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Samenvatting 

Dit rapport dient als achtergrondrapport en onderzoeksverantwoording bij de 
Monitor Verkeersveiligheid 2016 (R-2016-14) en bespreekt: 

• ontwikkelingen in aantallen verkeersdoden en ernstig 
verkeersgewonden 

• ontwikkelingen in demografie, mobiliteit en risico 
• ontwikkelingen in verkeersveiligheidsindicatoren, en  
• genomen verkeersveiligheidsmaatregelen 

 
De ontwikkelingen in aantallen slachtoffers worden beschouwd voor zowel 
de lange als de korte termijn: 

• De langetermijnontwikkeling; deze indicator betreft de trend over de 
periode 2006-2015, uitgedrukt in een gemiddelde relatieve 
verandering per jaar. 

• De kortetermijnontwikkeling; deze indicator betreft de vergelijking 
van het aantal slachtoffers in het laatste jaar (in dit geval 2015) met 
het gemiddelde van de drie jaren daaraan voorafgaand (2012-2014). 

 
Daarnaast wordt in deze monitor voor sommige groepen verkeersdoden het 
aantal verkeersdoden in 2015 vergeleken met het aantal in 2014 en met het 
aantal dat op basis van de trend verwacht zou worden. Reden hiervoor is 
dat in 2015 51 verkeersdoden meer vielen dan in 2014. Deze toename vond 
SWOV dermate groot, dat zij besloten heeft om deze nader te analyseren. 
Voor meer informatie over deze analyse zie het SWOV-rapport R-2016-14B: 
Toename aantal verkeersdoden in 2015.  
 
Een ander verschil met eerdere monitoren is dat er dit jaar minder aandacht 
wordt besteed aan de implementatie van de Beleidsimpuls Verkeersveiligheid. 
De Beleidsimpuls Verkeersveiligheid uit 2012 bevat 23 extra maatregelen 
om het aantal ernstig verkeersgewonden terug te dringen. De implementatie 
van de Beleidsimpuls werd gemonitord in de jaarlijkse SWOV-monitor. 
Aangezien de meeste maatregelen inmiddels geïmplementeerd zijn, ligt de 
nadruk in deze monitor minder op de Beleidsimpuls. Wel is extra aandacht 
besteed aan maatregelen om de fietsveiligheid te verbeteren die 
voortvloeien uit de Lokale aanpak veilig fietsen. 

Verkeersdoden 

In 2015 vielen er 621 verkeersdoden, 9% meer dan in 2014 en significant 
meer dan op basis van de dalende trend in de afgelopen tien jaar verwacht 
mocht worden.  
 
De toename in het aantal verkeersdoden in 2015 is vooral terug te zien bij 
auto-inzittenden en bestuurders van scootmobielen en invalidenvoertuigen. 
Het aantal verkeersdoden in de laatste groep nam al langer toe. Over de 
langere termijn ontwikkelt ook het aantal verkeersdoden onder fietsers en 
60-plussers zich minder gunstig dan in andere groepen: het aantal verkeers-
doden onder fietsers en 60-plussers is de laatste tien jaar niet duidelijk 
gedaald. Onder 90-plussers neemt het aantal verkeersdoden zowel over de 
korte termijn als over de lange termijn toe.  

SWOV-rapport R-2016-14A    3 
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV – Den Haag 



 

Ernstig verkeersgewonden 

Het aantal ernstig verkeersgewonden vertoont een stijgende trend en is de 
laatste tien jaar met gemiddeld 3% per jaar toegenomen. In 2015 vielen 
21.300 ernstig verkeersgewonden. 
 
Vanaf 2010 kan alleen het totale aantal ernstig verkeersgewonden 
nauwkeurig bepaald worden en is geen uitsplitsing meer mogelijk naar 
bijvoorbeeld vervoerswijze en leeftijdsklasse. Wel kan worden gekeken naar 
de aandelen van verschillende groepen verkeersgewonden die zijn 
geregistreerd in de Landelijke Basisregistratie Ziekenhuiszorg (LBZ). Bijna 
twee derde (63%) van de in de LBZ geregistreerde ernstig verkeers-
gewonden in 2015 was een fietser. De meeste van deze fietsers raakten 
gewond bij een ongeval waarbij geen motorvoertuig betrokken was. Het 
aandeel fietsslachtoffers onder alle ernstig verkeersgewonden in de LBZ is 
bovendien toegenomen.  

Verklaringen op basis van mobiliteitsontwikkelingen 

Het aantal verkeersslachtoffers wordt sterk beïnvloed door het aantal 
inwoners en de mobiliteit van deze inwoners. De mobiliteit is niet duidelijk 
toe- of afgenomen in de laatste tien jaar en was in 2015 ongeveer vergelijk-
baar met de mobiliteit in voorgaande jaren. Het totale risico laat dan ook een 
soortgelijke ontwikkeling zien als het totale aantal verkeersdoden. In 2015 
was dit een stijging naar gemiddeld 3,8 verkeersdoden en 131 ernstig 
verkeersgewonden per miljard km afgelegde afstand.1  
 
De minder gunstige ontwikkelingen in het aantal verkeersdoden onder 
fietsers en 60-plussers kunnen echter wel deels verklaard worden door 
mobiliteitsontwikkelingen. Zowel de mobiliteit van (vooral oudere) fietsers als 
de mobiliteit van 60-plussers is namelijk toegenomen de laatste tien jaar. 
Daarentegen is het risico voor zowel fietsers als voor 60-plussers in de 
afgelopen tien jaar licht gedaald: voor fietsers met gemiddeld 1,8% per jaar 
(statistisch significant), voor 60-plussers met gemiddeld 2,9% per jaar 
(statistisch significant. Hierdoor is het aantal verkeersdoden voor deze 
groepen niet toegenomen maar min of meer gelijk gebleven.  

Ontwikkelingen in verkeersveiligheidsindicatoren 

Het risico om te overlijden of ernstig verkeersgewond te raken in het verkeer 
wordt ook beïnvloed door het eigen gedrag en het gedrag van mede-
weggebruikers, de veiligheid van de infrastructuur en het voertuig en door de 
kwaliteit van de traumazorg. Om ontwikkelingen in deze factoren te 
beschrijven, zijn zogeheten verkeersveiligheidsindicatoren of SPI’s (Safety 
Performance Indicators) ontwikkeld. In Nederland is onder de noemer van 
proactief, risicogestuurd verkeersveiligheidsbeleid hernieuwde belangstelling 
voor het meten en monitoren van verkeersveiligheidsindicatoren. Zo zijn er 
diverse instrumenten beschikbaar en in ontwikkeling om de veiligheid van 
infrastructuur in kaart te brengen, zoals ProMeV, de EuroRAP Road 
Protection Score en CycleRAP. Er zijn op het moment echter nog voor bijna 
geen enkele SPI voldoende gegevens beschikbaar om de ontwikkeling op 
landelijk niveau te monitoren. Een goed Nederland-breed overzicht van de 

1 De afgelegde afstand is exclusief bus, tram, metro, trein en vrachtverkeer.  
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stand van het veiligheidsniveau van de infrastructuur en ontwikkelingen 
hierin ontbreekt daardoor.  
 
Nederland-brede gegevens over SPI’s voor verkeersgedrag zijn ook uiterst 
beperkt. Nederland-breed is er alleen recente informatie over het rijden 
onder invloed van alcohol en het gebruik van fietsverlichting. Over andere 
relevante gedragingen, zoals snelheid en afleiding zijn geen recente en 
representatieve gegevens beschikbaar. Het tweejaarlijkse onderzoek naar 
alcoholgebruik tijdens weekendnachten laat de laatste tien jaar een dalende 
trend zien: van 2,9% overtreders in 2006 tot 1,7% in 2015. Ten opzichte van 
2013 was er in 2015 geen verdere daling. Het aandeel zware overtreders 
(>1,3 g/l) is in de afgelopen twee jaar licht gestegen van 0,2% in 2013 naar 
0,3% in 2015. Juist deze zware overtreders hebben een zeer sterk verhoogd 
ongevalsrisico.  
In 2015 voerde 41% van de fietsers in uitgaansgebieden licht. Vergelijking 
met een eerdere meting is helaas niet mogelijk omdat metingen op andere 
tijdstippen en op andere typen locaties plaatsvonden.   
 
Op het gebied van de voertuigveiligheid bevindt Nederland zich grotendeels 
in de achterhoede van Europa. Wat betreft de ‘overall’ Euro NCAP-scores, 
bevindt Nederland zich op de 23ste plaats van de 28 deelnemende Europese 
landen. Hierbij moet wel opgemerkt worden dat de verschillen tussen landen 
in absolute zin klein zijn. Het Nederlandse wagenpark is daarnaast de 
afgelopen tien jaar duidelijk verouderd: de gemiddelde leeftijd van 
personenauto’s is gestegen van 8,4 jaar naar 10,2 jaar en het aandeel 
nieuwe auto’s (jonger dan drie jaar) is afgenomen van 20 naar 16%. 

Verkeersveiligheidsbeleid 

In 2015 en in voorgaande jaren zijn er diverse maatregelen genomen die 
direct of indirect van invloed zijn geweest op de verkeersveiligheid in 2015. 
De 23 acties uit de Beleidsimpuls Verkeerveiligheid zijn bijna allemaal 
afgerond. Onder andere vanwege de Beleidsimpuls is in het verkeers-
veiligheidsbeleid ook in 2015 weer veel aandacht besteed aan de veiligheid 
voor fietsers. Er bestaat echter geen overzicht van wat er op straat 
daadwerkelijk is gerealiseerd. Een tamelijk kleine en waarschijnlijk niet-
representatieve steekproef van de Fietsersbond wijst erop dat er vooral 
aandacht is voor het verwijderen van paaltjes op fietspaden en dat er 
bijvoorbeeld minder aandacht is voor een veilige berm. 
 
In 2015 zijn enkele nieuwe regelingen en wetten doorgevoerd die in principe 
relevant zijn voor de verkeersveiligheid. Zo was er de aanpassing van de 
Regeling eisen geschiktheid 2000 (eisen voor de lichamelijke en geestelijke 
geschiktheid van bestuurders van motorvoertuigen), de invoering van de 
Recidiveregeling Veelplegers Verkeer, de invoering van het Trekkerrijbewijs  
(categorie T), de implementatie van de EU-richtlijn over grensoverschrijdende 
handhaving en de beslissing om begeleid rijden (2toDrive) vanaf 2017 
wettelijk te verankeren. Van geen van deze maatregelen is (al) eenduidig 
een effect op de verkeersveiligheid vastgesteld. Vanuit de verkeersveiligheid 
baart met name de in 2015 genomen beslissing het alcoholslotprogramma 
stop te zetten zorgen. Het kabinet heeft aangegeven deze beslissing te 
heroverwegen.   
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Wat verkeershandhaving betreft valt vooral de sterke daling in het aantal 
bekeuringen op. Sinds 2007 is het totaal aantal administratieve boetes met 
bijna 40% afgenomen en het aantal administratieve boetes na 
staandehouding zelfs met 80%. Het is zeker niet uit te sluiten dat deze 
daling van de handhavingsinspanning heeft bijgedragen aan de stijging van 
het aantal verkeersdoden in 2015.  
 
Op het gebied van de voertuigveiligheid zijn er heel veel technologische 
ontwikkelingen gaande. Ook de meer traditionele veiligheidssystemen zoals 
gordels en airbags worden nog steeds intelligenter. Het landelijke en 
regionale beleid op het gebied van verkeerseducatie en voorlichting en op 
het gebied van infrastructuur is grotendeels een voortzetting van eerdere 
jaren. Wat betreft educatie is een belangrijke ontwikkeling dat in 2015 in de 
vorm van het WEVER-project een formele en breed gedragen start is 
gemaakt met het streven naar gebruik van bewezen effectieve 
verkeerseducatieprojecten. 
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Summary 

Road Safety Monitor 2016 – Background information and research account 
 
This report serves as background report and research account for the Road 
Safety Monitor 2016 (R-2016-14) and discusses: 

• Developments in number of road fatalities and seriously injured   
• Developments in demographics, mobility and risk  
• Developments in road safety indicators, and  
• Road safety measures implemented 

 
The developments in the casualty figures are considered for both the long 
and short term: 

• The long-term development; this indicator concerns the trend for the 
period of 2006-2015, expressed in an average relative annual 
decrease or increase.   

• The short-term development; this indicator concerns the comparison 
of the number of casualties during the previous year (2015) with the 
average of the three years prior to it (2012-2014). 

 
Additionally, this monitor also compares specific categories of road fatalities 
in 2015 with the figures for 2014 and with the figures that could have been 
expected based on the trend, the reason being that 51 more road fatalities 
occurred in 2015 than in 2014. SWOV considered this increase significant 
enough to decide on further analysis. See for detailed data the R-2016-14B 
SWOV report: Increase in the number of road fatalities in 2015.  
 
Different from earlier monitors, this monitor pays less attention to the 
implementation of the Road Safety Policy Incentives. The 2012 Road Safety 
Policy Incentives comprises 23 extra measures to reduce the number of 
seriously injured. The implementation of the Policy Incentives was monitored 
in the annual SWOV monitor. As the majority of measures have been 
implemented since, this monitor does not focus on the Policy Incentives as 
much. On the other hand, extra attention has been given to measures to 
improve cyclist safety ensuing from the Local Safe Cycling scheme. 

Road fatalities  

In 2015, 621 road fatalities occurred, 9% more than in 2014 and significantly 
more than might have been expected on the basis of the downward trend 
over the last ten years.  
 
The increase in the number of road fatalities in 2015 mainly relates to car 
passengers and those driving mobility scooters and vehicles for the disabled. 
The number of road fatalities among this latter category had already been 
increasing for a longer period. The number of road fatalities among cyclists 
and those of 60 and over also has developed less favourably than other 
categories in the long term: the number of road fatalities among cyclists and 
those of 60 and over has not significantly decreased during the last ten 
years. The number of road fatalities among those of 90 and over has 
increased in both the short and long term.  

SWOV-rapport R-2016-14A    7 
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV – Den Haag 



 

Seriously injured  

The number of seriously injured in road incidents shows an upward trend 
and has annually increased by 3% during the last ten years. In 2015, 21,300 
were seriously injured. 
 
Since 2010 only the total number of seriously injured can be accurately 
determined without a breakdown into method of transport and age category, 
etc. However, the share of various categories of road casualties recorded in 
the National Basic Inpatient Registration (LBZ) can be studied. Almost two-
thirds (63%) of those seriously injured recorded in the LBZ in 2015 were 
cyclists. The majority of these cyclists were injured in a crash without a 
motorized vehicle being involved. Moreover, the share of cyclists among the 
total number of casualties registered in the LBZ has increased.  

Statements based on mobility developments  

The size of the population and its mobility has a large effect on the number 
of road casualties. This mobility has not significantly increased or decreased 
these last ten years and was comparable in 2015 with the mobility in 
previous years. Subsequently, the total risk shows a development similar to 
the total number of road fatalities. In 2015 this showed an increase to 
averagely 3.8 road fatalities and 131 seriously injured per milliard km 
distance covered.2  
 
On the other hand, the less favourable developments in the number of road 
fatalities among cyclists and those of 60 and over can be partly explained by 
mobility developments. The mobility of (particularly older) cyclists as well as 
the mobility of those of 60 and over has in fact increased during the last ten 
years. The risk for both cyclists as well as those of 60 and over has slightly 
decreased during this period: averagely 1.8% for cyclists (statistically 
significant) annually, averagely 2.9% for those of 60 and over (statistically 
significant) annually. Subsequently, the number of road fatalities for these 
categories has not increased but has remained more or less stable.  

Developments in road safety indicators 

The risk of a fatal crash or serious road injury is also affected by the road 
users' own behaviour, the behaviour of other road users, the safety of the 
infrastructure and the vehicle and the quality of the emergency medical 
assistance. In order to define developments in these factors, so-called 
Safety Performance Indicators (SPIs) have been drawn up. Under the 
denominator of pro-active, risk-based road safety policy, there is renewed 
interest in the Netherlands for measuring and monitoring road safety 
indicators. For example, various tools are available or are being developed 
for mapping the safety of the infrastructure, among them ProMeV, the 
EuroRAP Road Protection Score and CycleRAP. Yet, no sufficient data is 
presently available for practically any SPI to monitor the development on a 
national level. As a result, a comprehensive Dutch survey of the state of the 
level of safety of the infrastructure and its developments is lacking.  
 

2 The distance covered excludes bus, tram, metro, train and freight transport.  
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Comprehensive Dutch data of SPIs for road behaviour is also extremely 
limited. For the whole of the Netherlands there is only recent information 
about alcohol-impaired driving and the use of bicycle lights. No recent and 
representative data is available of other relevant behaviour, such as 
speeding and distraction. The bi-annual survey into alcohol consumption 
during weekend nights has shown a downward trend over the last ten years: 
from 2.9% offenders in 2006 to 1.7% in 2015. Compared to 2013, no further 
decrease was observed in 2015. The share of indictable offenders (>1.3 g/l) 
slightly increased in the past two years from 0.2% in 2013 to 0.3% in 2015. 
Particularly these indictable offenders run a heightened casualty risk.  
 
In 2015, 41% of cyclists in entertainment districts carried bicycle lights. 
Unfortunately, comparisons with an earlier measurement cannot be made 
because measurements took place at other times and at other types of 
location.  
 
Regarding vehicle safety, the Netherlands mainly takes up a rear-guard 
position in Europe. With respect to overall Euro NCAP scores, the 
Netherlands takes up the 23rd place among the 28 European countries 
participating. However, it should be noted that the variations between the 
countries are small in absolute terms. The Dutch vehicle fleet has also 
clearly become obsolete during the last ten years: the average age of 
passenger cars has risen from 8.4 years to 10.2 years and the share of 
newer cars (younger than 3 years) has decreased from 20 to 16%. 

Road safety policy 

In 2015 and in previous years, various measures were taken that had a 
direct or indirect influence on the road safety in 2015. The 23 actions from 
the Road Safety Policy Incentives have practically all been completed. Partly 
due to the Policy Incentives, again a great deal of attention was paid to the 
safety of cyclists in 2015. Yet, a survey of what has actually been realized on 
street level is lacking. A fairly small and, probably non-representative, 
sample of the Fietsersbond (cyclist association) indicates that attention is 
mainly focussed on the removal of posts on bicycle tracks, rather than on a 
safe shoulder.   
 
In 2015 a few new regulations and laws were implemented that are in 
principle relevant for road safety. For example, this included the adjustment 
of the Regulation requirements for suitability 2000 (requirements for physical 
and mental suitability of drivers of motorized vehicles), the implementation of 
the Recidivist regulation for repeat offenders in traffic, the introduction of the 
Tractor driver's licence (category T), the implementation of the EU directive 
regarding cross-border enforcement, and it was decided to provide a statutory 
basis for accompanied driving (2toDrive) from 2017. (For as yet), no 
unequivocal effect on road safety has been established for these measures. 
Especially the 2015 decision to discontinue the Alcohol interlock programme 
is a source of concern from the perspective of road safety. The cabinet has 
announced to reconsider this decision. 
 
With respect to enforcement, the steep decline in the number of fines is 
particularly noticeable. Since 2007, the total number of administrative fines 
has decreased by almost 40% and the number of administrative fines when 
stopped with no less than 80%. It can by no means be ruled out that this 
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decline in enforcement contributed to the increase in the number of road 
fatalities in 2015.  
 
A great many technological developments are presently taking place with 
respect to vehicle safety. Even the more traditional safety systems such as 
seatbelts and airbags are still becoming more intelligent. The national and 
regional policy regarding road user education and information, as well as 
infrastructure, is mainly a continuation of previous years. It is an important 
development with respect to education that in 2015 an official and widely 
supported beginning was made with the effort to use proven effective road 
user educational projects in the shape of the WEVER project.   
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Voorwoord 

Dit rapport is het achtergrondrapport bij de Monitor Verkeersveiligheid 2016 
(Weijermars et al., 2016a). Het bevat een beschrijving van de onderzoeks-
methoden en een systematische beschrijving van de ontwikkelingen in 
aantallen verkeersdoden, ernstig verkeersgewonden, verkeersveiligheids-
indicatoren en verkeersveiligheidsbeleid. De verschillende hoofdstukken zijn 
los van elkaar te lezen. 
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1. Inleiding 

1.1. Doel van dit rapport 

De Monitor Verkeersveiligheid 2016 (Weijermars et al., 2016a) bespreekt 
verkeersveiligheidsontwikkelingen tot en met 2015. Dit rapport dient als 
achtergrond en onderzoeksverantwoording van de Monitor.  
 
In dit achtergrondrapport bespreken wij de recente ontwikkelingen in de 
verkeersveiligheid. Achtereenvolgens gaan we in op: 

• Ontwikkelingen in aantallen verkeersdoden en ernstig 
verkeersgewonden 

• Ontwikkelingen in demografie, mobiliteit en risico 
• Ontwikkelingen in verkeersveiligheidsindicatoren, en  
• Genomen verkeersveiligheidsmaatregelen 
 

Afbeelding 1.1. geeft weer hoe deze verschillende onderdelen met elkaar 
samenhangen.  
 

 
Afbeelding 1.1. De samenhang tussen slachtoffers, mobiliteit, risico, 
indicatoren en veiligheidsmaatregelen.  

Veiligheidsmaatregelen zijn maatregelen die het gedrag van weggebruikers 
beïnvloeden en/of de veiligheid van de infrastructuur of voertuigen vergroten. 
De maatregelen zorgen daarmee dus voor een verbetering in een of meer 
verkeersveiligheidsindicatoren. Een verbetering in een van de verkeers-
veiligheidsindicatoren leidt vervolgens tot lagere risico's voor specifieke 
groepen verkeersdeelnemers onder specifieke omstandigheden. Op hun 
beurt leiden lagere risico's, in combinatie met een gelijkblijvende mobiliteit, 
tot minder verkeersdoden en (ernstig) verkeersgewonden. 
 
In 2012 heeft het ministerie van Infrastructuur en Milieu de Beleidsimpuls 
Verkeersveiligheid uitgebracht: 23 extra maatregelen om het aantal ernstig 
verkeersgewonden terug te dringen. In eerdere Monitoren lag de nadruk op 
de implementatie van deze maatregelen. Aangezien de meeste maatregelen 
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inmiddels geïmplementeerd zijn, ligt de nadruk in deze monitor minder op de 
Beleidsimpuls. Wel is extra aandacht besteed aan maatregelen om de 
fietsveiligheid te verbeteren die voortvloeien uit de Lokale Aanpak veilig 
fietsen. 

1.2. Leeswijzer 

In Hoofdstuk 2 beschrijven we de werkwijze inclusief beperkingen met 
betrekking tot het gebruik van de verschillende databronnen die ten grondslag 
liggen aan de hoofdstukken over de ontwikkelingen in slachtoffers. 
Hoofdstukken 3 tot en met 5 bespreken de recente ontwikkelingen in de 
aantallen verkeersdoden en ernstig verkeersgewonden. Hoofdstuk 3 richt 
zich op de ontwikkeling in totale aantallen verkeersdoden en ernstig 
verkeersgewonden en relateert deze aan de doelstellingen. Hoofdstuk 4 
gaat specifiek in op de ontwikkeling in groepen verkeersdoden en Hoofdstuk 
5 op groepen ernstig verkeersgewonden.  
 
Ontwikkelingen in demografie, mobiliteit en risico komen aan bod in 
Hoofdstuk 6. Hoofdstuk 7 bespreekt de ontwikkelingen op het gebied van de 
infrastructuur, het voertuig, het gedrag van weggebruikers en de kwaliteit 
van de medische zorg na een ongeval aan de hand van zogenaamde Safety 
Performance Indicators (SPI’s) oftewel verkeersveiligheidsindicatoren. 
Hoofdstuk 8 biedt een overzicht van de verkeersveiligheidsmaatregelen die 
genomen zijn in de laatste jaren en, waar mogelijk, het effect van die 
maatregelen. Hoofdstuk 9 bevat tot slot de conclusies en aanbevelingen. 
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2. Werkwijze 

Het onderzoek dat in dit rapport beschreven is, bestaat met name uit analyse 
van beschikbare gegevens. We gaan na hoe de aantallen slachtoffers, 
mobiliteit, risico en verkeersveiligheidsindicatoren zich ontwikkelen in de tijd 
en hoe de ontwikkeling in 2015 zich verhoudt tot voorgaande jaren. 
Paragraaf 2.1 gaat in op het type analyses dat we uitvoeren. De gegevens-
bronnen en de beperkingen van de gebruikte gegevens worden behandeld 
in de hoofdstukken waarin de ontwikkelingen besproken worden.  
 
Idealiter zou ook voor iedere verkeersveiligheidsmaatregel aangegeven 
moeten worden welk effect deze heeft op het aantal verkeersslachtoffers. 
Helaas blijkt dit vaak niet mogelijk. Paragraaf 2.2 legt uit waarom, bespreekt 
hoe we effecten van maatregelen behandelen, en geeft meer in het 
algemeen aan hoe effecten van verkeersveiligheidsmaatregelen onderzocht 
kunnen worden. 

2.1. Ontwikkelingen in het aantal verkeersslachtoffers en risico 

De ontwikkelingen in aantallen slachtoffers en risico’s worden beschouwd 
over zowel de lange als de korte termijn. De langetermijnontwikkeling betreft 
de trend over de periode 2006-2015, uitgedrukt in een gemiddelde relatieve 
verandering per jaar. De kortetermijnontwikkeling betreft de vergelijking van 
het aantal slachtoffers in het laatste jaar (in dit geval 2015) met het 
gemiddelde van de drie voorafgaande jaren (2012-2014). Hoe deze trends 
precies zijn berekend staat toegelicht in Bijlage 1. 
 
De langetermijnontwikkeling geeft een beeld van de trend over de laatste 
tien jaar. Door deze indicator voor verschillende groepen slachtoffers te 
vergelijken, kan bepaald worden welke groepen verkeersslachtoffers zich 
het laatste decennium minder gunstig ontwikkeld hebben en wellicht dus 
extra aandacht behoeven.  
 
De langetermijnontwikkeling wordt maar beperkt beïnvloed door ontwikke-
lingen in de laatste paar jaren. De recente verkeersveiligheidsontwikkelingen 
worden in kaart gebracht met de kortetermijnontwikkeling. Deze indicator is 
duidelijk meer indicatief van aard dan de langetermijnontwikkeling. Er is 
immers meer invloed van toevallige fluctuaties. Aan deze indicator kunnen 
dan ook minder harde conclusies worden verbonden. De kortetermijn-
ontwikkeling is echter wel nuttig om inzichtelijk te maken of nieuwe maat-
regelen effect lijken te sorteren en om eventuele nieuwe probleemgebieden 
te detecteren. De afgelopen jaren is de fiets bijvoorbeeld als belangrijke 
doelgroep naar voren gekomen. De Beleidsimpuls Verkeersveiligheid 
beschrijft acties om het aantal fietsslachtoffers terug te dringen. Met behulp 
van de kortetermijnontwikkeling kan nagegaan worden of deze acties 
samengaan met een afname van het aantal fietsslachtoffers.  
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In dit rapport is een aantal afbeeldingen opgenomen waarin de veranderingen 
van het aantal verkeersdoden of ernstig verkeersgewonden over de korte en 
lange termijn is weergegeven. Hier volgt een korte toelichting over de 
informatie die in deze afbeeldingen is afgebeeld. 
 

 
Afbeelding 2.1. Gemiddelde verandering van het aantal verkeersdoden per 
jaar voor de korte termijn (2015 versus 2012-2014) en lange termijn (2006-
2015). 

De kortetermijnontwikkeling is de bovenste balk en is weergegeven in 
oranje. Hier wordt het aantal verkeersdoden of ernstig verkeersgewonden in 
2015 vergeleken met de drie voorgaande jaren 2012 t/m 2014. De lange-
termijnontwikkeling is weergegeven in grijs en geeft de gemiddelde 
verandering (stijging of daling) per jaar weer over de periode 2006 t/m 2015.  
 
De zwarte streep in de korte- en langetermijnontwikkeling geeft het 95% 
betrouwbaarheidsinterval weer rond het berekende verschil. Het 95% 
betrouwbaarheidsinterval geeft aan binnen welk interval het daadwerkelijke 
verschil in 95% van de gevallen ligt voor een berekend verschil. Een korte 
streep betekent een kleine spreiding en een lange lijn een grote spreiding. In 
het algemeen is de spreiding rond de kortetermijnontwikkeling groter dan 
rond de langetermijnontwikkeling, omdat de waarde gebaseerd is op minder 
‘metingen’. Foutenbalken zijn alleen bepaald voor verkeersdoden. 
 
In het rapport worden uitspraken gedaan over of het aantal verkeersdoden 
daalt of stijgt over de korte en lange termijn. Daartoe wordt een statistische 
analyse gedaan die als resultaat geeft of de stijging of daling statistisch 
significant is, dat wil zeggen dat de stijging of daling zeer waarschijnlijk niet 
een toevallige fluctuatie is. Hierbij is een p-waarde van 0,05 gehanteerd. Dat 
betekent dat van een statistisch significant verschil gesproken wordt 
wanneer het vastgestelde verschil in minder dan 5% van de gevallen door 
toeval kan ontstaan. Voor de langetermijnontwikkeling wordt aangegeven of 
de gemiddelde jaarlijkse daling statistisch significant is. Wat betreft de 
kortetermijnontwikkeling wordt aangegeven of het aantal verkeersdoden in 
2015 significant verschilt van het gemiddelde aantal verkeersdoden per jaar 
in de periode 2012-2014. Aangezien korte termijnverschillen op minder 
waarnemingen gebaseerd zijn, is de kans groter dat verschillen te wijten zijn 
aan toevallige fluctuaties en zijn deze verschillen minder snel statistisch 
significant.  
 
In aanvulling op de ontwikkelingen op korte en lange termijn die we ieder 
jaar laten zien, bespreken we dit jaar ook de ontwikkeling in 2015 ten 
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opzichte van 2014. De reden hiervoor is dat het aantal verkeersdoden in 
2015 tegen de verwachting in is toegenomen.  

2.2. Bepalen van effecten van maatregelen 

Effecten van maatregelen kunnen worden vastgesteld met behulp van een 
evaluatieonderzoek. Een maatregel kan op twee manieren geëvalueerd 
worden. Er kan gekeken worden naar effecten op het aantal slachtoffers of 
ongevallen, en naar effecten op factoren die een rol spelen bij het ontstaan 
van ongevallen en letsel (bijvoorbeeld rijsnelheden en veiligheid van 
voergtuigen). In het tweede geval wordt gebruik gemaakt van verkeers-
veiligheidsindicatoren oftewel Safety Performance Indicators (SPI’s). 
Verkeersveiligheidsindicatoren bestaan uit metingen van het gedrag van 
weggebruikers of van de veiligheid van infrastructuur of voertuigen waarvan 
wetenschappelijk vaststaat dat er een causaal verband is met verkeers-
veiligheid. Deze indicatoren vormen een link tussen maatregelen en 
ongevallen. Bij een evaluatie van gedragsmaatregelen wordt meestal 
gekeken naar het effect van de maatregel op het gedrag van weggebruikers. 
 
Wetenschappelijk gezien vormt een voor- en nastudie met controlegroep de 
sterkste opzet voor een evaluatie. Informatie over hoe een dergelijke 
evaluatiestudie opgezet moet worden is te vinden in Schermers (2010;  
infrastructurele maatregelen) en Mesken (2011; verkeerseducatie). Voor 
zover beschikbaar worden effecten van maatregelen vermeld in Hoofdstuk 8. 
 
Voor nieuwe maatregelen zijn vaak nog geen evaluatiestudies beschikbaar. 
Voor deze maatregelen zouden dus evaluatiestudies gestart moeten 
worden. Voor de maatregelen die niet via een aparte studie geëvalueerd 
worden, kan op basis van SPI’s wel bepaald worden of de ontwikkeling in de 
indicator gunstig of ongunstig is, en of de ontwikkeling wel of niet in lijn is 
met de verwachting die wordt opgeroepen door de maatregel. Omdat de 
SPI’s ook door andere factoren dan de maatregel beïnvloed (kunnen) 
worden, kan een positieve ontwikkeling niet direct toegeschreven worden 
aan een maatregel. Het is dan belangrijk om voorzichtig te zijn met 
conclusies, en om ontwikkelingen over langere termijn te volgen, met daarbij 
ook aandacht voor gegevens over mogelijke andere invloeden dan alleen de 
maatregel. Ook als de directe relatie tussen beleid en SPI niet geheel 
duidelijk is, kunnen SPI’s informatie leveren die voor het beleid (mede) 
motiverend is om wel of niet extra inspanningen te verrichten of 
inspanningen anders te verdelen over tijden, locaties of doelgroepen. 
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3. Ontwikkeling in aantal verkeersdoden en ernstig 
verkeersgewonden 

Dit hoofdstuk presenteert de recente ontwikkelingen in het totaal aantal 
verkeersdoden en ernstig verkeersgewonden. De ontwikkelingen van het 
aantal verkeersdoden en ernstig gewonden worden gerelateerd aan de 
nationale doelstellingen (Paragraaf 3.1 en 3.2). Het hoofdstuk wordt 
afgesloten met een samenvatting (Paragraaf 3.3). 

3.1. Aantal verkeersdoden en de doelstelling 2020 

Een verkeersdode is iemand die binnen 30 dagen na een verkeersongeval 
overlijdt aan de gevolgen ervan. Jaarlijks wordt het aantal verkeersdoden 
door het CBS vastgesteld op basis van informatie uit drie verschillende 
bronnen (zie ook Vis et al., 2011):  
− de zogeheten B-verklaringen; dit zijn doodsoorzaakverklaringen die in 

principe bij elk sterfgeval naar het CBS worden gestuurd; 
− justitiële dossiers van verkeersongevallen; 
− de verkeersongevallenregistratie van de politie, opgenomen in het 

Bestand geRegistreerde Ongevallen in Nederland (BRON) van het 
ministerie van Infrastructuur en Milieu (IenM). 

 
In 2015 vielen er 621 verkeersdoden. Dit is 9% meer dan in 2014 toen er 
570 verkeersdoden vielen. In Afbeelding 3.1 is de ontwikkeling weergegeven 
van het aantal verkeersdoden over de laatste tien jaar. Voor de 
achterliggende cijfers zie Bijlage 2. 
 

 

Afbeelding 3.1. Ontwikkeling van het jaarlijks aantal verkeersdoden voor de 
periode 2006-2015, met de doelstelling voor 2020. Bron: CBS. 

Afbeelding 3.2 laat zien dat het aantal verkeersdoden in 2015 4,1% hoger 
was dan het gemiddelde van de drie jaren ervoor. Het 95%-
betrouwbaarheidsinterval, weergegeven door de zwarte streep, laat echter 

20  SWOV-rapport R-2016-14A   
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV – Den Haag 



 

zien dat deze stijging statistisch niet significant is. De werkelijke ontwikkeling 
ligt met 95% zekerheid tussen een stijging van ongeveer 25% en een daling 
van ongeveer 12,5%.  
 
In de periode 2006-2015 daalde het aantal verkeersdoden met gemiddeld 
3,8% per jaar. Deze daling is statistisch wel significant en ligt met 95% 
zekerheid tussen -4,8% en -2,8%. 

 
Afbeelding 3.2. Gemiddelde verandering van het aantal verkeersdoden voor 
de korte termijn (2015 versus 2012-2014) en lange termijn (2006-2015). 

We hebben ook onderzocht of het aantal verkeersdoden in 2015 statistisch 
significant hoger was dan in 2014 en hoger dan op basis van de trendmatige 
ontwikkeling tot en met 2014 verwacht zou worden. Uit deze aanvullende 
analyses blijkt dat het aantal verkeersdoden in 2015 niet statistisch 
significant hoger was dan in 2014, maar wel statistisch significant hoger was 
dan op basis van de trend verwacht zou worden.  
 
In Afbeelding 3.1 is ook de doelstelling voor 2020 ingetekend. Het Strategisch 
Plan Verkeersveiligheid 2008-2020 (Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 
2008) meldt een doelstelling van maximaal 500 verkeersdoden in 2020. 
Uitgaande van 621 verkeersdoden in 2015 zal er gemiddeld jaarlijks een 
daling van 4,3% moeten worden gerealiseerd om de doelstelling in 2020 te 
kunnen bereiken. SWOV heeft in 2015 prognoses gemaakt voor het aantal 
verkeersdoden in 2020 (Weijermars & Stipdonk, 2015) en volgens deze 
prognoses vallen er naar verwachting 500 – 510 verkeersdoden in 2020. 
Daarmee is het verwachte aantal verkeersdoden ongeveer gelijk aan de 
doelstelling van maximaal 500 verkeersdoden. Deze prognoses waren 
gebaseerd op aantallen verkeersdoden in de periode 1996-2014.  

3.2. Aantallen ernstig verkeersgewonden en de doelstelling 2020 

Een ernstig verkeersgewonde is een slachtoffer dat als gevolg van een 
verkeersongeval is opgenomen in een ziekenhuis met een letselernst, 
uitgedrukt in MAIS, van ten minste 2, en bovendien niet binnen 30 dagen 
overleden is aan de gevolgen van het ongeval. De MAIS is een 
internationaal gebruikte maat om de ernst van letsel aan te duiden. Deze 
MAIS is afgeleid uit de letsels die bij de patiënten in de Landelijke 
Basisregistratie Ziekenhuiszorg (LBZ) gecodeerd zijn (ICD-9-derived AIS).  
 
Het aantal ernstig verkeersgewonden schat SWOV door de ongevallen-
gegevens (BRON) te koppelen aan de ziekenhuisgegevens (Landelijke 
Basisregistratie Ziekenhuiszorg, LBZ3) en vervolgens op basis van de 

3 De LBZ volgde per 2013 de LMR (Landelijke Medische Registratie) op. 
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resultaten van de koppeling te schatten hoeveel ernstig verkeersgewonden er 
wel in de LBZ geregistreerd zijn, maar níet met het kenmerk “verkeers-
slachtoffer”. Meer informatie over deze methode is te vinden in Reurings & 
Bos (2011), Reurings (2010), Bos, Houwing & Stipdonk (2015) en Bos, 
Houwing & Stipdonk (2016).  
 
In 2015 vielen er naar schatting 21.300 ernstig verkeersgewonden. In 
Afbeelding 3.3 is de ontwikkeling weergegeven van het aantal ernstig 
verkeersgewonden over de laatste tien jaar. Het aantal ernstig verkeers-
gewonden is in de periode 2006-2015 gemiddeld met 3,0% per jaar 
gestegen. In 2012 en 2013 leek er sprake te zijn van een begin van een 
daling, maar in 2014 en 2015 is het aantal ernstig verkeersgewonden weer 
toegenomen en hoger dan ooit sinds het begin van de registratie (1993). 
 

 

Afbeelding 3.3. Ontwikkeling van het jaarlijks aantal ernstig verkeers-
gewonden voor de periode 2006-2015, met de doelstelling voor 2020. 
Bronnen: IenM, DHD en SWOV. 

In Afbeelding 3.3 is ook de doelstelling voor 2020 ingetekend. Het Strategisch 
Plan Verkeersveiligheid 2008-2020 (Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 
2008) meldt een doelstelling van maximaal 10.600 ernstig verkeers-
gewonden in 2020. Uitgaande van het aantal ernstig verkeersgewonden in 
2015 zal er gemiddeld jaarlijks een daling van ca. 13,1% moeten worden 
gerealiseerd om de doelstelling in 2020 te kunnen bereiken. Onlangs 
opgestelde prognoses (Weijermars & Stipdonk, 2015) wijzen uit dat het zeer 
onwaarschijnlijk is dat dit gehaald zal worden. Bovendien is het verwachte 
aantal ernstig verkeersgewonden ook in 2030 nog fors hoger dan 10.600. 
 
In Afbeelding 3.4 zijn de korte en langetermijnontwikkelingen van het aantal 
ernstig verkeersgewonden in 2015 in Nederland weergegeven. Over de 
korte termijn is een niet significante toename te zien van +8,3% ten opzichte 
van 2012 t/m 2014. De toename van 3,0% per jaar over de lange termijn is 
wel significant en ligt met 95% zekerheid tussen een toename van +2,03% 
en +3,87%. Sinds 2006 is het aantal ernstig verkeersgewonden gestegen 
van ruim 15.000 naar 21.300 in 2015.  
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Afbeelding 3.4. Gemiddelde verandering van het aantal ernstig verkeers-
gewonden voor de korte termijn (2015 versus 2012-2014) en lange termijn 
(2006-2015). 

Door toepassing van de INTEGRIS-methode, kan vervolgens ook de 
letsellast (uitgedrukt in Years Lived with Disability, YLD) bepaald worden. 
Met behulp van de INTEGRIS methode kan ook het aantal slachtoffers 
bepaald worden dat blijvende beperkingen ondervindt van zijn of haar 
verwondingen. Naar schatting houdt ongeveer 23% van de mensen die in 
2015 ernstig verkeersgewond zijn geraakt, blijvende beperkingen over aan 
zijn of haar verwondingen: dit zijn grofweg 4.900 slachtoffers. Voor meer 
informatie over de toepassing van de INTEGRIS methode zie Weijermars et 
al. (2014a, 2014b).  

3.3. Samenvatting 

In 2015 vielen er 621 verkeersdoden, dat is 9% meer dan in 2014. Ten 
opzichte van het gemiddelde van 2012-2014 is het aantal verkeersdoden in 
2015 4,1% hoger uitgekomen. Deze stijging is niet statistisch significant. 
Over de lange termijn nam het aantal verkeersdoden af met -3,8%. Deze 
daling is wel statistisch significant. 
 
Er vielen in 2015 21.300 ernstig verkeersgewonden, 2,9% meer dan in 2014. 
Sinds het begin van de registratie in 1996 is dit aantal nog niet zo hoog ge-
weest. Ten opzichte van 2012-2014 is het aantal ernstig verkeersgewonden 
toegenomen met 8,3%, een niet significante stijging. Sinds 2006 nam het 
aantal ernstig verkeersgewonden statistisch significant toe met 3,0% per 
jaar. Naar verwachting zullen grofweg 4.900 van de ernstig 
verkeersgewonden die in 2015 zijn gevallen blijvende beperkingen aan hun 
verwondingen ondervinden. 
 
Om de doelstellingen voor 2020 voor verkeersdoden (max. 500) en ernstig 
verkeersgewonden (max. 10.600) te bereiken zullen gemiddeld jaarlijkse 
reducties van -4,3% (verkeersdoden) en -13,1% (ernstig verkeersgewonden) 
moeten worden behaald. Recente prognoses (Weijermars & Stipdonk, 2015) 
wijzen uit dat het verwachte aantal verkeersdoden in 2020 ongeveer gelijk is 
aan de doelstelling, terwijl het verwachte aantal ernstig verkeergewonden 
zowel in 2020 als in 2030 fors hoger is dan de doelstelling. 
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4. Ontwikkeling in verkeersdoden naar subgroepen 

In dit hoofdstuk bespreken we de ontwikkeling van het aantal verkeersdoden 
voor verschillende groepen verkeersdeelnemers. Achtereenvolgens gaan we 
in op verschillende vervoerswijzen, mannen en vrouwen in verschillende 
leeftijdsgroepen, provincies en wegtypen. Vervolgens beschrijven we een 
gedetailleerdere analyse voor de verschillende vervoerswijzen en gaan we 
in op de ontwikkeling in het aantal verkeersdoden onder 60-plussers. 60-
plussers worden apart behandeld omdat het een van de aandachtsgroepen 
in de Beleidsimpuls Verkeersveiligheid is. Het hoofdstuk wordt afgesloten 
met een samenvatting. 
 
Voor zover mogelijk is in dit hoofdstuk gebruikgemaakt van het ‘werkelijke’ 
aantal verkeersdoden op basis van CBS-gegevens. Niet voor alle 
subgroepen van slachtoffers zijn echter werkelijke aantallen beschikbaar. 
Soms is daarom teruggevallen op geregistreerde BRON-aantallen. We 
moeten ons realiseren dat niet alle verkeersdoden worden geregistreerd in 
BRON. In 2015 werd 86% van de verkeersdoden geregistreerd in BRON, 
2% meer dan in 2014. De registratiegraad verschilt per type ongeval en 
varieert van jaar tot jaar. Bijlage 2 bevat een aantal achtergrondtabellen bij 
dit hoofdstuk.  

4.1. Vervoerswijze 

Vervoerswijze 
Verkeersdoden 2015 Ontwikkeling 2006-2015 

(% per jaar) 
Ontwikkeling 2015 

(2015 t.o.v. gem 2012-2014) 
Aantal Aandeel 

Voetganger 57 9% -4,1%* -1,2% 

Fiets 185 30% -0,7% -2,5% 

Bromfiets, snorfiets† 45 7% -3,9%* -10,0% 

Motorfiets 47 8% -4,5%* 2,2% 

Personenauto 224 36% -6,4%* 9,8% 

Bestelauto, vrachtauto, 
bus 19 3% 

 
-9,2%* 1,8% 

Gemotoriseerd 
invalidenvoertuigǂ 41 7% 

 
10,0%* 50,0%* 

Overig/onbekend 3 1% -8,0% -10,0% 

Totaal 621 100% -3,8%* 4,1% 
† Incl. brommobiel,  ǂ incl. scootmobiel 

Tabel 4.1. Verkeersdoden in 2015 per vervoerswijze en ontwikkelingen over lange en korte 
termijn. Bron: CBS. * statistisch significant. 

Tabel 4.1 en Afbeelding 4.1 bespreken de ontwikkelingen op korte en lange 
termijn voor verschillende vervoerswijzen. Voor de verandering van het 
aantal verkeersdoden over de korte termijn wordt het aantal verkeersdoden 
van het huidige jaar (2015) vergeleken met het gemiddelde aantal 
verkeersdoden in de 3 voorgaande jaren (2012-2014). De meest rechtse 
kolom van Tabel 4.1 toont de procentuele veranderingen op korte termijn; 
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wijkt het aantal verkeersdoden in 2015 af van het gemiddelde aantal in de 
periode 2012-2014. Een asterisk (*) geeft aan dat een verschil statistisch 
significant is. Voor de verandering van het aantal verkeersdoden over de 
lange termijn wordt gekeken naar de gemiddelde procentuele verandering 
per jaar in het aantal verkeersdoden voor de tien voorgaande jaren, inclusief 
het huidige jaar (2006-2015); is er sprake van een dalende of stijgende trend 
of blijft het aantal verkeersdoden over de jaren heen constant. Een asterisk 
(*) geeft aan dat de daling of stijging statistisch significant is.  

 
Afbeelding 4.1. Ontwikkeling in het aantal verkeersdoden per vervoerswijze. 
voor de korte termijn (2015 ten opzichte van het gemiddelde voor 2012-
2014) en de lange termijn (gemiddelde ontwikkeling in de periode 2006-
2015). Bron: CBS. 

In de tabel en de afbeelding is te zien dat de recente toename van het aantal 
verkeersdoden onder berijders van gemotoriseerde invalidenvoertuigen 
waaronder scootmobielen (50,0% t.o.v. 2012-2014) statistisch significant is. 
Deze stijging ligt met een betrouwbaarheid van 95% tussen 2% en 100%. 
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Onder inzittenden van personenauto’s ligt het aantal verkeersdoden in 2015 
9,8% hoger dan in de voorgaande drie jaren, maar deze toename is 
statistisch niet significant.  
Wanneer we kijken naar de lange termijn dan zien we dat het aantal ver-
keersdoden onder het grootste deel van de vervoerswijzen significant daalt. 
Het aantal verkeersdoden onder fietsers is in de periode 2006-2015 echter 
gelijk gebleven, en onder berijders van gemotoriseerde invalidenvoertuigen 
is het aantal verkeersdoden statistisch significant toegenomen. De toename 
van het aantal verkeersdoden onder berijders van invalidenvoertuigen ligt 
met 95% zekerheid tussen een stijging van 4% en 16%. In Paragraaf 4.5 
vindt een nadere analyse naar vervoerswijze plaats. 

4.2. Geslacht en leeftijd 

Wanneer de verkeersdoden in 2015 worden onderverdeeld naar geslacht en 
leeftijd, wordt duidelijk dat het grootste gedeelte van de verkeersdoden in 
2015 onder mannen valt (458 van de 621 verkeersdoden, 74%).  
 
In Tabel 4.2 is te zien dat onder de vrouwelijke verkeersdoden het grootste 
deel valt in de leeftijden vanaf 50 jaar (115 van de 163 verkeersdoden, 
70,6%), terwijl het bij de mannelijke slachtoffers gelijker verdeeld is tussen 
de groep onder 50 jaar (210 doden, 45,8%) en de groep vanaf 50 jaar (248 
doden, 54,1%). 
 
Wanneer mannen en vrouwen samen worden genomen, vormen verkeers-
doden van 80 jaar en ouder de grootste slachtoffergroep (119 doden, 
19,2%), gevolgd door de groep 70-79 jarigen (93 doden, 15%) en de groep 
verkeersslachtoffers tussen 20 en 29 jaar (87 doden, 14%). 
 

Leeftijd 
(jaar) 

Verkeersdoden 2015 

Man Vrouw Totaal 

Aantal Aandeel Aantal Aandeel Aantal Aandeel 

0-14 14 3,1% 4 2,5% 18 2,9% 

15-19 32 7,0% 12 7,4% 44 7,1% 

20-29 72 15,7% 15 9,2% 87 14,0% 

30-39 46 10,0% 8 4,9% 54 8,7% 

40-49 46 10,0% 9 5,5% 55 8,9% 

50-59 53 11,6% 20 12,3% 73 11,8% 

60-69 51 11,1% 27 16,6% 78 12,6% 

70-79 55 12,0% 38 23,3% 93 15,0% 

80+ 89 19,4% 30 18,4% 119 19,2% 

Totaal 458 74% 163 26% 621 100% 

Tabel 4.2. Verkeersdoden in 2015 naar leeftijd en geslacht in aantal en 
aandeel. Bron: CBS. 

Afbeelding 4.2 laat de ontwikkeling in het aantal verkeersdoden voor man-
nen en vrouwen zien. Over de lange termijn (sinds 2006) is er zowel bij de 
mannen als bij de vrouwen een afname in het aantal verkeersdoden per 
jaar. Bij de mannen is die afname 3,6%, met 95% betrouwbaarheid tussen -
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4,6% en -2,6%. De vrouwelijke verkeersslachtoffers laten een 
langetermijnafname van 4,3% zien, met 95% betrouwbaarheid tussen -5,9% 
en -2,8%. De korte-termijnontwikkelingen zijn niet statistisch significant. 
 

 
Afbeelding 4.2. Ontwikkeling in het aantal verkeersdoden in 2015 naar 
geslacht over korte en lange termijn. Bron: CBS. 

In Afbeelding 4.3 zijn de ontwikkelingen onderverdeeld naar leeftijdsgroepen. 
Over de lange termijn laten de leeftijdsgroepen onder 60 jaar een 
significante daling zien, en de groepen vanaf 60 jaar geen significante 
verandering in het aantal verkeersdoden. De langetermijnafnames zijn het 
grootst in de groepen 0- t/m 14-jarigen (-9,3%) en 30- t/m 39-jarigen (-9,0%). 
De langetermijnverandering in het aantal verkeersslachtoffers van 80 jaar en 
ouder ligt met 95% zekerheid tussen een afname van -0,3% en een 
toename van 5,0%. De kortetermijnontwikkelingen zijn geen van allen 
statistisch significant. De 60-plussers komen als aparte groep 
verkeersdeelnemers uitgebreider aan bod in Paragraaf 4.6. 
 
Ten opzichte van 2014 vielen er in 2015 voornamelijk meer doden onder 
mannen: 47 meer dan in 2014, +11,4%. De stijging is vooral terug te zien bij 
de volgende leeftijdsgroepen:  
• 30-39 jarigen(+12, +29%),  
• 50-59 jarigen (+16, +28%),  
• 60-69 jarigen (+19, +32%) en  
• 80-plussers (+16, +16%).  
Bij de leeftijdsgroep 70-79 jaar vielen er in 2015 13 verkeersdoden minder 
dan in 2014 (-12,3%). 
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Afbeelding 4.3. Ontwikkeling in het aantal verkeersdoden in 2015 naar 
leeftijd over korte en lange termijn. Bron: CBS. 
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4.3. Provincies 

Afbeelding 4.4. Het aantal verkeersdoden (tussen haakjes) naar provincie en 
de gemiddelde verandering daarin, gezien over de korte en lange termijn. 
Bron: CBS. 

Afbeelding 4.4 en Tabel 4.3 laten de ontwikkeling van het aantal 
verkeersdoden voor de verschillende provincies zien over korte en lange 
termijn. Bijbehorende cijfers zijn te vinden in Bijlage 2. 
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Provincie 
Verkeersdoden 2015 Ontwikkeling 2006-2015 

(% per jaar) 
Ontwikkeling 2015 

(2015 t.o.v. gem 2012-2014) 
Aantal Aandeel 

Groningen 28 4,5% -2,9% 29,2% 

Friesland 33 5,3% -2,8% 23,8% 

Drenthe 31 5,0% -3,6% -1,1% 

Overijssel 41 6,6% -1,9% -27,2% 

Gelderland 83 13,4% -4,9%* -9,1% 

Utrecht 36 5,8% -5,8%* 18,7% 

Noord-Holland 78 12,6% -4,2%* 1,3% 

Zuid-Holland 88 14,2% -3,9%* 2,7% 

Zeeland 21 3,4% -3,7% -8,7% 

Noord-Brabant 117 18,8% -3,8%* 22,7% 

Limburg 53 8,5% -2,9% 13,6% 

Flevoland 12 1,9% -2,7% 5,9% 

Totaal 621 100%   

Tabel 4.3. Geregistreerde verkeersdoden naar provincie en veranderingen over de lange en 
korte termijn. Bron: IenM. * statistisch significant. 

In Tabel 4.3 zien we dat er over de korte termijn geen statistisch significante 
veranderingen zijn in het aantal verkeersdoden. Wel lijken in een aantal 
provincies grotere toe- of afnames te zijn in het aantal verkeersdoden dan in 
andere provincies. 
 
Over de lange termijn lijkt in alle provincies het aantal verkeersdoden af te 
nemen. De provincies in de Randstad doen het relatief goed, vooral Utrecht 
met een (statistisch significante) afname van 5,2% per jaar. Ook in 
Gelderland (-4,9%), Noord-Holland (-4,2%), Zuid-Holland (-3,9%) en Noord-
Brabant (-3,7%) is sprake van een statistisch significante afname in het 
aantal verkeersdoden op lange termijn. 
 
Afbeelding 4.5 laat de ontwikkeling van het aantal verkeersdoden in de pro-
vincies Noord-Brabant, Gelderland, Zuid-Holland, Noord-Holland en Utrecht 
zien. Deze vijf provincies vertonen statistisch significante afnames in het 
aantal verkeersdoden over de lange termijn. De figuur laat zien dat de 
afname in Noord-Brabant op zijn retour lijkt te zijn. Sinds 2013 neemt het 
aantal verkeersdoden in Noord-Brabant weer toe. 
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Afbeelding 4.5. Ontwikkelingen in het aantal verkeersdoden in de periode 
2006-2015 in een aantal provincies. Bron: CBS. 

Daarnaast hebben we ook gekeken naar de ontwikkeling in 2015 ten 
opzichte van 2014. Ten opzichte van 2014 nam het aantal verkeersdoden in 
de provincies Groningen (+9 doden, +47,4%), Flevoland (+3 doden, 
+33,3%), Limburg (+12 doden, +29,3%), Drenthe (+5 doden, +19,2%) en 
Noord-Brabant (+17 doden, +17%) toe (niet statistisch significant). In de 
provincies Zeeland (-12 doden, -36,4%) en Overijssel (-11 doden, -21,2%) 
nam het aantal verkeersdoden in 2015 af ten opzichte van 2014 (niet 
statistisch significant).  

4.4. Wegtype 

Een onderverdeling naar wegtype is niet mogelijk op basis van werkelijke 
aantallen verkeersdoden. Daarom wordt voor deze analyse teruggegrepen 
op geregistreerde aantallen. De ontwikkelingen in het aantal verkeersdoden 
naar wegbeheerder en wegtype kunnen worden beïnvloed door 
veranderingen in registratiegraad en onvolledig ingevulde registratie-
formulieren en deze kan verschillen per wegbeheerder of wegtype.In 2015 
kwamen 531 van de 621 verkeersdoden in de politieregistratie voor 
(registratiegraad is 86%). 
 
Op basis van een aantal kenmerken (binnen versus buiten de bebouwde 
kom, wegbeheerder en snelheidslimiet van de weg), hebben we de volgende 
verschillende wegtypen onderscheiden: 
Onderscheid naar wegbeheerder: 
o Rijkswegen 
o Provinciale wegen 
o Gemeentelijke wegen 
o Wegen beheerd door waterschappen 
 
Onderscheid naar locatie en snelheidslimiet: 
o Wegen binnen de bebouwde kom met een limiet van 15km/uur of 

30km/uur 
o Wegen binnen de bebouwde kom met een limiet van 50km/uur  
o Wegen buiten de bebouwde kom met een limiet van 60km/uur 
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o Gemeentelijke wegen buiten de bebouwde kom met een limiet van 
80km/uur 

o Provinciale N-wegen met een limiet van 80km/uur of 100 km/uur 
o N-wegen in beheer van het rijk met een limiet van 80km/uur of 100 

km/uur 
o Autosnelwegen met een limiet van 80km/uur of hoger.  
 

Wegbeheerder 
Verkeersdoden 2015 Ontwikkeling 2006-2015 

(% per jaar) 
Ontwikkeling 2015 

(2015 t.o.v. gem 2012-2014) 
Aantal Aandeel 

Rijk 82 15% -6,2%* 16,6% 

Provincie 110 21% -6,2%* 2,2% 

Gemeente 323 61% -3,8%* 3,7% 

Waterschappen 16 3% -3,9% 17,1% 

Totaal 531 100%   

Tabel 4.4. Geregistreerde verkeersdoden naar wegbeheerder en ontwikkelingen over lange 
en korte termijn. Bron: IenM. * statistisch significant. 

In Tabel 4.4 is de verdeling van verkeersdoden naar wegbeheerder te zien, 
met de veranderingen over de korte en lange termijn. In Afbeelding 4.6 zijn 
de korte- en langetermijnveranderingen getoond met het 95% betrouwbaar-
heidsinterval. In vergelijking met het gemiddelde in 2012-2014 is er in 2015 
op wegen beheerd door provincies (+2,2%) en gemeentes (+3,7%) niet zo-
veel veranderd. Er lijkt wel een toename te zijn in het aantal verkeersdoden 
op rijkswegen (+16,6%) en op wegen beheerd door waterschappen 
(+17,1%), maar deze toenames zijn niet statistisch significant. 
 
Over de lange termijn is er op rijkswegen (-6,2%), provinciale wegen (-6,2%) 
en gemeentelijke wegen (-3.8%) een statistisch significante daling in het 
aantal verkeersdoden geweest. Op wegen in beheer van waterschappen is 
de daling (-3,9%) statistisch niet significant. 
 
Ten opzichte van 2014 zijn de verkeersdoden op alle wegen in 2015 toe-
genomen. De toename is het grootst op de rijkswegen (19 doden, +30,2%), 
gevolgd door de gemeentelijke wegen (30 doden, +10,2%) en provinciale 
wegen (7 doden, +6,8%). Op wegen beheerd door waterschappen is in 2015 
één dode meer gevallen dan in 2014 (+6,7%). Geen van deze verschillen is 
echter statistisch significant.  
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Afbeelding 4.6. Het aantal geregistreerde verkeersdoden (tussen haakjes) 
naar wegbeheerder en de gemiddelde verandering daarin, gezien over de 
korte en lange termijn. Bron: IenM. 

Een verdere onderverdeling naar locatie en snelheidslimiet bleek niet zinvol: 
het aantal verkeersdoden in de politieregistratie dat niet in een van de 
onderscheiden wegtypen ingedeeld kon worden, is toegenomen van 100 in 
2014 naar 161 in 2015. Vaak blijkt bijvoorbeeld niet genoteerd te worden of 
een dodelijk ongeval binnen of buiten de bebouwde kom heeft 
plaatsgevonden. 

4.5. Nadere analyse naar vervoerswijze 

Deze paragraaf gaat dieper in op de ontwikkeling in het aantal verkeersdoden 
voor de verschillende vervoerswijzen. Daartoe worden de aantallen verkeers-
doden verder uitgesplitst naar leeftijd en naar conflicttype. Het conflicttype 
wordt bepaald door de vervoerswijze van het slachtoffer en de vervoerswijze 
van de (eventuele) tegenpartij. Een uitsplitsing naar conflicttype is alleen 
mogelijk voor geregistreerde aantallen verkeersdoden. Aangezien de 
registratiegraad varieert over de jaren heen en verschilt per conflicttype is de 
uitsplitsing naar conflicttype slechts indicatief. Zo kan het aandeel van een 
bepaald conflicttype in het totale aantal ongevallen over- of onderschat 
worden doordat een conflicttype relatief goed of juist slecht geregistreerd 
wordt en kunnen trends beïnvloed worden door ontwikkelingen in 
registratiegraad in de tijd. 
 
Tabel 4.5 geeft een overzicht van de aantallen verkeersdoden per vervoers-
wijze van het slachtoffer naar leeftijd. Daarin zijn de brom- en snorfiets en 
brommobiel bij elkaar genomen in de categorie ‘brom/snor+’, omdat het met 
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de beschikbare data niet mogelijk is om de ontwikkelingen apart te beschou-
wen. De verschillende vervoerswijzen worden hieronder verder besproken. 
 

Leeftijd 

Aantal doden 2015 

Voetganger Fiets Brom/ 
snor+* Motor Personen-

auto 
Invaliden-
voertuigǂ 

Bestel/ 
vracht/ bus 

# % # % # % # % # % # % # % 

0-14 3 5% 9 5% 2 4% 0 0% 4 2% 0 0% 0 0% 

15-29 7 12% 16 9% 14 31% 16 34% 69 31% 0 0% 7 37% 

30-49 9 16% 12 6% 9 20% 22 47% 52 23% 1 2% 4 21% 

50-59 14 25% 13 7% 7 16% 5 15% 23 10% 3 7% 8 42% 

60-69 6 11% 36 19% 5 11% 4 9% 23 10% 4 10% 0 0% 

70-79 8 14% 48 26% 3 7% 0 0% 22 10% 11 27% 0 0% 

80+ 10 18% 51 28% 5 11% 0 0% 31 14% 22 54% 0 0% 

Totaal 57 9,2% 185 30% 45 7,2% 47 7,6% 224 36% 41 6,6% 19 3,1% 

* incl. brommobiel  ǂ incl. scootmobiel 

Tabel 4.5. Verkeersdoden in 2015 naar leeftijd en vervoerswijze in aantal (#) en aandeel (%). Bron CBS. 

4.5.1. Voetgangers 

In 2015 zijn er 57 verkeersdoden gevallen onder voetgangers. Dat zijn er 8 
meer dan in 2014 (+16,3%). In Afbeelding 4.7 is te zien dat het verloop van 
verkeersdoden onder voetgangers sinds 2005 grillig is, maar wel een dalen-
de trend vertoont. 
 

 
Afbeelding 4.7. Ontwikkeling in het aantal verkeersdoden onder voetgangers 
sinds 2005. Bron: CBS. 



 

Voetgangers vanaf 70 jaar (31,5%) en tussen de 50 en 59 jaar (25%) vormen 
in 2015 het grootste aandeel van de verkeersdoden onder voetgangers. In 
vergelijking met 2014 zijn er onder 50- t/m 59-jarige voetgangers 10 doden 
meer gevallen (+250%) en onder 70-plussers 2 doden minder (-10,0%). 
Gezien de kleine aantallen verkeersdoden onder voetgangers per leeftijds-
categorie en het verschil over de lange termijn tussen voetgangersdoden 
onder en vanaf 50 jaar, worden deze onderverdeeld in twee groepen: 0- t/m 
49-jarigen en 50-plussers. In vergelijking met het gemiddelde voor 2012-
2014 zijn de veranderingen van het aantal verkeersdoden onder voetgangers 
niet statistisch significant. Over de lange termijn is er onder voetgangers van 
50 jaar en ouder ook geen statistisch significante verandering te zien in het 
aantal doden (-2,9%). Onder voetgangers van 0 t/m 49 jaar neemt het aantal 
verkeersdoden sinds 2006 statistisch significant af met 6,0%. Het 95% be-
trouwbaarheidsinterval voor deze afname ligt tussen -10,0% en -1,9%. 
 

Leeftijdsgroep 
Verkeersdoden 2015 Ontwikkeling 2006-2015 

(% per jaar) 
Ontwikkeling 2015 

(2015 t.o.v. gem 2012-2014) 
Aantal Aandeel 

Voetgangers 0-49 19 33,3% -6,0%* -12,3% 

Voetgangers 50+ 38 66,7% -2,9% 5,6% 

Totaal 57 100,0%   

Tabel 4.6. Verkeersdoden onder voetgangers naar leeftijd en ontwikkelingen over lange en 
korte termijn. Bron: CBS. * statistisch significant 

Afbeelding 4.8 laat de ontwikkelingen op korte termijn en lange termijn naar 
tegenpartij zien. Het aantal voetgangerdoden bij ongevallen met personen-
auto’s als tegenpartij is de afgelopen tien jaar gedaald met gemiddeld 4,5% 
per jaar. De ontwikkeling op korte termijn is niet statistisch signficant. Het 
aantal voetgangerdoden bij ongevallen met een bestelauto, vrachtauto of 
bus is over de lange termijn redelijk stabiel (+0,1% per jaar gemiddeld).  
 
Het aantal voetgangers dat overlijdt na een ongeval met andere tegenpartijen 
(fiets, snorfiets, bromfiets, motor/scooter en overig) is in vergelijking met 
2012-2014 toegenomen met 168,4% (95% betrouwbaarheidsinterval 38,1% 
en 417,4%). Deze grote toename over de korte termijn is vooral het gevolg 
van diverse kleine toenames in kleine aantallen voetgangersdoden, zoals 
een toename van 2 doden op een gemiddelde van 1 dode na een ongeval 
met een fietser en een toename van 3 voetgangersdoden op een 
gemiddelde van 4 doden na een ongeval met overige vervoerswijzen. Over 
de lange termijn is de verandering van het aantal voetgangersdoden met 
andere tegenpartijen niet statistisch significant (-3,5%). 
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Afbeelding 4.8. Ontwikkeling in het aantal geregistreerde verkeersdoden 
onder voetgangers uitgesplitst naar conflicttype. Bron: IenM. 

4.5.2. Fietsers 

Zoals in Afbeelding 4.9 te zien is, verandert er sinds 2006 weinig aan het 
aantal verkeersdoden onder fietsers. Ook het aantal fietsdoden in 2015 wijkt 
daar niet van af: net als in 2014 vielen er in 2015 185 verkeersdoden onder 
fietsers. 
 

 

Afbeelding 4.9. Ontwikkeling van het aantal verkeersdoden onder fietsers. 
Bron: CBS.  
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Tabel 4.7 en Afbeelding 4.10 laten een verdere uitsplitsing van het aantal 
fietsdoden naar leeftijd zien. De fietsers van 70 jaar en ouder 
vertegenwoordigen meer dan 50% van het aandeel van de verkeersdoden 
onder fietsers (99 doden, 53,5%). Geen van de ontwikkelingen op korte 
termijn zijn significant. 
 

Leeftijdsgroep 
Verkeersdoden 2015 Ontwikkeling 2006-2015 

(% per jaar) 
Ontwikkeling 2015 

(2015 t.o.v. gem 2012-2014) 
Aantal Aandeel 

0-19 17 9,2% -7,4%* -7,3% 

20-49 20 10,8% -3,9% -24,1% 

50-59 13 7,0% -3,7% -18,8% 

60-69 36 19,5% 0,9% 20,0% 

70-79 48 25,9% 2,5% -15,3% 

80+ 51 27,6% 1,7% 20,5% 

Totaal 185 100% 0,8% -2,5% 

Tabel 4.7. Verkeersdoden onder fietsers naar leeftijd en ontwikkelingen over lange en korte 
termijn. Bron: CBS. * statistisch significant 

Over de lange termijn lijkt er voor de fietsers onder 60 jaar een afname te 
zijn van het aantal verkeersdoden per jaar. Deze is echter alleen statistisch 
significant voor de jongste groep fietsers (0 t/m 19 jarigen). Voor fietsers van 
60 jaar en ouder lijkt eerder sprake van een toename dan van een afname in 
het aantal verkeersdoden te zijn.  
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Afbeelding 4.10. Ontwikkeling in het aantal verkeersdoden onder fietsers 
voor verschillende leeftijdsgroepen. Bron: CBS. 

Een verdere uitsplitsing naar conflicttype is alleen mogelijk op basis van 
geregistreerde aantallen. Van de 185 verkeersdoden onder fietsers in 2015, 
werden er 125 geregistreerd. De registratiegraad komt daarmee op 68% ten 
opzichte van 72% in 2014 en 83% in 2006. Zoals te zien in Afbeelding 4.12 
is de registratiegraad onder in het verkeer overleden fietsers in de afgelopen 
tien jaar afgenomen. Dit betekent dat uitspraken over geregistreerde 
fietsdoden naar conflicttype en ontwikkelingen daarin slechts indicatief zijn 
en niet rechtstreeks vertaald kunnen worden naar werkelijke ontwikkelingen.  
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Afbeelding 4.11. Ontwikkeling van de registratiegraad van verkeersdoden 
onder fietsers sinds 2006. Bron: CBS.  

De politieregistratie van verkeersdoden als gevolg van enkelvoudige 
fietsongevallen is het laagst (Bos, Houwing en Stipdonk, 2015). Het aandeel 
van 13,6% van dit conflicttype in het totaal aantal verkeersdoden onder 
fietsers zal daarom in werkelijkheid hoger liggen. De registratiegraad voor 
fietsongevallen waarbij gemotoriseerd snelverkeer betrokken was is 
daarentegen hoger dan gemiddeld. Het aandeel van 52% voor de personen-
auto als tegenpartij van de bij een ongeval overleden fietser is dan ook een 
overschatting van het werkelijke aandeel. 
 

Tegenpartij 
Verkeersdoden 2015 Ontwikkeling 2006-2015 

(% per jaar) 
Ontwikkeling 2015 

(2015 t.o.v. gem 2012-2014) 
Aantal Aandeel 

[%] 

Enkelvoudig 17 13,6% 3,2% 21,4% 

Fiets/bromfiets/snorfiets 8 6,4% 5,7% -25,0% 

Personenauto 65 52,0% -2,9% 4,3% 

Bestelauto/vrachtauto/bus 23 18,4% -5,8%* -42,0%* 

Overig 12 9,6% -2,4% 33,3% 

Totaal 125 100%   

Tabel 4.8. Het aantal geregistreerde aantal verkeersdoden onder fietsers naar tegenpartij en 
ontwikkelingen over lange en korte termijn. Bron: IenM. * statistisch significant. 

In Tabel 4.8 en Afbeelding 4.12 is het aantal verkeersdoden onderverdeeld 
naar tegenpartij. Zoals in de tabel te zien is, zijn verkeersongevallen met 
personenauto’s verantwoordelijk voor de helft van de fietsdoden (65 doden, 
52,0%). Enkelvoudige fietsongevallen (waarbij geen tegenpartij betrokken is) 
zorgen voor 13,6% van de geregistreerde fietsdoden (17 doden). 
Over de korte (-42,0%) en over de lange termijn (-5,8%) is er een statistisch 
significante daling in het aantal fietsdoden bij ongevallen met bestelauto’s, 
vrachtauto’s of bussen. Het aantal verkeersdoden als gevolg van 
enkelvoudige fietsongevallen lijkt zowel over de korte (+21,4%) als over de 
lange termijn (+3,2%) toe te nemen, maar deze toenames zijn statistisch niet 
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significant. De langetermijnafname onder fietsdoden bij een ongeval met een 
personenauto (-2,9%) is statistisch gezien ook niet significant. 

 
Afbeelding 4.12. Ontwikkeling in het aantal geregistreerde verkeersdoden 
onder fietsers voor verschillende conflicttypen. Bron: IenM. 

4.5.3. Brom- en snorfietsers 

 
Afbeelding 4.13. Ontwikkeling in het aantal verkeersdoden onder brom- en 
snorfietsers. Bron: CBS. 
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In 2015 vielen er 42 doden onder brom/snorfietsers en 3 doden onder 
inzittenden van brommobielen. Deze groepen worden in cijfers van het CBS 
samen behandeld. Afbeelding 4.13 toont het aantal verkeersdoden onder 
brom- en snorfietsers in de afgelopen tien jaar. 
Ten opzichte van 2014 vielen er in 2015 2 doden minder (-4,3%) onder 
bestuurders en passagiers van bromfietsen, snorfietsen en brommobielen 
(hierna brom/snor+). In Afbeelding 4.14 zijn de ontwikkelingen over de korte 
en lange termijn weergegeven van verkeersdoden onder brom/snor+, 
onderverdeeld naar leeftijd. Vanwege de kleine aantallen per leeftijds-
categorie, zijn berijders van brom/ snor+ onderverdeeld in twee leeftijds-
groepen. De groep 0- t/m 49-jarige berijders van brom/snor+ vertegen-
woordigt 55,6% van het aantal verkeersdoden per jaar (25 doden) en de 
groep van 50 jaar en ouder 44,4% (20 doden). 
De langetermijntrend is voor de groep 0- t/m 49-jarigen dalend (-6,8%). 
Deze daling is statistisch significant (95% betrouwbaarheidsinterval -10,5% 
en -3,0%). Het aantal verkeersdoden onder brom/snor+ gebruikers van 50 
jaar en ouder is de afgelopen tien jaar op het zelfde niveau gebleven. De 
ontwikkelingen op korte termijn zijn statistisch niet siginficant.  

 
Afbeelding 4.14. Ontwikkeling in het aantal verkeersdoden onder brom/ 
snorfietsers en inzittenden van brommobielen voor verschillende leeftijds-
groepen over korte en lange termijn. Bron: CBS. 

Een uitsplitsing naar conflicttype is alleen mogelijk op basis van geregis-
treerde aantallen. Bij de geregistreerde aantallen kunnen brom- en snor-
fietsers apart beschouwd worden.  
 
In 2015 werden 14 verkeersdoden onder snorfietsers (een afname van -28% 
ten opzichte van het gemiddelde van de jaren 2012-2014) en 23 onder 
bromfietsers geregistreerd (een toename van +15% ten opzichte van 2012-
2014). De registratiegraad bedraagt voor deze beide groepen samen in 
2015 88%. Deze registratiegraad is een verbetering ten opzichte van 2014 
(74,4%), maar een verslechtering ten opzichte van 2006 (95,5%) (zie 
Afbeelding 4.15). 
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Afbeelding 4.15. De registratiegraad (%) van het aantal verkeersdoden 
onder brom- en snorfietsers en brommobielers sinds 2006. Bron: IenM en 
CBS. 

Het verloop van het aantal geregistreerde verkeersdoden onder snor- en 
bromfietsers sinds 2006 is te zien in Afbeelding 4.16. Van de ontwikkelingen 
die in deze afbeelding zijn weergegeven, is alleen de langetermijnafname 
van het aantal verkeersdoden onder bromfietsopzittenden statistisch 
significant (-9,5%; 95% betrouwbaarheidsinterval: -13,3% en -5,7%).  
 
De registratiegraad van dodelijke verkeersongevallen onder brom- en snor-
fietsrijders is sinds 2006 afgenomen, wat onzekerheid geeft over de veran-
deringen over de lange termijn. De afnames in het aantal verkeersdoden 
over de lange termijn kunnen zowel het gevolg zijn van een daadwerkelijke 
afname als van een afname in de registratiegraad. 
 

 
Afbeelding 4.16. Ontwikkeling in het aantal geregistreerde verkeersdoden 
onder bromfietsers en snorfietsers. Bron: IenM. 
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In Afbeelding 4.17 zijn korte en langetermijnveranderingen weergegeven 
voor de verkeersdoden onder brom- en snorfietsers onderverdeeld naar 
tegenpartij. Enkelvoudige ongevallen en aanrijdingen met een personenauto 
(beiden 14 doden, 37,8%) zijn verantwoordelijk voor het grootste deel van 
de verkeersdoden onder brom- en snorfietsers in 2015. Andere tegenpartijen 
(6 doden, 24,3%) bestaan uit 3 fietsers, een voetganger, een snorfietser en 
een andere tegenpartij. Voor de meeste conflicttypen lijkt het aantal 
verkeersdoden op lange termijn af te nemen. De ontwikkelingen op korte 
termijn zijn niet significant.  
 

 
Afbeelding 4.17. Ontwikkeling in het aantal geregistreerde verkeersdoden 
onder brom/snorfietsers voor verschillende conflicttypen over korte en lange 
termijn. Bron: CBS. 

4.5.4. Motorrijders 

In 2015 zijn 47 motorrijders overleden bij een verkeersongeval. Dit zijn 8 
doden minder dan in 2014 (-14,5%). Het grootste aandeel motorrijders die 
bij een verkeersongeval overlijden vormen de motorrijders van 40-49 jaar 
(14 doden, 29,8%), gevolgd door de 20-29 jarigen (13 doden, 27,7%) en de 
30-39 jarigen (8 doden, 17,0%).  
 
In Afbeelding 4.18 is te zien dat het aantal bij een verkeersongeval over-
leden motorrijders sinds 2009 een dalende trend vertoont, met een 
uitschieter naar beneden in 2013. In 2014 ging het aantal verkeersdoden 
onder motorrijders weer terug naar het niveau van 2011 en 2012, waarna de 
dalende trend zich weer lijkt voort te zetten. 
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Afbeelding 4.18. Ontwikkeling in het aantal geregistreerde verkeersdoden 
onder motorrijders sinds 2006. Bron: IenM. 

Voor de analyses over de korte en lange termijn zijn de aantallen te klein om 
elke leeftijdscategorie apart te nemen, daarom zijn ze in Afbeelding 4.19 
verdeeld naar 3 leeftijdsgroepen. Over de korte termijn (2015 ten opzichte 
van het gemiddelde voor 2012-2014) lijkt het aantal verkeersdoden toe te 
nemen voor motorrijders onder 50 jaar (15-29: +11,6%, 30-49: +8,2%) en af 
te nemen voor de motorrijders vanaf 50 jaar (-10,0%). Deze veranderingen 
zijn echter niet statistisch significant. 
 
Over de lange termijn neemt het aantal verkeersdoden onder 30- t/m 49-
jarige motorrijders statistisch significant af met -5,9% per jaar (95% betrouw-
baarheidsinterval: -11,0% en -0,5%). Het aantal verkeersdoden onder 15- 
t/m 29-jarige motorrijders (of hun passagiers) en 50- t/m 69-jarige 
motorrijders lijkt ook te dalen (respectievelijk met -3,2% en -4,2%, maar 
deze dalingen zijn niet statistisch significant. Onder de 0- t/m 14-jarigen en 
de 70-plussers is in 2015 geen enkele persoon bij een motorongeval 
overleden. 
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Afbeelding 4.19. Ontwikkeling in het geregistreerde aantal verkeersdoden 
onder verschillende leeftijdsgroepen motorrijders (en hun passagiers) en 
naar tegenpartij over de korte en langere termijn. Bron: IenM. 

De onderste figuur in Afbeelding 4.19 toont het aantal geregistreerde over-
leden motorrijders verdeeld naar conflicttype. De registratiegraad in 2015 is 
91,5%, in 2014 92,7% en in 2006 96,6%. Deze registratiegraad is sinds 
2006 dus redelijk op hetzelfde niveau gebleven. 
 
De afbeelding laat zien dat de meeste verkeersdoden onder motorrijders het 
gevolg zijn van een enkelvoudig ongeval (20 doden, 46,5%). De daling over 
de afgelopen tien jaar (-3,0%) is niet statistisch significant. Het aantal 

SWOV-rapport R-2016-14A    45 
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV – Den Haag 



 

motorrijders dat overlijdt als gevolg van een ongeval met een personenauto 
beslaat in 2015 27,9% van het totaal aantal overleden motorrijders (12 
doden). Zowel over de korte (-23,4%) als over de lange termijn (-7,7%) lijkt 
het aantal verkeersdoden in deze conflictcategorie af te nemen. Alleen de 
dalende langetermijntrend is statistisch signiificant (95% interval: -13,2% en 
-1,9%).  

4.5.5. Auto-inzittenden 

In 2015 zijn 224 personen als auto-inzittende overleden bij een verkeers-
ongeval. In 2014 waren dat er nog 187, een toename van +19,8%. Het 
grootste aandeel wordt in 2015 gevormd door de 20- t/m 29-jarigen (47 
doden, 21,0%), gevolgd door de 80-plussers (31 doden, 13,8%) en de 30- 
t/m 39-jarigen (30 doden, 13,4%).Ten opzichte van 2014 is in slechts één 
leeftijdsgroep het aantal overleden auto-inzittenden afgenomen; Onder 70- 
t/m 79-jarigen vielen in 2015 9 verkeersdoden minder dan in 2014 (-29,0%). 
De grootste procentuele toename van het aantal overleden auto-inzittenden 
vond plaats in de groep 40- t/m 49-jarigen (+10 doden, +83,3%), gevolgd 
door de 60- t/m 69-jarigen (+8 doden, +53,3%), de 30- t/m 39-jarigen (+7 
doden, +30,4%) en de 80-plussers (+7 doden, +29,2%). 
 
Afbeelding 4.20 laat de korte- en langetermijnontwikkelingen zien voor in het 
verkeer overleden auto-inzittenden per leeftijdscategorie. Geen van de 
kortetermijnontwikkelingen zijn statistisch significant.  
 
Over de lange termijn zijn voor alle leeftijdsgroepen onder 70 jaar statistisch 
significante afnames in het aantal verkeersdoden te zien (0-19 jaar: -7,4%; 
20-29 jaar -7,8%; 30-39 jaar -10,0%; 40-49 jaar -8,1%; 50-59 jaar -6,1%; 60-
69 jaar -4,8%). Bij de 70- t/m 79-jarige inzittenden is een niet-significante af-
name van -3,2% te zien en bij de 80-plussers een niet-significante toename 
van +2,4%. 
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Afbeelding 4.20. Ontwikkeling in het aantal verkeersdoden onder auto-inzit-
tenden voor verschillende leeftijdsgroepen over korte en lange termijn. Bron: 
CBS. 

In 2015 werden 216 van de 224 verkeersdoden onder auto-inzittenden door 
de politie geregistreerd, de registratiegraad bedraagt dus 96,4%. In 2014 
was de registratiegraad 94,7% en in 2006 95,0%. De registratiegraad is dus 
over de gehele periode nagenoeg ongewijzigd gebleven. 
 
In Afbeelding 4.21 zijn korte en langetermijnveranderingen in het aantal 
geregistreerde verkeersdoden onder auto-inzittenden onderverdeeld naar 
tegenpartij. Het grootste deel van de auto-inzittenden overlijdt als gevolg van 
een enkelvoudig ongeval (120 doden, 55,6%).De veranderingen over de 
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korte termijn zijn voor geen van de conflicttypes statistisch significant. De 
langetermijntrend laat een statistisch significante daling zien van het aantal 
verkeersdoden onder auto-inzittenden bij alle conflicttypen behalve bij de 
conflicten met langzame verkeersdeelnemers. Het aantal verkeersdoden als 
gevolg van een conflict met een bestelauto, vrachtauto of bus daalt jaarlijks 
met 8,7%, het aantal doden door enkelvoudige  verkeersongevallen daalt 
jaarlijks met 6,2%, en het aantal doden door een conflict met een andere 
personenauto daalt jaarlijks met 4,6%. 

 
Afbeelding 4.21. Ontwikkeling in het aantal geregistreerde verkeersdoden 
onder auto-inzittenden bij verschillende conflicttypen over korte en lange 
termijn. Bron: IenM. 

4.5.6. Jonge beginnende bestuurders (18-24 jaar) 

Jonge beginnende bestuurders hebben een relatief hoog risico en het is dan 
ook van belang om deze groep apart te monitoren. Dit is alleen mogelijk op 
basis van geregistreerde ongevallen. 
 
In 2015 was bij 92 van de 505 geregistreerde dodelijke ongevallen (18%) 
een 18- t/m 24-jarige autobestuurder betrokken. Wanneer we het aantal 
dodelijke ongevallen met 18- t/m 24-jarige autobestuurders relateren aan het 
totaal van de dodelijke ongevallen waarbij een auto betrokken is, blijkt dat bij 
21% van de 331 geregistreerde dodelijke auto-ongevallen (69 ongevallen) 
een 18- t/m 24-jarige autobestuurder betrokken was. Dat is veel als je 
bedenkt dat deze groep slechts ongeveer 7% van de totale automobiliteit 
aflegt. 
 
In Afbeelding 4.22 is de ontwikkeling weergegeven van het aandeel van de 
geregistreerde dodelijke auto-ongevallen waarbij een 18- t/m 24-jarige 
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autobestuurder betrokken was. In 2000 was dit aandeel 33% en in 2015  
21%. 
 

 
Afbeelding 4.22. Ontwikkeling van het aandeel geregistreerde dodelijke 
auto-ongevallen waarbij 18-24-jarige bestuurders betrokken waren sinds 
2000. Bron: IenM. 

Zoals in Afbeelding 4.23 te zien is, neemt het aantal autobestuurders van 18 
t/m 24 jaar dat bij een dodelijke auto-ongeval betrokken was over de korte (-
14,1%) en lange termijn (-6,4%) af. Alleen de daling in de langetermijntrend 
is statistisch significant (95% betrouwbaarheidsinterval -8,5% en -4,3%). 

 
Afbeelding 4.23. Ontwikkeling van het aantal geregistreerde dodelijke 
ongevallen waarbij een 18-24-jarige bestuurder betrokken is over de korte 
en lange termijn. Bron: IenM. 

4.5.7. Gemotoriseerde invalidenvoertuigen en scootmobielen 

Onder gemotoriseerde invalidenvoertuigen typeert het CBS ook 
scootmobielen (incl. inklapbaar/opvouwbaar) en scootermobielen. Het 
betreft invalidenvoertuigen die op het trottoir mogen rijden en waarvoor geen 
speciaal rijbewijs nodig is. 
In 2015 overleden 41 berijders van gemotoriseerde invalidenvoertuigen en 
scootmobielen. Deze verkeersdoden omvatten in 2015 6,6% van het totaal 
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aantal verkeersdoden. Ten opzichte van 2014 vielen er in 2015 14 doden 
meer onder berijders van invalidenvoertuigen (+51,9%). Zowel het aantal 
verkeersdoden onder berijders van invalidenvoertuigen (en scootmobielen), 
als het aandeel ten opzichte van het totaal aantal verkeersdoden is de 
laatste jaren gestegen. In 2006 vielen er 21 verkeersdoden onder berijders 
van gemotoriseerde invalidenvoertuigen, en deze omvatten 2,6% van het 
totaal aantal verkeersdoden. De toename in het aantal verkeersdoden onder 
bestuurders van invalidenvoertuigen is zowel op lange als op korte termijn 
statistisch significant.  
 
In Afbeelding 4.24 is het verloop van de verkeersdoden onder berijders van 
invalidenvoertuigen en het totaal sinds 1996 te zien. De figuur geeft duidelijk 
weer dat het aantal verkeersdoden onder berijders van invalidenvoertuigen 
jaarlijks toeneemt, terwijl het totaal aantal verkeersdoden afneemt. 
 
 

 

 
Afbeelding 4.24. Ontwikkeling van het aantal dodelijke slachtoffers onder 
berijders van gemotoriseerde invalidenvoertuigen en scootmobielen en het 
totaal aantal verkeersdoden sinds 1996. Bron: CBS. 
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In Tabel 4.5 is te zien dat het aantal verkeersdoden onder berijders van 
invalidenvoertuigen met de leeftijd toeneemt. Slechts 2% van de overleden 
berijders van invalidenvoertuigen is jonger dan 50 jaar (1) en 54% is 80 jaar 
of ouder (22). Ook het aandeel van verkeersdoden onder berijders van 
invalidenvoertuigen ten opzichte van het totaal aantal verkeersdoden neemt 
toe naarmate de leeftijd toeneemt. Het aandeel verkeersdoden onder 0-49 
jarige berijders van invalidenvoertuigen (1) is 0,4% ten opzichte van het to-
taal aantal verkeersdoden onder 50 jaar. De 7 in het verkeer overleden berij-
ders van gemotoriseerde invalidenvoertuigen tussen 50 en 69 jaar omvatten 
3,1% van alle in het verkeer overleden 50-69 jarigen. De 11 overleden berij-
ders van invalidenvoertuigen tussen 70 en 79 jaar omvatten 11,8% van het 
totaal en de 22 overleden 80-plussers die een invalidenvoertuig bereden, 
omvatten 18,5% van alle in het verkeer overleden 80-plussers. 

4.6. 60-plussers 

In het verkeer overleden 60-plussers worden als groep apart beschouwd, 
omdat deze groep in de Beleidsimpuls een belangrijke aandachtsgroep is. In 
2015 was bijna de helft van de verkeersdoden 60 jaar of ouder (46,7%). In 
Afbeelding 4.25 is te zien dat het aantal verkeersdoden onder 60-plussers 
de laatste tien jaar niet daalt (+0,1%). Ten opzichte van het gemiddeld 
aantal verkeersdoden in 2015 ten opzichte van 2012-2014 lijkt het aantal in 
het verkeer overleden 60-plussers te stijgen (+8,5%), maar deze stijging is 
statistisch niet significant. 
 

 
Afbeelding 4.25. Ontwikkeling in het aantal verkeersdoden onder 60-plus-
sers. Bron: CBS. 
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Afbeelding 4.26. Ontwikkeling in het aantal verkeersdoden onder mannen en 
vrouwen van 60 jaar en ouder over korte en lange termijn. Bron: CBS. 

In Tabel 4.9 is meer informatie te zien over de samenstelling van de ver-
keersdoden onder 60-plussers en over de korte en langetermijnontwikke-
lingen van de verschillende subgroepen. 
 
Ruim twee-derde van de verkeersdoden zijn mannen (67,2%), al is het aan-
deel vrouwelijke verkeersdoden onder 60-plussers groter dan het gemiddel-
de voor alle leeftijdsgroepen (32,8% t.o.v. 25,2%). Voor beide groepen is 
over de langere termijn geen sprake van een duidelijke verandering. De 
ontwikkelingen over de korte termijn lijken vooral bij de mannen een stijging 
aan te geven, maar deze is niet statistisch significant (zie ook Afbeelding 
4.26) 
 

Groep 60-plus 
Verkeersdoden 2015 Ontwikkeling 2006-2015 

(% per jaar) 
Ontwikkeling 2015 

(2015 t.o.v. gem 2012-2014) 
Aantal Aandeel 

   Mannen 195 67,2% 0,6% 12,3% 

   Vrouwen 95 32,8% 0,0% 1,4% 
     

   60-64 jaar 40 13,8% -2,5% 41,2% 

   65-69 jaar 38 13,1% -1,7% 7,5% 

   70-79 jaar 93 32,1% 0,2% -10,6% 

   80-89 jaar 89 30,7% 0,7% 3,9% 

   90+ 30 10,3% 14,1%* 114,3%* 
     

   Voetganger 24 8,4% -3,3% -20,0% 

   Fietser 135 47,4% 1,8% 4,7% 

   Bromfiets/snorfiets 13 4,6% -3,1% -27,8% 

   Invalidenvoertuig 37 13,0% 12,5%* 42,3% 

   Personenauto 76 26,7% -1,8% 30,3% 

Totaal 290 100%   

Tabel 4.9. Verkeersdoden onder 60-plussers naar geslacht, leeftijdscategorie en vervoerswijze en 
ontwikkelingen over lange en korte termijn. Bron: CBS. * statistisch significant. 
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Absoluut gezien vormen zeventigers en tachtigers de grootste groepen 
verkeersdoden binnen de 60-plussers. Afbeelding 4.27 laat de 
ontwikkelingen over de korte en langere termijn zien voor verschillende 
leeftijdsgroepen. Op korte termijn is het aantal verkeersdoden onder 90-
plussers statistisch significant toegenomen. Het 95% betrouwbaarheids-
interval van deze toename ligt tussen +30,2% en +241,0%. Over de langere 
termijn lijkt het aantal verkeersdoden onder 60- t/m 89-jarigen niet toe of af 
te nemen. Wederom is de toename onder 90-plussers van +14,1% over de 
langere termijn wel statistisch significant. 

 
Afbeelding 4.27. Ontwikkeling in het aantal verkeersdoden onder ver-
schillende groepen 60-plussers over korte en lange termijn. Bron: CBS. 

Bijna de helft van de verkeersdoden onder 60-plussers is fietser (47,4%). 
Zowel over de korte als over de langere termijn laat deze categorie 
verkeersdoden geen significante veranderingen zien. In Afbeelding 4.28 zijn 
de korte en langere termijn veranderingen in het aantal verkeersdoden 
onder 60-plussers verdeeld naar de verschillende voertuigcategorieën te 
zien. De korte-termijnontwikkelingen zijn geen van allen significant.  
Over de langere termijn is te zien dat het aantal verkeersdoden onder berij-
ders van een invalidenvoertuig van 60 jaar en ouder wel significant toeneemt 
(+12,5%). Het 95% betrouwbaarheidsinterval ligt voor deze toename tussen 
+7,1% en +18,4%. 
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Afbeelding 4.28. Ontwikkeling in het aantal verkeersdoden voor verschillende 
vervoerswijzen voor 60-plussers over korte en lange termijn. Bron: CBS 

We hebben het aantal fietsdoden onder 60-plussers verder onderverdeeld 
naar tegenpartij. Deze uitsplitsing is alleen mogelijk voor het aantal geregis-
treerde fietsdoden. In 2015 werden van de 135 fietsdoden onder 60-plussers 
84 geregistreerd (62,2%). Dit is een verslechtering van de registratiegraad 
ten opzichte van 2014 (65,3%) en de registratiegraad in 2006 (82,8%). Zo-
wel over de korte als lange termijn is de registratiegraad voor fietsdoden van 
60 jaar en ouder verslechterd, wat ontwikkelingen over de korte en lange ter-
mijn voor deze groep, te zien in Afbeelding 4.29 onbetrouwbaar maakt. 
Bovendien verschilt de registratiegraad per conflicttype. Ongevallen zonder 
motorvoertuig worden minder goed geregistreerd dan ongevallen met 
motorvoertuig.  
 
Fietsdoden van 60-plus in conflict met auto’s vormden het grootste gedeelte 
van het aantal geregistreerde fietsdoden in 2015 (39 doden, 46,4%). Hierbij 
moeten we wel opmerken dat enkelvoudige fietsongevallen slecht 
geregistreerd worden en dat het werkelijke aandeel van deze ongevallen 
daarom hoger is. Het aandeel verkeersdoden bij fiets-auto ongevallen wordt 
zeer waarschijnlijk overschat.  
 
In Afbeelding 4.29 zijn de korte en langetermijnveranderingen te zien voor 
het aantal geregistreerde verkeersdoden onder fietsers van 60 jaar en ouder 
onderverdeeld naar conflicttype. Geen van de ontwikkelingen zijn significant.  
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Afbeelding 4.29. Ontwikkeling in het aantal fietsdoden onder 60-plussers 
verdeeld naar tegenpartij over korte en lange termijn. Bron: IenM 

4.7. Samenvatting 

De meeste groepen verkeersdoden laten over de laatste tien jaar een 
dalende trend in het aantal slachtoffers zien. De volgende groepen 
verkeersdoden lijken de laatste tien jaar geen daling te vertonen: 
− Fietsers; het aantal verkeersdoden onder fietsers is de laatste tien jaar 

niet gedaald. Nadere analyse laat zien dat het aantal verkeersdoden bij 
enkelvoudige fietsongevallen en bij ongevallen met (brom/snor)fietsers 
en onder fietsers van 60 jaar en ouder eerder toe dan af lijkt te nemen; 

− Gemotoriseerde invalidenvoertuigen en scootmobielen; zowel over 
de korte als over de lange termijn neemt het aantal verkeersdoden in 
deze groep statistisch significant toe; 

− Het aantal verkeersdoden onder 60-plussers is de afgelopen tien jaar 
niet duidelijk gedaald en was in 2015 hoger dan het gemiddelde van de 
drie voorgaande jaren (niet statistisch significant).  

− Het aantal verkeersdoden onder 90-plussers neemt zowel op lange als 
op korte termijn statistisch significant toe. In 2015 vielen 30 
verkeersdoden onder 90-plussers.  

 
Vanwege het grote aantal verkeersdoden op wegtypen gecategoriseerd als 
overig/onbekend bij het onderscheid naar snelheidsregime, zijn voor dit 
onderscheid geen uitspraken te doen over ontwikkelingen naar wegtype. 
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Vanwege een lage registratiegraad bij sommige vervoerswijzen zijn 
uitspraken over de korte en langetermijnontwikkelingen van die 
vervoerswijzen slechts indicatief. 
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5. Ernstig verkeersgewonden naar subgroepen 

Dit hoofdstuk bespreekt kenmerken van ernstig verkeersgewonden aan de 
hand van slachtoffers die in de Landelijke Basisregistratie Ziekenhuiszorg 
(LBZ) geregistreerd zijn.  
 
Vanaf 2010 kan alleen het totale aantal ernstig verkeersgewonden 
nauwkeurig bepaald worden en is geen uitsplitsing meer mogelijk naar 
bijvoorbeeld vervoerswijze en leeftijdsklasse. We kunnen dus geen 
uitspraken doen over aantallen ernstig verkeersgewonden in verschillende 
subgroepen en ontwikkelingen hierin. Om toch een indicatie te geven van 
belangrijke groepen slachtoffers laten we de kenmerken zien van patiënten 
die in de LBZ geregistreerd zijn als verkeersslachtoffer. Deze gegevens 
worden uitgedrukt in aandelen en moeten echter wel met enige voorzichtig-
heid worden geïnterpreteerd, aangezien niet alle ernstig verkeersgewonden 
in de LBZ als verkeersslachtoffer herkenbaar zijn. Ongeveer 93% van de 
ernstig verkeersgewonden is in de LBZ als verkeersslachtoffer 
geregistreerd; de andere 7% is als gevolg van een foutieve codering niet als 
verkeersslachtoffer geregistreerd. De onderverdeling naar vervoerswijze en 
type ongeval is bovendien niet erg betrouwbaar. Uit eerder onderzoek is 
namelijk bekend dat de vervoerswijze die in het ziekenhuis geregistreerd 
wordt, niet altijd overeen komt met de door de politie geregistreerde 
vervoerswijze. Voor deze inconsistentie kan in recente jaren niet meer 
gecorrigeerd worden.   
 
Aangezien we alleen kijken naar de in het LBZ geregistreerde slachtoffers 
weergegeven in aandelen, bevat dit hoofdstuk geen afbeeldingen met 
relatieve ontwikkelingen en betrouwbaarheidsmarges. We presenteren 
uitsluitend de gegevens zoals ze zijn waargenomen. 

5.1. Betrokkenheid van een motorvoertuig 

Afbeelding 5.1 laat zien dat het aandeel verkeersgewonden waarbij geen 
motorvoertuig betrokken is tussen 2006 en 2010 is toegenomen, tussen 
2010 en 2013 constant bleef en sinds 2013 weer toe lijkt te nemen. Het 
aandeel verkeersgewonden die bij ongevallen met betrokkenheid van 
motorvoertuigen gewond raakten nam in dezelfde periode juist af. Het 
aandeel geregistreerde verkeersgewonden bij een ongeval met motor-
voertuig (47%) ligt in 2015 lager dan het aandeel geregistreerde verkeers-
gewonden bij een ongeval zonder motorvoertuig. 
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Afbeelding 5.1. Onderverdeling LBZ geregistreerde ernstig verkeers-
gewonden naar betrokkenheid van een motorvoertuig in de periode 2006-
2015. Bron: DHD. 

5.2. Vervoerswijze 

Afbeelding 5.2 geeft de onderverdeling van de in de LBZ geregistreerde 
ernstig verkeersgewonden naar vervoerswijze. De snorfiets, bromfiets en 
motor zijn in deze afbeelding samengenomen, omdat in ICD-10 vooralsnog 
geen onderscheid gemaakt kan worden tussen verschillende typen 
gemotoriseerde tweewielers. 
 
De afbeelding laat zien dat iets meer dan de helft van de in de LBZ gere-
gistreerde ernstig verkeersgewonden in 2015 een ongeval met een fiets 
kreeg, waarbij geen motorvoertuig betrokken was (52%). Het aandeel van 
deze groep slachtoffers in het totaal van de LBZ geregistreerde ernstig 
verkeersgewonden is – net zoals het aandeel van alle ernstig verkeers-
gewonden in een ongeval zonder motorvoertuig – toegenomen tussen 2007 
en 2010 en vanaf 2013 weer. 
 
Het aandeel ernstig gewonde fietsers die gewond raakten bij ongevallen met 
motorvoertuigen lijkt de afgelopen tien jaar licht toe te nemen van bijna 9% 
in 2010 tot ruim 11% in 2015. Het aandeel ernstig verkeersgewonde snor-
/bromfietsers en motorrijders is licht afgenomen van bijna 21% in 2006 naar 
19% in 2015. Met name het aandeel auto-inzittenden onder de ernstig 
verkeersgewonden is afgenomen, van bijna 17% in 2006 tot 11% in 2015. 
Het aandeel voetgangers nam af van 5% in 2006 tot 2% in 2015. 
 
Het moet opgemerkt worden dat er enige onduidelijkheid bestaat over de 
registratie van de betrokkenheid van een motorvoertuig in de LBZ. Het 
SWOV-rapport Ernstig verkeersgewonden 2015 (Bos et al., 2016) kan hier 
meer informatie over geven. 
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Afbeelding 5.2. Onderverdeling LBZ geregistreerde ernstig verkeers-
gewonden naar vervoerswijze in de periode 2006-2015. 
 

5.3. Geslacht en leeftijd 

In Afbeelding 5.3 is een onderverdeling gemaakt van het aandeel LBZ 
geregistreerde ernstig verkeersgewonden naar leeftijdscategorieën. Het 
grootste aandeel vormen de ernstig verkeersgewonden tussen 30 en 49 jaar 
(21%). Het aandeel ernstig verkeersgewonden in deze leeftijdsgroep en in 
de leeftijdsgroepen onder 30 jaar zijn in de afgelopen tien jaar afgenomen, 
terwijl de aandelen ernstig verkeersgewonden van de leeftijdsgroepen van 
50 jaar en ouder toenamen. 
 

 
Afbeelding 5.3. Onderverdeling LBZ geregistreerde ernstig verkeers-
gewonden naar leeftijdscategorie in de periode 2006-2015. 
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Wanneer we het aantal LBZ geregistreerde ernstig verkeersgewonden 
verder uitsplitsen naar een combinatie van leeftijd en geslacht (Tabel 5.1), is 
duidelijk dat bijna 60% van de geregistreerde ernstig verkeersgewonden 
man is. In de tabel is ook te zien dat onder vrouwen bijna de helft van de 
ernstig verkeersgewonden (49%) 60 jaar of ouder is, terwijl onder mannen 
een kleiner aandeel (30%) 60+ is. Bij het aandeel onder verkeersdoden is 
hetzelfde onderscheid te zien, al zijn de groepen daar groter; Bijna 60% van 
het aantal verkeersdoden onder vrouwen is 60 of ouder, tegenover 43% 
onder mannen. De mannen tussen 30 en 49 jaar (26%) vormen het grootste 
aandeel ernstig verkeersgewonden onder mannen, terwijl in de groep 
vrouwen de vrouwen tussen 60 en 79 (39%) het grootste aandeel leveren. 
 
De ontwikkeling over de tijd is voor de aandelen ernstig verkeersgewonden 
onder mannen en vrouwen in verschillende leeftijdsgroepen vergelijkbaar 
met de ontwikkeling van alle slachtoffers in verschillende leeftijdsgroepen. 
De leeftijdsgroepen onder 50 jaar laten een daling zien in de afgelopen tien 
jaar, terwijl de leeftijdsgroepen vanaf 50 jaar een stijging laten zien. 
 

Leeftijdsgroep Mannen Vrouwen 

0-14 7% 7% 

15-29 20% 14% 

30-49 26% 14% 

50-59 17% 16% 

60-69 14% 19% 

70-79 10% 20% 

80 jaar en ouder 6% 10% 

Totaal 59,2% 40,8% 

Tabel 5.1. Aandelen in het LBZ-geregistreerde ernstig verkeersgewonden 
mannen en vrouwen in 2015 naar leeftijd. 

5.4. Nadere analyse fietsers en 60-plussers 

Deze paragraaf gaat in op de doelgroepen uit de Beleidsimpuls 
Verkeersveiligheid: fietsers en 60-plussers.  

5.4.1. Fietsers 

In 2015 was bijna twee derde van de ernstig verkeersgewonden in de LBZ 
geregistreerd als fietser. Het aandeel fietsers in de LBZ is in de afgelopen 
tien jaar gegroeid van 51% in 2006 tot 63% in 2015. 
 
Ruim vier vijfde van de in de LBZ geregistreerde fietsslachtoffers in 2015 is 
gewond geraakt bij een ongeval waarbij geen motorvoertuig betrokken was 
(83%). In 2000 was dit aandeel nog 73%. Tussen 2000 en 2011 is het 
aandeel fietsslachtoffers dat gewond raakte bij een ongeval zonder motor-
voertuig toegenomen, tussen 2011 en 2013 gelijk gebleven, en in 2014 en 
2015 weer toegenomen (Afbeelding 5.2). Hierbij moeten we wel opmerken 
dat er enige onduidelijkheid is over de registratie van de betrokkenheid van 
een motorvoertuig in de LBZ. 
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In Afbeelding 5.4 is het aandeel LBZ geregistreerde ernstig gewonde fietsers 
onderverdeeld naar leeftijdsgroep. Het aandeel gewonde fietsers jonger dan 
50 jaar nam de laatste tien jaar af, terwijl er een toename is te zien in de 
aandelen gewonde fietsers van 50 jaar en ouder. Fietsers tussen 60 en 69 
jaar vormden in 2015 de grootste groep fietsslachtoffers (19%). Deze groep 
besloeg in 2006 14% van alle fietsslachtoffers. 
 

 
Afbeelding 5.4. Onderverdeling LBZ geregistreerde ernstig verkeers-
gewonde fietsers naar leeftijd in de periode 2006-2015. 

In Tabel 5.2 is de verdeling van fietsslachtoffers bij ongevallen met en 
zonder motorvoertuigen naar leeftijd uitgesplitst. Ernstig verkeersgewonde 
fietsers uit ongevallen zonder motorvoertuigen zijn vaker 60 jaar en ouder 
(47%), hoewel de 30-59 jarige fietsers ook een groot aandeel vormen 
(35,5%). De aandelen ernstig gewonde fietsers uit ongevallen met motor-
voertuigen zijn gelijker verdeeld onder de leeftijdsgroepen. De fietsers jonger 
dan 50 vormen bijna de helft (44,5%) van de ernstig gewonden als gevolg 
van een ongeval met motorvoertuig. 
 

Leeftijdsgroep 
Ongevallen zonder 

motorvoertuigen 
Ongevallen met 

motorvoertuigen 
Totaal 

0-14 7,8% 10,8% 8,3% 

15-29 9,7% 16,8% 10,9% 

30-49 18% 16,9% 17,8% 

50-59 17,5% 15,1% 17,1% 

60-69 19,9% 15,9% 19,2% 

70-79 17,9% 15,9% 17,6% 

80+ 9,1% 8,8% 9,0% 

Totaal 82,5% 17,5% 100% 

Tabel 5.2. Onderverdeling LBZ geregistreerde ernstig verkeersgewonde 
fietsers bij ongevallen met en ongevallen zonder motorvoertuigen naar 
leeftijd in 2015. 
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Onder mannelijke fietsers (54,1%) vallen iets meer ernstig verkeersgewon-
den in 2015 dan onder vrouwelijke fietsers. Bij zowel fietsongevallen zonder 
motorvoertuigen (man: 54,8%) als bij fietsongevallen met motorvoertuigen 
(man: 51,2%) vormden ernstig gewonde mannen een kleine meerderheid. 

5.4.2. 60-plussers 

In 2015 was 38,2% van de in de LBZ geregistreerde ernstig verkeers-
gewonden 60 jaar of ouder. Afbeelding 5.5 toont het aandeel 60-plussers 
van het totaal van de geregistreerde ernstig verkeersgewonden. Het aandeel 
60-plussers was in 2006 27,5% en is sindsdien toegenomen.  
 

 
Afbeelding 5.5. Aandeel 60-plussers in LBZ geregistreerde ernstig verkeers-
gewonden in de periode 2006-2015. 

Ook onder ernstig verkeersgewonden van 60 jaar en ouder is het grootste 
deel fietser (76%), waarvan de meeste gewond raken bij een verkeers-
ongeval zonder betrokkenheid van een motorvoertuig. Tabel 5.3 toont het 
aandeel van vervoerswijzen onder 60-plussers en onder alle leeftijden. Het 
aandeel fietsers van 60 jaar en ouder dat als fietser in een verkeersongeval 
zonder motorvoertuig gewond raakte (64,4%) is in 2015 hoger dan het aan-
deel onder alle leeftijden (52,3%). De aandelen gemotoriseerde tweewielers 
en (bestel)auto-inzittenden zijn voor 60-plussers iets lager dan voor alle 
leeftijden samen.  
 
De ontwikkeling over de tijd voor de aandelen vervoerswijzen onder 60-
plussers is vergelijkbaar met de tijdsontwikkeling voor alle leeftijden, 
besproken in Paragraaf 5.2. Het aandeel ernstig verkeersgewonden onder 
fietsers betrokken bij een ongeval zonder motorvoertuig nam onder 60-
plussers ook toe, van 56% in 2006 tot 64% in 2015. 
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60-plussers Alle leeftijden 

Voetganger 4,9% 5,1% 

Fiets met motorvoertuig 11,8% 11,1% 

Fiets zonder motorvoertuig 64,4% 52,3% 

Snorfiets/bromfiets/motor 10,2% 19,1% 

Auto/bestelauto 7,2% 10,5% 

Overige 1,5% 1,9% 

Totaal 38,2% 100% 

Tabel 5.3. Vergelijking aandelen in LBZ geregistreerde ernstig verkeers-
gewonden over vervoerswijzen in 2015 tussen 60-plussers en alle leeftijden. 

Afbeelding 5.6 laat de ontwikkelingen zien in de aandelen 60-plus verkeers-
gewonden per sub-leeftijdsgroep. Het aandeel 60-69 jarigen binnen de totale 
groep 60-plussers is licht toegenomen, van 39% in 2006 tot 42% in 2015. 
Deze toename hangt waarschijnlijk samen met de toename in de bevolking 
van die leeftijdscategorie (zoals te zien in Tabel 6.1).  
 

 
Afbeelding 5.6. Onderverdeling LBZ geregistreerde ernstig verkeers-
gewonde 60-plussers naar sub-leeftijd in de periode 2006-2015. 

Onder ernstig gewonden van 60 jaar en ouder zitten relatief veel vrouwen: In 
2015 was 53,3% van de ernstige gewonden 60-plussers vrouw. Het aandeel 
vrouwen onder ernstig verkeersgewonden van alle leeftijden samen was in 
2015 40,8%. Het aandeel vrouwen onder de ernstig verkeersgewonden van 
60 jaar en ouder is in de afgelopen tien jaar wel afgenomen. 

5.5. Letsels en letsellast 

Voor de in het ziekenhuis geregistreerde ernstig verkeersgewonden is ook 
bekend welke letsels zij hebben. De linkerhelft van de letsellastfiguur in 
Afbeelding 5.7 laat de verdeling van letsels over het lichaam zien. Letsels 
aan het hoofd komen het meeste voor; in 2015 had 23% van de in het LBZ 
geregistreerde ernstig verkeersgewonden hoofdletsel als belangrijkste 
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diagnose. Dit is voornamelijk hersenletsel. Ook heup/dij letsel (18%) en 
knie/onderbeenletsel (16%) komen relatief vaak voor.  
 

 

 
 
 

Afbeelding 5.7. Linkerhelft: verdeling van ernstig verkeersletsel (MAIS 2+) 
over de lichaamsdelen van in LBZ 2015 geregistreerde verkeersslachtoffers. 
Voor elk slachtoffer is de belangrijkste diagnose genomen. Rechterhelft: 
verdeling van de letsellast over de lichaamsdelen. De letsellast is hier het 
verlies aan kwaliteit van leven (gezonde levensjaren) door verkeersletsel, 
uitgedrukt in Years Lived with Disability, YLD. 

De rechterhelft in de figuur toont de verdeling van letsellast over het lichaam. 
Te zien is dat knie/onderbeenletsels het grootste aandeel hebben in de 
totale letsellast van ernstig verkeersgewonden in 2015; 27% van de letsellast 
wordt veroorzaakt door knie/onderbeenletsels. Ook hoofdletsels (24%) en 
letsels aan de wervelkolom hebben een relatief hoog aandeel in de totale 
letsellast.  
 
Voor meer informatie over de totstandkoming van de letsellastfiguur, 
verwijzen we naar Weijermars et al. (2014a, 2014b).  

5.6. Samenvatting 

In dit hoofdstuk zijn verdelingen over een aantal kenmerken van de LBZ 
geregistreerde ernstig verkeersgewonden besproken. Met name de 
resultaten naar vervoerswijze en type ongeval moeten wel met enige 
voorzichtigheid geïnterpreteerd worden, aangezien de vervoerswijze en het 
type ongeval niet altijd juist geregistreerd worden in het LBZ.  
 
In 2015 vallen de meeste in het LBZ geregistreerde ernstig 
verkeersgewonden onder fietsers (63%), waarvan het grootste deel gewond 
raakte bij een ongeval waarbij geen motorvoertuig betrokken was (83% van 

Slachtoffers
20.411 personen  

In LBZ 2015 gere  

 44.303 YLD

   egistreerd aantal
Letsellast

            0% - 5%
            5% - 10%
          10% - 15%
          15% - 20%
          20% - 25%
          25% - 30%
          30% - 35%
          35% - 40%
          40% - 45%
          45% - 50%
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de ernstig gewonde fietsers). Hoofdletsel is het meest voorkomende letsel 
(23%). Knie/onderbeenletsels hebben het hoogste aandeel in de totale 
letsellast (27%).  
 
In de afgelopen tien jaar is het aandeel in de LBZ geregistreerde ernstig 
verkeersgewonden toegenomen voor de volgende groepen: 
• Slachtoffers bij ongevallen, waarbij geen motorvoertuig betrokken was; 
• Fietsers (vooral zonder betrokkenheid van een motorvoertuig); 
• Slachtoffers van 50 jaar en ouder 
 
Dit hoofdstuk bespreekt aandelen in de LBZ geregistreerde slachtoffers en 
de ontwikkelingen daarvan. Een uitsplitsing van het totale aantal ernstig 
verkeersgewonden naar verschillende kenmerken is sinds 2010 niet meer 
mogelijk. Het aantal ernstig verkeersgewonden was in 2015 hoger dan in 
voorgaande jaren, en het absolute aantal ernstig verkeersgewonden nam de 
afgelopen tien jaar toe. Een afname in aandeel hoeft daarom niet gelijk te 
staan aan een afname in het aantal ernstig verkeersgewonden. Een toename 
in aandeel betekent wel een toename in aantal ernstig verkeersgewonden in 
een bepaalde groep. De grootte van de absolute toename kan echter niet 
bepaald worden. 
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6. Mobiliteit en risico 

Het aantal verkeersongevallen hangt af van de afstand die men aflegt en het 
risico dat men daarbij loopt op een ongeval. Het risico is afhankelijk van de 
verkeersdeelnemer, locatie en omstandigheden. Zo hebben ouderen (per 
km) meer kans om te overlijden door een ongeval dan mensen van middel-
bare leeftijd (SWOV, 2015a) en is het risico tijdens neerslag twee maal zo 
hoog als wanneer het droog is (SWOV, 2012a).  
 
Dit hoofdstuk bespreekt de ontwikkeling in mobiliteit en in risico en gaat 
daarnaast in op ontwikkelingen n factoren die de mobiliteit of het risico 
beïnvloeden en die niet gerelateerd zijn aan verkeersgedrag of maatregelen.  

6.1. Mobiliteit  

Zonder verkeer staat alles stil. Mobiliteit is onvermijdelijk, maar ook niet 
zonder risico. Wanneer het risico gelijk blijft, zorgt een toename in mobiliteit 
voor een toename in het aantal ongevallen. Naast de totale mobiliteit speelt 
ook de verdeling van mobiliteit over bijvoorbeeld verschillende 
vervoerswijzen (modal split), groepen personen en wegtypen een rol. Dat 
komt omdat de risico’s voor die verschillende soorten verplaatsingen ook 
verschillen. Deze paragraaf behandelt ontwikkelingen in de mobiliteit op 
basis van beschikbare gegevens, tussen 2006 en 2015. Daarnaast gaan we 
in op demografische ontwikkelingen en ontwikkelingen in parkomvang van 
enkele vervoermiddelen.  

6.1.1. Demografische ontwikkelingen 

De bevolkingsomvang kan als aanvullende indicator gebruikt worden voor 
de mobiliteit. De totale mobiliteit wordt immers bepaald door een combinatie 
van de omvang van de bevolking en de gemiddelde mobiliteit per hoofd van 
de bevolking. In het algemeen leidt een toename van de bevolkingsomvang 
tot een toename in totale mobiliteit. Naast de ontwikkeling in bevolkings-
omvang, is ook de ontwikkeling in bevolkingsopbouw relevant. Het risico in 
het verkeer, maar ook de mobiliteit per hoofd van de bevolking, verschilt 
immers tussen verschillende leeftijdsgroepen. 
 
De omvang van de totale bevolking vertoont een gelijkblijvende trend en blijft 
gemiddeld per jaar gelijk in de laatste tien jaar. In 2015 was het totaal aantal 
inwoners iets (0,7%) hoger dan gemiddeld in de periode 2012-2014. Tabel 
6.1 laat zien dat het aantal 60-plussers wel duidelijk toeneemt. Mannen en 
vrouwen laten een vergelijkbare bevolkingsgroei zien. 
 
In Tabel 6.1 is ook te zien dat mannen in de leeftijdsgroepen onder 60 jaar 
de meerderheid vormen, terwijl vrouwen dat in de leeftijdsgroepen vanaf 60 
jaar doen. Dit zou het grotere aandeel vrouwen van 60+ onder 
verkeersdoden en ernstig verkeersgewonden voor een deel verklaren. 
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Leeftijdsgroep Aantal inwoners 2015 Ontwikkeling 
totaal  

2006-2015 (% 
per jaar) 

Ontwikkeling 
totaal 2015  

(% t.o.v. gem 
2012-2014) 

Totaal Man Vrouw 

< 15 2.799.772 1.433.087 1.366.685 -0,5% -1,4% 

15-29 3.155.675 1.603.535 1.522.140 0,7% 1,4% 

30-49 4.433.480 2.219.648 2.213.832 -1,2% -2,7% 

50-59 2.451.133 1.229.579 1.221.554 0,8% 3,0% 

60-69 2.100.455 1.044.842 1.055.613 2,6% 3,6% 

70-79 1.289.857 610.817 679.040 1,8% 6,3% 

80+ 748.748 275.627 473.121 2,2% 4,7% 

Totaal 16.979.120 8.417.135 8.561.985 0,0% 0,7% 

Tabel 6.1. Ontwikkeling in de bevolkingsomvang voor mannen en vrouwen 
en verschillende leeftijdsgroepen. Bron: CBS statline 

Omdat ouderen een relatief hoog ongevals- en letselrisico hebben, zorgt de 
vergrijzing – ceteris paribus – voor een verhoging van het gemiddelde risico 
om te overlijden of ernstig gewond te raken in het verkeer.  

6.1.2. Mobiliteitsontwikkelingen 

Het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (KiM) bespreekt in ‘Mobiliteitsbeeld’ 
recente ontwikkelingen in de personen- en goederenmobiliteit in Nederland 
(KiM, 2016). Het KiM geeft aan dat de totale mobiliteit over land gestabiliseerd 
is en dat de automobiliteit sinds 2008 op gelijk niveau gebleven is. Er wordt 
minder gereisd als autopassagier, een afname van -1,5% sinds 2005. Het 
fiets- en treingebruik zijn daarentegen toegenomen. Het treingebruik is sinds 
2006 met 16 procent toegenomen en het fietsgebruik met bijna 11%. De 
grotere fietsmobiliteit is het gevolg van een toename van het aantal fietsers 
en een toename van de mobiliteit per persoon. Een groot deel van het 
toegenomen fietsgebruik komt voor rekening van de elektrische fiets (zie ook 
Paragraaf 6.1.4). De goederenmobiliteit over de weg (excl. bestelauto’s) 
nam in de periode 2005-2015 af met -7% (uitgedrukt in tonkilometers). 
Er zijn verschillende bronnen beschikbaar voor dergelijke mobiliteits-
gegevens. Hieronder worden de belangrijkste gegevensbronnen en de 
ontwikkelingen volgens deze bronnen besproken.  

6.1.2.1. Mobiliteitsontwikkelingen volgens het OVG/MON/OViN 

De belangrijkste gegevensbron voor de personenmobiliteit is het 
OVG/MON/OViN. Dit betreft een enquêtestudie naar het verplaatsings-
gedrag van de Nederlandse bevolking op basis van een steekproef van de 
bevolking. Deze studie werd van 1978 tot en met 2003 door het CBS 
uitgevoerd onder de naam Onderzoek Verplaatsingsgedrag (OVG), 
vervolgens tot en met 2009 door de AVV (thans WVL) onder de naam 
Mobiliteitsonderzoek Nederland (MON) en is in 2010 vervangen door het 
Onderzoek Verplaatsingen in Nederland (OViN) dat weer door het CBS 
wordt uitgevoerd. De steekproefomvang is sinds 2002 sterk afgenomen 
(KiM, 2016). Bovendien wijkt de onderzoeksmethode van het OViN af van 
die van het OVG/MON, onder andere op het vlak van de respondenten-

SWOV-rapport R-2016-14A    67 
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV – Den Haag 



 

benadering en de ophoging van de steekproef. Op dit moment doet het CBS 
onderzoek naar de gevolgen van deze veranderingen. De resultaten van dit 
onderzoek zijn nog niet beschikbaar.  
 
Door de steekproeffluctuaties en de methodebreuk bij de overgang van MON 
naar OViN is een directe interpretatie van de steekproefresultaten problema-
tisch. Het KiM heeft daarom een trendschatting gemaakt van de mobiliteits-
ontwikkelingen. Hierbij is gebruik gemaakt van een gedisaggregeerde analy-
se, waarbij de mobiliteitsontwikkeling geschat is voor verschillende combina-
ties van vervoerswijze, geslacht, leeftijd en motief. Per groep wordt de mobi-
liteit (in km) opgesplitst in drie componenten: 1) ritafstand, 2) ritfrequentie en 
3) aantal personen. Het aantal personen is exact bekend, voor de ritafstand 
en ritfrequentie wordt een trend geschat op basis van de steekproefgege-
vens van OVG (1994 t/m 2003), MON (2004 t/m 2009) en OViN (2010 t/m 
2014). De totale mobiliteit wordt vervolgens geschat door de mobiliteit van 
alle beschouwde groepen te sommeren. Aangezien het KiM geïnteresseerd 
is in langetermijntrends van mobiliteit worden fietscijfers in het mobiliteits-
beeld gecorrigeerd voor jaren met veel zonuren en/of -dagen. Deze correctie 
wordt door SWOV ongedaan gemaakt, zodat de daadwerkelijke mobiliteit 
kan worden gerelateerd aan het aantal verkeersdoden en ernstig 
verkeersgewonden van dat jaar. 
 
Hieronder worden de belangrijkste mobiliteitsontwikkelingen op basis van de 
reeksen van het KiM besproken. Meer informatie over deze trendschatting is 
te vinden in het Mobiliteitsbeeld (KiM, 2016).  
 
In 2015 bedroeg de totale personenmobiliteit exclusief openbaar vervoer 
162,7 miljard reizigerskm. Vijf zesde (84%) van deze mobiliteit werd in de 
auto afgelegd. Afbeelding 6.1 laat de ontwikkeling zien voor verschillende 
vervoerswijzen. De totale mobiliteit is in de periode 2006-2015 iets toe-
genomen (+0,1%), en is in 2015 ook iets hoger dan in de drie voorgaande 
jaren (+0,21%). Over de korte termijn is de automobiliteit in 2015 met 0,3% 
gedaald, de brom/snorfietsmobiliteit bleef nagenoeg gelijk +0,03%; de 
voetgangersmobiliteit steeg met 1,7%; en de mobiliteit op de fiets steeg 
meer, namelijk met 4,2%. Over de lange termijn is de automobiliteit sinds 
2006 niet veranderd (-0,01%), en nam de voetgangersmobiliteit jaarlijks toe 
met 0,5%, de brom/snorfietsmobiliteit met 0,7%, en de fietsmobiliteit met 
1,1%. 
 
Het OViN bevat ook gegevens over mobiliteit van gehandicaptenvoertuigen. 
In 2015 werd er naar schatting 111 miljoen kilometer afgelegd in 
gehandicaptenvoertuigen. De mobiliteit van invalidenvoertuigen fluctueert 
behoorlijk van jaar tot jaar en kan dus niet betrouwbaar gemonitord worden. 
Ook de afgelegde afstand in 2015 is zeer indicatief. 
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Afbeelding 6.1. Ontwikkelingen in afgelegde afstand (reizigerskm) per 
vervoerswijze in de periode 2006-2015 volgens modelschattingen van het 
KiM. De categorie overig is exclusief het openbaar vervoer.  

Mannen reizen meer dan vrouwen; 57,8% van de mobiliteit in 2015 komt 
voor rekening van mannen. In de periode 2006-2015 is de door mannen 
afgelegde afstand met ongeveer 0.2% per jaar afgenomen, terwijl deze voor 
vrouwen met ca 0,6% per jaar is toegenomen. In 2015 legden zowel de 
mannen als de vrouwen iets meer afstand af dan gemiddeld in de drie 
voorgaande jaren (beiden +0,2% t.o.v. 2012-2014). 
 
Afbeelding 6.2 laat de verdeling van de afgelegde afstand in 2015 naar leef-
tijd zien. Ruim de helft van de afgelegde afstand (55,2%) komt voor rekening 
van 30- tot 59-jarigen. Zestig plussers zijn verantwoordelijk voor bijna twintig 
procent van de afgelegde afstand in 2015 (19,4%). 
 

 
 

Afbeelding 6.2. Verdeling van de mobiliteit in 2015 naar leeftijd. Bron: KiM. 
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Wanneer we de ontwikkeling in mobiliteit vergelijken voor verschillende leef-
tijdsgroepen, blijkt dat in de periode 2006-2015 de mobiliteit met name is 
toegenomen voor 60-plussers, met gemiddeld 2.8% per jaar. In 2006 werd 
14% van de afstand door 60-plussers afgelegd, in 2015 was dit ruim 19%. 
De mobiliteit in de groep 30- t/m 39-jarigen nam in die periode juist af met 
circa 3.3% per jaar. 
Ook over de korte termijn (vergeleken met de gemiddelde mobiliteit in 2012-
2014) is de mobiliteit van 60-plussers in 2015 toegenomen, met 6,6%, terwijl 
er in de groep 40- t/m 49-jarigen een afname van 5,0% was. 
 
Tabel 6.2 geeft een overzicht van de belangrijkste bevindingen uit een ver-
dere onderverdeling van de mobiliteit naar een combinatie van vervoerswijze 
en leeftijd of geslacht. Alleen díe bevindingen zijn weergegeven die afwijken 
van de algemene korte- en langetermijntrends (meer mobiliteit onder 60-
plussers, minder onder 30-39-jarigen, geringe veranderingen voor mannen 
en vrouwen, meer mobiliteit voor mannen). 
 

Vervoerswijze Geslacht Leeftijd 

Voetganger 53% door vrouwen. 
Stijgt tussen 2006-2015 met 
0,6% per jaar voor mannen 
en 0,5% voor vrouwen. 

10% 0-11 jaar, 32% 60+ 
Voetgangersmobiliteit neemt toe in 
2015 voor 25-29 (+5.3%) en 50-59 
jarigen (+4.6%) t.o.v. 2012-2014. 

Fiets 54% door mannen 
Stijging 2015 vooral bij de 
mannen (+5.1% t.o.v. 2012-
2014). 

18% 12-17 jaar, 19.5% 60+ 
Fietsmobiliteit neemt toe voor 30-39 
jaar (+3.1% t.o.v. 2012-2014) 
Voor 60-plus +3.9% p.j. (2006-2015) 
en t.o.v. 2012-2014 in 2015 +8.9%. 

Brom/snor 67% door mannen. Neemt in 
2015 onder vrouwen toe met 
+1.9%, terwijl het onder 
mannen daalt (-1%). 

32% 12-24, 22% 40-49, 33.5% 50+.  
Brom/snormobiliteit neemt toe voor 
40-plus: +3.6%, en af voor 12-17: -
5.4% (per jaar tussen 2006-2015). 

Auto 58% door mannen. Steeds 
minder passagiers, vooral 
onder mannen (-1.9% per 
jaar tussen 2006 en 2015). 
Steeds meer vrouwelijke 
autobestuurders (+2.1% per 
jaar in 2006-2015); bij 
mannen gelijkblijvend. 
 

Afname passagiers 60-64 in 2015 (-
8.5% t.o.v. 2012-2014) en afname 
bestuurders 40-49 -5.3% (2015 t.o.v. 
2012-2014). Verder vergelijkbaar met 
totale mobiliteit. 

Tabel 6.2. Ontwikkelingen in mobiliteit voor verschillende groepen verkeers-
deelnemers. Bron: KiM.  

In Tabel 6.3 is de mobiliteit per vervoerswijze voor de verschillende leeftijds-
groepen uitgesplitst. Het overgrote deel van de reizen voor alle leeftijds-
groepen wordt in de auto doorgebracht. De mobiliteit in de auto neemt af 
voor de verkeersdeelnemers onder 40 en toe vanaf 50 jaar. Voor de jongste 
verkeersdeelnemers (0-11) en degenen vanaf 40 jaar neemt de mobiliteit op 
de snor/bromfiets toe. Fietsmobiliteit neemt toe voor verkeersdeelnemers 
tussen 12 en 30 jaar en voor 50-plussers. 
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Leeftijd Vervoerswijze 

0-11 
Totaal -0,6% 

84% is autopassagier en 9,5% fietser. Jaarlijkse toename in mobiliteit als 
bromfietspassagier voor deze groep (15%). 

12-17 
Totaal -0,3% 

51% als autopassagier en 40% als fietser. Jaarlijkse afname op de 
bromfiets (5,4%) en voetganger (2,5%), toename fiets (1,2%). 

18-24 
Totaal -1% 

43% autobestuurder, 33% autopassagier, 15,5% fiets. Jaarlijkse afname 
bestuurder (1,7%) en toename fiets (1,6%) . 

25-29 
Totaal -0,6% 

67% autobestuurder, 18% autopassagier, 9% fiets. Jaarlijkse afname 
passagier (3,5%) en toename fiets (2,9%) . 

30-39 
Totaal -2,7% 

73% autobestuurder, 15% autopassagier, 6,5% fiets. Jaarlijkse afname 
bestuurder (2,5%), passagier (4,5%), lopen (3%). 

40-49 
Totaal +0,1% 

75% autobestuurder, 14% autopassagier, 7,5% fiets. Jaarlijkse afname 
passagier (2%) en toename bromfiets (4%). 

50-59 
Totaal +1,1% 

72,5% autobestuurder, 15,5% autopassagier, 7,5% fiets. Jaarlijkse 
toename bestuurder (2%), bromfiets (3%) en fiets (1,5%). 

60-64 
Totaal +1,8% 

67% autobestuurder, 18,5% autopassagier, 8,5% fiets. Jaarlijkse 
toename bestuurder (3%), bromfiets (4%) en overig (5%). 

65+ 
Totaal +4,5% 

56% autobestuurder, 25% autopassagier, 10% fiets. Jaarlijkse toename 
bestuurder (5,5%), lopen en fiets (beiden 5%). 

Tabel 6.3. Ontwikkelingen in mobiliteit voor verschillende leeftijdsgroepen 
naar vervoerswijze in 2015. Bron: KiM. 

6.1.3. Ontwikkelingen in voertuigpark 

Afbeelding 6.3 laat de ontwikkeling in het aantal bromfietsen, snorfietsen, 
motoren en brommobielen zien voor de periode 1 januari 2006 tot 1 januari 
2016 voor zover hier gegevens over zijn. We zien dat het aantal bromfietsen 
toenam tot 2011 en daarna afnam. Het aantal snorfietsen daarentegen blijft 
toenemen. Wat betreft het aantal motoren lijkt er sprake te zijn van een 
afvlakking in de groei.  
 

 

Afbeelding 6.3. Ontwikkeling in het aantal motoren, brom- en snorfietsen en 
brommobielen (peildatum: 1 januari van het genoemde jaar). Bron: CBS 
Statline.  
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6.1.4. Ontwikkelingen ten aanzien van de elektrische fiets 

Een vervoermiddel dat al enkele jaren een sterke groei kent, is de elektri-
sche fiets. De echte opmars van de elektrische fiets begon in 2006. In 2006 
was zo’n 3% van de nieuw verkochte fietsen een elektrische fiets (± 40.000 
fietsen), in 2015 was dit 28% (± 276.000). Daarnaast is er een 
tweedehandsmarkt. Uit marktonderzoek blijkt dat 11% van de elektrische 
fietsbezitters zijn fiets tweedehands koopt (TNS NIPO, 2011 in Fietsberaad 
2013). 
 
Volgens het KiM (2016) bezit in 2015 ongeveer 16% van alle Nederlanders 
een elektrische fiets en is het gebruik van de elektrische fiets sinds 2013 met 
10% gestegen. Vooral onder senioren is het bezit van de elektrische fiets 
populair: ruim een kwart van alle 65-plussers bezit een elektrische fiets. De 
recente toename in het gebruik van de elektrische fiets lijkt echter te kunnen 
worden toegeschreven aan jongere fietsers (KiM, 2016). 
 
In 2015 werd door alle elektrische fietsers samen naar schatting 1,5 miljard 
km afgelegd (KiM, 2016). Dit is ongeveer 10% van de totale fietsafstand in 
Nederland. Het aandeel elektrische fietsmobiliteit verschilt sterk naar leeftijd 
en geslacht. De 65-plussers leggen een derde van hun fietsafstand op de 
elektrische fiets af, voor 12 tot 50-jarigen is dat slechts 3%. Vrouwen 
gebruiken de elektrische fiets vaker dan mannen, maar mannen leggen per 
verplaatsing op de elektrische fiets grotere afstanden af (KiM, 2016). 
 
Bezitters van een elektrische fiets fietsen aanzienlijk vaker dan bezitters van 
‘gewone’ fietsen: respectievelijk 72% en 57% fietst minimaal een aantal keer 
per week. Ook de gemiddelde afstand per verplaatsing met een elektrische 
fiets is groter: gemiddeld 5,3 km ten opzichte van 3,6 km op de ‘gewone’ 
fiets. De snelheidsverschillen tussen elektrische fietsers en ‘gewone’ fietsers 
zijn beperkt: elektrische fietsers fietsen gemiddeld ruim 5% sneller dan 
‘gewone’ fietsers (13,0 km/uur versus 12,4 km/uur). De afstands- en 
snelheidsverschillen tussen elektrische fietsers en ‘gewone’ fietsers zijn voor 
personen onder 50 jaar wat groter dan die voor 50-plussers (KiM, 2016). 

6.2. Mortaliteit en morbiditeit 

De mortaliteit is het aantal verkeersdoden per miljoen inwoners, de morbiditeit 
het aantal ernstig verkeersgewonden per miljoen inwoners. (Afbeelding 6.4). 
In 2015 vielen in totaal 36,7 verkeersdoden en 1.260 ernstig verkeers-
gewonden per 1.000.000 inwoners. De mortaliteit vertoont een dalende trend 
en is in de periode 2006-2015 met gemiddeld 4,2% per jaar afgenomen 
(significant, met een betrouwbaarheid van 95% ligt deze afname tussen 
5,23% en 3,2%). In 2015 is de mortaliteit echter 3,2% gestegen ten opzichte 
van het gemiddelde van de jaren 2012 t/m 2014, maar deze stijging is niet 
statistisch significant. De morbiditeit is in de periode 2006-2015 wel 
significant toegenomen met gemiddeld 2,5% per jaar (het 95% betrouwbaar-
heidsinterval ligt tussen +1,7% en +3,4%) en na een daling in 2012 en 2013 
vertoont deze weer een stijgende lijn (7,4% toegenomen t.o.v. 2012-2014, 
niet significant). 
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Afbeelding 6.4. Ontwikkeling in het aantal doden (mortaliteit, rechter as) en 
het aantal ernstig verkeersgewonden (morbiditeit, linker as) per 1000.000 
inwoners in de periode 2005-2015. 

 
Met ontwikkelingen in de bevolkingsopbouw kan rekening gehouden worden 
door een gestratificeerde benadering, waarbij onderscheid wordt gemaakt 
tussen verschillende leeftijdsgroepen en mannen en vrouwen. De uitsplitsin-
gen naar leeftijd en geslacht worden alleen gemaakt voor de verkeersdoden, 
aangezien de ernstig verkeersgewonden de laatste jaren onvoldoende 
geregistreerd worden om uitsplitsingen mogelijk te maken. 
 
Tabel 6.4 laat de mortaliteit en de ontwikkeling hierin zien voor verschillende 
leeftijdsgroepen. De groep 15- t/m 29-jarigen en de 60-plussers hebben een 
hoger dan gemiddelde mortaliteit. Over de lange termijn is het aantal 
verkeersdoden per miljoen inwoners voor alle leeftijdsgroepen statistisch 
significant afgenomen, behalve voor de 70-plussers. De ontwikkelingen op 
korte termijn zijn geen van alle statistisch significant.  
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Leeftijdsgroep Mortaliteit 
2015 [doden 
per miljoen] 

Ontwikkelingen 2006-
2015 (% per jaar);  

Ontwikkelingen 2015  
(% t.o.v. gem 2012-

2014);  

< 15 6,4 -8,9%* 4,1% 

15-19 43,2 -6,7%* 43,7% 

20-29 40,7 -6,9%* -12,2% 

30-39 26,6 -7,2%* 12,4% 

40-49 22,9 -6,3%* -9,8% 

50-59 29,8 -4,4%* 9,3% 

60-69 37,1 -4,7%* 18,3% 

70-79 72,1 -2,0% -15,6% 

80+ 158,9 -0,2% 14,5% 

Totaal 36,7 -4,2%* 3,2% 

Tabel 6.4. Ontwikkeling in de mortaliteit voor verschillende leeftijdsgroepen. 
Bron: CBS. * statistisch significant. 

Tabel 6.5 laat de mortaliteit en de ontwikkeling hierin zien voor mannen en 
vrouwen. Mannen hebben een hogere mortaliteit in het verkeer dan vrou-
wen. De laatste tien jaar is voor zowel mannen als vrouwen de mortaliteit 
statistisch significant gedaald. Ten opzichte van het gemiddelde van 2012 
t/m 2014 lijkt de mortaliteit in 2015 hoger te zijn voor beide seksen, maar 
deze verschillen zijn statistisch niet significant. 
 

Sekse Mortaliteit Ontwikkelingen 2006-
2015 (% per jaar);  

Ontwikkelingen 2015  
(% t.o.v. gem 2012-2014);  

Mannen 54,7 -1,7%* 8,8% 

Vrouwen 19,1 -3,3%* 3,3% 

Totaal 36,7 -4,2%* 3,2% 

Tabel 6.5. Ontwikkeling in de mortaliteit voor mannen en vrouwen. Bron: 
CBS. * statistisch significant 

6.3. Risico 

Het risico wordt hier gedefinieerd als het aantal verkeersslachtoffers per 
afgelegde afstand. Wanneer we uitgaan van de mobiliteitsreeks van het KiM, 
vielen er in 2015 gemiddeld 3,8 verkeersdoden per miljard afgelegde km en 
131 ernstig verkeersgewonden per miljard km.4 Het overlijdensrisico laat een 
soortgelijke ontwikkeling zien als het aantal verkeersdoden. In de periode 
2006-2015 is het overlijdensrisico met gemiddeld bijna 4% per jaar gedaald, 
maar in 2015 was het risico 9,3% hoger dan in 2014.  
 
Tabel 6.6 laat het overlijdensrisico voor verschillende vervoerswijzen zien. 
Van de beschikbare vervoerswijzen is het overlijdensrisico het hoogst voor 
brom- en snorfietsers met bijna 47 doden per miljard reizigerskilometers. 
Brom- en snorfietsers leggen minder dan 1% van het totaal aantal reizigers-
kilometers in Nederland af. Het overlijdensrisico voor inzittenden van 

4 De afgelegde afstand is exclusief bus, tram, metro, trein en vrachtverkeer.  
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personenauto’s, die 85% van het totaal aantal reizigerskilometers afleggen, 
is 1,6 doden per miljard reizigerskilometers. 
 

Vervoerswijze Overlijdensrisico 
2015 [doden per 

miljard km] 

Ontwikkelingen 2006-
2015 (% per jaar);  

Ontwikkelingen 2015  
(% t.o.v. gem  

2012-2014) 

Voetganger 14,8 -4,7%* -2,8% 

Fiets 11,9 -1,8%* -6,4% 

Brom/snorfiets 46,6 -4,6%* -9,9% 

Auto 1,6 -6,3%* 10,1% 

Totaal 3,8 -3,9%* 3,9% 

Tabel 6.6. Risico in 2014 voor verschillende vervoerswijzen op basis van 
mobiliteitsgegevens van het KiM. 1Indicatief en mobiliteitsgegevens 
gebaseerd op ruwe OViN gegevens bron: CBS). * statistisch significant. 

De totale mobiliteit is de afgelopen tien jaar niet duidelijk toe- of afgenomen 
(+0,1% per jaar sinds 2006), en in die periode nam het aantal verkeersdoden 
per miljard reizigerskilometers statistisch significant af met gemiddeld 3,9% 
per jaar (het 95% betrouwbaarheidsinterval ligt tussen -4,9% en -3,0%). Voor 
inzittenden van personenauto’s is eenzelfde trend te zien, de mobiliteit is niet 
toe- of afgenomen sinds 2006 (0,0%), terwijl het overlijdensrisico per miljard 
reizigerskilometer afnam met 6,3% per jaar. Voor voetgangers, fietsers en 
brom/snorfietsers zijn er kleine toenames te zien in de mobiliteit van respectie-
velijk +0.6%, +1.1% en +0.7% per jaar, en in het overlijdensrisico is er voor 
deze groepen ook een statistisch significante langetermijnafname te zien. De 
ontwikkelingen op korte termijn zijn geen van alle statistisch significant.  
 
Met een geschat aantal reizigerskilometers van gehandicaptenvoertuigen 
van de afgelopen 5 jaar en het gemiddelde aantal verkeersdoden onder 
berijders van gemotoriseerde invalidenvoertuigen (en scootmobielen) over 
de afgelopen 5 jaar is een risico van 200-300 verkeersdoden per miljard 
kilometer berekend onder berijders van invalidenvoertuigen. Dit risico is 
gebaseerd op geschatte mobiliteit en zeer indicatief. 

6.3.1. Doelgroep fietsers 

Afbeelding 6.5 toont de ontwikkeling in het risico voor de groepen fietsers 
waarvoor op basis van de data het risico bepaald kon worden. In 2015 vielen 
onder 60-plus fietsers ongeveer 44 doden per miljard reizigerskilometers, 
terwijl er onder 0- t/m 29-jarige en 30- t/m 59-jarige fietsers beiden 4 doden 
per miljard km vielen. Het risico van fietsers fluctueert en laat over de lange 
termijn (sinds 2006) een lichte statistisch significante daling zien van 1,8% 
per jaar (het 95% betrouwbaarheidsinterval ligt tussen -3,3% en -0,2%). Die 
daling is vooral te zien in de groep 0- t/m 29-jarige fietsers, die 42,3% van de 
totale fietskilometers afleggen. In deze groep neemt het risico sinds 2006 
met 6,4% per jaar af en bij de 30- t/m 59-jarige fietsers neemt het risico met 
4,8% af. Onder 60+ fietsers, die 19,4% van de fietskilometers afleggen, daalt 
het risico sinds 2006 met 2% per jaar. De daling in het overlijdensrisico  van 
fietsers is enkel statistisch significant voor de leeftijdsgroepen onder 60 jaar. 
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Afbeelding 6.5. Ontwikkeling in het risico (verkeersdoden per miljard km) 
voor fietsers in verschillende leeftijdsgroepen. Bronnen: CBS, KiM   

6.3.2. Doelgroep 60-plussers 

Afbeelding 6.6 laat de ontwikkeling in het risico zien voor 60-plussers, voor 
het totaal en voor verschillende vervoerswijzen. Bromfietsberijders van 60 
jaar en ouder lopen het grootste risico in het verkeer, 142 verkeersdoden per 
miljard afgelegde kilometers. Onder 60-plussers wordt slechts 0,3% van de 
afgelegde kilometers met een bromfiets afgelegd. 82,3% van de afgelegde 
kilometers worden in de auto afgelegd (als bestuurder of als passagier) en 
9,5% op de (elektrische) fiets. Na de bromfietsers lopen fietsers van 60-plus 
het meeste risico, met 44 verkeersdoden per miljard afgelegde kilometers. 
 
Het gemiddelde risico voor 60-plussers in het verkeer is afgenomen van 
ruim 12 verkeersdoden per miljard km in 2006 tot 9 verkeersdoden per 
miljard kilometer in 2015. Dit is een afname van gemiddeld 2,9% per jaar. 
Deze langetermijnafname van het risico is vooral aanwezig voor 
voetgangers (-7.2% per jaar, statistisch significant), en voor auto-inzittenden 
(-4.8% per jaar, statistisch significant) en bromfietsers (-6.2% per jaar, 
statistisch significant). Het risico voor fietsers van 60 jaar en ouder per 
miljard afgelegde kilometer neemt sinds 2006 jaarlijks met 2% af (niet 
significant).  
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Afbeelding 6.6. Ontwikkeling in het aantal verkeersdoden per miljard km voor 
zestig plussers, voor het totaal en voor verschillende vervoerswijzen, in een 
logaritmische schaal. Bronnen: CBS, KiM 

6.3.3. Verkeersslachtoffers gerelateerd aan parkomvang 

We kunnen het aantal slachtoffers ook relateren aan de omvang van het 
voertuigenpark. De ontwikkelingen van het aantal verkeersdoden gerela-
teerd aan parkomvang voor brom-/snorfietsen en motoren zijn te zien in 
Tabel 6.7. Als referentie is het risico voor personenauto’s aan de tabel 
toegevoegd. Voor brom/snorfietsen is de ontwikkeling over de lange termijn 
niet volledig, omdat er voor deze groep voertuigen slechts vanaf 2007 
parkgegevens beschikbaar zijn. 
 
In 2015 vielen er 22 verkeersdoden per miljoen snorfietsen, 48 verkeers-
doden per miljoen bromfietsen (exclusief brommobielen) en 72 verkeersdoden 
per miljoen motoren. Het aantal verkeersdoden per miljoen snorfietsen is 
lager dan het aantal verkeersdoden per miljoen personenauto’s, maar het 
aantal doden per miljoen bromfietsen en vooral voor motoren ligt beduidend 
hoger. 
 
Het aantal verkeersdoden per miljoen voertuigen voor zowel snorfietsen, 
bromfietsen als motoren laat een statistisch significante langetermijndaling 
zien. In 2015 is het aantal verkeersdoden per miljoen snorfietsen lager dan 
het gemiddelde van de drie jaren ervoor, terwijl het voor de andere 
voertuigen hoger ligt. Deze ontwikkelingen zijn statistisch niet significant. 
 

Doden per 1.000.000 
voertuigen in 2015 

Ontwikkelingen  
2006-2015 (% per jaar)  

B/S: 2007-2015 (% per jaar) 

Ontwikkelingen 2015  
(% t.o.v. gem 2012-2014); 

Personenauto 28 -7,5%* 10,5% 

Snorfiets 22 -10,0%* -30,8% 

Bromfiets  48  -11,6%* 22,9% 

Motor  72  -6,1%* 2,3% 

Tabel 6.7. Ontwikkeling in de aantallen verkeersdoden gerelateerd aan 
parkomvang. Bron: CBS. * statistisch significante ontwikkeling 
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Vanaf 2007 zijn er ook voertuigparkgegevens  van brommobielen, welke 
vergeleken kunnen worden met het aantal verkeersdoden onder deze groep. 
Brommobielen beslaan 1,1% van de voertuigen in de groep brom/snorfietsen, 
brommobielen en motoren. Vanwege deze kleine aantallen en de 
onvolledigheid van de registratie zijn de gegevens slechts indicatief en 
worden geen ontwikkelingen bepaald. In de periode 2010-2015 vielen er 
jaarlijks gemiddeld 211 doden per miljoen brommobielen.  

6.4. Factoren die de mobiliteit of het risico beïnvloeden 

Het risico wordt beïnvloed door allerlei factoren zoals het verkeersgedrag, 
de veiligheid van het voertuig, de infrastructuur en de medische verzorging 
na een ongeval. Voor een totaaloverzicht van de invloedsfactoren zie 
Weijermars et al. (2014b). 
 
Sommige invloedsfactoren hebben te maken met kenmerken van de weg-
gebruiker, zoals leeftijd, geslacht en vervoerswijze. Deze zijn eerder in dit 
hoofdstuk aan bod gekomen. Andere invloedsfactoren hebben betrekking op 
het gedrag van verkeersdeelnemers, de infrastructuur en de veiligheid van 
voertuigen. Verkeersveiligheidsmaatregelen zijn in principe gericht op een of 
meer van deze factoren. 
 
Er zijn ook andere factoren die de verkeersveiligheid beïnvloeden. De 
mobiliteit kan bijvoorbeeld beïnvloed worden door de eerder genoemde 
demografische ontwikkelingen, door economische ontwikkelingen, ont-
wikkelingen op het gebied van de ruimtelijke ordening en sociaal culturele 
ontwikkelingen. Het risico om te overlijden of ernstig verkeersgewond te 
raken hangt samen met bijvoorbeeld de bevolkingsopbouw, het weer en 
medische verzorging na een ongeval. Niet voor alle factoren is het effect op 
het risico en/of de mobiliteit bekend en niet voor alle factoren is de ontwikke-
ling in de afgelopen jaren bekend. Over de invloed van het weer is op basis 
van de beschikbare gegevens wel iets bekend. 
 
Het weer beïnvloedt het aantal verkeersslachtoffers zowel via de mobiliteit 
als via het risico. Over het risico is bekend dat regen het risico met circa een 
factor 2 verhoogt (SWOV, 2012a) De mobiliteit wordt beïnvloed doordat 
mensen hun mobiliteitsgedrag aanpassen. Zo wordt bij slecht weer minder 
gefietst en motor gereden. Bij zeer slecht weer kunnen mensen zelfs 
besluiten helemaal niet de weg op te gaan. Bij hogere temperaturen wordt 
juist meer gefietst. 
 
Over het precieze effect van specifieke weersomstandigheden op het aantal 
verkeersslachtoffers, is op basis van de beschikbare literatuur geen een-
duidige uitspraak te doen. De meeste studies vinden een toename van het 
aantal ongevallen bij regen, sneeuw en hoge temperaturen (zie bijvoorbeeld 
Sabir, 2011). Sabir (2011) heeft onderzoek gedaan naar de invloed van 
weer op het verplaatsingsgedrag en de verkeersveiligheid in Nederland en 
concludeert dat het aantal verkeersongevallen met doden en ernstig ver-
keersgewonden hoger is bij hogere temperaturen en bij regen. Bij sneeuw 
neemt het totale aantal ongevallen weliswaar toe, maar het aantal ernstige 
verkeerongevallen neemt af. Dit komt mogelijk doordat bestuurders hun 
rijgedrag aanpassen, aldus Sabir.  
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Het weerbeeld in Nederland is vrij stabiel en verandert niet veel over de 
jaren. Over het algemeen heeft het weer in een jaar daarom weinig invloed 
op het totale aantal verkeersslachtoffers in dat jaar. Het is echter wel moge-
lijk dat individuele jaren afwijkend zijn, zeker met betrekking tot specifieke 
doelgroepen zoals bijvoorbeeld motorrijders.  
 
Het weeroverzicht van het KNMI (http://jaarverslag.knmi.nl/Weeroverzicht/) 
geeft aan dat 2015 een warm, zeer zonnig jaar met een normale hoeveel-
heid neerslag was: 
 
“De gemiddelde jaartemperatuur in De Bilt is uitgekomen op 10,9 °C, tegen 
10,1 °C normaal. Daarmee eindigde 2015 op een gedeelde vijfde plaats in 
de rij van warmste jaren sinds 1901. Lange tijd zag het er echter niet naar uit 
dat het kalenderjaar als ‘zeer warm’ de boeken in zou gaan. 
 
De wintermaanden januari en februari waren beide vrij zacht. Op 23 januari 
kwam op veel plaatsen de temperatuur de gehele dag niet boven het vries-
punt en werd in De Bilt de eerste en enige ijsdag van het jaar genoteerd. Die 
dag werd ook de landelijk laagste minimumtemperatuur van het jaar geno-
teerd in Wijk aan Zee: -8,8 °C. De lente was in haar geheel vrij koel, met 
name door een koele meimaand. De zomer verliep vrij warm. Van 30 juni tot 
en met 5 juli was sprake van een hittegolf. Het warmst werd het dit jaar op 2 
juli, met in Maastricht 38,2 °C, net onder het record van 38,6 °C in Warns-
veld in 1944. De herfst ging koud van start. September was sinds 2001 niet 
meer zo koud geweest. Ook oktober was een koude maand. De tweede 
decade van oktober (dag 11 tot en met 20) was sinds 1992 niet meer zo 
koud geweest. De herfst eindigde extreem zacht. November was de op één 
na zachtste novembermaand in ruim een eeuw. December is sinds het begin 
van de regelmatige temperatuurwaarnemingen in 1706 met afstand nog 
nooit zo zacht geweest. De gemiddelde temperatuur kwam in december uit 
op 9.6 °C, zelfs hoger dan de normale waarde voor april. 
 
Het landelijke gemiddeld aantal zon uren is uitgekomen op 1894 en daar-
mee is 2015 een zeer zonnig jaar. Normaal is de zon 1639 uren te zien. April 
en juni waren de twee zonnigste maanden van het jaar met ieder 243 zon-
uren. Ook in mei, juli en augustus scheen de zon gemiddeld over het land 
ruim 200 uren. Het meest was de zon te zien in het zuidwestelijk kustgebied, 
Vlissingen registreerde 2007 zonuren. Het noordoosten van het land was het 
minst zonnig met op het KNMI-station Eelde 1778 zonuren. In De Bilt 
scheen de zon 1856 uren, goed voor een vierde plaats in de rij van 
zonnigste jaren sinds 1901. 
 
Landelijk gemiddeld viel 831 mm neerslag. Het langjarige gemiddelde 
bedraagt 847 mm. De regionale verschillen waren dit jaar groot. Vooral op 
de Veluwe was het zeer nat; het KNMI-station Deelen registreerde 1012 
mm. In het zuidoosten van het land was 2015 een droog jaar. De minste 
neerslag viel op het KNMI-station Ell: 632 mm. 
 
Natte maanden met landelijk gemiddeld 100 mm of meer waren januari, 
augustus en november. In januari was het niet alleen nat, maar daarbij ook 
zeer regelmatig onstuimig. Op 16 dagen kwam het, vooral in de kustgebie-
den, tot zware windstoten van minstens 75 km/uur. Opvallend was ook de 
zware zomerstorm die op 25 juli van zuidwest naar noordoost over het land 
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trok. In IJmuiden werd tijdelijk windkracht tien waargenomen en kwamen 
windstoten voor tot 122 km/uur.” 
 
We zijn nagegaan in hoeverre de weersomstandigheden de toename in het 
aantal verkeersdoden in 2015 hebben kunnen verklaren. De conclusie van 
deze beschouwing is dat, op basis van jaarlijkse temperatuur- en neerslag-
gemiddelden, niet direct een verklaring kon worden gevonden voor de sterke 
toename van het aantal verkeersdoden. De weerfactoren die van invloed zijn 
op de verkeersveiligheid waren in 2015 niet uitzonderlijk. Voor meer 
informatie zie Weijermars et al (2016b).   

6.5. Samenvatting 

In dit hoofdstuk zijn de ontwikkelingen op het gebied van mobiliteit en het 
risico om in het verkeer te overlijden of ernstig gewond te raken besproken. 
Op verschillende gebieden kunnen de volgende conclusies worden getrokken: 
 
Bevolking, mortaliteit en morbiditeit 
− De totale bevolking is de afgelopen tien jaar niet toe- of afgenomen. De 

bevolking onder 60-plussers nam de afgelopen tien jaar wel toe. 
Vanwege het hogere ongevals- en letselrisico van ouderen leidt de 
vergrijzing van de bevolking, als al het andere gelijk blijft, tot een 
verhoging van het aantal verkeersdoden. 

− Het aantal verkeersdoden per miljoen inwoners van Nederland (de 
mortaliteit) is in de afgelopen tien jaar met gemiddeld 4% per jaar 
afgenomen. Vooral onder jongere inwoners (onder 50 jaar) nam de 
mortaliteit sinds 2006 af. Onder 80-plussers bleef de mortaliteit de 
afgelopen tien jaar gelijk.  

− Het aantal ernstig verkeersgewonden per miljoen inwoners (de 
morbiditeit) is sinds 2006 toegenomen met 2,5% per jaar. 

−  
Mobiliteit 
− De totale mobiliteit is de afgelopen tien jaar ongeveer constant gebleven, 

met name doordat de automobiliteit, die verantwoordelijk is voor 84% van 
de totale mobiliteit, ongeveer constant bleef 

− De fietsmobiliteit, voetgangersmobiliteit en bromfietsmobiliteit namen wel 
iets toe de afgelopen tien jaar. De fietsmobiliteit en de 
voetgangersmobiliteit zijn de laatste jaren bovendien verder toegenomen.   

− Ruim de helft van de reizigersmobiliteit wordt afgelegd door 30- t/m 59-
jarigen, maar in de afgelopen tien jaar is de mobiliteit met name toe-
genomen voor 60-plussers. 

− Het gebruik van de elektrische fiets kent een sterke groei. Vooral onder 
65-plussers is de elektrische fiets populair. Een derde van de fietskilo-
meters wordt in deze groep op de elektrische fiets afgelegd. 

 
Risico 
− In 2015 vielen 3,8 doden per miljard afgelegde kilometers. Dat is een 

toename ten opzichte van 2012-2014, maar een afname sinds 2006. 
− Vooral het overlijdensrisico voor brom/snorfietsers is hoog.  
− Het overlijdensrisico vertoont voor alle vervoerswijzen een dalende trend 

over de laatste tien jaar. De daling is het minst sterk voor fietsers.  
− In 2015 nam het overlijdensrisico voor alle vervoerswijzen af, met 

uitzondering van auto-inzittenden. Voor deze groep was het 
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overlijdensrisico in 2015 10% hoger dan gemiddeld in de drie voorgaande 
jaren. Deze ontwikkelingen zijn statistisch niet significant. 

− Onder fietsers is het overlijdensrisico voor vooral 60-plussers hoog. In 
de afgelopen tien jaar is het risico voor fietsers in alle leeftijdscategorieën 
afgenomen, maar deze afname is het kleinst en niet statistisch significant 
voor fietsers van 60 jaar en ouder. 

− Verkeersdeelnemers van 60 jaar en ouder lopen meer risico in het 
verkeer te overlijden dan jongere verkeersdeelnemers. Het overlijdens-
risico voor brom/snorfietsberijders en fietsers van 60-plus is groter dan 
voor voetgangers en inzittenden van personenauto’s. Het overlijdens-
risico voor verkeersdeelnemers van 60 jaar en ouder is de afgelopen tien 
jaar afgenomen, maar deze afname is het kleinst voor 60+ fietsers. 

 
Voertuigpark 
− In de afgelopen tien jaar is vooral het aantal snorfietsen toegenomen. 

Het aantal motoren en bromfietsen is gelijk gebleven. 
− Ook het aantal elektrische fietsen nam de afgelopen jaren toe. 
− Het aantal verkeersdoden per miljoen voertuigen is vooral voor 

brommobielen erg hoog. In de afgelopen tien jaar is het aantal doden 
per miljoen voertuigen in die categorie toegenomen met 9.9% per jaar. 

− Het aantal verkeersdoden per miljoen voertuigen voor personenauto’s, 
snorfietsen, bromfietsen en motoren is de afgelopen tien jaar significant 
afgenomen. 

 
We zijn nagegaan in hoeverre de weersomstandigheden de toename in het 
aantal verkeersdoden in 2015 hebben kunnen verklaren. De conclusie van 
deze beschouwing is dat, op basis van jaarlijkse temperatuur- en neerslag-
gemiddelden, niet direct een verklaring kon worden gevonden voor de sterke 
toename van het aantal verkeersdoden. 
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7. Verkeersveiligheidsindicatoren/SPI’s 

In Nederland is onder de noemer van proactief, risicogestuurd veiligheids-
beleid hernieuwde belangstelling voor het meten en monitoren van 
verkeersveiligheidsindicatoren ofwel SPI’s (Safety Performance Indicators). 
SPI’s zijn maten (indicatoren) van kenmerken van het verkeerssysteem die 
het veiligheidsniveau van dat systeem beïnvloeden (Hakkert & Gitelman, 
2007). Essentieel is dat er een bewezen causaal verband is tussen een 
indicator en de verkeersveiligheid ofwel dat het gaat om indicatoren die in 
belangrijke mate bijdragen aan (de oorzaak zijn van) het ontstaan van 
verkeersongevallen en/of letsel (ETSC, 2001). SPI’s zijn te vinden op het 
gebied van gedrag (bijvoorbeeld alcohol en snelheid), op het gebied van de 
weginfrastructuur (bijvoorbeeld kruispunttypen, fietsvoorzieningen), op het 
gebied van voertuigvoorzieningen (bijv. airbags, elektronische stabiliteits-
controle), en op het gebied van traumazorg (bijvoorbeeld aanrijtijden).  
 
SPI’s zijn een aanvulling op gegevens over ongevallen en slachtoffers. Door 
het systematisch meten en monitoren van SPI’s kunnen negatieve 
ontwikkelingen worden geïdentificeerd voordat deze zich uiten in een 
toename van het aantal slachtoffers (Hafen et al., 2005). Daarnaast en 
gekoppeld aan een termijn zijn SPI’s te gebruiken als prestatie-indicatoren, 
dat wil zeggen als doelstellingen voor verkeersveiligheid en de mate waarin 
deze binnen de gestelde termijn gehaald worden (Aarts, 2016).  
  
SPI’s kunnen in principe ook gebruikt worden om te kijken naar effecten van 
een verkeersveiligheidsmaatregel. Echter, daarbij moet wel rekening 
gehouden worden met het feit dat SPI’s ook door andere factoren beïnvloed 
kunnen worden dan de maatregel waarvan men het effect wil vaststellen. 
Een eventuele positieve ontwikkeling kan daarom vaak niet direct 
toegeschreven worden aan die maatregel. Wel kan op basis van SPI’s 
bepaald worden of de ontwikkeling in de indicator in lijn is met het beoogde 
effect van de maatregel. 
 
SPI’s kunnen onder andere ook gebruikt worden om de veiligheidsniveaus 
van gemeenten of provincies te vergelijken en te koppelen aan het 
uitgevoerde beleid om zo van elkaar te leren (benchmarking; Aarts & Bax, 
2015).  
 
Een toenemend aantal provincies en gemeenten werken met SPI’s, 
bijvoorbeeld op het gebied van weg- en fietsinfrastructuur (Aarts et al., 
2015a) en snelheid (Aarts et al., 2015b).  
 
In dit hoofdstuk beschrijven we de stand van zaken van een aantal SPI’s op 
het terrein van infrastructuur (Paragraaf 7.1), voertuigveiligheid (Paragraaf 
7.2), verkeersgedrag (Paragraaf 7.3) en traumazorg (Paragraaf 7.4). Deels 
gaat het om kwantitatieve informatie, deels om kwalitatieve informatie. 
Paragraaf 7.5 vat de hoofdlijnen samen. 

7.1. SPI’s voor infrastructuur 

Via SPI’s voor infrastructuur is het mogelijk potentieel gevaarlijke wegen of 
locaties in kaart te brengen zonder afhankelijk te zijn van informatie over 
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ongevallen. Door SPI’s voor weginfrastructuur te meten en te monitoren 
kunnen overheden (Aarts et al., 2015a): 
− beter zicht krijgen op het veiligheidsniveau van de gemeente, regio of 

provincie ten opzichte van anderen;  
− knelpunten in kaart te brengen en zo in meer detail te weten te komen 

welk probleem op welke locatie aanpak behoeft.  
 
Bij SPI’s voor weginfrastructuur gaat het meestal om kenmerken van het 
ontwerp van de weg of de directe wegomgeving waarvan we weten dat die 
direct samenhangen met het veiligheidsniveau. Voorbeelden zijn de breedte 
van de obstakelvrije zone, het type kruispunt, en het al dan niet scheiden 
van voertuigen uit tegenovergestelde richting. SPI’s voor weginfrastructuur 
kunnen zich ook op netwerk-niveau bevinden, bijvoorbeeld de omvang van 
een verblijfsgebied of het aantal aansluitingen op het stroomwegennet. In 
deze paragraaf maken we onderscheid tussen SPI’s voor infrastructuur in 
zijn algemeenheid en SPI’s voor fietsinfrastructuur.  

7.1.1. Infrastructuur algemeen 

Op dit moment bestaan er verschillende instrumenten om op basis van SPI’s 
het veiligheidsniveau van de infrastructuur te inventariseren. Tabel 7.1 zet 
deze op een rij. 
 
Geen van deze instrumenten wordt op dit moment structureel en Nederland-
breed toegepast. Wel zijn er verschillende proeven of gerichte onderzoeken 
gedaan met deze instrumenten. Die geven een (niet representatieve) 
indicatie van de veiligheidskwaliteit van de weginfrastructuur.  
 
Zo bleek uit een toepassing van de Road Protection Score door de ANWB in 
2012/2013 dat gemiddeld genomen 55% van de provinciale wegen twee van 
de vijf sterren waard was en 7% één ster, terwijl drie sterren moet worden 
beschouwd als het minimum vanuit verkeersveiligheidsperspectief 
(Weijermars et al., 2014c).  
 
In 2014-2015 hebben de provincies Gelderland en Noord-Holland ProMeV 
toegepast en in 2015-2016 lopen ProMev-proeven in Drenthe en Groningen.  
Op basis van de ervaringen in deze provincies en hun behoeften wordt het 
instrument ProMeV doorontwikkeld (Aarts, 2016). 
 
Om infrastructuur-SPI’s te gebruiken moet er informatie beschikbaar zijn 
over verschillende aspecten van de infrastructuur. Een proef in vier 
provincies (Fryslân, Gelderland, Utrecht, Zeeland) liet zien dat 
wegbeheerders met beeldmateriaal van CycloMedia op een relatief 
eenvoudige en goedkope wijze bruikbare SPI-gegevens kunnen verkrijgen 
(Aarts et al., 2015a). Deze onderzoekers hebben berekend dat bij een 
steekproef van 15% van alle 50km/uur-wegen in Nederland de 
gegevensverzameling ongeveer €10.000 per provincie zou kosten. 
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Instrument  Omschrijving 

De Road 
Protection Score  

De Road Protection Score (RPS) is ontwikkeld binnen het internationale 
samenwerkingsverband EuroRAP. De RPS kijkt naar wegelementen op 
provinciale wegen en rijkswegen die bijdragen aan het ontstaan van 
ongevallen en die de ernst beïnvloeden. Frontale ongevallen, 
bermongevallen en kruispuntongevallen staan daarbij centraal. Op basis 
van een inventarisatie van de relevante wegkenmerken wordt met de 
RPS methodiek een ster-score berekend die de veiligheidskwaliteit van 
de weg aangeeft: hoe hoger die kwaliteit, hoe meer sterren, met een 
maximum van vijf. De kwaliteitshiaten die de RPS identificeert kunnen 
vervolgens gekoppeld worden aan maatregelen.  

De DV-meter De DV-meter geeft aan in hoeverre wegvakken en kruispunten de 
afgesproken DV- kenmerken hebben. Voldoet het hele wegsegment of 
kruispunt aan alle vereiste kenmerken, dan krijgt het een score van 
100%. Indien niet aan alle eisen wordt voldaan, dan krijgt het wegvak of 
kruispunt een score die het aandeel kenmerken weergeeft dat aan de 
relevante eisen voldoet, bijvoorbeeld 50% als de helft van de vereiste 
kenmerken aanwezig is.  

De VSGS-
methode 

De Veilige Snelheden, Geloofwaardige Snelheidslimieten (VSGS)-
methode toetst in hoeverre wegen een veilige en geloofwaardige 
snelheidslimiet hebben, gezien de inrichting en het gebruik van de weg. 
De VSGS-methode bepaalt eerst wat een veilige snelheid is voor een 
bepaalde weg uitgaand van mogelijke conflicten (frontale conflicten, 
dwarsconflicten, conflicten tussen auto’s en fietsers/voetgangers). 
Vervolgens bepaalt de methode op basis van de weg- en 
omgevingskenmerken of de beoogde veilige limiet voldoende 
geloofwaardig is voor automobilisten. Als derde kijkt de methode naar de 
inzet van handhaving en voorlichting.   

Routetoets De routetoets heeft als uitgangspunt dat een zo groot mogelijke afstand 
binnen een verplaatsing over een zo hoog mogelijke Duurzaam Veilig-
wegcategorie moet plaatsvinden. Het gewenste routediagram laat een 
routeverloop zien dat alle wegcategorieën in de gewenste volgorde en in 
de juiste lengteverhoudingen bevat. De afwijking van een gekozen route 
ten opzichte van het gewenste routediagram, bepaalt de mate van 
veronderstelde onveiligheid. 

Kernenmethode De kernenmethode kijkt of het wegennet buiten de bebouwde kom 
logisch is opgebouwd. Uitgangspunt is dat grotere gemeenten door 
wegen van een hogere orde met elkaar verbonden worden dan kleinere 
gemeenten. De methode maakt eerst een lijst met kernen, ingedeeld in 
een aantal klassen. Vervolgens gaat deze na welke verbindingen 
(wegcategorieën) volgens de theorie nodig zijn tussen deze kernen en 
vergelijkt deze theoretisch gewenste verbindingen met de 
daadwerkelijke verbindingen. 

ProMev Proactief meten van Verkeersveiligheid (ProMeV) maakt gebruik van een 
combinatie van vier van de hierboven beschreven methoden: de 
kernenmethode, de routetoets, de VSGS-methode en de DV-meter. 
ProMeV is uitgewerkt in ArcGIS en biedt ook de mogelijkheid om met 
extra gegevens rekening te houden, zoals gegevens over horeca, 
scholen en schoolroutes en andere locaties die van invloed kunnen zijn 
op verkeersgedrag en verkeersstromen.  

Tabel 7.1. Instrumenten om via SPI’s de veiligheid van de infrastructuur vast 
te stellen (https://www.swov.nl/NL/Research/Method/Method.asp)  

7.1.2. Fietsinfrastructuur 

De hiervoor beschreven instrumenten voor infrastructuur SPI’s richten zich 
vrijwel uitsluitend op (on)veilige kenmerken van de infrastructuur voor 
gemotoriseerd verkeer. Om dit hiaat te dichten heeft SWOV in 
samenwerking met ANWB, FIA en de provincies Gelderland en Fryslân een 
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methode ontwikkeld die specifiek naar (on)veilige kenmerken van de 
fietsinfrastructuur kijkt (Wijlhuizen et al., 2014). De methode genaamd 
‘CycleRAP’ (eerder ook ‘Safe Cycling Network’ genoemd) kent drie 
samengestelde indicatoren:  
1. de algemene kwaliteit van de fietsinfrastructuur (kenmerken zoals 

breedte van fietsvoorziening, gaten/hobbels in verharding of berm, hoge 
trottoirband langs verharding); 

2. de aanwezigheid van obstakels (kenmerken zoals paaltjes of midden-
eilanden in verharding); 

3. het algemeen lengte-hoogteprofiel (kenmerken zoals scherpe bocht, 
versmalling, helling, markering, verlichting). 

 
De score op een indicator is gelijk aan het aantal kenmerken dat als 
‘onveilig’ wordt beoordeeld. Dus, hoe hoger de score per indicator, hoe 
minder veilig. CycleRAP gaat uit van puntmetingen op elke 25 meter van 
een weg en geeft op de betreffende locatie het aantal kenmerken weer dat 
als onveilig wordt beschouwd. De beoordeling van de kenmerken is 
gebaseerd op kennis over toedracht van ongevallen, onveilige situaties en 
informatie uit richtlijnen (zoals de gewenste breedte van fietsvoorzieningen). 
Deze kennis is deels nog in ontwikkeling. 
 
In 2015-2016 is het CycleRAP-instrument in opdracht van ANWB en 
gemeente Amsterdam doorontwikkeld en gevalideerd en vinden er ook op 
andere locaties toepassingen plaats (Aarts, 2016; Wijlhuizen et al., 2016). 

7.2. SPI’s voor voertuigveiligheid 

Ook voor voertuigveiligheid kunnen SPI’s worden gedefinieerd. Bij voertuig-
veiligheid maken we onderscheid tussen actieve en passieve veiligheids-
voorzieningen. Actieve veiligheidsvoorzieningen zijn gericht op het 
voorkomen van ongevallen. Voorbeelden zijn Elektronische Stabiliteits-
controle (ESC), antiblokkeersysteem (ABS), Lane Support Systems en 
Autonomous Emergency Braking (AEB). Passieve veiligheidsvoorzieningen 
zijn gericht op het verminderen van de letselernst van zowel inzittenden als 
tegenpartij wanneer een ongeval niet voorkomen kan worden. Voorbeelden 
zijn gordels, airbags en voetgangersvriendelijke autofronten. In de volgende 
paragrafen bespreken we SPI’s en de stand van zaken van zowel passieve 
als actieve veiligheidsvoorzieningen.  
  
In het Europese DaCoTA-project zijn enkele concrete SPI’s gedefinieerd om 
het veiligheidsniveau van het nationale autopark te kwantificeren (Bax et al., 
2012):  
− de mate van inzittendenbescherming van nieuw verkochte auto’s;  
− de mate van voetgangersbescherming van nieuw verkochte auto’s;  
− de leeftijd van personenauto’s en het aandeel nieuwe auto’s.  
 
Deze en nog enkele aanvullende SPI’s komen hieronder kort aan bod. Eerst 
introduceren we Euro NCAP, een maat die veel gebruik wordt om de 
voertuigveiligheid te kwantificeren, en de prestatie van Nederland hierop.  

7.2.1. Overall Euro NCAP-score 

Euro NCAP staat voor European New Car Assessment Programme. 
Euro NCAP voorziet zowel consumenten als de auto-industrie van 
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onafhankelijke beoordelingen over de (bots)veiligheidsprestaties van de 
meest populaire en gangbare personen- en bestelauto’s die in Europa 
worden verkocht. Het doel is consumenten te bewegen veiligere auto’s te 
kopen en (daarmee) ontwerpers en auto-industrie te bewegen veiligere 
auto’s op de markt te brengen dan wettelijk opgelegd. De veiligheids-
beoordeling van een auto bestaat uit botsveiligheid (passieve veiligheid) van 
inzittenden (volwassenen en kinderen), de bescherming van voetgangers 
en, sinds 2009, de aanwezigheid van actieve veiligheidssystemen (safety 
assist). Een auto die alleen aan de minimum wettelijke Europese 
voorwaarden voldoet, zal niet in aanmerking komen voor een ster 
(http://www.euroncap.com/nl/euro-ncap/hoe-moeten-de-sterren-gelezen-
worden/).  
 
In 2013 werd ongeveer 70% van de nieuwe automodellen die verkocht 
werden in Nederland getest door Euro NCAP (ETSC, 2016a). Hiervan kreeg 
83% de hoogste Euro NCAP waardering (vijf sterren), wat inhoudt dat ze 
hoog scoren op inzittendenbescherming (volwassenen en kinderen), op 
voetgangersbescherming en op safety assists (actieve voertuigveiligheid). 
Geen van de geteste auto’s die in Nederland zijn verkocht scoorde een of 
twee sterren. Desalniettemin had Nederland vergeleken met andere landen 
in Europa relatief veel auto’s met een niet-maximale Euro NCAP-score 
(17%) (drie of vier sterren). Nederland bevindt zich hiermee op de 23ste 
plaats van de 28 deelnemende Europese landen. Hierbij moet wel 
opgemerkt worden dat de verschillen in absolute zin klein zijn. In een 
interview met ETSC, geeft Michiel van Ratingen, Secretaris Generaal van 
Euro NCAP, als verklaring voor de relatief lage positie van Nederland (en 
ook voor bijvoorbeeld die van Denemarken) dat er belastingvoordelen zijn 
ingevoerd voor lagere emissie-voertuigen, maar dat bij de criteria die 
daarvoor gelden, voertuigveiligheid geen rol speelt. Als gevolg daarvan 
zouden consumenten niet altijd de meest veilige auto’s hebben aangeschaft 
(ETSC, 2016a). 
 
De voertuigveiligheidstesten die bij Euro NCAP plaatsvinden, gebeuren in 
een veilige testomgeving en zijn gesimuleerd. De gevonden veiligheids-
resultaten zijn daarom niet één op één door te vertalen naar botsingen op de 
openbare weg. Echter, onderzoeken gebaseerd op gegevens van 
ongevallen op de weg laten zien dat auto’s met hogere Euro NCAP-
beoordelingen ook in de praktijk significant veiliger zijn, zowel voor de 
inzittenden als voor voetgangers (Van Ratingen et al., 2016; ETSC, 2016a). 

7.2.2. Mate van inzittendenbescherming 

De mate van bescherming voor volwassen inzittenden (bestuurder en 
passagier) wordt bij Euro NCAP beoordeeld op basis van frontale en 
zijdelingse botsproeven en whiplashtests. Gegevens van ETSC (2016a) 
laten zien dat de in 2013 in Nederland verkochte nieuwe auto’s gemiddeld 
89% van de maximaal te behalen punten scoorden. Dat is een hoog 
percentage, maar de meeste landen scoorden hoger. Nederland bevindt 
zich met deze score op de 23ste plaats van de 28 deelnemende landen. 
Alleen Italië, Roemenië, Bulgarije, Frankrijk en Denemarken scoorden lager. 
Finland scoorde met ruim 91% het hoogst. 
  
De veiligheid van kinderen als inzittenden wordt beoordeeld door te kijken 
naar drie aspecten: de bescherming die door kinderzitjes wordt geboden bij 

86  SWOV-rapport R-2016-14A   
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV – Den Haag 



 

frontale en zijdelingse botsproeven; de mogelijkheid om verschillende maten 
en typen kinderzitjes in de auto te bevestigen; en de aanwezigheid van 
voorzieningen die veilig vervoer van kinderen in de auto mogelijk maken 
(www.euroncap.com). Volgens ETSC (2016a) bevindt Nederland zich hierbij 
opnieuw in de achterhoede binnen Europa. Het behaalt net iets meer dan 
81% van de maximale score en dat is goed voor een 25ste plaats. Het best 
scoort Slovenië met een scoren van bijna 84%.  

7.2.3. Mate van voetgangersbescherming 

De bescherming van voetgangers wordt bij Euro NCAP bepaald door de 
kenmerken van de voorkant van de auto te testen, zoals de motorkap en de 
voorruit, de voorkant van de motorkap en de bumper. Daarbij wordt gekeken 
naar de kans op letsel aan hoofd, bekken en boven- en onderbenen van de 
voetganger (www.euroncap.com). 
 
Vanaf 2012 en 2015 moesten respectievelijk de lichtere en de zwaardere 
EU-eisen ten aanzien van een voetgangersvriendelijk autofront op nieuwe 
voertuigen worden toegepast (SWOV, 2012b). Volgens ETSC (2016a) is 
daar nog veel verbetering nodig: op de Euro NCAP-test scoren de in 2013 in 
Nederland verkochte auto’s net onder de 60% van het maximaal te behalen 
aantal punten. Nederland bezet daarmee de veertiende plaats van de 28 
deelnemende landen. Het best presterende land was Finland met 62% van 
het maximaal aantal punten voor de daar verkochte auto’s; het slechtst 
presterende land met net boven de 56% van het maximaal aantal punten 
was Roemenië. 

7.2.4. Actieve veiligheid/Safety Assists 

Sinds 2009 kijkt Euro NCAP ook naar de aanwezigheid van systemen voor 
actieve veiligheid, dat wil zeggen systemen die bedoeld zijn om de kans op 
een ongeval te verminderen: Safety Assist. Welke systemen meewegen 
voor de Euro-NCAP-score verandert door de tijd, afhankelijk van onder 
andere nieuwe technologieën en de wettelijke eisen. Zo zijn vanaf 2014 
Autonomous Emergency Braking (AEB) en Lane Departure Warning (LDW) 
systems gaan meewegen en is de aanwezigheid van Electronic Stability 
Control (ESC) afgevallen, omdat dit volgens Europese wetgeving inmiddels 
verplicht is bij nieuwe auto’s.  
 
Wanneer we kijken naar de testresultaten van in Nederland in 2013 
verkochte nieuwe auto’s, dan telden de volgende drie Safety Assists mee in 
de beoordeling: Gordelverklikkers, Electronic Stability Control (ESC) en een 
Speed-Assist systeem. Op dit punt scoorde Nederland goed: bijna 81% van 
de maximale score en goed voor een tweede plaats, na Portugal en voor 
Zweden en ook ruim boven het EU-gemiddelde van 77%.  

7.2.5. Leeftijd auto’s en aandeel nieuwe auto’s 

Naast inzittendenbescherming, voetgangersbescherming en actieve 
veiligheidskenmerken is ook de leeftijd van auto’s van belang voor de 
voertuigveiligheid en daarmee een zinvolle SPI. Jongere auto’s hebben over 
het algemeen meer veiligheidsvoorzieningen dan oudere auto’s. In 2015 
waren er ruim 8 miljoen personenauto’s in Nederland. Tussen 2006 en 2015 
is de gemiddelde leeftijd van personenauto’s gestegen van 8,4 jaar naar 
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10,2 jaar (CBS, 2016). Meer dan 50% van de auto’s in Nederland is 9 jaar of 
ouder en 20% van de auto’s is ouder dan 15 jaar. Er komen wel steeds 
nieuwe auto’s bij, maar bestaande auto’s blijven langer in het wagenpark 
aanwezig. Het aandeel nieuwe auto’s (van 0 tot 3 jaar oud) is tussen 2006 
tot 2015 gedaald van 20 naar 16%.  
 
Bij de veroudering van het wagenpark heeft mogelijk de economische crisis 
een rol gespeeld; automobilisten zijn minder geneigd een oudere auto in te 
ruilen voor een nieuwe. Ook de langere levensduur van voertuigen en het 
toegenomen tweede-autobezit van huishoudens kunnen van invloed zijn.  

7.2.6. Penetratiegraad veiligheidsvoorzieningen 

Op een meer gedetailleerd niveau zijn de penetratiegraden van verschillende 
(passieve en actieve) veiligheidsvoorzieningen een nuttige SPI, bijvoorbeeld 
het aandeel auto’s met gordelverklikkers, met zij-airbags, met Elektronische 
Stabiliteitscontrole (ESC), met Lane Keeping Support, met Automatic 
Emergency Braking (AEB), met eCall, et cetera. De informatie hierover is 
echter beperkt.  
 
Afbeelding 7.1 geeft een beeld van de penetratiegraad van vijf veiligheids-
voorzieningen in 2012 in nieuwe auto’s in relatie tot het bruto nationaal 
product: Blind Spot Monitoring, Adaptive Headlights, Obstacle and Collision 
Warning, Lane Keeping Support, en Automatic Emergency Braking. 
Gemiddeld in Europa zijn deze systemen in minder dan 5% van de nieuwe 
auto’s in 2012 geïnstalleerd. Adaptive Headlights komt gemiddeld iets vaker 
voor: ruim 12% (Kyriakidis et al., 2015). Nederland behoort niet tot de voor-
lopers waar het gaat om meer geavanceerde veiligheidssystemen in auto’s.  
 

 
Afbeelding 7.1. Penetratiegraad van vijf veiligheidsvoorzieningen in 2012 in de EU-28, in relatie tot het 
bruto nationaal product (Gross Domestic Product - GDP). Bron: Kyriakidis et al., 2015.  
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Interessant, maar niet specifiek op Nederland gericht is Afbeelding 7.2 waarin 
de (feitelijke en verwachte) ontwikkelingen van deze en enkele andere actieve 
veiligheidssystemen in de periode 1990 tot 2025 wereldwijd worden 
weergegeven.  
 

 
Afbeelding 7.2. Feitelijke en verwachte wereldwijde ontwikkeling van actieve veiligheidssystemen tussen 
1990 en 2025 (Bron: Little, 2014). 

De ontwikkeling, zo is ook te lezen in Afbeelding 7.2, zal voor een deel 
bepaald worden door nog in te voeren wetgeving. Zo stelt Europese 
wetgeving dat vanaf november 2014 alle nieuw verkochte voertuigen voorzien 
moeten zijn van ESC. Daarmee is de penetratiegraad automatisch op weg 
naar 100%. Het tijdbestek dat daarvoor nodig is hangt af van de snelheid 
waarmee het wagenpark zich vernieuwt (Paragraaf 7.2.5). Afbeelding 7.2 laat 
zien dat ook de penetratiegraad van Blind Spot Detection, Advanced 
Emergency Brake Systems, Lane Departure Warning Systems, Brake Assist 
Systems en Tire Pressure Monitoring Systems naar verwachting via 
wetgeving zal stijgen. Sinds 1 november 2014 is er nieuwe Europese 
regelgeving van kracht die bandenspanningscontrolesystemen (ofwel TPMS - 
Tyre Pressure Monitoring System) verplicht stelt voor alle nieuw 
geregistreerde auto's. Deze verplichting was er al voor nieuwe automodellen 
die vanaf november 2012 op de markt werden gebracht. Lane Departure 
Warning Systems zijn sinds 2014 verplicht voor alle nieuwe vrachtauto’s en 
bussen. Ook automatic emergency braking wordt via Europese wetgeving 
stapsgewijs verplicht gesteld voor nieuwe modellen en nieuwe voertuigen.   
 
Een andere factor die van invloed is op de ontwikkeling en daarmee de 
penetratiegraad van dit soort systemen voor actieve veiligheid is het feit dat 
deze systemen van belang zijn voor zelfrijdende auto’s. Zelfrijdende auto’s 
moeten uitgerust zijn met technologieën als deze om veilig rond te kunnen 
rijden. Daarnaast hebben zelfrijdende auto’s ook de potentie om een positief 
effect hebben op de verkeersveiligheid. Doordat veel processen geautomati-
seerd gaan, is er in principe minder kans dat de bestuurder fouten zal maken, 
wat leidt tot minder ongevallen. Er moet echter nog veel onderzoek gedaan 
worden naar de mogelijke veiligheidsuitdagingen, waaronder de interactie 
tussen zelfrijdende en niet-zelfrijdende voertuigen, de interactie tussen 
zelfrijdende auto’s en kwetsbare verkeersdeelnemers en de infrastructuur 
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voor zelfrijdende auto’s (ETSC, 2016b). Dit zal onder andere ook effect 
hebben op de eisen voor de actieve veiligheidssystemen.  

7.3. SPI’s voor verkeersgedrag 

Naast de infrastructuur en het voertuig is ook het verkeersgedrag een 
belangrijke factor voor de verkeersveiligheid. Gedragingen waarvan bekend 
is dat zij de verkeersveiligheid beïnvloeden en die dus gezien kunnen 
worden als SPI, zijn rijden onder invloed van alcohol, drugs of genees-
middelen, overschrijding van de snelheidslimiet, vermoeidheid, afleiding 
(bijvoorbeeld door telefoongebruik), roodlichtnegatie, onveilig volggedrag, 
onvoldoende gebruik van verlichting, niet of verkeerd gebruiken van 
beveiligingsmiddelen (helm, gordel), en emoties en agressie in het verkeer 
(Weijermars et al., 2014b) .  
 
In deze paragraaf bespreken we achtereenvolgens de gedrags-SPI’s rijden 
onder invloed, rijsnelheid, fietsverlichting en smartphonegebruik. Van de 
andere relevante gedrags-SPI’s zijn geen recente gegevens beschikbaar.  

7.3.1. Rijden onder invloed van alcohol 

Jaarlijks wordt in Nederland onder automobilisten een landelijk onderzoek 
naar rij- en drinkgewoonten uitgevoerd. Afbeelding 7.3 laat zien dat het 
alcoholgebruik tijdens weekendnachten de afgelopen tien jaar duidelijk 
gedaald is: van 2,9% in 2006 tot 1,7% in 2015 (I&O Research, 2016). 
Wanneer we 2015 vergelijken met 2013 dan zien we dat het percentage 
overtreders gelijk is gebleven, namelijk 1,7%. Het percentage zware 
overtreders (promillage-klasse > 1,3 g/l) is licht gestegen van 0,2% in 2013 
naar 0,3% in 2015 (I&O Research, 2016). Daar staat tegenover dat het 
aandeel bestuurders in de promillage-klasse van 0,2 tot 0,49 g/l licht afnam: 
van 3,3 naar 3,2% (Afbeelding 7.3). Het gaat bij dit onderzoek uitsluitend om 
rijden onder invloed in weekendnachten.  
 

 
Afbeelding 7.3. Ontwikkeling bestuurders onder invloed van alcohol in 
weekendnachten naar promillageklasse (g/l) tussen 2006 en 2015 (Bron: 
I&O Research, 2016).De categorie overtreders betreft overtreders van de 
limiet 0,5 g/l 
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In het onderzoek werd verder ook gekeken naar het onderscheid tussen 
beginnende en ervaren bestuurders. In 2015 is 2,7% van de beginnende 
bestuurders in overtreding. Dit is een stijging van 0,2 procentpunt ten 
opzichte van 2013. In de meeste gevallen (1,4%) hebben de bestuurders 
tussen de 0,2 en 0,5 g/l geblazen, in 2013 was dit 1,6%. In 2015 heeft 1,3% 
van de beginnende bestuurders meer dan 0,5 g/l geblazen, in 2013 was dit 
0,9%. Bij de ervaren bestuurders daalde het percentage dat meer dan 0,2 g/l 
heeft gedronken van 5,5% in 2013 naar 5,2% in 2015. Verder wees het 
onderzoek uit dat in 2015 in de groep beginnende bestuurders mannen 
vaker (3,1%) in overtreding waren dan vrouwen (1,4%).  
 
Al met al valt te concluderen dat het gebruik van alcohol in het verkeer in 
weekendnachten de afgelopen tien jaar duidelijk is afgenomen, ook al lijkt 
deze daling de afgelopen jaren te stagneren. Een uitzondering vormt het 
aandeel zware overtreders (> 1,3 g/l): dit aandeel is de afgelopen jaren 
nauwelijks veranderd en ten opzichte van 2013 was er in 2015 zelfs een 
lichte stijging.  
 
Als aanvulling op het landelijke rij- en drinkgewoonte-onderzoek, en met het 
regionale alcoholmeetnet Zeeland als voorbeeld, zijn in 2015 de mogelijk-
heden verkend van decentrale alcoholmeetnetten om de ontwikkeling van 
rijden onder invloed te monitoren (Houwing & Aarts, 2015). Daaruit bleek dat 
bij de opzet van een regionaal meetnet de volgende zaken van groot belang 
zijn:  
− het uitvoeren van voorbereidende proefmetingen;  
− duidelijke afspraken tussen provincie en politie over de planning en de 

locaties van de metingen;  
− een evenwichtige spreiding van de metingen over de maanden van het 

jaar en over locaties; en  
− het daadwerkelijk starten van de metingen op het geplande 

aanvangstijdstip.  

7.3.2. Rijsnelheid 

Er is op dit moment geen landelijk onderzoek naar rijsnelheden en er zijn 
onvoldoende snelheidsgegevens beschikbaar om iets te kunnen zeggen 
over de ontwikkeling in snelheidsgedrag in Nederland in de afgelopen jaren. 
Wel zijn er diverse initiatieven en onderzoeken die als doel hebben structureel 
informatie over rijsnelheden te gaan verzamelen. In de eerste plaats zijn de 
mogelijkheden van regionale meetnetten snelheid geïnventariseerd 
(Goldenbeld & Aarts, 2013). Daaruit bleek dat de bestaande meetnetten in 
Nederland voornamelijk zijn opgesteld om een beeld te krijgen van de 
intensiteit van verkeer via meetlussen in het wegdek. Inzicht in snelheid is 
hierbij een secundair doel. De meetlussen leveren snelheids- en intensiteits-
gegevens in klassen van 5 of 10 km/uur, met vaak nog een extra meetklasse 
betreffende overschrijders van de handhavingslimiet. Vanwege beperkingen 
in opslagcapaciteit is snelheidsinformatie grofmazig verzameld in metingen 
per uur en verdeeld in snelheidsklassen. Gegevens zijn per provincie 
beschikbaar maar niet georganiseerd in een centrale database.  
 
Verder bieden Floating Car Data (FCD) en dan met name de gegevens uit 
navigatiesystemen aanknopingspunten voor informatie over rijsnelheden. 
Aarts et al. (2015b) identificeren de volgende voordelen van het gebruik van 
FCD-gegevens: 
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− Gegevens dekken een groter deel van het wegennet dan mogelijk is met 
traditionele methoden. 

− Gegevens bieden zicht op gemiddelde snelheden over een langer traject. 
− Gegevens bieden met name tussen 04:00 uur en 21:00 uur een bruikbaar 

beeld van gemiddelde snelheden van het verkeer over een traject. 
− Er zijn historische gegevens beschikbaar.  
 
Daarnaast noemen zij ook enkele beperkingen van FCD-gegevens voor een 
SPI snelheid:  
− Voor sommige wegen ontbreken voldoende gegevens over snelheden, 

omdat er te weinig verkeer rijdt met navigatie aan. 
− Er kan geen onderscheid worden gemaakt in snelheden van 

verschillende groepen verkeersdeelnemers en in snelheidsverschillen 
tussen verkeersdeelnemers. 

− Het is niet bekend wat de precieze relatie is tussen gemiddelde snelheid 
zoals gemeten met FCD-methoden en verkeersonveiligheid.  

− De continuïteit van metingen is niet gegarandeerd.  

7.3.3. Fietsverlichting 

Op initiatief van het uitvoeringsteam campagne fietsverlichting is in de zomer 
van 2015 gemeten in hoeverre fietsers in uitgaansgebieden (studentensteden, 
andere steden en buitengebieden) licht voerden (Broeks, Boxum & Zengerink, 
2015). Metingen vonden plaats op uitgaanslocaties tijdens uitgaansuren, 
zeven keer op een zaterdagnacht tussen 22.00 en 03.00 uur en drie keer op 
een donderdagnacht tussen 22.00 en 03.00 uur. Uit de metingen blijkt dat 
41% zowel voor- als achterlicht voerde. De verlichting van deze groep was 
over het algemeen goed zichtbaar en op de juiste manier bevestigd. In 
studentensteden voerden naar verhouding aanzienlijk minder fietsers licht 
(22%) dan in andere steden (41%) en het buitengebied (61%). Tijdens de 
landelijke meting van 2012/2013 (Broeks & Boxum, 2013) was de 
lichtvoering hoger (gemiddeld 61%), maar toen werd gemeten in de ochtend 
(06:30-09:00) en avond (17:00-21:00) en was de meting ook niet specifiek 
gericht op uitgaansgebieden. De resultaten van beide metingen zijn dan ook 
niet goed met elkaar te vergelijken waardoor het niet mogelijk is iets te 
zeggen over de ontwikkeling in het gebruik van fietsverlichting in de 
afgelopen jaren.  
 
Een vragenlijststudie over fietsverlichting onder iets meer dan 800 frequente 
( > 3x per week) fietsers van 13 jaar of ouder (TNS NIPO, 2015) liet onder 
andere het volgende zien: 
− Veel fietsers kennen niet de exacte wettelijke regels voor het voeren van 

losse fietsverlichting. Zo zijn losse lampen aan arm, been of hoofd niet 
toegestaan, terwijl 41% van de fietsers denkt van wel. Losse lampen aan 
romp zijn wel toegestaan, maar 45% van de fietsers denkt van niet.  

− Bijna alle fietsers (96%) zeggen vaak tot altijd werkende fietsverlichting te 
voeren. Fietsers in de leeftijd van 18 t/m 34 jaar zeggen het vaakst te 
fietsen met een niet (goed) werkend voor- of achterlicht, terwijl 91% van 
deze groep aangeeft werkende fietsverlichting belangrijk te vinden. 

− Hoewel 95% van de fietsers aangeeft het gevaarlijk te vinden om zonder 
verlichting in het donker te fietsen, zegt 40% van fietsers dat ze hun niet-
werkende fietsverlichting niet meteen repareren.   
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− Van de ouders van fietsende kinderen zegt 92% zijn/haar kind niet te 
laten vertrekken zonder goede verlichting; 81% van de ouders geeft aan 
de verlichting van zijn/haar kind zelf te controleren. 

7.3.4. Gebruik smartphone  

Het aantal representatieve observatiestudies of metingen van SPI’s op het 
gebied van verkeersgedrag is beperkt. Wel zijn er enkele vragenlijststudies 
waaruit, op basis van zelfrapportage, indicaties verkregen kunnen worden 
van de prevalentie van bepaalde voor verkeersveiligheid relevante 
gedragingen, waaronder smartphone-gebruik.  
 
In 2015 werd het smartphonegebruik voor de eerste keer genoemd in de 
top-tien van verkeersergernissen (YPCA, 2015). In april 2015 zijn via een 
internetpanel 667 automobilisten (18 tot en met 69 jaar) bevraagd naar hun 
smartphonegebruik. Bijna één op de tien (9%) automobilisten gaf aan 
regelmatig zijn smartphone te checken achter het stuur; in 2014 was dat 5%. 
Het is daarbij belangrijk te realiseren dat zelfgerapporteerd gedrag onder 
andere beïnvloed wordt doordat respondenten de neiging hebben sociaal 
wenselijk te antwoorden. Het werkelijke gedrag kan frequenter zijn. 

7.3.5. Europese vragenlijststudies  

Hoewel minder betrouwbaar dan metingen in het verkeer, bieden ook 
vragenlijststudies informatie over verkeersgedrag. Het gaat in dat geval om 
zelfgerapporteerd gedrag.  
 
In juni en juli 2015 is in Nederland de ESRA-vragenlijst5 afgenomen bij iets 
meer dan 1.100 weggebruikers waaronder ruim 900 automobilisten. Deze 
vragenlijst gaat over meningen, ervaringen en gedrag in het verkeer en 
bestrijkt een groot aantal onderwerpen (Torfs et al., 2016). De ESRA-
vragenlijst kan beschouwd worden als een vervolg op eerdere SARTRE-
studies6.  
 
Tabel 7.2 toont de meest opvallende bevindingen in Nederland en in 
Europa, in 2010 (SARTRE-4: Cestac & Delhomme, 2012) en 2015 (ESRA: 
Torfs et al., 2016). Daaruit blijkt dat, in vergelijking met andere Europese 
weggebruikers, Nederlandse weggebruikers  
− vaker door rood fietsen;  
− minder bezorgd zijn om verkeersveiligheid als maatschappelijk probleem;  
− minder vaak worden staande gehouden;  
− minder vaak een handheld telefoon gebruiken.  
 
Nederlandse weggebruikers verschillen niet veel van gemiddelde Europese 
weggebruikers wat betreft: 
− kans om gecontroleerd te worden op snelheid; 
− autorijden na enige mate van alcohol te hebben gedronken; 
− autorijden na inname van illegale drugs. 
 

5 ESRA staat European Survey of Road users’ safety Attitudes en is in 2015 in 17 Europese 
landen uitgevoerd, waaronder Nederland. http://www.esranet.eu/ 
6 SARTRE staat voor Social Attitudes to Road Traffic Risk in Europe. In totaal zijn er vier 
SARTRE -studies uitgevoerd. De laatste dateert van 2010, gerapporteerd in 2012 
http://www.attitudes-roadsafety.eu/home/ 
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Wanneer we kijken naar de ontwikkeling over de tijd dat zien we dat in 
vergelijking met 2010, Nederlanders zich in 2015 iets minder bezorgd zijn 
over de verkeersveiligheid, iets minder vaak een handheld telefoon 
gebruiken en iets minder vaak rijden nadat ze alcohol hebben gedronken. 
De verschillen zijn klein en kunnen deels ook veroorzaakt zijn door een iets 
andere vraagstelling.  
 

  Nederland 
2010 

Europa 
2010 

Nederland 
2015 

Europa 
2015 

Mening Bezorgdheid om 
verkeersveiligheid 

63% 83% 59% 68% 

Gedrag Tijdens rijden spreken door  
handheld telefoon (≥ 1 keer) 

32% - 23% 38% 

Als fietser door rood fietsen  
(≥ 1 keer) 

- - 51% 37% 

Autorijden na alcohol gedronken 
te hebben (≥ 1 keer) 

33% - 29% 31% 

Autorijden na inname van illegale 
drugs (≥ 1 keer) 

- -  7% 11% 

Ervaringen Hoe vaak staande gehouden (≥ 1 
keer) 

- - 18% 29% 

Ingeschatte 
controlekans 

Grote tot zeer kans om te 
worden gecontroleerd op rijden 
onder invloed 

- - 10% 18% 

Grote tot zeer kans om te 
worden gecontroleerd op 
snelheid 

- - 36% 36% 

Tabel 7.2. Zelfgerapporteerde meningen, ervaringen en gedrag in het verkeer in 2010 en 
2015. Bronnen: SARTRE-4 (Cestac & Delhomme, 2012) en ESRA 2015 (Toft et al., 2016). 

7.4. SPI’s voor traumazorg 

De kwaliteit en snelheid van de medische zorg na een ongeval kan de 
uiteindelijke afloop van het ongeval beïnvloeden. Internationale literatuur 
(Noland, 2004) geeft aan dat de dalende trend in het aantal verkeersdoden 
deels veroorzaakt wordt door ontwikkelingen in de medische zorg en 
technologie. Hakkert et al. (2007) maken onderscheid tussen twee typen 
medische zorg: Emergency Medical Services (EMS) en Permanent Medical 
Facilities (PMF). EMS omhelst alle medische zorg totdat een patiënt in het 
ziekenhuis is gearriveerd. Hakkert en collega’s hebben zes SPI’s 
voorgesteld op het gebied van EMS:  
− beschikbaarheid van EMS-voorzieningen  
− beschikbaarheid van EMS-staf 
− samenstelling van EMS-staf 
− beschikbaarheid van EMS-transport  
− samenstelling van EMS-transport 
− responstijd EMS-transport  
 
In Nederland worden de meeste slachtoffers per ambulance naar het 
ziekenhuis vervoerd. Op 31 december 2015 waren er 752 ambulances 
beschikbaar in Nederland. In 2013 waren dat er nog 744 (AZN, 2016). Bij 
een melding waarbij de vitale functies van de patiënt bedreigd zijn en er 
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sprake is van direct levensgevaar (A1-urgentie) is de wettelijke norm dat de 
ambulance binnen 15 minuten ter plaatse is (Tijdelijke wet ambulancezorg). 
In 2015 werd in 93% van de 610.152 A1-inzetten aan deze norm voldaan. 
Tabel 7.3 laat zien dat dit percentage de afgelopen jaren constant is. De 
gemiddelde responstijd is de afgelopen jaren wel enigszins gedaald.  
 

 2011 2012 2013 2014 2015 

Gemiddelde responstijd A1-
ritten (min) 

9:32 9:40 9:39 9:29 9:25 

% binnen wettelijke norm 93% 93% 93% 93% 93% 

Tabel 7.3. Gemiddelde responstijd ambulances bij A1 ritten en aandeel 
binnen streefnorm van 15 min. Bron: AZN (2016).  

Sinds oktober 2000 kan indien nodig ook een Mobiel Medisch Team (MMT) 
worden ingezet. Een MMT bestaat uit een arts (traumachirurg of 
anesthesioloog), een verpleegkundige en een piloot. Ieder team beschikt 
over een voertuig. Vier MMT’s (Amsterdam, Rotterdam, Nijmegen en 
Groningen) beschikken daarnaast ook over een traumahelikopter. 

7.5. Samenvatting 

Safety Performance Indicatoren (SPI’s) zijn gedefinieerd als indicatoren van 
factoren die in belangrijke mate bijdragen aan (oorzaak zijn van) het 
ontstaan van verkeersongevallen en/of de letselgevolgen van dat ongeval. 
Het werken met dergelijke risico-indicatoren sluit aan bij lopende 
ontwikkelingen, waaronder initiatieven van provincies en gemeenten om 
proactief verkeersveiligheid te meten, te prioriteren en te monitoren. SPI’s 
kunnen gedefinieerd worden op het gebied van de weginfrastructuur, 
voertuigveiligheid, verkeersgedrag en traumazorg.  
 
Op het gebied van infrastructuur zijn er diverse instrumenten beschikbaar en 
deels ook nog in ontwikkeling om deze risico-gestuurde aanpak te faciliteren, 
zoals ProMeV en de Road Protection Score. Op het gebied van fiets-
infrastructuur is het CycleRAP instrument in ontwikkeling. Een goed 
Nederland-breed overzicht van de stand van het veiligheidsniveau van de 
infrastructuur en ontwikkelingen hierin ontbreekt. De informatie die 
beschikbaar is laat zien dat er op het gebied van infrastructuur nog 
voldoende ruimte voor verbetering is.  
 
Wat de voertuigveiligheid betreft valt op dat Nederland zich in vergelijking 
met andere landen in Europa in de achterhoede bevindt. Dat geldt in elk 
geval voor de botsveiligheid van inzittenden (volwassenen en kinderen). Op 
het punt van bescherming van voetgangers bij een botsing met een auto 
doen we het beter met een 14de plaats van de 28. Hierbij moet wel opgemerkt 
worden dat de verschillen in absolute zin klein zijn. Het Nederlandse 
wagenpark heeft in vergelijking met de andere Europese landen wel vaak 
gordelverklikkers, Electronic Stability Control (ESC) en een Speed-Assist 
systeem aan boord. Op dat punt bezetten we een tweede plaats. Echter, 
wanneer we kijken naar de aanwezigheid van meer geavanceerde systemen 
zoals Blind Spot Monitoring, Adaptive Headlights, Obstacle and Collision 
Warning, Lane Keeping Support, en Emergency Braking dan behoort 
Nederland opnieuw niet tot de voorlopers. Mogelijk hangt dit samen met het 
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feit dat het Nederlandse wagenpark het afgelopen decennium duidelijk 
verouderd is. In deze periode is de gemiddelde leeftijd van personenauto’s 
gestegen van 8,4 jaar naar 10,2 jaar en het aandeel nieuwe auto’s (jonger 
dan 3 jaar) afgenomen van 20 naar 16%.  
 
Nederland-brede gegevens over SPI’s voor verkeersgedrag zijn uiterst 
beperkt. Er zijn wel gemeenten of provincies die over bepaalde gedragingen 
informatie verzamelen, maar de resultaten hiervan zijn vaak moeilijk 
vindbaar. Bovendien verschillen de methoden van dataverzameling vaak 
zodanig dat een vergelijking met andere gemeenten/provincies niet mogelijk 
is. Nederland-breed is er alleen recente informatie over het rijden onder 
invloed van alcohol en het gebruik van fietsverlichting. Alcoholgebruik tijdens 
weekendnachten vertoont de laatste tien jaar een dalende trend. Wanneer 
we 2015 vergelijken met de vorige meting (2013) dan is het totaal aandeel 
alcoholovertreders in weekendnachten gelijk gebleven, namelijk 1,7%. Het 
aandeel zware overtreders (>1,3g/l) is in die periode licht gestegen van 0,2 
naar 0,3%. Juist deze zware overtreders hebben een zeer sterk verhoogd 
ongevalsrisico (Goldenbeld et al., 2016).  
 
Het gebruik van fietsverlichting in uitgaansgebieden was in 2015 41%. 
Vergelijking met een eerdere meting is niet mogelijk omdat metingen op 
andere tijdstippen en op andere type locaties plaatsvonden.  
 
Er zijn verder enkele bronnen die informatie bevatten over zelfgerapporteerd 
gedrag en daaruit blijkt onder andere dat Nederlandse weggebruikers in 
vergelijking met andere Europese weggebruikers zeggen minder bezorgd te 
zijn over verkeersonveiligheid, vaker door rood fietsen, minder vaak 
aangeven door de politie te zijn staande gehouden, en minder vaak 
handheld te bellen. 
 
Wat de traumazorg betreft blijkt dat de aanrijtijden van ambulances in 
noodgevallen in 93% voldoen aan de wettelijke norm van 15 minuten. De 
gemiddelde aanrijtijd is de afgelopen jaren iets gedaald tot net iets minder 
dan 9,5 minuut in 2015. 
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8. Verkeersveiligheidsmaatregelen 

In dit hoofdstuk beschrijven we maatregelen die in 2015 en 2016 of, indien 
relevant, in voorgaande jaren zijn doorgevoerd. Waar mogelijk gaan we in 
op de (gemeten of theoretisch waarschijnlijke) effecten.  
 
Belangrijk kader van verkeerveiligheidsmaatregelen in de afgelopen jaar is 
de Beleidsimpuls Verkeersveiligheid uit 2012 (IenM, 2012). De beleidsimpuls 
bevatte 23 extra maatregelen waaraan het ministerie van Infrastructuur en 
Milieu en zijn partners gezamenlijk hebben gewerkt (en deels nog werken) 
om het aantal verkeersdoden en verkeersgewonden terug te dringen. De 
maatregelen in de beleidsimpuls richten zich vooral op twee doelgroepen 
waarvan de verkeersveiligheid zich ongunstig ontwikkelt: ouderen en 
fietsers. Daarnaast bevat de Beleidsimpuls acties gericht op verbetering van 
de infrastructuur en verkeersgedrag en acties gericht op een meer integrale 
aanpak van de verkeersveiligheid. Bijlage 3 geeft een overzicht van de 
maatregelen en acties uit de Beleidsimpuls en de stand van zaken. De 
meeste acties zijn inmiddels afgerond.  
 
In dit hoofdstuk gaan we achtereenvolgens in op:  
− Maatregelen voor fietsers  
− Infrastructurele maatregelen  
− Voertuigmaatregelen 
− Regelgeving 
− Handhaving  
− Educatie en voorlichting  

8.1. Maatregelen voor fietsers 

Vanuit de Beleidsimpuls Verkeersveiligheid (Bijlage 3), maar ook daarbuiten 
is er de laatste jaren veel aandacht voor de veiligheid van fietsers. In deze 
paragraaf gaan we eerst in op de voortgang van de lokale aanpak veilig 
fietsen als onderdeel van de Beleidsimpuls (Paragraaf 8.1.1) en vervolgens 
op andere beleidsmatige ontwikkelingen op het gebied van fietsveiligheid: 
Tour de Force (Paragraaf 8.1.2) en Snorfiets op de rijbaan (Paragraaf 8.1.3). 
Paragraaf 8.1.4 ten slotte beoogt een beeld te schetsen van de concrete 
infrastructurele maatregelen voor fietsers in afgelopen periode.  

8.1.1. Lokale aanpak veilig fietsen 

De lokale aanpak veilig fietsen is een onderdeel van de Beleidsimpuls 
Verkeersveiligheid en beoogt gemeenten te stimuleren en te assisteren bij 
het structureel inbedden van fietsveiligheid in het gemeentelijk beleid. 
Hiertoe is de brochure ‘Modelaanpak Veilig Fietsen; een handreiking voor 
het opstellen of versterken van een lokale aanpak veilig fietsen’ opgesteld7 
en een webtool ontwikkeld8.  
 

7 Zie: http://www.fietsberaad.nl/library/repository/bestanden/modelaanpak-veilig-fietsen.pdf 
8 Zie: http://fietsberaad.nl/index.cfm?lang=nl&section=veiligfietsen 
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De voortgang van de lokale aanpak veilig fietsen wordt sinds november 
2013 gemonitord via de webtool. Tot 9 augustus 2016 hadden 299 van de 
392 Nederlandse gemeenten (76%) de vragen van de webtool ingevuld. 
Daarvan gaven 11 gemeenten (3,5%) aan geen aanpak veilig fietsen te 
zullen opstellen. Het is echter zeer wel denkbaar dat juist gemeenten die 
geen aanpak veilig fietsen opstellen geneigd zijn de webtool niet in te vullen. 
In dat geval is de genoemde 3,5% een onderschatting van het aandeel 
gemeenten dat geen aanpak veilig fietsen heeft of gaat opstellen.    
 
Tabel 8.1 geeft aan hoe ver de overige 288 gemeenten zijn met hun aanpak 
fietsveiligheid en of deze aanpak apart staat of onderdeel is van een ander 
beleidsplan. In augustus 2016 gaf bijna de helft van de deelnemende 
gemeenten (46%) aan een fietsplan gereed te hebben, ruim een derde 
daarvan als apart plan en bijna twee derde als onderdeel van een ander 
beleidsplan. In 2013 had ongeveer een kwart van de gemeenten een 
fietsplan, waarvan eveneens ongeveer een derde als apart plan en twee 
derde als onderdeel van een ander plan.  
 
In 2016 zegt 22% van de 288 gemeenten die de webtool hebben ingevuld 
en aangaven een aanpak veilig fietsen op te stellen op dit moment bezig te 
zijn met een fietsplan; 15% gaf aan binnenkort te starten. Van de gemeenten 
die op dit moment (2016) bezig zijn met een plan doet bijna twee derde dat 
in de vorm van een apart plan en iets meer dan een derde als onderdeel van 
een ander plan. Van de gemeenten die binnenkort een start maken zegt 
ruim driekwart dit te zullen doen als apart plan en iets minder dan een kwart 
als onderdeel van een ander plan.  
 

 
Apart plan Onderdeel van 

ander plan Totaal 

2013 2016 2013 2016 2013 2016 

Gemeente start binnenkort 
met maken aanpak 

40 
27% 

34 
25% 

14 
10% 

10 
6% 

54 
19% 

44 
15% 

Gemeente werkt momenteel 
aan opstellen aanpak 

66 
45% 

40 
30% 

34 
25% 

24 
16% 

100 
36% 

64 
22% 

Gemeente gaat binnenkort 
bestaand plan actualiseren/ 
versterken 

4 
3% 

3 
2% 

32 
24% 

32 
21% 

36 
13% 

35 
12% 

Aanpak is gereed 24 
16% 

50 
37% 

49 
36% 

82 
54% 

73 
26% 

132 
46% 

Onbekend 11 
8% 

8 
6% 

5 
4% 

5 
3% 

17* 
6% 

13 
4% 

Totaal 145 
(100%) 

135 
(100%) 

134 
(100%) 

153 
(100%) 

279 
(100%) 

288 
(100%) 

Tabel 8.1 Aantal en aandeel gemeenten met fietsveiligheidsbeleidsplan (in 
voorbereiding), uitgesplitst naar apart fietsveiligheidsplan en onderdeel van 
ander plan. 

De Afbeeldingen 8.1 t/m 8.4 laten zien aan welke onderwerpen de gemeenten 
zeggen aandacht te besteden. Dit is de stand van zaken in augustus 2016. 
Er zijn hierin sinds 2013 nauwelijks verschuivingen te zien.  
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Wat betreft de leeftijdsgroepen (Afbeelding 8.1) is er in meer dan de helft 
van de plannen zeer veel of veel aandacht voor jonge fietsers (0-12 jaar) en 
zeer veel of veel aandacht voor oudere fietsers (60-plus). Ook de 13- tot 18-
jarige fietsers krijgt naar verhouding veel aandacht.  
 

 
 

Afbeelding 8.1. Mate van aandacht in gemeenteplannen voor verschillende 
leeftijdsgroepen fietsers in 2016.  

 
Er is nauwelijks verschil in de mate van aandacht voor enkelvoudige 
fietsongevallen versus aandacht voor meervoudige ongevallen (Afbeelding 
8.2). Veruit de meeste plannen hebben gemiddeld tot veel aandacht voor 
beide typen ongevallen. 
 

 
 

Afbeelding 8.2. Mate van aandacht in gemeenteplannen voor enkelvoudige 
en meervoudige ongevallen in 2016. 
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Wanneer we kijken naar de fietsinfrastructuur (Afbeelding 8.3), dan blijkt de 
minste aandacht van gemeenten uit te gaan naar de berm. In 57% van 
plannen wordt aan de berm weinig of zeer weinig aandacht besteed. In de 
gemeenteplannen is er de meeste aandacht voor kruispunten (72% (zeer) 
veel aandacht), schoolomgeving (61% (zeer) veel aandacht) en fietspaaltjes 
(57% (zeer) veel aandacht).  
 

 
Afbeelding 8.3. Mate van aandacht in gemeenteplannen voor aspecten van 
fietsinfrastructuur in 2016.  

Tot slot laat Afbeelding 8.4 zien in welke mate gemeenten aandacht 
besteden aan bepaalde gedragingen van fietsers. In de plannen is er relatief 
vaak gemiddeld tot zeer veel aandacht voor fietsverlichting (56%).  
 

 
Afbeelding 8.4. Mate van aandacht voor verschillende gedragingen van 
fietsers in gemeenteplannen in 2016. 

Wanneer we de aandacht in gemeenteplannen voor fietsinfrastructuur 
vergelijken met de aandacht voor gedrag van fietsers (Afbeeldingen 8.3 en 
8.4) dan blijkt infrastructuur duidelijk meer aandacht te krijgen.  
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Gemeenten voeren de fietsbeleidsplannen veelal uit in samenwerking met 
andere partijen. Uit de webtool komt naar voren dat vrijwel alle gemeenten 
daarbij met vier of meer partijen samenwerken, het meest frequent met 
andere interne afdelingen, politie, Fietsersbond, wijken, VVN en scholen 
(Tabel 8.2). 
 

Samenwerkingspartners bij 
beleidsplannen 

Aantal keer genoemd 

2013 2016 

1. Interne afdelingen 64 79 

2. Andere overheden 45 53 

3. Politie 53 62 

4. Kennisinstituut 23 28 

5. Bedrijven 21 24 

6. Scholen 45 51 

7. VVN 45 51 

8. Fietsersbond 48 60 

9. Ouderenbond 22 26 

10. Jongerenorganisaties 5 6 

11. Andere belangenorganisaties 24 29 

12. Wijken 48 56 

13. Verenigingen 15 16 

Totaal gemeenten met plannen gereed 73 132 

Tabel 8.2. Samenwerkingspartners van gemeenten bij uitvoering van het 
fietsveiligheidsbeleidsplan in 2013 en 2016. 

8.1.2. Tour de Force 

Tour de Force is in 2015 gestart en wordt beschouwd als dé fietsagenda van 
de gezamenlijke overheden in Nederland. In Tour de Force zijn alle 
overheidslagen vertegenwoordigd: VNG, IPO, Unie van Waterschappen, 
vervoerregio’s en Rijk. Zij hebben zich verenigd in dit bestuurlijk platform 
met als doel in hun beleid meer prioriteit te geven aan de fiets. Meer 
fietsgebruik, zo stelt Tour de Force, draagt bij aan de verwezenlijking van vijf 
belangrijke maatschappelijke ambities (Louwerse & Van Boggelen, 2015): 
vitale burgers (participatie/ gezondheid), vitale steden (kwaliteit openbare 
ruimte, betere bereikbaarheid), vitale stedelijke regio’s (wonen, werken en 
recreëren duurzaam verbinden), vitaal landelijk gebied (opvangen van krimp 
en vergrijzing, behoud van bereikbaarheid ondanks minder OV) en vitaal 
Nederland (versterken van nationale bereikbaarheid, groei toerisme en 
export).  
 
Binnen Tour de Force zijn verschillende ‘ploegen’ aan het werk om 
belemmeringen weg te nemen en kansen te benutten voor gunstige 
randvoorwaarden voor meer en veilig fietsgebruik. Deze ploegen houden 
zich bezig met financiering, technologie, ketenvervoer, regionale routes, 
ruimtelijke ordening, en gezondheid en participatie. Verkeersveiligheid wordt 
niet apart benoemd, maar gezien als een onderdeel van een goed (beter) 
fietsklimaat. Verder heeft de ‘financieringsploeg’ de opdracht om structurele 
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oplossingen te vinden voor financiële knelpunten. Louwerse & Van Boggelen 
(2015) geven aan dat met het oog op financiering van verkeersveiligheid 
gedacht kan worden aan toepassing van het principe “de veroorzaker 
betaalt”. De ‘technologieploeg’ heeft de opdracht om in beeld te brengen wat 
de randvoorwaarden zijn voor marktpartijen en overheden om nieuwe 
technologieën optimaal te benutten. Louwerse & Van Boggelen (2015) 
stellen dat vooral technologie die communiceert met apparatuur in de auto 
van belang zal zijn voor de veiligheid van fietsers.  

8.1.3. Snorfiets op de rijbaan 

Er is landelijk een discussie ontstaan over de drukte op het fietspad en de 
positie van de snorfietser daarbij: op het fietspad of op de rijbaan en onder 
welke condities. Deze discussie heeft ertoe geleid dat de Kamer op 11 maart 
2015 aan de minister van IenM heeft verzocht het verplaatsen van de 
snorfiets naar de rijbaan op zorgvuldige wijze mogelijk te maken. Op 17 
november 2015 heeft de minister aangekondigd dat zij een wijziging van het 
RVV 1990 in procedure zal brengen. In het ontwerpbesluit, waarvoor op 3 
november 2016 de internetconsultatie is gestart, wordt geregeld dat de 
wegbeheerder bij verkeersbesluit kan bepalen dat de snorfiets op drukke 
fietspaden naar de rijbaan wordt verplaatst. Zodra een dergelijk besluit geldt, 
ontstaat op de plaatsen waar het besluit geldt voor de snorfietser een 
wettelijke verplichting tot het dragen van een helm..  

8.1.4. Maatregelen fietsinfrastructuur  

In de voorgaande paragrafen ging het voornamelijk om plannen voor een 
aanpak voor fietsers. In deze paragraaf proberen we zicht te krijgen op 
concrete infrastructurele maatregelen die gemeenten al dan niet gaan 
nemen of al genomen hebben. Dit gebeurt op basis van gegevens die de 
Fietsersbond ons ter beschikking heeft gesteld. Het zijn de resultaten van 
een online enquête die de Fietsersbond in 2016 heeft laten uitvoeren onder 
vertegenwoordigers van de Fietsersbond die kennis hadden van het 
fietsveiligheidsbeleid in hun gemeente.  
 
Belangrijke vragen in deze enquête waren:  
− Is er in uw gemeente in het kader van de uitvoering van de Beleidsimpuls 

Verkeersveiligheid een beleidsplan met aandacht voor fietsveiligheid of 
een fietsveiligheidsplan vastgesteld? 

− Is in het uitvoeringsplan de bestrijding van de volgende gevaren 
aangekondigd, vastgesteld of afwezig? (lijst met gevaren en 
maatregelen) 

 
In totaal zijn er gegevens beschikbaar over 66 gemeenten.  
 
De eerste vraag lijkt op de vraag ‘Hoe ver bent u met de lokale aanpak veilig 
fietsen?’ uit de web-enquête die de voortgang van de Lokale Aanpak 
monitort (zie Paragraaf 8.1.1, Tabel 8.1). De antwoorden geven echter een 
iets ander beeld. Volgens de monitor Lokale Aanpak had 46% van de 
gemeenten een plan van aanpak gereed, en was 22% bezig met een 
fietsplan, en ging 27% binnenkort starten met het opstellen van een nieuw 
plan of het actualiseren/versterken van een bestaand plan. Volgens de 
enquête van de Fietsersbond heeft 30% van gemeenten een beleidsplan 
vastgesteld en 67% nog niet (3% niet ingevuld, onbekend). 
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Er zijn drie redenen die het verschil tussen beide enquêtes kunnen 
verklaren: 
− De exacte vraag en antwoordmogelijkheden verschillen in beide 

enquêtes. Zoals vertegenwoordigers van de Fietsersbond zelf ook 
aangeven kunnen gemeenten bijvoorbeeld een aanpak van veilig fietsen 
hebben die niet in formeel vastgestelde beleidsplannen staat, maar wel in 
uitvoeringsplannen of in andere plannen.  

− De beide enquêtes verschillen in samenstelling van gemeenten; de veel 
grotere steekproef in de monitor Lokale Aanpak (N = 299) maakt deze 
enquête vermoedelijk wel representatiever dan die van de Fietsersbond 
(N = 66). 

− De enquêtes verschillen in het perspectief en kennis van de respondent. 
Het is aannemelijk dat de gemeenteambtenaar een ander en wellicht 
vollediger beeld heeft van alle (soms vertrouwelijke) beleidsdocumenten 
in een gemeente dan een vertegenwoordiger van de Fietsersbond.  

 
Zoals al gesteld is het, naast het hebben van een plan van aanpak op 
papier, van groot belang concrete maatregelen te nemen om de 
fietsveiligheid te verbeteren. In de monitor Lokale Aanpak werd 
gemeenteambtenaren gevraagd in welke mate aandacht werd besteed aan 
enkele specifieke aspecten van infrastructuur en gedrag. De enquête van de 
Fietsersbond vraagt meer concreet naar de aangekondigde of uitgevoerde 
maatregelen in de uitvoeringsplannen. Afbeelding 8.5 laat de resultaten zien.  
 

 
Afbeelding 8.5. Percentage gemeenten met of zonder specifieke fiets-maatregel in uitvoeringsplannen 
(Bron: 2016 data Fietsersbond). 

Van de acht maatregelen waarnaar werd gevraagd in de enquête, was er 
maar één die, voor zover bekend bij de vertegenwoordigers van de 
Fietsersbond, in redelijke mate voorkwam in uitvoeringsplannen en dat 
waren maatregelen om ongevallen door paaltjes in het fietspad of door 
wegversmallingen te voorkomen. Ongeveer 65% van de vertegenwoordigde 
gemeenten had dergelijke maatregelen uitgevoerd (28%) of aangekondigd 
(38%).  
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De andere zeven maatregelen ontbraken volgens de Fietsersbond-vertegen-
woordigers in het merendeel van de gemeentelijke uitvoeringsplannen. Het 
vaakst (in 80% van de uitvoeringsplannen) ontbraken maatregelen om te 
voorkomen dat fietsers uit balans raken of van de weg geraken. Ook 
maatregelen om overlast van brom-/snorscooters op fietspaden te 
voorkomen, ontbraken vaak (in 70% van de uitvoeringsplannen).  
 
In theorie zou het zo kunnen zijn dat veel maatregelen niet in de uitvoerings-
plannen staan omdat de fietsinfrastructuur op die punten al op orde is. De 
gegevens zijn vooralsnog onvoldoende om een algeheel overzicht te geven 
van de kwaliteit van de fietsinfrastructuur, maar uit een onderzoek van Bax 
et al. (2014) blijkt dat die kwaliteit op verschillende punten zeker verbeterd 
kan worden. Zo kon bijna de helft van de gemeenten niet aangeven of hun 
fietsinfrastructuur in het algemeen voldoet aan de Ontwerpwijzer 
Fietsverkeer. Observaties op straat lieten zien dat vooral de richtlijnen voor 
de breedte van de fietspaden, ribbelmarkering vóór fietspaaltjes en de 
obstakelvrije afstand vaak niet (correct) worden toegepast. Kosten van 
maatregelen en gebrek aan ruimte om fietspaden te verbreden of een 
fundering aan te leggen zijn hieraan vaak debet, volgens de onderzoekers, 
evenals een goede afstemming met andere gemeentelijke afdelingen. Ook 
geven zij aan dat acceptatie van de richtlijnen en sociale druk van collega’s 
een belangrijke rol spelen bij het al dan niet naleven van de richtlijnen. 
 
In de enquête van de Fietsersbond is ook gevraagd of gemeenten de 
effecten van de genomen verkeersveiligheidsmaatregelen voor fietsers ook 
in kaart brengen. Op deze vraag antwoordde slechts 9% van de 
Fietsersbond-vertegenwoordigers “ja”, 44% antwoordde “nee” en 47% had 
hierover geen idee. 

8.2. Infrastructurele maatregelen 

Hieronder gaan we kort in op infrastructurele maatregelen op rijkswegen 
(Paragraaf 8.2.1), op provinciale wegen (Paragraaf 8.2.2) en op richtlijnen 
voor infrastructuur (Paragraaf 8.2.3). 

8.2.1. Maatregelen rijkswegen 

De rijksoverheid is verantwoordelijk voor de infrastructuur op het 
rijkswegennet. In het kader van de Beleidsimpuls Verkeersveiligheid (zie 
Bijlage 3) is daarvoor in 2015 gestart met het pakket Meer Veilig 3, de 
opvolger van het pakket Meer Veilig 2 dat liep van 2011 tot 2014. Het doel is 
om het hele rijkswegennet uiterlijk in 2020 op het niveau van minimaal drie 
RPS-sterren (zie Paragraaf 7.1) te hebben (DVS, 2012).  
 
Het Meer Veilig 3-programma heeft eerst de risicolocaties in beeld gebracht. 
Op basis van het ongevalspatroon zijn voor die locaties potentieel effectieve 
maatregelen gekozen. Voor deze maatregelen is vervolgens de 
kosteneffectiviteit bepaald. Daarbij zijn de kosten van aanleg en onderhoud 
afgewogen tegen de maatschappelijke baten als gevolg van de verwachte 
reductie van het aantal doden en gewonden. Vervolgens werden binnen het 
beschikbare budget de meest kosteneffectieve maatregelen geselecteerd. 
Bij de maatregelen gaat het bijvoorbeeld om de reconstructie van 
kruispunten en aansluitingen, het verlengen van in- en uitvoegstroken, het 

104  SWOV-rapport R-2016-14A   
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV – Den Haag 



 

aanbrengen van bochtgeleiding, het aanbrengen van geleiderails of het 
realiseren van lokale filebeveiligingssystemen. 
 
Het taakstellend budget voor het pakket Meer Veilig 3 bedraagt 37 miljoen 
euro (IenM et al., 2016). De realisatie van de Meer Veilig 3-maatregelen 
vindt plaats in de periode 2015-2018 in twee tranches. De eerste tranche 
van 50 maatregelen is vanaf 2015 in uitvoering. Voor de maatregelen uit de 
tweede tranche, in totaal 33 maatregelen, zijn in 2015 de voorbereidingen 
van de uitvoering gestart (IenM et al., 2016).  

8.2.2. Maatregelen provinciale wegen  

De provincies zijn verantwoordelijk voor de infrastructuur op het provinciale 
wegennetwerk. Zij stemmen hun aanpak over het algemeen af met de 
werkzaamheden in het kader van groot onderhoud. Provincies geven 
daarnaast aan ook steeds vaker proactief te werk te gaan bij het bepalen 
welke maatregelen waar nodig zijn. De provincie Utrecht maakt bijvoorbeeld 
gebruik van een trajectaanpak en creëert zo een kader om verkeers-
maatregelen integraal af te wegen en te realiseren. Met deze aanpak wordt 
bij de herinrichting van provinciale wegen rekening gehouden met een groot 
aantal factoren zoals de ontwikkeling van het aantal slachtoffers, de 
vergevingsgezindheid van de weg (Road Protection Score; Paragraaf 7.1), 
klachten van weggebruikers en de basiskenmerken wegontwerp. De 
provincie bekijkt per situatie welke maatregelen zinvol zijn, waarbij ook 
gedragsbeïnvloeding wordt meegenomen. 
 
Ter illustratie staan in Bijlage 4 voorbeelden van de infrastructurele 
maatregelen die een aantal provincies in recente jaren hebben genomen of 
binnenkort gaan nemen om de verkeersveiligheid van hun provinciale wegen 
te verbeteren. 

8.2.3. Richtlijnen infrastructuur 

Voor de inrichting van wegen bestaan verschillende richtlijnen. In het kader 
van de Beleidsimpuls Verkeersveiligheid, heeft het CROW samen met 
diverse andere partijen eerder de publicatie 'Basiskenmerken wegontwerp' 
(CROW, 2012) opgesteld. In 2015 bracht CROW de publicatie 
‘Basiskenmerken kruispunten en rotondes’ uit (CROW, 2015). In deze 
publicatie staan de basiskenmerken waaraan een kruispunt of rotonde 
minimaal moet voldoen met als doel verkeerssituaties voor weggebruikers 
herkenbaarder en dus veiliger te maken.  

8.3. Voertuigmaatregelen 

Bij voertuigmaatregelen maken we onderscheid tussen maatregelen die de 
actieve veiligheid vergroten (ongevallen voorkomen) en maatregelen die de 
passieve veiligheid vergroten (ernstig letsel voorkomen). De volgende twee 
paragrafen geven een overzicht van de ontwikkelingen op beide terreinen, 
waar mogelijk met een indicatie van de te verwachten veiligheidswinst. De 
laatste paragraaf gaat kort in op de Event Data Recorder. Paragraaf 7.2.6 
geeft, voor zover bij ons bekend, informatie over de penetratiegraden van 
diverse systemen. 
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8.3.1. Actieve veiligheidsvoorzieningen 

Het voorkomen van ongevallen wordt in toenemende mate ondersteund 
door automatische systemen in voertuigen. Deze systemen bieden 
ondersteuning aan de bestuurder op mogelijk kritische momenten en bij 
momenten van onoplettendheid. Hierdoor wordt de kans op fouten door een 
bestuurder en daarmee op ongevallen verminderd.  
Elektronische Stabiliteitscontrole (ESC) wordt gezien als de belangrijkste 
vooruitgang in voertuigveiligheid sinds het introduceren van de 
veiligheidsgordel en de Wereldgezondheidsorganisatie (WHO, 2015) 
benadrukt dat ESC effectief is en verplicht zou moeten zijn in alle auto’s. 
ESC zorgt ervoor dat de auto een stabielere ligging heeft op de weg 
waardoor ongevallen voorkomen kunnen worden. Een auto met ESC is 
automatisch ook uitgerust met antiblokkeersysteem (ABS) en tractiecontrole 
of Anti Slip Regulatie (ASR). ESC is met name effectief in het voorkomen 
van enkelvoudige ongevallen met personenauto’s. Buitenlandse studies 
schatten dat ESC tussen 30% en 62% van de dodelijke enkelvoudige 
ongevallen zou kunnen voorkomen (SWOV, 2010). Het is niet zeker of dat 
effect in Nederland ook zo groot is, gezien de al relatief veilige infrastructuur. 
Daarmee rekening houdend schat Schoon et al. (2011) de effectiviteit van 
ESC voor de Nederlandse situatie conservatief in; een daling van 30% en 
17% voor respectievelijk enkel- en meervoudige dodelijke ongevallen. 
 
Ongevallen gebeuren vaak doordat er te laat, niet voldoende of niet geremd 
wordt door de bestuurder. Een systeem dat hierop inspeelt en nog volop in 
ontwikkeling is, is het Automatic Emergency Braking (AEB) systeem. AEB 
zorgt ervoor dat de bestuurder van een auto tijdig wordt gewaarschuwd 
en/of dat de auto automatisch remt op kritische momenten. De meest 
geavanceerde AEB-systemen kunnen voetgangers en fietsers detecteren. 
Sinds 2013 worden alle nieuwe vrachtauto’s standaard met AEB uitgerust. 
Uit verschillende studies blijkt dan ook dat AEB een positieve invloed heeft 
op de verkeersveiligheid. DaCoTA (2012) meldt een verwachte reductie van 
auto-ongevallen van 27%. Fildes et al. (2015) hebben data uit zes 
verschillende landen geanalyseerd op type ongeval en AEB-uitrusting bij 
lage snelheden. Zij vonden dat voertuigen uitgerust met AEB voor lage 
snelheden 38% minder betrokken waren bij frontale botsingen. 
 
Speed Support Systems of Intelligent Speed Assistance (ISA) systems zijn 
er in verschillende soorten en maten, van systemen die alleen de ter plaatse 
geldende snelheidslimiet in de auto laten zien tot systemen die de 
bestuurder waarschuwen als deze de limiet overschrijdt of systemen die 
actief ingrijpen om een limietoverschrijding onmogelijk maken. De relatie 
tussen snelheid en ongevallen is in algemene zin duidelijk; als de gereden 
snelheid op een bepaalde weg hoger is, neemt de kans op ongevallen toe 
en leidt een ongeval tot ernstiger letsel (SWOV, 2016). Speed Support 
Systems kunnen een groot effect hebben op de snelheid waarmee 
bestuurders rijden en daarmee op de verkeersveiligheid (SWOV, 2015b). 
Naarmate het systeem ingrijpender of dwingender is, is het effect op de 
snelheid en daarmee op de verkeersveiligheid groter. Als alle voertuigen 
voorzien zijn van een verplichte, dwingende ISA-variant wordt naar 
verwachting 29% van de verkeersongevallen voorkomen (Lai et al., 2012). 
SWOV heeft het effect van een informerende ISA geschat op een jaarlijkse 
reductie van 70 tot 90 verkeersdoden en tussen de 990 en1180 ernstig 
verkeersgewonden (Aarts et al., 2014). 
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8.3.2. Passieve veiligheidsvoorzieningen 

Op het gebied van passieve veiligheidsvoorzieningen zitten de 
ontwikkelingen vooral in het slimmer maken van bestaande voorzieningen.  
 
Zo zijn veiligheidsgordels in de loop der tijd steeds effectiever geworden. Er 
zijn systemen om de krachten die de gordel op het menselijk lichaam 
uitoefent te doseren (gordelspanner en krachtbegrenzer) en om de gordel 
eerder in het botsproces te activeren (pre-crash sensors) (SWOV, 2012c). 
Gordelverklikkers worden in toenemende mate op alle zitposities 
geïnstalleerd en niet alleen voorin (SWOV, 2014a). Sinds 2009 is een 
gordelverklikker verplicht op de bestuurdersplaats van nieuwe typen 
personenauto’s. Sinds februari 2014 geldt deze verplichting voor alle nieuwe 
personenauto’s, ook van eerder goedgekeurde typen (SWOV, 2014b).  
 
Ook airbags worden steeds slimmer, in die zin dat de omvang en snelheid 
van ontplooiing worden afgestemd op de botssnelheid en de positie van de 
betrokken inzittende (SWOV, 2012c). Ook worden zij-airbags en 
gordijnairbags steeds meer gemeengoed (SWOV, 2012c). Wat de 
beveiliging van kinderen betreft, ging in 2013 de nieuwe EU-regelgeving met 
de naam ‘i-Size’ van kracht (ECE-R129). Deze nieuwe regel stelt onder 
andere dat kinderzitjes naar lichaamslengte moeten worden ingedeeld en 
niet meer naar lichaamsgewicht, dat kinderen tot 15 maanden tegen de 
rijrichting in vervoerd moeten worden en dat kinderzitjes een botsproef 
moeten ondergaan. De regel wordt in fasen ingevoerd.  
 
Tot slot is in december 2014 het voorstel van de Europese Commissie voor 
verplichte invoering van ‘eCall’ in personenvoertuigen aangenomen. eCall is 
een systeem waarbij een voertuig dat bij een ongeval betrokken is geraakt, 
automatisch een noodsignaal uitzendt met daarin de geografische positie 
van het voertuig. Dat signaal wordt dan opgevangen door hulpdiensten, 
waardoor die hulpdiensten snel ter plekke kunnen komen. Alle nieuwe 
modellen personenauto's en lichte commerciële voertuigen moeten vanaf 
2018 van het systeem zijn voorzien. Na drie jaar zal de Europese commissie 
onderzoeken of het de moeite loont om het systeem ook in te bouwen in 
andere voertuigen zoals vrachtwagens, lijnbussen en touring cars.  

8.3.3. Black boxes 

Een voertuigmaatregel die niet direct gekwalificeerd kan worden als bedoeld 
voor actieve of passieve veiligheid is de Event Data Recorder (EDR) en de 
Journey Data Recorder (JDR). Deze systemen worden ook wel black boxes 
genoemd.  
 
Een EDR is een apparaat dat data verzamelt over de status van de auto en 
verschillende voertuiggedragingen zoals snelheid, deceleratie, acceleratie, 
en gebruik van de veiligheidsgordel, vlak voor en vlak na een kritieke 
gebeurtenis of ‘event’. Met een EDR kan objectieve informatie over een 
botsing worden verzameld en door deze informatie te analyseren kunnen 
ongevallen beter begrepen worden en voertuigen verder verbeterd worden. 
Uit een studie van TRL (2014) blijkt dat vrijwel alle nieuwe auto’s in Europa 
al enkele jaren standaard uitgerust zijn met EDR. Welke informatie precies 
verzameld wordt, verschilt per automerk. Ook is een EDR niet zomaar door 
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iedereen uit te lezen. Dit zijn redenen waarom het gebruik van EDR voor 
grootschalige ongevallenanalyses tot nu toe beperkt is.  
 
Een JDR verzamelt gegevens van gehele ritten en is vooral bedoeld om 
automobilisten feedback te geven over hun rijstijl. Vaak is die feedback 
gekoppeld aan een beloningsprogramma. Aanvankelijk werden deze 
systemen vooral door bedrijven toegepast voor hun bedrijfswagens met als 
doel het energieverbruik terug te dringen en/of de verkeersveiligheid te 
verbeteren. Op dit moment wordt de JDR ook steeds vaker ingezet door 
verzekeringsmaatschappijen, vooral maar niet uitsluitend gericht op jonge 
automobilisten, waarbij ‘veilig’ gedrag van de deelnemers wordt beloond 
door een korting op de verzekeringspremie. Deze systemen zijn vaak 
voorzien van GPS zodat ook snelheidsovertredingen kunnen worden 
gemonitord. De effecten zijn over het algemeen positief, zowel voor 
bedrijfswagens (zie bijv. Langeveld en Schoon, 2004) als voor particuliere 
automobilisten (zie bijv. Bolderdijk et al., 2011). 

8.4. Regelgeving 

In deze paragraaf gaan we in op maatregelen op het terrein van regelgeving 
die in 2015 zijn genomen of geëffectueerd.  

8.4.1. Recidiveregeling Veelplegers Verkeer 

Op 1 januari 2015 is een nieuwe recidiveregeling Veelplegers Verkeer in 
werking getreden (V&J, 2014). Met de nieuwe recidiveregeling kan het 
Openbaar Ministerie zwaardere straffen opleggen als iemand binnen twee 
jaar meer dan drie overtredingen begaat die gevaarlijk of hinderlijk zijn en 
onder deze regeling vallen. Dergelijke straffen zijn een lange ontzegging van 
de rijbevoegdheid of een hoge geldboete.  
 
Voorbeelden van verkeersovertredingen die onder deze regeling vallen zijn 
https://www.om.nl/onderwerpen/verkeer/handhaving-
verkeer/recidiveregeling/:  
− niet stoppen voor een stopteken van de politie;  
− een rood kruis negeren;  
− op de snelweg onterecht de vluchtstrook gebruiken;  
− geen voorrang geven aan een voetganger op een zebrapad;  
− gevaarlijk weggedrag. 
 
De recidiveregeling Veelplegers Verkeer bestaat naast andere 
recidiveregelingen, zoals die voor alcohol in het verkeer. De overtredingen 
worden geregistreerd door de Justitiële Informatiedienst (voorheen strafblad 
genoemd) en kunnen in sommige gevallen meewegen bij een aanvraag voor 
een Verklaring Omtrent het Gedrag (VOG).  
 
Het effect van deze maatregel is nog niet geëvalueerd.  

8.4.2. Aanpassing Regeling eisen geschiktheid 2000 

Per 1 april 2015 is de Regeling eisen geschiktheid 2000 aangepast. Deze 
regeling beschrijft de eisen voor de lichamelijke en geestelijke geschiktheid 
om motorrijtuigen te besturen. De gewijzigde regeling maakt het mogelijk dat 
het CBR in specifieke gevallen ook een beslissing over de rijgeschiktheid 
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mag nemen op basis van een feitelijke rapportage van de eigen behandelend 
arts. Tot dan toe moesten de rijbewijshouders door een andere arts een 
keuringsrapport laten opstellen. Met de mogelijkheid van verstrekking van 
medische informatie door de eigen arts worden kosten bespaard en de 
procedure versneld. Verder is de regeling aangepast voor personen met 
epilepsie: voor rijbewijsgroep 1 (motoren, personenauto’s en tractoren) geldt 
nu dat de keuring door de specialist komt te vervallen zodra sprake is van 
een aanvalsvrije periode van meer dan vijf jaar. Tot slot is de regeling 
aangepast zodat geen keuring door een neuroloog meer is vereist voor 
restloos genezen beroertes en TIA’s. 
 
Met deze aanpassingen zijn de procedures versneld of versoepeld om zo de 
efficiency van het keuringsbeleid te vergroten. Een eventueel effect van 
deze maatregel op de verkeersveiligheid is (nog) niet bekend. 

8.4.3. Invoering T-rijbewijs 

Op 1 juli 2015 is de categorie T op het rijbewijs ingevoerd. Vanaf die datum 
moet iedereen een T-rijbewijs hebben om met land- en bosbouwtrekkers 
(LBT) en motorrijtuigen met beperkte snelheid (MMBS) op de openbare weg 
te rijden. Het T-rijbewijs vervangt het eerdere trekkercertificaat.  
 
Om een T-rijbewijs te krijgen moet eerst met succes een theorie- en 
praktijkexamen worden afgelegd en de aanvrager moet medisch geschikt 
zijn. Rijlessen zijn niet verplicht. De maatregel is bedoeld om het aantal 
verkeersongevallen met landbouwverkeer te verminderen. Bovendien zorgt 
de maatregel ervoor dat de rijvaardigheidseisen voor iedereen gelijk zijn en 
dat het T-rijbewijs beter aansluit op andere rijbewijzen, zoals die voor de 
auto. 
 
Personen die al een trekkercertificaat hadden, konden dit gedurende één 
jaar (tot 1 juli 2016) tegen betaling inwisselen voor een T-rijbewijs. Personen 
met een B-rijbewijs krijgen gedurende tien jaar (tot 1 juli 2025) bij verlenging 
van hun B-rijbewijs de categorie T automatisch bijgeschreven. Personen die 
geen trekkercertificaat hadden en ook geen B-rijbewijs, moeten dus sinds juli 
2015 een T-rijbewijs halen.  
 
In theorie heeft de invoering van het T-rijbewijs een positief effect op het 
gedrag van chauffeurs van landbouwvoertuigen en zou daarmee tot een 
verbetering van de verkeersveiligheid moeten leiden. Over de effecten in de 
praktijk is nog niets bekend. In de evaluatie naar kentekening en 
snelheidsverhoging van landbouwvoertuigen die door Royal Haskoning DHV 
wordt uitgevoerd, zal ook een relatie worden gelegd met de invoering van 
het T-rijbewijs (Ammerlaan, 2016). Deze evaluatie wordt in 2017 afgerond.  

8.4.4. Begeleid rijden: 2toDrive 

Op 1 november 2011 is onder de naam 2toDrive een proef met begeleid 
rijden van start gegaan. Met 2toDrive kunnen jongeren vanaf 17 jaar hun 
rijbewijs halen en onder begeleiding rijden tot ze 18 zijn. Op 11 november 
2016 liet het ministerie van Infrastructuur en Milieu weten dat de 
ministerraad heeft ingestemd met het wetsvoorstel waarin wordt geregeld 
dat jongeren vanaf 17 jaar kunnen opgaan voor het rijexamen. Dit 
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wetsvoorstel volgt op een tijdelijke regeling met begeleid rijden (2toDrive) die 
per 1 november 2017 zal eindigen. 
 
Tussen november 2011 en maart 2015 hebben 100.000 jongeren onder de 
18 jaar in het kader van 2toDrive hun rijbewijs gehaald. Op basis van 
zelfgerapporteerde ongevallen en kilometrage was het helaas niet mogelijk 
eenduidig vast te stellen of 2toDrive van invloed is op de verkeersveiligheid; 
evenmin kon eenduidig worden vastgesteld of er een effect is op het 
overtredingsgedrag (Van Schagen & De Craen, 2015). Om het effect van 
2toDrive op de werkelijke (geregistreerde) ongevallen te bepalen, is een 
langere periode nodig.  
 
Verondersteld wordt dat 2toDrive heeft bijgedragen aan een aanzienlijke 
daling van het aantal jongeren dat op een snor- of bromfiets rijdt. Volgens 
cijfers van het Centraal Bureau voor de Statistiek (https://www.cbs.nl/nl-
nl/nieuws/2015/30/nederlandse-jongere-is-uitgebromd) is in de afgelopen vijf 
jaar het aantal bromfietsers onder de 20 jaar met 63% afgenomen. Naast 
het 2toDrive-programma noemt het CBS de invoering van het 
praktijkexamen voor de bromfiets in 2010 als oorzaak voor de daling. 

8.4.5. Nieuwe Europese richtlijn grensoverschrijdende handhaving 

Op 11 maart 2015 heeft de Raad van de Europese Unie een nieuwe richtlijn 
(Richtlijn EU 2015/413) aangenomen ‘ter facilitering van de grensover-
schrijdende uitwisseling van informatie over verkeersveiligheidsgerelateerde 
verkeersovertredingen’. Deze richtlijn is inmiddels in Nederland 
geïmplementeerd. Volgens de richtlijn kunnen de EU-lidstaten elkaars 
nationale voertuigregistratiegegevens raadplegen om personen op te sporen 
die bepaalde verkeersovertredingen hebben begaan. Met de vermoedelijke 
overtreder kan contact worden opgenomen per brief, waarvoor de richtlijn 
een model omvat. De lidstaat waar de overtreding plaatsvond, is 
verantwoordelijk voor de follow-up, zoals het opleggen van een geldboete. 
De gegevensuitwisseling heeft betrekking op acht voor verkeersveiligheid 
belangrijke overtredingen: te snel rijden, geen veiligheidsgordel dragen, niet 
stoppen voor het rode licht, rijden onder invloed van alcohol, rijden onder 
invloed van drugs, geen veiligheidshelm dragen, rijden op een verboden 
rijstrook, en op niet-toegestane wijze gebruikmaken van een mobiele 
telefoon of een ander communicatiemiddel tijdens het rijden. De Europese 
Commissie zal de doeltreffendheid van de richtlijn uiterlijk in november 2016 
beoordelen, en zo nodig wijzigingen voorstellen. 
 
In 2015 heeft ongeveer 75% van de in Nederland geflitste buitenlandse 
kentekenhouders een boete ontvangen; in totaal zijn ongeveer 750.000 
boetes verstuurd aan buitenlandse kentekenhouders (VenJ, 2016a).  

8.4.6. Stopzetting alcoholslotprogramma  

Op 3 maart 2015 heeft de Hoge Raad bepaald dat er geen alcoholslot meer 
mag worden opgelegd. De Hoge Raad was van oordeel dat de bestuurlijke 
maatregel van het alcoholslotprogramma erg lijkt op de situatie dat een 
rechter een straf oplegt. Indien de betrokkene naast het alcoholslot-
programma eveneens strafrechtelijk wordt vervolgd, is er daardoor sprake 
van een dubbele bestraffing voor één strafbaar feit, hetgeen volgens de wet 
niet is toegestaan. Daarnaast biedt het alcoholslot onvoldoende ruimte om 
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rekening te houden met verschillen in de gevolgen van een alcoholslot 
waardoor dit voor de een veel meer impact heeft dan voor de ander, 
bijvoorbeeld als iemand voor zijn beroep afhankelijk is van het besturen van 
een voertuig.  
 
Het gevolg van deze bepaling is dat zware, recidiverende alcoholovertreders 
verwezen worden naar minder effectieve maatregelen als het CBR 
onderzoek rijgeschiktheid (BAG >1,8 g/l), de Educatieve Maatregel Alcohol 
(BAG 1,3-1,8 g/l) of een korte EMA-cursus (BAG 0,8-1,0 g/l of bij 
beginnende bestuurders 0,5-0,8 g/l). Goldenbeld et al.  (2016) laten zien dat 
met de stopzetting van het alcoholslotprogramma het beleid voor rijden 
onder invloed minder effectief is geworden.  
 
Begin oktober 2016 is het alcoholslot opnieuw ter discussie gesteld in de 
Tweede Kamer. Daarbij heeft het kabinet toegezegd te bekijken hoe het 
alcoholslot toch in het strafrecht kan worden opgenomen, nadat de minister 
van Justitie eerder had aangegeven dat overplaatsing naar het strafrecht uit 
kosten-effectiviteitsoverwegingen niet wenselijk was. 

8.5. Handhaving 

8.5.1. Ontwikkelingen handhavingsinspanningen 

Exacte gegevens over de jaarlijkse inzet van handhaving ontbreken. Een 
indirecte maat is het aantal bekeuringen voor verkeersovertredingen. Daar 
zien we dat het aantal bekeuringen al jaren daalt en in 2015 verder is 
gedaald. Afbeelding 8.6 laat zien dat het totaal aantal bekeuringen via de 
Wet Administratiefrechtelijke Handhaving Verkeersvoorschriften (WAHV) 
vanaf 2007 met bijna 40% is afgenomen. Naar verhouding daalt het aantal 
WAHV-bekeuringen na staandehouding nog meer: het aantal was in 2015 
ruim 80% lager dan in 2007.  
 

 
 

Afbeelding 8.6. De ontwikkeling van het aantal WAHV-bekeuringen tussen 
2007 en 2015; geïndexeerd voor 2007. 
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Hoewel de daling van het aantal bekeuringen ook het gevolg kan zijn van 
minder verkeer of van minder overtredingen, zal de daling voor het overgrote 
deel verklaard kunnen worden door een daling van de 
handhavingsinspanning. 
 
Belangrijke oorzaken voor de afname van de handhavingsinspanningen in 
de afgelopen tijd zijn de afschaffing van het ‘bonnenquotum’, slijtage aan en 
vervanging van trajectcontrolesystemen, gewijzigde prioriteitstelling bij de 
politie en de economische crisis (IBO-werkgroep, 2016). Daarnaast heeft de 
daling mogelijk te maken met een lagere prioriteit voor verkeersveiligheid op 
lokaal niveau als gevolg van vermindering (“verdunning”) van ongevallen en 
de cao-acties van de politiebonden in 2015 (Goldenbeld en Houwing, 2015).  
 
Zoals te zien in Afbeelding 8.7 daalde het totaal aantal bekeuringen via de 
Wet Administratiefrechtelijke Handhaving Verkeersvoorschriften (WAHV) in 
absolute zin van 10,3 miljoen in 2013, naar 8,3 miljoen in 2014 en 7,9 
miljoen in 2015. De daling heeft vooral te maken met een afname van het 
aantal bekeuringen voor snelheidsovertredingen en dat zal vooral te maken 
hebben met een flinke daling van het aantal flitspalen. In 2015 zijn als 
eindresultaat van een langer lopende actie de laatste analoge flitspalen 
gedigitaliseerd of verwijderd. In 2015 waren er in Nederland ongeveer 640 
flitspalen. In 2010 waren dat er nog ongeveer 1.300 (Adminaite et al., 
2016a).  
 

 
Afbeelding 8.7. De ontwikkeling van aantallen WAHV-bekeuringen (zowel 
automatisch als staandehouding) in miljoenen, uitgesplitst naar snelheid, 
snelheid bij trajectcontroles, en roodlicht. 

Afbeelding 8.7 laat verder zien dat het aantal snelheidsovertredingen dat is 
geconstateerd door middel van een trajectcontrole licht gestegen is van 1,8 
miljoen in 2014 naar 1,9 miljoen in 2015. Dit zal mede komen doordat er in 
het voorjaar van 2015 drie trajectcontrolesystemen opnieuw in gebruik 
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genomen zijn na vervangingswerkzaamheden. In 2015 kende Nederland 
daarmee negen werkende trajectcontrolesystemen. In het eerste kwartaal 
van 2014 waren slechts drie trajectcontrolesystemen actief vanwege 
onderhoud/vervanging.  
 
Verreweg de meeste WAHV-bekeuringen volgen na overtredingen die via 
automatisch toezicht op kenteken zijn geconstateerd. Een veel kleiner aantal 
bekeuringen wordt gegeven via staande houdingen. In 2013 ging dit om 
5,3%, in 2014 om bijna 5,8% en in 2015 om 3,0% van het totaal aantal 
WAHV-bekeuringen. Staandehoudingen zijn essentieel om de verschillende 
recidiveregelingen uit te voeren, zoals het beginnersrijbewijs, de 
recidiveregeling alcohol en de nieuwe regeling Veelplegers Verkeer 
(Goldenbeld en Houwing, 2015). 
 
Afbeelding 8.8 laat de ontwikkelingen zien van het aantal WAHV-
bekeuringen na staande houding voor verschillende overtredingen. In 2015 
werden de meeste bekeuringen uitgeschreven voor handheld bellen, 
gevolgd door snelheidsovertredingen en fietsverlichting; de minste voor het 
niet dragen van een helm en parkeren. De verschillen zijn echter klein.  
 

 
Afbeelding 8.8. De ontwikkeling van aantallen WAHV-bekeuringen via 
staandehoudingen, uitgesplitst naar verschillende overtredingen. Bron: CJIB  

8.5.2. Prioriteiten verkeershandhaving en verdere ontwikkelingen 

De prioriteiten voor verkeershandhaving werden in de afgelopen jaren 
aangegeven met de afkorting HelmGRAS: Bromfietshelm, Gordel, 
Roodlichtnegatie, Alcohol en Snelheid. De politie heeft in haar Leidraad 
Handhavingsplan Verkeer 2016-2018 (CVOM, 2015) vijf deels nieuwe 
landelijke prioriteiten gesteld: snelheid, alcohol, roodlichtnegatie, afleiding en 
veelplegers. Verder is in deze leidraad de richtlijn opgenomen dat 
bestuurders in principe bij iedere staandehouding moeten blazen en dat bij 
iedere staandehouding het rijbewijs moet worden gecontroleerd (zie ook 
VenJ, 2016b).  
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Voor sommige verkeersveiligheidsmaatregelen, zoals het beginnersrijbewijs, 
is een voldoende hoge pakkans essentieel. Met het oog op verhoging van 
de effectiviteit van dit soort maatregelen is een ketenoverleg 
verkeershandhaving gestart met vertegenwoordigers van OM, CBR, RDW, 
CJIB, politie en de ministeries van IenM en VenJ. 
 
Verder lopen er inmiddels diverse onderzoeken naar mogelijkheden om de 
effectiviteit van verkeershandhaving te verbeteren, waaronder de inzet van 
progressieve boetes en de straftoemeting in ernstige verkeerszaken.   

8.5.3. Het effect op de verkeersveiligheid 

Het effect van de afname van de handhavingsinspanning op de 
verkeersveiligheid is niet een op een te kwantificeren. Daarvoor ontbreken 
systematische metingen van relevante gedragingen ofwel SPI’s (zie 
Hoofdstuk 7). Het kan echter niet worden uitgesloten dat de afname van de 
handhavingsinspanning heeft bijgedragen aan de stijging van het aantal 
verkeersdoden in 2015. Uit de internationale literatuur blijkt namelijk dat 
minder handhaving gepaard gaat met meer verkeersovertredingen (bijv. 
Adminaite et al., 2016a) en wordt een afname van de handhavings-
inspanning genoemd als een van de mogelijke oorzaken van de stijging van 
het aantal verkeersdoden in 2015 in bijvoorbeeld Nederland (Adminaite et 
al., 2016b).    

8.6. Educatie en voorlichting 

Als laatste kijken we naar de maatregelen op het gebied van educatie en 
voorlichting.  

8.6.1. Permanente verkeerseducatie 

In Nederland wordt onder de noemer Permanente Verkeerseducatie (PVE) 
op een gestructureerde wijze gewerkt aan de ontwikkeling en implementatie 
van verkeerseducatie. Volgens deze aanpak zijn PVE-doelgroepen benoemd 
en is per doelgroep geïnventariseerd wat minimaal noodzakelijk is om 
zinvolle verkeerseducatieve activiteiten te ontwikkelen. Onder andere op 
basis hiervan heeft het Kennisplatform Verkeer en Vervoer (KpVV) de 
Toolkit Permanente Verkeerseducatie ontwikkeld (KpVV, 2006). Momenteel 
bevat de toolkit zo’n tachtig programma’s. Ook in 2015 hebben in de 
verschillende regio's weer verschillende educatieve projecten gelopen, 
gebaseerd op de doelgroepenbenadering. Ter illustratie staat in Bijlage 5 
een overzicht van typerende verkeerseducatieprojecten in een aantal 
provincies. 

8.6.2. Voorlichtingscampagnes 

Ook in 2015 vonden er weer enkele landelijke voorlichtingscampagnes van 
het ministerie van Infrastructuur en Milieu plaats. Deze waren gericht op drie 
thema’s: alcohol/Bob, snelheid op 30- en 50km/uur-wegen, en afleiding door 
telefoon, smartphone of navigatieapparatuur. Daarnaast was er in 2015 na 
de zomer opnieuw de bekende VVN-campagne ‘De scholen zijn weer 
begonnen’. Naast deze landelijke campagnes werden in de provincies in 
2015 ook nog campagnes gevoerd over fietsverlichting. 
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De landelijke campagnes worden vaak ondersteund met gerichte 
handhaving en vaak ook met aanvullende regionale en lokale campagnes. 
Een voorbeeld van een landelijke campagne ondersteund door regionale 
activiteiten  is de campagne Fietsmodus. De campagne Fietsmodus "Fiets 
op. Modus aan. Blijf offline in het verkeer" is speciaal voor (jonge) fietsers 
ontwikkeld. Het ministerie van IenM werkt hierbij samen met providers, 
provincies en gemeenten. De Fietsmodus-app beloont jongeren als ze zich 
tijdens het fietsen niet laten afleiden door hun mobiele telefoon door deze 
tijdelijk 'op zwart' te zetten. De campagne is in september 2014 van start 
gegaan en wordt onder andere ondersteund door het regionale orgaan 
verkeersveiligheid (ROV) Oost-Nederland9. In 2015 heeft het ROV Oost-
Nederland alle gemeenten en scholen voor voortgezet onderwijs in 
Overijssel en Gelderland benaderd over de campagne. Naast het 
verspreiden van promotiemateriaal heeft ROV Oost-Nederland ook de 
mogelijkheid geboden om een campagneteam uit te nodigen op school of 
een speciale krijttekening op het schoolplein te laten maken. 
 
Het ROV Oost-Nederland (2015) vermeldt in een artikel op haar website 
enkele landelijke cijfers over het gebruik van de Fietsmodusapp: een jaar na 
de start van de campagne, eind september 2015, was de app ruim 87.000 
keer gedownload, was de app een half miljoen keer in fietsmodus gezet, en 
was er ruim 1 miljoen kilometer in fietsmodus gefietst. Van de app-
gebruikers was 68% 12-18 jaar oud, 14% 19-30 jaar oud en 18% ouder dan 
30 jaar.  

8.6.3. Campagnes en educatieve acties door TeamAlert 

TeamAlert is een organisatie door en voor jongeren die zich vooral inzet om 
het aantal jonge verkeersslachtoffers in Nederland terug te dringen. Naast 
hun bijdrage aan nationale en regionale campagnes organiseren zij ook zelf 
diverse campagnes en educatieve activiteiten. Zo trokken in 2015 
medewerkers van Team Alert met een scootersimulator langs de mbo-
scholen in Nederland in het kader van de ‘Scooter Elite-campagne’. De 
organisatie wil met deze actie scooterrijders bewust maken van hun 
kwetsbare positie in het verkeer en zodoende risicovol gedrag terugdringen. 
Daarnaast was TeamAlert in 2015 in het kader van de Witte Waascampagne 
aanwezig bij ongeveer 40 festivals om voorlichting te geven over gevaren 
van verkeersdeelname na drugsgebruik. Met de zogeheten Campagnefabriek 
vraagt TeamAlert aandacht voor afleiding door smartphonegebruik in 
scholen (zie ook Paragraaf 8.6.5). TeamAlert was nog bij een groot aantal 
andere educatieve activiteiten betrokken. Zie voor een overzicht van die 
activiteiten: http://www.teamalert.nl/projecten/.  

8.6.4. Safety Deal Oudere Automobilisten 

Veilig Verkeer Nederland (VVN), seniorenorganisatie ANBO, het Verbond 
van Verzekeraars en enkele individuele verzekeringen ondertekenden op 5 
november 2015 de Safety Deal Oudere automobilisten. ANBO en 
verzekeraars gaan de online opfriscursus van VVN ondersteunen en 
stimuleren. De partijen vinden het belangrijk dat senioren zo lang mogelijk 
mobiel actief blijven. Ouderen veroorzaken in het verkeer niet meer 

9 Zie http://www.rovoostnederland.nl/campagnes/fietsmodus 
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ongevallen dan andere weggebruikers, maar zijn door hun fysieke 
gesteldheid wel vaker slachtoffer. 

8.6.5. Educatie smartphonegebruik 

In de stadsregio Amsterdam is ervaring opgedaan met het lesprogramma de 
Campagnefabriek van TeamAlert (Ruijs, 2016). Tijdens het lesprogramma 
wordt het gesprek aangegaan met leerlingen over smartphonegebruik in het 
verkeer. Vervolgens gaan groepen leerlingen in competitief verband met 
elkaar de strijd aan om de beste campagne te ontwikkelen om smartphone-
gebruik in het verkeer tegen te gaan. Na afloop van het lesprogramma 
worden de campagnes aan een jury gepresenteerd en wordt de beste 
campagne gekozen. Het campagnemateriaal van de winnende campagne 
wordt daadwerkelijk geproduceerd zodat de leerlingen hiermee op hun 
school campagne kunnen voeren. 
 
Door de positieve reacties heeft de Stadsregio Amsterdam besloten om het 
lesprogramma definitief in de markt te zetten. Er is in 2016 een draaiboek 
opgesteld zodat uitvoerende partijen het lesprogramma zelfstandig kunnen 
uitvoeren. Daarnaast zal het lesprogramma in 2016 onderworpen worden 
aan de CROW educatiecheck. Ook een feitelijke effectmeting is wenselijk. 

8.6.6. Educatieve maatregelen alcohol (EMA) en gedrag (EMG)  

Voor alcoholovertreders kan het CBR twee cursussen opleggen, namelijk de 
LEMA (Lichte Educatieve Maatregel Alcohol en Verkeer) en de zwaardere 
EMA (Educatieve Maatregel Alcohol in het Verkeer). In 2015 kregen 10.312 
automobilisten een EMA of LEMA opgelegd, tegenover 9.036 personen in 
2014. De stijging van het aantal opgelegde cursussen is geheel toe te 
schrijven aan de stijging van het aantal opgelegde EMA-cursussen. Het 
aantal EMA-cursussen steeg in 2015 naar een totaal van 7.753 (34% 
toename t.o.v. 2014). De LEMA werd in 2015 juist iets minder vaak 
opgelegd: 2.559 tegenover 3.325 in 2014. 
 
Waarschijnlijk heeft de stijging van de opgelegde EMA-cursussen te maken 
met de stopzetting van het alcoholslotprogramma (zie Paragraaf 8.4.6). Tot 
eind 2014 kregen automobilisten die een promillage tussen 1,3 en 1,8 g/l 
bliezen, te maken met het alcoholslotprogramma. Na stopzetting van deze 
maatregel is deze doelgroep doorverwezen naar de EMA-cursus. 
 
Naast de (L)EMA voor alcoholovertreders is er ook een educatieve 
maatregel voor bestuurders die in één rit herhaaldelijk ongewenst rijgedrag 
hebben laten zien, of die eenmalig een erg grote snelheidsovertreding 
hebben begaan: de Educatieve Maatregel Gedrag en verkeer (EMG). Het 
CBR kan deze cursus opleggen als er sprake is van bewust gevaarzettend 
rijgedrag, gebrek aan risico-inzicht, incorrect samenspel met andere 
verkeersdeelnemers, of gedrag in strijd met de verkeersregels en -tekens. 
De EMG wordt beduidend minder frequent opgelegd dan de (L)EMA: in 
2013 was dat 1.342 keer, in 2014 1.463 keer en in 2015 1.261 keer (SWOV, 
2015c; BN De STEM, 2016). 
 
Recent hebben Vissers & Nägele (2016) vastgesteld dat er binnen de EMG-
groep, net als bij de groep alcoholovertreders, grote verschillen zijn in ernst 
en achterliggende problematiek. De onderzoekers concluderen dat er 
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verschillende overtredersprofielen te onderscheiden zijn, samenhangend 
met onder andere recidiverisico, en de vermogens, mogelijkheden en 
motivatie van de overtreder, die elk een specifieke benadering en maatwerk 
in aanpak vereisen.  

8.6.7. BROEM-cursussen ouderen 

De BROEM-cursus (Breed Overleg senioren En Mobiliteit) is een verkeers-
vaardigheidstest voor senioren die vaak al lang in het bezit zijn van een 
rijbewijs, maar behoefte hebben aan een opfriscursus. De cursus wordt 
aangeboden door VVN en ANWB. Enkele jaren geleden heeft SWOV de 
BROEM-cursus geëvalueerd (Davidse & Hoekstra, 2010). Daaruit bleek dat 
ouderen zeer enthousiast over de cursus waren en dat ze naar eigen 
zeggen meer theoretische kennis en zelfvertrouwen hadden gekregen. Het 
zelfgerapporteerde effect op kennis kon niet worden bevestigd aan de hand 
van de resultaten van een kennistoets. De prestatie van de BROEM-
cursisten was na de cursus niet verbeterd in vergelijking met ouderen die 
niet aan de cursus hadden deelgenomen. Daarbij moet wel opgemerkt 
worden dat het kennisniveau van veel deelnemers al hoog was en dat er op 
dat punt dus weinig ruimte voor verbetering was. 
 
In samenwerking met partijen als VVN, Blijf Veilig Mobiel, ANWB en 
Fietsersbond wordt in veel gemeenten aan educatie voor oudere verkeers-
deelnemers gewerkt. Echter, slechts een klein deel van de ouderen wordt 
bereikt omdat niet iedereen er gebruik van wil of kan maken. De groep 
ouderen die wel bereikt wordt, is over het algemeen zeer gemotiveerd (WVL, 
2016). 
 
WVL (2016) heeft deelname aan BROEM-cursussen in enkele gemeenten 
geïnventariseerd. Tabel 8.3 toont de resultaten van deze inventarisatie en 
het verwachte bereik over vier jaar.  
 

Gemeente/regio Aantal 
deelnemers 

Aantal 65-
plussers 

Aandeel 
per jaar  

Verwacht bereik 
over 4 jaar 

Veenendaal 150  9.581 1,6% 6,3% 

Hapert  14 (≈ 934) 1,5% 5,9% 

Stadsregio Arnhem-
Nijmegen 450 107.481 0,4% 1,7% 

Tabel 8.3. Bereik van de BROEM-cursus in enkele Nederlandse gemeenten 
(Bron: WVL, 2016).  

Overigens heeft Veilig Verkeer Nederland sinds kort een nieuwe cursus voor 
senioren en mede daarom wordt de BROEM-cursus eind dit jaar stopgezet.  

8.6.8. Kennisontwikkeling: het WEVER-project 

In recente jaren zijn diverse stappen gezet om de kwaliteit van de 
verkeerseducatie te verbeteren en de effectiviteit te waarborgen. In 2015 
heeft deze kwaliteitsslag een nieuwe impuls gekregen via de start van het 
zogenoemde project WEVER (Weg naar Effectieve VERkeerseducatie). In 
dit project ontwikkelen KpVV, SWOV en Royal HaskoningDHV in opdracht 
van het IPO een meetinstrument om de effectiviteit van educatieprojecten op 
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een goede en structurele manier te evalueren. Doel is om in 2020 geen 
educatieprojecten op scholen te hebben die niet zijn geëvalueerd 
(Afbeelding 8.9). 
 

 
Afbeelding 8.9. Stappen in de stimulering van de kwaliteit van verkeers-
educatie in Nederland: verleden en toekomst (Bron: Slinger et al., 2016) 

8.7. Samenvatting 

Dit hoofdstuk gaf een overzicht van de belangrijkste verkeers- en verkeers-
veiligheidsmaatregelen die in 2016, 2015 of, indien relevant, in voorgaande 
jaren zijn doorgevoerd. Waar mogelijk gaven we informatie over de 
(vermoedelijke) effecten.  
 
Als eerste concluderen we dat de meeste van de 23 acties uit de 
Beleidsimpuls Verkeerveiligheid van het ministerie van Infrastructuur en 
Milieu zijn afgerond; 2 van de 23 acties lopen nog door: de Lokale Aanpak 
Veilig Fietsen en het Meer Veilig 3-programma voor Rijkswegen.  
 
Onder andere vanwege de Beleidsimpuls is ook in 2015 weer veel aandacht 
besteed aan fietsveiligheid. Veelal lijkt het echter te gaan om plannen of 
voorgenomen maatregelen. Er bestaat geen overzicht van wat er op straat 
daadwerkelijk is gerealiseerd. Een tamelijk kleine en waarschijnlijk niet-
representatieve steekproef van de Fietsersbond wijst erop dat er vooral 
aandacht is voor het verwijderen van paaltjes op fietspaden en dat er 
bijvoorbeeld minder aandacht is voor een veilige berm.  
 
Wat betreft infrastructuur nemen verschillende wegbeheerders maatregelen 
om de veiligheid van hun wegen te verbeteren. De maatregelen worden 
afgestemd met wegwerkzaamheden in het kader van groot onderhoud. 
Provincies gaan daarnaast ook vaker proactief te werk bij het bepalen welke 
maatregelen waar nodig zijn. Daarnaast bracht CROW in 2015 de publicatie 
‘Basiskenmerken kruispunten en rotondes’ uit. In deze publicatie staan de 
basiskenmerken waaraan een kruispunt of rotonde minimaal moet voldoen 
met als doel verkeerssituaties voor weggebruikers herkenbaarder en dus 
veiliger te maken. 
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Op het gebied van de voertuigveiligheid zijn er heel veel technologische 
ontwikkelingen gaande: Autonomous Emergency Braking (AEB), Lane 
Departure Warning Systems, eCall, om er maar enkele te noemen. Ook de 
meer traditionele veiligheidssystemen zoals gordels en airbags worden nog 
steeds intelligenter. De ontwikkelingen op het gebied van voertuigveiligheid 
worden vooral gedreven vanuit de auto-industrie, deels vanuit het streven te 
komen tot zelfrijdende auto’s en deels ook gestimuleerd door de Euro NCAP 
consumenteninformatie over het veiligheidsniveau van verschillende auto’s. 
Er wordt van deze nieuwe technologieën veel veiligheidswinst verwacht, 
onder andere gebaseerd op de resultaten van simulatiestudies. 
Grootschalige empirische gegevens ontbreken grotendeels. Wel is gebleken 
dat auto’s die beter scoren op de Euro NCAP tests ook daadwerkelijk 
veiliger zijn op de weg.  
 
In 2015 zijn enkele nieuwe regelingen en wetten doorgevoerd die in principe 
relevant zijn voor de verkeersveiligheid. Zo was er de aanpassing van de 
Regeling eisen geschiktheid 2000, de invoering van de recidiveregeling 
Veelplegers Verkeer, de invoering van het rijbewijs T met bijbehorend 
praktijk en theorie-examen voor het besturen van een tractor op de openbare 
weg, de implementatie van de EU-richtlijn over grensoverschrijdende 
handhaving die het beter mogelijk maakt overtredingen van voertuigen met 
een buitenlands kenteken te bekeuren, en de beslissing om begeleid rijden 
(2toDrive) vanaf 2017 wettelijk te verankeren. Van geen van deze 
maatregelen is (al) eenduidig een effect op de verkeersveiligheid 
vastgesteld. Vanuit de verkeersveiligheid baart met name de in 2015 
genomen beslissing het alcoholslotprogramma stop te zetten zorgen. Het 
kabinet heeft aangegeven deze beslissing te heroverwegen.   
 
Wat verkeershandhaving betreft valt vooral de sterke daling in het aantal 
bekeuringen op. Deze daling was al langere tijd zichtbaar maar zette in 2015 
door. Sinds 2007 is het totaal aantal administratieve boetes met bijna 40% 
afgenomen, het aantal administratieve boetes na staande houding zelfs met 
80%. De daling zal voor het overgrote deel toe te schrijven zijn aan een 
daling van de handhavingsinspanning, onder andere ten gevolge van 
gewijzigde prioriteitstelling bij de politie, afschaffing van het ‘bonnenquotum’, 
verwijdering van een groot aantal flitspalen en, in 2015, de cao-acties van de 
politiebonden. Het is niet uit te sluiten dat de daling van de handhavings-
inspanning heeft bijgedragen aan de stijging van het aantal verkeersdoden 
in 2015. De daling van het aantal staande houdingen heeft in elk geval direct 
effect op de effectiviteit van de verschillende recidiveregelingen die Nederland 
kent. Daarvoor is een redelijk tot hoge pakkans via staande houding immers 
voorwaardelijk. Ook het Openbaar Ministerie en de politie onderkennen deze 
zorgelijke ontwikkelingen en de in 2015 verschenen Leidraad 
Verkeershandhaving is mede opgesteld om de verkeershandhaving in 
Nederland een nieuwe impuls te geven. 
  
Op het gebied van verkeerseducatie en voorlichting kunnen we vaststellen 
dat 2015 zowel landelijk als regionaal grotendeels een voortzetting is van 
eerder jaren. Waarschijnlijk vanwege de afschaffing van het alcoholslot is in 
2015 wel een duidelijke stijging te zien van het aantal bestuurders dat heeft 
deelgenomen aan de Educatieve Maatregel Alcohol (EMA). De EMA is 
echter minder effectief dan het alcoholslot in het voorkomen van recidive van 
zware alcoholovertreders. Een interessante ontwikkeling is verder het 
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streven om wetenschappelijk onderbouwde kwaliteitscriteria te ontwikkelen 
en toe te passen om er voor te zorgen dat alleen verkeerseducatieprojecten 
worden ingezet die bewezen effectief zijn. Hiermee is in 2015 in de vorm van 
het WEVER-project een formele en breed gedragen start gemaakt.  
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9. Conclusies 

Dit hoofdstuk presenteert de conclusies van de in dit rapport gepresenteerde 
ontwikkelingen in de verkeersveiligheid. Aanbevelingen komen aan bod in 
de korte versie van het rapport.  

9.1. Ontwikkelingen in slachtoffers, mobiliteit en risico 

In 2015 vielen er in Nederland 621 doden in het verkeer en 21.300 ernstig 
verkeersgewonden. In vergelijking met 2014 is dat een stijging van 
respectievelijk 9% en 3%. Daarmee was het aantal doden significant hoger 
dan op basis van de trend verwacht mocht worden.  
 
De mobiliteit is niet duidelijk toe- of afgenomen in de laatste tien jaar (+0,1% 
per jaar) en was in 2015 ongeveer vergelijkbaar met de mobiliteit in 
voorgaande jaren (+0,2% ten opzichte van 2012-2014). Het totale risico laat 
dan ook een soortgelijke ontwikkeling zien als het totale aantal verkeersdoden. 
Het overlijdensrisico is in de afgelopen tien jaar met gemiddeld 3,9% per jaar 
gedaald (statistisch significant) en was in 2015 9,3% hoger dan in 2014. In 
2015 vielen gemiddeld 3,8 verkeersdoden en 131 ernstig verkeersgewonden 
per miljard afgelegde kilometer. 
 
De meeste groepen verkeersdoden laten over de laatste tien jaar een 
dalende trend in het aantal slachtoffers zien. De volgende groepen 
verkeersdoden laten over de afgelopen tien jaar een relatief ongunstige 
ontwikkeling zien: 
− Fietsers; het aantal verkeersdoden onder fietsers is de laatste tien jaar 

niet gedaald.  
− Gemotoriseerde invalidenvoertuigen en scootmobielen; zowel over 

de korte als over de lange termijn neemt het aantal verkeersdoden in 
deze groep statistisch significant toe; 

− 60-plussers: het aantal verkeersdoden onder 60-plussers is de laatste 
tien jaar niet gedaald. Onder 90-plussers is sprake van een duidelijke 
toename in het aantal verkeersdoden.  

 
Aangezien de mobiliteit van fietsers de afgelopen tien jaar licht is 
toegenomen, is het risico van fietsers wel licht, maar statistisch significant 
gedaald, met 1,8% gemiddeld per jaar. Over de mobiliteit van scootmobielen 
en invalidenvoertuigen zijn niet voldoende betrouwbare gegevens 
beschikbaar om de ontwikkeling goed te kunnen monitoren. Het is niet 
ondenkbaar dat de mobiliteit van gehandicaptenvoertuigen de laatste tien 
jaar is toegenomen als gevolg van de vergrijzing. Dit verklaart (deels) de 
toename in het aantal slachtoffers voor deze vervoerswijze. Ook de relatief 
ongunstige ontwikkeling in het aantal verkeersdoden onder 60-plussers kan 
deels verklaard worden door een toename in bevolkingsomvang en, als 
gevolg daarvan, mobiliteit. Het risico van 60-plussers is afgenomen van ruim 
12 verkeersdoden per miljard km in 2006 tot 9 verkeersdoden per miljard km 
in 2015, een daling van gemiddeld 2,9% per jaar (statistisch significant). 
 
De toename in het aantal verkeersdoden in 2015 is met name terug te zien 
onder auto-inzittenden en onder bestuurders van scootmobielen en 
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invalidenvoertuigen. De automobiliteit is niet toegenomen in 2015 en vormt 
dus geen verklaring voor de toename in het aantal verkeersdoden in deze 
groep. Voor een uitgebreidere analyse van de toename in het aantal 
verkeersdoden in 2015 verwijzen we naar Weijermars et al (2016b).  

9.2. Verkeersveiligheidsindicatoren (SPI’s) 

Safety Performance Indicatoren (SPI’s) zijn factoren die in belangrijke mate 
bijdragen aan (oorzaak zijn van) het ontstaan van verkeersongevallen en/of 
de letselgevolgen van dat ongeval. SPI’s kunnen gedefinieerd worden op het 
gebied van de weginfrastructuur, voertuigveiligheid, verkeersgedrag en 
traumazorg. Het werken met dergelijke risico-indicatoren sluit aan bij 
lopende ontwikkelingen, waaronder initiatieven van provincies en gemeenten 
om proactief verkeersveiligheid te meten, te prioriteren en te monitoren. Op 
dit moment is de informatie over de stand van zaken bij de SPI’s en de 
ontwikkelingen in de afgelopen jaren echter nog zeer beperkt, zowel qua 
aantal SPI’s als hun representativiteit voor Nederland.  
 
Infrastructuur 
Op het gebied van infrastructuur zijn er diverse instrumenten beschikbaar en 
deels ook nog in ontwikkeling om deze risico-gestuurde aanpak te faciliteren, 
zoals ProMeV en de Road Protection Score. Op het gebied van 
fietsinfrastructuur is het CycleRAP instrument in ontwikkeling. Een goed 
Nederland-breed overzicht van de stand van het veiligheidsniveau van de 
infrastructuur en ontwikkelingen hierin ontbreekt.  
 
Voertuigveiligheid 
Op het gebied van de voertuigveiligheid bevindt Nederland zich grotendeels 
in de achterhoede van Europa. Dat geldt in elk geval voor de botsveiligheid 
van inzittenden (volwassenen en kinderen). Hierbij moeten we wel 
opmerken dat de verschillen in absolute zin klein zijn. Op het punt van 
bescherming van voetgangers bij een botsing met een auto doen we het iets 
beter en wat betreft de aanwezigheid van gordelverklikkers, Electronic 
Stability Control (ESC) en een Speed-Assist systeem aan boord doen we 
het in Europa zelfs goed. Echter op het gebied van meer geavanceerde 
technologische systemen loopt Nederland opnieuw achterop. Het 
Nederlandse wagenpark is de afgelopen tien jaar duidelijk verouderd: de 
gemiddelde leeftijd van personenauto’s is gestegen van 8,4 jaar naar 10,2 
jaar en het aandeel nieuwe auto’s (jonger dan 3 jaar) is afgenomen van 20 
naar 16%. 
 
Verkeersgedrag 
Nederland-brede gegevens over SPI’s voor verkeersgedrag zijn uiterst 
beperkt. Over bijvoorbeeld snelheid, afleiding/telefoneren, vermoeidheid, 
bumperkleven, etc. zijn geen recente en representatieve gegevens 
beschikbaar. Het tweejaarlijkse onderzoek naar alcoholgebruik tijdens 
weekendnachten laat de laatste tien jaar een dalende trend zien: van 2,9% 
overtreders in 2006 tot 1,7% in 2015. Ten opzichte van 2013 was er in 2015 
geen verdere daling. Ook toen waren er al 1,7% overtreders. Het aandeel 
zware overtreders (>1,3 g/l) is in de afgelopen twee jaar licht gestegen van 
0,2% in 2013 naar 0,3% in 2015. Juist deze zware overtreders hebben een 
zeer sterk verhoogd ongevalsrisico. Het gebruik van fietsverlichting in 
uitgaansgebieden was in 2015 41%. Vergelijking met een eerdere meting is 
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helaas niet mogelijk omdat metingen op andere tijdstippen en op andere 
type locaties plaatsvonden.   

9.3. Verkeersveiligheidsmaatregelen 

In 2015 en in voorgaande jaren zijn er diverse maatregelen genomen die 
direct of indirect van invloed zijn geweest op de verkeersveiligheid in 2015.  
 
Beleidsimpuls Verkeerveiligheid  
De 23 acties uit de Beleidsimpuls Verkeerveiligheid van het ministerie van 
Infrastructuur en Milieu zijn vrijwel allemaal afgerond. Alleen het Meer Veilig 
3 programma voor rijkswegen en de Lokale Aanpak Veilig Fietsen lopen nog 
door.   
 
Infrastructuur 
Wat betreft infrastructuur nemen verschillende wegbeheerders maatregelen 
om de veiligheid van hun wegen te verbeteren. Op rijkswegen loopt het 
Meer Veilig 3-programma, onderdeel van de Beleidsimpuls. Daarnaast 
bracht CROW in 2015 de publicatie ‘Basiskenmerken kruispunten en 
rotondes’ uit. In deze publicatie staan de basiskenmerken waaraan een 
kruispunt of rotonde minimaal moet voldoen met als doel verkeerssituaties 
voor weggebruikers herkenbaarder en dus veiliger te maken. 
 
Veiligheid fietsers 
Onder andere vanwege de Beleidsimpuls is ook in 2015 weer veel aandacht 
besteed aan de veiligheid voor fietsers. Veelal lijkt het echter te gaan om 
plannen of voorgenomen maatregelen, veel minder om al uitgevoerde 
maatregelen. Er bestaat geen overzicht van wat er op straat daadwerkelijk is 
gerealiseerd. Uit een inventarisatie van de Fietsersbond komt het beeld dat 
er vooral aandacht is voor het verwijderen van paaltjes op fietspaden en dat 
er bijvoorbeeld minder aandacht is voor een veilige berm. 
 
Voertuigveiligheid 
Op het gebied van de voertuigveiligheid zijn er heel veel technologische 
ontwikkelingen gaande. Ook de meer traditionele veiligheidssystemen zoals 
gordels en airbags worden nog steeds intelligenter. Er wordt van deze 
nieuwe technologieën veel veiligheidswinst verwacht, onder andere 
gebaseerd op de resultaten van simulatiestudies. Grootschalige empirische 
gegevens ontbreken grotendeels. Ook is vaak niet duidelijk wanneer nieuwe 
ontwikkelingen grootschalig geïmplementeerd worden. 
 
Regelgeving 
In 2015 zijn enkele nieuwe regelingen en wetten doorgevoerd die in principe 
relevant zijn voor de verkeersveiligheid. Zo was er de aanpassing van de 
Regeling eisen geschiktheid 2000, de invoering van de recidiveregeling 
Veelplegers Verkeer, de invoering van het rijbewijs T met bijbehorend 
praktijk en theorie-examen voor het besturen van een tractor op de openbare 
weg, de implementatie van de EU-richtlijn over grensoverschrijdende 
handhaving die het beter mogelijk maakt overtredingen van voertuigen met 
een buitenlands kenteken te bekeuren, en de beslissing om begeleid rijden 
(2toDrive) vanaf 2017 wettelijk te verankeren. Van geen van deze 
maatregelen is (al) eenduidig een effect op de verkeersveiligheid 
vastgesteld. Vanuit de verkeersveiligheid baart met name de in 2015 
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genomen beslissing het alcoholslotprogramma stop te zetten zorgen. Het 
kabinet heeft aangegeven deze beslissing te heroverwegen.   
 
Verkeershandhaving 
Wat verkeershandhaving betreft valt vooral de sterke daling in het aantal 
bekeuringen op. Deze daling was al langere tijd zichtbaar maar zette in 2015 
door. Sinds 2007 is het totaal aantal administratieve boetes met bijna 40% 
afgenomen, het aantal administratieve boetes na staande houding zelfs met 
80%. Het is niet uit te sluiten dat deze daling van de handhavingsinspanning 
heeft bijgedragen aan de stijging van het aantal verkeersdoden in 2015. De 
daling van het aantal staande houdingen heeft in elk geval direct effect op 
de effectiviteit van de verschillende recidiveregelingen die Nederland kent. 
Daarvoor is een redelijk tot hoge pakkans via staande houding immers 
voorwaardelijk.   
 
Verkeerseducatie en voorlichting 
Op het gebied van verkeerseducatie en voorlichting kunnen we vaststellen 
dat 2015 zowel landelijk als regionaal grotendeels een voortzetting is van 
eerdere jaren. Waarschijnlijk vanwege de afschaffing van het alcoholslot is 
in 2015 wel een duidelijke stijging te zien van het aantal bestuurders dat 
heeft deelgenomen aan de Educatieve Maatregel Alcohol (EMA). De EMA is 
echter minder effectief dan het alcoholslot in het voorkomen van recidive van 
zware alcoholovertreders. De effecten van verkeerseducatie en voorlichting 
zijn over het algemeen niet bekend. Een interessante ontwikkeling in dit 
kader is het streven om ervoor te zorgen dat alleen verkeerseducatieprojecten 
worden ingezet die bewezen effectief zijn. Hiermee is in 2015 in de vorm van 
het WEVER-project een formele en breed gedragen start gemaakt.  
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Bijlage 1 Berekeningswijze korte- en langetermijn-
ontwikkeling 

Mede gezien de korte periode (2006-2015) waarvoor gegevens zijn gebruikt 
en als gevolg daarvan het beperkte aantal observaties (10) waarvoor 
modellen zijn geïdentificeerd, zijn voor dit rapport eenvoudige Poisson 
regressiemodellen met eventueel over-dispersie gebruikt. Dit is zowel voor 
de modellen welke alleen op basis van slachtofferaantallen zijn 
geformuleerd, als modellen waarbij op enige wijze is gecorrigeerd voor 
verschillen in schaal, zoals met behulp van populatie gegevens. Deze 
laatste gegevens zijn in dergelijke gevallen als zogenaamde ‘offset’ in het 
model geïntroduceerd. De gemiddelde langetermijnverandering is geschat 
op basis van een coëfficiënt 𝑐𝑐 van een (log) lineaire tijd variabele met 
waarden telkens het jaartal, welke vervolgens omgerekend is naar een 
verandering per jaar volgens de formule 
 

𝑒𝑒𝑐𝑐 = 1 + 𝑝𝑝 
 
waarbij 𝑝𝑝 de verandering tussen twee jaren voorstelt. De marges van 𝑐𝑐 zijn 
geschat uitgaande van een Poisson regressiemodel (eventueel met 
overdispersie).  
  
De marges van het kortetermijneffect zijn geschat met behulp van een 
Poisson regressie model met één dummy variabele en een gemiddelde, 
zodat effectief (de logaritme van) het gemiddelde de drie jaren voor 2013 en 
het verschil tussen dat gemiddelde en de waarde van het jaar 2013 wordt 
geschat. Het effect zelf is ook eenvoudig rechtstreeks te berekenen uit 
 

𝑦𝑦2013 −
𝑦𝑦2010 + 𝑦𝑦2011 + 𝑦𝑦2012

3
𝑦𝑦2010 + 𝑦𝑦2011 + 𝑦𝑦2012

3
 

 
Gezien het grote aantal modellen dat voor dit onderzoek is geïdentificeerd, 
moet bij de interpretatie van de resultaten, met name met betrekking tot 
eventuele significantie van de resultaten, uiterste terughoudendheid worden 
betracht.  
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Bijlage 2 Tabellen 

Tabellen bij Hoofdstuk 2 

 
Aantal slachtoffers en registratiegraad per jaar 

2006  2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013  2014  2015  

Verkeersdoden werkelijk 811 791 750 720 640 661 650 570 570 621 

Verkeersdoden in BRON 730 709 677 644  537 546 562 476 476 531 

Registratiegraad 90% 90% 90% 89% 84% 83% 86% 84% 84% 86% 

Ernstig verkeersgewonden 15.420 16.650 17.600 18.700 19.100 19.700 19.500 18.800 20.700  

Tabel B2.1. Aantallen verkeersdoden (werkelijk en geregistreerd), de registratiegraad en het aantal 
ernstig verkeersgewonden (afgerond op tientallen, en honderdtallen vanaf 2010). Bronnen: CBS en 
IenM (verkeersdoden); DHD, IenM en SWOV (ernstig verkeersgewonden).  

 Lange termijn 
(gem % per jaar 2006-2015) 

Korte termijn 
(2015 t.o.v. gem 2012-2014) 

Verkeersdoden -3,8%* 4,1% 

Tabel B2.2. Ontwikkelingen over lange en korte termijn in het aantal verkeersdoden. Bronnen: CBS en 
IenM  *de toe- of afname is statistisch significant.  

Tabellen bij Hoofdstuk 3 

Vervoerswijze 
Aantal verkeersdoden per jaar 

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 

Voetganger 73 91 62 68 72 74 68 56 49 57 

Fiets 216 189 181 185 162 200 200 184 185 185 

Brom/snorfiets 66 67 54 52 43 43 44 48 43 45 

Motor 59 65 67 70 63 52 54 29 55 47 

Auto 340 317 317 296 246 231 232 193 187 224 

Bestel/vrachtauto 30 43 39 28 27 22 19 22 15 19 

Overig 27 19 30 21 27 39 33 38 36 44 

Tabel B3.1. Het aantal verkeersdoden per jaar naar vervoerswijze over de periode 2005-2014. Bron: 
CBS. 

134  SWOV-rapport R-2016-14A   
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV – Den Haag 



 

Leeftijd Sekse 
Aantal verkeersdoden per jaar 

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 

0-14 
Man 17 18 14 13 8 14 17 6 13 14 

Vrouw 20 18 11 11 10 5 8 3 6 4 

15-29 
Man 175 180 152 154 131 114 108 125 96 104 

Vrouw 26 48 43 49 29 30 27 19 30 27 

30-49 
Man 144 138 156 124 120 102 116 74 80 92 

Vrouw 60 42 29 28 27 29 25 20 20 17 

50-59 
Man 51 69 73 50 51 51 58 50 45 53 

Vrouw 29 19 22 18 21 16 12 18 12 20 

60-69 
Man 59 44 47 52 45 56 52 34 46 51 

Vrouw 31 27 21 23 21 18 25 21 13 27 

70-79 
Man 65 62 60 61 53 58 59 63 64 55 

Vrouw 36 37 41 30 30 42 48 36 42 38 

80+ 
Man 65 63 50 70 67 82 69 67 67 89 

Vrouw 33 26 31 37 27 44 26 34 36 30 

Tabel B3.2. Het aantal verkeersdoden per jaar naar leeftijd en geslacht over de periode 2005-2014. 
Bron: CBS. 

Leeftijd Man Vrouw Totaal 

2006-2015 2015 2006-2015 2015 2006-2015 2015 

0-14 -3,7% 16,7% -17,2%* -29,4% -9,3%* 1,9% 

15-29 -6,7%* -5,2% -5,5% 6,6% -6,2%* -10,6% 

30-49 -6,8%* 2,2% -11,7%* -21,5% -8,3%* -18,0% 

50-59 -2,6% 3,9% -5,5%* 42,9% -3,3%* 12,3% 

60-69 -1,4% 15,9% -3,4% 37,3% -2,0% 22,5% 

70-79 -0,6% -11,3% 1,5% -9,5% 0,2% -10,6% 

80+ 3,0%* 31,5%* 0,8% -6,2% 2,3% 19,4% 

Totaal -3,6%* 5,0% -4,3%* 1,7% -3,8%* 4,1% 

Tabel B3.3. De ontwikkeling over lange (2005-2014) en korte termijn (20014 t.o.v. gemiddelde 2011-
2013) voor het aantal verkeersdoden naar leeftijd en geslacht. Bron: CBS. * statistisch significant 
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Provincie 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 

Drenthe 42 40 35 34 30 30 33 35 26 31 

Flevoland 12 16 12 14 21 14 14 11 9 12 

Friesland 39 34 34 28 27 30 29 22 29 33 

Gelderland 131 116 124 97 84 85 98 99 77 83 

Groningen 31 23 36 29 25 26 18 28 19 28 

Limburg 56 75 53 40 41 53 54 45 41 53 

Noord-Brabant  130 140 137 130 117 118 105 81 100 117 

Noord-Holland 105 109 92 103 80 99 89 70 72 78 

Overijssel  61 50 53 63 53 49 65 52 52 41 

Utrecht  45 54 51 42 38 38 34 23 34 36 

Zeeland 39 21 30 23 30 21 16 20 33 21 

Zuid-Holland 120 113 93 117 94 98 95 84 78 88 

Tabel B3.4. Aantal verkeersdoden per jaar naar provincie. Bron: CBS. 

Provincie Aantal 
verkeersdoden 2015 

Lange termijn  
(gem % per jaar 2006-2015) 

Korte termijn  
(2015 t.o.v. gem 2012-

2014) 

Drenthe 31 -3,6% -1,1% 

Flevoland 12 -2,7% 5,9% 

Friesland 33 -2,8% 23,8% 

Gelderland 83 -4,9%* -9,1% 

Groningen 28 -2,9% 29,2% 

Limburg 53 -2,9% 13,6% 

Noord-Brabant  117 -3,8%* 22,7% 

Noord-Holland 78 -4,2%* 1,3% 

Overijssel  41 -1,9% -27,2% 

Utrecht  36 -5,8%* 18,7% 

Zeeland 21 -3,7% -8,7% 

Zuid-Holland 88 -3,9%* 2,7% 

Tabel B3.5. Aantallen verkeersdoden per provincie en ontwikkelingen over lange en korte termijn 
Bronnen: CBS. *de toe- of afname is statistisch significant. 
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Leeftijd 
voetganger 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 

0-14 7 8 3 7 4 3 5 4 3 3 

15-29 9 14 8 12 10 12 12 4 11 7 

30-49 14 15 13 13 13 11 11 8 7 9 

50-59 8 14 8 5 12 8 8 6 4 13 

60-69 9 13 6 6 5 6 7 5 4 6 

70-79 11 15 11 10 10 14 13 14 5 8 

80+ 15 12 13 15 18 20 12 15 15 10 

Totaal 73 91 62 68 72 74 68 56 49 57 

Tabel B3.6. Aantal verkeersdoden per jaar onder voetgangers naar leeftijd. Bron: CBS. 

 Lange termijn 
(gem % per jaar 2005-2014) 

Korte termijn 
(2014 t.o.v. gem 2011-2013) 

0-49 -6,0%* -12,3% 

50+ -2,9% 5,6% 

Tabel B3.7. Ontwikkelingen over lange en korte termijn in het aantal verkeersdoden onder 
voetgangers in verschillende leeftijdsgroepen. Bron: CBS. *de toe- of afname is statistisch significant. 

Tegenpartij 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 

Voetganger 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

Fiets 0 0 0 0 1 2 0 0 2 3 

Brom/snorfiets 4 3 1 1 1 3 0 1 0 2 

Motor 0 1 0 0 0 1 1 0 1 1 

Auto 39 47 36 34 42 35 39 29 28 27 

Bestel/vrachtauto 15 21 12 19 14 18 16 16 18 14 

Enkelvoudig 8 14 7 7 4 4 7 4 1 3 

Overig 0 0 0 2 0 2 1 1 0 9 

Totaal 66 86 56 63 62 65 64 51 50 60 

Tabel B3.8. Aantal GEREGISTREERDE verkeersdoden per jaar onder voetgangers naar conflicttype. 
Bron: IenM.  

Leeftijd fietser 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 

0-14 17 16 13 16 9 10 13 5 13 9 

15-29 19 27 19 18 18 20 13 18 14 16 

30-49 30 22 22 17 16 16 20 17 21 12 

50-59 22 17 20 19 16 17 12 20 16 13 

60-69 39 19 28 33 23 32 35 28 27 36 

70-79 44 45 47 44 42 46 61 53 56 48 

80+ 45 43 32 38 38 59 46 43 38 51 

Totaal 216 189 181 185 162 200 200 184 185 185 

Tabel B3.9. Aantal verkeersdoden per jaar onder fietsers naar leeftijd. Bron: CBS. 
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Tegenpartij 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 

Voetganger 0 0 0 0 0 0 1 0 1 2 

Fiets 4 3 6 4 7 5 11 6 10 4 

Brom/snorfiets 2 1 3 5 1 5 2 1 2 4 

Motor 2 5 1 4 0 1 0 4 3 2 

Auto 85 72 71 65 54 73 78 55 54 65 

Bestel/vrachtauto 57 42 41 36 32 33 36 35 35 21 

Enkelvoudig 14 13 11 15 12 18 8 15 19 17 

Overig 15 11 12 9 13 9 9 12 10 10 

Totaal 179 147 145 138 119 144 145 128 134 125 

Tabel B3.10. Aantal GEREGISTREERDE verkeersdoden per jaar onder fietsers naar conflicttype. 
Bron: IenM. 

Leeftijd berijder 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 

0-14 0 3 0 0 0 1 0 0 0 2 

15-29 29 24 24 21 16 16 10 19 15 14 

30-49 12 9 9 9 7 10 9 8 9 9 

50-59 3 6 6 3 1 5 11 9 6 7 

60-69 9 6 4 4 9 4 7 6 6 5 

70-79 9 4 6 7 4 5 8 6 6 3 

80+ 4 8 5 11 6 4 5 5 5 5 

Totaal 66 67 54 55 43 45 50 53 47 45 

Tabel B3.11. Aantal verkeersdoden per jaar onder brom/snorfietsers (incl. brommobiel, excl. 
scootmobiel) naar leeftijd. Bron: CBS 

 Lange termijn 
(gem % per jaar 2006-2015) 

Korte termijn 
(2015 t.o.v. gem 2012-2014) 

0-49 -6,8%* 7,1% 

50+ -0,3% -25,0% 

Tabel B3.12. Ontwikkelingen over lange en korte termijn in het aantal verkeersdoden onder 
brom/snorfietsers (incl brommobiel, excl. scootmobiel) in verschillende leeftijdsgroepen. Bron: CBS. 
*de toe- of afname is statistisch significant. 

138  SWOV-rapport R-2016-14A   
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV – Den Haag 



 

Tegenpartij 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 

Voetganger 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

Fiets 3 0 0 1 1 2 4 1 3 3 

Brom/snorfiets 2 3 3 0 5 0 0 2 1 1 

Motor 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 

Auto 19 21 17 20 12 10 15 11 14 14 

Bestel/vrachtauto 18 14 11 8 3 10 6 11 2 3 

Enkelvoudig 17 19 16 14 9 13 10 14 10 14 

Overig 4 3 4 4 3 1 5 2 2 1 

Totaal 63 60 51 47 33 37 40 41 32 37 

Tabel B3.13. Aantal GEREGISTREERDE verkeersdoden per jaar onder brom/snorfietsers naar 
conflicttype. Bron: IenM.  

Leeftijd  2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 

0-14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

15-29 16 23 19 24 17 19 11 13 19 16 

30-49 30 30 32 31 27 20 30 8 23 22 

50-59 7 11 14 9 16 11 10 7 8 5 

60-69 5 1 2 5 2 2 1 1 3 4 

70-79 1 0 0 1 1 0 2 0 2 0 

80+ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Totaal 59 65 67 70 63 52 54 29 55 47 

Tabel B3.14. Aantal verkeersdoden per jaar onder motorrijders naar leeftijd. Bron: CBS. 

 Lange termijn 
(gem per jaar 2006-2015) 

Korte termijn 
(2015 t.o.v. gem 2012-2014) 

15-29 -3,2% 11,6% 

30-49 -5,9%* 8,2% 

50-69 -4,2% -10,0% 

Tabel B3.15. Ontwikkelingen over lange en korte termijn in het aantal verkeersdoden onder 
motorrijders in verschillende leeftijdsgroepen. Bron: CBS. *de toe- of afname is statistisch significant. 
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Tegenpartij 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 

Voetganger 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Fiets 0 0 0 1 0 2 0 2 1 0 

Brom/snorfiets 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 

Motor 1 3 1 3 2 0 1 1 0 0 

Auto 22 31 21 27 25 15 18 8 21 12 

Bestel/vrachtauto 7 7 47 45 46 44 10 4 6 8 

Enkelvoudig 25 21 28 24 19 19 22 14 23 20 

Overig 2 2 3 1 1 2 2 0 0 3 

Totaal 57 64 67 68 60 50 53 29 51 43 

Tabel B3.16. Aantal GEREGISTREERDE verkeersdoden per jaar onder motorrijders naar conflicttype. 
Bron: IenM. 

Leeftijd  2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 

0-14 13 6 7 1 5 4 6 0 3 4 

15-29 118 117 118 118 87 73 81 82 60 69 

30-49 102 87 88 71 75 61 62 47 35 52 

50-59 29 37 32 25 18 20 25 17 19 23 

60-69 27 25 22 21 17 20 20 11 15 23 

70-79 29 28 31 27 21 25 19 17 31 22 

80+ 22 17 19 33 23 28 19 19 24 31 

Totaal 340 317 317 296 246 231 232 193 187 224 

Tabel B3.17. Aantal verkeersdoden per jaar onder auto-inzittenden naar leeftijd. Bron: CBS  

 Lange termijn 
(gem per jaar 2006-2015) 

Korte termijn 
(2015 t.o.v. gem 2012-2014) 

0-19 -7,4%* 30,0% 

20-29 -7,8%* -18,0% 

30-39 -10,0%* 23,3%* 

40-49 -8,1%* -7,0% 

50-59 -6,1%* 13,1% 

60-69 -4,8%* 50,0% 

70-79 -3,2% -1,5% 

80+ 2,4% 50,0% 

Tabel B3.18. Ontwikkelingen over lange en korte termijn in het aantal verkeersdoden onder auto-
inzittenden in verschillende leeftijdsgroepen. Bron: CBS. *de toe- of afname is statistisch significant. 
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Tabellen bij Hoofdstuk 5  

Leeftijdsgroep Bevolking, aantallen x 1000 

 
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 

< 15 3.189 3.163 3.137 3.122 3.113 3.102 3.091 3.073 3.052 3.030 

15-29 2.743 2.750 2.771 2.800 2.828 2.849 2.865 2.877 2.893 2.917 

30-49 4.966 4.909 4.856 4.812 4.766 4.721 4.667 4.602 4.536 4.478 

50-59 2.267 2.243 2.232 2.239 2.260 2.287 2.321 2.350 2.385 2.422 

60-69 1.534 1.632 1.721 1.788 1.846 1.894 1.945 1.994 2.030 2.061 

70-79 1.047 1.060 1.074 1.093 1.114 1.137 1.156 1.180 1.216 1.258 

80 + 587 601 615 631 648 668 686 703 717 735 

TOTAAL 16.334 16.358 16.405 16.486 16.575 16.656 16.730 16.780 16.829 16.901 

Tabel B5.2. Bevolking naar leeftijdsklasse. Bron: Statline, CBS. 

Type voertuig Motorvoertuigpark, aantallen x 1000 

 
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 

Personenauto 7.092 7.230 7.392 7.542 7.622 7.736 7.859 7.916 7.932 8.100 

Bestelauto 863 849 862 876 872 861 850 832 815 828 

Vrachtauto 75,9 75,8 75,3 75,1 73,4 71,4 69,5 67,1 65 62,4 

Trekker 65,6 70,5 72,8 74,6 71,6 71,3 71,5 70,4 71,1 72,2 

Speciaal voertuig 55,1 58,3 61 64,2 65,3 64,8 64,1 63,3 62,4 60,3 

Bus 11 10,8 11,1 11,3 11,6 11,3 11 10,5 9,9 9,4 

Motor 553 568 585 606 623 636 647 653 654 653 

Bromfietsen *  706 781 870 951 1.024 1.057 1.081 1.097 1.151 

TOTAAL  9.569 9.840 10.119 10.291 10.475 10.629 10.693 10.707 10.937 
* Het totaal van alle snorfietsen, bromfietsen, brommobielen en overige voertuigen met bromfietskenteken (zoals bromfiets-
quads, bakbromfietsen en 3-wielige brommers), exclusief gehandicaptenvoertuigen. 

Tabel B5.3. Motorvoertuigpark. Bron: Statline, CBS. 
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Bijlage 3 Acties en stand van zaken uit Beleidsimpuls 2012 

Onderstaande tabellen geven per onderwerp (ouderen, fietsers, 
infrastructuur, verkeersgedrag, integrale aanpak) een overzicht van de 
acties en maatregelen uit de Beleidsimpuls Verkeersveiligheid van het 
ministerie van Infrastructuur en Milieu en hun status. “Afgerond’ wil in dit 
geval zeggen dat verantwoordelijke partijen hun afspraken voor 2013-2015 
zijn nagekomen. Dat sluit niet uit dat activiteiten een doorloop kunnen 
hebben.  
 

Ouderen 

Actie Toelichting Status 

Zebracheck Vrijwilligers gebruiken Zebracheck om te testen of 
oversteekplaats met verkeerslicht voldoende veilig is 
voor senioren. Uitkomst evaluatie 2013: “De 
zebracheck wordt nog relatief weinig gebruikt, de 
check is goed toepasbaar, maar uitleg kan beter en 
ondersteuning media/publiciteit is gewenst..” 

Afgerond 

Individueel 
mobiliteitsadvies 

Blijf Veilig Mobiel informeert brancheorganisaties van 
nulde- en eerstelijnszorg om ‘Schema individueel 
mobiliteitsadvies’ te gebruiken, zodat zorgverleners 
ouderen beter kunnen adviseren over veilige mobiliteit. 

Afgerond 

Evaluatie 
uitvoering 
beleidsimpuls 

Uitkomst evaluatie 2013: Vertegenwoordiging vanuit 
de gezondheidszorg zou een waardevolle aanvulling 
kunnen zijn 

Afgerond 

Keuzewijzer 
scootmobiel 

Blijf Veilig Mobiel verspreidt informatie onder ouderen 
over scootmobielen. Uitkomst evaluatie 2013: De 
samenwerkingspartners beschouwen de Keuzewijzer 
scootmobiel als een sterk product.  

Afgerond 

Mobiliteits-
ambassadeurs 

Er zijn 40 mobiliteitsambassadeurs getraind en ingezet 
om gebruik van BVM-producten te stimuleren.  

Afgerond 

Tabel B.1. Acties van de beleidsimpuls gericht op ouderen 
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Fiets 

Actie Toelichting Status 

Inventarisatie best 
practices 

Publicatie juli 2012: Modelaanpak veilig fietsen; een 
handreiking voor het opstellen of versterken van een 
lokale aanpak veilig fietsen   

Afgerond 

Pilots 
verkeersveiligheid 

Recente pilots: de gemeente Amersfoort en Dronten 
toetsen een set van maatregelen die gericht zijn op het 
bevorderen van de fietsveiligheid van ouderen (2014-
2015). http://husite.nl/blogpublab/portfolio/ouderen-
veilig-op-de-fiets/.  

Afgerond 

Kennisuitwisseling 
verkeersveiligheid 

Informatiesessies in alle provincies en stadsregio’s in 
2013, fietsambassadeurs, Nationaal Fietscongres in 
2013, 2014 en 2015, het Winter Cycling Congress 2015 

Afgerond 

Lokaal advies 
maatschappelijk 
veld 

Advies van belangenorganisaties zoals VVN, 
Fietsersbond, Blijf Veilig Mobiel, ANWB, TeamAlert 
richting gemeenten. De belangenorganisaties adviseren 
gemeenten ten behoeve van beleid, 
(doelgroep)maatregelen en inbedding verkeers-
veiligheid bij thema’s als gezondheid, leefbaarheid en 
onderwijs 

Afgerond 

Onderzoek 
internationale 
fietsverlichtings-
eisen 

In 2012 afgerond rapport Verbetering van 
fietsverlichting; verkenning van beleidsmogelijkheden. 
Resultaten onderschrijven het belang van Keurmerk 
fietsverlichting en van de inzet van fietsindustrie en -
branche om het voeren van goede fietsverlichting te 
stimuleren.  

Afgerond 

Webtool ‘Aanpak 
veilig fietsen’ 

Stappenplan en webtool ‘Aanpak veilig fietsen’; input 
voor gemeenten bij het opstellen van de Lokale Aanpak 
Veilig Fietsen  

Afgerond 

Lokale aanpak 
veilig fietsen 

Alle gemeenten brengen knelpunten in kaart en stellen 
verbeteraanpak op. De webtool-enquête over de 
voortgang van de lokale aanpak was begin augustus 
2016 door 299 gemeenten ingevuld.  

Zie §8.1.1 

Keurmerk 
fietsverlichting 

Branche brengt belang van goede fietsverlichting onder 
de aandacht. Het RAI Keurmerk Fietsverlichting (RKF) 
in januari 2013 gelanceerd. 

Afgerond 

Campagne 
fietsverlichting 

Campagne ‘Ik wil je zien’; focus op jongeren, reparatie 
fietsverlichting en voorlichtingsacties in meer dan 100 
gemeenten. http://www.ikwiljezien.nl/ 

Afgerond 

Tabel B.2. Acties van de beleidsimpuls gericht op de fiets  
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Infrastructuur 

Actie Toelichting Status 

Basiskenmerken 
wegontwerp 

CROW (2012) Basiskenmerken wegontwerp 
(wegvakken)  
CROW (2015) Basiskenmerken kruispunten en 
rotondes. 
 
Doel was om gezamenlijk met de wegbeheerders vast te 
stellen welke infrastructurele kenmerken essentieel zijn 
voor de uniformiteit van en verkeersveiligheid op het 
wegennet.  

Afgerond 

EuroRAP De ANWB heeft de verkeersveiligheid van 8.500 km 
provinciale wegen in kaart gebracht. Alle provincies 
hebben voorjaar 2014 een rapport gekregen met de 
beoordeling van hun wegen d.m.v. sterren en 
voorstellen voor concrete verbeteringen. Najaar 2014 
heeft de ANWB de provincies laten weten welke wegen 
naar oordeel van de weggebruikers als eerste zouden 
moeten worden aangepakt. Zie: 
www.anwb.nl/onderzoekveiligewegen  

Afgerond 

Meer Veilig- 
Rijkswegen 

Met de Infrastructuurmaatregelen Meer Veilig 2011-2018 
investeert IenM in kleine, kosteneffectieve maatregelen 
om de verkeersveiligheid op het hoofdwegennet te 
verbeteren. Budget Meer veilig 2 (2011-2014): 54,3 M€. 
Alle Meer veilig 2-maatregelen gereed in 2014.  
 
In 2015 is Meer Veilig 3 van start gegaan met een 
taakstellend budget van € 37 mln. Dit wordt in 2018 
afgerond.  

Zie §8.2.1 

Tabel B.3. Acties van de beleidsimpuls gericht op infrastructuur. 
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Verkeersgedrag 

Actie Toelichting Status 

Onbewuste 
invloeden gedrag 

In opdracht van IenM heeft Bureau XTNT in het rapport 
‘Onbewuste invloeden op gedrag’ praktijkvoorbeelden 
van gedragsbeïnvloeding beschreven. Het doel van dit 
overzicht is om (decentrale) overheden en 
maatschappelijke organisaties extra handvatten te 
bieden om onveilig gedrag in de lokale omgeving aan te 
pakken. 

Afgerond 

Voorlichting over 
verkeersregels 

De ANWB geeft via haar site voorlichting over 
verkeersregels. De site besteedt aandacht aan de 
volgende verkeersregels en -regelgeving (zie: 
http://www.anwb.nl/juridisch-advies/in-het-verkeer):  
− verkeersborden en verkeersregels in Nederland;  
− tekens en lijnen op het wegdek, tekens op de weg, 

en verkeerslichten;  
− vervoer van kinderen in Nederland en buitenland;  
− boetes en procedures bij verkeersovertredingen en 

parkeerovertredingen;  
− bezwaar en beroep en boetes in buitenland 
 
Ook biedt de ANWB een verkeersquiz aan (zie: 
http://www.anwb.nl/verkeer/veiligheid/verkeerskennis/vra
gen) 
 
Sinds begin 2015 biedt VVN een korte online 
opfriscursus over de verkeersregels aan (zie: 
http://opfriscursus.vvn.nl/v/start). 

Afgerond 

Tabel B.4. Acties van de beleidsimpuls gericht op verkeersgedrag 
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Integrale aanpak 

Actie Toelichting Status 

Inventarisatie 
apps/sociale media 
en 
verkeersveiligheid 

Apps en sociale media kunnen de rijtaak ondersteunen, 
maar kunnen ook een bron van afleiding zijn. RWS-DVS 
heeft apps/sociale media en hun invloed op de 
verkeersveiligheid geïnventariseerd. Opgedane kennis is 
gebruikt bij de campagne Afleiding in het verkeer en gaf 
aanleiding tot vervolgonderzoek 

Afgerond 

Versterken 
beleidsinfo 
verkeersveiligheid 

IenM maakt afspraken met dataleveranciers ter 
verbetering van de ongevalleninformatie. O.a. met 
Incident Management, meldpunten en waar mogelijk met 
verzekeraars en ambulancezorg. Dit moet tot betere 
gegevens leiden. Op initiatief van politie, Verbond van 
Verzekeraars en bureau VIA ondertekende een grote 
groep organisaties donderdag 24 april 2014 de STAR 
Safety Deal om de registratie van verkeersongevallen op 
korte termijn te verbeteren (zie: http://www.nvvc-
congres.nl/star) 

Afgerond 

Monitor 
verkeersveiligheid 

Jaarlijkse SWOV-rapportages:  
Monitor 2014: http://www.swov.nl/rapport/R-2014-36.pdf 
Monitor 2015: http://www.swov.nl/rapport/R-2015-20.pdf 
Monitor 2016: dit rapport 

Afgerond 

Bewaken voortgang 
realisatie 
maatregelen 
Beleidsimpuls  

Met de klankbordgroep Beleidsimpuls is afgesproken om 
alleen nog te overleggen indien noodzakelijk.  

Afgerond 

Meldpunt Veilig 
Verkeer 

Meldpunt Veilig Verkeer is een digitaal platform waarop 
onveilige situaties gemeld worden. In 2015 heeft VVN 
het Meldpunt Veilig Verkeer in eigen beheer opnieuw 
ingericht. Naar aanleiding van een uitgebreide 
inventarisatie onder gebruikers is het systeem op alle 
gebruikersbehoeften afgestemd en ontwikkeld. Op 1 juli 
2015 is het vernieuwde Meldpunt Veilig Verkeer in deze 
vorm online gegaan. Er is nog niet geïnventariseerd tot 
welke concrete maatregelen dit leidt op lokaal niveau.  
Kaart met overzicht dichtheid meldingen per gemeente 
op: http://www.meldpuntveiligverkeer.nl/#/ 

Afgerond 

Buurtlabel Veilig 
Verkeer 

Het Buurtlabel Veilig Verkeer is bedoeld als aansporing 
om bewoners en gemeenten de handen ineen te laten 
slaan om hun buurt verkeersveiliger te maken. 
Succesvolle buurten krijgen van Veilig Verkeer 
Nederland het ‘Buurtlabel’ toegekend voor een periode 
van drie jaar. In 2015 zijn 17 nieuwe buurtlabels 
toegekend.  

Afgerond 

Toets 
strategiekoers 
richting doelen 

SWOV-onderzoek, gerapporteerd in:  
Weijermars, W. & Stipdonk, H. (2015). De verkeers-
veiligheid in 2020 en 2030; Prognoses voor 
de aantallen verkeersdoden en ernstig verkeers-
gewonden. R-2015-17. SWOV, Den Haag. 
http://www.swov.nl/rapport/r-2015-17.pdf 

Afgerond 

Tabel B.5. Acties van de beleidsimpuls gericht op een integrale aanpak 
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Bijlage 4 Voorbeelden provinciale veiligheidsmaatregelen 

Provincies werken langs meerdere sporen aan verkeersveiligheid. Het gaat 
dan allereerst om directe maatregelen op terrein van infrastructuur, 
handhaving en educatie. Daarnaast gaat het om maatregelen vanuit andere 
beleidsgebieden (mobiliteit, milieu, planning) die indirect een effect op de 
verkeersveiligheid kunnen hebben.  
 
Hieronder illustreren we hoe provincies hun verkeer veiliger proberen te 
maken aan de hand van voorbeelden uit enkele provincies in verschillende 
periodes. 
 
Fryslân (2011-2014) 
In Fryslân zijn provincie, Rijkswaterstaat Dienst Noord Nederland, 
gemeenten, Openbaar Ministerie en politie Fryslân evenals Veilig Verkeer 
Nederland district Fryslân (VVN), ANWB Noord, Fietsersbond afdeling 
Fryslân, CBR, BOVAG en Vereniging Verkeersslachtoffers Noord (VVS) 
sterk betrokken bij het verbeteren van de verkeersveiligheid van de inwoners 
en bezoekers van de provincie Fryslân. Daarnaast is ook een aantal vaste 
uitvoeringspartners zoals de Stichting Bevordering Verkeerseducatie (SBV), 
Onderwijsbegeleidingsdienst CEDIN, Verslavingszorg Noord Nederland 
(VNN), Stichting Responsible Young Drivers Nederland (RYD), Chauffeurs 
Vereniging Friesland (CVF), Stichting NAH-zorg en een aantal toekomstige 
partners hierbij betrokken. Zij doen dit allen vanuit hun eigen rol en 
verantwoordelijkheid. Om een lange termijn fundament te leggen onder de 
gezamenlijke uitvoering van de Friese Strategie Verkeersveiligheid 2010-
2025, ondertekenden betrokkenen het Manifest Verkeersveiligheid Fryslân 
2011-2025 (Provincie Fryslân, 2010). 
 
In de periode 2011-2014 heeft Fryslân ongeveer 25 kleinere infrastructurele 
wegprojecten uitgevoerd die deels of primair dienen om de 
verkeersveiligheid te verbeteren (Provincie Fryslân, 2012).  
 
Naast deze kleinere infrastructurele projecten kent Fryslân ook zo’n 15 
grotere provinciale projecten, onder andere Rondweg Franeker, 
Noordwesttangent Leeuwarden, De Centrale As, Rondweg Buitenpost, RSP 
project Bereikbaarheid Leeuwarden, RSP project Bereikbaarheid 
Heerenveen en Rondweg Woudsend. Bij deze projecten gaat het altijd om 
een combinatie van verbeteren van bereikbaarheid, doorstroming, 
verkeersveiligheid en leefbaarheid. De financiering betreft bedragen van 
tientallen M€.  
 
Drenthe (2002-2020) 
De provincie Drenthe schetst een verkeersveiligheidsstrategie 2011-2020 
die bouwt op 3 pijlers; Duurzaam veilig, Samenwerken en intensivering van 
integraal werken richting andere beleidsterreinen (Provincie Drenthe, 2011). 
Een voorbeeld van die samenwerking is het Informatiegestuurd 
Verkeerstoezicht (IGVT) in Drenthe. Hierin wordt een koppeling gelegd 
tussen regionale meetgegevens, ongevallendata en justitiële data. Dat helpt 
bij het maken van betere keuzes over de inzet van de verkeershandhaving.  
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Gedeputeerde Staten van de provincie Drenthe hebben voor 2015 vanuit de 
BDU Verkeer en Vervoer 3,8 miljoen euro extra middelen beschikbaar 
gesteld als bijdrage voor infrastructurele projecten in Drenthe. “Met deze 
extra bijdrage wordt een totale investering losgemaakt van bijna 11 miljoen 
euro”, aldus gedeputeerde Henk Brink. ‘De extra financiële injectie door de 
provincie kan gerealiseerd worden door scherpe aanbestedingen en 
financiële meevallers in projecten van de afgelopen jaren. Hiervan kunnen 
andere projecten profiteren.’ Het gaat hierbij om de herinrichting van wegen, 
fietspaden en kruispunten. 
 
Op het terrein van infrastructuur nam en neemt de provincie Drenthe o.a.de 
volgende maatregelen (informatie site provincie Drenthe bekeken 19 april 
2016): 
 
Duurzaam Veilig: 
Duurzaam Veilig inrichten provinciale wegen: Ten behoeve van het 
duurzaam veilig inrichten van het provinciale wegennet is een budget 
opgenomen voor kleinschalige maatregelen zoals bijvoorbeeld de realisatie 
van komversmallingen of het aanpassen van belijning volgens de essentiële 
herkenbaarheidskenmerken. Budget op aanvraag ingezet. 
 
Reconstructies: 
− N371, reconstructie Pijlebrug inclusief rotonde en fietsverbinding: Omdat 

de Pijlebrug aan groot onderhoud toe is, is een project opgestart dat 
behalve de brug ook de directe omgeving behelst namelijk de aanleg van 
een rotonde en het verbeteren van de fietsverbinding ter hoogte van de 
Pijlebrug (in 2015 afgerond). 

− N372: herinrichting bebouwde kom Peizermade: Het plan behelst het 
aanleggen van een verhoogde overrijdbare middengeleider op de as van 
de weg, het verbeteren van het fietspad, de aanleg van een voetpad, het 
aanbrengen van banden langs de weg en het maken van 
voetgangersoversteken (in 2012 afgerond). 

− N374: Reconstructie aansluiting N374/N857: o.a. opheffen black sport (in 
2012 afgerond) 

− N353: Herinrichting Wilhelminaoord: Reconstructie van de N353, waarbij 
de weg wordt ingericht als erftoegangsweg. Asfalt wordt vervangen door 
materiaal dat het verblijfskarakter benadrukt (in voorbereiding). 

 
Fietsveiligheid: 
− Aanleg fietstunnel watertoren N75 Meppel (in 2015 gerealiseerd) 
− Fietstunnel N372 – Brunlaan: Het verkeersveilig maken van de oversteek 

voor (brom)fietsers door het aanleggen van een fietstunnel in de N372 bij 
de Brunlaan (uitvoering 2016/2017) 

− Fietsoversteek Nijensleek (in 2015 gerealiseerd) 
 
Kruisingen en rotondes: 
− Aanleg ongelijkvloerse kruising met aansluiting N34 bij Exloo (start 2016) 
− N376/N855 Hoofdwegennet-provincaal wegennet, aanleg 2 rotondes (1 

rotonde al gerealiseerd) 
− Realisatie van een rotonde in de N386 bij Tynaarlo (realisatie 2016) 
− N386: Rotonde aansluiting N386/N858 (Donderen) (2013 afgerond) 
− N386: Eerste fase maatregelen fietsroute+ Vries-Zuidlaren (oa. 

Verbeteren fietsoversteek) (in 2013 afgerond) 
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− Rotondes aansluiting N382/N363, i.c.m. oversteek Klinkenvleir  
 
Meerdere maatregelen 
N391, rondweg Emmen, maatregelenpakket op basis van studie: Om de 
doorstroming op de Rondweg Emmen en de N391 te verbeteren worden de 
komende jaren diverse maatregelen uitgewerkt en uitgevoerd. Het betreft 
onder meer het ongelijkvloers maken van diverse kruispunten in de 
Rondweg Emmen en de N391 (nog te gebeuren) 
 
In planfase voor komende jaren: 
− Reconstructie N373, Huis ter Heide: In het kader van Duurzaam veilig 

inrichten van de provinciale wegen en het vergroten van de (fiets-
)verkeersveiligheid wordt de N373 (tracé Norgerbrug – N919) 
gereconstrueerd (planfase). 

− Rotondes aansluiting N382/N363, i.c.m. oversteek Klinkenvleir (planfase) 
 
Overijssel (2015-2020) 
De provincie Overijssel en ROV Oost-Nederland hebben in 2015 een 
koersdocument “Op weg naar een nieuwe verkeersveiligheidsaanpak” 
opgesteld om partijen uit te dagen mee te denken over de opzet, inhoud en 
organisatie van de aanpak van verkeersveiligheid tot 2020 (Provincie 
Overijssel en ROV Oost-Nederland, 2015). 
 
In het koetsdocument zetten de Provincie en ROV o.a. in op de volgende 
kansen of mogelijkheden om verkeersveiligheid verder te verbeteren: 
− Het verbeteren of doorontwikkelen van een integrale aanpak door o.a. 

meer samenwerking met aanpalende beleidsvelden buiten 
verkeersveiligheid, meer gebruik maken van burgerparticipatie, sluiten 
van Safety Deals met organisaties 

− Uitwerken van prestatie-indicatoren (o.a. ontwikkeling van ProMeV-tool) 
− Risico’s van het wegennet in kaart brengen en deze ook koppelen aan 

beheer en onderhoudsopgaven 
− Veilige fietsinfrastructuur 
− Veilige inrichting van traversen (“doprse doorsnijdingen”) 
− Veiligheidstoets op BDU-projecten 
− Gerichter handhaven op doelgroepen en locaties 
− Smaller en doelgerichter aanbod van educatie en voorlichtingsprojecten 

en daarbij ook een focus op specifieke doelgroepen  
− Inzicht in en toepassen van gedrag- en cultuurverandering in realtie tot 

verkeersveiligheid 
− aanpak van subjectieve verkeersonveiligheid (inclusief eventueel 

handhaven) als onderdeel van integrale aanpak 
 
Verschillende Overijsselse partijen hebben een voorkeur uitgesproken om 
een experiment te starten met een gebiedsgerichte aanpak met een 
regionale (bovenlokale) organisatie (regisseur). De partijen zien in deze 
aanpak een initiërende rol voor de provincie weggelegd.  
 
Gelderland (2013) 
In een nadere concretisering van Het Provinciaal Verkeer en Vervoer Plan 
beschrijft de provincie Gelderland (2013) infrastructurele maatregelen op 24 
trajecten in Gelderland. Een deel van de maatregelen betreft onderhoud van 
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de wegen, de aanleg van stil asfalt, en de aanleg van dassentunnels. 
Specifieke verkeersveiligheidsmaatregelen op de trajecten in 2013 zijn: 
− aanbrengen duurzaam veilige markering (N802, N818) 
− aanleg/verbetering fietsoversteken (N802, N797, N345, N309, N338, 

N330 4 oversteekvoorzieningen, N319, N318, N818) 
− markeren van een schoolzone (N797) 
− aanleg vrijliggende fietspaden (N794, N348, N833, N830, N831) 
− aansluiting weginrichting op limiet (N309)  
− herinrichting wegvak (N330, N319) 
− reconstructie/aanpassing kruispunt (N348, N332 drie kruispunten, N225 3 

kruispunten; N330, N818) 
− aanleg rotonde (N830) 
− plaatsing VRI kruispunt (N225) 
− verkeersveiligheid in het kader van trajectmanagement (N338) 
− landschappelijke maatregelen verkeersveiligheid (N824)  
 
Noord-Holland (2011-2014) 
De provincie Noord-Holland (2011) rapporteert in het Provinciaal 
Meerjarenprogramma Infrastructuur een aantal infrastructurele 
verkeersveiligheidsmaatregelen die in de periode 2011-2014 in de 
realisatiefase verkeren: 
− maatregelen op N205 rond de aansluiting op A9 (2011-2012) 
− herinrichting wegvak (N240; 2012-2014; N417, 2011-2012; N509, 2012) 
− reconstructie/herinrichting kruispunt (N241 – Langereis) (2012); N245-

Nauertogt (2012-2013) 
− aanleg weefvak op de N242 (2011-2012)  
− aanleg fietstunnel (Kerkstraat Zaanstad, 2011-2012) 
− aanleg fietspad (langs Kanaaldijk N504, 2011-2012) 
− Duurzaam veilige inrichting wegvak (N512 Alkmaar – Egmond, 2012 – 

2014) 
− verbreding fietspad (N512, 2012-2014) 
− alternatieve verlichting op onveilige wegvakken bij duister (2010 – 2012) 
− verwijdering rechtsaf vakken op ongeregelde kruisingen 
 
Daarnaast staan verkeersveiligheidsmaatregelen gepland voor (mogelijke) 
uitvoering: 
− reconstructie/herinrichting wegvak (N203, 2013-2014; N236 

verscheidene delen, 2012; N239, 2013; N241, 2013-2015; Noordervaart, 
2012-2015; N417, 2012-2013) 

− reconstructie kruispunt (N239-Langereis, 2012; N240-
Opperdoezerpad/Oosteinde, 2012)  

− aanpassing fietsoversteek kruispunt (N239-Langereis, 2012; N240-
Opperdoezerpad/Oosteinde, 2012) 

− verbetering langzaam verkeerroute (N242, 2013) 
− aanleg fietspad (oostzijde N247, 2012-2013;  
− aanleg parallelweg (langs deel N248, 2012-2013) 
− aanleg linksaf strook naar nieuwe parallelweg (N248, 2012) 
 
Limburg (2013) 
Het provinciaal wegenareaal van de provincie Limburg omvat medio 2013 
circa 463 lengtekilometer hetgeen overeenkomt met circa 492 normkilometer 
(Provincie Limburg, 2013). 
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MIP-projecten: 
In de periode van begin 2012 tot medio 2013 werd een aantal MIP-projecten 
uitgevoerd: 
− project 354a reconstructie N572, Echt- Koningsbosch maatregelen Pepijn 

+ aansluiting 
− Annedaalderweg te Echt 
− project 412, aanleg rotonde N273/N277 Napoleonsbaan / Midden 

Peelweg gecombineerd met Gruise Epper 
− project 244, afsluitend werk aanleg rotonde N590, Berg en Terblijt 
− In de 2e helft van 2013 werden 5 MIP-projecten uitgevoerd: 
− project 376, N278 de reconstructie kom Vaals 
− project 373, N560, Sevenumsedijk, grootschalig onderhoud (2e fase) 
− project 174, N271 verbetering wegvak Milsbeek 
− project 420, N572 reconstructie Kerkstraat, kom Koningsbosch 
− project 351, N271 Ovonde + rotonde Bergen 
 
Niet MIP 
Daarnaast werden infrastructuurprojecten buiten het MIP uitgevoerd zoals: 
− Aanleg passeerhavens N276 Echt -Susteren 
En werken derden: 
− N280 Rotonde Ittervoorterweg + aansluiting Trumpertweg; 
− N266 Aanleg VRI brug 14 
− N278 aanleg busstation met VRI 
 
In 2014 is een aantal projecten in de aanloop fase, d.w.z. er wordt nader 
onderzoek gedaan naar de noodzaak tot het nemen van reconstructieve 
maatregelen vanuit het oogpunt verkeersveiligheid, verkeersafwikkeling 
(congestie) of andere redenen. Specifiek wat betreft verkeersveiligheid wordt 
gekeken naar de volgende trajecten:  
− 425 N270 Eindhoven - Well Parallelstructuur grens N-Brabant  
− 427 N273 Ittervoort - Venlo Aanpassing rotonde Ittervoort  
− 429 N276 Brunssum-St. Joost 12,5 Aansluiting Heerlenerweg  
− 430 N277 Zeeland-Kessel Vervanging VRI Vredespeel door rotonde  
− 431 N278 Maastricht-Vaals 14,5 Rotonde Wittem tpv. VRI 
 
In 2014 zijn de volgende infrastructuurmaatregelen (mede) gericht op 
verkeersveiligheid uitgevoerd:  
− 301 N271 Venlo - Nijmegen 108,80 115,50 Aansluiting A77 + aansluiting 

N264 + aanpassing Gennep + CB 
− 411 N273 Ittervoort – Venlo 47,30 49,40 Reconstructie aansluiting N280 

(2x turborotonde) + N279 (turborotonde) 
− 415 N276 Brunssum - St. Joost 24,25 Reconstructie aansluiting 

Maaseikerweg (N296) 
 
Fietspaden: 
In het voor 2013 opgesteld onderhoudsprogramma werd extra aandacht aan 
de fietspaden besteed. Bij circa 3,5 km fietspaden werd de bestaande 
constructies vervangen door een duurzame betonverharding. Tevens werd 
ca 3,0 km fietspad voorzien van een nieuwe deklaag. Daarnaast werden er 
op diverse fietspaden ook kleinschalige reparaties verricht die het niveau 
meehelpen verbeteren. Op deze wijze bewerkstelligt de provincie dat 
voldaan wordt aan het door PS vastgestelde kwaliteitsniveau, norm “basis”. 
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Bijlage 5 Educatieve activiteiten 

De onderstaande tabel geeft een overzicht van enkele verkeerseducatie 
sites en van de educatieve activiteiten in een aantal provincies.  
 

Verkeers-
educatie 
sites 

Link: http://www.crow.nl/mobiliteit-en-gedrag/verkeersveiligheid/handige-links-
verkeerseducatie 
 
Organisaties en platforms die gericht zijn op verkeerseducatie:  
www.schoolopseef.nl/ 
Informatie over verkeerseducatie in het basisonderwijs in Zuid-Holland. Naast 
informatie voor leerkrachten is ook informatie voor (verkeers-)ouders 
beschikbaar. De site is ondersteunend t.b.v. het behalen en houden van het 
verkeersveiligheidslabel in de provincie. 
www.totallytraffic.nl 
Totally Traffic is het structurele programma voor het voortgezet onderwijs in 
Zuid-Holland, Noord-Brabant, Limburg en Amsterdam ter bevordering van de 
verkeersveiligheid. Op deze website een overzicht van de projecten die 
onderdeel uitmaken van dit programma. 
www.verkeerseducatieloket.nl 
Het Verkeerseductieloket is onderdeel van het Regionaal Orgaan 
Verkeersveiligheid Oost Nederland, met als belangrijkste taak het stimuleren 
en ondersteunen van verkeerseducatie in Gelderland en Overijssel. Op de 
site ook informatie over de leeftijdsspecifieke vaardigheden van kinderen. Wat 
kan een kind aan in het verkeer? 
www.verkeerseducatiepunt.nl  
Bij het Verkeerseducatiepunt kunnen scholen en kinderopvang (0-18 jaar) in 
de Stadsregio Amsterdam terecht voor producten en projecten op het gebied 
van verkeer. U kunt producten direct bestellen, maar u kunt hier ook 
informatie krijgen van deskundigen. Ook ouders kunnen hier terecht voor tips 
over verkeersopvoeding. 
http://www.bvlbrabant.nl/ 
Ondersteunende website met informatie en tools om het 
verkeersveiligheidslabel in de provincie Noord-Brabant te behalen en te 
behouden. 
http://www.stichtingsbv.nl/ 
De Stichting Bevordering Verkeerseducatie (SBV) heeft tot doel de 
verkeersveiligheid in Noord-Nedelrand te vergroten door verkeersonderwijs 
aan weggebruikers in alle leeftijdscategorieën te bevorderen en te verzorgen. 
Deze website geeft een overzicht van alle educatieve diensten. De SBV is 
uitvoeringspartner van de Verleers- en Vervoersberaden van Groningen en 
Dranthe en het ROF (Regionaal Orgaan Verkeersveiligheid Fryslân. 

Fryslân Link: http://www.rof.frl/2709/educatie-en-voorlichting/ 
O.a.: JONGLeren, Verkeersveiligheidslabel Fryslân, Verkeerskar, Praktische 
verkeersexamens, Verkeersouders, Verkeersveilige schoolomgeving, Friese 
Fietsschool, Zwaar Verkeer/Dode Hoek, Streetwise, Fiets zonder 
beats, Friese Fiets APK, Verkeersmarkt, Gastlessen, Verkeersveiligheidslabel 
voor VO en VSO, Theoretische Bromfietscursus, Verkeerslessen AZC en ISK, 
Friese Fietsschool, Traffic Informers, RoadSense 

Groningen Link: http://www.verkeerswijzergroningen.nl/producten 
O.a.: Alcokart, Scholen zijn weer begonnen, Dodehoek, Fiets zonder beats, 
Fietsalert, Fietsvaardigheidslessen, Gastlessen verkeer, JONGleren, Kapot 
van jou, Street talk, Rijvaardigheidstraining senioren, Scootmbielcurssussen, 
VOMOL, Traffic Informers, Veilige schoolomgeving, Verkeersexamens, 
Verkeersmarkten, Verkeersouders 

Utrecht 
 

Link: https://www.provincie-utrecht.nl/onderwerpen/alle-
onderwerpen/verkeersveiligheid/verkeerseducatie/ 
O.a.: JONGleren, Dodehoekles, Zeven verkeerseducatieve projecten voor het 
middelbaar onderwijs, waaronder Power of Control, Praktijkdag jonge 
automobilisten, BROEM, Fietsinformatiedag en e-bikedag senioren.  
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Gelderland 
 

Link: http://www.rovoostnederland.nl/educatie/basisonderwijs/projecten 
O.a.: Verkeerskalender, JONGleren, Leer in het verkeer, Helm op Fluo Top, 
Streewisem Voorstelling Muis, Bokabox, Mobiele Verkeersplein, PazzUp, 
Dodehoek, VOMOL, Verkeersexamen, van 8 naar 1, verkeerslokaal, 
Verkeersouders, Fietslessen.  

Zuid-
Holland 

Link: http://www.rovzh.nl/verkeersveiligheid/gedragsbeinvloeding 
O.a; JONGleren, School op SEEF, TotallyTrafic, Praktijkdagen Jonge 
Autorijders, VRO Risico Motorrijders, Alcohol & Drugstesten, Crashtest, 
PEER-drive-clean, FRIS!teams en 3D-tripping, Show Yourself, Witte Waas, 
Fresh & Go en FietsAlert, Campagnes Fietsmodus, Aandacht, Hou je aan de 
snelheidslimiet, Bob en Bob in de Sportkantine. 

Noord-
Brabant 

http://www.bvlbrabant.nl/ 
O.a.: ANWB Streetwise, ANWB Lichtbrigade, Fiets Seef, Fietsvaardigheid 
jonger 4-16 jaar, Jongleren in het verkeer, Leer effe fietsen, Mobiel 
verkeersplein, Oversteken praktijkles kleuters, Veilige schoolomgeving, VVN 
Verkeersouders, Brabants Verkeerveiligheidslabel, SEEF, STARS 

Zeeland 
 

https://www.rovz.nl/programmas/verkeerseducatie 
O.a.; JONGleren, Zeeuws Verkeersveiligheidslabel (ZVL),Streetwise, 
Verkeersouders, Dode hoek, Verkeersexamens, VEVO, BROEM-cursus, e-
bike dagen, scootmobiel cursus 

Limburg http://www.totallytrafficlimburg.nl/leren-over-verkeer 
O.a.: JONGleren, Dode hoek, Fietsverlichtingsactie, Fietsmodus, Totally 
Traffic, Traffic Informers, Bob, Fietsmodus, Brom Effe Normaal, Shotgun, 
BobSport, Rijvaardigheidsrit, Opfriscursus, Rij wijzer met uw scootmobiel 
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