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Dit document bevat een aanvulling op het rapport Achtergronden bij De Staat van de 
Verkeersveiligheid 2020 (R-2020-27A) dat in december 2020 verscheen. Het gaat om: 
 de ontwikkeling in risicofactoren op basis van aanvullende gegevens over 2019 en 2020, te 

weten: snelheid, rijden onder invloed van alcohol, gebruik van beveiligingsmiddelen (gordel, 
kinderzitjes) en telefoongebruik door automobilisten; 

 de ontwikkeling in verkeersslachtoffers en mobiliteit, op basis van actuelere en aanvullende 
gegevens over 2020; 

 actuelere schatting van het totaal aantal te verwachten verkeersdoden in 2020 op basis van 
maandgegevens over verkeersdoden onder ingezetenen, aangevuld met juli t/m oktober. 

Werkwijze 
We staan in deze aanvullende monitor 2020 stil bij de meest recente cijfers van 2020. Voor de 
verkeersslachtoffers betreft het cijfers afkomstig van het CBS (verkeersdoden onder ingezetenen 
tot en met oktober) en STAR1 (voorlopige verkeersslachtoffers en hun kenmerken, zoals 
geregistreerd door de politie). De voorlopige cijfers over 2020 worden vergeleken met de 
statistieken van 2017-2019 uit diezelfde databronnen. De bevindingen zijn indicatief voor wat we 
later dit jaar over 2020 kunnen vaststellen op basis van definitieve statistieken in De Staat van de 
Verkeersveiligheid 2021. 
 
Bij de aanvullende informatie over metingen van risico-indicatoren is gebruikgemaakt van 
openbare databronnen en publicaties die die een landelijk dekkend beeld geven van de situatie 
op de Nederlandse wegen. Voor zover beschikbaar zijn deze gegevens vergeleken met eerdere 
metingen in de periode 2010-2020. 

Aanvulling op ontwikkelingen in 2019 
Uit deze aanvullende analyse over het jaar 2019 is vooral gebleken dat op een aantal risico-
factoren nog geen verbeteringen zijn te zien die tot meer verkeersveiligheid kunnen leiden. 
Vooral rijden onder invloed van alcohol baart daarbij zorgen: zowel het aandeel overtreders in 
het algemeen als het aandeel zware overtreders was in 2019 gestegen ten opzichte van 2017. In 
De Staat van de Verkeersveiligheid 2020 zagen we dat afleiding door apparatuurgebruik bij 
fietsers in 2019 toenam ten opzichte van het jaar daarvóór, maar dat dit in 2020 weer verbeterde. 
Het aandeel overtreders van de snelheidslimiet – gemeten op vooral doorgaande wegen – 
vertoont al jaren geen verbetering. In 2019 hield iets meer dan de helft van de automobilisten 
(gemiddeld 57%) zich aan de limiet, zij het dat er tussen wegen grote verschillen bestaan.  
 
De bovengenoemde risicofactoren hebben gemeenschappelijk dat verkeershandhaving een 
belangrijke rol kan spelen om tot verbeteringen te komen, liefst in combinatie met fysieke of 
technische elementen in het verkeerssysteem die het goede gedrag helpen te realiseren (zoals 
wegontwerp, alcoholslot en dergelijke). 

 
1. Smart Traffic Accident Reporting (STAR) is een samenwerking tussen politie, verzekeraars en verkeerskundig ICT-

bureau VIA. 

Samenvatting 

https://www.swov.nl/node/17860
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Aanvulling op ontwikkelingen in 2020 
2020 mag als een bijzonder jaar worden beschouwd, dat we in De Staat van de Verkeersveiligheid 
2021 nog uitgebreid gaan evalueren. Al vrij vroeg in het jaar werden we wereldwijd geconfronteerd 
met de COVID-19-pandemie die met contactbeperkende maatregelen bestreden moest worden 
en die daarmee invloed had op de mobiliteit en de verkeersveiligheid. De effecten daarvan worden 
op basis van voorlopige gegevens steeds duidelijker. Ook wordt duidelijk dat de patronen die we 
in het voorjaar zagen voor een deel anders waren dan in het laatste kwartaal, waarin opnieuw 
contactbeperkende maatregelen golden. Alvorens hierop in te gaan, bespreken we eerst de 
ontwikkeling in risicofactoren die over 2020 al bekend zijn. 

Informatie over risicofactoren in 2020: een aantal verbeteringen te zien 
De informatie over risicofactoren die over 2020 voorhanden is laat tot nu toe geen verslechtering 
zien ten opzichte van eerdere metingen, maar vooral verbeteringen (zoals minder apparatuur-
gebruik onder automobilisten; dit zagen we eerder ook al onder fietsers) of geen duidelijke 
ontwikkeling (gordelgebruik, vorige metingen vonden plaats in 2010). Informatie over risicofactoren 
die in de komende tijd beschikbaar zal komen, zal in De Staat van de Verkeersveiligheid 2021 
worden verwerkt. 

Ontwikkeling in verkeersdoden: lagere aantallen in najaar dan voorjaar 
De voorjaarsperiode liet zien dat de contactbeperkende maatregelen weinig effect hebben gehad 
op voorlopige aantallen verkeersdoden, zowel volgens CBS- als STAR-gegevens. Dit blijkt anders 
voor het najaar: met name in oktober zien we in beide databronnen een lager aantal verkeers-
doden dan in dezelfde maand in de jaren daarvoor. Op basis van de huidige, voorlopige gegevens 
zien we in het jaar 2020 vooral een lager aantal verkeersdoden onder voetgangers en brom- en 
snorfietsers, onder 80-plussers en 40’ers, en in ongevallen op rijkswegen en op gemeentelijke 
wegen binnen de bebouwde kom met een limiet van 50 km/uur of hoger. Opmerkelijk genoeg is 
in de (auto)mobiliteit juist een sterker effect te zien in het voorjaar dan in het najaar. Wel is de 
fietsmobiliteit in het najaar wat teruggelopen. Nadere analyses, ook internationaal, kunnen ons 
helpen begrijpen hoe het samenspel van factoren tot de verschillende ontwikkelingen heeft 
geleid en wat voor lessen we hieruit kunnen trekken voor de toekomst. 
 
Met de aanvullende CBS-cijfers over verkeersdoden onder Nederlands ingezetenen konden we 
ook de eerdere schatting van het te verwachten aantal verkeersdoden in 2020 actualiseren. Met 
name door het lagere aantal verkeersdoden in oktober komt de schatting nu op circa 640 verkeers-
doden. Hiermee is het verwachte aantal lager dan in 2018 en 2019, maar nog geenszins een 
daling in de trend over de lange termijn. Ook blijft hiermee de taakstelling voor 2020 onhaalbaar. 
Hoe het werkelijk zit, zal blijken als het CBS het definitieve aantal verkeersdoden bekend maakt 
in het voorjaar van 2021. 

Ontwikkeling in verkeersgewonden: najaar deels herhaling van voorjaar 
De STAR-data geven ons ook een beeld van de voorlopige aantallen verkeersgewonden (ongeacht 
letselernst) zoals door de politie geregistreerd. Net als bij de verkeersdoden, is het aantal verkeers-
gewonden in het najaar gedaald. Anders dan bij de verkeersdoden, was het aantal verkeers-
gewonden ook in het voorjaar (maart tot en met juni) al lager dan in eerdere jaren.  
 
De kenmerken van door de politie geregistreerde slachtoffers (gewonden en doden samen) laten 
in het najaar een patroon zien dat deels vergelijkbaar is met dat in het voorjaar. Vooral is er weer 
een grote daling te zien in het aantal slachtoffers als gevolg van ongevallen op rijkswegen. In het 
najaar vinden we bij meer groepen dan in het voorjaar lagere slachtofferaantallen: vooral onder 
inzittenden van vracht- en bestelverkeer, auto-inzittenden en motorrijders, en in ongevallen op  
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gemeentelijke en provinciale wegen buiten de bebouwde kom vallen minder slachtoffers dan in 
eerdere jaren. De laagste aantallen slachtoffers naar leeftijd zien we onder de 30’ers, 40’ers en 
70’ers. Het lijkt erop dat de totale slachtofferaantallen meer dan de aantallen verkeersdoden het 
patroon van de (auto)mobiliteit volgen, maar ook hierbij geldt dat een nadere analyse meer 
inzicht zou kunnen geven in het samenspel van factoren. 
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Supplement to the State of Road Safety 2020;  
Update of the 2020 monitor 
 
This document supplements the report Backgrounds of the State of Road Safety (R-2020-27A) 
published in December 2020. It concerns: 
 the development of risk factors based on additional 2019 and 2020 data, i.e.: speed, drink-

driving, use of safety devices (seatbelts, child seats) and telephone use by drivers; 
 the developments in road casualties and mobility, based on additional and updated 2020 

data; 
 updated estimate of the total number of expected road deaths in 2020, based on monthly 

data concerning road deaths among residents, supplemented by the July-October data. 

Method 
In this supplementary monitor, we reflect on the most recent 2020 figures. Road death figures 
are derived from data provided by Statistics Netherlands (road deaths among residents up to 31 
October) and STAR2 (provisional number of road deaths and their characteristics as registered by 
the police). The provisional 2020 figures are compared to the 2017-2019 statistics from the same 
data sources. The findings are indicative of the final 2020 figures to be determined on the basis of 
the final statistics in The State of Road Safety 2021 later this year. 
 
For additional information about the measured risk indicators, we have used public data sources 
and publications providing a nationwide picture of the situation on Dutch roads. When available, 
the data are compared to previous measurements in 2010-2020. 

Supplement to 2019 developments 
The supplementary analysis of 2019 data mainly shows that for a number of risk factors no 
progress was made in improving road safety. Drink-driving is a particular cause for concern: 
compared to 2017, both the general share of offenders and the share of serious offenders 
increased. In The State of Road Safety 2020, we determined that, in 2019, cyclists were more 
distracted by using electronic devices than the year before, but that these figures improved in 
2020. For years, the number of speeding offenders – mainly measured on through-roads – has 
not shown any improvement. In 2019, just over half of the drivers (an average of 57%) complied 
with speed limits, albeit that there were large differences between roads.  
 
What abovementioned risk factors have in common is that traffic enforcement may significantly 
contribute to improvements, preferably in combination with physical or technical traffic system 
elements that help realise desired behaviour (road layout, alcohol interlock, and suchlike). 

 
2. Smart Traffic Accident Reporting (STAR) is a joint undertaking by police, insurers, and VIA Traffic Solutions Software. 

Summary 

https://www.swov.nl/node/17860
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Supplement to 2020 developments  
2020 may be considered a remarkable year, which we will extensively evaluate in The State of 
Road Safety 2021. Early in the year, the world started facing the COVID-19 pandemic which called 
for measures to limit physical contacts, and thus affected mobilty and road safety. On the basis of 
preliminary data, the effects are becoming increasingly evident. What is also clear is that the 
patterns we witnessed in spring partly differ from the patterns of the last quarter which was also 
characterised by measures limiting physical contacts. Before going into more detail, we will first 
discuss the risk factors that have already been determined for 2020.  

Information on risk factors in 2020: evidence of a number of improvements 
The information on risk factors available for 2020 does not show any deterioration compared to 
previous measurements, but rather improvements (such as reduced use of electronic devices by 
drivers; previously also measured for cyclists) or no clear development at all (seatbelt use, previous 
measurements dating back to 2010). Information on risk factors that will become available in the 
near future will be processed in The State of Road Safety 2021. 

Development in road deaths: autumn numbers lower than spring numbers 
According to the data provided by both Statistics Netherland and STAR, the spring period showed 
that measures to limit physical contacts hardly affected the provisional number of road deaths. In 
autumn, the picture was different: especially for October, both data sources show a lower number 
of road deaths than in previous years. On the basis of the current preliminary data, 2020 witnessed 
reduced numbers of road deaths especially among pedestrians and (light) moped riders, among 
road users in their 80s and 40s, and in crashes on national roads and, in the urban area, on 
municipal roads with a speed limit of 50km/h or higher. Interestingly enough, spring witnessed a 
stronger effect in (car) mobility than autumn. Cycling mobility did, however, decrease in autumn. 
Further analyses, including international ones, could help us understand how a combination of 
factors led to the various developments and what lessons may be drawn for the future.  
 
With the additional figures about road deaths among Dutch residents, provided by Statistics 
Netherlands, the expected number of road deaths in 2020 can be updated. The lower number of 
road deaths in October particularly contributes to the present estimate of about 640 road deaths. 
This results in a lower number than in 2018 and 2019, but by no means in a long-term downward 
trend. The 2020 targets thus remain unachievable. The exact details will become known when 
Statistics Netherlands publishes the final number of road deaths by spring 2021. 

Development in road injuries: autumn partially repeats spring pattern 
The STAR data also provide a picture of the provisional number of police-registered road injuries 
(disregarding injury severity). As was the case for road deaths, the number of road injuries 
decreased in autumn. Unlike the case for road deaths, the spring number of road injuries (March to 
the end of June) had already been lower than in previous years.  
 
In autumn, the characteristics of police-registered casualties (injuries and road deaths combined) 
showed a pattern that was, in part, similar to the spring pattern. Again, we see a particularly 
strong decrease in the number of casualties of crashes on national roads. In autumn however, 
a decline in casualties was evident for more user groups; particularly among occupants of trucks, 
delivery vans and cars, among motorcycle riders, and in crashes on municipal and provincial 
roads outside the urban area fewer casualties were reported compared to previous years. The 
lowest number of casualties by age group was reported among road users in their 30s, 40s and 
70s. It would seem that the total number of casualties follows the pattern of (car) mobility to a 
greater extent than the number of road deaths does but, again, further analysis could provide 
more insight into how different factors may have interacted. 
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Dit rapport is een aanvulling op het rapport Achtergronden bij De Staat van de Verkeersveiligheid 
2020 (Aarts et al., 2020b). In deze aanvullende monitor geven we enkele nieuwe gegevens over 
risicofactoren in 2019 en een voorlopig beeld van de ontwikkelingen in 2020. Deze laatste zijn 
vooral interessant vanwege de maatregelen die zijn genomen om de COVID-19-pandemie in te 
dammen en die een groot deel van het jaar een flinke stempel hebben gedrukt op de 
verkeersbewegingen en andere activiteiten in Nederland.  
 
We willen op deze plaats iedereen bedanken die ons van de aanvullende informatie heeft 
voorzien. 
 
 

Voorwoord 
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Dit rapport dient als aanvulling op de achtergrond en onderzoeksverantwoording van De Staat 
van de Verkeersveiligheid 2020 (Aarts et al., 2020b). Dit hoofdstuk zet het doel en de werkwijze 
van deze aanvullende rapportage uiteen en geeft een leeswijzer voor de rest van het rapport. 
 
De Staat van de Verkeersveiligheid beoogt elk jaar een zo compleet mogelijk beeld te geven van 
de ontwikkelingen in de verkeersveiligheid van het voorgaande jaar en ook zo veel mogelijk van 
het lopende jaar. Bij publicatie van De Staat van de Verkeersveiligheid 2020 in december 2020 
was het duidelijk dat er nog een aantal gegevensbronnen over met name risico-indicatoren later 
in 2020 of begin 2021 beschikbaar zouden komen. Die gegevens konden daardoor niet 
meegenomen worden in De Staat. Omdat het Strategisch Plan Verkeersveiligheid 2030 inzet op 
een risicogestuurd beleid, was het de ambitie om het overzicht van informatie over risicofactoren 
toch nog zo snel en zo compleet mogelijk te krijgen, in dit geval via een tussentijdse aanvullende 
rapportage. 
 
Een andere reden voor deze aanvulling zijn de recente ontwikkelingen in de verkeersveiligheid 
(vooral in verkeersslachtoffers) onder invloed van onder meer de contactbeperkende 
maatregelen om de COVID-19-pandemie terug te dringen. Op basis van voorlopige, aanvullende 
gegevens over mobiliteit en verkeersslachtoffers in het najaar van 2020 die hierover begin 2021 
beschikbaar waren, wil SWOV ook tussentijds de ontwikkelingen monitoren. Bovendien zijn we 
door deze aanvullende gegevens in staat om de voorspelling van het aantal verkeersdoden in 
2020 te actualiseren. Net als bij de voorspelling voor 2018 en 2019 is de kans groot dat deze 
geactualiseerde voorspelling dichter in de buurt van het uiteindelijke totaal zal liggen (zie Aarts et 
al., 2021b). Het CBS zal dit totaal aantal verkeersdoden in het voorjaar van 2021 bekend maken.  

1.1 Doel van dit rapport 
Dit aanvullende achtergrondrapport behandelt de meest recente gegevens over de 
verkeersveiligheid in 2019 en 2020 die recentelijk beschikbaar zijn gekomen en heeft tot doel het 
beeld uit De Staat van de Verkeersveiligheid 2020 verder completeren. De volgende 
onderwerpen komen in deze aanvulling aan bod: 
 ontwikkelingen in de belangrijkste risico-indicatoren (SPI’s) – onlangs gepubliceerde metingen 

uit 2019 en 2020;  
 ontwikkelingen in voorlopige aantallen verkeersdoden, verkeersgewonden en mobiliteit op 

basis van actuelere en aanvullende gegevens over 2020; 
 actuelere schatting van het aantal te verwachten verkeersdoden in 2020 op basis van de 

maandcijfers over doden onder ingezetenen, aangevuld met juli t/m oktober.  

1 Inleiding 



 
  

 
  

Titel  Aanvulling op De Staat van de Verkeersveiligheid 2020 
Rapport  R-2021-3 

Pagina  12 

1.2 Werkwijze 
Het onderzoek is uitgevoerd op basis van gegevens die ofwel zijn aangedragen door het 
ministerie van IenW en Rijkswaterstaat (nieuwe informatie over risicofactoren) of door het CBS 
(verkeersdodenstatistiek onder ingezetenen), ofwel opnieuw via internet zijn verkregen uit 
geactualiseerde bronnen. Zo zijn voor de analyse van de voorlopige ongevallenregistratie door de 
politie (STAR-data)3 begin februari opnieuw alle gegevens over verkeersongevallen in 2020 
binnengehaald en geanalyseerd op aantallen per maand en op verschillende kenmerken. 
Slachtoffergegevens van 2020 zijn standaard vergeleken met de gemiddelden en de spreiding van 
de gegevens uit dezelfde databronnen in 2017-2019. Deze bevindingen zijn indicatief voor wat 
we later dit jaar over heel 2020 kunnen vaststellen op basis van definitieve statistieken. 

1.3 Leeswijzer 
Hoofdstuk 2 behandelt de laatste gegevens over risicofactoren waarover onlangs publicaties 
beschikbaar kwamen: resultaten van het snelheidsmeetnet (2019), metingen over rijden onder 
invloed (2019) en metingen over telefoongebruik in de auto en gebruik van beveiligingsmiddelen 
(gordels en kinderzitjes; 2020). Hoofdstuk 3 geeft een actualisatie van de voorlopige gegevens 
over verkeersslachtoffers in 2020 en ontwikkelingen in de belangrijkste verklarende factor 
hiervoor: de mobiliteit en de daarmee samenhangende risico’s. Hiermee is tevens de verwachting 
van het aantal verkeersdoden in 2020 geactualiseerd. Hoofdstuk 4 ten slotte bespreekt de 
conclusies. 
 

 
3. Smart Traffic Accident Reporting (STAR) is een samenwerking tussen politie, verzekeraars en verkeerskundig ICT-

bureau VIA. 
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In dit hoofdstuk staan we stil bij onlangs verschenen metingen van risico-indicatoren. Deze 
hebben betrekking op de risicofactoren snelheid, rijden onder invloed van alcohol, afleiding 
van automobilisten door apparatuurgebruik en gebruik van beveiligingsmiddelen in de auto 
(gordels en kinderzitjes).  
 
Risico-indicatoren worden in de wetenschappelijke literatuur al jaren gebruikt als een 
aanvullende maat om de verkeersveiligheid van het verkeerssysteem aan af te meten. Er wordt 
vooral naar risicofactoren gekeken die in grote mate de veiligheid van het verkeer beïnvloeden, 
omdat ze ofwel invloed hebben op het ontstaan van (ernstige) verkeersongevallen (zoals de 
afstemming tussen snelheid en inrichting van de weg of het gebruik van psychoactieve stoffen) 
ofwel invloed hebben op de ernst van het ongeval (zoals het gebruik van beveiligingsmiddelen). 
Deze speciale risico-indicatoren worden ook wel Safety Performance Indicators (SPI’s) genoemd. 
Momenteel worden daarbij de volgende groepen onderscheiden (zie bijvoorbeeld Aarts, 2018; 
European Commission, 2018; Kennisnetwerk SPV, 2019a; b): 
 Veilige wegen 
 Veilige voertuigen 
 Veilige snelheid 
 Veilige verkeersdeelnemers 
 Hoogwaardige traumazorg 

 
In Nederland is er meer aandacht voor risicofactoren sinds een ‘risicogestuurde aanpak’ van 
verkeersonveiligheid centraal is gesteld in het Strategisch Plan Verkeersveiligheid 2030 
(Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat et al., 2018). Bij een risicogestuurde aanpak worden 
maatregelen daar getroffen waar niet zo zeer sprake is van veel ongevallen of slachtoffers, maar 
vooral waar gevaarzettende omstandigheden (gevaarlijke inrichting, gevaarlijk gedrag) in de 
toekomst tot (ernstige) slachtoffers kunnen leiden. 
 
De metingen die we in dit hoofdstuk bespreken, zijn voor een deel verzameld in 2019, voor een 
deel in 2020. De risico-indicatoren worden besproken per hoofdcategorie (zie opsomming 
hierboven): veilige snelheid en factoren die bijdragen aan veilige verkeersdeelnemers. Aan het 
einde vatten we de ontwikkelingen samen. Gegevens over veilige infrastructuur en veilige 
voertuigen ontbreken nog, maar we verwachten deze de komende jaren ook te kunnen 
rapporteren. 

2 Ontwikkelingen in risicofactoren 
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2.1 Veilige snelheid 
 

Aandeel gemotoriseerd verkeer dat (per wegtype) niet harder rijdt dan de veilige snelheid en 
de snelheidslimiet. 

 
Een veilige snelheid wordt bepaald door een samenspel van factoren: verkeersdeelnemers 
houden zich aan de snelheidslimiet en de snelheidslimiet past op een veilige manier bij de 
inrichting en regels van de weg. Omdat een inventarisatie van de mate waarin snelheidslimieten 
veilig bij de weg passen nog niet voorhanden is, beperken we ons hier tot het aandeel 
verkeersdeelnemers dat niet harder rijdt dan de snelheidslimiet.  
 
Omdat snelheidsgegevens erg versnipperd en voor lang niet alle wegen op een uniforme en voor 
dit doel bruikbare wijze landelijk beschikbaar zijn, is Rijkswaterstaat in 2019 gestart met de opzet 
van een snelheidsmeetnet op basis van gegevens die bij het Nationaal Dataportaal Wegverkeer 
(NDW) beschikbaar zijn (zie Kijk in de Vegte & Hovestad, 2019). In De Staat van de 
Verkeersveiligheid 2020 (Aarts et al., 2020b) bespraken we al de op dat moment beschikbare 
gegevens uit het landelijke meetnet tot en met 2018. Inmiddels zijn ook gegevens tot en met 
2019 beschikbaar, inclusief gegevens van het rijkswegennet voor de hele periode 2016 t/m 2019 
(zie Kijk in de Vegte & Hovestad, 2021). 
 
Kenmerken van het meetnet 
Het meetnet beslaat 524 meetlocaties, verdeeld naar wegbeheerder, snelheidslimiet (40 tot 60 
locaties per snelheidslimiet voor gemeentelijke en provinciale wegen en 40 tot 100 locaties per 
snelheidslimiet voor rijkswegen), aantal rijstroken (maximaal 5; alleen metingen op doorgaande 
rijbanen zijn meegenomen) en de aanwezigheid van rijrichtingscheiding. Snelheidsgegevens zijn 
afkomstig van meetlussen en bevatten minuutgemiddelde snelheden van weekdagen onder alle 
omstandigheden (dus niet alleen de vrije rijsnelheid) en inclusief vrachtverkeer. De onderzoekers 
melden dat de metingen zo representatief mogelijk over deze kenmerken en verspreid over 
Nederland zijn geselecteerd, maar dat hier beperkingen aan zitten voor provinciale en 
gemeentelijke wegen vanwege de beschikbaarheid van gegevens uit meetlussen die continu 
meten en de beschikbaarheid van gegevens bij NDW. Daardoor zijn vooral de doorgaande wegen 
vertegenwoordigd. 
 
Resultaten: aandeel opvolgers van limiet in 2019 ongewijzigd 
We staan hier stil bij de belangrijkste resultaten over het totaal aantal wegen, onderscheiden 
naar snelheidslimiet en naar wegbeheerder. Over alle wegen in het meetnet bezien, is het 
aandeel opvolgers van de snelheidslimiet 57% in 2019. Er zijn echter wel grote verschillen tussen 
wegen en de spreiding in de gevonden waarden is groot. Er is in de periode 2015-2019 over het 
geheel genomen volgens de onderzoekers geen ontwikkeling in het aandeel nalevers van de 
snelheidslimiet te zien (Afbeelding 2.1). 
 
Uit de analyse van Kijk in de Vegte en Hovestad blijkt dat de snelheidslimiet op rijkswegen (62% 
in 2019) het beste wordt opgevolgd, gevolgd door gemeentelijke wegen (58% in 2019). Er wordt 
een significant verschil gevonden tussen de opvolging van de snelheidslimiet op rijkswegen en 
provinciale wegen (49% in 2019). 
 
Uit metingen naar snelheidslimiet blijkt dat het aandeel overtreders min of meer vergelijkbaar is 
op de wegen met een limiet van 50 km/uur, 70 km/uur (grotendeels gemeentelijke wegen), 60 
km/uur (30% gemeentelijk), 80 km/uur (provinciale wegen) en 100 km/uur (provinciale wegen en 
rijkswegen). Gemiddeld hadden die wegen in 2019 tussen de 46% en 54% nalevers van de 
snelheidslimiet (Afbeelding 2.1). Uit een deelanalyse blijkt dat het aandeel bestuurders dat zich 
aan de limiet houdt met name hoger is op de provinciale 100km/uur-wegen (64% in 2019) dan op 
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de rijkswegen met een dergelijke limiet (47%). Nog beter gaat het met de 120km/uur-wegen en 
130km/uur-wegen, waar de naleving met resp. 70% en 85% significant hoger ligt dan op de 
eerder besproken wegen. 
 

Afbeelding 2.1. Ontwikkeling 

van het gemiddelde aandeel 

bestuurders dat zich aan de 

snelheidslimiet houdt volgens 

een landelijk meetnet (Kijk in 

de Vegte & Hovestad, 2021). 

Boven: naar snelheidslimiet, 

onder: naar wegbeheerder. 
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2.2 Veilige verkeersdeelnemers 
Over veilige verkeersdeelnemers kwamen de afgelopen tijd gegevens beschikbaar van drie 
indicatoren: rijden onder invloed van alcohol, afleiding door telefoongebruik van automobilisten 
en gebruik van beveiligingsmiddelen (gordel en kinderzitje) door automobilisten. Deze bespreken 
we hieronder. 

2.2.1 Rijden onder invloed van alcohol 
 

Aandeel bestuurders van een voertuig niet onder invloed van alcohol of drugs 

 
In 2019 zijn metingen gehouden van het rijden onder invloed van alcohol door automobilisten 
(I&O Research, 2021), metingen die sinds 1999 worden gehouden, vanaf 2010 jaarlijks tot 
tweejaarlijks door I&O Research.  
 
Metingen en trendbreuk 
De methode om alcoholovertreders vast te stellen is in dat onderzoek ongewijzigd gebleven: 
verspreid over de tien politie-eenheden neemt de politie willekeurig blaastests af onder 
automobilisten die zich op vrijdag- of zaterdagnacht tussen 22:00 en 4:00 uur op de weg 
begeven. Indien uit de blaastest blijkt dat de limiet wordt overtreden (vanaf 0,5‰ bij ervaren 
bestuurders en vanaf 0,2‰ bij beginnende bestuurders), dan volgt een ademanalyse om de 
graad van overtreding preciezer vast te stellen. In 2019 zijn 10.000 blaastests afgenomen, 3.000 
minder dan in 2017. Dit wijten de onderzoekers aan minder passerende automobilisten bij de 
meetlocaties. 
 
Tegelijk met de willekeurig afgenomen blaastests is in 2019 een proef gehouden met het selectief 
ook afnemen van drugstests bij automobilisten die een blaastest doen. Hiervoor is een 
speekseltest gebruikt die dient als voorselectiemiddel. In iedere politie-eenheid is ten minste één 
drugscontrole uitgevoerd. Deze proef had vooral tot doel om te kijken of beide metingen 
gecombineerd konden worden. Het aantal geteste bestuurders is te laag om als valide metingen 
te kunnen gebruiken. 
 
De overtredingsgegevens worden vanaf 2015 gewogen naar politie-eenheid op basis van 
inwoneraantal en daarnaast ook naar het aantal voertuigkilometers in weekendnachten op basis 
van het landelijke verplaatsingsonderzoek van het CBS (tot 2018 OViN, daarna ODiN). In deze 
laatste bron is echter een methodebreuk opgetreden die ook gevolgen zou kunnen hebben voor 
de berekening van het aandeel overtreders. Om de effecten van deze methodebreuk in de 
verplaatsingsgegevens tot een minimum te beperken, heeft I&O Research bij het bepalen van het 
aandeel overtreders gewerkt met een langjarig gemiddelde van het aantal voertuigkilometers 
afgelegd in weekendnachten. 
 
Resultaten: stijgend aandeel overtreders in 2019 
In 2019 werd bij 2,3% van de bestuurders een overtreding van de alcohollimiet vastgesteld terwijl 
dit in 2017 nog 1,7% was (over alle bestuurders). Overigens werd bij beginnende bestuurders wel 
een daling van het aandeel overtreders aangetroffen: 2,3% in 2019 tegen 2,6% in 2017. 
Afbeelding 2.2. geeft in meer detail het aandeel bestuurders weer dat in weekendnachten is 
aangetroffen met een bepaald alcoholgehalte. Daarin is ook te zien dat ook het aandeel 
zwaardere overtreders met een alcoholgehalte van 0,8‰ of meer is gestegen ten opzichte van 
eerdere jaren van 0,6% in 2017 tot 1,1% in 2019. 
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Afbeelding 2.2. Aandeel 

gecontroleerde bestuurders 

met aangegeven hoeveelheid 

alcoholgehalte op basis van 

ademanalyse. Bron: I&O 

Research, 2021. 

  

 
 
Verder constateren de onderzoekers van I&O Research dat het alcoholgebruik meer en meer 
verschuift van landelijke naar meer stedelijke gebieden en dat mannen vaker onder de 
overtreders worden aangetroffen dan vrouwen, al worden die verschillen over de jaren kleiner. 
Bij mannen wordt het grootste aandeel overtreders aangetroffen onder de 35- tot 50-jarigen, bij 
vrouwen onder de 25- tot 35-jarigen. Verder valt op dat het grootste aandeel overtreders in 
eerdere jaren in de nacht van vrijdag op zaterdag werd aangetroffen, terwijl de overtreders de 
laatste jaren veel meer in de nacht van zaterdag op zondag worden aangetroffen.  

2.2.2 Aandacht in het verkeer 
 

Aandeel bestuurders of berijders van voertuigen dat geen telefoon gebruikt tijdens het rijden 
 
Aandeel bestuurders of berijders van voertuigen dat aangeeft het afgelopen jaar tijdens geen 
enkele rit in slaap dreigde te vallen. 

 
In 2016 is gestart met een proefmeting om afleiding door apparatuurgebruik bij automobilisten 
te meten. Hierin werd nagegaan of bestuurders van een voertuig een telefoon gebruiken of een 
scherm aanraken tijdens het rijden. Uit deze proef zijn aanbevelingen gekomen die in de 
volgende meting in de zomer van 2018 zijn meegenomen en die als 0-meting wordt beschouwd. 
Volgens deze in 2018 gebruikte methode is ook in de nazomer van 2020 een meting gehouden 
(NDC Nederland & Goudappel Coffeng, 2020). 
 
Meetmethode: zowel statisch als dynamisch 
De metingen zijn uitgevoerd in de tweede helft van september op middagen (tussen 13:30 en 
18:00 uur) op zeven vaste posities langs wegen met een limiet tussen de 50 km/uur en 70 
km/uur, en op acht autosnelwegtrajecten door met het verkeer mee te rijden. De statische 
controles zijn uitgevoerd door observatoren langs de kant van weg, de dynamische controles zijn 
uitgevoerd door observatoren die in een bestelbus langs het verkeer werden gereden. Op deze 
wijze zijn 9.000 bestuurders gecontroleerd. 
 
In deze metingen is in 2020 ook het gebruik van gordels en kinderzitjes meegenomen (zie 
volgende paragraaf). De observatoren hebben het gebruik van apparatuur en van 
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beveiligingsmiddelen in één keer beoordeeld. Volgens eigen zeggen heeft deze meervoudige 
observatie hun beoordelingsvermogen niet beïnvloed. 
 
Resultaten: automobilisten vaker niet afgeleid door apparatuurgebruik 
Bij de metingen in 2020 werd bij 91% van de bestuurders geen apparatuurgebruik waargenomen. 
In 2018 was dit nog 85%. Deze stijging van het aandeel niet door apparatuur afgeleide bestuurders 
is volgens de onderzoekers significant. Het is bovendien te zien bij zowel automobilisten als 
bestuurders van vracht- en bestelauto’s (zie Afbeelding 2.3, boven). Wanneer de verschillende 
wegtypen vergeleken worden, valt op dat het aandeel bestuurders dat geen apparatuur gebruikt 
alleen op autosnelwegen is toegenomen (zie Afbeelding 2.3, onder). Vanwege de vergelijkbaarheid 
zijn de metingen uit 2016 uit de afbeeldingen weggelaten. 
 

Afbeelding 2.3. Afleiding door 

apparatuurgebruik achter het 

stuur naar voertuigtype 

(boven) en wegtype (onder). 

Bron: NDC Nederland & 

Goudappel Coffeng, 2020. 
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2.2.3 Gebruik van beveiligingsmiddelen 
 

Aandeel (bestel)automobilisten4 dat een gordel draagt (zowel voor- als achterin). 
 
Aandeel kinderen dat in de auto vervoerd wordt in een goedgekeurd kinderzitje 
 
Aandeel (brom)fietsers dat correct een goedgekeurde helm draagt 

 
De laatste metingen over het gebruik van gordels en kinderzitjes dateren van 2010/2012 (zie 
bijvoorbeeld Weijermars et al., 2014). Bij de in 2020 uitgevoerde metingen van afleiding door 
apparatuurgebruik onder automobilisten is tegelijkertijd ook het gebruik van beveiligingsmiddelen 
meegenomen, om te voorzien in een van de informatiebehoeften vanuit het Strategisch Plan 
Verkeersveiligheid 2030. Bij deze metingen is het gordelgebruik en het gebruik van kinderzitjes 
geobserveerd. 
 
Methode: gecombineerd met observaties van afleiding 
De gevolgde methode is reeds beschreven in de vorige paragraaf: metingen zijn gehouden in de 
tweede helft van september op middagen via zowel een statische als dynamische methode op 
wegen met een stroomfunctie. In totaal werden in auto’s 137 kinderen waargenomen die kleiner 
werden ingeschat dan 1,35 meter en daarmee vervoerd zouden moeten worden in een 
goedgekeurd kinderzitje. Het aantal waargenomen inzittenden (bestuurders en passagiers) voor 
de vaststelling van gordelgebruik was 11.429. 
 
Resultaten: waarnemingen voor groot deel op gelijk niveau als in 2010 
Van de waargenomen kinderen kleiner dan 1,35 zat 91% in een kinder- of babyzitje. 
Van de waargenomen inzittenden droeg 97% een gordel. Onder inzittenden van personenauto’s 
was dit aandeel hoger (99%) dan onder inzittenden van bestelauto’s (94%) en vrachtauto’s (88%). 
De resultaten voor gordelgebruik in personenauto’s zijn vergelijkbaar met de laatste metingen in 
2010; voor zwaar verkeer ligt het gordelgebruik in 2020 hoger. Ook het gebruik van kinderzitjes 
lijkt in 2020 beter dan in 2010 (zie bijvoorbeeld SWOV, 2012). Wel moet opgemerkt worden dat 
de methoden van meten niet helemaal vergelijkbaar zijn. Het aandeel gordelgebruik op 
verschillende wegtypen ligt tussen 96-99% en is onderling vergelijkbaar. Bij eerdere metingen was 
het gordelgebruik binnen de bebouwde kom over het algemeen lager dan op autosnelwegen.  

2.3 Samenvattend 
In dit hoofdstuk hebben we nieuwe gegevens besproken over de risicofactoren snelheid, rijden 
onder invloed van alcohol, afleiding door apparatuurgebruik en gebruik van beveiligingsmiddelen 
(gordels en kinderzitjes). 
 
Aandeel bestuurders dat zich aan de snelheidslimiet houdt (2019) blijft onveranderd 
Na de opstart van een landelijk snelheidsmeetnet in 2019 zijn ook in 2020 weer snelheidsmetingen 
vergeleken, nu voor een uitgebreidere selectie van het wegennet, inclusief rijkswegen. Over het 
geheel genomen blijkt de naleving van de snelheidslimiet over de tijd niet te zijn gewijzigd, 
waarbij moet worden opgemerkt dat er een grote spreiding in snelheden is en dat de naleving 
sterk verschilt tussen verschillende situaties. De snelheidslimiet wordt doorgaans beter nageleefd 
op wegen met een snelheidslimiet van 120 km/uur en hoger; de naleving is het hoogst op 
rijkswegen en het laagst op provinciale wegen. 
 

 
4. Hierbij gaat het niet alleen om de bestuurders maar ook om de andere inzittenden. 
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Rijden onder invloed van alcohol (2019) neemt toe 
Na de laatste metingen in 2017 zijn in 2019 weer metingen gehouden van rijden onder invloed 
van alcohol door automobilisten. In 2019 werd een hoger aandeel overtreders gemeten dan in 
2017 (2,3% versus 1,7%), evenals een hoger aandeel zwaardere overtreders (1,1% versus 0,6%). 
Alleen onder beginnende bestuurders is een lichte verbetering waargenomen (2,3% versus 2,6%). 
 
Automobilisten in 2020 vaker niet afgeleid door apparatuurgebruik 
Na opzet van een methode om afleiding bij automobilisten door apparatuur te meten in 2016, 
zijn in 2018 en 2020 de eerste vergelijkbare metingen gehouden. De laatste metingen uit 
september 2020 laten zien dat er minder automobilisten hun telefoon of een scherm gebruiken 
tijdens het rijden (91% gebruikt tijdens de meting geen apparatuur) dan gemeten in 2018 (toen 
was dat 85%). Deze verbetering is bij alle groepen gemotoriseerde verkeersdeelnemers 
(bestuurders van auto, bestelauto en vrachtauto) gemeten en is alleen te zien op autosnelwegen. 
De ontwikkeling op het onderliggend wegennet is minder duidelijk. 
 
Gebruik van gordel en kinderzitjes vanaf 2020 weer gemeten 
Vanaf 2020 wordt het gebruik van gordel en kinderzitje weer gemeten na de laatste metingen in 
2010/2012. Met gemiddeld 97% gordelgebruik in 2020 wordt de gordel ongeveer even vaak 
gedragen als gemeten in 2010. De bevindingen zijn vergelijkbaar over wegtypen. Wel draagt een 
hoger aandeel automobilisten (99%) een gordel vergeleken met bestelauto-inzittenden (94%) en 
vrachtauto-inzittenden (88%). 



 
  

 
 

Titel  Aanvulling op De Staat van de Verkeersveiligheid 2020 
Rapport  R-2021-3 

Pagina  21 

In dit hoofdstuk wordt een geactualiseerd beeld geschetst van ontwikkelingen in 
verkeersslachtoffers in 2020 op basis van gegevens die doorlopend worden verzameld. Deze 
ontwikkelingen relateren we aan beschikbare mobiliteitscijfers. Mobiliteit bepaalt de 
blootstelling aan de aanwezige risico’s in het verkeer en is daarmee een van de belangrijkste 
verklarende factoren van verkeersongevallen. Zowel de slachtoffer- als de mobiliteitscijfers 
betreffen voorlopige gegevens (zie ook Aarts et al., 2000a; b).  
 
Bij ontwikkelingen in verkeersveiligheid spelen allerlei maatregelen en invloedsfactoren een rol. 
De belangrijkste maatregelen in 2020 waren toch wel de verschillende contactbeperkende 
maatregelen tussen half maart en juni en daarna weer vanaf oktober om de COVID-19-pandemie 
in te dammen. Daarnaast gold vanaf medio maart ook op alle autosnelwegen overdag een 
verlaagde snelheidslimiet van 100 km/uur. 
 
Om te beginnen gaan we in op de ontwikkeling in verkeersslachtoffers. Vervolgens brengen we 
deze in verband met de ontwikkelingen in mobiliteit. Ook actualiseren we de schatting van het 
aantal verkeersdoden in 2020 op basis van de aangevulde gegevens. We sluiten af met een 
samenvattende paragraaf.  

3.1 Verkeersslachtoffers 
De ontwikkeling in verkeersslachtoffers bespreken we ten eerste op basis van de voorlopige CBS-
statistieken van verkeersdoden onder Nederlands ingezetenen. Ten tweede bespreken we de 
ontwikkeling op basis van de voorlopige politieregistratie vanuit het initiatief Smart Traffic 
Accident Reporting (STAR). De geactualiseerde schatting van het aantal verkeersdoden in 2020, 
die we als derde bespreken, is tot stand gekomen op basis van de nieuwste CBS-statiek van 
verkeersdoden onder ingezetenen. 

3.1.1 Ontwikkelingen op basis van ingezetenenstatistiek van CBS 
Ieder kwartaal levert het CBS aan SWOV het aantal verkeersdoden onder ingezetenen. Dit aantal 
is doorgaans gemiddeld ca. 6% lager dan het werkelijke aantal verkeersdoden en uitsplitsingen 
van deze verkeersdoden naar kenmerken zoals leeftijd en vervoerswijze, zijn niet beschikbaar. In 
De Staat van de Verkeersveiligheid 2020 waren deze gegevens als voorlopige uitkomst beschikbaar 
tot en met juni 2020. Inmiddels is voor die periode het definitieve aantal verkeersdoden onder 
ingezetenen beschikbaar en is ook het derde kwartaal met voorlopige data beschikbaar, evenals 
de maand oktober. Het CBS heeft deze aantallen begin februari 2021 gepubliceerd in het kader 
van de ontwikkeling van het aantal doden door COVID-19 en hoe deze aantallen zich verhouden 
tot andere doodsoorzaken (CBS, 2021a).  
 
Hoe het aantal verkeersdoden onder ingezetenen zich volgens deze nieuwe cijfers heeft 
ontwikkeld in vergelijking met de gemiddelde aantallen in 2017-2019 is te zien in Afbeelding 3.1. 
In de meeste maanden van 2020 wijkt het aantal verkeersdoden onder ingezetenen niet 

3 Ontwikkelingen in verkeersslachtoffers 
in 2020 
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noemenswaardig af van het aantal verkeersdoden in de eerdere jaren. Alleen februari vertoont 
een iets hoger aantal dan in eerdere jaren; in oktober zien we daarentegen een beduidend lager 
aantal. Het valt op dat de gevonden aantallen in september en oktober in eerdere jaren een 
grote spreiding vertonen, groter dan in andere maanden.  
 

Afbeelding 3.1. Het 

maandelijks aantal 

verkeersdoden onder 

ingezetenen in 2020 (vanaf 

juli voorlopig) afgezet tegen 

die in 2017-2019 gemiddeld 

(inclusief minimum en 

maximum in die jaren).  

Bron: CBS, bewerking SWOV. 

  

 

3.1.2 Ontwikkelingen op basis van de politieregistratie 
Begin 2021 is de verkeersongevallenregistratie BRON alleen nog voor de eerste twee kwartalen 
van 2020 beschikbaar en deze bevat nog geen slachtoffergegevens. Tot de tijd dat geheel BRON 
openbaar wordt, voor alle kwartalen en inclusief de slachtoffergegevens (doorgaans rond de 
zomer), is de voorlopige verkeersongevallenregistratie van de politie beschikbaar. Behalve het 
voorlopig aantal verkeersslachtoffers, bevat deze voorlopige registratie ook kenmerken zoals 
vervoerswijze, leeftijd van het slachtoffer en locatie van het ongeval. Deze politiegegevens 
worden lopende het jaar verstuurd naar verkeerskundig ICT-bureau VIA. Deze voert hierop een 
controleslag uit met terugkoppeling naar de politie en ontwikkelt tevens op basis van deze data 
een voorlopige verkeersongevallenregistratie: het product STAR (Smart Traffic Accident Reporting). 
De gegevens in STAR wijzigen gedurende het jaar, zoals beschreven is in het achtergrondrapport 
van De Staat van de Verkeersveiligheid 2020 (Aarts et al., 2020b). Voor het meest actuele beeld 
zijn de STAR-gegevens voor deze analyse daarom begin februari opnieuw binnengehaald. Met 
name voor de recentere maanden zullen daar nog merkbare wijzigingen in kunnen optreden, 
zowel in het aantal slachtoffers als in hun kenmerken. 
 
Hieronder bespreken we de voorlopige aantallen verkeersslachtoffers en hun kenmerken in meer 
detail. 
 
Ontwikkeling in verkeersdoden (STAR) 
In Afbeelding 3.2 zien we de ontwikkeling van het voorlopige aantal door de politie geregistreerde 
verkeersdoden. De aantallen zijn wat lager dan de CBS-verkeersdoden onder ingezetenen, maar 
volgen globaal gezien wel hetzelfde patroon, waarbij vooral het lage aantal doden in oktober 
2020 in het oog springt. Ook in december is het aantal verkeersdoden volgens STAR lager dan in 
eerdere jaren. Eerder zagen we ook al lagere aantallen in januari en juni, maar in die maanden 
zijn de verschillen met de voorgaande jaren minder groot. 
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De aantallen doden per maand zijn wat klein om zinvol uitsplitsingen te kunnen maken naar 
kenmerken, maar we kunnen deze wel op het voorlopige totaal aantal verkeersdoden bekijken. 
Dit komt in de volgende paragrafen aan bod. 
 

Afbeelding 3.2. Het 

maandelijks aantal 

verkeersdoden in 2020 

(voorlopig op basis van 

STAR) afgezet tegen die in 

2017-2019 gemiddeld 

(inclusief minimum en 

maximum in die jaren). Bron: 

STAR, bewerking SWOV. 

  

 
 
Ontwikkelingen in vervoerswijzen – Afbeelding 3.3 toont de ontwikkeling van het voorlopig aantal 
door de politie geregistreerde verkeersdoden naar vervoerswijze. Hierin is te zien dat vooral de 
aantallen geregistreerde verkeersdoden onder fietsers en motorrijders in 2020 vergelijkbaar zijn 
met die in voorgaande jaren; het aantal doden onder automobilisten is vergelijkbaar met dat in 
2018. Wel zijn er met name minder doden geregistreerd onder voetgangers en bij brom- en 
snorfietsers. Het gaat bij voetgangers om zo’n 12 doden minder dan het laagste aantal in de 
afgelopen drie jaar (-26%), bij brom- en snorfietsers gaat het om 8 doden minder (-24%). De 
slachtoffers die nog onder ‘Overige’ staan, zijn voor een deel onbekende vervoermiddelen in de 
laatste maanden van 2020. Deze onbekende vervoermiddelen blijken op basis van eerdere 
ervaringen met STAR-data uiteindelijk vaak voor ca. de helft te bestaan uit fietsers, ca. een kwart 
auto-inzittenden en nog een kleiner deel voetgangers of brom- en snorfietsers.  
 

Afbeelding 3.3. Het aantal 

verkeersdoden naar 

vervoerswijze in 2020 

(voorlopig op basis van 

STAR) afgezet tegen die in 

2017-2019 gemiddeld 

(inclusief minimum en 

maximum in die jaren). Bron: 

STAR, bewerking SWOV. 
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Ontwikkeling in leeftijden – Deze zien we in Afbeelding 3.4. Daarin valt op dat onder verkeers-
deelnemers tot 30 jaar en onder 50’ers en 60’ers de voorlopige aantallen door de politie 
geregistreerde verkeersdoden in 2020 vergelijkbaar zijn met die in eerdere jaren. Wat lagere 
aantallen verkeersdoden zien we vooral onder 80-plussers en onder 40’ers. Bij de 80-plussers 
gaat het om zo’n 11 verkeersdoden minder dan het laagste aantal in de afgelopen drie jaar 
(-14%), bij de veertigers om 4 doden minder (-9%). 
 

Afbeelding 3.4. Het aantal 

verkeersdoden naar leeftijd 

in 2020 (voorlopig op basis 

van STAR) afgezet tegen die 

in 2017-2019 gemiddeld 

(inclusief minimum en 

maximum in die jaren). Bron: 

STAR, bewerking SWOV. 

  

 
 
Ontwikkeling naar wegbeheerder en wegtype – In Afbeelding 3.5 is te zien dat voor de meeste 
wegtypen het aantal verkeersdoden in 2020 vergelijkbaar is met dat in eerdere jaren. Wel zijn de 
aantallen lager op rijkswegen en op gemeentelijke wegen binnen de bebouwde kom met een 
limiet van 50 km/uur en hoger. Het gaat bij deze laatste groep om zo’n 29 minder geregistreerde 
verkeersdoden dan het laagste aantal in de periode 2017-2019 (-18%). Op rijkswegen gaat het 
om 18 doden minder (-23%). 
 

Afbeelding 3.5. Het aantal 

verkeersdoden naar 

wegbeheerder en wegtype in 

2020 (voorlopig op basis van 

STAR) afgezet tegen die in 

2017-2019 gemiddeld 

(inclusief minimum en 

maximum in die jaren). Bron: 

STAR, bewerking SWOV. 
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Ontwikkeling in verkeersgewonden (STAR) 
Het aantal ernstig verkeersgewonden is nog niet bekend omdat hiervoor niet alleen BRON, maar 
ook de ziekenhuisregistratie LBZ beschikbaar moet zijn en aan elkaar gekoppeld moeten worden. 
Tot die tijd hebben we alleen de beschikking over het voorlopig aantal geregistreerde gewonden 
door de politie. Hierbij zit ook lichter letsel en ook is bekend dat er een grote onderregistratie is 
van bepaalde typen ongevallen, met name die zonder betrokkenheid van gemotoriseerd verkeer.  
 
In Afbeelding 3.6 is de ontwikkeling te zien van het voorlopige aantal verkeersgewonden in 2020. 
Er is duidelijk te zien dat er niet alleen een lager aantal gewonden is geregistreerd in het voorjaar, 
maar ook in het vierder kwartaal. In april was dit verschil het grootst, met 24% minder gewonden 
ten opzichte van het laagste aantal in dezelfde maand in 2017-2019. Oktober had 23% minder 
gewonden ten opzichte van de laagste waarde in oktober 2017-2019. Dit lage aantal in oktober 
zagen we ook al bij de verkeersdoden, zowel in de STAR- als in de CBS-data. 
 

Afbeelding 3.6. Het 

maandelijks aantal 

verkeersgewonden in 2020 

(voorlopig op basis van 

STAR) afgezet tegen die in 

2017-2019 gemiddeld 

(inclusief minimum en 

maximum in die jaren). 

Bronnen: STAR, bewerking 

SWOV. 

  

 
 
Anders dan bij alleen de verkeersdoden, is het hier door de grotere aantallen wel mogelijk om de 
verkeersslachtoffers per maand uit te splitsen naar kenmerken. Dat doen we in de paragrafen 
hieronder voor de voorlopige aantallen gewonden en doden samen. 
 
Ontwikkelingen in vervoerswijzen – Afbeelding 3.7 toont de ontwikkeling van het aantal verkeers-
slachtoffers naar maand voor verschillende vervoerswijzen. Onder vrijwel alle vervoerswijzen valt 
het lagere aantal slachtoffers op in de voorjaarsperiode, maar vooral onder voetgangers. Ook in 
oktober zijn bij alle vervoerswijzen lagere aantallen te zien, en bij een aantal (ook) in november of 
december. Vooral de lagere aantallen slachtoffers onder vracht- en bestelverkeer (-37% in oktober), 
automobilisten (-28% in oktober) en motorrijders (-37% in december en -26% in oktober) vallen 
daarbij op. De dalingen zijn ook hier berekend ten opzichte van het laagste aantal in dezelfde 
maand in de periode 2017-2019. 
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Afbeelding 3.7 Het maandelijks aantal verkeersslachtoffers naar vervoerswijze in 2020 (voorlopig op basis van STAR) afgezet tegen die in 2017-2019 

gemiddeld (inclusief minimum en maximum in die jaren). Bron: STAR, bewerking SWOV. 
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Ontwikkeling in leeftijden – Ook bij de verschillende leeftijdsgroepen zien we een soortgelijk 
patroon over het jaar 2020 (zie Afbeelding 3.8): in alle groepen is een lager aantal slachtoffers 
geregistreerd in de voorjaarsperiode, evenals in oktober en voor sommige groepen ook 
november en/of december. Het meest vallen de lagere aantallen in het voorjaar onder kinderen 
op (-51% in april). In oktober zijn vooral minder slachtoffers geregistreerd onder de 40’ers (-46%), 
70’ers (-31%) en 30’ers (-28%). 
 

 
Afbeelding 3.8 Het maandelijks aantal verkeersslachtoffers naar leeftijd in 2020 (voorlopig op basis van STAR) afgezet tegen die in 2017-2019 gemiddeld 

(inclusief minimum en maximum in die jaren). Bron: STAR, bewerking SWOV. 

 
Ontwikkeling naar wegbeheerder en wegtype – Afbeelding 3.9 laat vooral op rijkswegen een 
opvallende algehele daling in slachtoffers zien vanaf maart. De daling is het grootst in het 
voorjaar (-50% in april) en oktober (-51%). Daarnaast valt op wegen buiten de bebouwde kom 
(gemeentelijk en provinciaal) een lager aantal slachtoffers op in oktober (-33% op gemeentelijke 
wegen en -28% op provinciale wegen).  
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Afbeelding 3.9 Het maandelijks aantal verkeersslachtoffers naar wegbeheerder en wegtype in 2020 (voorlopig op basis van STAR) afgezet tegen die in 2017-

2019 gemiddeld (inclusief minimum en maximum in die jaren). Bron: STAR, bewerking SWOV. 

 

3.1.3 Geactualiseerde schatting verkeersdoden 2020 
Met de nieuwe cijfers van het CBS over verkeersdoden onder ingezetenen kunnen we de 
schatting actualiseren voor het werkelijk aantal verkeersdoden dat we uiteindelijk in 2020 
verwachten. Dit werkelijke aantal wordt nog door het CBS vastgesteld en zal in het voorjaar van 
2021 bekend worden gemaakt. Daarin zijn ook verkeersdoden inbegrepen op de Nederlandse 
wegen onder niet-ingezetenen en ongevallen die niet door de politie geregistreerd zijn (i.e. de 
‘onderregistratie’). 
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De gevolgde methode voor het model dat SWOV en VU samen hebben ontwikkeld (zie 
Commandeur et al., in voorbereiding) en dat wordt gebruikt om het aantal verkeersdoden te 
voorspellen, is uitgebreider beschreven in Aarts et al. (2020b). Door voor het eerste half jaar de 
definitieve aantallen verkeersdoden onder ingezetenen te nemen en daar de vier extra maanden 
in 2020 met voorlopige aantallen aan toe te voegen, krijgen we de modelresultaten zoals in 
Afbeelding 3.10 staan weergegeven.  
 
De eerdere voorspelling op basis van de informatie tot en met het eerste half jaar kwam uit op 
684 verkeersdoden; toevoeging van de maanden juli t/m oktober leidt tot een verlaging van de 
schatting voor 2020 en komt uit op 644 doden in 2020. Dit komt vooral door het opmerkelijk 
lagere aantal verkeersdoden onder ingezetenen in oktober. Het verschil in schatting van -40 
tussen de vorige halfjaarschatting en de huidige tienmaandenschatting is niet het grootste 
verschil dat we tussen beide schattingsmomenten in eerdere jaren hebben gezien (zie ook Aarts 
et al., 2020b): in 2018 werd tussen de halfjaarschatting en de later beschikbare negenmaanden-
schatting een verschil waargenomen van +66 verkeersdoden; in 2019 was het verschil tussen 
beide schattingsmomenten -10 verkeersdoden. In beide jaren zat de laatste schatting er 
uiteindelijk 2 verkeersdoden naast.  
 
Hoe goed de voorspelling dit keer zal zijn zullen we bij de bekendmaking van het werkelijke 
aantal kunnen vaststellen. In het slothoofdstuk beschouwen we dit alvast.  

 
Afbeelding 3.10 Het maandelijks aantal verkeersdoden volgens verschillende bronnen met gefitte trend volgens het gebruikte SUTSE-model. Pol. gereg. = 

doden volgens BRON (bron: IenW), Werkelijk = de werkelijke aantallen verkeersdoden (bron: CBS), Ing. voorl. = de doden onder NL ingezetenen voorlopig 

(bron: CBS), Ing. defin. = de doden onder NL ingezetenen definitief (bron: CBS). Het residu is dat deel van de geobserveerde maandcijfers dat niet door het 

model (trend en seizoen) wordt verklaard. 
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3.2 Blootstelling: mobiliteit 
De belangrijkste verklarende factoren voor ongevallen en slachtoffers zijn het verplaatsings-
gedrag (de mobiliteit) en de daarmee samenhangende risico’s. Om die reden staan we in dit 
hoofdstuk ook stil bij nieuwe gegevens over de ontwikkelingen in de mobiliteit. Officiële 
mobiliteitsstatistieken over 2020 zijn nog niet beschikbaar, maar wel zijn diverse doorlopende 
dataverzamelingen beschikbaar. Zoals in De Staat van de Verkeersveiligheid 2020 reeds is 
geschetst, is de mobiliteit vanaf medio maart behoorlijk verminderd, met name in het ov, waar in 
bepaalde periode nog maar 10% van het normale reizigersaantal werd geregistreerd (zie CBS, 
2021b). Het reizigersaantal trok hierna wel weer wat aan, maar liet in oktober en tegen het einde 
van het jaar weer een daling zien. 

3.2.1 Ontwikkelingen in mobiliteit op het wegennet (verkeersgegeven NDW) 
Om de gevolgen van de contactbeperkende maatregelen voor de mobiliteit in kaart te brengen, 
heeft het CBS de verkeersgegevens van het Nationaal Dataportaal Wegverkeer (NDW) van het 
afgelopen jaar geanalyseerd (CBS, 2021b). Dit betreffen voornamelijk gegevens van het 
hoofdwegennet. In Afbeelding 3.11 is te zien hoe de mobiliteit op dit wegennet zich in 2020 per 
week heeft ontwikkeld, gerelateerd aan diezelfde week in 2019. De mobiliteit is in het voorjaar 
duidelijk gedaald ten opzichte van dezelfde periode in 2019, door de week maar vooral ook in het 
weekeinde. Daarnaast is de mobiliteit ook in het najaar weer gedaald ten opzichte van 2019, ook 
weer meer in het weekeinde dan door de week. Volgens het CBS was de verkeersintensiteit op 
het geanalyseerde wegennet tegen het einde van het jaar door de week ca. 80% van dezelfde 
periode in 2019 en in het weekeinde ca. 70%.  
 

Afbeelding 3.11. De relatieve 

ontwikkelingen van de totale 

wekelijkse verkeersintensiteit 

in 2020 (week en weekeinde) 

op voornamelijk het 

hoofdwegennet ten opzichte 

van 2019, waarbij de 

verkeersintensiteit in 2019 

iedere week op 100 is gezet. 

Bronnen: NDW, CBS, 

bewerking SWOV. 

  

 
 
Uit andere analyses van de NDW-data (M&E-team, 2021) valt op dat de daling in het verkeer op 
het hoofdwegennet in het voorjaar en het laatste kwartaal door de week vooral voor het 
autoverkeer geldt en in mindere mate voor het vrachtverkeer. In het laatste kwartaal vertoont de 
vrachtverkeersmobiliteit geen teruggang, in het voorjaar is het patroon grilliger en is er op 
momenten zelfs sprake van een stijging ten opzichte van 2019.  
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3.2.2 Ontwikkelingen in mobiliteit via panelmetingen (NVP) 
Naast verkeersgegevens zijn er ook gegevens uit onderzoek dat wordt verricht met het 
Nederlands Verplaatsingspanel (NVP), een samenwerkingsverband van de bedrijven Kantar, 
Mobidot en DAT.Mobility. Het onderzoek wordt uitgevoerd met behulp van een smartphone-app 
die de tijd, locatie en vervoermiddelen registreert waarmee deelnemers aan het onderzoek zich 
verplaatsen. Deelnemers zijn tussen de 16 en 70 jaar en geografisch en demografisch een zo 
representatief mogelijke steekproef van de Nederlandse bevolking. Ongeveer 5.000 personen doen 
op dagelijkse basis mee aan de metingen (De Graaf et al., 2020). De meetresultaten worden 
regelmatig gepubliceerd en geven zo ook een beeld van mobiliteitsontwikkelingen in 2020.  
 
Afbeelding 3.12 en Afbeelding 3.13 tonen de verplaatsingen van deelnemers naar vervoerswijze 
in de periode maart t/m oktober 2020 in gemiddelde dagelijkse minuten reistijd (Van der Mede 
et al., 2020) en aantal km (M&E-team, 2021) op basis van het NVP. Hierin is voor 
autoverplaatsingen min of meer hetzelfde patroon waar te nemen als voor de mobiliteit op het 
hoofdwegennet: een sterke daling vanaf medio maart die in de zomermaanden weer bijna op het 
oude niveau is, maar vanaf oktober weer afneemt. Echter, bij de fietsers en voetgangers is dit 
patroon afwezig. Wel daalt de fietsmobiliteit vanaf medio september, vermoedelijk onder invloed 
van seizoenseffecten. 
 

Afbeelding 3.12. De 

gemiddelde dagelijkse 

reistijd (in min) per 

deelnemer per vervoerswijze 

op basis van het NVP. Bron: 

Van der Mede et al. 2020. 

  

 
 

 
Afbeelding 3.13. De gemiddelde dagelijkse reisafstand (in km) per deelnemer per vervoerswijze. Bron: NVP, bewerking M&E-team, 2021. 
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Nadere analyses van de verzamelde data zouden ook aanwijzingen geven dat de aard van de 
verplaatsingen is veranderd. Zo is bijvoorbeeld de loopmobiliteit volgens de gegevens van het 
NVP per saldo vrijwel gelijk gebleven. Wel is het aantal verplaatsingen zonder duidelijk doel 
(ommetjes) toegenomen. Daarnaast zijn met name de autoverplaatsingen naar kantoor 
afgenomen, aldus de analisten (Van der Mede et al., 2020; M&E-team, 2021). Uit het onderzoek 
zou verder ook blijken dat er geen grootschalige overstap heeft plaatsgevonden van het ov 
(relatief veilig) naar de auto, vermoedelijk omdat veel forenzen thuis werken. Eerder werd een 
dergelijke verschuiving genoemd als een van de mogelijke verklaringen voor een nagenoeg 
gelijkblijvend aantal verwachte verkeersdoden in 2020 (Aarts et al., 2020b). Verder valt uit 
analyses van het M&E-team op dat verplaatsingen met winkelen en recreatie als doel 
aanvankelijk daalden ten opzichte van begin maart, maar richting de zomer weer toenamen. 
De recreatieve verplaatsingen namen na de zomer weer af, terwijl verplaatsingen om te winkelen 
tot vrijwel het einde van het jaar alleen maar zijn toegenomen. 

3.3 Samenvattend 
Dit hoofdstuk heeft de ontwikkelingen in verkeersslachtoffers en mobiliteit gepresenteerd op 
basis van actuelere en aanvullende voorlopige cijfers over 2020.  
 
Verkeersdoden 2020: vooral opmerkelijke daling in oktober; schatting komt daardoor lager uit 
Zowel de CBS-statistiek van het (voorlopig) aantal verkeersdoden onder ingezetenen als de 
voorlopige politieregistratie STAR laat zien dat het aantal verkeersdoden voor veel maanden in 
2020 vergelijkbaar was met de aantallen in dezelfde maanden in de periode 2017-2019. Beide 
bronnen laten een beduidend lager aantal zien in de maand oktober. In enkele andere maanden 
laten de bronnen verschillende patronen zien: zo blijkt uit de CBS-cijfers een wat hoger aantal 
doden in februari 2020 dan in voorgaande jaren. Volgens de STAR-gegevens is er een hoger 
aantal verkeersdoden dan in voorgaande jaren in april en zijn er juist lagere aantallen in januari, 
juni en december. 
 
Het lagere aantal verkeersdoden onder ingezetenen (CBS) in oktober 2020 heeft ook gevolgen 
voor de schatting van het aantal verkeersdoden dat in 2020 te verwachten is: het model 
voorspelt na doorrekening van de definitieve aantallen verkeersdoden onder ingezetenen in het 
eerste half jaar van 2020 en de aanvullende voorlopige gegevens van juli tot en met oktober een 
totaal van ca. 640 verkeersdoden in heel 2020. Dit is een lager aantal dan in 2018 (678) en 2019 
(661), maar een zelfde aantal als in 2010. De doelstelling van maximaal 500 verkeersdoden wordt 
ook met deze lagere voorspelling niet gehaald. 
 
Verkeersdoden: aantal groepen vertoont lager aantal dan voorgaande jaren 
Ook is gekeken naar de ontwikkeling van de belangrijkste kenmerken van de verkeersdoden 
volgens STAR. Daarin valt op dat in 2020 met name wat minder verkeersdoden geregistreerd 
werden onder voetgangers en brom- en snorfietsers in vergelijking met 2017-2019. Doordat de 
verkeersdoden in de categorie ‘overig’ doorgaans nog verder worden nagetrokken en toegedeeld 
in STAR, zou met name het aantal fietsdoden nog wat hoger kunnen uitvallen dan momenteel is 
geregistreerd. 
 
Kijken we naar de verschillende leeftijdsgroepen, dan vallen vooral de lagere aantallen 
geregistreerde verkeersdoden op onder 80-plussers en 40’ers. Wat betreft de wegen zijn vooral 
lagere aantallen verkeersdoden te zien op gemeentelijke wegen binnen de bebouwde kom met 
een limiet van 50 km/uur of meer en op rijkswegen. 
 
Gewonden: naast daling in voorjaar, ook daling van aantal in laatste kwartaal 
Op basis van STAR is ook een beeld verkregen van de ontwikkeling in verkeersgewonden 
(ongeacht letselernst) zoals die door de politie zijn geregistreerd. Dit zijn dus niet de ernstig 
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verkeersgewonden; deze komen pas later in het jaar beschikbaar op basis van de koppeling 
tussen BRON en de LBZ. Bij de door de politie geregistreerde verkeersgewonden volgens STAR 
valt vooral op dat de eerder gemelde daling in het voorjaar (maart tot en met juni) ook gevolgd is 
door een daling in de laatste drie maanden van het jaar (oktober tot en met december). In 
januari werden juist wat meer gewonden geregistreerd dan in de periode 2017-2019.  
 
Slachtofferpatronen: in najaar dalingen deels in vergelijkbare groepen als in voorjaar  
Net als in De Staat van de Verkeersveiligheid 2020 (Aarts et al., 2020b) is vervolgens gekeken naar 
de meest opvallende patronen in de ontwikkeling van verkeersslachtoffers (gewonden en doden 
samen) onderverdeeld naar verschillende kenmerken. In de genoemde publicatie constateerden 
we al dat met name lagere aantallen slachtoffers te zien waren onder voetgangers, onder 
kinderen en als gevolg van ongevallen op rijkswegen en wegen binnen de bebouwde kom. In het 
laatste kwartaal zien we dit patroon deels terug. De meest opvallende dalingen zijn nu echter te 
zien onder vracht- en bestelverkeer, auto-inzittenden en motorrijders. Naast rijkswegen, blijken 
in het vierde kwartaal vooral ook de wegen buiten de bebouwde kom in beheer van gemeenten 
of provincie lagere slachtofferaantallen te hebben. De verdeling over leeftijden laat ook een iets 
ander patroon zien dan in het voorjaar: het zijn nu niet vooral de kinderen met lagere 
slachtofferaantallen, maar veel meer de 30’ers, 40’ers en 70’ers. 
 
Mobiliteit van vooral autoverkeer daalt in voorjaar en in laatste kwartaal 
De verschillende databronnen met mobiliteitscijfers die beschikbaar waren (verkeersgegevens 
van het hoofdwegennet via NDW en panelinformatie via het NVP) laten min of meer hetzelfde 
patroon zien voor de automobiliteit. De automobiliteit liep het meeste terug in het voorjaar en 
zette ook vanaf oktober tot einde van het jaar een daling in, zei het minder groot dan in het 
voorjaar. De fiets- en loopmobiliteit (op basis van het NVP) bleven nagenoeg hetzelfde. De 
fietsmobiliteit nam tegen het einde van het jaar wat af, vermoedelijk vooral door seizoenseffecten. 
Geen enkele mobiliteitsvorm nam echter zo sterk af als het ov. Op basis van de NVP-gegevens 
zouden vooral recreatieve ritten, verplaatsingen in verband met winkelen en wandelingen zijn 
toegenomen, woon-werkverkeer is afgenomen. 
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Dit hoofdstuk vat de bevindingen uit dit aanvullende rapport samen en combineert deze – voor 
een totaalbeeld – met de informatie die reeds in De Staat van de Verkeersveiligheid 2020 is 
gepresenteerd. 

4.1 Ontwikkeling in risicofactoren aangevuld 
Tabel 4.1 hieronder, is overgenomen uit Achtergronden bij De Staat van de Verkeersveiligheid 
2020 (Aarts et al., 2020b; Tabel 8.1) en aangevuld met de nieuwe waarden voor risicofactoren uit 
dit rapport. Deze nieuwe waarden zijn vetgedrukt weergegeven. Alle beschikbare gegevens 
overziend blijken in 2019 de volgende ontwikkelingen in risicofactoren: 
 Verslechtering:  

 Rijden onder invloed van alcohol is toegenomen: de algemene naleving van de 
alcohollimiet is verslechterd en het aandeel zwaardere overtreders is toegenomen.  

 Fietsers waren in 2019 wat meer afgeleid door apparatuurgebruik dan in 2018. 
 Geen duidelijke ontwikkeling:  

 Naleving van de snelheidslimiet vertoont geen duidelijke ontwikkeling over de tijd, mede 
als gevolg van grote verschillen tussen situaties. In hoeverre de limiet veilig is afgestemd 
op de weginrichting is nog onbekend; hiervoor zijn gegevens over de inrichting van de 
wegen nodig. 

 Het aandeel ambulance-spoedritten dat binnen 15 minuten ter plaatse is, is vergelijkbaar 
met dat in eerdere jaren. 

 Verbetering:  
 Het voeren van fietsverlichting tijdens winternachten is verbeterd. 

 
Voor een aantal risicofactoren zijn op dit moment al gegevens over 2020 beschikbaar die het 
volgende beeld geven (zie Tabel 4.1): 
 Verslechtering: 

 Er zijn geen gegevens die een verslechtering laten zien 
 Geen duidelijke ontwikkeling: 

 Het aandeel inzittenden dat een gordel draagt is volgens de nieuwe gordelmetingen 
vergelijkbaar met dat in 2010. Wel zijn voor sommige vervoerswijzen en zitlocaties 
verbeteringen te zien ten opzichte van 2010. De vergelijkbaarheid van de methoden in 
2010 en 2020 is wel een aandachtspunt. Nieuwe metingen volgens de in 2020 gebruikte 
methode moeten uitwijzen hoe het gebruik van beveiligingsmiddelen zich ontwikkelt. 

 Verbetering:  
 Automobilisten waren in 2020 minder afgeleid door apparatuurgebruik dan in 2018.  
 Ook fietsers waren in 2020 minder afgeleid door apparatuurgebruik (t.o.v. 2019).  
 Het aandeel kinderen dat vervoerd wordt in kinder- of babyzitjes lijkt te zijn toegenomen 

t.o.v. de laatste metingen in 2010. Net als voor de gordelmetingen, geldt hier de opmerking 
over de vergelijkbaarheid van de methoden. 
 

4 Conclusies 
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Tabel 4.1. Overzicht van de belangrijkste risico-indicatoren verkeersveiligheid (SPI’s) en wat daarover momenteel bekend is. In vet-cursief de nieuwe waarden. 

Afname van de voor verkeersveiligheid gewenste waarden zijn rood gearceerd, ongewijzigde waarden zijn in grijsblauw aangegeven, en toegenomen 

gewenste waarden zijn groen gearceerd. Dit is overigens geen kwalificatie t.o.v. een beoogde streefwaarde; streefwaarden zijn (nog) niet vastgesteld. 

Indicator Uitwerking indicator Waarden 2019 Waarden 2020 Opmerking 

Veilige wegen 1a Aandeel gemotoriseerd verkeer 
over wegen die als ‘voldoende 
veilig’ worden gekwalificeerd 

- - De kenmerken van voldoende veilige wegen 
zijn in 2020 verder uitgewerkt. Metingen 
van wegkenmerken zijn in voorbereiding. 

1b Aandeel fietsers over wegen die 
als ‘voldoende veilig’ worden 
gekwalificeerd 

- - De kenmerken van voldoende veilige 
fietsinfrastructuur zijn in 2020 verder 
uitgewerkt. Metingen van wegkenmerken 
zijn in voorbereiding. 

Veilige  
snelheden 

2 Aandeel gemotoriseerd verkeer 
dat (per wegtype) niet harder rijdt 
dan de veilige snelheid 

57% nalevers van 
snelheidslimiet 

- Eerste publicaties met metingen van een 
landelijk meetnet op basis van gegevens bij 
NDW van de periode 2016-2019 voor zowel 
het hoofd- als deel van het onderliggend 
wegennet (doorgaande wegen).  

Veilige 
voertuigen 

3 Aandeel nieuwe voertuigen met 
de hoogste Euro NCAP-score 

- - Metingen per land komen naar verwachting 
de komende jaren beschikbaar via EU-
project Baseline. 

Veilige 
verkeers- 
deelnemers 

4a Aandeel bestuurders van een 
voertuig niet onder invloed van 
alcohol of drugs 

98% bestuurders niet 
onder invloed van 
alcohol  

- Een- tot tweejaarlijkse meting van alcohol-
gebruik in weekendnachten beschikbaar. 
Laatste metingen zijn uitgevoerd in 2017 en 
2019. 

4b1 Aandeel (bestel)automobi-
listen dat een gordel draagt (zowel 
voor- als achterin) 

 - 97% draagt gordel  Laatste metingen uit 2010. 
 

4b2 Aandeel kinderen dat in de 
auto vervoerd wordt in een 
goedgekeurd kinderzitje 

- 91% van kinderen 
vervoerd in kinder- of 
babyzitjes  

Laatste metingen uit 2010. 
 

4b3 Aandeel (brom)fietsers dat 
correct een goedgekeurde helm 
draagt 

- - Laatste metingen over helmgebruik 
bromfietsers uit 2010.  
Rijkswaterstaat kijkt momenteel of nieuwe 
metingen uitgevoerd zouden moeten 
worden. 

4c Aandeel voertuigen (naar type) 
dat licht voert (per zichtconditie) 

72% fietsers verlicht volgens regelgeving Autoverkeer: laatste metingen zijn in 1993 
uitgevoerd 
Fietsers: metingen vanaf 2003/2004 tijdens 
donkere uren van december en januari.  

4d1 Aandeel bestuurders of 
berijders van voertuigen dat geen 
telefoon gebruikt tijdens het rijden 

72% gebruikt geen 
apparatuur op de fiets 

74% gebruikt geen 
apparatuur op de fiets 
91% gebruikt geen 
apparatuur achter het 
stuur  

Geregelde metingen beschikbaar sinds 
2015/2016 over apparatuurgebruik onder 
fietsers en automobilisten.  

4d2 Aandeel bestuurders of berij-
ders van voertuigen dat aangeeft 
het afgelopen jaar tijdens geen 
enkele rit in slaap dreigde te vallen 

- - Geen recente Nederlandse metingen 
bekend 

Hoogwaardige 
traumazorg 

5 Aandeel verkeersslachtoffers dat 
binnen 10 of 15 minuten 
professionele medische zorg krijgt 

93% van A1-inzetten 
binnen 15 minuten 

- Gegevens zijn beschikbaar vanaf 2014. 
Laatste gegevens dateren van 2019.  
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Al met al ontwikkelen de meeste risicofactoren zich in een voor de verkeersveiligheid gunstige 
richting. De ontwikkeling van het aandeel bestuurders dat onder invloed van alcohol rijdt is wel 
zorgelijk. Voldoende handhaving is nodig om hierin betere resultaten te bewerkstelligen. 
 
De komende tijd zal aanvullende informatie over risicofactoren worden verzameld en in De Staat 
van de Verkeersveiligheid 2021 worden verwerkt. Dat zal een completer beeld geven van de 
verkeersveiligheid in het afgelopen jaar. 

4.2 Slachtoffer- en mobiliteitsontwikkeling in 2020 aangevuld 
We hebben in dit rapport een aanvulling gegeven op de ontwikkeling in voorlopige 
slachtofferaantallen, op basis van nieuwe voorlopige cijfers over het tweede deel van 2020. Voor 
de verkeersdoden is daarvoor gebruikgemaakt van zowel de CBS-statiek van verkeersdoden 
onder ingezetenen (tot en met oktober 2020) als de voorlopige politieregistratie STAR (tot en 
met december 2020). Beide bronnen geven nog niet het werkelijke aantal verkeersslachtoffers 
weer maar bieden wel een eerste zicht op ontwikkelingen.  

4.2.1 Voorlopige ontwikkeling in verkeersdoden (CBS; STAR) 
Het aantal verkeersdoden volgens de CBS-statistiek onder ingezetenen is doorgaans ca. 6% lager 
dan het werkelijke aantal, vooral omdat niet-ingezetenen die in ons land in een verkeersongeval 
overlijden daar nog bij komen. De STAR-registratie kan beschouwd worden als een voorloper van 
BRON. Ook deze registratie is niet compleet en ook minder compleet dan de verkeersdoden-
statistiek onder ingezetenen (zie Afbeelding 4.1 voor een vergelijking van de aantallen). Overigens 
komt het ook voor dat er verkeersdoden in de politieregistratie voorkomen die niet in de CBS-
gegevens zitten. 
 

Afbeelding 4.1. Overzicht 

van momenteel bekende 

gegevens over 

verkeersdoden (CBS: 

verkeersdoden onder 

ingezetenen, vanaf juli 2020 

voorlopig; STAR-data zoals 

binnengehaald begin 

februari 2021). Bronnen: 

CBS, STAR, bewerking 

SWOV. 

  

 
 
Zowel het (voorlopig) aantal verkeersdoden onder ingezetenen (CBS) als het voorlopig aantal 
verkeersdoden volgens STAR was in het merendeel van de maanden van 2020 vergelijkbaar met 
de aantallen in de periode 2017-2019 (in dezelfde bronnen). De meest opmerkelijke waarneming 
is echter het beduidend lagere aantal verkeersdoden in oktober volgens beide bronnen. Dit 
houdt vermoedelijk verband met de tweede serie contactbeperkende maatregelen die in die 
maand van kracht werden; bovendien viel in deze maand ook de herfstvakantie. Niettemin is het 
opmerkelijk dat wel in oktober, maar niet in het voorjaar een daling in verkeersdoden is te zien, 
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terwijl in het voorjaar de eerste periode van contactbeperking en ook een lagere snelheidslimiet 
op autosnelwegen overdag werden ingevoerd. Ook de mobiliteitsinformatie die op dit moment 
beschikbaar is, geeft voor het autoverkeer juist de sterkste daling aan in het voorjaar, en in 
mindere mate vanaf oktober tot aan het einde van het jaar. Wel neemt ook de fietsmobiliteit in 
het najaar af. Vermoedelijk is er sprake van een samenspel van ontwikkelingen waardoor de 
contactbeperkende maatregelen in het voorjaar een andere uitwerking hadden op de mobiliteit 
en verkeersveiligheid dan die in het laatste kwartaal van het jaar. 
 
Op basis van de door de politie geregistreerde kenmerken van verkeersdoden (STAR) zien we in 
het jaar 2020 vooral een lager aantal voetgangers en brom- en snorfietsers. Een lager aantal 
voetgangers viel eerder ook al op bij de STAR-verkeersslachtoffers (doden en gewonden samen) 
van het eerste halfjaar (Aarts et al., 2020b). Daarnaast lijken er op basis van de STAR-gegevens 
voor 2020 minder verkeersdoden te verwachten onder 80-plussers en 40’ers en uit ongevallen op 
gemeentelijke wegen binnen de bebouwde kom met een limiet van 50 km/uur of meer en op 
rijkswegen. Ook de rijkswegen vielen eerder al op bij de bestudering van slachtoffergegevens van 
het eerste halfjaar. Mogelijk speelt op rijkswegen niet alleen het verminderde verkeersaanbod 
een rol, maar ook de lagere snelheidslimiet overdag die vanaf medio maart van kracht werd. 
 
Totaal aantal te verwachten verkeersdoden in 2020 daalt door lager aantal in oktober 
Het lagere aantal verkeersdoden in oktober heeft ook gevolgen voor de schatting van het totaal 
aantal verkeersdoden dat in 2020 te verwachten is. Het model voorspelt na toevoeging van de 
nieuwe gegevens over verkeersdoden onder ingezetenen van juli tot en met oktober (CBS) ca. 
640 verkeersdoden in 2020. Dit aantal zou weliswaar een daling van het aantal verkeersdoden 
ten opzichte van 2018 en 2019 betekenen, maar nog geen daling van de langjarige trend. In 2010 
vielen ook zo veel doden en in de jaren 2013 en 2014 werd het laagste aantal verkeersdoden tot 
nu toe bereikt: 570. Ook als deze geactualiseerde voorspelling uitkomt, dan zou dit betekenen 
dat de doelstelling voor het maximaal aantal verkeersdoden in 2020 niet gehaald gaat worden en 
blijft de conclusie uit De Staat van de Verkeersveiligheid 2020 staan. 
 
Het voorspellende model dat we voor de schatting van het totale aantal verkeerdoden in 2020 
gebruiken, maakt gebruik van de actuele, maandelijkse aantallen verkeersdoden onder 
ingezetenen zoals die worden vastgesteld door het CBS. Hoewel 2020 een bijzonder jaar was, 
met de verschillende perioden van contactbeperkende maatregelen en invloed daarvan op de 
mobiliteit, zijn de effecten op het voorlopig aantal verkeersdoden tot nu toe maar beperkt.  
In theorie is het mogelijk dat de twee nog ontbrekende maanden van 2020 net als de maand 
oktober ‘uit de pas’ zullen lopen met de ontwikkeling van het aantal verkeersdoden in eerdere 
jaren. Kijkend naar de STAR-data lijkt dit voor de maand november niet aannemelijk, voor 
december wijzen deze data wel op een lager aantal verkeersdoden dan in voorgaande jaren.  
Wat voor de voorspelling over 2020 ook anders kan zijn dan in andere jaren is de invloed van 
ingezetenen en niet-ingezetenen. Door de contactbeperkende maatregelen is het waarschijnlijk 
dat de doorgaans ontbrekende ca. 6% verkeersdoden onder niet-ingezetenen in 2020 lager 
uitvalt, omdat er zich in Nederland in dit coronajaar minder niet-ingezetenen ophielden. Daar 
staat echter tegenover dat ingezetenen van Nederland juist meer in eigen land verbleven.  
 
Bovengenoemde aspecten geven een gerede kans dat het werkelijke aantal verkeersdoden 
uiteindelijk nog iets lager uit zal vallen dan nu op grond van de voorspelling wordt voorzien. Ook 
hiermee zal de doelstelling van maximaal 500 verkeersdoden overigens nog steeds niet gehaald 
worden. 
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4.2.2 Overige ontwikkelingen in verkeersslachtoffers (STAR) 
De STAR-gegevens geven ons ook een beeld van de voorlopige aantallen verkeersgewonden 
(ongeacht letselernst) zoals door de politie zijn geregistreerd. Dit is een andere groep slachtoffers 
dan de ernstig verkeersgewonden, die pas later in het jaar beschikbaar komen. Bij de door de 
politie geregistreerde verkeersgewonden volgens STAR valt vooral op dat de eerder gemelde 
daling in het voorjaar (maart tot en met juni) ook gevolgd is door een daling in het laatste 
kwartaal van 2020. Deze laatste daling zagen we ook bij de verkeersdoden; de voorjaarsdaling 
niet.  
 
De kenmerken van door de politie geregistreerde slachtoffers in 2020 laten in het najaar deels 
een vergelijkbaar patroon zien als in het voorjaar, waarbij vooral weer een sterke daling te zien is 
in het aantal slachtoffers als gevolg van ongevallen op rijkswegen. In het najaar vinden we bij 
meer groepen dan in het voorjaar lagere slachtofferaantallen, maar vooral de lagere aantallen 
onder inzittenden van vracht- en bestelverkeer, auto-inzittenden en motorrijders vallen op, 
evenals die uit ongevallen op gemeentelijke en provinciale wegen buiten de bebouwde kom. Het 
leeftijdspatroon blijkt in het laatste kwartaal ook wat anders dan in het voorjaar: nu zien we 
vooral een lager slachtofferaantal onder 30’ers, 40’ers en 70’ers. 
 
De beschikbare mobiliteitscijfers laten zien dat de nieuwe en aangescherpte contactbeperkende 
maatregelen in het najaar weer aanleiding zijn om meer thuis te blijven, zij het minder dan in het 
voorjaar. Tevens spelen vermoedelijk ook seizoenseffecten een rol, waardoor vooral minder 
wordt gefietst. Dit zou bijvoorbeeld kunnen hebben bijgedragen aan de lagere slachtofferaantallen 
onder oudere verkeersdeelnemers. Wel moet worden opgemerkt dat de mobiliteitscijfers die tot 
nu toe zijn bekeken alleen afkomstig waren van het hoofdwegennet en van metingen onder 
panelleden met een app op een smartphone. Mogelijk vertekent dit het beeld van de werkelijke 
mobiliteit. Wel valt op dat met beide meetmethoden hetzelfde patroon voor het autoverkeer 
wordt teruggevonden. Vooral wat betreft de mobiliteit van het langzamere verkeer zullen andere 
meetmethoden mogelijk tot andere resultaten leiden, bijvoorbeeld omdat deze een iets andere 
steekproef van verkeersdeelnemers betreffen. 

4.3 Tot slot 
Uit de aanvullende analyse over het jaar 2019 is vooral gebleken dat een aantal risicofactoren 
nog geen verbeteringen laten zien die tot meer verkeersveiligheid kunnen leiden. Vooral rijden 
onder invloed van alcohol baart daarbij zorgen, evenals afleiding door apparatuurgebruik bij 
fietsers, dat overigens in 2020 wel weer verbeterde. Maar ook het aandeel overtreders van de 
snelheidslimiet vertoont geen verbetering over de jaren. Deze risicofactoren hebben 
gemeenschappelijk dat verkeershandhaving een belangrijke rol kan spelen bij de verbetering 
ervan, liefst in combinatie met fysieke of technische elementen in het verkeerssysteem die het 
goede gedrag helpen te realiseren (zoals wegontwerp, alcoholslot en dergelijke). 
 
2020 mag als een bijzonder jaar worden beschouwd dat we later in 2021 nog uitgebreider gaan 
evalueren. Al vrij vroeg in 2020 werden we wereldwijd geconfronteerd met een pandemie die 
met contactbeperkende maatregelen bestreden moest worden en die daarmee ook invloed had 
op de mobiliteit en uiteindelijk ook de verkeersveiligheid. Die effecten worden op basis van 
voorlopige gegevens steeds duidelijker. Ook wordt duidelijk dat de patronen die we in het 
voorjaar zagen voor een deel anders waren dan die in het laatste kwartaal. Nadere analyses, ook 
internationaal, kunnen ons helpen te begrijpen welk samenspel van factoren tot de verschillende 
ontwikkelingen heeft geleid en wat voor lessen we hieruit kunnen trekken voor de toekomst. 
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