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EU beleid voor veiligheid op de weg

Liesbeth J. Vink *

* Jurist, psycholoog en kunsthistoricus en

promoveerde op een onderzoek naot humon Nederland heeft binnen Europa jarenlang een leidende positie ingenomen
factors en strafrechtelijke aansprakelijkheid. Zij is . . . .. . .

sinds kort werkzaam bij de I als codrdinerend op het gebied van verkeersveiligheid. Deze positie is Nederland inmiddels
specialstsch inspecteur luchtvaart e schreef kwijt: Nederland scoorde in 2020 met 35 verkeersdoden per miljoen inwo-

deze bijdrage op persoonlijke titel. « . _ .
ners “gemiddeld” binnen de EU.” In 2021 was het iets beter met 33 verkeers-

doden per miljoen inwoners.? De daling in het aantal verkeersdoden in
Nederland is de laatste jaren gestagneerd tot het slechtste van Europa.?

Het streven is om het aantal verkeersdoden in 2050 te hebben gereduceerd
tot (bijna) nul. Zowel binnen Nederland als binnen de Europese Unie zijn
nog veel verbeteringen op het gebied van verkeersveiligheid noodzakelijk
om dat streven waar te maken. In dit artikel zal het EU verkeersveiligheids-
beleid worden besproken en de positie van Nederland daarin ten opzichte
van andere landen. Tevens wordt besproken welke maatregelen al zijn geno-
men en nog genomen kunnen worden om het aantal doden en gewonden in

het verkeer terug te dringen en, hopelijk, die nul te behalen.
1. tes.eu/euroadsafetydata
2. Gebaseerd op cijfers van het CBS: er
waren 582 verkeersdoden en (gemiddeld)
17.475.425 inwoners in 2021.
3. SWOV (2021). Verkeersdoden in Nederland,
Factsheet, Den Haag: SWOV.
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Verkeersdoden in Europa

In 2018 vielen er 25.100 doden op wegen in de
EU,% in 2019 waren het er 22.800 en in 2020
18.800. Het aantal nam wel af, maar het voor
2020 gestelde doel van maximaal 14.800 doden
werd daarmee niet gehaald.” Voor 2018 stond
het aantal verkeersdoden, in de woorden van de
Europese Commissie, alleen in Europa gelijk aan
“iedere week een jumbojet”.®) Ook de verbeterde
cijfers over 2020 betroffen nog meer dan een
MHi17-ramp per week in aantal.

In de cijfers van 2020 moet bovendien rekening
worden gehouden met een vertekend beeld
vanwege de COVID-pandemie. Door minder
autoverkeer was vermoedelijk sprake van een te
optimistisch beeld. In januari en februari 2020
was er zelfs een stijging in het aantal verkeers-
doden te zien ten opzichte van eerdere jaren.
Maar in april 2020, toen veel landen in lock-
down gingen, was er een daling van 40% in het
aantal verkeersdoden.” De daling in april en de
daaropvolgende maanden bleek nog onvol-
doende om het doel van maximaal 14.800 ver-
keersdoden te halen. Om het optimisme nog
meer te temperen bleek, inderdaad, dat met een
verlichting van de COVID-maatregelen, 2021
weer een stijging liet zien naar 19.800 verkeers-
doden binnen de EU.®

Verkeersdoden in Nederland

In Nederland vielen er in 2020 in totaal 610 ver-
keersdoden® en in 2021 582." Dat was een
daling ten opzichte van eerdere jaren." Vooral
onder inzittenden van personenauto’s was er
een sterke daling te zien: van 237 dodelijke
slachtoffers in 2019 naar 195 in 2020 en 175 in
2021."” Deze daling is op zich nog niet hoopge-
vend over verbeteringen op de langere termijn;
ook in Nederland was er vanwege de COVID-
pandemie veel minder autoverkeer dan gebrui-
kelijk. De invloed van de pandemie was ook
terug te zien bij fietsers, maar dan in negatieve
zin. In 2020 werden significant meer fietsen
verkocht, waarbij de verkoop van e-bikes zelfs
steeg met 30%." Deze stijging was helaas ook
terug te zien in het aantal fietsslachtoffers, dat
het hoogste was in 25 jaar. In 2020 bedroeg het
totale aantal dodelijke slachtoffers onder fiet-
sers 229, waarvan een derde (74) ongevallen met
e-bikes betrof."
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In 2021 werden zelfs meer e-bikes dan gewone
fietsen verkocht.” Ook dit was terug te zien in de
cijfers: Het totale aantal dodelijke slachtoffers
onder fietsers daalde dat jaar naar 207, maar het
aantal doden onder de e-bike-rijders steeg naar
80 (38,6%)."®

De daling in het aantal verkeersdoden in Neder-
land is de laatste jaren gestagneerd.” Tussen
2010 en 2020 boekte Nederland met een daling
van 5% de minste progressie van de EU. Het op
een na slechtst scorende land was het Verenigd
Koninkrijk met een daling van 14%. De gemid-
delde daling in verkeersdoden binnen de EU in
die periode was 37%. Kroatié, Spanje, Belgié, Slo-
venié, Italié, Litouwen, Bulgarije, Denemarken,
Oostenrijk en Hongarije behaalden een daling
die boven dat gemiddelde lag. Noorwegen (geen
EU lidstaat) behaalde zelfs een daling van 55% in
het aantal verkeersdoden. Het oorspronkelijke
doel was een gemiddelde verbetering met 50%
tussen 2010 en 2020."

De Europese Vision Zero

Wereldwijd blijft het aantal mensen dat om het
leven komt bij een verkeersongeval stijgen. Hoe-
wel de Europese Unie het wereldwijd relatief
goed doet, stagneerde de daling die in de afgelo-
pen jaren zichtbaar was. De Europese Commissie
heeft daarom in 2018 onder de naam “Europe on
the Move” een nieuw EU-verkeersveiligheidsbe-
leid geformuleerd samen met een strategisch
actieplan. Uitgangspunt van het beleid is dat,
hoewel ongevallen zullen blijven gebeuren, over-
lijden en ernstig letsel grotendeels voorkomen
kunnen worden.

De Europese Unie heeft de ambitie geuit dat er in
2050 (bijna) geen mensen meer omkomen door
verkeersongevallen. Deze ambitie wordt “Vision
Zero” genoemd en is opnieuw benadrukt in het
EU Road Safety Policy Framework 2021-2030 —
Next steps towards “Vision Zero™ Eerder werd de
ambitie al geformuleerd in 2011, waarbij het
einddoel om in 2050 op bijna nul dodelijke ver-
keersslachtoffers te komen gepaard ging met het
doel om tot een halvering van het aantal doden
te komen in 2020. Bedoeling was om van de EU
wereldleider te maken in transportveiligheid.??)

Om de verbeteringen te bereiken is in het com-
municatie en strategisch actieplan “Europe on
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the Move” een reeks thema’s vastgesteld om de
grootste uitdagingen op het gebied van verkeers-
veiligheid aan te pakken:

1. Infrastructuurveiligheid,

2. Voertuigveiligheid,

3. Veilig weggebruik en

4. Snelle en effectieve hulpverlening.

Aan elk van de thema’s zijn key performance indi-
cators (KPIs) verbonden: variabelen waarmee
gemeten kan worden in hoeverre men op koers
ligt om doelstellingen te behalen. Door alle the-
ma’s heen zijn handhaving en opleiding van
belang.?)

Thema 1: Infrastructuur

Veiliger wegen en kanten van wegen zouden
potentieel kunnen bijdragen aan het redden van
3.200 levens en het voorkomen van 20.700 ern-
stig gewonden in 2030. Uit Deens onderzoek
bleek dat de infrastructuur van wegen en de
omgeving van wegen een rol speelt in meer dan
30% van de verkeersongevallen.?? Ook de Onder-
zoeksraad voor Veiligheid concludeerde in een
onderzoek naar zeven zogenaamde “dodenwe-
gen” in Nederland dat veiliger vormgeving van
de wegen veel ongevallen kan voorkomen.?)
Wegen moeten goed ontworpen en goed onder-
houden worden en “vergevingsgezind” zijn, in
die zin dat een fout van een bestuurder geen ern-
stige consequenties hoeft te hebben.?” Risico’s
moeten goed in kaart worden gebracht, niet
alleen reactief, als ongevallen al hebben plaatsge-
vonden, maar ook (pro)actief.? De EU draagt,
onder meer, financieel bij aan het verbeteren van
wegen, zoals bijvoorbeeld in Slowakije, waar 327
kilometer weg verbeterd werd.?®

De KPI voor infrastructuur is het percentage
afgelegde afstand over wegen met een veilig-
heidsclassificatie boven een overeengekomen
drempel.?”

Thema 2: Voertuigveiligheid

Innovaties in voertuigtechnologie kunnen zowel
de ernst als de waarschijnlijkheid van ongevallen
verminderen.?® Zo dragen slimme camera’s bin-
nen en buiten de auto bij aan de preventie van
ongevallen, terwijl kreukelzones en airbags de
inzittenden beschermen mocht er toch een onge-
val plaatsvinden. Helaas is hier wel een paradox:
de bestuurder die zich in de auto veiliger weet (of
waant), levert meer risico op voor andere wegge-
bruikers. Maar een goed ontworpen bumper kan
die meer kwetsbare weggebruiker weer bescher-
men.

De KPI voor voertuigveiligheid is het percentage
nieuwe personenauto’s met een Europese NCAP
veiligheidsclassificatie gelijk aan of boven een
vooraf vastgestelde drempel (bijvoorbeeld 4 ster-
ren). Deze drempel moet nog nader worden
gespecificeerd.?”)

Thema 3: Veilig weggebruik

Veilig weggebruik richt zich vooral op gedrags-
verandering van weggebruikers: beperken van
de snelheid, geen alcohol of drugs tijdens het
rijden, geen afleiding tijdens het rijden, gebruik
van veiligheidsgordels en kinderbeveiligings-
middelen en het dragen van helmen.

Uit diverse onderzoeken is bekend dat te hard
rijden®?, het onder invloed zijn alcohol en drugs
tijden het rijden® en afleiding®? de kans op het
veroorzaken van een ongeval vergroten. Het
gebruik van mobiele telefoons tijdens het rijden
is inmiddels berucht en zou het rijgedrag meer
beinvloeden dan een bloed-alcohol-concentratie
(BAC) van 0,8 g/1.?

Het gebruik van beschermingsmiddelen zoals
autogordels, kinderzitjes en helmen kan de
ernst van letsel als gevolg van een aanrijding
voorkomen of beperken.*¥ Het toegenomen
gebruik van veiligheidsgordels® en kinderbe-
veiligingsmiddelen®® heeft in de afgelopen
jaren levens gered. Het dragen van helmen blijkt
ernstig en fataal hoofdletsel onder zowel motor-
rijders, bromfietsers®), als fietsers®® significant
te reduceren. De te behalen winst door helmge-
bruik is met name groot voor kinderen® en
bestuurders van e-bikes.*® Het wettelijk ver-
plichten van helmgebruik heeft een positief
effect op letsel en mortaliteit.*)

Voor het verbeteren van kennis en vaardighe-
den van bestuurders is ingestoken op het rijbe-
wijs. De Rijbewijsrichtlijn*? heeft gezorgd voor
een EU-brede standaard van minimumeisen
voor het behalen van een rijbewijs. Ook het ver-
volgen van verkeersovertreders uit andere lid-
staten is vereenvoudigd.®” De European Trans-
port Safety Council (ESTC) concludeerde dat juist
op het gebied van handhaving progressie kan
worden behaald. Veilig gedrag kan worden afge-
dwongen door wet- en regelgeving op het
gebied van snelheid, alcoholgebruik, afleiding
en het gebruik van gordels. De verwachte kans
gecontroleerd te worden zorgt voor meer nale-
ving, zeker als verkeersovertredingen en -mis-
drijven ook over grenzen heen vervolgd (kun-
nen) worden.*¥

Aan dit thema zijn meerdere KPIs verbonden:
De KPIvoor snelheid is het percentage voertui-
gen dat binnen de maximumsnelheid blijft. De
KPI voor nuchter rijden is het percentage
bestuurders dat onder de wettelijke limiet voor
bloedalcoholgehalte blijft. De KPI voor bestuur-
dersafleiding is het percentage bestuurders dat
geen handmatig gebruik maakt van een
mobiele telefoon. De KPI voor het gebruik van
veiligheidsgordels en kinderbeveiligingssyste-
men is het percentage inzittenden van voertui-
gen dat veiligheidsgordels en kinderbeveili-
gingsmiddelen correct gebruikt. En de KPI voor
beschermingsmiddelen is het percentage berij-
ders van aangedreven tweewielers en fietsers
dat een beschermende helm draagt.*)
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Thema 4: Snelle en effectieve
hulpverlening

Snelle hulpverlening door gekwalificeerd
medisch personeel zorgt voor een aanzienlijke
reductie in het aantal doden en ernstig gewon-
den na verkeersongevallen.*® Uit Spaans onder-
zoek bleek een reductie in de aanrijtijd van
ambulances van 25 naar 15 minuten te kunnen
zorgen voor een daling van het aantal doden
met een derde.”” De norm voor aanrijtijd voor
ambulances in Nederland in spoedeisende
gevallen (A1-inzet) is al 15 minuten. Deze norm
werd in 2019 in 92,7% van de ritten gehaald.*®
Streefnorm is dat de 15 minuten (12 minuten
rijtijd + 3 minuten meld- en uitruktijd) in 95%
van de gevallen gehaald wordt.*” In 2019 was
95% van de A1-inzetten binnen 16 minuten en 6
seconden ter plaatse, gemiddeld was dat in 9
minuten en 41 seconden.’ In 2020 was dat res-
pectievelijk 16 minuten en 46 seconden en 10
minuten en 7 seconden.”” Ondanks een afname

van het aantal ritten was dat een verslechtering.

De KPI voor zorg na ongevallen is de tijd in
minuten en seconden die verstreken is tussen
een noodoproep na een botsing met persoonlijk
letsel en het arriveren van hulpdiensten ter
plaatse.®

Met het inzetten op maatregelen op de vier
genoemde thema’s: infrastructuurveiligheid,
voertuigveiligheid, veilig weggebruik en snelle
en effectieve hulpverlening wil de EU een daling
in het aantal verkeersdoden en ernstig gewon-
den bewerkstelligen. Op dit moment zijn er
grote verschillen in het relatieve aantal ver-
keersdoden binnen de landen van de Europese
Unie. Zweden scoort het beste op verkeersveilig-
heid met 22 verkeersdoden per miljoen inwo-
ners in 2019 en 18 verkeersdoden per miljoen
inwoners in 2020. Roemenié scoort het slechtste
met 96 verkeersdoden per miljoen inwoners in
2019 en 85 verkeersdoden per miljoen inwoners
in 2020. Nederland telde 34 doden per miljoen
inwoners in 2019 en 31 verkeersdoden per mil-
joen inwoners in 2020.”) Hoewel de totaalcijfers
een daling laten zien, scoort Nederland niet
goed qua verbetering: In vergelijking met 2010
is zelfs de minste progressie te zien van de EU.
Waar Nederland in 2010 nog “goed” scoorde wat
betreft het relatieve aantal verkeersdoden (net
als Zweden en het Verenigd Koninkrijk), was het
in 2020 “gemiddeld”. In 2019 telde Nederland,
evenals Malta, zelfs meer verkeersdoden dan in
2010.*Y In de decennia daarvoor werd juist veel
verbetering bereikt in de verkeersveiligheid. In
2020 en 2021 telde Nederland minder doden dan
in 2010, maar meer dan in 2013 en 2014.%

Verkeersveiligheid in Nederland

Gekeken naar het aantal verkeersdoden in
Nederland in het verleden was met de toename
van het autoverkeer in de jaren vijftig en zestig

Verkeersrecht | 6 -2022

een stijging te zien in het aantal verkeersdo-
den.*® In totaal vielen in 1972 de meeste ver-
keersdoden:* 3.264.°® Daarna zette sinds 1973
een daling in.*® Deze daling was vooral te dan-
ken aan specifieke verkeerswet- en regelgeving
die werd doorgevoerd. Zo kent Nederland sinds
1januari 1972 een helmplicht voor motorrijders
en sinds 1975 voor bromfietsers (art. 60 Regle-
ment verkeersregels en verkeerstekens 1990
(RVV 1990)). Per 1juli 2022 zal hier een helm-
plicht voor snorfietsers aan worden toegevoegd.
In 1973 is de bloedproef ter opsporing van het
rijden onder invloed ingevoerd. De maximum-
snelheid werd ingevoerd op 6 februari 1974 met
als doel zowel het terugdringen van het hoge
aantal verkeersdoden als oliebesparing tijdens
de oliecrisis.®” Sinds 1juni 1975 is het dragen van
een gordel (indien aanwezig) verplicht voorin de
auto en sinds 1 april 1992 ook achterin de auto.
Bovendien moeten kinderen vervoerd worden in
een geschikt en gekeurd kinderbeveiligingssy-
steem (art. 59 RVV 1990). Verkeersdeelnemers
zijn gebonden aan maximumsnelheden (art.
19-22 RVV 1990), mogen geen mobiele telecom-
municatieapparatuur in de hand hebben (art 61a
RVV 1990) en niet onder invloed zijn van een stof
die de rijvaardigheid kan beinvloeden (art. 8
Wegenverkeerswet 1994 (WVW 1994)).

Het doorvoeren van wet- en regelgeving op het
gebied van verkeersveiligheid heeft over de afge-
lopen 50 jaar tot een enorme verbetering geleid.
Zoals genoemd is die progressie inmiddels
gestagneerd. Winst valt onder meer te behalen
uit verbeterde handhaving. Volgens de ETSC is de
handhaving verslechterd, terwijl juist door strik-
tere handhaving het gedrag beinvloed kan wor-
den.®)

In sommige gevallen is handhaving echter lastig.
De politie signaleerde afgelopen jaar een enorme
toename van het gebruik van lachgas in het ver-
keer. In 2021 werd er gemiddeld 400 keer per
maand een bestuurder betrapt op het gebruik
van lachgas, wat wordt beschouwd als het topje
van de ijsberg. Lachgas is levensgevaarlijk in het
verkeer, maar kan niet goed worden aangetoond
in het bloed. Qua bewijs is men daarom afhanke-
lijk van de aanwezigheid van flacons in de auto
en het afwijkende gedrag van de bestuurder.®?
Van belang blijft om nieuwe ontwikkelingen die
de verkeersveiligheid ten negatieve of ten posi-
tieve kunnen beinvloeden te blijven volgen en
ernaar te handelen. Veiligheid vereist voortdu-

rende aandacht en verbetering: het is nooit klaar.

Verkeersveiligheid wereldwijd

Hoewel er binnen Nederland en binnen de EU als
geheel nog zeker verbetering nodig is, scoort de
EU op wereldniveau relatief goed op het gebied
van verkeersveiligheid. Volgens de World Health
Organisation (WHO) vallen er wereldwijd onge-
veer 1,35 miljoen verkeersdoden per jaar. En daar-
mee eist het verkeer meer slachtoffers dan HIV/
AIDS, tuberculose en diarree.
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De verschillen tussen landen zijn enorm groot.
Relatief de meeste verkeersdoden vielen in de
Dominicaanse Republiek met 646 verkeersdoden
per miljoen inwoners. Daarnaast scoorden vooral
landen in Afrika slecht wat betreft het aantal
doden. Het Afrikaanse continent liet een stijging
zien van 50% in het aantal verkeersdoden sinds
2000.%”) Vooral motoren vormden daarbij een
risico.®” Landen met een laag of middeninkomen
kenden in 2016 een, respectievelijk, drie- en twee-
maal zo hoge mortaliteit in het verkeer ten
opzichte van landen met een hoog inkomen.® In
totaal viel 93% van de verkeersdoden in de
wereld in landen met een laag of middeninko-
men.%® Juist in deze landen is nog veel winst te
behalen, onder meer door het invoeren van ver-
keerswet- en regelgeving.®”) En door deze vervol-
gens ook te handhaven.

Wereldwijd hebben er inmiddels drie ministeri-
ele conferenties plaatsgevonden over verkeers-
veiligheid. De eerste vond van 19-20 november
2009 plaats in Moskou. Hier werd een “Decade of
action for Road Safety” afgekondigd in de Moscow
Declaration. De tweede vond van 18-19 november
2015 plaats in Brasilia en resulteerde in de Brasi-
lia Declaration. De derde vond plaats van 19-20
februari 2020 in Stockholm, waar 140 landen
deelnamen. De hier geformuleerde Stockholm
Declaration werd in augustus 2020 geratificeerd
door de UN. Doel is “[to] share experiences on
adoption and enforcement of legislation on beha-
vioral risks such as speeding, drinking and driving
and failing to use seat-belts, child restraints and
motor cycle helmets.” De verwachting is dat der-
gelijke wet- en regelgeving honderdduizenden
levens per jaar kan besparen, maar de meeste
landen hebben dergelijke wetgeving nog niet.®

Tijdens de conferentie was duidelijk dat sustaina-
ble development goal (SDG) doelstelling 3.6; een
halvering van het wereldwijde aantal doden door
verkeersongevallen in 2020, niet gehaald ging
worden. In de conferentie in Stockholm hebben
de deelnemende landen een “strong commit-
ment” uitgesproken om het aantal verkeersdoden
met de helft gereduceerd te hebben in 2030.%

De vijf pilaren van het Decade for Road Safety
2011-2020, zoals voorbereid in Moskou en afge-
kondigd in de algemene vergadering van de Ver-
enigde Naties in maart 2010, zijn nog steeds rele-
vant, en tonen grote gelijkenis met de EU the-
ma’s:

1. Beter verkeersveiligheidsbeheer (Better road
safety management)

Veiliger wegen (Safer roads)

Veiliger voertuigen (Safer vehicles)

Veiliger mensen (Safer people)

Verbeterde zorg na ongevallen (Enhanced post-
crash care)

Vs woN

Uiteraard is de keuze in wat aangepakt moet
worden binnen deze thema’s afhankelijk van de
specifieke situatie per land.”

Doelgroepen

Door de genoemde thema’s heen is verbetering
te behalen door aandacht te besteden aan
enkele specifieke groepen onder de weggebrui-
kers: jongeren, vrouwen en ouderen.

Jongeren

Een kwart van de overleden weggebruikers bin-
nen de EU was tussen de 15 en 30 jaar oud. Oner-
varenheid in het verkeer, onvolwassenheid en
levensstijl spelen een rol bij hun betrokkenheid
bij ongevallen.” Adolescenten zijn door hun
lichamelijke en geestelijke ontwikkeling
geneigd tot het nemen van risico, ook in het
verkeer. De hersenen ontwikkelen zich nog tot
ongeveer 24 jaar’ en dat maakt kwetsbaar. Om
jongeren tegen zichzelf te beschermen roept de
ETSC de EU daarom op tot strenge regelgeving
en handhaving op het gebied van alcohol- en
drugsgebruik door jongeren in het verkeer.” In
Nederland is een dergelijke verlaagde alcohol-
grens voor beginnende bestuurders al ingevoerd
per 2006 (art. 8 1id 3 WVW 1994). Dat kan een
oorzaak zijn dat Nederland op dit aspect relatief
goed scoort: 20% van de verkeersdoden in
Nederland is tussen de 15 en 30 jaar oud,™
tegenover de genoemde 25% voor de EU als
geheel.

Vrouwen

Van de verkeersdoden was driekwart man en een
kwart vrouw.” Mannen zijn vaker betrokken bij
ongevallen: ze rijden meer kilometers en zijn meer
geneigd risicogedrag te vertonen, zoals nalaten
gordels te dragen, alcohol te gebruiken en te hard te
rijden. Mannen krijgen daardoor vaker en ernstiger
ongevallen dan vrouwen. Bij ongevallen van verge-
lijkbare ernst hebben vrouwen echter meer kans
om gedood te worden of gewond te raken: per
ongeval lopen vrouwen 20-28% meer kans gedood
te worden en 37-73% meer kans ernstig gewond te
raken. De grotere kwetsbaarheid wordt verklaard
door het feit dat vrouwen vaker in kleine, lichte
auto’s rijden en vaker van opzij worden aangere-
den. De grotere auto’s waar mannen relatief vaker
inrijden beschermen inzittenden, maar zijn
gevaarlijker voor andere weggebruikers. Om de
veiligheid van vrouwelijke weggebruikers te verbe-
teren gaan er stemmen op om crash dummies niet
meer enkel te baseren op de mannelijke lichaams-
bouw.” Andere studies bevestigen echter niet dat
fysieke verschillen tussen mannen en vrouwen een
oorzaak zijn voor grotere kwetsbaarheid.” Meer
onderzoek is hier nodig. In Nederland was de
daling in het afgelopen jaar vooral te zien bij man-
nen. Het aantal vrouwelijke slachtoffers daalde
nauwelijks: van 157 in 2020 naar 155 in 2021.7¥
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Ouderen

Ten slotte lopen ouderen een relatief grote kans
te overlijden in het verkeer. In 2020 en 2021 was
de helft van de verkeersdoden 60 jaar of
ouder.” Er waren in 2020 225 verkeersdoden
(37%) 70 jaar of ouder en in 2021 220 (38%). In
2021 waren de tachtigers met 117 (20%) de groot-
ste groep verkeersdoden.®” Het totale aantal
ouderen dat omkwam in het verkeer nam af van
324 in 2019 naar 306 in 2020 naar 294 in 2021. Er
is dus wel progressie te zien. De progressie was
vooral te zien bij auto-inzittenden. Wel hebben
ouderen relatief vaak een fietsongeval.®” Een
toename in het aantal doden is in de groep
ouderen te zien onder mannelijke fietsers en
onder scootmobielberijders.®?

Conclusie

De koppositie die Nederland lange tijd heeft
ingenomen op het gebied van verkeersveilig-
heid in Europa is het inmiddels kwijt. Het totale
aantal van 610 verkeersdoden in 2020 is met 35
doden per miljoen inwoners gemiddeld in de
EU. Voor 2021 is het aantal verkeersdoden 33 per

miljoen. Qua progressie scoort Nederland met
een daling van 5% het slechtste van de gehele EU.

De vooruitgang die Nederland in de afgelopen
vijftig jaar behaalde in het terugdringen van het
aantal verkeersdoden is vooral te danken aan de
introductie van wet- en regelgeving; zowel op
het gebied van eisen aan voertuigen, als op het
gebied van gedrag van verkeersdeelnemers.
Nieuwe wet- en regelgeving en betere handha-
ving is ook waarvan de European Transport
Safety Council verbetering in de veiligheid op de
weg verwacht. Op dit moment zou de handha-
ving verslechterd zijn.

De EU zet ondertussen in op vier thema'’s: infra-
structuurveiligheid, voertuigveiligheid, veilig
weggebruik en snelle en effectieve hulpverle-
ning. Op al deze thema’s is ook voor Nederland
winst te behalen, vooral als aangehaakt wordt bij
de Nederlandse situatie, zoals bijvoorbeeld slo-
ten, kanalen en bomen langs de weg.

Aandacht voor specifieke doelgroepen kan het
aantal doden verder terugdringen. Jongeren,
vrouwen en ouderen hebben meer gerichte aan-
dacht nodig om hun veiligheid in het verkeer te
verbeteren. Meer onderzoek en preventie is hier
nodig.
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