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Daling in aantal slachtoffers, maar trend is stijgend

In 2023 vielen minder ernstige verkeersslachtoffers dan in 2022, 
toen we een ongekende stijging in aantallen verkeersdoden en 
ernstig verkeersgewonden zagen. In 2023 vielen er 684 ver­
keersdoden. Daarnaast werden er 110.000 verkeersslachtoffers 
behandeld op de spoedeisende hulp, waarvan 7.400 ernstig 
verkeersgewonden en 18.000 matig verkeersgewonden in het 
ziekenhuis werden opgenomen. De aantallen ernstige slacht­
offers in 2023 lagen 8 tot 11% lager dan in 2022, maar zijn wel 
hoger dan in de overige jaren van het afgelopen decennium: er 
is een langjarige trend naar meer verkeersslachtoffers. 

We zien over de lange termijn vooral een stijging in het aantal 
fietsslachtoffers, met name onder oudere leeftijdsgroepen. Bij 
fietsdoden gaat het vaak om aanrijdingen met een auto; bij 
ernstig gewonde fietsers gaat het meestal om ongevallen 

zonder motorvoertuig. In 2023 zagen we relatief veel verkeers­
doden onder voetgangers (in aanrijdingen met auto’s) en 
scootmobielberijders (idem, en deels ook enkelvoudig).

De langjarige stijging in het aantal ernstige verkeersslachtof­
fers houdt deels verband met de vergrijzing, maar ook met 
onveilig ingerichte infrastructuur en gedrag. De meeste ge­
dragsindicatoren laten een verslechtering van het gedrag over 
de tijd zien; met name rijden onder invloed van drank of drugs 
en afleiding door telefoongebruik nemen toe en dragen risico’s 
met zich mee. Effectieve maatregelen blijven nodig, met name 
voor fietsers en ouderen, en op erftoegangswegen. Veiliger 
ingerichte infrastructuur, bescherming van kwetsbare ver­
keersdeelnemers en meer handhaving van veilig verkeers­
gedrag zijn daarvan de belangrijkste.
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Inzicht in verkeersveiligheidsontwikkelingen
In deze Staat van de Verkeersveiligheid staat het jaar 2023 
centraal. De staat van de verkeersveiligheid meten we af aan 
verschillende indicatoren. De belangrijkste daarvan zijn de 
aantallen verkeersdoden en (ernstig) verkeersgewonden.

Op de tweede plaats is de staat van de verkeersveiligheid 
af te meten aan de gevaarzetting in het verkeer. Het beste 
is om daarvoor te kijken naar risico’s en risicofactoren (ook 
wel SPI’s genoemd – Safety Performance Indicators). Beleid 
op basis van risicofactoren staat centraal in het Strategisch 
Plan Verkeersveiligheid 2030 1(SPV) met de ambitie om naar 
nul verkeersslachtoffers te streven in 2050. 

Om de ontwikkelingen in aantallen verkeersslachtoffers en 
risico’s te kunnen duiden, kijken we naar factoren zoals de 
blootstelling aan die risico’s, ontwikkelingen in risicofactoren 
en getroffen maatregelen om de risico’s of eventueel de bloot-
stelling daaraan te reduceren. De blootstelling aan risico’s in 
het verkeer is af te meten aan de mobiliteit, maar ook aan 
bijvoorbeeld bevolkingsomvang, weglengte of voertuigpark.

Tot slot analyseren we ook de – voorlopige – informatie die 
over het lopende jaar 2024 beschikbaar is, en kijken we naar 
de aantallen ernstige verkeersslachtoffers in de verdere toe-
komst op basis van eerdere SWOV-prognoses voor 2030 en 
verder. 

Werkwijze en bronnen
In de Staat van de Verkeersveiligheid analyseren we de be-
schikbare gegevens over de ontwikkelingen in het afgeslo-
ten jaar (2023). We gebruiken daarvoor zo veel mogelijk de 
meest volledige bronnen. Dit zijn de Statistiek Verkeersdoden 
van het CBS2 en het door SWOV vastgestelde aantal ernstig 
verkeersgewonden.3 Daar waar we slachtoffers of ongeval-
len willen analyseren op kenmerken die niet in die bronnen 
beschikbaar zijn, zijn de beste alternatieve bronnen geraad-
pleegd. Voor de verkeersdoden is dat het verkeersongevallen-
bestand BRON,4 voor de verkeersgewonden zijn dat medische 
bronnen zoals de LBZ.5 De registratiegraad van verkeersdoden 
in BRON in 2023 bedroeg 89%; de registratiegraad van ernstig 
verkeersgewonden in de LBZ was in 2023 95%. 

1. Inleiding

1  �Ministerie van IenW, et al. (2018). Veilig van deur tot deur. Het Strategisch 
Plan Verkeersveiligheid 2030. Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat, 
Den Haag. 

2  �Centraal Bureau voor de Statistiek; zie cbs.nl/nl-nl/nieuws/2024/15/684-
verkeersdoden-in-2023

3  �Jaarlijks wordt het aantal ernstig verkeersgewonden geschat op basis van 
een koppeling van het verkeersongevallenbestand (BRON)4 en het zieken­
huisbestand (LBZ)5. Zie Bos, N.M., et al. (2024). Ernstig verkeersgewonden 
2023. R-2024-19. SWOV, Den Haag.

4  �BRON: Bestand geRegistreerde Ongevallen in Nederland, beheerd door 
het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (IenW).

5  �LBZ: Landelijke Basisregistratie Ziekenhuiszorg, beheerd door Dutch 
Hospital Data (DHD).

Bij de analyse van verkeersslachtoffers kijken we zowel naar 
de ontwikkeling over de lange termijn (2014-2023) als over 
de korte termijn (2023 ten opzichte van 2022 of 2020-2022). 
Vervolgens beschouwen we de grootste groepen slachtoffers 
en opvallende ontwikkelingen. Bij de verkeersdoden worden 
alleen ontwikkelingen besproken die statistisch signifi-
cant zijn gebleken. Waar mogelijk brengen we het verloop 
in slachtofferaantallen in verband met ontwikkelingen in 
blootstelling, risicofactoren en maatregelen. De benodigde 
informatie voor een dergelijke duiding is echter niet altijd 
(volledig) beschikbaar (zoals de toedracht van ongevallen) 
of volledig betrouwbaar (zoals het percentage elektrische 
fietsen bij fietsongevallen).

https://www.cbs.nl/nl-nl/nieuws/2023/16/meer-verkeersdoden-in-2022-vooral-fietsende-75-plussers-vaker-slachtoffer
https://www.cbs.nl/nl-nl/nieuws/2024/15/684-verkeersdoden-in-2023
https://www.cbs.nl/nl-nl/nieuws/2024/15/684-verkeersdoden-in-2023
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De ontwikkelingen in het nog lopende jaar (2024) zijn, voor 
zover mogelijk, beschouwd op basis van voorlopige cijfers 
van STAR.6 Hierbij is nagegaan hoe de aantallen slachtoffers 
zich verhouden tot de aantallen in voorgaande jaren. Tot 
slot is ook een blik geworpen op de verdere toekomst: welke 
ontwikkelingen verwachten we in de komende jaren? Hier 
is naar gekeken op basis van de toekomstverkenningen die 
SWOV met enige regelmaat uitvoert7 en de meest recente 
herberekening8 daarvan.

Een uitgebreide verantwoording van de werkwijze en de ge-
bruikte bronnen zijn te vinden in het achterliggende onder-
zoeksrapport.9

6  �Smart Traffic Accident Reporting (STAR) is een samenwerking tus­
sen politie, verzekeraars en verkeerskundig ICT-bureau VIA; zie 
star‑verkeersongevallen.nl 

7  �Zie bijvoorbeeld Weijermars, W., et al. (2018). Verkeersveiligheidsverken-
ning 2030. R-2018-17. SWOV, Den Haag.

8  �Craen, S. de, et al. (2022). Kiezen of delen; Welke maatregelen kunnen 
zorgen voor halvering verkeersslachtoffers in 2030? R-2022-8. SWOV, Den 
Haag.

9  �Oude Mulders, J., et al. (2024). Achtergronden bij De Staat van de Verkeers-
veiligheid 2024. R-2024-18A. SWOV, Den Haag.

Leeswijzer
Deze Staat van de Verkeersveiligheid 2024 gaat in op de vol-
gende ontwikkelingen:

	� Aantallen verkeersdoden en (ernstig) verkeersgewonden 
in 2023 (Hoofdstuk 2)

	� Blootstelling en risico (Hoofdstuk 3)
	� Risicofactoren – zoals de veiligheid van de infrastructuur, 

veilige snelheden en veilige weggebruikers – en maat
regelen op deze terreinen (Hoofdstuk 4)

	� Voorlopige cijfers en prognoses van aantallen slachtoffers 
in 2024 en de verdere toekomst (Hoofdstuk 5)

	� Een beschouwing op de bevindingen in dit rapport 
(Hoofdstuk 6)

https://www.star-verkeersongevallen.nl
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2. Slachtoffers  
in 2023

In dit hoofdstuk bespreken we de belangrijkste ontwikkelingen 
in aantallen verkeersdoden en ernstig verkeersgewonden, en 
in aantallen slachtoffers naar vervoerswijze, leeftijd en locatie. 
Meer analyses, tabellen en diagrammen, bijvoorbeeld van be-
paalde subgroepen, verkeersgewonden met andere letselernst 
of verdelingen naar maand, geslacht en regio, zijn te vinden in 
het achterliggende onderzoeksrapport.10

Verkeersdoden
Een verkeersdode is gedefinieerd als een slachtoffer dat als ge-
volg van een verkeersongeval – dat wil zeggen: een plotselinge 
gebeurtenis op de openbare weg met betrokkenheid van mi-
nimaal een rijdend voertuig – binnen 30 dagen is overleden.11

Aantal verkeersdoden lager dan in 2022, maar langjarig 
stijgend
In 2023 vielen er 684 verkeersdoden, 61 (8%) minder dan in 
2022. Hoewel het aantal verkeersdoden ten opzichte van een 
jaar eerder dus daalde, lag het aantal in 2023 wel hoger dan in 
de andere jaren van het afgelopen decennium (Afbeelding 1). 

Vanwege de verhoogde aantallen verkeersdoden in 2022 en 
2023 ten opzichte van eerdere jaren is er sprake van een signi
ficante stijging van het aantal verkeersdoden in het laatste 
decennium, gemiddeld met 1,6% per jaar van 2014 tot 2023. 
Over de korte termijn (2023 vs. 2020-2022) is er geen sprake 
van een significante stijging; dat komt vooral door het zeer 
sterk verhoogde aantal verkeersdoden in 2022. De 684 ver
keersdoden in 2023 representeerden bij elkaar ca. 19.500 
verloren levensjaren.

Ernstig verkeersgewonden
Een ernstig verkeersgewonde is in Nederland sinds 2021 ge-
definieerd als een slachtoffer dat als gevolg van een verkeers-
ongeval opgenomen wordt in een ziekenhuis met een letse-
lernst van MAIS3+12 en daaraan niet binnen 30 dagen overlijdt. 
Ook internationaal en in de medische wereld wordt een der-
gelijke definitie aangehouden voor (verkeers)slachtoffers met 
ernstig letsel. 

Tot en met 2020 werden ook slachtoffers met minder ern-
stig letsel tot de ernstig verkeersgewonden gerekend: ge-
definieerd zoals hierboven, maar met een letselernst van 
MAIS2. We noemen deze groep MAIS2-gewonden nu ‘matig 
verkeersgewonden’ ter onderscheiding van de ernstig ver-
keersgewonden.12 Daarnaast worden verkeersslachtoffers die 
binnenkomen op de spoedeisende hulp (SEH) geregistreerd. 
De meeste van de ernstig en matig verkeersgewonden maken 
deel uit van deze groep SEH-gewonden.

10 �Oude Mulders, J., et al. (2024). Achtergronden bij De Staat van de Verkeers-
veiligheid 2024. R-2024-18A. SWOV, Den Haag.

11 �Zie cbs.nl/nl-nl/onze-diensten/methoden/begrippen/verkeersdode 
12 �MAIS staat voor Maximum AIS: het ernstigste letsel bij een slachtoffer 

volgens de Abbreviated Injury Scale (AIS). Deze schaal loopt van 1 (licht 
letsel) tot 6 (maximaal). Voorbeelden van MAIS3-letsels zijn bijvoorbeeld 
een schedelbasisfractuur, breuken van heup of bovenbeen of amputatie 
van pols of enkel als gevolg van het ongeval. MAIS2-letsels zijn bijvoor­
beeld botbreuken en hersenschuddingen met kort bewustzijnsverlies.

13 �Bos, N.M., et al. (2024). Ernstig verkeersgewonden 2023. R-2024-19. SWOV, 
Den Haag.

14 �Stam, C. et al. (2024). Verkeersongevallen en eenzijdige voetgangersonge-
vallen in 2023. SEH-bezoeken. VeiligheidNL, Amsterdam.

15 �Krüsemann, E.J.Z. et al. (2024). Landelijke Traumaregistratie 2019-2023. 
Landelijk Netwerk Acute Zorg, Zeist.

Ontwikkeling in verkeersdoden

Afbeelding 1: Aantal verkeersdoden en de trend daarin, in de periode 
2014-2023. Bron: CBS.
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Aantal ernstig verkeersgewonden daalde ten opzichte van 
2022, maar past binnen stijgende trend
Er vielen in 2023 in Nederland 7.400 ernstig verkeersgewon-
den. Daarnaast vielen er 18.000 matig verkeersgewonden 
(volgens de definitie op basis van MAIS2).13 Naar schatting 
kwamen 111.000 verkeersslachtoffers via de SEH binnen, 
waarvan er ca. 65.000 een letselernst hadden van MAIS2 of 
hoger;14 slechts een klein deel daarvan werd in het zieken-
huis opgenomen. Er arriveerden 15.170 verkeersgewonden 
voor acute klinische opname op de SEH; deze werden in 
het ziekenhuis opgenomen of overleden net daarvoor.15 De 
7.400 ernstig verkeersgewonden in 2023 vertegenwoordig-
den 20.500 levensjaren die met beperkingen worden door-
gebracht (‘Years Lived with Disability’), de 18.000 matig ver-
keersgewonden 27.500 YLD.

Het aantal ernstig verkeersgewonden is in 2023 zo’n 11% lager 
dan in 2022, maar na een ongekende stijging van 22% in 2022 
lag het aantal ernstig verkeersgewonden in 2023 nog wel ho-

https://www.cbs.nl/nl-nl/onze-diensten/methoden/begrippen/verkeersdode
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16 �Bos, N.M., et al. (2024). Ernstig verkeersgewonden 2023. R-2024-19. SWOV, 
Den Haag.

17 �Op basis van gegevens uit BRON, dus niet volledig. In 2023 waren in 
BRON 608 van de 684 verkeersdoden geregistreerd (89%). 

18 �Deze aantallen zullen in werkelijkheid hoger liggen, omdat met name 
ongevallen zonder motorvoertuig, zoals deze categorie, zijn onder­
geregistreerd in BRON..

19 �Haas, M. de & Huang, B. (2022). Aanschaf en gebruik van de elektrische 
fiets. Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid, Den Haag.

20�SWOV (2022). Elektrische fietsen en speed-pedelecs. SWOV-factsheet, mei 
2022. SWOV, Den Haag. 

21 �Smart Traffic Accident Reporting (STAR) is een samenwerking tus­
sen politie, verzekeraars en verkeerskundig ICT-bureau VIA; zie 
star‑verkeersongevallen.nl

ger dan in de jaren voor 2022 (Afbeelding 2). In de ontwik-
keling van het aantal ernstig verkeersgewonden zien we een 
langjarige stijging van gemiddeld 3% per jaar van 2014 tot 
2023. In de jaren 2020 en 2021 lagen de aantallen onder deze 
trend, mede door de lagere mobiliteit als gevolg van de coro-
namaatregelen; in 2022 lag het aantal juist hoger dan deze 
trend.16 

Verkeerslachtoffers naar vervoerswijze en tegenpartij
Afbeeldingen 3 t/m 5 tonen de vervoerswijzen en tegenpar-
tijen van verkeersslachtoffers in 2023. De ontwikkelingen ten 
opzichte van eerdere jaren worden alleen besproken in de 
tekst.

Fietsers vormen de grootste groep verkeersslachtoffers en 
aantallen blijven stijgen
In 2023 vielen de meeste verkeersdoden als fietser (39%; 
Afbeelding 3). Ook onder de ernstig verkeersgewonden zijn 
fietsers met 70% veruit de grootste groep (Afbeelding 4). 

Het aantal verkeersdoden onder fietsers was in 2023 lager 
dan in 2022, maar wel veel hoger dan in andere recente jaren. 
Over de laatste tien jaar stijgt het aantal verkeersdoden on-
der fietsers jaarlijks gemiddeld met 5%. Het aantal fietsdoden 
stijgt in vrijwel alle leeftijdsgroepen (behalve veertigers), 
maar het meest onder fietsende zeventigplussers (resp. +5% 
en +7% voor zeventigers en tachtigplussers). 

Als we kijken naar de tegenpartijen bij verkeersdoden, is te 
zien dat in 2023 het aantal fietsdoden in een ongeval met 
een auto verreweg het grootst is (Afbeelding 5). Uit nadere 
analyse blijkt dat dit aantal vooral in 2022 en 2023 veel hoger 
lag dan in de jaren daarvoor; over de lange termijn is er hier-
door een stijging van 7% per jaar in het aantal fietsdoden dat 
valt in een ongeval met een auto als tegenpartij.17 De een-na-
grootste  groep fietsdoden is die na een enkelvoudig onge-
val, dat wil zeggen zonder een andere verkeersdeelnemer als 
tegenpartij.18 We zien ook in deze groep over de laatste tien 
jaar een significante stijging van gemiddeld zo’n 9% per jaar.

Het aantal ernstig verkeersgewonden onder fietsers stijgt 
ook over de lange termijn, al liggen de aantallen in 2023 lager 
dan in 2022. Ook hier zijn ouderen de grootste groep: ruim 
twee derde zijn zestigplussers. Uit de registraties blijkt dat 
82% van de ernstig fietsgewonden valt in een ongeval zonder 
betrokkenheid van een motorvoertuig. 

Ontwikkeling in ernstig verkeersgewonden

Afbeelding 2: Aantal ernstig verkeersgewonden en de trend daarin, in de 
periode 2014-2023. Bronnen: DHD, IenW en SWOV.
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Beperkt informatie beschikbaar over elektrische fietsen en 
fatbikes
Over het aandeel van de fietsslachtoffers dat op een elektri-
sche fiets reed ten tijde van het ongeval zijn beperkt gegevens 
beschikbaar. Elektrische fietsen worden niet altijd als zodanig 
geregistreerd in de gebruikte databronnen. Deze bronnen ge-
ven wel de ondergrenzen aan: onder de fietsslachtoffers reed 
ten minste 43% van de doden en 17% van de ernstig verkeers-
gewonden op een elektrische fiets. Vermoedelijk zijn dit forse 
onderschattingen, met name bij ernstig gewonden, gegeven 
wat er bekend is over aanschaf en gebruik van elektrische 
fietsen.19 Er zijn vooralsnog geen eenduidige aanwijzingen 
dat het risico op ongevallen met ernstig letsel voor berijders 
van elektrische fietsen hoger is.20 

Over fatbikes, die officieel vallen onder elektrische fietsen, 
is in de registraties maar heel summier informatie beschik-
baar. Het beste beeld krijgen we uit STAR-data,21 waarin een 
deel van de gewonden wordt geregistreerd, overigens zonder 
vermelding van de letselernst. Uit deze data blijkt duidelijk 

https://www.star-verkeersongevallen.nl
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Verkeersdoden naar vervoerswijze

Afbeelding 3: Verdeling van verkeersdoden in 2023 naar vervoerswijze. 
Bron: CBS.
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Ernstig verkeersgewonden naar vervoerswijze

Afbeelding 4: Verdeling van ernstig verkeersgewonden naar vervoers­
wijze in 2023. Bron: DHD, bewerking SWOV.
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Afbeelding 5: Conflictmatrix van verkeersdoden (in BRON geregistreerd) met vervoerswijzen van slachtoffer en tegenpartij in 2023.  
GTW = gemotoriseerde tweewieler (motor, bromfiets, snorfiets). Enkelvoudig wil zeggen dat er geen andere verkeersdeelnemer als tegenpartij bij 
de botsing betrokken was. Wel kan er sprake zijn van een botsobject zoals een boom of wegmeubilair. Bron: IenW.
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22 �VeiligheidNL (2024). E-bike en fatbike zorgen voor relatief veel hersenletsel. 
Nieuwsbericht 20 september 2024, VeiligheidNL, Amsterdam.

23 �VeiligheidNL (2024). Bijna honderd fatbikers op spoedeisende hulp in één 
week tijd. Nieuwsbericht 30 oktober 2024, VeiligheidNL, Amsterdam.

de opkomst van fatbikes, met de eerste gewondenregistraties 
vanaf 2022, en sterk oplopende aantallen gewonden vanaf de 
tweede helft van 2023. Uit een leeftijdsverdeling blijkt dat 70% 
van alle fatbikegewonden in deze registraties tussen de 12 en 
16 jaar oud is. Gegevens uit het Letsel Informatie Systeem van 

VeiligheidNL bieden meer informatie over fatbike-ongevallen 
en laten zien dat de aantallen gewonden in 2023 en 2024 sterk 
stijgen.22 In een ‘meetweek fietsongevallen’ in oktober 2024 
werden 1.291 fietsers naar een SEH gebracht, waarvan 7% op 
een fatbike zat, 37% op een e-bike, en 55% op een andere fiets.23

https://www.veiligheid.nl/actueel/e-bike-en-fatbike-zorgen-voor-relatief-veel-hersenletsel
https://www.veiligheid.nl/actueel/bijna-honderd-fatbikers-op-spoedeisende-hulp-een-week-tijd
https://www.veiligheid.nl/actueel/bijna-honderd-fatbikers-op-spoedeisende-hulp-een-week-tijd
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24  �Olij, B., et al. (2024). Ongevallen met voetgangers. Omvang, aard, oorza-
ken, gevolgen en risicofactoren. VeiligheidNL, Amsterdam.  
De Winkel, K.N., et al. (2024). Ongevallen met zwaardere voertuigen. 
R-2024-5. SWOV, Den Haag.

25  �Bos, N.M., et al. (2023). Registraties van verkeersdoden in Nederland. 
R-2023-3. SWOV, Den Haag.

26  �SWOV (2021). Scootmobielen, gehandicaptenvoertuigen en brommobie-
len. SWOV-factsheet, maart 2021. SWOV, Den Haag.  
Davidse, R.J., et al. (2018). Scootmobielongevallen. Hoe ontstaan ze en 
hoe zijn ze te voorkomen? R-2018-15. SWOV, Den Haag.

Ernstig verkeersgewonden naar leeftijd

Afbeelding 7: Verdeling van ernstig verkeersgewonden naar leeftijd in 2023. 
Bron: DHD, bewerking SWOV.
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Verkeersdoden naar leeftijd

Afbeelding 6: Verdeling van verkeersdoden in 2023 naar leeftijd. Bron: CBS.
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Sterke stijging aantal doden onder voetgangers en scoot­
mobielberijders
Hoewel het aantal verkeersdoden in vrijwel alle groepen in 
2023 lager lag dan in 2022, zijn hierop twee uitzonderingen: 
voetgangers en scootmobielberijders. Bij beide groepen was 
er sprake van een zeer sterke stijging van het aantal verkeers-
doden in 2023 ten opzichte van recente jaren (+50% t.o.v. het 
gemiddelde van 2020-2022). We zien geen bijzondere stijging 
in het aantal ernstig verkeersgewonden onder voetgangers en 
gemotoriseerde tweewielers (bij de gewondendata worden 
scootmobielen tot deze laatste groep gerekend). 

De forse stijging in het aantal verkeersdoden onder voet
gangers komt vooral door een zeer sterke stijging in verkeers-
doden bij ongevallen met auto’s. Data over de toedracht van 
de ongevallen in 2023 ontbreken, maar uit andere bronnen 
weten we dat ongevallen met voetgangers vaak komen door 
het niet opletten van andere weggebruikers of henzelf, een 
te hoge snelheid van gemotoriseerd verkeer en het ontbreken 
van voetpaden. Ook de trend naar grotere en zwaardere voer-
tuigen kan leiden tot ernstiger letsel wanneer voetgangers 
geraakt worden.24

Berijders van scootmobielen zijn vaak ouder en kwetsbaar-
der dan andere verkeersdeelnemers. Ook hier weten we niet 
wat specifiek achter de forse stijging in 2023 zit, maar uit 
uitgebreid onderzoek naar registraties van scootmobielonge-
vallen25 weten we dat de meeste slachtoffers vallen in enkel-
voudige ongevallen of met een personenauto als tegenpartij. 

Diepte-onderzoek naar scootmobielongevallen van enkele 
jaren geleden biedt aanknopingspunten voor maatregelen 
die scootmobielgebruikers kunnen beschermen.26

Langjarige stijging verkeersdoden met personen- en bestel­
auto’s als tegenpartij; meeste ernstig gewonden in ongevallen 
zonder gemotoriseerd verkeer
Wanneer we kijken naar de tegenpartij die in BRON gere-
gistreerd wordt bij ongevallen met een of meer dodelijke 
slachtoffers, zien we over het laatste decennium een stijging 
van gemiddeld 5% per jaar in de betrokkenheid van personen-
auto’s, en 4% per jaar in de betrokkenheid van bestelauto’s cq. 
-busjes als tegenpartij. Afbeelding 5 toont het aantal verkeers
doden dat in 2023 viel bij conflicten tussen verschillende 
soorten verkeersdeelnemers. In vergelijking met tien jaar ge-
leden zijn vooral de aantallen doden onder fietsers en auto-
inzittenden met een (andere) auto als tegenpartij fors hoger. 

Ernstig verkeersgewonden vallen vooral in ongevallen zonder 
betrokkenheid van gemotoriseerd verkeer (62% in 2022). Het 
betreft hier vooral slachtoffers onder fietsers in een enkel-
voudig ongeval of met een andere fietser als tegenpartij.
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27  �SWOV (2024). Ouderen in het verkeer. SWOV-factsheet, augustus 2024. 
SWOV, Den Haag.

28  �Dijk, M. van, et al. (2024). Prototype landelijke rapportage verkeers-
slachtoffers op basis van ambulancedata; Verkeersslachtoffers gezien 
door Regionale Ambulancevoorzieningen. Rapport 1018. VeiligheidNL, 
Amsterdam.

Verkeersdoden naar wegtype

Afbeelding 8: Verdeling van verkeersdoden in 2023 naar wegtype. Bron: IenW.
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Verkeersslachtoffers naar leeftijd
De leeftijdsverdeling van verkeersslachtoffers in 2023 is gra-
fisch weergegeven in Afbeeldingen 6 en 7. De tekst bespreekt 
vooral de ontwikkelingen ten opzichte van eerdere jaren.

Meer dan helft van slachtoffers is 60 jaar of ouder en aantal 
blijft stijgen
Ouderen hebben een hoger risico in het verkeer.27 Ruim de 
helft (55%) van de verkeersdoden in 2023 was zestigplusser 
(Afbeelding 6). Het aantal verkeersdoden in deze leeftijds-
categorie zien we al jaren stijgen, de laatste tien jaar met 
gemiddeld zo’n 3% per jaar. Het gaat bij deze leeftijdsgroep 
vooral om fietsers (+5% per jaar; in 2023 was 50% van de in het 
verkeer overleden 60-plussers een fietser). 

Van de ernstig verkeersgewonden was in 2023 58% 60 jaar of 
ouder (Afbeelding 7). Ook hier stijgen de aantallen gestaag 
over de tijd, met name onder zeventigers en tachtigplussers.

De sterke toename van oudere verkeersslachtoffers hangt 
voor een deel samen met het stijgende aandeel ouderen in de 
bevolking (Hoofdstuk 3), maar dit kan de toename in oudere 
slachtoffers niet volledig verklaren.

In 2023 meer kinderen ernstig verkeersgewond
Het aantal ernstig verkeersgewonden nam in elke leeftijds
categorie af in 2023 ten opzichte van de hoge aantallen in 
2022. De uitzondering hierop waren kinderen tot 14 jaar; het 
aantal ernstig verkeersgewonden in deze groep steeg met 
20% t.o.v. 2022. 

Verkeersslachtoffers naar wegtype
Afbeelding 8 laat zien hoe de verkeersdoden in 2023 zijn ver-
deeld over verschillende wegtypen naar snelheidslimiet.
 
Sterke stijging doden op gemeentelijke wegen
We zien de laatste jaren vooral een stijging van het aantal 
verkeersdoden op wegen met een relatief lage snelheids-
limiet, hoofdzakelijk in beheer van gemeenten. Aantallen 
verkeersdoden op wegen met een maximumsnelheid van 
30 km/uur of lager waren in 2022 en 2023 sterk verhoogd ten 
opzichte van eerdere jaren. Dit kan deels verklaard worden 
door de stijging van het areaal aan deze wegen, al is de stij-
ging in het aantal dodelijke slachtoffers sterker. Daarbij zien 
we ook op wegen met een maximumsnelheid van 50 km/uur 
(binnen de bebouwde kom) en 60 km/uur (buiten de be-
bouwde kom) een stijging van het aantal verkeersdoden van 
zo’n 5% per jaar gemiddeld. In 2023 vielen opvallend minder 
verkeersdoden op provinciale wegen met een snelheidslimiet 
van 80 km/uur of lager.

Op wegen binnen de bebouwde kom zien we vooral een stij-
ging in het aantal verkeersdoden onder fietsers en voetgan-
gers; op de 60km/uur-wegen buiten de bebouwde kom stijgt 
het aantal verkeersdoden onder fietsers en auto-inzittenden.

Ernstig verkeersgewonden vallen vooral binnen de bebouwde 
kom
Door de beschikbaarheid van ambulancedata hebben we vanaf 
2023 ook beter inzicht in het wegtype waarop verkeersgewon-
den vallen. Hieruit blijkt dat 42% van de slachtoffers van wie 
de ongevalslocatie bekend is, door een ambulance werd opge-
haald in een verblijfsgebied (snelheidslimiet is 30 km/uur of 
lager); naar schatting 33% werd aantroffen op een 50km/uur-
weg. De overgrote meerderheid van de verkeersslachtoffers 
werd aangetroffen op een gemeentelijke weg (85%), gevolgd 
door rijkswegen (9%) en provinciale wegen (5%).28
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3. Blootstelling  
en risico

Om de ontwikkeling in slachtofferaantallen te kunnen duiden, 
zijn gegevens nodig over de blootstelling aan risico’s op de 
weg. Hiervoor kunnen verschillende maten worden gebruikt, 
zoals gegevens over de personenmobiliteit, voertuigmobi-
liteit (verkeersprestatie) of – bij gebrek daaraan – de ont-
wikkeling van het voertuigenpark en verkoopcijfers. Ook de 
ontwikkeling in de bevolking en in het areaal aan wegen 
zijn relevante maten die inzicht geven in blootstelling aan 
risico’s in het verkeer. In dit hoofdstuk behandelen we hoe de 
slachtofferontwikkelingen samenhangen met blootstelling 
door te kijken naar risico’s (dus afgezet tegen mobiliteit), naar 
mortaliteit en morbiditeit (t.o.v. bevolkingsomvang) en naar 
slachtofferdichtheid (t.o.v. weglengte).29

Mobiliteit en risico
Totale mobiliteit gestegen; fiets- en voetgangersmobiliteit 
gedaald 
Verschillende gegevensbronnen over personen- en voertuig
mobiliteit laten weer een stijging van de totale mobiliteit zien, 
na een dip in de coronajaren 2020-2021. De totale mobiliteit 

wordt gedomineerd door kilometers die in personenauto’s 
worden afgelegd. Ondanks het geleidelijke herstel van de to-
tale mobiliteit, lag deze in 2023 (nog) zo’n 9% lager dan in 
2018 en 2019.30

De mobiliteit van fietsers en voetgangers daalde in 2023 
iets ten opzichte van de piek in 2022 (fietsers) en 2021 (voet
gangers). Het aantal kilometers van andere modaliteiten 
veranderde niet veel. De mobiliteit van vrachtverkeer is sinds 
2017 stabiel. 

Risico lager dan 2020 en 2022, maar hoger dan vóór 2020
Het overlijdensrisico en risico om ernstig gewond te raken 
berekenen we door het aantal slachtoffers te delen door de 
totale personenmobiliteit. Doordat het aantal slachtoffers 
lager was, maar de mobiliteit hoger, is het risico in 2023 ge-
daald ten opzichte van 2022. De risico’s liggen sinds 2020 
wel hoger dan in de jaren daarvoor (Afbeelding 9; let op de 
verschillende verticale assen voor het overlijdensrisico en het 
risico om ernstig gewond te raken). 

29 �Zie voor een uitgebreide bespreking en verantwoording hiervan het 
achtergrondrapport: Oude Mulders, J., et al. (2024). Achtergronden bij 
De Staat van de Verkeersveiligheid 2024. R-2024-18A. SWOV, Den Haag.

30 �Hamersma, M. & Moorman, S. (2024). Kerncijfers Mobiliteit 2024. Ken­
nisinstituut voor Mobiliteitsbeleid, Den Haag.

Ontwikkeling van slachtofferrisico in het verkeer

Afbeelding 9: Ontwikkeling in overlijdensrisico (linker y-as) en het risico om ernstig verkeersgewond te raken (rechter y-as) in de periode 2014-2023:  
aantal slachtoffers per miljard reizigerskilometer, met een trendbreuk als gevolg van wisselingen in bepalingsmethode.29 Bron: CBS, bewerking SWOV.
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Overlijdensrisico gestegen voor voetgangers, blijft hoogst 
voor gemotoriseerde tweewielers
Het overlijdensrisico en risico om ernstig gewond te raken in 
het verkeer is door de jaren heen het grootst voor berijders 
van gemotoriseerde tweewielers, oftewel motoren, brom-
fietsen en snorfietsen, en het kleinst voor auto-inzittenden 
(Afbeelding 10). In 2023 valt het hoge overlijdensrisico voor 
voetgangers op: doordat de voetgangersmobiliteit daalde, 
maar het aantal dodelijke slachtoffers sterk steeg, steeg het 

risico ook sterk. Risico’s voor fietsers lagen in 2023 iets lager 
dan in 2022, maar wel op het niveau van eerdere jaren.

Risico vooral gestegen voor oudere verkeersdoden
Als we kijken naar de leeftijd, dan loopt het risico vooral sterk 
op vanaf de groep zeventigers (Afbeelding 11). In 2023 was 
vooral het risico voor tachtigplussers fors lager dan in eerdere 
jaren; voor andere leeftijdsgroepen bleven de risico’s op vrij-
wel hetzelfde niveau als 2019-2022.

Risico naar vervoerswijze
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Afbeelding 10: Overlijdensrisico (boven) en risico om ernstig gewond te 
raken in het verkeer (onder) naar vervoerswijze, per jaar van 2019-2023. 
GTW = gemotoriseerde tweewieler, incl. scootmobiel bij beide risico’s. 
Bronnen: CBS, DHD en SWOV.
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Afbeelding 11: Overlijdensrisico (boven) en risico om ernstig gewond te 
raken in het verkeer (onder) naar leeftijd, gemiddeld over 2019-2020 en 
2021-2022, en voor 2023. Van kinderen tot 6 jaar zijn geen mobiliteits­
gegevens bekend. Bronnen: CBS, DHD en SWOV.
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Demografie, mortaliteit en morbiditeit
Aandeel ouderen blijft stijgen, aandeel veertigers en kinderen 
neemt af
De bevolkingsomvang van Nederland is in de periode 2014-
2023 toegenomen met (bijna) 1 miljoen tot 17,8 miljoen in-
woners begin 2023. Het aandeel zeventigers is daarbinnen 
het sterkst gegroeid (van 7% in 2014 naar 10% in 2023). Met 
name veertigers zijn de afgelopen tien jaar juist een kleiner 
deel gaan uitmaken van de bevolking (van 15% in 2014 tot 12% 
in 2023), evenals kinderen t/m 14 jaar (17% in 2024 tot 15% in 
2023). 

Mortaliteit en morbiditeit volgen de ontwikkeling van het 
aantal verkeersslachtoffers
Het aantal verkeersdoden per miljoen inwoners levert de 
‘mortaliteit’ op, het aantal ernstig verkeersgewonden per 
miljoen inwoners de ‘morbiditeit’. In 2023 vielen per miljoen 
inwoners gemiddeld zo’n 38 verkeersdoden en 415 ernstig 
verkeersgewonden, net als bij de aantallen slachtoffers, zo’n 
8 tot 11% minder dan in 2022. 

31 �Zie Paragraaf 5.4 in Oude Mulders, J., et al. (2024). Achtergronden bij De 
Staat van de Verkeersveiligheid 2024. R-2024-18A. SWOV, Den Haag.

Weglengte en slachtofferdichtheid
De lengte van het wegennet in totaal en naar wegbeheerder 
is de afgelopen jaren vrij constant.31 Als we kijken naar het 
aantal slachtoffers per weglengte, oftewel de slachtoffer-
dichtheid, naar (type) wegbeheerder, dan zien we de hoogste 
slachtofferdichtheid op rijkswegen (Afbeelding 12). Let op, 
hierbij is dus geen rekening gehouden met de hoeveelheid ver-
keer op de verschillende wegtypen. De verkeersintensiteiten 
(aantallen voertuigen die passeren per tijdseenheid) zijn op 
rijkswegen in het algemeen hoog. 

Slachtofferdichtheid naar wegbeheerder

Afbeelding 12: Slachtofferdichtheid naar wegbeheerder voor verkeersdoden, 
gemiddeld over 2019-2020 en 2021-2022, en voor 2023.  
Bronnen: IenW, Nationaal Dataportaal Wegverkeer, bewerking SWOV.
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32 �Ministerie van IenW, et al. (2018). Veilig van deur tot deur. Het Strategisch 
Plan Verkeersveiligheid 2030. Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat, 
Den Haag. 

33 �Zie bijvoorbeeld ETSC (2001). Transport Safety Performance Indicators. 
European Transport Safety Council, Brussels, of  
Hafen, K., et al. (2005). State of the art report on Road Safety Performance 
Indicators. SafetyNet, Building the European Road Safety Observatory. 
European Commission, Brussels.

34 �Zie bijvoorbeeld kennisnetwerkspv.nl/risicoaanpak/risico-indicatoren; 
ook SWOV & CROW (2023). Risico-indicatoren; Update april 2023. KN SPV 
2023-3. Kennisnetwerk SPV, Utrecht.

35 �trendlineproject.eu/
36  �SWOV & CROW (2023). Monitor Startakkoord Strategisch Plan Verkeers-

veiligheid 2030; Stand oktober 2023. KN SPV 2023-11. Kennisnetwerk SPV, 
Utrecht.

37 �Ministerie van IenW (2022). Landelijk Actieplan Verkeersveiligheid 2022-
2025. Rijkswaterstaat, Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat, Den 
Haag. 

38 �SWOV & CROW (2023). Veilige infrastructuur; Wanneer zijn wegvakken, 
fietspaden en kruispunten ‘voldoende veilig’? KN-SPV 2023-4. Kennisnet­
werk SPV, Utrecht.

39 �kennisnetwerkspv.nl/meetinstrumenten/1-veilige-wegen; ook SWOV & 
CROW (2024). Meetinstrumenten voor risicogestuurd beleid. KN SPV 2024-3. 
Kennisnetwerk SPV, Utrecht.

40 �Gebhard, S.E., et al. (2023). Verkeersveiligheidseffecten van ‘2e-tranche
maatregelen’. R-2023-19. SWOV, Den Haag.

41  �investeringsimpulsspv.nl/tranches/derde-tranche

4. Risico-indicatoren 
en maatregelen

Mede onder invloed van het Strategisch Plan Verkeersveiligheid 
2030 (SPV)32 is er de laatste jaren meer aandacht gekomen 
voor een risicogestuurde aanpak. De essentie van een risico
gestuurde aanpak is dat beleid wordt gericht op situaties 
waar er sprake is van gevaarlijke omstandigheden. Voorbeel
den daarvan zijn onveilig ingerichte wegen, een hoog aandeel 
overtreders en gebruik van onveilige voertuigen. De indica-
toren hiervoor staan in de internationale literatuur ook wel 
bekend als ‘Safety Performance Indicators’, kortweg SPI’s 
of ‘Key Performance Indicators’, kortweg KPI’s.33 Zowel de 
Nederlandse overheid34 als de Europese Unie35 is bezig om 
gegevens over deze risico-indicatoren te verzamelen. Deze 
gegevens vormen een randvoorwaarde om een risicogestuur-
de aanpak te kunnen uitwerken. Uit metingen blijkt dat in 
2023 ongeveer 81% van de gemeenten een risicoanalyse had 
uitgevoerd. Deze risicoanalyses zijn nog niet altijd gebaseerd 
op daadwerkelijke metingen, maar (ook) op basis van eigen 
inschattingen.36 

Voor slachtofferbesparingen en letselreductie is gegevens-
verzameling echter niet voldoende en blijven vooral effectieve 
maatregelen ‘op straat’ nodig om risico’s te verminderen. In 
het kader van het meest recente Landelijke Actieplan Verkeers-
veiligheid (LAP) 37 heeft de rijksoverheid samen met andere 
partijen ook in 2023 een aantal van dergelijke verkeersveilig-
heidsmaatregelen getroffen. Deze worden hier besproken.

Een overzicht van de gedefinieerde SPI’s en de stand van zaken 
is weergegeven in Tabel 1, op pagina 14 en 15. 

Veilige wegen
Aan landelijke data over veilige infrastructuur wordt nog 
steeds gewerkt
In Nederland is de laatste jaren veel werk verzet om te de-
finiëren welke kenmerken bijdragen aan veilige wegvakken, 
kruispunten, en fietsinfrastructuur.38 Het betreft hier onder 
andere de afwezigheid van bomen als obstakel, de aanwe-
zigheid van rijrichtingscheiding en de afwezigheid van par-
keervoorzieningen langs wegen – vooralsnog de enige drie 
kenmerken waarover de gegevens volledig beschikbaar zijn 
en die zijn meegewogen in de SPI. Omdat deze verzamelde 
gegevens op het moment van schrijven deels verouderd wa-
ren, en ook niet de volledige SPI omvatten, willen we hier nu 
geen uitspraken over veilige infrastructuur op baseren. Veel 
meer kenmerken van wegvakken, kruispunten en fietsinfra-
structuur zijn of komen op korte termijn beschikbaar, waar-
door we verwachten hier binnen enkele jaren meer over te 
kunnen zeggen.

Ook decentraal worden indicatoren van veilige infrastruc-
tuur ontwikkeld of worden gegevens daarover ingekocht. Een 
overzicht van de meetinstrumenten die bruikbaar zijn voor 
een risicogestuurde aanpak is te vinden op de website van 
het Kennisnetwerk SPV.39

Aanpak onderliggend wegennet en niet-beveiligde spoorweg­
overgangen
De belangrijkste infrastructurele maatregelen die in 2023 zijn 
getroffen en effect kunnen hebben op de verkeersveiligheid, 
zijn de volgende:
•	 Met behulp van extra investeringen is gewerkt aan de ver-

keersveiligheid van N-wegen. Op een groot aantal locaties 
worden bermen veiliger ingericht door het weghalen van 
obstakels; een kleiner aantal wegen wordt grootschalig 
aangepakt door fysieke rijrichtingscheiding aan te brengen.

•	 Van de Investeringsimpuls Verkeersveiligheid is het geld van 
de eerste twee (van drie) tranches inmiddels toegewezen. 
In de tweede tranche (2022-2023) gaat het om € 75 miljoen 
(eerste tranche: € 165 miljoen) medefinanciering van infra
structurele maatregelen op het onderliggend wegennet 
die tot 2027 zullen worden uitgevoerd. De maatregelen uit 
de eerste twee tranches samen, besparen volgens SWOV-
schatting in totaal ongeveer 41 verkeersdoden, 520 ernstig 
verkeersgewonden en 1100 matig verkeersgewonden over 
een periode van 30 jaar.40 De derde tranche zal waarschijn-
lijk vanaf 2025 gaan lopen, met nog € 240 miljoen cofinan-
ciering beschikbaar.41

https://www.kennisnetwerkspv.nl/Risicoaanpak/Risico-indicatoren
https://trendlineproject.eu/
https://www.kennisnetwerkspv.nl/Meetinstrumenten/1-Veilige-wegen
https://www.investeringsimpulsspv.nl/tranches/derde-tranche
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Indicator Uitwerking indicator Gemeten waarden 2023

Veilige wegen Aandeel gemotoriseerd verkeer over wegen die als ‘voldoende veilig’ worden 
gekwalificeerd

Eerste data van wegkenmerken zijn beschikbaar. 
SPI‑bewerkingen en verdere dataverzameling zijn in 
voorbereiding.

Aandeel fietsers over wegen die als ‘voldoende veilig’ worden gekwalificeerd

Aandeel verkeersdeelnemers op kruispunten die als ‘voldoende veilige’ 
worden gekwalificeerd

Veilige voertuigen Aandeel nieuwe voertuigen met de hoogste Euro NCAP-score boven een 
vooraf vastgestelde norm

Deze indicator is voorlopig niet beschikbaar.

De gemiddelde leeftijd van personenauto’s De gemiddelde leeftijd van personenauto’s in Nederland is 
gestegen van 9,2 naar 10,7 jaar (2014-2023).  
Het aandeel nieuwe auto’s is gedaald van 17% naar 12%.

Aandeel personenauto’s met een geldige APK 98% van de APK-plichtige personenauto’s in Nederland 
heeft een geldige APK.

Veilige snelheden Aandeel gemotoriseerd verkeer dat niet harder rijdt dan de snelheidslimiet Naleving van de snelheidslimiet op wegen van: 
Gemeente: 67%; Provincie: 61%; Rijk: 63%. 
Min of meer gelijk aan eerdere jaren.

Aandeel gemotoriseerd verkeer dat niet harder rijdt dan de veilige snelheid Nog niet beschikbaar (hangt samen met inrichtings­
kenmerken van de infrastructuur).

Vervolg op pagina 15

Tabel 1: Overzicht van de belangrijkste risico-indicatoren verkeersveiligheid (SPI’s) en wat daarover momenteel bekend is. 
	      Rood:  verslechtering, Lichtgrijs:  gelijk gebleven, en Groen:  verbetering ten opzichte van eerdere meting.

•	 De aanpak van onveilige spoorwegovergangen: In 2023 zijn 
weer niet-beveiligde overgangen op openbare wegen opge-
heven of aangepakt. Medio 2024 zijn er 154 van de 180 in 
dit programma opgenomen overwegen opgeheven of be-
veiligd. Met dit type kruispunt zijn jaarlijks geen grote aan-
tallen slachtoffers gemoeid, maar de maatregel past in de 
gedachte dat het spoor inherent veilig moet zijn.42

Veilige voertuigen
Gemiddelde leeftijd auto’s in Nederlandse wagenpark gestegen
Net als voor infrastructuur, geldt ook voor voertuigen dat er op 
dit moment beperkt informatie beschikbaar is over de gefor-
muleerde risico-indicator (Tabel 1). Het is nog niet mogelijk 
om de verdeling van Euro NCAP-scores voor nieuwe voertui-
gen in het Nederlandse voertuigenpark te bepalen. Wel is er 
informatie beschikbaar over de leeftijd van het wagenpark: 
de gemiddelde leeftijd van personenauto’s in het wagenpark 
steeg van 9,2 jaar in 2013 naar 10,7 jaar eind 2023. Er zijn min-
der ‘nieuwe’ auto’s (maximaal 3 jaar oud) en meer ‘oudere’ 
auto’s (ouder dan 15 jaar) op de weg dan tien jaar geleden. Dit 
wordt als negatief gezien omdat jongere auto’s over het al-
gemeen meer en/of betere veiligheidsvoorzieningen hebben 
dan oudere auto’s.

Veilige snelheid
Naleving van de snelheidslimiet min of meer gelijk aan eer­
dere jaren
Of er sprake is van een veilige snelheid, hangt mede af van 
de afstemming tussen weginrichting en snelheidslimiet, 
en vervolgens ook van het snelheidsgedrag van weggebrui-
kers. Rijkswaterstaat publiceert sinds enkele jaren een jaar-
lijks rapport met metingen van het landelijke meetnet van 
meetlussen.43 Hieruit blijkt dat in 2023 de snelheidslimiet iets 
beter werd nageleefd dan in 202244 op gemeentelijke wegen 
(67% t.o.v. 64% in 2022) en provinciale wegen (61% t.o.v. 60% 
in 2022). Op rijkswegen hielden iets minder bestuurders zich 
aan de limiet (63% t.o.v. 64% in 2022). Over het algemeen zijn 
de verschillen van jaar tot jaar klein. 

Veilige verkeersdeelnemers
Gedragingen die een belangrijke relatie met verkeersveilig-
heid hebben zijn rijden onder invloed van alcohol, drugs of 
geneesmiddelen, gebruik van beveiligingsmiddelen (zoals 
gordel, kinderzitje of helm), gebruik van verlichting, en (ge-
brek aan) aandacht bij het verkeer (waaronder afleiding door 
apparatuurgebruik in het verkeer of vermoeidheid). 

42  �prorail.nl/programmas/nabo
43  �Loo, W. van (2024). Monitor snelheid 2023. Rijkswaterstaat, Utrecht.
44  �De methode om deze naleving te bepalen is vernieuwd, zodat ook voor 

2022 de naleving opnieuw is bepaald, om hiermee te kunnen vergelijken

https://www.prorail.nl/programmas/nabo
https://www.prorail.nl/programmas/nabo
https://www.prorail.nl/programmas/nabo
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45 �Will, M. van, et al. (2024). Vragenlijstonderzoek veilige verkeersdeelne-
mers 2023. Rapport 2024/025. I&O Research, Amsterdam. 

46 �ESRA: E-Survey of Road users’ Attitudes (esranet.eu). Hieraan deden in 
2023 in totaal 39 landen mee, waaronder 22 Europese landen.

47  �Veel meer en gedetailleerde informatie is beschikbaar in Paragraaf 6.4 
van Oude Mulders, J.,  et al. (2024). Achtergronden bij De Staat van de 
Verkeersveiligheid 2024. R‑2024-18A. SWOV, Den Haag. 

Gedrag in het verkeer wordt idealiter objectief gemeten door 
middel van bijvoorbeeld wegkantmetingen. Dit is echter niet 
altijd mogelijk (zoals bij vermoeidheid) en wordt bovendien 
niet elk jaar gedaan omdat het moeilijk en kostbaar is om 
gedrag representatief in kaart te brengen. In 2023 heeft Rijks-
waterstaat in Nederland een nieuw periodiek vragenlijston-
derzoek ingesteld naar gedrag in het verkeer, waarin deelne-
mers worden gevraagd om hun gedrag in het verkeer eerlijk 
te rapporteren.45 Door het verschil in methode zijn de resulta-
ten hiervan niet te vergelijken met meer objectieve wegkant-
metingen over hetzelfde onderwerp; omdat het een eerste 

vragenlijstonderzoek is kunnen we de resultaten bovendien 
niet vergelijken met eerdere jaren. Er is echter ook internatio-
naal vragenlijstonderzoek gedaan46 waarbij de resultaten van 
Nederlandse deelnemers uit 2023 wel vergelijkbaar zijn met 
eerdere jaren (2018 en 2015). Uit deze verschillende bronnen 
proberen we een zo goed mogelijk beeld te geven van de ont-
wikkeling van gedrag in het verkeer in 2023.47

Indicator Uitwerking indicator Gemeten waarden 2023

Veilige verkeers-
deelnemers

Nuchtere verkeersdeelnemers: Aandeel voertuigbestuurders dat ...
... met niet meer dan de wettelijke alcohollimiet aan het verkeer deelneemt

Vragenlijst – NL: 73% van de weggebruikers was in 2023 
nooit onder invloed van alcohol. – ESRA:46 toename van rij­
den onder invloed boven limiet (2023 versus 2018).

... met niet meer dan de grenswaarden voor een specifieke drugs of voor een 
combinatie van drugs en/of alcohol aan het verkeer deelneemt

Vragenlijst – NL: 96% van de weggebruikers was in 2023 
nooit onder invloed van drugs. – ESRA: toename van drugs­
gebruik onder automobilisten (2023 versus 2018).

... tijdens actieve verkeersdeelname niet onder invloed is van de (dosering 
van) rijgevaarlijke medicijnen zoals is bepaald in de Regeling eisen geschikt­
heid 2000

Vragenlijst – NL: 91% was in 2023 nooit onder invloed van 
medicijnen. Nog geen eenduidige informatie over de ont­
wikkeling hierin beschikbaar.

Gebruik van beveiligingsmiddelen: 
Aandeel inzittenden van (vracht-/bestel)auto’s dat een gordel draagt

Vragenlijst – NL: 84% droeg in 2023 altijd een gordel; 93% 
van de autobestuurders. – ESRA: gordeldracht min of meer 
gelijk gebleven (2023 versus 2018).

Aandeel kinderen dat in de auto op wettelijk goedgekeurde wijze vervoerd 
wordt in een goedgekeurd kinderzitje

Vragenlijst – NL: 76% van de (bestel)automobilisten ver­
voerde kinderen in 2023 altijd veilig. – ESRA: toename van 
onveilig vervoer van kinderen (2023 versus 2018).

Aandeel tweewielers dat correct een voor hun voertuig goedgekeurde helm 
draagt

Gemotoriseerde tweewielers: Straatmeting: 99% draagt een 
helm. Vragenlijst – NL: 84% reed in 2023 altijd met vastge­
klikte helm. 
Fietsers: 4% draagt een helm. Nog geen eenduidige informa­
tie over de ontwikkeling hierin beschikbaar.

Lichtvoering:
Aandeel voertuigen dat licht voert

Geen informatie over 2023 beschikbaar.

Aandacht bij het verkeer: 
Aandeel voertuigbestuurders dat geen mobiel elektronisch apparaat voor 
communicatie of informatieverwerking vasthoudt of bedient tijdens het 
rijden

Vragenlijst: toename van afleiding door mobiele apparatuur 
(ESRA: 2023 versus 2018; Interpolis: 2023 versus 2021).

Straatmeting: 74% gebruikt geen apparatuur tijdens het 
fietsen. Nog geen eenduidige informatie over de ontwikke­
ling beschikbaar.

Aandeel voertuigbestuurders dat aangeeft het afgelopen jaar tijdens geen 
enkele rit (bijna) in slaap te zijn gevallen

Vragenlijst – NL: 77% van de verkeersdeelnemers zat in 2023 
nooit vermoeid achter het stuur. – ESRA: toename van ver­
moeid autorijden (2023 versus 2018).

Hoogwaardige 
traumazorg

De verstreken tijd tussen noodoproep voor een letselongeval en de aankomst 
van medische hulpdiensten op de plaats van het ongeval, voor 95% van de 
spoedritten

Alle spoedritten (A1), niet gespecificeerd naar verkeersonge­
val: 95% was binnen 16:50 minuten ter plaatse (iets verbe­
terd t.o.v. 2022; norm is 15 minuten).

Tabel 1: Vervolg  van pagina 14

https://www.esranet.eu/


SWOV / R-2024-18 / P.16

Rijden onder invloed van alcohol en drugs in 2023 verslechterd 
t.o.v. 2018
In het nieuwe Nederlandse vragenlijstonderzoek is aan ver-
schillende verkeersdeelnemers gevraagd of zij wel eens aan 
het verkeer deelnemen onder invloed van alcohol of drugs. 
Van de fietsers gaf 39% aan in het afgelopen jaar wel eens 
met te veel alcohol aan het verkeer te hebben deelgenomen; 
voor autobestuurders was dit 9%; voor motorrijders het laagst 
met 5%. Deelnemen aan het verkeer onder invloed van drugs 
deed volgens het vragenlijstonderzoek 8% van de snorfietsers 
ten minste een keer in het afgelopen jaar; van de autobestuur
ders was dit 1%. Doordat dit voor het eerst zo bepaald is, kun-
nen we dit nog niet vergelijken met eerdere resultaten.

In het internationale vragenlijstonderzoek ESRA gaf 12% van 
de Nederlandse deelnemers aan dat zij de afgelopen 30 da-
gen minimaal 1 keer hadden autogereden met meer alcohol 
op dan toegestaan, ten opzichte van 9% in 2018. Daarnaast 
gaf 10% van de Nederlandse deelnemers in 2023 aan dat zij 
de afgelopen 30 dagen hadden autogereden binnen 1 uur na 
drugsgebruik (5% in 2018).

Helmgebruik onder fietsers laag
In het verleden werd helmgebruik onder fietsers gemeten als 
‘bijvangst’ bij metingen van fietsverlichting in winternachten. 
In 2023 is een meer volwaardige meting van fietshelmgebruik 
opgezet. Hieruit blijkt dat ongeveer 4% van alle fietsers (in-

clusief racefietsers en elektrische fietsers) een helm droeg; 
binnen de groep elektrische fietsers was dit ongeveer 8%.48 
Omdat de metingen vanwege het verschil in methode niet 
goed vergelijkbaar zijn, kunnen we vooralsnog niets zeggen 
over de ontwikkeling van helmgebruik onder fietsers. 

Uit het Nederlandse vragenlijstonderzoek komt dat 64% van 
de speed-pedelecberijders, 66% van de snorfietsers, 83% van 
bromfietsers en 93% van motorrijders altijd hun helm dragen; 
de rest deed dat in het afgelopen jaar ten minste een keer niet. 
Volgens het internationale vragenlijstonderzoek vertoont het 
gebruik van andere beveiligingsmiddelen, zoals de autogordel 
en goedgekeurde kinderzitjes, weinig ontwikkelingen in de 
tijd. Het grote merendeel van de verkeersdeelnemers gebruikt 
deze beveiligingsmiddelen, al blijft het gordelgebruik van au-
topassagiers op de achterbank (81%) en bestelbusbestuurders 
(83%) achter bij autobestuurders (93%) en autopassagiers 
voorin (97%).

Afleiding door telefoongebruik neemt toe
Gebruik van apparatuur kan de aandacht van de rijtaak af-
leiden. Telefoongebruik in het verkeer wordt onder andere 
bijgehouden in de Interpolis-barometer: een vragenlijst
onderzoek dat sinds 2017 eens in twee jaar plaatsvindt.49 In 
elke achtereenvolgende barometer steeg zowel voor fietsers, 
automobilisten als voetgangers het aandeel responden-
ten dat aangaf wel eens hun mobiele telefoon te gebruiken 
tijdens verkeersdeelname, tot in 2023: 64% van de fietsers, 
74% van de automobilisten en 87% van de voetgangers.50 
Resultaten van het internationale vragenlijstonderzoek ESRA 
duiden ook op een toename van telefoongebruik door Neder
landse verkeersdeelnemers tijdens het rijden, al liggen de 
niveaus veel lager dan in de Interpolis-barometer. 

Ook afleiding door vermoeidheid onder automobilisten neemt 
toe in het ESRA-onderzoek: In 2023 gaf 26% van Nederlandse 
deelnemers aan wel eens autogereden te hebben ‘terwijl je 
zo slaperig bent dat je moeite hebt je ogen open te houden’; 
in 2018 was dit 22%.

48 �Goudappel & NDC Nederland (2023). Vervolgmeting apparatuurgebruik 
& 0-meting helmdracht fietsers. Rijkswaterstaat, Ministerie van Infra­
structuur en Waterstaat, Den Haag. 

49 �In 2023 zijn ook metingen van telefoongebruik op straat gedaan, maar 
alleen voor fietsers. Vanwege veranderingen in de methode zijn deze 
cijfers niet helemaal vergelijkbaar met eerdere metingen; ze worden 
wel toegelicht in Paragraaf 6.4.4 van het achtergrondrapport. In dit 
korte rapport noemen we vooral de onderzoeken op basis waarvan we 
over de tijd kunnen vergelijken.

50 �Kint, S.T. van der & Mons, C. (2023). Interpolis Barometer 2023. R-2023-21. 
SWOV, Den Haag..
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Regelgeving rond gedrag, handhaving en naleving
Sinds 1 januari 2023 helmplicht voor bestuurders en passagiers 
van snorfietsen; lachgasverbod van kracht
De grootste verandering in regelgeving die de verkeersveilig-
heid direct beïnvloedt is de invoering van een helmplicht voor 
bestuurders en passagiers van snorfietsen per 1 januari 2023. 
Hierdoor viel een belangrijk verschil met bromfietsers weg, 
voor wie al langer een helmplicht gold. Sinds 2023 zien we dan 
ook een daling in de verkoop van snorfietsen, en een stijging 
in die van bromfietsen.

Tevens is op 1 januari 2023 een verbod op het vervoeren, ver-
kopen en bezitten van lachgas van kracht geworden, met als 
voornaamste doel het recreatief gebruik terug te dringen en 
het aanbod te beperken.

Administratieve boetes verhoogd; OM signaleert disbalans in 
boetebedragen
Veel boetebedragen voor relatief lichte verkeersovertredingen, 
de zogeheten ‘Mulderfeiten’ of Wahv-overtredingen,51 zijn 
sterk verhoogd in 2023 en 2024. Dit gebeurde ondanks het eer-
dere signaal van het Openbaar Ministerie dat er disbalans is 
ontstaan tussen boetes voor lichtere overtredingen en zwaar-
dere verkeersmisdrijven.52 De boeteverhoging kwam voort uit 
een indexatie van de boetebedragen, en bestond daarnaast 
uit een aanvullende verhoging die volgens het ministerie van 
Justitie en Veiligheid nodig was om bezuinigingen bij andere 
uitvoeringsinstanties te voorkomen.

Lichte Educatieve Maatregel Gedrag en Verkeer en Educatieve 
Maatregel Drugs en Verkeer
Naast de reeds bestaande Educatieve Maatregel Gedrag en 
Verkeer voor verkeersdeelnemers die betrapt worden op aso-
ciaal of zeer risicovol gedrag in het verkeer, kunnen sinds 1 april 
2023 ook de Lichte Educatieve Maatregel Gedrag en Verkeer 
(LEMG; voor zware overtredingen van beginnende bestuur-
ders) en de Educatieve Maatregel Drugs en Verkeer (EMD; voor 
bestuurders gepakt onder invloed van drugs) worden opgelegd. 
Beide zijn in de resterende negen maanden van 2023 ruim 
2000 keer opgelegd.

Toename bekeuringen op kenteken én na staandehouding
Met ruim 7,8 miljoen lag het aantal administratief afgehan-
delde bekeuringen op kenteken (83% voor snelheidsover-
tredingen) in 2023 iets hoger dan in 2022, maar lager dan in 
2016-2018 (Afbeelding 13, boven). De toename in 2023 komt 
vermoedelijk grotendeels door het inzetten van 50 ‘flexflitsers’ 
(verplaatsbare flitspalen die om de twee maanden worden ver-
plaatst naar een andere locatie) vanaf november 2022. 

Ontwikkeling in bekeuringen
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Afbeelding 13: Ontwikkeling van het aantal bekeuringen op basis van ken­
teken (motorvoertuigen; boven) en na staandehouding voor Wahv-over­
tredingen (alle verkeer; onder) in de periode 2014-2023. Bron: CJIB.
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Het aantal bekeuringen na staandehouding voor – de relatief 
lichte – Wahv-overtredingen51 (Afbeelding 13, onder) steeg 
ook in 2023 ten opzichte van 2022 en eerder. Er waren vooral 
meer bekeuringen voor het niet dragen van een helm en hand-
held bellen. De toename in het aantal bekeuringen voor het 
niet dragen van een helm hangt samen met de sinds 1 januari 
2023 geldende helmplicht voor snorfietsers.

51 �Wahv: Wet administratiefrechtelijke handhaving verkeersvoorschriften, 
ook wel ‘wet Mulder’ genoemd.

52 �Minister van JenV (2023). Aanbieding rapport ‘Boetestelsels in balans’. 
Brief aan de voorzitter van de Tweede Kamer, 11 september 2023, ken­
merk 4887072. Ministerie van Justitie en Veiligheid, Den Haag.
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53  �AZN (2024). Dashboard sectorkompas 2023. Ambulancezorg Nederland. 
Versie 1.0, juli 2024. Geraadpleegd 9 augustus 2024 op:  
ambulancezorg.nl/sectorkompas/sectorkompas-2023 
Het gaat hierbij om alle A1-ritten, ongeacht de aard van de rit. Een 
onderscheid naar alleen ritten voor verkeersongevallen kan vooralsnog 
niet worden gemaakt.

Rijopleiding, verkeerseducatie en voorlichting
Campagnes in 2023 gericht op verstandige keuzes in het ver­
keer
Op het gebied van rijopleiding, educatie en voorlichting zijn 
de meeste activiteiten van doorlopende aard. Campagnes 
worden regelmatig opnieuw vormgegeven, maar de onder-
werpen daarbinnen zijn niet per se nieuw. In 2023 doorlo-
pende campagnes zijn onder andere ‘Bob’ (voorkomen van 
rijden onder invloed), MONO (voorkomen van afleiding door 
telefoongebruik) en AAN in het donker (gericht op stimuleren 
van fietsverlichting). Nieuw in 2024 is de campagne ‘’t Kan 
hard gaan’, gericht op risico’s van opgevoerde elektrische fiet-
sen, met name fatbikes.

Hoogwaardige traumazorg
Responstijd hulpdiensten licht verbeterd
Volgens de wettelijke norm moeten ambulances binnen 15 mi-
nuten ter plaatse zijn bij meldingen waarbij er sprake is van 
direct levensgevaar (A1-urgentie). De SPI op dit thema is gede-
finieerd als de tijd waarbinnen 95% van de hulpdiensten ter 
plaatse was. Deze waarde verbeterde iets; van 17 minuten in 
2022 naar 16:50 minuten in 2023.53

https://www.ambulancezorg.nl/sectorkompas/sectorkompas-2023
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5. Ontwikkelingen  
in 2024 en verder

Hoewel het jaar 2023 nog niet ten einde is, kunnen we op 
basis van voorlopige gegevens ook al wat inzicht geven in de 
verkeersveiligheidspatronen van het lopende jaar. Daarnaast 
gaan we in op de verkeersveiligheidsverwachtingen voor de 
wat verdere toekomst.

Voorlopige gegevens over verkeersslachtoffers 2024
In zomer 2024 minder verkeersdoden in politieregistratie
We kunnen de ontwikkeling van slachtofferaantallen in het 
lopende jaar (voorlopig) analyseren met behulp van de voor-
lopige politieregistratie in STAR. Op basis van de huidige ge-
gevens kunnen we iets zeggen over de ontwikkelingen tot en 
met augustus. 

Uit Afbeelding 14 blijkt dat de aantallen verkeersdoden in de 
politieregistraties van januari tot en met juni redelijk verge-
lijkbaar zijn met 2022 en 2023. Het aantal verkeersdoden in 
juli 2024 lag echter veel lager dan in 2022, en in augustus 
2024 lag het veel lager dan in 2022 en 2023. Op basis hier-
van lijkt het aantal verkeersdoden in 2024 wat lager te zullen 
zijn dan in 2023, maar voorzichtigheid is geboden omdat de 
registraties niet volledig zijn, en er (nog) geen data zijn over 
september tot en met december.

Het patroon voor verkeersgewonden op basis van de registratie 
in STAR is anders dan voor de verkeersdoden (Afbeelding 15). 
We zien in de maanden tot en met augustus 2024 een 9% 
hoger aantal geregistreerde gewonden (letselernst onbe-
kend) dan in 2023; en 11% hoger dan in 2022. Deze cijfers 
houden echter maar zeer beperkt verband met de aantallen 
ernstig verkeersgewonden volgens de officiële definitie. Die 
waren in 2022 beduidend hoger dan in 2023, weten we, maar 
dat is in de STAR-cijfers in Afbeelding 15 niet terug te zien. Op 
basis van deze voorlopige registratie is daarom geen verdere 
verwachting voor het uiteindelijke aantal ernstig verkeers
gewonden te geven.

Verkeersveiligheidsontwikkelingen in de toekomst
Zorgelijke ontwikkeling richting 2030
SWOV voert regelmatig toekomstverkenningen uit om uit-
spraken te kunnen doen over verwachte ontwikkelingen in 
aantallen verkeersslachtoffers in de toekomst. Deze studies 
zijn onder andere gebaseerd op mobiliteitsprognoses, ver-
wachtingen ten aanzien van het risico in het verkeer, en de 
mogelijke effecten van aanvullend beleid.54

54 �Zie bijvoorbeeld Weijermars, W., et al. (2018). Verkeersveiligheidsverken-
ning 2030. R-2018-17. SWOV, Den Haag, en 
Wijlhuizen, G.J., et al. (2021). Verkeersveiligheidsprognose voor de Inte-
grale Mobiliteitsanalyse 2021. R-2021-8. SWOV, Den Haag. 

Verkeersdoden in 2024 – voorlopig

Afbeelding 14: Voorlopig aantal verkeersdoden naar maand in 2024, afge­
zet tegen de aantallen in 2022 en 2023 en de gemiddelden – en hoogste en 
laagste waarden – in 2019-2021. Bron: STAR.
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Verkeersgewonden in 2024 – voorlopig

Afbeelding 15: Voorlopig aantal verkeersgewonden naar maand in 2024, 
afgezet tegen de aantallen in 2022, 2023 en de gemiddelden – en hoogste 
en laagste waarden – in 2019-2021. Bron: STAR.
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In 2022 voerde SWOV de meest recente studie uit naar de 
vraag of een halvering van slachtofferaantallen in 2030 (t.o.v. 
aantallen in 2019) haalbaar zou zijn, als tussenstap richting 
de ambitie om in 2050 het aantal verkeersslachtoffers tot 0 
te reduceren.55 Conclusie van deze studie was dat halvering 
van het aantal slachtoffers in 2030 onhaalbaar zou zijn. Mede 
vanwege de vergrijzing, het hoge risico in het verkeer in de 
laatste jaren, en de verwachte mobiliteitsontwikkelingen is 
het, zeker zonder aanvullend beleid, niet realistisch om te 
verwachten dat de aantallen substantieel zullen dalen.56

Ook de eerdere SWOV-studies die verder naar de toekomst 
keken, schetsen een enorme opgave richting 2050.57 Het aan-
tal verkeersdoden zal richting 2040 nauwelijks dalen wan-
neer er geen aanvullende maatregelen worden genomen. Ten 
aanzien van ernstig verkeersgewonden zijn de vooruitzichten 
nog ernstiger: de aantallen lopen vermoedelijk sterk op, mede 
door de vergrijzing en het hogere risico voor ouderen in het 
verkeer, tot mogelijk een verdubbeling van het aantal ernstig 
verkeersgewonden in 2040 (t.o.v. het aantal in 2018).58 

55 �Ministerie van IenW, et al. (2018). Veilig van deur tot deur. Het Strategisch 
Plan Verkeersveiligheid 2030. Ministerie van Infrastructuur en Water­
staat, Den Haag.

56 �Craen, S. de, et al. (2022). Kiezen of delen; Welke maatregelen kunnen 
zorgen voor halvering verkeersslachtoffers in 2030? R-2022-8. SWOV, Den 
Haag.

57 �Zie bijvoorbeeld Weijermars, W., et al. (2018). Verkeersveiligheidsverken-
ning 2030. R-2018-17. SWOV, Den Haag, en 
Wijlhuizen, G.J., et al. (2021). Verkeersveiligheidsprognose voor de Integrale 
Mobiliteitsanalyse 2021. R-2021-8. SWOV, Den Haag. 

58 �Wijlhuizen, G.J., et al. (2021). Verkeersveiligheidsprognose voor de Integrale 
Mobiliteitsanalyse 2021. R-2021-8. SWOV, Den Haag.

59 �Schagen, I.N.L.G. van (2023). De fietshelm en manieren om vrijwillig gebruik 
te stimuleren. R-2023-7. SWOV, Den Haag.

Aanvullend beleid effectief in verlagen aantallen slachtoffers
Met aanvullende maatregelen zijn de hiervoor geschetste 
verwachtingen bij te buigen. Weliswaar zal een halvering van 
het aantal slachtoffers in 2030 buiten bereik blijven, maar 
aanvullend verkeersveiligheidsbeleid heeft wel degelijk de 
potentie om het risico in het verkeer structureel te verlagen, 
waardoor er uiteindelijk minder slachtoffers zullen vallen. 
Vooral maatregelen die de fietsveiligheid vergroten, zoals het 
vergevingsgezind maken van de volledige fietsinfrastructuur 
en onveilig ingerichte 50km/uur-wegen binnen de bebouwde 
kom ombouwen naar 30km/uur-wegen, zijn effectief in het 
besparen van grote aantallen slachtoffers.56

Ook het vaker dragen van fietshelmen door meer fietsers zal 
tot lagere aantallen slachtoffers leiden. Er zijn verschillende 
mogelijkheden om vrijwillig gebruik van fietshelmen te ver-
groten.59
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6. Tot slot

In 2023 vielen minder ernstige verkeersslachtoffers dan in 
2022, toen we een ongekende stijging in aantallen verkeers-
doden en ernstig verkeersgewonden zagen. De aantallen 
slachtoffers in 2023 waren echter wel de een-na-hoogste in 
het laatste decennium; in de laatste tien jaar zien we dan ook 
een algehele stijging in het aantal verkeersdoden en ernstig 
verkeersgewonden.

De langjarige stijging in het aantal ernstige verkeersslacht-
offers houdt deels verband met de vergrijzing, maar ook 
met niet veilig ingerichte infrastructuur en onveilig gedrag. 
De meeste gedragsindicatoren laten een verslechtering van 
het gedrag over tijd zien; met name rijden onder invloed van 
drank of drugs en afleiding door telefoongebruik nemen toe 
en dragen risico’s met zich mee.60 Effectieve maatregelen 
blijven nodig, met name voor fietsers, ouderen en op erf
toegangswegen. Veiliger ingerichte infrastructuur, verdere 
bescherming van kwetsbare verkeersdeelnemers (bijvoor-
beeld door veilige snelheden, helmgebruik, veilige voertuig-
systemen) en meer handhaving van veilig verkeersgedrag zijn 
daarvan de belangrijkste. 

Mede vanwege de vergrijzing, het hoge risico in het verkeer in 
de laatste jaren, en de verwachte mobiliteitsontwikkelingen 
is het alleen met aanvullend beleid mogelijk om de aantallen 
verkeersslachtoffers substantieel te doen dalen. Dit vergt een 
innovatie van onze verkeersveiligheidsaanpak.61 Ook doel-
stellingen kunnen daarbij helpen.62 Een integrale aanpak van 
verkeersveiligheid kan het aantal slachtoffers helpen vermin-
deren, met name onder kwetsbare groepen zoals fietsers en 
ouderen, en op het onderliggend wegennet. Zo kan het sti-
muleren van fietsen voor de gezondheid samengaan met het 
vergevingsgezind inrichten van alle fietsinfrastructuur en het 
stimuleren van het gebruik van de fietshelm.

Uiteindelijk zal politiek afgewogen moeten worden wat een 
veiliger verkeer ons in Nederland waard is: effectieve verkeers
veiligheidsmaatregelen vergen extra investeringen. Daar 
tegenover staan de maatschappelijke kosten van verkeers-
onveiligheid, zoals materiële schade, zorgkosten, persoon-
lijk leed, ziektelast e.d.  In 2022 bedroegen deze maatschap-
pelijke kosten ongeveer 33 miljard euro. Onderzoek heeft in 
ieder geval laten zien dat investeringen in verkeersveiligheid 
kosteneffectief zijn; de maatschappelijke baten zijn bedui-
dend hoger dan de kosten van de maatregelen.63

60  �SWOV (2023). Rijden onder invloed van alcohol. SWOV-factsheet, sep­
tember 2023. SWOV, Den Haag. 
SWOV (2020). Drugs en geneesmiddelen. SWOV-factsheet, maart 2020. 
SWOV, Den Haag. 
SWOV (2020). Afleiding in het verkeer. SWOV-factsheet, juli 2020. 
SWOV, Den Haag.

61  �Zie ook Kanselaar, M. (2022). Interview SWOV-directeur: Innovatie is no-
dig om verkeersveiligheid te verbeteren. In: VerkeersNet, 12 oktober 2022. 
Via verkeersnet.nl

62 �Allsop, R.E., et al. (2011). An update on the association between setting 
quantified road safety targets and road fatality reduction; short commu-
nication. In: Accident Analysis & Prevention, vol. 43, p. 1279-1283.

63  �SWOV (2024). Kosten van verkeersongevallen. SWOV-factsheet, juni 2024. 
SWOV, Den Haag.

https://www.verkeersnet.nl/actueel/44680/innovatie-is-nodig-om-verkeersveiligheid-te-verbeteren/
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