de over het algemeen aanzienlijke onderregistratie van verkeersgewonden, zijn internationale 
vergelijkingen op dit punt dus weinig betrouwbaar. Wel concluderen Yannis et al. [13] dat 
gegevens van OESO-landen over het algemeen betrouwbaarder zijn dan die van niet-OESO-
landen. 

10 Welke verklaringen zijn er voor internationale 
verschillen in verkeersveiligheid?  

Verschillen tussen landen in het niveau van verkeersveiligheid en de ontwikkelingen over de tijd, 
kunnen in grote lijnen worden teruggevoerd op (combinaties van) vier, deels samenhangende 
factoren [21] [22] [23] [24] [25] [26]:  
 Verschillen in welvaart en cultuur. 
 Verschillen in mobiliteit en verplaatsingsgedrag. 
 Verschillen in verkeersveiligheidsbeleid. 
 En daarmee samenhangend, verschillen in achterliggende prestatie-indicatoren voor de 

veiligheid van wegen, voertuigen, verkeersdeelnemers en hulpverlening.  

Verschillen in welvaart en cultuur 
Van den Berghe et al. [25] laten zien dat meer welvarende landen verkeersveiliger zijn dan 
minder welvarende landen. Ook vonden deze onderzoekers dat landen met een meer 
individualistische cultuur – mensen die hun eigen mening minder laten bepalen door 
lidmaatschap van een maatschappelijke groep – verkeersveiliger zijn dan landen met een minder 
individualistische cultuur. Daarnaast zijn er historische, geografische en klimatologische 
verschillen tussen landen die een meer structureel effect hebben gehad op zaken als ruimtelijke 
planning, ontwikkeling van het wegennet, mobiliteit en verkeerssamenstelling, en daarmee op 
het veiligheidsniveau.  

Verschillen in mobiliteit en verplaatsingsgedrag 
Landen verschillen bijvoorbeeld in autodichtheid, fietsgebruik, en het aandeel vrachtverkeer of 
landbouwverkeer op wegen; dit beïnvloedt ook de verkeersveiligheid [27]. Zo kent Nederland 
naar verhouding erg veel fietsen en die worden niet alleen recreatief, maar vooral ook voor 
dagelijkse verplaatsingen (boodschappen, school, werk) gebruikt. Aangezien fietsen een 
kwetsbare vorm van mobiliteit is, heeft dit invloed op het totaal aantal slachtoffers (zie ook de 
vraag Hoe verhouden de betrokken vervoerswijzen in Nederland zich met die in andere landen?)  
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Verschillen in verkeersveiligheidsbeleid 
Verscheidene onderzoekers wijzen naar verschillen in beleid, beleidsprioriteiten en bestuur in 
een land als het gaat om een verklaring van verschillen in verkeersveiligheid. Bliss & Breen [22] 
onderscheiden zeven aspecten op dit gebied: coördinatie, wetgeving, financiering, promotie, 
monitoring/evaluatie, onderzoek en kennisverspreiding. Chen et al. [24] onderscheiden vijf 
factoren die bijdragen aan de kwaliteit van nationaal verkeerveiligheidsbeleid: reikwijdte en 
ambities van verkeersveiligheidsdoelstellingen, verstandige probleemanalyse voorafgaand aan 
beleid, economische evaluatie van voorgenomen verkeersveiligheidsbeleid, monitoring van 
verkeersveiligheidsbeleid en duidelijk belegde verantwoordelijkheden voor beleidsuitvoering. Het 
verkeersveiligheidsbeleid resulteert uiteindelijk in een set aan verkeersveiligheidsmaatregelen, 
bestaande uit regelgeving, infrastructurele maatregelen, voertuigmaatregelen, handhaving, 
educatie en voorlichting.  

Verschillen in scores op veiligheidsindicatoren 
De drie voorgaande factoren bepalen samen de prestatie van een land op relevante 
veiligheidsindicatoren (kernprestatie-indicatoren of key performance indicators – KPI’s; ook wel 
safety performance indicators – SPI’s genoemd) voor voertuigen, infrastructuur, verkeersgedrag, 
en hulpverlening [21] [26]. In benchmarkstudies worden verklaringen voor verschillen in 
verkeersveiligheid tussen landen (of gebieden) vooral gezocht in verschillen in prestatie-
indicatoren [23]: heeft een land naar verhouding veel verkeersslachtoffers, dan blijkt dit vaak 
samen te hangen met slechte prestaties op een of meer indicatoren. Er wordt bijvoorbeeld 
harder gereden dan in andere landen, de gordel of helm wordt minder (goed) gedragen, of de 
infrastructuur is minder veilig ingericht. 

11 Wat is de rol van de Europese Unie bij 
verkeersveiligheid?  

Regelgeving op het gebied van verkeer en verkeersveiligheid is over het algemeen de 
verantwoordelijkheid van de individuele lidstaten van de Europese Unie (EU). Denk aan 
snelheidslimieten, wettelijk alcoholpromillage en de inrichting van wegen. Alleen op aspecten die 
een duidelijk grensoverschrijdend bereik hebben en waar de EU een toegevoegde waarde kan 
hebben, is er sprake van Europese wetgeving. Dit is bijvoorbeeld het geval voor 
voertuigveiligheid, bepaalde aspecten van het wegennet binnen het Trans-Europees 
transportnetwerk (TEN-T) en eisen aan de rijbevoegdheid en rij- en rusttijden voor het 
beroepsvervoer. Bij Europese wetgeving gaat het steeds om minimumeisen. Individuele lidstaten 
of de (auto)industrie mogen zelf strengere regels hanteren. Een overzicht van Europese 
wetgeving op het gebied van verkeersveiligheid staat op 
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/policy_en.  

Deze verdeling in verantwoordelijkheid komt voort uit het zogeheten subsidiariteits- en 
evenredigheidsbeginsel waaraan de EU moet voldoen. Het subsidiariteitsbeginsel moet ervoor 
zorgen dat besluiten op een zo laag mogelijk niveau - dat wil zeggen zo dicht mogelijk bij de 
burger - worden genomen. Een besluit mag dus alleen op Europees niveau worden genomen als 

https://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/policy_en
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dat niet goed op landelijk, provinciaal of gemeentelijk niveau kan gebeuren. Het 
evenredigheidsbeginsel (ook wel proportionaliteitsbeginsel genoemd) verplicht de EU om bij haar 
optreden het minst ingrijpende middel te kiezen.   

Naast verschillende typen bindende wetgeving kan de EU ook niet-bindende aanbevelingen en 
adviezen geven. Een uitgebreide beschrijving van de verschillende Europese wetgeving staat op 
https://ec.europa.eu/info/law/law-making-process/types-eu-law_nl#soorten-eu-wetgeving.  

12 Hoe ziet het EU-beleid voor verkeersveiligheid 
eruit?  

Voor de verkeersveiligheid heeft de Europese Unie (EU) al jaren ambitieuze strategieën en 
doelstellingen die erop gericht zijn om samen met de lidstaten het aantal verkeersdoden en ook 
het aantal ernstig verkeersgewonden op de Europese wegen drastisch terug te brengen. De EU 
hanteert daarbij de Safe System-benadering en gaat dus uit van een integrale aanpak van de 
verschillende elementen van het verkeerssysteem, gebaseerd op de menselijke kwetsbaarheid en 
feilbaarheid (zie de SWOV-factsheet Duurzaam veilig wegverkeer). Een overzicht van relevante 
Europese beleidsdocumenten staat op: https://ec.europa.eu/transport/road_safety/home_nl  

Voor de periode 2021-2030 en voor 2050 heeft de Europese Commissie opnieuw concrete 
veiligheidsdoelstellingen geformuleerd (EC, 2018b [28]; [29]):  

 Een afname van het aantal verkeersdoden van 50% tussen 2021 en 2030. 
 Een afname van het aantal ernstig verkeersgewonden (volgens de gezamenlijke 

geaccepteerde nieuwe definitie; zie de vraag Hoe vergelijkbaar en betrouwbaar zijn 
internationale gegevens?) van 50% tussen 2021 en 2030. 

 Zo dicht mogelijk bij nul verkeersdoden in 2050.  

Ook eerdere Europese doelstellingen gingen uit van een halvering van het aantal verkeersdoden 
in tien jaar (2001-2010 [30] en 2011-2020 [31]). Voor de periode 2021-2030 is voor het eerst ook 
een doelstelling voor ernstig verkeersgewonden geformuleerd. Overigens zijn individuele 
lidstaten niet verplicht de Europese doelstellingen over te nemen. Ze zijn vrij om geen, of eigen 
doelstellingen te formuleren.  

De Europese doelstellingen moeten worden gehaald door het verkeersveiligheidsbeleid te 
baseren op de Safe System-benadering en niet alleen naar ongevallen en slachtoffers te kijken, 
maar ook naar de belangrijkste prestatie-indicatoren. In het Strategisch actieplan voor de 
verkeersveiligheid (2021-2030, Bijlage 1 van [28]) zet de Europese Commissie in op de volgende 
sporen om de hiervoor genoemde doelstellingen voor de periode 2021-2030 te realiseren: 

1. Een verbeterd bestuur en beheer (governance) voor verkeersveiligheid, waarbij 
gebruikgemaakt wordt van kernprestatie-indicatoren (KPI’s) en het instellen van een 
Europese ambassadeur voor verkeersveiligheid. 

2. Een sterkere financiële ondersteuning van verkeersveiligheidsinitiatieven. 

https://ec.europa.eu/info/law/law-making-process/types-eu-law_nl#soorten-eu-wetgeving
https://www.swov.nl/node/16785
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/home_nl
https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:0e8b694e-59b5-11e8-ab41-01aa75ed71a1.0021.02/DOC_2&format=PDF
https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:0e8b694e-59b5-11e8-ab41-01aa75ed71a1.0021.02/DOC_2&format=PDF
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3. Veilige wegen en wegkanten door gebruik te maken van risicogestuurde methodes op alle 
primaire wegen, ook als deze geen deel uitmaken van de trans-Europese netwerken (TEN-T).  

4. Veilige voertuigen door het verplichten van bepaalde veiligheidsmaatregelen, zoals slimme rij-
assistenten en autonome remsystemen. 

5. Veilig weggebruik en gedrag, zoals het dragen van gordels en helmen, en systemen zoals 
intelligente snelheidsassistentie (ISA) en alcoholslot-interfaces. 

6. Snelle en effectieve hulp in geval van nood, waarbij gekeken wordt naar de eCall en de rol van 
de gezondheidssector. 

7. Het toekomstbestendig maken van verkeersveiligheid met het oog op onder andere smart 
mobility, cybersecurity en geautomatiseerde voertuigen in gemengd verkeer, maar ook met 
het oog op de kwetsbare verkeersdeelnemer. 

8. De rol van Europa wereldwijd en het exporteren van verkeersveiligheid, met als eerste belang 
de buurlanden in de Westerse Balkan, het Oostelijk Partnerschap en Turkije. 

13 Heeft Nederland eerdere EU-
veiligheidsdoelstellingen gehaald? 

Zowel voor de periode 2001-2010 [30] als voor de periode 2011-2020 [31] had de Europese Unie 
(EU) de doelstelling om het aantal verkeersdoden in die periode met 50% te reduceren.  

Nederland bereikte in de periode 2001-2010 een daling in het aantal verkeersdoden met 46%, 
net iets onder de beoogde halvering [32]. Ook veel andere Europese lidstaten bereikten in deze 
periode een substantiële daling van het aantal verkeersdoden: Duitsland 48%, Ierland 49%, Italië 
42%, Verenigd Koninkrijk 47%, Oostenrijk 42%, Portugal 44%, Spanje 50%, Zweden 54%. De EU 
als geheel realiseerde een daling van 43%.  

Voor de periode 2011-2019 meldt de Europese Commissie een daling van het aantal 
(geregistreerde) verkeersdoden in de EU als geheel van 23%  [33], terwijl in Nederland het aantal 
(geregistreerde) verkeersdoden in die periode juist met 9% gestegen was. Landen die in deze 
periode een grote daling van het aantal verkeersdoden hebben bewerkstelligd waren 
Griekenland (34%), Ierland (33%), Litouwen (38%), Luxemburg (31%), Portugal (33%) en Spanje 
(31%).  
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Publicaties en bronnen 

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