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BEGRIPPEN  

Verkeersongeval  

Men spreekt van een verkeersongeval wanneer tenminste 1 voertuig betrokken is. Een ongeval 

waarbij twee  of meer weggebruikers betrokken zijn wordt beschouwd als één verkeersongeval. 

Enkel de verkeersongevallen die zich voordeden op de openbare weg en waarbij doden of 

gewonden vielen worden opgenomen in deze statistiek. Zijn dus niet opgenomen: botsingen en 

onge vallen op privéterrein of bij sportwedstrijden. O ok o ngevallen met uitsluitend materiële schade 

worden niet opgenomen.  

Aard van het ongeval  

De aard van het ongeval heeft betrekking op de eerste aanrijding.  

Dode  

Elke persoon die ter plaatse overleed of bin nen 30 dagen na de datum van het ongeval.  

Dodelijk ongeval  

Ongeval met minstens één dode  

Jonge auto bestuurder  

Een bestuurder van een personenwagen, met een leeftijd tussen 18 en 24 jaar.  

Zwaargewonde  

Elke persoon die in een verkeersongeval gewond is geraakt en daardoor minsten s 24 uur in een 

ziekenhuis wordt opgenomen .  

Lichtgewonde  

Elke persoon die in een verkeersongeval gewond is geraakt en op wie de hoedanigheid van 

ózwaargewondeô of van ódodelijk gewondeô niet van toepassing is. 

Ongevalsrisico  

Het aantal letselongevallen per miljard afgelegde voertuigkilomete r.  

Oudere  

Elke weggebruiker vanaf 65 jaar  

Overlijdensrisico  

Het aantal verkeersdoden per miljard afgelegde reizigerskilometer . 

Personenkilom eter  

1 persoon die 1 kilometer aflegt. Omvat de afgelegde personenkilometers van bestuurders en 
inzittenden van personenvoertuigen, voetgangers, fietsers, bromfietsers en  motorrijders.  
 
Kwetsbare verkeersdeelnemer  

Niet -beschermde verkeersdeelnemers, jonge  bestuurders (18 -24 jaar) en ouderen (65+) .  
 
Niet - beschermde verkeersdeelnemer / zwakke weggebruiker  

Voetgangers, fietsers, bromfietsers, motorrijders . 
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Tijdstip  

Dag  Van 6.00u tot 21.59u  

Nacht  Van 22.00u tot 5.59u de volgende dag  

Week  Van maandag 6.00u to t vrijdag 21.59u  

Weekend  Van vrijdag 22.00u tot maandag 5.59u  

 

Verplaatsingswijzen  

Naar de verplaatsingswijzen kunnen volgende weggebruikers onderscheiden worden  

Voetganger  Weggebruikers die te voet gaan of een (brom)fiets voortduwen en rolstoelgebruikers  

Fietser  

Bromfiets Bromfiets type A of bromfiets  type B of een bromfiets met dri e of vier wielen  

Motorrijder  Motorfiets Ò400cc of motorfiets >400cc 

Personenwagen Personenwagens, autoôs voor dubbel gebruik, minibussen en kampeerwagens 

Vrachtwagen Vrachtwagen s en trekkers (al dan niet met aanhangwagen)  
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SAMENVATTING  

Dit rapport beschrijft de huidige stand van zaken  met betrekking tot verkeers veiligheid in 

Vlaanderen. Het rapport analyseert  de evolutie van ongevallen  in het verleden en onderzoekt waar 

Vlaanderen momenteel staat op het gebied van verkeersveiligheid. Daarnaast wordt ook een 

overzicht gegeven van een aantal toekomstige uitdagingen en wordt dieper ingegaan op de 

doelstellingen die tegen 2030 bereikt moeten worden volgens het ontwerp Mo biliteitsplan 

Vlaanderen . Op basis van de informatie in d it achtergrondrapport zal in een volgende fase een 

nieuw verkeersveiligheidsplan worden uitgewerkt.  

 

Ho ofdstuk 1  beschrijft de doelstellingen van het rapport en geeft een overzicht van wat per 

hoofds tuk aan bod komt.  

 

Hoofdstuk 2  biedt een grondige analyse van de verkeersveiligheidssituatie in Vlaanderen, waarbij 

deze wordt afgezet tegen de doelstellingen van 2030.  

Een analyse van de dodelijke slachtoffers toont een gunstige evolutie van het aantal 

verkeersdoden  gedurende de afgelopen 10 jaar ( -51% in 2011 -2013 t en opzichte van de periode 

2000 -2002). Een vergelijking met de andere Europese landen toont echter aan dat Vlaanderen nog 

steeds ver achterop hinkt ten opzichte van de best presterende landen . In het Ontwerp 

Mobiliteitsplan Vlaanderen 2013 w ordt vooropgesteld dat het aantal doden in 2030 maximaal 133 

mag  bedragen. Dit komt overeen met een totale procentuele afname van het aantal verkeersdoden 

met 70% ten opzichte van 2010.  

De laatste 10 jaar daalde het aantal zwaargewonden  met 40%. Om de gestelde ambitie voor 

2030 te realiseren, maximaal 1000 zwaargewonden, is een daling met meer dan 70% nodig ten 

opzichte van 2010.  

Voor de lichtgewonden  werd een daling van 25% vastgesteld tussen 2000 -2002 en  2011 -2013. 

Het Ontwerp Mobiliteitsplan Vlaanderen 2013 ambieert hier in 2030 een daling met 20% ten 

opzichte van 2010.   

 

I n de vierde sectie van dit hoofdstuk wordt een analyse uitgevoerd voor de verschillende 

vervoersmod i : voetganger, fietser, bromfietse r, motorrijder, personenwagen en vrachtwagen. 

Een analyse van de evolutie van het aantal dodelijke en  zwaargewonde voetgangers en fietsers  

toont aan dat deze aantallen de laatste 10 jaar ongeveer constant bleven. Voor de bromfietsers en 

de motorrijders zij n wel duidelijke dalingen vast te stellen. Een analyse van de verdeling van het 

aantal doden en zwaargewonden in 2011 -2013 overheen de verschillende vervoersmodi toont aan 

dat inzittenden van een personenwagen de grootste groep slachtoffers  vormen van 

verk eersongevallen (38,6% van alle doden en zwaargewonden), gevolgd door fietsers (23,1%). 

Voor de voetgangers, maar vooral voor de fietsers stellen we een duidelijke stijging vast van hun 

aandeel in het totale aantal doden en zwaargewonden tijdens de afgelope n 10 jaar (van 6,7% naar 

10,3% voor voetgangers en van 13,6% naar 23,1% voor fietsers). Een analyse van het risico per 

eenheid afgelegde afstand toont aan dat bromfietsers het hoogste risico hebben om slachtoffer te 

worden van een zwaar verkeersongeval (do od of zwaargewond). Motorrijders hebben dan weer de 

hoogste kans om betrokken te geraken in een dodelijk verkeersongeval.   

Een prognose van het aantal dodelijke  en zwaargewonde zwakke weggebruikers toont dat de 

doelstelling van maximaal 540 dodelijke  en zwaargewonde weggebruikers niet zal worden gehaald  

indien de huidige trends en beleid worden voortgezet. De kloof tussen het wensbeeld en de 

voorziene evol utie wordt nog groter indien wordt uitgegaan van een toename van 10% van het 

aantal afgelegde voe tgangers -  en fietskilometers.   

 



 

 

Instituut voor Mobiliteit (IMOB) | UHasselt   8 

 

De vijfde vooropgestelde doelstelling voor 2030 heeft betrekking op jonge autobestuurders en op 

ouderen. Daarom wordt in de vijfde sectie van dit hoofdstuk een analyse uitgevoerd naar leeftijd 

en geslacht . Deze analyse toon t in eerste instantie aan dat m annen op alle leeftijden een hogere 

ongevallenbetrokkenheid hebben dan vrouwen .   

Jongeren  (18 -24 jaar), en dan specifiek jonge autobestuurders, blij ven in verhouding tot hun 

verkeersdeelname oververtegenwoordigd in de ongeva llenstatistieken.  Hierbij zijn vooral jonge 

mannen vaak betrokken: 1 7% van alle dodelijke  en zwaargewonde slachtoffers in een 

personenwagen is een man tussen 1 8 en 2 4 jaar.    

Wat betreft de ouderen  (+65 jaar) is te zien dat de daling van  het aantal doden en 

zwaargewonden een stuk lager ligt dan bij de jonge autobestuurders. Ouderen  zijn vooral sterk 

betrokken als voetganger (vooral binnen de leeftijdscategorie 75 -84 jaar) . Bovendien vormt de 

vergrijzing een uitdaging op het gebied van ver keersveiligheid. Het aantal verplaatsingen door 

ouderen zal tegen 2030 immers sterk toenemen.  

 

 

Naast de vijf themaôs gerelateerd aan de in het Mobiliteitsplan vooropgestelde doelstellingen 

worden nog enkele aspecten van verkeersongevallen en -oorzaken ver der belicht. In sectie 6 wordt 

dieper ingegaan op de locatiekenmerken  van verkeersongevallen. Het aantal slachtoffers daalde 

het jongste decennium duidelijk sterker buiten dan binnen de bebouwde kom. Maar liefst 82% van 

alle doden en zwaargewonden binnen d e bebouwde kom is een zwakke weggebruiker, buiten  de 

bebouwde kom is dit 38% . Een onderscheid naar autosnelwegen, gewestwegen en gemeentewegen 

toont aan dat het aantal doden het sterkst gedaald is op gewestwegen en autosnelwegen  en in veel 

mindere mate op gemeentewegen . De ernst van ongevallen op autosnelwegen is echter 

bovengemiddeld . 

 

In sectie 7 wordt dieper ingegaan op tijdskenmerken . Een analyse van het aantal dodelijke  en 

zwaargewonde weggebruikers overheen de maanden van het jaar toont aan dat er voor fietsers, 

bromfietsers en motorrijders een verband  zichtbaar  is tussen de afgelegde afstand tijdens een 

bepaald seizoen en het aantal doden en zwaargewonden. Voor voetgangers wordt dit echter niet 

gevonden en valt het grootste aantal slachtoffers tijd ens de winter maanden. Een analyse naar de 

ongevallen overheen de week toont dat de ernst van de ongevallen duidelijk hoger is ôs nachts en 

in het weekend  en dat dit vooral het geval is voor bestuurders van personenwagen uit de 

leeftijdscategorieën 18 -24 ja ar en 25 -34 jaar.  

 

In de volgende sectie wordt ingegaan op de belangrijkste vormen van risicogedrag  die de kans op 

een ongeva l of de letselernst beïnvloeden, namelijk r ijden onder invloed van alcohol, overdreven 

snelheid en het niet dragen van de veilighei dsgordel . Een analyse van autobestuurders die 

betrokk en raakten in een ongeval toont  aan dat gemiddeld 10% de wettelijke alcohollimiet 

overschreden had. Dit aandeel ligt duidelijk hoger tijdens weeknachten (34%) en weekendnachten 

(45%). Wat betreft overdre ven snelheid w orden de hoogste overtredingspercentages gemeten op 

wegen met een toegelaten snelheid van 30 km/u en 50 km/u. Een observatie van gordeldracht 

toont aan dat gemiddeld 89% van de inzittenden vooraan een gordel dr aagt . Dit percentage ligt 

hoger bij wegen met een hogere snelheidslimiet. Daarnaast blijkt dat gemiddeld slechts ongeveer 

één op twee ( 55% )  van alle kinderen correct w ord t  vastgemaakt in een kinderbeveiligingssysteem . 

Ook afleiding is een belangrijke risicofactor, die echter moeilijk observeerbaar is.  

 

Attitude  in het verkeer is de grondhouding die iemand aanneemt ten aanzien van bepaalde 

verkeers(on)veilige gedragingen. Deze a ttitude is dan ook een belangrijke factor in het voorspellen 

van verkeers gedrag . Overdreven snelheid wordt gezien als een belangrijke oorzaak van 

ongevallen. Niettemin  is dit één van de vormen van risicogedrag die het meest aanvaard wordt. 

Verder wordt ook rijden onder invloed van alcohol en drugs, telefoneren en een SMS sturen achte r 

het stuur, vermoeid rijden en het niet dragen van een autogordel door een meerderheid van 
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ondervraagden gezien als onaanvaardbaar gedrag. Toch geeft een groot deel van de bestuurders 

aan dergelijk gedrag met een zekere regelmaat te stellen .  

 

In de laats te sectie van dit hoofdstuk wordt dieper ingegaan op het onderscheid tussen het  

intentioneel maken van fouten , w aarbij de weggebruiker de regels vrij flagrant overtreedt en 

het onbedoeld maken van vergissingen .  Hoewel b ij het verklaren van de oorzaken van 

ongevallen vaak de nadruk wordt gelegd op extreem overtredingsgedrag, toont onderzoek aan dat 

ongevallen ook vaak veroorzaakt worden door onbedoelde fouten. Extreem gedrag zal in 

belangrijke mate aangepakt kunnen worden door maatregelen die gericht zijn op  een verbeterd 

gedrag van het individu. Om frequente, onbedoelde fouten zoveel mogelijk te vermijden is een 

systeembenadering nodig  waarbij een belangrijke rol is weggelegd voor ontwerpers en beheerders 

van het systeem . 

 

In hoofdstuk 3  worden maatregelenpakketten en bevoegdheidsstructuren  op het vlak van 

verkeersveiligheid besproken. De bevoegdheden worden gestructureerd in vijf themaôs (5 Eôs) die 

centraal staan in het verkeersveiligheidsbeleid: Educatie ( rij -opleiding, verkeersopv oeding en 

mo biliteitsbewustzijn), Engineering (infrastructuur en voertuigen ), Enforcement ( regelgeving en 

handhaving ) , Evaluatie ( ongevallenregistratie, analyse en onderzoek ) en Engagement ( het 

combineren van verkeersveiligheidsmaatregelen in een geïntegreerde aanpak , ingebed in een 

bredere visie op duurzame mobiliteit en gezondheid) . Per thema worden de bevoegdheden van 

Vlaanderen kort geschetst en wordt ook bekeken waar andere beleidsniveaus verantwoordelijk voor 

zijn. Ook  wordt een beschrijving gegeven van de huidig e stand van zaken  en wordt gekeken naar 

het toekomstig gewenst beleid en de hiermee gepaard gaande uitdagingen.   

Daarnaast wordt een overzicht ge geven  van het gevoerde verkeersveiligheidsbeleid sinds de 

opmaak van het eerste verkeersveiligheidsplan in 200 8.  Deze maatregelen worden beknopt 

beschreven in hoofdstuk 3. Een uitgebreide beschrijving is terug te vinden in bijlage 2. Concreet 

gaat het o ver de volgende zes maatregelengroepen:  

-  Opleiding en ervaring als solide basis voor elke verkeersdeelnemer  

-  Bevorderen en afdwingen van intrinsiek veilig verkeersgedrag  

-  Een hoogwaardig verkeerssysteem ingebed in een duurzame ruimtelijke ordening  

-  Een doeltreffend juridisch en organisatorisch kader  

-  Aandacht voor bijzondere doelgroepen  

-  Onderzoek en betrouwbar e data als basis voor een doeltreffend beleid  

 

Op basis van de vastgestelde evoluties  en problemen  in de voorgaande hoofdstukken  worden in 

hoofdstuk 4  conclusies getrokken over de verkeersveiligheid in Vlaanderen.  

Algemeen kan geconcludeerd worden dat Vlaanderen de afgelopen 20 jaar een aanzienlijke 

vooruitgang geboekt heeft. Deze dalende trend is echter minder duidelijk tijdens de afgelopen 

jaren en b ovendien loopt Vlaanderen nog sterk achter ten opzichte van de best presterende landen 

in Europa. Voort s is te zien dat Vlaanderen extra inspanningen dient te leveren indien het de 

vooropgestelde doelstellingen aangaande doden, zwaargewonden, zwakke weggebruikers, en jonge 

autobestuurders en ouderen wilt halen.   

Samengevat kunnen op basis van de uitgevoerd e analyses  enkele specifieke aandachts punten 

geformuleerd worden:  

-  Motorrijders en bromfietsers, vooral in zomermaanden  

-  Fietsers en voetgangers, vaak ouderen, binnen de bebouwde kom  

-  Jonge, mannelijke autobestuurders, vaak tijdens het weekend  

-  Belangrijke ri sicofactoren: alcohol en snelheid  

-  Attitude en sociale normen  

-  Creëren van een inherent veilig verkeers systeem   
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Hoofdstuk 1  SITUERING EN DOELSTEL LING VAN HET RAPPORT  

In 2008 werd voor het eerst een verkeersveiligheidsplan voor Vlaanderen opgesteld.  In dit plan werd 

een beleidsvisie ontwikkeld en een maatregelenpakket uitgewerkt  om de geformuleerde doelstellingen 

te bereiken . I n het regeerakkoord van de Vlaamse Regering 2014 -2019 werd de ambitie tot het 

opstellen van een nieuw verkeersveiligheidsplan uitgesproken . Het voorliggende  document bevat een 

status questionis van de verke ersveiligheid in Vlaanderen  en vormt daardoor de concrete aanzet voor 

de uitwerking van het nieuw e verkeersveiligheidsplan .   

Meer dan zes jaar na het opstellen van het eerste verkeersveiligheidsplan  is het nuttig om stil te staan 

bij de evolutie van de verkeersveiligheid tijdens  de afgelopen jaren. Daarnaast is het vooral ook tijd 

om vooruit te kijken  en het beleid waar nodig bij te sturen . Zo zijn duidelijke doelstellingen opgesteld 

om het aantal verkeersslachtoffers te verminderen. In 2013  lieten 38 4 mensen h et leven in een 

verkeersongeval en werden 2951  mensen zwaargewond . Volgens de doelstellingen in het Ontwerp 

Mobiliteitsplan Vlaanderen mag Vlaanderen tegen 2030  nog maximaal 113  dodelijke en 1000  

zwaargewonde slachtoffers tellen . Om  deze doelstellingen te ku nnen bereiken is het nodig om een 

duidelijk zicht te krijgen op  de concrete probleempunten  binnen de Vlaamse verkeersveiligheid . 

Bovendien zorgt de zesde staatshervorming voor een overheveling van verschillende bevoegdheden 

inzake  verkeersveiligheid naar Vlaanderen . Deze wijziging zorgt voor nieuwe mogelijkheden, maar ook 

voor nieuwe uitdagingen  binnen het beleid.    

Al deze factoren maken dat er nood is aan een nieuw plan inzake verkeersveiligheid in Vlaanderen. Dit 

achtergrondrapp ort biedt een synthese van de huidige stand van zaken met betrekking tot 

verkeers(on)veiligheid in Vlaanderen. Dit zal in een volgende fase gebruikt worden om het 

verkeersveiligheidsplan verder uit te werken.  

In dit  achtergrondrapport wordt  teruggekeken naar de evolutie van de verkeersveiligheid in het 

verleden, wordt een analyse gemaakt van de huidige toestand en worden de uitdagingen voor de 

toekomst geschetst . Deze uitdagingen worden afgezet tegen de verschillende vooropgestelde  

doelstell ingen en worden bekeken in het licht van toekomstige trend -  en omgevingsfactoren.  

  

In h oofdstuk 2  worden de beschikbare ongevallencijfers afgezet tegenover de vooropgestelde 

doelstellingen uit het Ontwerp Mobiliteitsplan Vlaanderen. Dit omvat een analyse van het aantal doden, 

zwaargewonden, lichtgewonden, het aantal dodelijk  gewonden  en zwaargewonden per vervoersmodus, 

en het aantal dodelijke  en zwaargewonde jonge autobestuurders en ouderen. Daarnaast word en de 

ongevallendata ook geanalyseerd in het kader van locatiekenmerken , tijdskenmerken  en 

risicogedragingen. Voorts wordt een overzicht gegeven van de attitudes van Vlamingen tegenover 

verkeersveiligheid.  

  

In  hoofdstuk 3  worden bevoegdheidsstructuren en de maatregelenpakketten op het vlak van 

verkeersveiligheid besproken. De bevoegdheden worden gestructureerd in 5 themaôs (5 Eôs) die 

centraal staan in het verkeersveiligheidsbeleid: educatie, engineering, enforcement, evalu atie en 

engagement. Per thema worden de bevoegdheden van Vlaanderen kort geschetst en wordt ook 

bekeken waar andere beleidsniveaus verantwoordelijk voor zijn. Daarnaast wordt een beschrijving 

gegeven van de status questionis, en wordt gekeken naar het toek omstig gewenst beleid en de 

hiermee gepaard gaande uitdagingen. Tot slot  wordt een gedetailleerd overzicht gegeven van het 

gevoerde beleid in Vlaanderen sinds de opmaak van het eerste verkeersveiligheidsplan in 2008.  
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In hoofdstuk 4  tenslotte wordt een synthese gemaakt van de probleempunten die momenteel 

aanwezig zijn in het Vlaamse verkeersveil igheidsbeleid en de hierbij aansluitende uitdagingen voor de 

toekomst. Deze uitdagingen moeten gezien worden in het licht van de  wijzigingen  in het Vlaamse 

ver keersveiligheidsbeleid en de globale trends en ontwikkelingen die een invloed kunnen uitoefenen op 

dit gebied. Dit hoofdstuk biedt concrete aangrijpingspunten voor de volgende stappen van het 

verkeersveiligheidsplan.  
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Hoofdstuk 2  PROBLEEMANALYSE EN DO ELSTELLINGEN VOOR  DE 

VERKEERSVEILIGHEID I N VLAANDEREN  

Het Ontwerp Mobiliteitsplan Vlaanderen (2013) definieert vijf strategische doelstellingen. Deze 

doelstellingen bouwen voort op de bestaande verkeerstoestand en een duurzaam mobiliteitsbeleid. De 

strategische doelstellingen vloeien voort uit het Mobiliteitsdecreet (2009) en hebben als doel de 

mobiliteitsontwikkelingen in goede banen te leiden. Verkeersveiligheid is één van deze strategische 

doelstellingen.  

Het verbeteren van de verkeersveiligheid in Vlaanderen is sinds geruime tijd een belangrijk 

aandachtspunt voor het beleid. Want in vergelijking met de overige Europese landen scoort Vlaanderen 

momenteel matig. Uit de resultaten van de publieksparticipatie (Glorieux, Sanctobin, Van Tienoven, & 

Vandeweyer, 2011)  blijkt dat verkeersveiligheid een topprioriteit is voor veel burgers. In het Ontwerp 

Mobiliteitsplan Vlaanderen  (2013)  werden verschillende doelstellingen geformuleerd om het a antal 

verkeersdoden en het aantal verkeersslachtoffers tegen 2030 drastisch te verminderen. Daarbij zal er 

extra aandacht uitgaan naar de kwetsbare verkeersdeelnemers, zoals voetgangers, fietsers, 

motorrijders en ouderen. Volgende streefcijfers (te bereike n tegen 2030) werden daarbij 

vooropgesteld:  

-  óHet aantal dodelijk gewonde verkeersslachtoffers is gedaald tot maximaal 133.ô 

-  óHet aantal zwaargewonden is gedaald tot maximaal 1000.ô 

-  óWe komen tot een daling tot maximaal 540 dodelijke en zwaargewonde verkeersslachtoffers 

bij niet -beschermde verkeersdeelnemers (dus dode en zwaargewonde fietsers, voetgangers, 

motorrijders en bromfietsers). ô 

-  óBij de jonge autobestuurders (18-24 jarigen) en de ouderen (65+) komen we tot maximaal 

350 dodelijke en zwaargewonde verk eersslachtoffers.ô 

-  óWe brengen het aantal lichtgewonde verkeersslachtoffers terug met 20% ten opzichte van 

2010 .ô 

In dit rapport  wordt de ongevallendatabank van de  Federale Overheidsdienst Economie Algemene 

Directie Statistiek ï Statistics Belgium (AD Statistiek)  gebruikt om een overzicht te geven van de 

evolutie van de ongevallencijfers van 1991 tot en met 201 3. Om een zicht te krijgen op de huidige 

verke ersveiligheidssituatie zullen de ongevallendata van de laatste drie beschikbare jaren (2011 -2013) 

geanalyseerd worden. Dit om mogelijke uitschieters in een bepaald jaar, bijvoorbeeld wegens 

weersomstandigheden, uit te sluiten. Om een zicht te krijgen op de evolutie in de 

verkeers(on)veiligheid in Vlaanderen, zal ook de evolutie van de laatste 10 jaar be keken worden. 

Hierbij zullen de ongevallen van de jaren 2011 -2013 vergeleken worden met de ongevallen van de 

jaren 2000 -2002. Hier wordt een periode van net iets meer dan 10 jaar geanalyseerd . Dit omwille van 

het feit  dat er in 2003 bijzondere problemen wa ren met de ongevallenregistratie. Daarom wordt dit 

jaar  niet meegenomen in de vergelijking.  Daarnaast zullen ook analyses uitgevoerd word en waarbij de 

laatste drie beschikbare jaren ongevallendata vergeleken worden met de eerste drie beschikbare jaren 

(199 1-1993), waardoor een analyse kan gemaakt worden van de evolutie overheen de laatste 20 jaar.  

 

Zowel de dodelijk  gewonden, zwaargewond en als de lichtgewond e slachtoffers worden besproken. Uit 

onderzoek blijkt dat er een duidelijke hiërarchie zit in de betr ouwbaarheid van de data (Daniels, Brijs, 

& Keunen, 2010) . De cijfers met betrekking tot  de ongevallen met verkeersdoden zijn het meest 

betrouwbaar, gevolgd door de ongevallen met zwaargewonden en tot slot d e ongevallen met 
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lichtgewonden. Evoluties in de aangiftebereidheid en/of een verhoogde/verlaagde aanwezigheid van 

politiediensten bij ong evallen zijn waarschijnlijker voor ongevallen met uitsluitend lichtgewonden dan 

voor ongevallen met zwaargewonden of met doden. De reden hiervoor is dat het óbelangô van deze 

laatste categorieën hoger is voor de betrokken partijen en dat de definiëring van  dodelijk gewonden en 

zwaargewonde slachtoffers ook eenduidiger is dan die voor lichtgewonden. Daardoor zijn de cijfers 

voor lichtgewonden het meest gevoelig voor wijzigingen in de registratiegraad. Ogenschijnlijke 

dalingen of stijgingen van het aantal lic htgewonden kunnen daardoor een gevolg zijn van een 

verbeterde of verslechterde registratiegraad maar ook van een reëel onderliggend fenomeen. Om die 

redenen zijn de ongevallen -  en slachtofferstatistieken niet helemaal volledig. Algemeen wordt 

aangenomen da t niet meer dan 50% van de zwaargewonden in de ongevallenstatistieken worden 

geregistreerd. Voor de lichtgewonden zou dit percentage nog lager liggen (Nuyttens, Carpentier, 

Declercq, & Hermans, 2014) . Bovendien is deze onderregistratie niet gelijk verdeeld over de 

verschillende types vervoerswijzen en leeftijdscategorieën.  Zo blijkt dat de onderregistratie het grootst 

is voor fietsers. Maar ook voor andere  kwetsbare weggebruikers (voetgangers, bromfietsers, 

motorrijders) is de onderregistratie groter dan voor  autobestuurders en ïpassagiers.  Bovendien is dit 

probleem ook hog er voor kinderen (0 -14 jaar) en senioren (65+)  (Nuyttens, 2013) . 

In een studie van Dhondt et al. (2013) , waar de gezondheidslast van niet -dodelijke verkeersongevallen 

wordt afgewogen tegenover dodelijke ongevallen op basis van ziekenhuisdata, blijkt dat voor fietsers 

het grootste deel van de gezondheidslast toegeschreven kan worden aan invaliditeit  door blessures en 

niet aan sterfte. Dezelfde trend (in mindere mate) werd teruggevonden bij de motorrijders. Ook bij de 

overige weggebruikers blijkt dat invaliditeit een aanzienlijke bijdrage levert aan de totale ziektelast. 

Daarom wordt behalve de doden, ook een sterke focus gelegd op de zwaargewonden, mede omdat de 

doelstellingen voor de zwakke weggebruiker  en voor de jonge autobestuurder s en de ouderen gericht 

zijn  op doden en zwaargewonden.  Verschillende lidstaten verschuiven focus ook naar li chtgewonden 

omwille van maatschappelijke impact van deze categorie.  

Sinds 2002 wordt , om deze onderregistratie van ongevallen met licht gewonden  en zwaargewonden 

deels op te vangen , gebruik gem aakt van een wegingscoëfficiënt. Deze wegingscoëfficiënt  is de 

verhouding tussen het aantal ongevallen afkomstig uit het PV - register en het aantal ongevallen 

afgeleid uit de ongevallenformulieren. Deze factor wordt berekend per politiezone en toegepast op alle 

niet -dodelijke ongevallen (Casteels &  Scheers, 2008) . In dit rapport wordt echter geen gebruik 

gemaakt van deze wegingscoëfficiënt, omdat gee n gedetailleerde gegevens bekend zijn over de niet  

ter plaatse geregistreerde  ongevallen  en omdat bij het weergeven van evoluties over langere termij n 

de vergelijkingsbasis van vóór en na 2002 niet dezelfde zou zijn .    

 

De definiëring van zwaargewonden en lichtgewonden wordt gebaseerd op registratiegegevens door de 

politie, waarbij de agent op het moment van de vaststellingen de ernst van de verwondingen dient in 

te schatten. Dit betreft eerder een subjectieve inschatting  waarbij de politieagent vaak nog geen 

volledig zicht heeft op de verwondingen. Bovendien bestaat, zoals hoger beschreven, de kans op 

onderregistratie, aangezien niet alle ongevallen worden aangegeven bij de politie. De Europese 

commissie beveelt de lidsta ten daarom aan om vanaf 2015 gebruik te maken van de MAIS (Maximum 

Abbreviated Injury Scale) -score om het aantal zwaargewonden uit te drukken (Nuyttens & Van 

Bellegem, 2014) . Deze score wordt gebaseerd op ziekenhuisdata en dus op medische gegevens, en 

maakt dat de registra tie betrouwbaarder en vollediger is. Het gebruik van de MAIS -score zal er voor 

zorgen dat de ongevallendata beter vergelijkbaar zullen zijn tussen de verschillende landen  waardoor 

ook een benchmark mogelijk is op niveau van het aantal zwaargewonden . Moment eel is enkel een 

vergelijking tussen de lidstaten mogelijk op niveau van het aantal verkeersdoden.  Voorlopig gaan we 

uit van de definities zoals deze nu gebruikt worden (lichtgewonden, zwaargewonden, doden). 
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Bovendien pleit men  ook voor het behoud van de h uidige  registratie van zwaargewonden door de 

politie , aangezien deze meer informatie over  de aard en de oorzaken van verkeersongevallen bevatten 

en sneller beschikbaar  zijn  dan de ziekenhuisgegevens  (Nuyttens & Van Bellegem, 2014) . 

 

In het kader van de vooropgestelde doels tellingen voor 2030 werden prognoses vooropgesteld om na 

te gaan of deze doe lstellingen gehaald zullen worden. De prognoses met betrekking tot de toekomstige 

ontwikkeling van het aantal verkeersslachtoffers zijn steeds gebaseerd op de evolutie van de expositie 

enerzijds en de evolutie van het risico anderzijds. De evolutie van de expositie is zoveel mogelijk 

berekend aan de hand van data uit het onderzoek verplaatsingsgedrag (OVG). Voor de evolutie van 

het risico werd uitgegaan van het opgetekende reductiepercentage tussen 200 8 tot en met 201 3. Dit 

betekent logischerwijze dat informatie uit het recente verleden wordt gebruikt om voorspellingen te 

doen in verband met  evoluties in de toekomst , waarbij het zeer moeilijk te voorspellen is  wat het effect 

zal zijn van bepaalde evoluties op technologisch of maatschappelijk vlak die zich in de nabije toekomst 

zouden kunnen voordoen . 

2.1  EVOLUTIE EN DOELSTELL ING M .B .T.  VERKEERSDODEN  

2.1.1  EVOLUTIE EN DOELSTELL ING  

Een vergelijking van de laatste drie besc hikbare jaren  aan ongevallendata (2011 -2013) met de eerste 

drie beschikbare jaren (1991 -1993) toont aan dat overheen de laatste 20 jaar het aantal doden 

gedaald is met 61%. Deze gunstige evolutie is vooral terug te vinden in de laatste 10 jaar.  Een 

vergeli jking van 2011 -2013 met 2000 -2002 toont dat het aantal doden daalde met 51%.  In 2011 -

2013  vielen in het Vlaams Gewest gemiddeld 400 doden per jaar (Figuur 1).   

 

Figuur 1  Evolutie e n doelstelling  van het aantal doden (Vlaams Gewest, 1991 -2030)  

 

Bron: AD Statistiek / Infografie: IMOB  
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Volgens het Ontwerp  Mobiliteitsplan  Vlaanderen 2013  mogen er  in het jaar 2030 nog maximum 133 

verkeersdoden vallen. Dit betekent dat  vanaf 2010  tot aan het jaar 2030 het aantal verkeerdoden 

jaarlijks moet dalen met ± 1 5 doden  (jaarlijkse procentuele daling van gemiddeld 6 %) . Dit komt 

overee n met een totale procentuele afna me van 70 % ten opzichte van  2010 . 

In  Figuur 2 wordt de ontwikkeling van het aantal doden 30 dagen in 2030 geschetst , waarbij  het aantal 

te verwachten doden in 2030 is geschat op basis van de evolutie in expositie en de evolutie van het 

risico.  Meer informatie omtrent de manier waarop de berekeningen zijn uitgevoerd, is te vinden in 

bijlage  1. Het aantal doden bedroeg 437 in 201 0 ( zie ook  Figuur 1) . Rekening houdend met de evolutie 

in expositie (i.e. toename in het aantal afgelegde voertuigkilometers) wordt op basis van het huidig 

risico ( hie r en verderop in het rapport wordt omwille van de eenvoud van de vergelijking de situatie 

2010  als óhuidig risicoô beschouwd) een stijging met 143 doden verwacht tegen 2030. Indien de in het 

verleden geboekte reductiepercentages ook in de toekomst kunnen b ehaald worden , wordt een totale 

daling van 434 doden tegen 2030 verwacht. De voorgestelde doelstelling  is ambitieus maar min of 

meer haalbaar indien een equivalent reductieper centage als d at  uit het verleden kan bereikt worden.  

Figuur 2  Ontwikkeling van het aantal verkeersdoden , afgezet tegen de doelstelling van 2030  

 

2.1.2  EEN VERGELIJKING MET EUROPA 

Belangrijk is om niet alleen Vlaanderen/België op zich te bekijken, maar ook om te analyseren welke 

positie ons land inneemt ten opzichte van de andere Europese landen. De ongevallencijfers die verder 

gepresenteerd worden zijn gebaseerd op de cijfers die gepubliceerd worden door de Europese 

Commissie in de CARE quick indicator.  

Figuur 3 geeft een overzicht van het aantal doden per miljoen inwoners in 2013 voor alle landen van 

de EU28 en Vlaanderen. Zowel h et aantal doden in  België (65 doden per miljoen inwoners) als in 

Vlaanderen (60 doden per miljoen inwoners) ligt hoger dan het gemiddelde van de EU28 (51 doden 

per miljoen inwoners). Voorts is duidelijk te zien dat Vlaanderen achterop hinkt ten opzichte van de 

best presteren de landen. Daar waar in Vlaanderen in 2013 gemiddeld 60 doden per miljoen inwoners 

vielen, was dit in Zweden en het Verenigd Koninkrijk meer dan de helft minder, namelijk 27 en 28 

doden per miljoen inwoners.  
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Figuur 3  Aantal doden  per miljoen inwoners ( ongevallendata van 2013 van de 28 EU- landen )  

 

Bron: Europese Commissie -  CARE quick indicator/ Infografie: ETSC, Pin report  

* info 2013 nog niet beschikbaar, cijfers gebaseerd op nationale schattingen  

** ETSC schattingen, gebaseerd  op de EC Care Quick Indicator  

 

Figuur 4 geeft per land de evolutie weer in het aantal doden tussen 2001 en 2013. Het aantal doden 

ten gevolge van een verkeersongeval  daalde in België met gemiddeld 52%, in Vlaanderen is dit 55%. 

Vlaanderen scoort net iets beter dan het EU-gemiddeld e ( -53%). Ook scoort Vlaanderen iets beter dan 

de landen die in 2013 het best presteerden: Zweden ( -51%) en h et Verenigd Koninkrijk ( -50%).  

Figuur 4  Verschil in het aantal doden (%) tussen 2001 en 2013 ( ongevallendata van de 28 EU- landen )   

 

Bron: European Commission -   CARE Quick indicator/ Infografie: ETSC, Pin report  

2
7 

2
8 

3
3 

3
4 

3
4 

3
4 

3
6 

3
8 

4
1 

4
1 

4
1 

4
3 

4
8 

5
0 

5
1 

5
3 

5
7 

6
0 

6
0 

6
1 

6
1 

6
2 

6
2 

6
5 

7
9 

8
2 

8
4 

8
6 

8
6 

8
7 

8
8 

9
1 

9
3 

0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

100
S

E
U

K
*

C
H

N
L IL

D
K

*
E

S
N

O
*

S
K

IE
*

D
E

M
T

F
I*

F
R

*
C

Y
A

T
IT

*
H

U V
L S
I

E
E

C
Z

P
T

*
B

E
E

L
*

B
G

** L
U L
T

H
R P
L

L
V

R
S

R
O

A
a

n
ta

l 
d

o
d

e
n

 p
e

r 
m

ilj
o

e
n

 i
n

w
o

n
e

rs 

Average EU28

-7
0
%

 
-6

8
%

 
-6

4
%

 
-6

3
%

 
-6

1
%

 
-6

0
%

 
-5

9
%

 
-5

5
%

 
-5

5
%

 
-5

5
%

 
-5

5
%

 
-5

4
%

 
-5

4
%

 
-5

3
%

 
-5

2
%

 
-5

2
%

 
-5

2
%

 
-5

2
%

 
-5

1
%

 
-5

1
%

 
-5

1
%

 
-5

0
%

 
-4

9
%

 
-4

9
%

 
-4

7
%

 
-4

3
%

 
-4

1
%

 
-4

0
%

 
-3

9
%

 
-3

6
%

 
-3

1
%

 
-2

4
%

 
1
3
%

 

-75%

-65%

-55%

-45%

-35%

-25%

-15%

-5%

5%

15%

E
S

S
K

P
T

*

E
E

C
Y V
l

E
L

*

H
U

IT
*

C
Z

C
H

R
S

N
L

B
G

** P
L

N
O

*

M
T

E
vo

lu
ti
e

 a
a

n
ta

l d
o

d
e

n
 t
u

s
se

n
 2

0
0

1
 e

n
 2

0
1

3
 

EU2013



 

 

Instituut voor Mobiliteit (IMOB) | UHasselt   24  

 

* info 2013 nog niet beschikbaar, cijfers gebaseerd op nationale schattingen  

** ETSC schattingen, gebaseerd op de EC Care Quick Indicator  

 

Figuur 5 geeft het aantal doden per miljard afgelegde kilometers weer. Aangezien niet voor alle landen 

voertuigkilometers beschikbaar waren, werd hier het gemiddelde berekend voor 21 landen. Hier is t e 

zien dat Vlaanderen  met 7 doden per miljard afgelegde km lager scoort dan het gemiddelde (8,5 

doden per miljard afgelegde km). Dit is echter bijna dubbel zo veel dan de best presterende landen 

Zweden, Ierland, Groot -Brittannië en Noorwegen, met elk 4 dod en per miljard afgelegde km . 

 
Figuur 5  Aantal doden per miljard afgelegde km (gemiddelde van de laatste drie jaar waarvan doden en 

geschatte aantallen van voertuigkilometer beschikbaar zijn : 2011 -2013 (SE, IE, GB, CH, IL, VL, IT, P T, LV), 2010 -

2012 (NO, DK, FI, NL, DE, FR, AT, BE, EE, CZ, HR), 2009 -2011 (SI, PL) )  

 

Bron: European Commission -  CARE Quick indicator/ Infografie: ETSC, Pin report  

* Voorlopige cijfers voor doden in 2013  

 

Uit deze vergelijkingen kunnen we besluiten dat Vlaanderen wat betreft verkeersveiligheid nog ver 

achter loopt op de best presterende landen. Hoewel Vlaanderen er tijdens het afgelopen decennium 

lichtjes beter dan gemiddeld in de EU op is vooruitgegaan, ligt het aantal doden per miljoen inwoners 

nog dui delijk hoger dan het gemiddelde van de EU28 en is dit ongeveer dubbel zo hoog als dat in de 

best presterende landen zoals Zweden en het Verenigd Koninkrijk.  

2.2  EVOLUTIE EN DOELSTELL ING M .B .T.  ZWAARGEWONDEN  

Van 1991 tot 2005 vertoonde het aantal zwaargewonden een constante daling van 9973 naar 3737 

(een daling van 63% of een gemiddelde jaarlijkse afname van 4%). Van 2005 tot en met 2012 is er 

echter geen duidelijk e trend meer terug te vinden . Wel lijkt sinds 2012 terug een  dalende trend te zijn 

ingezet.  Als we kijken naar de evolutie sinds begin van vorig decennium en het gemiddelde 2011 -2013 

vergelijken met het gemiddelde 2000 -2002, dan kan vastgesteld worden dat het aantal 
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zwaargewonden daalde met 40% (respectievelijk werd er een daling vastgesteld van gemidde ld 5682 

zwaargewonden naar gemiddeld 3261 zwaargewonden).  

Figuur 6  Evolutie en doelstelling van het aantal zwaargewonden (Vlaams Gewest, 1991 - 2030)  

 

Bron: AD Statistiek / Infografie: IMOB  

In het Ontwerp Mobiliteitsplan  Vlaanderen 2013 wordt een doelstelling van maximaal 1000 

zwaargewonden in het jaar 2030 vooropgesteld. Indien we de doelstelling 2030 willen behalen, moet 

vanaf 2010 het aantal zwaa rgewonden jaarlijks dalen met ± 123  (6% per jaar) . Dit komt overeen met 

een procentuele daling van 71 % ten opzichte van het jaar  2010 . Figuur 7 toont de trendmatige 

ontwikkelingen van het aantal zwaargewond en voor 2 030. Hier werd dezelfde procedure toegepast als 

voor het aantal doden (cfr  Figuur 2). De kloof voor het aantal zwaargewonden bedraagt  195 . Dit 

betekent dat  een equival ente daling van het aantal zwaargewonden zoals deze de laatste 5 jaren werd 

bekomen onvoldoende zal zijn om  de vooropgestelde doelstelling van maximaal 1000 zwaargewonden  

te behalen . 
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Figuur 7  Ontwikkeling van het aantal zwaargewonden , afgezet tegen de doelstelling van 2030  

  

2.3  EVOLUTIE EN DOELSTELL ING M .B .T.  LICHTGEWONDEN  

Figuur 8 geeft de evolutie van het aantal lichtgewonden in het Vlaams Gewest weer. Van 1991 tot en 

met 1996 werd een daling van de lichtgewonden vastgesteld ( -11,5%). Deze daling werd gevolgd door 

een  stijging in de tweede helft van de jaren ô90 (+13%). Een gelijkaardige trend deed zich opnieuw 

voor van 2000 tot 2007. Vanaf het jaar 2008 tot en met het jaar 201 3 kent het aantal lichtgewonden 

weer een daling ( -13%), met uitzondering van het jaar 2011 . V oor het gemiddelde van 2011 -201 3 

werd er een daling vastgesteld van 25 % ten opzichte van  het gemiddelde 2000 -2002. In 201 1-2013  

werden er gemiddeld 28484 lichtgewonden per jaar geregistreerd. Zoals eerder aangehaald bestaan er 

grote onzekerheden met betrekking tot de rapportering van ongevallen met lichtgewonden. Het kan 

dan ook niet worden uitgesloten dat de vertoonde evoluties met betrekking tot  ongevallen met 

lichtgewonden minstens deels het  gevolg zijn van wijzigingen in de rapporteringsgraad, bijvoorbeeld 

omwille van de automatisering van de informatie verwerking of omwille  van een verhoogde of 

verlaagde aandacht voor ongevalsregistratie in sommige politiezones.  
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Figuur 8  Evolutie en doelstellingen van het aantal lichtgewonden (Vlaams Gewest, 1991 -2030)  

 

Bron: AD Statistiek / Infografie: IMOB  

In het Ontwerp  Mobiliteitsplan  Vlaanderen 2013 wordt de doelstelling vooropgesteld dat het aantal 

lichtgewonde verkeersslachtoffers in het jaar 2030 met 20% gedaald moet zijn  tegenover 2010 . Dit 

betekent dat er maximaal 23858 lichtgewonden mogen vallen in 2030 en dat het aantal lichtge wonden 

jaarlijks met ongeveer 298 moet dalen om de doelstelling te halen.  

 

Figuur 9 geeft de trendmatige ontwikkeling van het aantal lichtgewonden tegen 2030 weer. I ndien de 

in het verleden vertoonde reductiepercentages verder worden behaald  zal een grotere reductie worden  

bereikt dan vooropgesteld in het ontwerp Mobiliteitsplan Vlaanderen . Deze schatt ing toont aan dat er 

8224 licht gewonden minder zullen zijn dan de doelstelling vooropstelt.  
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Figuur 9  Ontwikkeling van het aantal lichtgewonden , afgezet tegen de doelstelling van 2030  

 

Hierbij dient rekening gehouden te worden met de onderregistratie van de lichtgewonden. In 

werkelijkheid zijn er (veel )  meer lichtgewonden dan wat in bovenstaande statistieken wordt 

opgenomen. I nternationaal onderz oek toont zelfs aan dat de rapporteringsgraad voor lichtgewonden 

slechts 25% is ( Elvik and Mysen, 1999) . Dit betekent dat een vrij kleine wijziging in de 
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basis van de prognose zoals deze bovenstaand beschreven is, zou dit dan leiden tot een te 
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Figuur 10  Ontwikkeling van het aantal lichtgewonden , afgezet tegen de nieuw geformuleerd e 

doelstelling van 2030  ( - 50%)  

 

2.4  EVOLUTIE EN DOELSTELL ING M .B .T.  KWETSBARE VERKEERSDE ELNEMERS  

In deze paragraaf wordt een aparte analyse uitgevoerd van elke vervoersmodus: voetganger, fietser, 

bromfietser, motorrijder , personenwagen en vrachtwagen. Autobus/autocar en andere vervoersmodi 

(bv. tractor, tram) worden niet apart geanalyseerd aangezien  het aantal slachtoffers binnen deze 

categorieën  te laag zijn  om soortgelijke analyses zinvol uit te voeren . Per vervoermodus wordt  

gekeken  naar het gemiddeld aantal doden en zwaargewonden van de laatste drie jaar (2011 -2013) en 

worden deze cijfers afgezet t egen de ongevallendata van de eerste beschikbare jaren ongevallendata 

(1991 -1993) en de ongevallendata van het begin van vorig decennium (2000 -2002) . Daarnaast wordt 

gekeken naar de verdeling van het aantal slachtoffers en het aantal doden en zwaargewonden  

overheen de verschillende vervoersmodi. Het aantal doden en zwaargewonden wordt bovendien 

afgezet tegenover de expositie. Ook wordt een inschatting gemaakt van het te verwachten aantal 

doden en zwaargewonden in 2030, en dit op basis van de evolutie van he t risico en de expositie van de 

afgelopen jaren. Een inschatting van het te verwachten aantal dodelijke  en zwaargewonde zwakke 

weggebruikers  in 2030 toont aan of de vooropgestelde doelstelling van het Ontw erp Mobiliteitsplan 

Vlaanderen 2013 al of  niet  zal gehaald worden.  

2.4.1  VOETGANGER 

De voorbije 20 jaar is het aantal omgekomen en zwaargewonde voetgangers met 53% gedaald ( 2011 -
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aantallen echter min of meer constant , enkel in 2013 is een duidelijke daling vast te stellen. Gemiddeld 

genomen werd van 200 0-20 02  tot 2011 -20 13  een daling van 13% vastgesteld . Overheen de laatste 
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327  zwaargewonden en 1464  lichtgewonden. Van alle slachtoffers in 2011 -2013 , was 5,7% een 

voetganger . Indien specifiek naar de doden en zwaargewonden gekeken wordt, is te zien dat het 

aandeel binnen de voetgangers stijgt naar 10,3% (zie  Figuur 11 ). Hoewel een daling te zien is in 2013, 

ligt dit aandeel nog duidelijk hoger dan in 2000 -2002 , waar 6,7% van de doden en zwaargewonden 
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een voetganger was . Deze stijgende trend impliceert dat  de daling in aantal doden en zwaar gewonden 

vooral bij andere modi lag . 

Indien ook naar de expositie gekeken wordt en de ongevallendata met de OVG -data  (Janssens, Moons, 

Nuyts, & Wets, 2009;  Cools, Declercq, Janssens, & Wets, 2010; Cools, Declercq, Janssens, & Wets, 

2011; Janssens, Reumers, Declercq, & Wets, 2012; Janssens, Declercq, & Wets, 2013; Declercq, 

Janssens, & Wets, 2014)  gecombineerd word en, kan a fgeleid worden dat e r gemiddeld 332 doden en 

zwaar gewonden vielen per miljard afgelegde voetgangerskilometer. Dit cijfer is berekend op basis van 

het aantal ongevallen en afgelegde kilometers overheen de jaren 2008 -2013.  Hier worden iets meer 

jaren meegenomen om de schatting van het aantal afgelegde km zo robuust mogelijk te maken.  

Uit een onderzoek omtrent ongevallen met voetgangers op niet - lichtengeregelde oversteekplaatsen in 

het Brussels Hoofdstedelijke Gewest blijkt  dat in de meerderheid van de ongevallen personenwagens 

betrokken zijn  (Dupriez & Houdmont, 2009) . Een recent rapport óVerkeersveiligheid van voetgangers in 

Vlaanderenô toonde eveneens aan dat voetgangers vooral betrokken geraken in aanrijdingen met 

personenwagens, zowel binnen  de bebouwde kom (67%  van alle ongevallen met voetgangers in 2012 ) 

als buiten de bebouwde kom (59%  van de ongevallen ). Het tijdstip van voetgangersongevallen kent 

een herkenbaar patroon. Tijdens de wintermaanden  en ook tijdens de spitsuren wordt  een stijging 

vastgesteld in het aantal voetgangersongevallen (Carpentier et al., 2014) .  Meer informatie omtrent de 

tijdskenmerken van ongevallen is te rug te vinden in hoofdstuk 2. 7. 

 

Figuur 11  Evolutie van het aantal dodelijke  en zwaargewond e voetgangers  en het aandeel in het totale 

aantal doden en zwaargewonden (Vlaams Gewest, 1991 -201 3 )  

 

Bron: AD Statistiek / Infografie: IMOB  
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t.o.v.  1991 -1993 ). Van 200 0-200 2 tot 201 1-2013 kende het aantal dodelijke  en zwaargewonde 
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fietsers voor het eerst sinds acht  jaar weer hoger dan 800 slachtoffers. Gemiddeld waren er in 2011 -

2013  6276 fietsslachtoffers, waarvan 60  dodelijk gewonden, 787  zwaargewonden en 5429  

lichtgewonden. In 2011 -2013  waren 19, 5% van alle slachtoffers in het verkeer fietsers; voor  de 

dodelijke  en zwaargewond e slachtoffers bedroeg dit aande el zelfs 23, 1%. Hierdoor volgen  zij na de 

personenwagens op  de tweede plaats. Dit aan deel  is de laatst e 10 jaar sterk gestegen, van 1 3,6% in 

200 0-2002  tot 2 3,1% in 2011 -201 3  De leeftijd van de fietser blijkt  een zeer belangrijke parameter te 

zijn bij fietsongevallen. De leeftijd  beïnvloedt immers het fietsgebruik (aantal verplaatsingen, tijdstip 

van de verplaatsing,  locatie van de verp laatsing en doel van de verplaatsing) en dus de blootstelling, 

maar  ook het risico en de letselernst  (Van Hout, 2007) . Hierbij blijken voora l 65plussers sterk 

vertegenwoordigd zijn. Dit is te wijten aan de minder sterke fysieke conditie (waaronder zwakker 

beendergestel, trager reactievermogen). Bij kinderen kan een combinatie van factoren een rol spelen: 

een grotere neiging om zich aan risicov ol gedrag bloot te stellen en het feit dat vooral het hoofd en het 

bovenste gedeelte van het lichaam in aanraking komt met het voertuig (OECD, 2013) . Ook ervaring 

(gekoppeld aan de leeftijd) speelt een rol. Bij  toenemend fietsgebruik neemt het ongevalsrisico af  (Van 

Hout, 2007) . Wat betreft het tijdstip pieken  de ongevallen vooral in de late namiddag, maar ook in de 

ochtendspits. Ook op woensdagmiddag, rond h et middaguur, is een piek te zien (Martensen & 

Nuyttens, 2009)  

 

Wanneer de ongevallendata met de OVG-data  (Janssens et al., 2009;  Cools et al., 2010;  Cools et al., 

2011;  Janssens et al., 2012;  Janssens et al., 2013;  Declercq et al., 2014)  gecombineerd word en, kan 

afgeleid worden dat er in 2008 -2013 gemiddeld 228  doden en zwaargewond en vielen per miljard 

afgelegde fietskilometers.  

 

Figuur 12  Evolutie van het aantal dodelijke  en zwaargewond e fietsers  en het aandeel in het totale 

aantal doden en zwaargewonden (Vlaams Gewest, 1991 -2013)  

 

Bron: AD Statistiek / Infografie: IMOB  
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Bij deze analyses  kan ook een vergelijking gemaakt worden met andere landen waarin deze gegevens 

verzameld werden . Figuur 13  (Van Damme, 2014)  toont dat Vlaanderen binnen deze vergelijking  

redelijk goed presteert. Met 18 ,3 fietsdoden per miljard fietskilometers (voor 20 08 -201 3) sluiten we 

aan achter Denemarken en Duitsland. En dit terwijl wij na Nederland het hoogste aantal 

gerapporteerde  fietskilometers kennen. Een kanttekening bij deze figuur is dat het onduidelijk is op 

welke manier de metingen in elk land tot stand gekomen  zijn . Bovendien  zijn de OVG -data een 

schatting en zijn de gegevens geëxtrapoleerd. Deze figuur is dus veeleer indicatief.  

Belangrijk is om in deze context ook rekening te houden met elektrische fietsen. Deze fietsen kunnen 

een vrij hoge gemiddelde snelheid  halen. Onderzoek heeft aangetoond dat, zelfs na controle voor 

leeftijd, geslacht en mate van fietsgebruik, elektrische fietsers meer kans hebben om betrokken te 

geraken in een ongeval (Schepers, Fishman, den Hertog, Wolt, & Schwab, 2014 ) . 

Figuur 13  Aantal fietskilometers en aantal fietsdoden per miljard fietskilometers  

 

Bron: AD Statistiek , VAN DAMME (2014) / Infografie: IMOB  

2.4.3  BROMFIETSER 

De voorbije 20 jaar is het aantal omgekomen en zwaargewonde bromfietsers  met 7 5% gedaald ( 2011 -

2013 t.o.v.  1991 -1993 ). Ook in de afgelopen 10 jaar blijven deze aa ntallen dalen (een daling van 61 % 

van 200 0-200 2 tot 201 1-2013 ). De daling is groter voor bromfietsen klasse A dan voor bromfietsen 

klasse B: -82,8% tegenover -65,9% o p 20 jaar en -72,6% tegenover -46,9% tijdens de afgelopen 10 

jaar.  
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60% met een bromfiets klasse B) . Dit betekent dat 9% van alle  slachtoffers in 2011 -2013  een 

bromfietser was , voor de doden en zwaargewond en bedroeg dit aandeel 7,9%  (zie  Figuur 14 ) .  
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Een combinatie van de  ongevallendata met de OVG -data (Janssens et al., 2009;  Cools et al., 2010;  

Cools et al., 2011;  Janssens et al., 2012;  Janssens et al., 2013;  Declercq et al., 2014)  toont aan dat er 

in 2008 -2013  ongeveer 1376  doden en zwaargewond en vielen per miljard afgelegde 

bromfietskilometers.  Dit is het hoogste aandeel van alle vervoersmodi . 

 

Slechte weersomstandigheden blijken het risico om als bromfietser betrokken te raken in een ongeval 

te verhogen. Bovendien blijken m annen en jongeren een hoger ongevalsrisico te hebben (Vesentini & 

Bos, 2006) . Zo kunnen we zien dat 33% van alle zwaargewonde en dodelijk gewonde 

bromfi etsslachtoffers in de leeftijdsgroep van 15 -19 jaar vallen (zie  Tabel 2, p 55 ). Zij blijken meer 

betrokken te zijn in ongevallen die wijzen op risicogedrag (Vesentini & Bos, 2006) . R isicogedrag zoals  

snelheid, opdrijven van de bromfiets en het rijden met passagiers achterop is expliciet aanwezig  bij 

16 -17 jarige bromfiets ers in Vlaanderen (Gysen & Daniels, 2006b) . Vrouwen en ouderen hebben dan 

weer meer moeite met voertuigbeheersing en de complexiteit van bepaalde verkeerssituaties 

(Vesentini & Bo s, 2006) . 

Figuur 14  Evolutie van het aantal dodelijke  en zwaargewond e bromfietsers  en het aandeel in het totale 

aantal doden en zwaargewonden (Vlaams Gewest, 1991 -2013)  

 

Bron: AD Statistiek / Infografie: IMOB  

2.4.4  MOTORRIJDERS 
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vergelijking naar het type motor toont aan dat de daling iets ster ker was voor motorfietsen > 400cc ( -

39%) in vergelijking met motorfietsen Җ400 cc ( -20%). De afgelopen 10 jaar is echter een 

gelijkaardige trend op te merken  voor beide groepen . In 2011 -2013  kwamen er gemiddeld 55  

motorrijders om het leven en werden er 381  zwaargewond  en 1340  lichtgewond  in een ongeval  (van 

de doden en zwaargewonden reed 1/4  met een motorfiets Җ400 cc, 3/4 reed met een motorfiets >400 

cc) . Dit betekent dat 5 ,5% van alle slachtoffers in 2011 -2013  een motorrijder was. Gekeken naar het 
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aantal doden en zwaargewond en kunnen we stellen dat 1 1,9 % van alle dodelijke  en zwaargewond e 

slachtoffers een motorrijder was  (zie  Figuur 15 ) .  

Een analyse van het aantal afgelegde kilometer  (Janssens et al., 2009;  Cools et al., 2010;  Cools et al., 

2011;  Janssens et al., 2012;  Janssens et al., 2013;  Declercq et al., 2014)  toont aan  dat er in 2008 -

2013  ongeveer  1021  doden en zwaargewond en vielen per miljard afgelegde motorkilometers . Hiermee 

volgen zij na de bromfietsers. Wanneer specifiek naar de dodelijk gewonden gekeken wordt, is te zien 

dat zij met 128 d oden per miljard afgelegde kilometers  het zwakste scoren .  

 

De meest voorkomende  ongeval ssituaties zijn dat de motorrijder  de controle verliest en de andere 

weggebruiker de motorrijder over het hoofd ziet (Mar tensen & Roynard, 2013) . Ook internationaal 

onderzoek schuift menselijk e fouten naar voor als de grootste oorzaak van motorongevallen. De 

belangrijkste menselijke fout is het niet zien van de m otorrijders, te wijten aan onvoldoende aandacht, 

tijdelijke zichtbelemmeringen of lage zichtbaarheid van de motorrijder (ACEM, 2004) . In de studie van 

McCarthy et al. (2007)  werden twee  grootschalige studies rond ongevallen met motorrijders  met 

elkaar vergeleken. Beide studies geven aan dat de oorzaken van verkeersongevallen met motorrijders 

vaak te wijten zijn aan een verkeerd scangedrag van de motorrijder zelf, maar nog vaker aan een 

verkeerd scangedrag van de bestuurders van de andere voe rtuigen. Verder bleek uit de 

ongevalsanalyse in Belgi± dat ®®n derde met een motorfiets van het type ósportiefô reed, en dat 

bestuurders van sportieve motorfietsen een sterk verhoogd risico hebben op zware ongevallen en nog 

meer op dodelijke ongevallen  (Martense n & Roynard, 2013) .  

De ongevallendata tonen aan dat het voornamelijk mannen zijn die dodelijk gewond of zwaargewond 

geraken als motorrijder . In 2011 -2013 werden per jaar gemiddeld 399 mannen dodelijk gewond of  

zwaargewond, terwijl dit aantal bij vrouwen op 34 lag, of omgerekend: 92% tegenover 8% . Uit 

onderzoek blijkt ook dat er meer mannelijke dan vrouwelijke motorrijders zijn, of dat mannen zich 

vaker met de motor verplaatsen dan vrouwen, wat de ongelijke verh ouding in de ongevallendata 

mogelijk verklaar t  (Gysen & Daniels, 2006a) .  
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Figuur 15  Evolutie van het aantal dodelijke  en zwaargewonde motorrijder s en het aandeel in het totale 

aantal doden en zwaargewonden (Vlaams Gewest, 1991 -2013)  

 

Bron: AD Statistiek / Infografie: IMOB  

2.4.5  DOELSTELLINGEN KWETSB ARE VERKEERSDEELNEMERS 

In het Ontwerp  Mobiliteitsplan  Vlaanderen 2013 werd een afname van het aantal zwaargewonde en 

dodelijk gewonde kwetsbare verkeersdeelnemers vooropgesteld. Enerzijds moeten we bij de jonge 

autobestuurders (18 -24 jarigen) en de ouderen (65 plussers) komen tot maximaal 350 dodelijke  en 

zwaargewonde verkeersslachtoffers in 2030 (dit wordt verder uitgewerkt onder sectie 2. 5). Anderzijds 

is het de doelstelling om te komen tot een daling tot 540 dodelijke  en zwaargewonde voetgangers, 

fietsers, motorrijders en bromfietsers in 2030. Voor d e evol utie van het aantal doden en 

zwaar gewonden per weggebruike rstype verwijzen we naar  secties 2. 4.1 tot en met 2. 4.4 . Indien we de 

doelstelling 2030 willen behalen (maximum 540 slachtoffers), moet het aantal dodelijke  en 

zwaargewonde zwakke weggebruikers tussen 2010 en 2030 jaar lijks een daling kennen van ± 66  

slachtoffers  (6% per jaar) , wat o vereenkomt met een daling van 71 %.  

Om een schatting te maken van het aantal te verwachten dodelijke en  zwaargewonde zwakke 

weggebruikers, wordt uitgegaan van een con stant risico  ten opzicht e van 2010 . Voor wat betreft de 

expositie, werd uitgegaan van twee scenarioôs. In een eerste scenario wordt de expositie van alle 

zwakke weggebruikers constant gehouden  tegenover 2010 . In een tweede scenario werd uitgegaan 

van een t oename van het aantal personenkilometers met 10%. Beleidsmatig wordt immers sterk 

ingezet op het aansturen van het gebruik van de fiets of het te voet gaan. V oor bromfietsers en 

motorrijders werd uitgegaan van een constante  expositie tegenover 2010 . Dit ge eft dus twee 

mogelijke toekomstscenarioôs voor de zwakke weggebruikers, met een duidelijke kloof voor elk van de 

scenarioôs (Figuur 17  en Figuur 18 ).  Dit betekent dat het verwacht e aantal doden en zwaargewonden 

in 2030 hoger ligt dan de vooropgestelde doelstelling van maximaal 540 doden en zwaargewonden. De 

kloof bedraagt 131 3 doden en zwaargewonden voor scenario 1  (constante expositie )  en 1426  doden en 

zwaargewonden voor scenario 2  (+10% personenkms voetgangers en fietsers) . Er valt dus duidelijk af 

te leiden dat voor het behalen van de beoogde doelstelling een voortzetting v an de evolutie van  de 
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periode 200 8-201 3 niet zal volstaan . Hierbij dient wel vermeld te worden dat in het gebruik van 

constante risicoôs en expositie een grotere onzekerheid zit, en dat de cijfers veeleer indicatief zijn. 

Niettemin is dit reeds een duidelijke schatting van wat verwacht kan worden. Extra beleid dringt zich 

hier dus op.   

 

Figuur 16  Evolutie en doelstellingen van het aantal dodelijke en zwaargewonde  voetgangers, fietsers, 

bromfietsers en motorrijders (Vlaams Gewest, 1991 -2030)  

 

Bron: AD Statistiek / Infografie: IMOB  
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Figuur 17  Ontwikkeling van het aantal dodelijke  en zwaargewonde zwakke weggebruikers bij constante 

evolutie in het aantal kilometers,  afgezet tegen de doelstelling van 2030  (scenario 1)  

 

 

Figuur 18  Ontwikkeling van het aantal dodelijke  en zwaargewonde zwakke weggebruikers bij een 

stijging in het aantal afgelegde kilometers van 10% voor voetgangers en fietsers en een constante  

evolutie voor bromfietsers en motorrijders , afgezet tegen de doelstelling van 2030  (scenario 2)  

 

2.4.6  PERSONENWAGEN 

De voorbije 20 jaar is het aantal omgekomen en zwaargewonde inzittende n van een personenwagen 

(zowel bestuurders als passagiers)  met 77% gedaald . Van 2000 -200 2 tot 201 1-201 3 kende dit aantal 

een daling van 59 % . In 201 1-2013  kwamen er  gemiddeld 169  inzittenden  van personenwagens om 

1853 

0 0 

1313 
Doelstelling 2030: 

540 doden  
en zwaargew.  

0
200
400
600
800

1000
1200
1400
1600
1800
2000

Situatie (2010) Evolutie
expositie
(2030)

Evolutie risico KloofA
a

n
ta

l 
d

o
d

e
n

 e
n

 z
w

a
a

rg
e

w
o

n
d

e
n 

Ontwikkeling 2030 - Zwakke weggebruikers 
Constante evolutie 

1853 

0 

1426 Doelstelling 2030: 
540 doden  

en zwaar gew.  

0

500

1000

1500

2000

2500

Situatie (2010) Evolutie
expositie
(2030)

Evolutie risico KloofA
a

n
ta

l 
d

o
d

e
n

 e
n

 z
w

a
a

rg
e

w
o

n
d

e
n 

Ontwikkeling 2030 - Zwakke weggebruikers 
Evolutie: +10% verplaatsingen voetgangers en fietsers 

113 



 

 

Instituut voor Mobiliteit (IMOB) | UHasselt   38  

 

het leven, werden er 12 44 zwaargewond  en 1558 6 lichtgewond  in een verkeersongeval. Dit betekent 

dat  38,6 %  van alle doden en zwaargewond en in 201 1-2013  een inzittende van een wagen was.  

 

Indien ook naar de expositie gekek en wordt en de ongevallendata met de OVG -data (Janssens, Moons, 

Nuyts, & Wets, 2009;  Cools, Declercq, Janssens, & Wets, 2010; Cools, Declercq, Janssens, & Wets, 

2011; Janssens, Reumers, Declercq, & Wets, 2012; Janssens, Declercq, & Wets, 2013; Declercq, 

Janssens, & Wets, 2014)  gecombineerd  worden, kan afgeleid worden dat er gemiddeld 25  doden en 

zwaargewonden vielen per miljard afgelegde kilometers . Dit aantal betreft het laagste van de 

verschillende vervoersmodi.  

 

Europees onderzoek toont aan dat bijna de helft van alle verkeersdoden inzi ttenden van een 

personenwagen zijn. Een analyse van de evolutie van het aantal verkee rsdoden tussen 2001 en 2013  

toont echter ook aan dat het aantal dodelijk gewonde inzittenden van een personenwagen sterker 

gedaald is in vergelijking met andere weggebruik erscategorieën. Dit is te wijten aan het feit dat de 

maatregelen vaak gericht zijn op personenwagens, waaronder verhoogde handhaving van de 

belangrijkste overtredingen, verbeterde veiligheid voor inzittenden en verbeterde infrastructuur (ETSC, 

2014) . Meer informatie over de ongevalsfactoren (o.a. tijdstip, loca tie, risicogedragingen) is te vinden 

in volgende hoofdstukken.  

 

Figuur 19  Evolutie van het aantal dodelijke  en zwaargewonde inzittenden van een personenwagen en 

het aandeel in het totale aantal doden en zwaargewonden (Vlaams Gewest, 1991 - 2013)  

 

Bron: AD Statistiek / Infografie: IMOB  
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respectievelijk 175  zwaargewond  en 140 8 lichtgewond . Dit betekent dat 5,5%  van alle doden en 

zwaargewond en in 2011 -201 3 een inzittende  van een lichte of zware vrachtwagen was.  

 

Een Europese studie (European Commission, 2007)  toonde aan dat de grootste oorzaak van 

ongevallen waarin vrachtwagens betrokken zijn, te wij ten is aan een menselijke fout door één van de 

betrokken weggebruikers (85,2%). Hierbij is slechts 25% te wijten  aan de vrachtwagenchauffeur. 

Ander e factoren zoals weersomstandigheden (4,4%), infrastructuur (5,1%) of technische problemen 

aan het voertuig (5,3%) spelen slechts een beperkte rol. De meerderheid van de ongevallen vindt 

plaats op een kruispunt (27%), gev olgd door ongevallen in de file (20,6%), ongevallen ten gevolge 

van het afwijken van  de rijstrook (19,5%), ongevallen ten gevolge van  een  inhaalbeweging (11,3%). 

Een Vlaamse studie toonde aan dat d e meeste vrachtwagenongevallen buiten de bebouwde kom 

plaat svinden. Dodehoekongevallen met fietsers komen bovendien  relatief gezien frequenter voor. 

Hetzelfde geldt voor ongevallen met stilstaande vrachtwagens. Deze komen relatief gezien meer voor 

dan ongevallen met andere stilstaande voertuigen (Martensen, 2009) .  

 

Figuur 20  Evolutie van het aantal dodelijke  en zwaargewonde inzittenden van een lichte en zware 

vrachtwagen en het aandeel in het totale aantal doden en zwaargewonden (Vlaams Gewest, 1991 -

2013)  

 

Bron: AD Statistiek / Infografie: IMOB   

* Het lage aantal in 2003 is te wijten aan registratieproblemen in dat jaar  
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zwaargewonden op trambeddingen van De Lijn  vertoont gee n duidelijke evolutie tussen 2005 en 2013  

(De Lijn, 2005 ;  De Lijn, 2006 ;  De Lijn, 2007 ;  De Lijn, 2008 ;  De Lijn, 2009 ;  De Lijn, 2010 ;  De Lijn, 

2011 ; De Lijn, 2012 ;  De Lijn, 2013) . 

  

Figuur 21  Aantal doden en z waargewonden bij schadegevallen op de weg waarbij De Lijn  betrokken is 

of mogelijk betrokken zou kunnen zijn (De Lijn, 2005;  De Lijn, 2006;  De Lijn, 2007;  De Lijn, 2008;  De Lijn, 

2009;  De Lijn, 2010;  De Lijn, 2011; De Lijn, 2012;  De Lijn, 2013) . 

 

 

Figuur 22  Aantal doden en z waargewonden bij schadegevallen op trambeddingen  waarbij De Lijn  

betrokken is of mogelijk betrokken zou kunnen zijn (De Lijn, 2005;  De Lijn, 2006;  De Lijn, 2007;  De Lijn, 

2008;  De Lijn, 2009;  De Lijn, 2010;  De Lijn, 2011; De Lijn,  2012;  De Lijn, 2013) . 
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Tabel 1  Aantal ongevallen en d oden aan spooroverwegen op het Belgische spoorwegennet  (Infrabel, 

2014) .  

 

Aantal 
ongevallen 

Aantal 
doden 

2010 49 9 

2011 48 8 

2012 52 13 

2013 43 7 
 

2.4.9  BOTSPARTNERS  

Een analyse van de botspartners (selectie van alle ongevallen, ongeacht de ernst) toont aan dat voor 

elke vervoersmodus de personenwagen de meest frequente botspartner is  (Figuur 23 ) . De meest 

frequente opponent van voetgangers is de personenwagen (65 % ) gevolgd door de fietser (12 % ). Bij 

fietsers  is de personenwagen in 62% van de gevallen de opponent, gevolgd door vracht wagens (8%). 

Bromfietsers botsen in 64% van de ongevallen met personenwagens, gevolgd door fietsers en 

vrachtwagens (elk 8%). Voor motorrijder s was in 60% van de gevallen de personenwagen de 

opponent, in 10% van de gevallen vond een aanrijding tegen een hi ndernis plaats. Wanneer de 

verdeling van de aanrijdingen onder de personenwagens bekeken wordt, is een gedifferentieerde 

verspreiding te zien, met in 31% van de ongevallen een aanrijding tegen een andere personenwagen, 

in 19% van de ongevallen gaat het om een botsing met een fietser, bij 15% van de ongevallen gaat 

het om een aanrijding tegen een hindernis.  Voor vrachtwagens vormen de personenwagens de meest 

frequente opponent (47%), gevolgd door een aanrijding tegen een hindernis (20%).  
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Figuur 23  Verdeling botspartners per vervoersmodus (Vlaams Gewest, gemiddelde 2011 - 2013)  

 

Bron: AD Statistiek / Infografie: IMOB   

* Botsingen waarbij één bestuurder betrokken is (uitgezonderd botsingen tegen obstakel)  
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Figuur 24  toont het aantal ongevallen tussen enerzijds een personenwagen en anderzijds een 

voetganger, fietser, bromfietser, motorrijder , een andere personenwagen of een vrachtwagen,  verder 

óbotspartnerô genoemd. In 2013 werd er voor de aanrijdingen met voetgangers en fietsers  ten opzichte 

van  2002 slechts een daling van respectievelijk 7 % en 10 % vastgesteld. Hierbij dient opgemerkt te 

worden dat bij fietsers niet  alleen een kleine daling vast te stellen is , maar dat dit ook in absolute 

aantallen (na personenwagens onderling)  de belangrijkste botspartner  van personenwagens is . 

Gekeken naar de botsingen tussen personenwagens enerzijds en vrachtwagens, motorrijder s, 

personenwagens en bromfietsers and erzijds, kunnen we een daling vaststellen van respectievelijk 

28%, 29%, 3 5% en 5 8%  ten opzichte van  het jaar 2002. De grote daling in het aantal aanrijdingen 

met bromfietse rs  zou mogelijk mede verklaard kunnen worden door een daling in het aantal 

verkochte /geregistreerde bromfietsen of een daling in het aantal verplaatsingen met bromfietsen. In 

het  OVG (Cools et al., 2011; Janssens et al., 2013, 2012)  werd een daling vastgesteld in h et aantal 

afgelegde bromfietskilometers per inwoner per jaar. Zo zien we een daling van 57,31 km per inwoner 

per jaar in 2010, naar 24,40 km  in 201 2. In 2013 ligt dit aantal weer hoger (51 km per inwoner per 

jaar).  Gezien de lage proportie bromfietsers in de onderzochte steekproef zijn toevallige 

schommelingen in deze cijfers niet uit te sluiten  (zo werd 0,58% van het aantal verplaatsingen per 

persoon per dag met de bromfiets afgelegd) . Maar ook i n een rapport van ACEM (Association des 

Constructeurs Europée ns de Motocycles) (2014)  wordt een geleidelijke daling vastgesteld in het aantal 

geregistreerde bromfietsen in België, van 17751 bromfietsen in 2004 naar 10386 bromfietsen in 2012 

(een daling van 41,5%).  

 

Figuur 24  Evolutie van de botspartners van person enwagens in Vlaanderen (Vlaams Gewest, 1991, 

2002, 2013)  

 

Bron: AD Statistiek  / Infografie: IMOB  

Een analyse naar het type aanrijding toont aan dat aanrijdingen langs opzij het meest voorkomen 

(37%), gevolgd door aanrijdingen langs achter en eenzijdige aanrijdingen (beide 21%). Wanneer 

echter specifiek gekeken wordt naar ongevallen met doden en zwaargewonden, is te zien dat 

aanrijdingen lan gs opzij en  eenzijdige aanrijdingen het meest voorkomen  (zie Figuur 25 ) .  
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Figuur 25  Type aanrijding (Vlaams Gewest, 2011 - 2013)  

 

Bron: A D Statistiek / In fografie: IMOB  

2.4.10  EENZIJDIGE ONGEVALLEN   

Zoals in Figuur 25  al bleek, hebben eenzijdige ongevallen vaak ernstige gevolgen. Daar waar 21% van 

alle letselongevallen het gevolg is van een eenzijdige aanrijding, is dit bij de ongevallen met doden en 

zwaar gewonden 30%. Hierbij reed 3% tegen een hindernis op de rijbaan, 19% reed tegen een 

hindernis buiten de rijbaan en bij 7% was er geen hindernis.  De meest voorkomende hindernis binnen 

de bebouwde kom zijn  muren van gebouwen (17%), gevolgd door palen (verli chtingspaal en andere 

palen; 18%). Buiten de bebouwde kom betreft dit een boom (27%), gevolgd door vangrails (niet 

overgestoken vangrails 14%; vangrails overschreden 4%). Bovendien is uit Figuur 26  te zien dat er 

geen sterke dalingen op te merken zijn in het aantal eenzijdige ongevallen overheen de jaren. Het 

aantal eenzijdige ongevallen daalde met 25% in 2011 -2013 t.o.v. 1991 -1993 en met 20% t.o.v. 2000 -

2002.  
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Figuur 26  Evolutie eenzijdige ongevallen (V laams Gewest, 1991 -2013)  

 

Bron: AD Statistiek / Infografie: IMOB  

 

2.4.11  SYNTHESE ONGEVALLENBETROKKENHEID PER VERVOERSMODU S 

Figuur 27  toont enerzijds de verdeling van het aandeel doden en zwaargewonden per vervoersmodus 

en anderzijds de verdeling van het totale aantal gewonden per modus.  Deze cijfers zijn ook reeds 

weergegeven in de voorgaande paragrafen, maar worden hier samen gezet om een duidelijk  overzicht 

te krijgen.  Hieruit is te zien dat voor de personenwagens het aandeel doden en zwaargewonden lager 

ligt dan het aandeel in het tot ale aantal gewonden. Voor de  voetgangers, fietsers en motorrijder s is dit 

omgekeerd. Daar ligt het aandeel doden en zwaar gewonden hoger dan het aandeel gewonden. Voorts 

is ook te zien dat bijna 1 op  de 4 dodelijke  en zwaar gewonde weggebruikers een fietser is. 11,9% is 

een motorrijder , 10 ,3% is een voetganger, en 7 ,9% een bromfietser.  Hier dient echter rekening 

gehouden te worden met het feit dat de onderregistratie het grootst is bij lichtgewonden en bij 

voetgangers en fietsers. Niettemin kunnen we verwacht en dat er relatief meer dodelijke en  

zwaargewonde voetgangers en fietsers vallen dan inzittenden van een personenwagen.  

 

0

1000

2000

3000

4000

5000

6000

7000

8000



 

 

Instituut voor Mobiliteit (IMOB) | UHasselt   46  

 

Figuur 27  Verdeling van het aandeel doden en zwaargewonden en het totale aantal gewonden over de 

verschillende vervoersmodi (Vlaams Gewest, gemiddelde 2011 - 2013)  

 

Bron: AD Statistiek / Infografie: IMOB  

 

Figuur 28  toont enerzijds het aantal doden en zwaargewonden per jaar voor de zwakke weg gebruikers 

en personenwagens, waarbij het gemiddelde van de jaren 2008 -2013 berekend werd. A nderzijds  toont 

deze figuur  het aantal doden en zwaar gewonden ten opzichte van de afgelegde kilometers binnen die 

vervoersmodus.  Ook hier zijn de data van 2008 -2013 gebruikt.  Er is duidelijk te zien dat hoewel 

personenwagens het hoogste aantal doden en zwaargewonden tellen, het risico het laagst ligt ( 25  

doden en zwaargewonden per miljard afgelegde kilometers). Anderzijds is het aantal het laagst voor 

bromfietsers, maar is het ri sico wel het hoogst ( 1376  doden en zwaargewonden per miljard afgelegde 

kilometers). Daarnaast is te zien dat het risico iets hoger is voor  voetgangers in vergelijking met  

fietsers.  
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Figuur 28  Het aantal en het relatieve aantal (t.o.v. miljard afgelegde km) doden en zwaargewonden per 

vervoersmodus (Vlaams Gewest, gemiddelde 2008 - 2013)  

 

Bron: AD Statistiek / Infografie: IMOB  

Figuur 29  toont een gelijkaardige figuur, maar hier zijn enkel de verkeersdoden  in opgenomen. Deze 

figuur toont duidelijk dat het aantal doden per miljard afgelegde kilometers het hoogst is voor de 

mot orrijder s, en dat daarna de bromfietsers en voetgangers volgen. Het risico om dodelijk gewond te 

geraken ligt dus hoger bij voetgangers dan bij fietsers.  
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Figuur 29  Het aantal en het relatieve aantal (t.o.v. miljard afgelegde km)  doden per vervoersmodus 

(Vlaams Gewest, gemiddelde 2008 - 2013)  

 

Bron: AD Statistiek / Infografie: IMOB  

2.4.12  CONCLUSIES VOOR DE VE RSCHILLENDE MODI  

Voetgangers   

-  Het aantal dodelijke  en zwaargewonde voetgangers bleef de laatste 10 jaar ongeveer constant.  

-  In 2011 -2013 was 10,3% van de doden en zwaargewonden een voetganger.  

-  Dit aandeel voetgangers binnen de dodelijke  en zwaargewonde slachtoffers is gestegen 

overheen de laatste 10 jaar (van 6,7% in 2000 -2002 tot 10,3% in 2011 -2013).  

-  Het risico per eenheid afgele gde afstand is beduidend hoger (grootteorde factor 13) voor 

voetgangers dan voor inzittenden van personenwagens.  

Fietsers  

-  Het aantal dodelijke  en zwaargewonde fietsers daalde niet de laatste 10 jaar.  

-  Na de personenwagens is het grootste aantal slachtoffer s te vinden bij de fietsers. Van alle 

doden en zwaargewonden was in 2011 -2013 bijna 1 op de 4 een fietser.  

-  Het aandeel van de fietsers binnen de dodelijke  en zwaargewonde slachtoffers is de laatste 10 

jaar sterk gestegen: van 13,6% in 2000 -2002 tot 23,1% i n 2011 -2013.  

-  Het risico per eenheid afgelegde afstand is beduidend hoger (grootteorde factor 9) voor 

fietsers dan voor inzittenden van personenwagens.  

Bromfietsers  

-  Tijdens de afgelopen 20 jaar is het aantal omgekomen en zwaargewonde bromfietsers blijvend 

gedaald.  

-  Van alle beschouwde vervoerwijzen hebben de bromfietsers het hoogste risico om slachtoffer 

te worden van een zwaar verkeersongeval.  Het risico per eenheid afgelegde afstand is 
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beduidend hoger (grootteorde factor 55) voor bromfietsers dan voor inzittenden van 

personenwagens.  

-  33% van de dodelijke  en zwaargewonde bromfietsers vallen binnen de leeftijdscategorie van 

15 -19 jaar  

Motorrijder s 

-  De voorbije 10 jaar kende het aantal omgekomen en zwaargewonde motorrijder s een daling 

van 25%, al zijn er duidelijke fluctuaties op te merken overheen de verschillende jaren.  

-  Van alle beschouwde vervoerwijzen hebben de motorrijders het hoogste risico per  eenheid 

afgelegde afstand om slachtoffer te worden van een dodelijk verkeersongeval  (128 doden per 

miljard kilometer). In vergelijking met inzittenden van personenwagens (3 doden per miljard 

kilometer) is het dodelijk risico bij motorrijders dus 43 keer h oger.   

 

Doelstelling zwakke weggebruikers  

-  Een prognose van het aantal dodelijke en zwaargewonde zwakke weggebruikers toont dat we 

deze doelstelling niet gaan halen zonder belangrijke bijkomende beleidsinspanningen. De kloof 

is groot, gaande van 1313  doden en zwaargewonden bij een trendmatige evolutie voor 

voetgangers en fietsers, tot 1426  doden en zwaargewonden bij een stijging van 10% van het 

aantal afgelegde voetgangers -  en fietskilometers.  

 

Personenwagens  

-  Inzittenden van een personenwagen vormen in abso lute aantallen nog steeds de grootste 

groep slachtoffers van verkeersongevallen (38,6% van alle doden en zwaargewonden).  

-  De verkeersveiligheid is er tijdens het afgelopen decennium sterk op vooruitgegaan voor de 

autogebruikers met een daling van 59% van h et aantal doden en zwaargewonden in de 

periode van 2000 -2002 tot 2011 -2013.  

 

Vrachtwagens  

-  De afgelopen  10 jaar  is het aantal omgekomen en zwaargewonde inzittenden van een 

vrachtwagen met 40% gedaald.  

 

Botspartners  

-  Voor alle weggebruikers vormen de personenwagens de meest frequente opponent.  

-  In 19% van de ongevallen met personenwagens is de fietser de opponent, bij vrachtwagens is 

dit 12%  

-  Het aantal botsingen tussen personenwagens onderling en tussen personenwagens en 

bromfietsers is de laatste jaren sterk gedaald. Het aantal aanrijdingen tussen personenwagens 

enerzijds en voetgangers en fietsers anderzijds is amper gedaald.  

 

2.5  EVOLUTIE EN D OELSTELLING M .B .T.  JONGE AUTOBESTUURDER S EN 

OUDEREN  

De vijfde te bereiken doelstelling tegen 2030 heeft betrekking op jonge autobestuurders en ouderen. 

De betrokkenheid van beide doelgroepen in het verkeer wordt in dit hoofdstuk verder geanalyseerd.  

Figuur 30  toont  het aantal dodelijke  en zwaargewonde verkeersslachtoffers per 100.000 inwoners , 

onderverd eeld naar leeftijd en geslacht, waarbij het gemiddelde van de jaren 2011 -2013 is 
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weergegeven. We zien een stijging van het aantal dodelijke  en zwaargewonde slachtoffers vanaf een 

leeftijd van 16 jaar.  Dit betreft dan ook de leeftijd waarop bromfietsers en personenwagens voor de 

eerste keer in gebruik wordt genomen.  Voor de mannen zien we een piek op de leeftijd van 16 -26 

jaar, met duidelijke uitschieters op de leeftijd van 19 -21 jaar. Vanaf 65 jaar zien we terug een stijging . 

Bij de vrouwen zien we eveneens  een piek vanaf 16 jaar , die loopt tot ongeveer 25  jaar. Voorts zien 

we een piek rond de leeftijd van 55 jaar, en is er een stijging vanaf 65 jaar. Wat vooral opvalt in de 

figuur is het grote aandeel mannen. Terwijl 49% van de bevolking mannelijk is, maken  mannen  77% 

van alle verkeersdoden uit. Hier kunnen verschillende factoren waaronder risicogedrag een rol spelen   

(Bos, Dreesen, & Willems, 2006 ) . Het percentage autobestuurders onder invloed van alcohol blijkt 

bijna drie maal hoger te liggen bij mannelijke autobestuurders dan bij vrouwelijke autobestuurders . In 

2011 -2013 was gemiddeld 4% van de vrouwelijke autobestuurders betrokken in een ong eval onder 

invloed, terwijl dit bij de mannen 13% was.  Ook speelt de  sociale fac tor een belangrijke rol  in de 

ongevalbetrokkenheid van jongeren . Zo blijken jonge mannen  een hoger risico te  lopen indien 

leeftijdsgenoten  aanwezig zijn  in de wagen  (Bos et al., 2006) . Daarnaast dient ook vermeld te worden 

dat mannen vaker autobestuurder zijn dan vrouwen (59% t.o.v. 45,5%) en mi nder vaak als passagier 

reizen. Bovendien doen vrouwen meer verplaatsingen als aut opassagier en nemen ze vaker de bus of 

gaan te voet (Declercq et al., 2014)  

Figuur 30  Het aantal doden en zwaargewonden per 100.000 inwoners, onderverdeeld naar leeftijd en 

geslacht (Vlaams Gewest, gemiddelde 2011 -2013)  

 

Bron: AD Statistiek / Infografie: IMOB  

 

Fout! Verwijzingsbron niet gevonden.  toont het aantal dodelijk en zwaargewonde autobestuurders  

per leeftijdscategorie, afgezet tegen het aan tal  als autobestuurder  afgelegde km. Om een zicht te 

krijgen op het aantal afgelegde km, werd gebruik gemaakt van de OVG data (Cools, Declercq, 

Janssens, & Wets, 2011; Janssens, Reumers, Declercq, & Wets, 2012; Janssens, Declercq, & Wets, 

2013; Declercq, Janssens, & Wets, 2014) . In deze grafiek zijn twee duidelijke uitschieters op te 

merken. De  eerste valt binnen de leeftijdsgroep 18 -24 jaar (94 dodelijk e en zwaargewonde 

autobestuurders per miljard afgelegde km). Hier wordt verder op ingegaan in paragraaf 2.5.1 .  
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Daarnaast is ook een duidelijke uitschieter op te merken in de leeftijdsgroep van 75plussers  (184 

dodelijke  en zwaargewonde autobestuurders per miljard afgelegde km) . I n paragraaf  2.5.2 wordt 

dieper ingegaan  op beide factoren .  

 

Figuur 31  Aantal dode lijk e en z waargewonde autobestuurders per miljard afgelegde km (Vlaams 

Gewest, gemiddelde 2009 -2013)  

 

 

2.5.1  JONGE AUTOBESTUURDERS 

De voorbije 20 jaar (2011 -2013 t.o.v. 1991 -1993)  is het aantal omgeko men en zwaargewonde jonge 

(=18 -24 jarige) autobestuurders met 83 % gedaald . Van 2000 -2002 tot 2011 -201 3 kende dit aantal 

een daling van 67%.  Sinds 2005  ligt di t aantal onder de 400  dodelijke  en zwaargewonde jonge 

autobestuurders . In 2011 -2013 waren er  gemiddeld  212 jonge autobestuurders  die dodelijk of 

zwaargewond geraakten bij een ongeval.  Overheen de jaren is het aandeel dodelijke  en zwaargewonde 

jonge autobestuurder s ten opzichte van het totale aantal doden en zwaargewonden gedaald, van 

gemiddeld 10% in 2000 -2002 tot 6%  in 2011 -2013.  Niettemin zijn jongeren ï in verhouding tot hun 

verkeersdeelname ï sterk oververtegenwoor digd in de ongevallenaantallen (Willems & Cuyvers, 2004) . 

Zoals in Figuur 31  ook te zien is, hebben zij ee n duidelijk hoger risico om dodelijk of zwaargewond te 

geraken  als autobes tuurder , in vergelijking met andere leeftijdsgroepen.  
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Figuur 32  Evolutie van het aantal dodelijke  en zwaargewonde jonge autobestuurders (18 -24 jaar) en 

het aandeel in het totale aantal doden en zwaargewonden  (Vlaams Gewest, 1991 - 2013)  

 

Bron: AD Statistiek / Infografie: IMOB  

 

Figuur 33  toont het aantal dodelijk  en zwaargewonde autobestuurders per levensjaar, onderverdeeld 

naar geslacht (gemiddelde 2011 -2013). Hieruit is duidelijk een piek te onderscheiden bij de 1 8 tot 2 4 

jarige mannen. Zo blijkt dat 1 7% van de dodelijke  en zwaargewonde slachtoffers een man is tussen 1 8 

en 2 4 jaar oud  (zie Figuur 34 ) . Voor de vrouwen ligt dit aantal d uidelijk veel lager, en zijn er minder 

sterke schommelingen op te merken naargelang de leeftijd.  
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Figuur 33  Aantal dodelijke  en zwaargewonde autobestuurders volgens leeftijd en geslacht (Vlaams 

Gewest, gemiddelde 2011 -2013)  

 

Bron : AD Statistiek / Infografie: IMOB  

 

Figuur 34  Onderverdeling van het a antal dodelijke en  zwaargewonde autobestuurders naar geslacht en 

de verschillende leeftijdscategorieën  

 

Bron: AD Statistiek / Infografie: IMOB  

Het verhoogde risico voor jongeren kan in hoofdzaak geweten worden aan twee elementen, namelijk 

rijervaring en leeftijdsgerelateerde factoren (Willems & Cuyvers, 2004) . Voorbeelden van 

leeftijdsgerelateerde factoren zijn persoonlijkheid, levensstijl en psychologische rijpheid (Willems & 

Cuyvers, 2004) . Zo hebben jongeren een hoger  ongevalsrisico in functie  van het tijdstip (gedurende de 

nacht en in het weekend) en in functie van de sociale factor (de aanwezigheid v an peers in de wagen) 

(Bos et al., 2006) . Daarnaast blijkt ook dat jongeren meer risicovol gedrag stellen (Willems & Cuyvers, 
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2004) . Ervaring heeft dan weer te maken met de gedragsmatige en cognitieve vaardigheden (Willems 

& Cuyvers, 2004) . Zo gaf een bevraging van jonge bestuurders aan dat er een sterk verhoogd risico op 

een ongeval is in de e erste duizenden kilometers (Slootmans, Dupont, & Silverans, 2011) . De 

cognitieve vaardigheden omvatten onder meer de perceptuele vaardigheden, detecteren van 

ve rkeersborden, beslissingen maken onder tijdsdruk, voorspellen van wat andere weggebruikers gaan 

doen, enzovoort (Willems & Cuyvers, 2004) .  

Met de data uit 2011 -2013  over  jongeren die als bestuurder van  een personenwagen betrokken 

raakten in een ongeval kunnen deze bevindingen grotendeels gestaafd worden. Zo  kan er vastgesteld 

worden dat binnen de leeftijdsgroep 18 -24 jaar 29% dodelijk gewond en zwaargewond raken tijdens 

weekendnachten, terwijl slechts 8% van de ongevallen plaatsvindt tijdens deze periode (z ie ook 

paragraaf 2.7.2) . 

2.5.2   OUDEREN 

De voorbije 20 jaar (2011 -2013 t.o.v. 1991 -1993)  is het aantal omgekomen en zwaargewonde 

oudere n (65+) met 3 9% gedaald. Van 2000 -2002 tot 201 1-2013  kende dit aantal een daling van 17 %. 

Deze daling is vooral het gevolg van een daling tussen 2000 -2004, nadien fluctueerde het aantal 

tussen 580 en 660 doden en zwaargewonden. In 2012 -2013 is terug een gunstige trend op te merken. 

De daling bij het aantal dodelijke  en zwaargewonde  ouderen ligt dus een stuk lager dan dat van de 

jonge autobestuurders . In 2011 -2013  waren er gemiddeld 6 10 ouderen die dodelijk gewon d of 

zwaargewond geraakten bij een ongeval. Het aandeel doden en zwaargewonden bij ouderen is tijdens 

de afgelopen 10 jaar gestegen, van gemiddeld 11% in 2000 -2002 tot 17% in 2011 -2013.  

 

Figuur 35  Evolutie van het aantal dodelijke  en zwaargewonde ouderen (65+) en het aandeel in het 

totale aantal doden en zwaargewonden (Vlaams Gewest, 1991 -2013 )  

 

Bron: AD Statistiek / Infografie: IMOB  
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Omwille van hun hogere fysieke kwetsbaarheid hebben ouderen meer kans om zwaar of dodelijk 

gewond te geraken bij een verkeersongeval. Met andere woorden: bij eenzelfde impact is de 

lets elernst voor ouderen gemiddeld groter dan voor jongeren. Indien voor de grotere kwetsbaarheid 

wordt gecorrigeerd, verkleint het verschil in risico tussen ouderen en jongeren reeds in grote mate. De 

hogere ongevallenbetrokkenheid  bij zware ongevallen  (zie Figuur 30  en Fout! Verwijzingsbron niet 

gevonden. ) van ouderen kan te wijten zijn aan bepaalde functiestoornissen die aan de leeftijd kunne n 

worden toegeschreven, maar ook ziekten en het gebruik van medicijnen spelen een rol. 

Functiestoornissen kunnen zowel motorisch als sensorisch van aard zijn. Motorische 

functiebeperkingen zijn onder andere: verminderende flexibiliteit, verslechterde coörd inatie en 

manuele behendigheid en langzamere reflex -  en reactietijden. De voornaamste sensorische 

functiebeperkingen zijn het gezichtsvermogen (i.e., verminderde gezichtsscherpte, afnemende perifere 

visie , nachtblindheid en gevoeligheid voor verblinding) e n het gehoor. Al deze functiestoornissen 

oefenen uiteindelijk een invloed uit op de informatie die opgenomen wordt uit het verkeer, hoe deze 

geïnterpreteerd wordt en hoe er uiteindelijk mee wordt omgegaan (Davidse, 2000) . Deze stoornissen 

komen echter niet bij iedereen op dezelfde leeftijd en leidt niet noodzakelijk tot  rijongeschiktheid. Deze 

beperkingen kunnen namelijk gecompenseerd worden doo r de keuze van plaats en tijd dat men rijdt 

en door een meer voorzichtige rijstijl (Martensen, 2014) . Een andere oorzaak voor de verhoogde 

betrokkenheid bij ongeva llen is dat een verminderd aantal afgelegde kilometers doorheen de tijd ook 

het ongevalsrisico kan verhogen (Van Hout & B rijs, 2010) . Ouderen gaan vaak minder rijden naarmate 

ze ouder worden  (Langford, Koppel, Charlton, Fildes, & Newstead, 2006;  Whelan, Langford, Oxley, 

Koppel, & Charlton, 2006 ;  Hakamies -Blomqvist, Raitanen, & OôNeill, 2002). Bovendien rijden ze vaak 

ook op andere locaties , waarbij ze minder op autosnelwegen rijden, en zich meer binnen een 

bebouwde omgeving  gaan bewegen, waar er bijgevolg ook een grotere kans op conflicten is  (Keall & 

Frith, 2004) . Naarmate de leeftijd stijgt, neemt de mobiliteit af. Het autorijden daalt, terwijl men zich 

meer verplaatst als voetganger. In de afgelopen 10 jaar is echter een stijgend aandeel ouderen op te 

merken die nog regelmatig rijden (Martensen, 2014) . Als we ons focussen op het type 

verkeersongeval, dan blijkt uit literatuur dat ouderen voornamelijk betrokken zijn in ongevallen waar 

zij links af moeten slaan of voorrang moeten verlen en (Safetynet, 2009b) . 

Over het algemeen ligt het aantal doden per 100.000 inwoners hoog bij de 75 -plussers en dan 

voornamelij k bij de mannen  (zie  Figuur 30 ) . Dit kan verklaard worden  aan de hand van  de hoge 

kwetsbaarheid van een bevolkingsgroep die nog steeds actief is in het verkeer. Wanneer gekeken 

wordt naar de verdeling van het aantal doden en zwaargewonden overheen de verschillende 

leeftijdscategorieën  (Tabel 2) , is te zien dat 36 % van de dodelijke  en zwaargewonde voetgangers 

65plussers zijn . Voor wat b etreft de fietsers behelst deze leeftijdsgroep 30% van de doden en 

zwaargewonden.  

 

Tabel 2  Aandeel doden en zwaargewonden per leeftijdscategorie en per vervoersmodus ten opzichte 

van het totaal aantal doden en zwaargewonden voor die vervoermodus (Vlaams Gewest, gemiddelde 

2011 -2013)   

 
Voetgangers  Fietsers  Bromfietser  Motor rijder  

Personen -
wagen  

Vracht -
wagen  

0 - 4 jaar  5%  0%  0%  0%  1%  0%  

5 - 9 jaar  5%  1%  0%  0%  1%  1%  

10 -14 jaar  5%  6%  0%  1%  1%  0%  

15 -19 jaar  6%  7%  33%  2%  8%  3%  

20 -24 jaar  5%  5%  14%  11%  18%  12%  

25 -29 jaar  4%  4%  9%  13%  12%  14%  
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30 -34 jaar  4%  4%  6%  13%  10%  12%  

35 -39 jaar  4%  4%  6%  12%  8%  13%  

40 -44 jaar  5%  7%  7%  12%  7%  11%  

45 -49 jaar  6%  7%  6%  14%  7%  11%  

50 -54 jaar  6%  8%  7%  13%  6%  9%  

55 -59 jaar  6%  8%  5%  6%  4%  6%  

60 -64 jaar  4%  8%  2%  2%  3%  2%  

65 -69 jaar  7%  8%  2%  1%  3%  2%  

70 -74 jaar  6%  7%  1%  1%  3%  1%  

75 -79 jaar  9%  8%  1%  0%  3%  1%  

80 -84 jaar  8%  5%  1%  0%  2%  1%  

85 -89 jaar  5%  2%  0%  0%  1%  1%  

90 -94 jaar  1%  0%  0%  0%  0%  0%  

> 95 jaar  0%  0%  0%  0%  0%  0%  

Bron: AD Statistiek / Infografie: IMOB  

Voorgaande cijfers dienen bovendien in het licht van de  vergrijzing  bekeken te worden, die ook wat 

betreft verkeersveiligheid  een belangrijke uitdaging  vormt  voor de maatschappij. De evolutie van de 

bevolkingspiramide in Figuur 36  too nt aan dat de 55 -plussers in de toekomst een groter aandeel in de 

bevolking zullen innemen. Terwijl in 2012 18,6% van de bevolking ouder dan 65 jaar was, zal dat 

percentage in 2030 stijgen naar 24,4% en in 2050 zal in 1 op 4 Vlamingen ouder dan 65 jaar zij n 

(Federaal Planbureau, 2013) . Daarnaast neemt de levensverwachting toe bij zowel mannen als 

vrouwen. Vrouwen behouden echter een hogere levensduur dan mannen, maar h et verschil wordt wel 

kleiner. De levensverwachting van mannen bij geboorte bedroeg in 2012 78,7 jaar, terwijl dit in 2030 

zal toenemen tot 82,6 jaar en verder stijgt tot 86 jaar in 2050. Voor vrouwen was de 

levensverwachting bij geboorte in 2012 83,5 jaar . Er wordt verwacht dat dit tegen 2030 en 2050 

verder zal stijgen tot respectievelijk 86,2 en 88,6 jaar (Federaal Planbureau, 2013).  
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Figuur 36  Evolutie bevolkingspiramide (mannen bovenste helft, vrouwen onderste helft) (Van Hout & 

Brijs, 2011)  

 

 

De vergrijzing zal een invloed hebben op de verkeersveiligheid door veranderingen in het 

verplaatsingsgedrag en ook door wijzigingen in het letselrisico. Van Hout en Brijs (2010)  hebben een 

prognose gemaak t van het aantal doden en zwaargewonden in 2030 onder invloed van de vergrijzing. 

In de meest geavanceerde prognose wordt er rekening gehouden met de demografische evoluties, de 

activiteitsgraad, het rijbewijsbezit en het letselrisico. Hieronder worden de belangrijkste ontwikkelingen 

besproken die een invloed hebben op de verkeersveiligheid van ouderen.  

Onderzoek toonde aan dat de ouderen van de toekomst een hoger rijbewijsbezit zullen hebben en dat 

de toename meer uitgesproken is bij vrouwen. De huidige jo ngere generaties met een hoger 

rijbewijsbezit vervangen op termijn immers de huidige ouderen die een lager rijbewijsbezit hebben.  

De blootstelling van 75 -plussers, uitgedrukt in aantal afgelegde kilometer, blijkt tegen 2030 sterk toe 

te nemen. De sterkste stijging wordt er verwacht in het aantal afgelegde kilometer als autobestuurder 

voor de 75 -plussers. Mannen in deze leeftijdscategorie zullen in 2030 dubbel zoveel autokilometer 

afleggen dan in 2001 en voor vrouwen verwacht men bijna een verviervoudiging t egen 2030 ten 

opzichte van 2001. Het aantal kilometer als autopassagier stijgt ook bij de 75 -plussers met 83,1% bij 

de mannen en met 66,6% bij de vrouwen. In 2030 leggen vrouwelijke 75 -plussers een derde meer 

kilometer af met de fiets dan in 2001. Bij de m annen wordt er 76,1% meer kilometer met de fiets 

afgelegd. Tot slot zullen de 75 -plussers in 2030 ook meer kilometer te voet afleggen ten opzichte van 

2001: +90,4% bij de mannen en +51,4% bij de vrouwen.  

De risicomodellen die vervolgens werden opgesteld do or Van Hout en Brijs (2010)  tonen ï op basis 

van g eprojecteerde risicoôs uit het verleden - voor de meeste leeftijdsgroepen een daling van het 

letselrisico doorheen de tijd. Over het algemeen is de risicodaling tegen 2030 sterker bij auto -
























































































































































































