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SWOV voert elk jaar een onderzoek uit naar recente verkeersveiligheidsontwikkelingen: de Monitor
Verkeersveiligheid. In de opeenvolgende Monitor-rapporten is de laatste jaren een steeds minder gunstige
ontwikkeling in de aantallen verkeersslachtoffers te zien. In deze studie is de ontwikkeling in het aantal
verkeersdoden daarom nader geanalyseerd. Dit rapport doet daarvan verslag en vormt samen met het reguliere
achtergrondrapport van de monitor (R-2019-22A) de basis voor de Monitor Verkeersveiligheid 2019 (R-2019-22).
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Het aantal verkeersdoden heeft lange tijd een dalende trend laten zien. De laatste jaren
stagneert deze daling echter en in 2018 vielen er 65 verkeersdoden meer dan in 2017. Deze
ontwikkeling en de daarop volgende speculaties in de media, vormden voor SWOV reden om,
aanvullend op de standaardanalyses die ieder jaar worden uitgevoerd voor de Monitor
Verkeersveiligheid (Weijermars et al., 2019), extra onderzoek uit te voeren naar de recente
ontwikkelingen in het aantal verkeersdoden. Dit rapport doet verslag van deze extra analyse en
vormt samen met R-2019-22A de basis voor de Monitor Verkeersveiligheid 2019 (R-2019-22).

In de eerste plaats hebben we de ontwikkeling in het aantal verkeersdoden in 2018 in een
bredere context geplaatst door 1) de ontwikkeling over een iets langere termijn (1996-2018) te
beschouwen en 2) de ontwikkeling in Nederland te vergelijken met de ontwikkeling in andere
landen. De conclusie is dat het aantal verkeersdoden in 2018 hoger was dan verwacht zou
worden op basis van de ontwikkeling tot en met 2017, maar is — uitgaande van p < 0,05 — net niet
statistisch significant. Nadere analyse van de ontwikkeling in de trend laat zien dat de daling in
het aantal verkeersdoden vanaf rond 2009/2010 steeds verder lijkt af te zwakken en rond 2013
lijkt om te slaan in een stijging. De toename van het aantal verkeersdoden in 2018 is dus fors,
maar past in de al eerder ingezette trend van een steeds ongunstiger ontwikkeling in het aantal
verkeersdoden. Ook in diverse andere Europese landen is de laatste jaren sprake van een minder
gunstige ontwikkeling, maar Nederland is een van de weinige landen waar het aantal
verkeersdoden in 2018 hoger was dan in 2010.

Vervolgens zijn we nagegaan bij welke groepen slachtoffers de ongunstige ontwikkeling en de
toename in het aantal verkeersdoden in 2018 is terug te zien. Uit deze analyse blijkt dat het
aantal verkeersdoden zich in de periode 1996-2018 het minst gunstig heeft ontwikkeld voor
berijders van scootmobielen en 80-plussers en dat ook het aantal verkeersdoden onder fietsers
zich minder gunstig heeft ontwikkeld dan het totaal aantal verkeersdoden. Wat betreft de toename
in het aantal verkeersdoden in 2018 ten opzichte van 2017, vallen de volgende groepen op:

70-79-jarigen (+37 verkeersdoden)

September (+31 verkeersdoden)

Noord-Brabant (+52 verkeersdoden)

Tot slot zijn we nagegaan welke factoren hebben bijgedragen aan de ongunstige ontwikkeling in
het aantal verkeersdoden. Op basis van de informatie uit de Monitor (Weijermars et al., 2019)
zijn we nagegaan in hoeverre mobiliteitsontwikkelingen, weersveranderingen, en ontwikkelingen
in verkeersveiligheidsbeleid en verkeersveiligheidsindicatoren een rol gespeeld kunnen hebben.
Voor dit onderdeel is ook gebruikgemaakt van een onderzoek naar de toename in het aantal
verkeersdoden in 2015 (Weijermars et al., 2016). De volgende factoren hebben mogelijk een rol
gespeeld in de minder gunstige ontwikkeling in het aantal verkeersdoden vanaf ongeveer
2009/2010:
Toename aantal kilometers afgelegd door motorvoertuigen. Deze toename lijkt te
duiden op een toename in mobiliteit die mogelijk mede veroorzaakt wordt door gunstige
economische ontwikkelingen. Deze toename in mobiliteit is echter niet terug te zien in de
personenmobiliteit in het OViN.
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Vergrijzing. Mede als gevolg van de vergrijzing is de mobiliteit van 70-plussers
toegenomen. Aangezien 70-plussers relatief kwetsbaar zijn, hebben zij een relatief hoog
overlijdensrisico. De vergrijzing verklaart deels, maar niet geheel de ongunstige
ontwikkeling in het aantal verkeersdoden.

Mogelijke toename mobiliteit minder ervaren bestuurders. Als gevolg van economisch
herstel zou de mobiliteit van minder ervaren bestuurders toegenomen kunnen zijn.
Omdat minder ervaren bestuurders een relatief hoog risico op ongevallen hebben, zou dit
leiden tot een toename in het aantal slachtoffers. Er kan echter niet aangetoond worden
dat er daadwerkelijke sprake is van een toename in mobiliteit van minder ervaren
bestuurders.

Toename gebruik mobiele telefoons en andere apparatuur. Het telefoongebruik door
bestuurders van personen-, vracht- en bestelauto’s lijkt te zijn toegenomen tussen 2017
en 2019. Het gebruik van een mobiele telefoon of andere apparatuur verhoogt het risico
op een ongeval. Ook het apparatuurgebruik door fietsers is toegenomen. Het is vooralsnog
echter onduidelijk of apparatuurgebruik door fietsers ook tot een hoger ongevalsrisico
leidt.

Afname handhavingsinspanningen. Het aantal bekeuringen — zowel op kenteken als na
staandehouding —is gedaald in de periode 2008-2015. Deze daling komt naar verwachting
vooral door een afname in handhavingsinspanningen. Na 2015 is het aantal bekeuringen
weer iets toegenomen, maar het is nog lang niet op het niveau van 2008. Het is aannemelijk
dat de afname in handhavingsinspanningen heeft geleid tot een toename in verkeers-
overtredingen en als gevolg daarvan tot een toename in het aantal ongevallen, maar op
basis van de beschikbare gegevens kan niet nagegaan worden of dit daadwerkelijk het
geval is.

Verhoging snelheidslimiet naar 130 km/uur op autosnelwegen. Het aantal verkeersdoden
neemt toe bij een hogere snelheid. Tot nu toe is echter niet aangetoond dat de
limietverhoging naar 130 km/uur op autosnelwegen daadwerkelijk tot hogere gereden
snelheden en tot een toename in het aantal verkeersdoden geleid heeft. SWOV voert op
dit moment een uitgebreider onderzoek hiernaar uit. De resultaten worden begin 2020
verwacht.

Al deze mogelijke verklaringen betreffen geleidelijke ontwikkelingen die bijgedragen (kunnen)
hebben aan een geleidelijke verandering in de trend in het aantal verkeersdoden. Voor zover bij
ons bekend, hebben zich in de factoren die de verkeersveiligheid kunnen beinvloeden, geen
grote plotselinge wijzigingen voorgedaan die een verklaring zouden kunnen vormen voor de
toename in het aantal verkeersdoden in 2018.
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SWOV analyseert ieder jaar de recente ontwikkelingen in de verkeersonveiligheid in de zogeheten
Monitor Verkeersveiligheid. De analyses zijn gestandaardiseerd en ieder jaar wordt er gekeken
naar de trend over de afgelopen tien jaar en de ontwikkelingen in het laatste jaar ten opzichte
van de drie jaren ervoor. De toename in het aantal verkeersdoden in 2018 en de daarop volgende
speculaties in de media, vormden voor SWOV reden om, aanvullend op de reguliere Monitor
Verkeersveiligheid 2019 extra onderzoek uit te voeren naar de recente ontwikkelingen in het
aantal verkeersdoden. Dit extra onderzoek wordt gerapporteerd in het onderhavige
achtergrondrapport en vormt samen met het reguliere achtergrondrapport R-2019-22A de basis
voor de Monitor Verkeersveiligheid 2019 (R-2019-22).
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De laatste jaren is de daling in het aantal verkeersdoden gestagneerd en in 2018 vielen er 65
verkeersdoden meer dan in 2017. Dit vormde voor SWOV aanleiding om de ontwikkelingen in
het aantal verkeersdoden uitgebreider dan normaal te analyseren. Dit rapport doet verslag van
de aanvullende analyses.

Het aantal verkeersdoden heeft lange tijd een dalende trend laten zien. De laatste jaren
stagneert deze daling echter en in 2018 vielen er 65 verkeersdoden meer dan in 2017. De
toename van het aantal verkeersdoden in 2018 heeft geleid tot vele speculaties in de media®.
Oorzaken die genoemd worden zijn onder andere vergrijzing, toenemende drukte op wegen en
fietspaden, te hoge snelheid, alcohol en drugs, en afleiding.

SWOQOV analyseert ieder jaar de recente ontwikkelingen in de verkeersonveiligheid in de zogeheten
Monitor Verkeersveiligheid. De Monitor behandelt, voor zover mogelijk op basis van de
beschikbare informatie, ontwikkelingen in aantal verkeersdoden en ernstig verkeersgewonden,
ontwikkelingen in mobiliteit en risico, ontwikkelingen in verkeersveiligheidsindicatoren (SPI’s) en
ontwikkelingen in verkeersveiligheidsmaatregelen. De analyses zijn gestandaardiseerd en ieder
jaar wordt er gekeken naar de trend over de afgelopen tien jaar en de ontwikkelingen in het
laatste jaar ten opzichte van de drie jaren ervoor. Voordeel van deze gestandaardiseerde aanpak
is dat de resultaten in verschillende jaren gemakkelijk met elkaar vergeleken kunnen worden.

De toename in het aantal verkeersdoden in 2018 en de daarop volgende speculaties in de media,
vormden voor SWOV echter reden om, aanvullend op de reguliere Monitor Verkeersveiligheid
2019 extra onderzoek uit te voeren naar de recente ontwikkelingen in het aantal verkeersdoden.
Dit extra onderzoek wordt gerapporteerd in het onderhavige achtergrondrapport en vormt
samen met het reguliere achtergrondrapport R-2019-22A de basis voor de Monitor
Verkeersveiligheid 2019 (R-2019-22).

1. onder andere: https://amp.nos.nl/artikel/2280954-aantal-verkeersdoden-stijgt-fors-vooral-in-noord-

brabant.html? twitter impression=true , https://www.trouw.nl/nieuws/grootste-toename-van-verkeersdoden-in-

dertig-jaar~ba0fa87e/; https://www.ad.nl/binnenland/aantal-verkeersdoden-stijgt-hard-hier-word-je-verdrietig-

van~a4a5955f/, https://www.rtInieuws.nl/nieuws/nederland/artikel/4682681/veilig-verkeer-nederland-techniek-

moet-ongelukken-voorkomen

Toename in verkeersdoden 2018
R-2019-22B
8


https://amp.nos.nl/artikel/2280954-aantal-verkeersdoden-stijgt-fors-vooral-in-noord-brabant.html?__twitter_impression=true
https://amp.nos.nl/artikel/2280954-aantal-verkeersdoden-stijgt-fors-vooral-in-noord-brabant.html?__twitter_impression=true
https://www.trouw.nl/nieuws/grootste-toename-van-verkeersdoden-in-dertig-jaar%7Eba0fa87e/
https://www.trouw.nl/nieuws/grootste-toename-van-verkeersdoden-in-dertig-jaar%7Eba0fa87e/
https://www.ad.nl/binnenland/aantal-verkeersdoden-stijgt-hard-hier-word-je-verdrietig-van%7Ea4a5955f/
https://www.ad.nl/binnenland/aantal-verkeersdoden-stijgt-hard-hier-word-je-verdrietig-van%7Ea4a5955f/
https://www.rtlnieuws.nl/nieuws/nederland/artikel/4682681/veilig-verkeer-nederland-techniek-moet-ongelukken-voorkomen
https://www.rtlnieuws.nl/nieuws/nederland/artikel/4682681/veilig-verkeer-nederland-techniek-moet-ongelukken-voorkomen

Dit rapport bespreekt de resultaten van de aanvullende analyses die naar aanleiding van de
recente toename in het aantal verkeersdoden zijn uitgevoerd.

In de eerste plaats zijn we nagegaan of er in 2018 daadwerkelijk sprake is van een plotselinge
toename in het aantal verkeersdoden of dat het aannemelijker is dat er sprake is van een
geleidelijke verandering van de trend. Deze beschouwing komt in Hoofdstuk 2 aan bod.
Daarnaast gaan we in Hoofdstuk 2 na of de ontwikkelingen ook terug te zien zijn in andere
Europese landen. Dit plaatst de toename van 613 verkeersdoden in 2017 naar 678
verkeersdoden in 2018 in Nederland in een iets breder perspectief en biedt handvatten voor
onderzoek naar mogelijke verklaringen. Hoofdstuk 3 bespreekt vervolgens welke groepen
verkeersdoden zich de laatste jaren relatief ongunstig ontwikkelen. Dit biedt ook
aanknopingspunten voor mogelijke oorzaken van de ongunstige ontwikkeling, die in Hoofdstuk 4
aan bod komen. Het rapport wordt afgesloten met een conclusie in Hoofdstuk 5.
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Afbeelding 2.1 Prognose
Nederlandse verkeersdoden
2018 inclusief 95% predictie-
interval en geobserveerd

aantal verkeersdoden 2018.

Het aantal verkeersdoden was in 2018 weliswaar beduidend (niet significant) hoger dan op
basis van de trend verwacht zou worden, maar deze ontwikkeling staat niet op zichzelf. Er is al
een aantal jaren een geleidelijke omslag waarneembaar richting een steeds ongunstiger
ontwikkeling in het aantal verkeersdoden. Deze ontwikkeling doet zich, zij het minder sterk,

ook in andere landen voor.

Dit hoofdstuk plaatst de toename in het aantal verkeersdoden in 2018 in een breder perspectief.
Paragraaf 2.1 bevat een modelmatige beschouwing van de recente ontwikkeling in het aantal
verkeersdoden en Paragraaf 2.2 vergelijkt de ontwikkelingen in Nederland met ontwikkelingen in
andere Europese landen.

Bij het duiden van het vastgestelde aantal verkeersdoden in 2018 is het van belang dit cijfer niet
alleen af te zetten tegen dat van het jaar daarvoor, 2017, maar vooral ook om het in de context
te plaatsen van de langere termijn ontwikkelingen van de afgelopen jaren. In dat kader hebben
we een tijdreeksanalyse met het local log-linear trend model (Durbin & Koopman, 2012;
Commandeur & Koopman, 2007) van de verkeersdoden van de jaren 1996 t/m 2017 uitgevoerd,
en op grond daarvan een met een 95% predictie-interval omgeven prognose gemaakt voor het
jaar 2018 (Afbeelding 2.1).

1000 =

Aantal doden

500

T T T T T
1995 2000 2005 2010 2015
Jaar
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Afbeelding 2.2 Local linear
trend analyse Nederlandse
verkeersdoden inclusief
2018.

Afbeelding 2.3 Relatieve
veranderingen in verkeersdoden
tussen 2010 en 2018. Voor 2018

zijn voorlopige nationale

schattingen gebruikt als de
definitieve cijfers nog niet
bekend waren bij publicatie. **

VK totalen zijn voorlopige

totalen voor Groot Brittannié
voor juni 2018 gecombineerd
met jaartotalen voor Noord-
lerland (overgenomen uit ETSC

rapport)..

Afbeelding 2.1 laat zien dat het geobserveerde aantal doden van 2018 net binnen de marges van
het predictie-interval ligt. Wanneer we dus uitgaan van een p-waarde van 5%, is er net geen
sprake van een significante toename. Het aantal verkeersdoden in 2018 is dus weliswaar
beduidend hoger dan op basis van de ontwikkeling tot en met 2017 verwacht zou mogen
worden, maar niet zo groot dat we dit niet meer aan het toeval willen toeschrijven.

Analyseren we het jaarlijks aantal verkeersdoden, inclusief het aantal in 2018, dan levert dit het
resultaat op zoals weergegeven in Afbeelding 2.2. In de linker grafiek is de over de tijd variérende
trend weergegeven, samen met de geobserveerde jaarcijfers. In de rechter grafiek is de over de
tijd variérende hellingshoek (in het Engels: slope) van de trend weergegeven. Aan de hand van de
slope component blijkt dat het aantal verkeersdoden aanvankelijk een dalende ontwikkeling
vertoonde, met een relatief sterke daling in 2004. Rond 2009/2010 lijkt de daling steeds verder af
te zwakken en rond 2013 zien we dat de daling zelfs lijkt om te slaan naar een toenemende
stijging van de trend. De ‘slope’ wijkt weliswaar nog niet significant af van nul, en de trend is dus
niet significant stijgend, maar deze ontwikkeling is beslist zorgelijk te noemen.

Vervoerswijze: Alle; Leeftijd: Alle; Geslacht: Alle

Doden 8 Slope

& 3

T 1000 = 2 » 0.05 -

=) kel

° o 0.00

© 500+ ]

c O -0.05

] o

< 01 T T T T % -0.10 T T T T

1995 2000 2005 2010 2015 1995 2000 2005 2010 2015

Jaar Jaar

Voor zover wij weten is er geen reden om te veronderstellen dat de (net niet significante)
toename in het aantal verkeersdoden in 2018 veroorzaakt is door gebeurtenissen die zich
plotseling in 2018 hebben voorgedaan. Dit wordt bevestigd door Afbeelding 2.2, waarin blijkt dat
een geleidelijke omslag zich al in een eerder stadium (vanaf ongeveer 2009/2010) heeft
voorgedaan.

De stagnatie en recente toename van het aantal verkeersdoden in Nederland staat niet op
zichzelf. Een aantal andere Europese landen laten de laatste jaren ook een minder gunstige
ontwikkeling zien. In het meest recente ETSC-rapport (Adminaité-Fodor et al., 2019) worden de
ontwikkelingen in verschillende landen met elkaar vergeleken.
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Uit Afbeelding 2.3, afkomstig uit het ETSC-rapport, valt af te lezen dat Nederland een van de vier
landen is met een hoger aantal verkeerdoden in 2018 dan in 2010. Ook in Luxenburg, Malta en
Zweden was het aantal verkeersdoden in 2018 hoger dan in 2010. In de meeste Europese landen
nam het aantal verkeersdoden tussen 2010 en 2018 echter af, zij het minder sterk dan benodigd
om op koers te blijven voor de Europese doelstelling om het aantal verkeersdoden in 2020 in de
EU te halveren ten opzichte van het niveau van 2010.

Het aantal verkeersdoden ontwikkelt zich in Nederland dus minder gunstig dan in veel andere
Europese landen en dan het Europese gemiddelde. Ook in een aantal andere landen is echter
sprake van een afname in de daling of zelfs een toename. In Zweden is het aantal verkeersdoden
sinds 2010 met 22% gestegen en de stijging in het laatste jaar bedroeg 28%. Tsjechié vertoont
sinds 2010 nog wel een afname in het aantal doden maar de aantallen lopen sinds 2013 weer op.
Duitsland vertoont nog een daling op langere termijn maar ook hier was in 2018 een stijging van
2,8% te zien in het aantal verkeersdoden. In zowel Zwitserland als het Verenigd Koninkrijk, is
sprake van stagnatie van de daling in het aantal verkeersdoden en een stijging van het aantal
verkeersgewonden in de laatste jaren. Dit kan een teken zijn dat ook daar het aantal
verkeersdoden weer gaat oplopen in de nabije toekomst.

Bij het duiden van het vastgestelde aantal verkeersdoden in 2018 is het van belang dit cijfer niet
alleen af te zetten tegen het aantal verkeersdoden in 2017, maar vooral ook om het in de context
te plaatsen van de langere termijn ontwikkelingen en van de ontwikkelingen in andere landen.

Wanneer we het aantal verkeersdoden in 2018 vergelijken met het verwachte aantal op basis van
de ontwikkeling van 1996 tot en met 2017, dan blijkt dat het aantal verkeersdoden in 2018
weliswaar beduidend hoger is dan verwacht, maar niet zo hoog dat we dit niet meer aan het
toeval willen toeschrijven. Gedetailleerdere analyse van de ontwikkeling in de trend laat zien dat
de daling in het aantal verkeersdoden vanaf rond 2009/2010 steeds verder lijkt af te zwakken en
rond 2013 zelfs lijkt om te slaan in een stijging.

Uit de vergelijking met de ontwikkeling in andere landen blijkt dat ook in een aantal andere
landen het aantal verkeersdoden zich de laatste jaren minder gunstig ontwikkelt, maar dat de
ontwikkeling in Nederland ongunstiger is dan in de meeste andere landen en dan het Europese
gemiddelde.
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De nadere analyses naar vervoerswijze, leeftijd en geslacht laten zien dat verschillende
groepen slachtoffers een verschillende ontwikkeling in het aantal verkeersdoden laten zien. De
toename in het aantal verkeersdoden in 2018 ten opzichte van 2017 is het sterkst terug te zien
bij 70- t/m 79-jarigen.

Het totale aantal verkeersdoden is een som van vele groepen verkeersdoden die zich verschillend
in de tijd ontwikkelen. Dit hoofdstuk bespreekt de ontwikkeling in het aantal verkeersdoden voor
verschillende vervoerswijzen en leeftijdsgroepen en voor mannen en vrouwen en gaat na welke
ontwikkelingen in subgroepen hebben bijgedragen aan de geleidelijke omslag in ontwikkeling in
het aantal verkeersdoden en de toename in 2018.

Ook voor de analyses in dit hoofdstuk is gebruik gemaakt van het local log-linear trendmodel
(Durbin & Koopman, 2012; Commandeur en Koopman, 2007). Dit is een uitbreiding van de log-
lineaire Poisson regressie die voor de ‘standaardanalyses’ in de jaarlijkse Monitor
Verkeersveiligheid gebruikt wordt. De uitbreiding omhelst dat (naast het gebruik van de techniek
van tijdreeksanalyse), het toegelaten wordt dat het model slechts plaatselijk (‘local’, over een
paar jaren) min of meer lineair is en dat om dat te bereiken met name de slope (hellingshoek)
over de tijd (geleidelijk) kan veranderen. Dit geldt overigens in gelijke mate ook voor het
intercept (het snijpunt met de y-as, effectief het niveau). Voor de verschillende vervoerswijzen,
leeftijdsgroepen, geslachten en combinaties van deze variabelen zijn de ontwikkelingen in het
aantal verkeersdoden en in de ‘slope’ bekeken.

Bijlage A laat de ontwikkeling in het aantal verkeersdoden alsmede de ontwikkeling in de slope
zien voor verschillende vervoerswijzen. Verschillende vervoerswijzen laten een verschillende
ontwikkeling in het aantal verkeersdoden zien en die ontwikkelingen zijn gezamenlijk
verantwoordelijk voor de geleidelijke trendverandering.

Het aantal verkeersdoden onder berijders van scootmobielen en andere gemotoriseerde
invalidenvoertuigen laat over bijna de gehele periode (1996-2018) een stijgende trend zien.
Onder fietsers daalde het aantal verkeersdoden in eerste instantie nog wel, maar de ongunstige
ontwikkeling lijkt zich voor fietsers al eerder in te zetten dan voor het totaal; vanaf rond 2000 is
er sprake van een minder sterke daling in het aantal verkeersdoden en vanaf 2010 lijkt de trend
eerder stijgend dan dalend te zijn en lijkt de stijging bovendien toe te nemen. Auto-inzittenden
laten eenzelfde patroon zien als het totaal aantal verkeersdoden; rondom 2010 wordt de daling
in het aantal verkeersdoden geleidelijk minder sterk en vanaf ongeveer 2013 lijkt er eerder
sprake van een stijging dan van een daling. Volgens het model neemt het aantal verkeersdoden
onder voetgangers, brom-/snorfietsers en motorrijders nog wel steeds af, al lijkt de daling voor
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motorrijders sinds 2010 wel minder sterk dan de jaren ervoor. Het aantal verkeersdoden onder
voetgangers fluctueert de laatste jaren behoorlijk van jaar tot jaar, waardoor het model de
ontwikkelingen in de laatste jaren mogelijk niet goed beschrijft. Als we naar de ontwikkeling in
het aantal voetgangersdoden alleen over de laatste tien jaar kijken, lijkt er de laatste jaren sprake
van een stagnatie in de daling. Deze conclusie zou je mogelijk echter ook getrokken hebben op
basis van de ontwikkeling tot en met 2012. De recente fluctuaties in het aantal voetgangersdoden
maken het lastig om de recente ontwikkelingen goed te duiden.

Wanneer we specifiek kijken naar de ontwikkeling in 2018 ten opzichte van 2017, dan blijkt dat
de toename in het aantal verkeersdoden in 2018 wordt veroorzaakt door toenames in het aantal
verkeersdoden bij verschillende vervoerswijzen. Er is geen specifieke vervoerswijze die
(grotendeels) verantwoordelijk is voor de stijging in het aantal verkeersdoden.

Bijlage A laat de ontwikkeling in het aantal verkeersdoden alsmede de ontwikkeling in de slope
zien voor mannen en vrouwen en voor verschillende leeftijdsgroepen. Mannen en vrouwen laten
een soortgelijke ontwikkeling in het aantal verkeersdoden zien als het totale aantal verkeersdoden,
al lijkt het aantal verkeersdoden onder mannen zich iets ongunstiger te ontwikkelen dan onder
vrouwen.

De verschillende leeftijdsgroepen laten wel een verschillend patroon zien. Onder 0- t/m 11-
jarigen en 25- t/m 29-jarigen is het aantal verkeersdoden de laatste jaren min of meer stabiel,
terwijl het aantal verkeersdoden onder 12-t/m 17- en 18- t/m 24-jarigen een constant dalende
trend laat zien. Voor 30- t/m 39-jarigen komt de ontwikkeling overeen met de ontwikkeling in het
totale aantal verkeersdoden, terwijl het aantal verkeersdoden onder 40- t/m 49-jarigen en onder
50- t/m 59-jarigen wel blijft dalen. Onder 60- t/m 69-jarigen is de daling in het aantal
verkeersdoden al sinds 2003 minder sterk dan ervoor en lijkt er vanaf 2013 eerder sprake van
een toename. De groep 70- t/m 79-jarigen laat de meest opvallende ontwikkeling zien. In 2018
vielen in deze groep 129 verkeersdoden. Dit zijn er 37 meer dan in 2017 (92). Deze groep heeft
dus een belangrijke bijdrage geleverd aan het hoge aantal verkeersdoden in 2018 ten opzichte
van 2017. VAor 2018 is er onder 70- t/m 79-jarigen weliswaar een afname in de daling te zien,
maar was er nog geen sprake van een toename in het aantal verkeersdoden. Daarmee leek de
groep 70- t/m 79-jarigen zich tot 2018 gunstiger te ontwikkelen dan het totaal. Het aantal
verkeersdoden onder 80-plussers ontwikkelt zich daarentegen de gehele periode al ongunstiger
dan gemiddeld; aanvankelijk was het aantal verkeersdoden in deze groep min of meer stabiel en
sinds 2008 is er sprake van een stijgende trend.

Samengevat is de geleidelijk minder gunstige ontwikkeling in het aantal verkeersdoden de laatste
jaren het gevolg van een samenspel van ontwikkelingen in verschillende leeftijdsgroepen, terwijl
de toename in het aantal verkeersdoden in 2018 voor een belangrijk deel veroorzaakt wordt
door een toename in het aantal verkeersdoden onder 70- t/m 79-jarigen.

De meeste verkeersdoden vallen onder auto-inzittenden en fietsers. Deze groepen slachtoffers
zijn verder geanalyseerd door de ontwikkeling voor mannen en vrouwen en verschillende
leeftijdsgroepen te vergelijken. Bijlage A bevat alleen de meest relevante grafieken. De overige
grafieken kunnen desgewenst worden opgevraagd.

Wat betreft auto-inzittenden laten mannen en vrouwen een soortgelijke ontwikkeling in het
aantal verkeersdoden zien. De toename in het aantal verkeersdoden vanaf ongeveer 2013 is
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vooral terug te zien in de leeftijdsgroepen van 60 jaar en ouder. Bij fietsers zien we met name
een minder gunstige ontwikkeling in het aantal verkeersdoden onder 70-plussers. Voor 70- t/m
79-jarigen is deze negatieve ontwikkeling wel al eerder ingezet dan voor de groep fietsers als
geheel, terwijl fietsende 80-plussers over de gehele periode (1996-2018) al een stijgende trend
laten zien. In 2018, ten opzichte van 2017 valt de toename in het aantal verkeersdoden onder 50-
t/m 59-jarige fietsers op; het aantal verkeersdoden in deze groep nam toe van 15 in 2017 tot 35
in 2018.

Vanwege de opvallende ontwikkeling in het aantal verkeersdoden bij de groep 70- t/m 79-
jarigen, hebben we deze groep verder geanalyseerd. In 2018 was zowel voor 70- t/m 79-jarige
mannen als voor 70- t/m 79-jarige vrouwen het aantal verkeersdoden fors hoger dan in 2017. Bij
vrouwen wordt dit verschil echter deels veroorzaakt doordat het aantal verkeersdoden in 2017
laag was vergeleken met de jaren ervoor. Het aantal verkeersdoden onder 70- t/m 79-jarige
mannen lijkt de laatste jaren toe te nemen, onder 70- t/m 79-jarige vrouwen lijkt dit niet het
geval te zijn.

Wat betreft vervoerswijzen is het aantal verkeersdoden onder 70- t/m 79-jarige auto-inzittenden
in 2018 duidelijk hoger dan in 2017, maar ook hier wordt het verschil deels veroorzaakt door een
relatief laag aantal slachtoffers in 2017. Over de langere periode beschouwd, laten 70- t/m 79-
jarige auto-inzittenden een soortgelijke ontwikkeling in het aantal verkeersdoden zien als de
totale groep auto-inzittenden; rondom 2010 wordt de daling in het aantal verkeersdoden
geleidelijk minder sterk en vanaf ongeveer 2013 lijkt er eerder sprake van een stijging dan van
een daling. Voor 70- t/m 79-jarige fietsers en voetgangers is het beeld ongunstiger dan voor de
gehele groep fietsers en voetgangers; onder 70- t/m 79-jarige fietsers is al langer sprake van een
stijgende trend (vanaf ongeveer 2000) en onder 70- t/m 79-jarige voetgangers is sprake van een
afnemende daling terwijl dit voor de hele groep voetgangers niet het geval is. Wat betreft 70-
t/m 79-jarige fietsers valt tot slot op dat de stijgende trend onder vrouwen de laatste jaren lijkt te
stagneren.

Tot slot hebben we gekeken of er andere groepen verkeersdoden waren die een opvallende
toename in het aantal verkeersdoden in 2018, ten opzichte van 2017, lieten zien. Uit die analyse
blijkt dat het aantal verkeersdoden in september opvallend is toegenomen in 2018; in september
2018 vielen 31 verkeersdoden meer dan in september 2017. Afbeelding 3.1 laat de verdeling van
de verkeersdoden over het jaar zien voor de periode 2009-2017 en voor 2018. Te zien is dat het
gemiddelde aantal verkeersdoden in de maanden september en oktober relatief hoog is
vergeleken met andere maanden; in de periode 2009-2017 viel gemiddeld 9% en 9,5% van de
verkeersdoden in respectievelijk september en oktober t.o.v. de gemiddelde verwachting van
8,3% per maand. Afbeelding 3.1 laat ook zien dat het aantal verkeersdoden in september in 2018
duidelijk hoger was dan in eerdere jaren.
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Afbeelding 3.1 Verdeling van
het aantal verkeersdoden (in
percentage) naar de maand
van het ongeval. Het
langjarig patroon (2009-
2017) wordt vergeleken met
het patroon voor 2018.
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Nadere analyse wijst uit dat de stijging in het aantal verkeersdoden in september bij bijna alle
vervoermiddelen is terug te zien. Het aantal verkeersdoden onder fietsers en auto-inzittenden
was september 2018 niet opvallend hoger dan in de periode 2009-2017, maar bij de meeste
andere groepen -met name bij bestelauto’s, voetgangers, motoren en snorfietsen- is er wel
sprake van een toename. Daarnaast vielen er in september 2018 ook relatief veel verkeersdoden
in de categorieén “Anders” en “Overige vervoerswijze”; denk hierbij 0.a. aan het stintongeluk in
Oss.

Bij uitsplitsing naar geslacht en leeftijdsgroepen waren mannen in de leeftijdsgroepen 12 t/m 17
jaar (25% van het jaartotaal) en 18 t/m 24 jaar (17%) en vrouwen van 50 t/m 59 jaar (24%) en 70
t/m 79 jaar (26%) in september 2018 oververtegenwoordigd.

Ook is een opvallende toename te zien in het aantal verkeersdoden in Noord-Brabant: in deze
provincie vielen 150 verkeersdoden in 2018, 52 meer dan in 2017. We zijn nagegaan of deze
toename toe te wijzen is aan specifieke groepen slachtoffers en dit is niet het geval.

Het totale aantal verkeersdoden is een som van vele groepen verkeersdoden die zich verschillend
in de tijd ontwikkelen. Het aantal verkeersdoden ontwikkelt zich het minst gunstig voor berijders
van scootmobielen en andere invalidenvoertuigen en voor 80-plussers. Ook het aantal
verkeersdoden onder fietsers ontwikkelt zich ongunstiger dan gemiddeld, terwijl het aantal
verkeersdoden onder voetgangers en gemotoriseerde tweewielers zich gunstiger dan het totale
aantal verkeersdoden ontwikkelt.

De groep 70- t/m 79-jarigen heeft een belangrijke bijdrage geleverd aan het hoge aantal
verkeersdoden in 2018 ten opzichte van 2017; in 2018 vielen in deze groep 129 verkeersdoden,
37 meer dan in 2017. Daarnaast valt in 2018 de toename in het aantal verkeersdoden in de
maand september (31 meer dan in 2017) en in de provincie Noord-Brabant (52 meer dan in
2017) op.
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Het aantal verkeersdoden wordt bepaald door een combinatie van mobiliteit en risico. In dit
hoofdstuk zijn we, voor zover mogelijk op basis van de beschikbare data, nagegaan welke
mogelijke wijzigingen in mobiliteit en risico de toename in het aantal verkeersdoden kunnen
verklaren.

In de kern ontstaat verkeersonveiligheid doordat verkeersdeelnemers zich verplaatsen
(mobiliteit) en daarbij het risico lopen om tegen een andere verkeersdeelnemer of een vast
obstakel te botsen en letsel op te lopen. Zowel de mobiliteit als het risico worden beinvloed door
allerlei factoren. De mobiliteit wordt bijvoorbeeld beinvloed door de bevolkingsomvang, sociaal-
culturele ontwikkelingen en economische ontwikkelingen (Weijermars et al., 2014). Het risico is
afhankelijk van bijvoorbeeld het type verkeersdeelnemer, het wegtype en het gedrag van de
verkeersdeelnemer. Zo hebben ouderen een hoger risico om in het verkeer te overlijden, is het
risico voor fietsers hoger dan voor auto-inzittenden en verhoogt alcohol- en drugsgebruik het
risico in het verkeer (Weijermars et al., 2014).

Theoretisch gezien zou een plotselinge wijziging in één van de factoren tot een plotselinge toe- of
afname in het aantal verkeersdoden kunnen leiden. De meeste factoren laten echter een meer
geleidelijke ontwikkeling zien; de vergrijzing zorgt voor een geleidelijke toename in mobiliteit van
ouderen en het gebruik van mobiele telefoons is, waarschijnlijk ook in het verkeer, geleidelijk
toegenomen. Daarbij is de invloed van iedere factor afzonderlijk beperkt en veranderen
tegelijkertijd ook veel andere factoren.

In Hoofdstuk 2 hebben we kunnen zien dat het aantal verkeersdoden in 2018 weliswaar (net niet
significant) hoger was dan op basis van de trend verwacht zou worden, maar dat er daarbij ook sprake is
van een geleidelijke verandering in de trend; vanaf 2009/2010 werd de daling eerst geleidelijk minder
sterk en vanaf 2013 lijkt er eerder sprake van een stijgende dan van een dalende trend.

Bovenstaande in ogenschouw nemende, is het aannemelijk dat ongunstige ontwikkelingen in een
aantal factoren, geleidelijk hebben geleid tot een minder gunstige ontwikkeling in het aantal
verkeersdoden. Dit hoofdstuk bespreekt mogelijke factoren die hier een bijdrage aan kunnen
hebben geleverd.

Zoals in de inleiding is besproken, wordt het aantal verkeersdoden bepaald door een combinatie
van mobiliteit en risico en worden zowel de mobiliteit als het risico op hun beurt beinvloed door
allerlei factoren. De jaarlijkse Monitor Verkeersveiligheid bevat een gestructureerde analyse van
de ontwikkeling in verkeersonveiligheid door achtereenvolgens te kijken naar:

Aantallen verkeersdoden en ernstig verkeersgewonden

Mobiliteit en risico

Verkeersveiligheidsindicatoren

Verkeersveiligheidsmaatregelen
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Afbeelding 4.1 laat de samenhang tussen de verschillende onderdelen zien. Verkeersveiligheids-
maatregelen beogen het gedrag van weggebruikers te beinvloeden, de snelheid te verlagen,
en/of de veiligheid van de infrastructuur of voertuigen te vergroten en zorgen daarmee dus voor
een verbetering in een of meer verkeersveiligheidsindicatoren. Een verbetering in een van de
verkeersveiligheidsindicatoren leidt vervolgens tot lagere risico's voor specifieke groepen
verkeersdeelnemers onder specifieke omstandigheden. Op hun beurt leiden lagere risico's, in
combinatie met een gelijkblijvende mobiliteit, tot minder verkeersdoden en (ernstig)
verkeersgewonden.

Afbeelding 4.1. De

samenhang tussen

Aantal
doden
en gewonden

Mobiliteit

slachtoffers, mobiliteit,

risico, indicatoren en

veiligheidsmaatregelen.

Risico's

/ Verkeersveiligheidsindicatoren \

Veiligheidsmaatregelen

Naast de verkeersveiligheidsindicatoren zijn er ook andere factoren die de verkeersveiligheid
beinvloeden. De factoren die de mobiliteit beinvioeden laten we hier even buiten beschouwing,
aangezien deze impliciet zijn meegenomen in de mobiliteitsontwikkelingen. Een factor die het
risico beinvloedt en waarover ook gegevens beschikbaar zijn is het weer.

In de volgende paragrafen komen achtereenvolgens mobiliteitsontwikkelingen, het weer en
verkeersveiligheidsindicatoren en -maatregelen aan bod. De analyses uit de achtergrondrapporten
van de Monitor Verkeersveiligheid van de jaren 2018 en 2019 vormen de basis voor de paragrafen.
Op basis van de beschikbare informatie, bespreken we in hoeverre de ontwikkelingen hebben
kunnen bijdragen aan de ongunstige ontwikkeling in het aantal verkeersdoden de laatste jaren.
Indien relevant worden ook bevindingen uit het onderzoek naar de toename in het aantal
verkeersdoden in 2015 (Weijermars et al., 2016) meegenomen en indien nodig zijn extra analyses
uitgevoerd.

Het achtergrondrapport bij de Monitor Verkeersveiligheid 2018 bespreekt mobiliteits-
ontwikkelingen tot en met 2017. Vanwege een trendbreuk in de gegevensverzameling van
mobiliteitsgegevens (voor meer informatie zie Weijermars et al., 2019), is het niet mogelijk om na
te gaan hoe de mobiliteit zich in 2018 ontwikkeld heeft. We beperken ons hier daarom tot
mobiliteitsontwikkelingen tot en met 2017.

Weijermars et al. (2018) bespreken mobiliteitsontwikkelingen in de periode tot en met 2017 op
basis van het OViN. Volgens deze analyse is de totale verplaatsingsafstand van personen? in de
periode 2008-2017 nauwelijks toegenomen (+0,1% per jaar) en was deze in 2017 iets lager dan in
de drie voorgaande jaren (-2,5%). De totale verplaatsingsafstand in de auto (bestuurder en
passagier) lijkt licht te dalen in de periode 2008-2017.

2. exclusief bus, tram, metro, touringcar, trein, boot/veerdienst en vliegtuig
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Afbeelding 4.2. Ontwikkeling
in de verkeersprestatie van
motorvoertuigen van
Nederlandse voertuigen in
Nederland en alle

voertuigen in Nederland.
Bron: CBS

Wanneer we echter naar de CBS gegevens over de verkeersprestatie van motorvoertuigen in
Nederland kijken (Afbeelding 4.2), dan zien we een toename in de afgelegde afstand van
motorvoertuigen. Nadere uitsplitsing naar verschillende typen motorvoertuigen laat zien dat ook
de door personenauto’s afgelegde afstand (in Nederland) is toegenomen. Verschillende bronnen
lijken dus tot verschillende conclusies te leiden wat betreft mobiliteitsontwikkelingen. We bevelen
aan hier nader onderzoek naar te doen. Op basis van de CBS gegevens over verkeersprestatie
concluderen we dat er wellicht dus toch sprake is van een toename in mobiliteit die wij niet
terugzien in het OViN. Deze mogelijke toename in mobiliteit verklaart mogelijk deels de
ongunstige ontwikkeling in het aantal verkeersdoden de laatste jaren.

Totaal motorvoertuigen Personenauto
_//J 90000 1 ﬁ
1e+05 4
60000
5e+04 A
30000
0e+00 01
Bestelauto Vrachtauto (excl. trekker voor oplegger)
150001 3000 1 K
10000 - 2000
» 50004 1000
2
]
£ 0- 0- Herkomst
o
% Trekker voor oplegger Speciaal voertuig — Alle
'é 5000 - 500 4 — NL
@
o - 400 A
< 4000 %
3000 A 3004
2000 4 2004
1000 100
0 L 0 L T T T
1990 2000 2010
Bus
600 | F= A s
400 A
200 4
0 L T T T
1990 2000 2010
Perioden

Ook verschuivingen in mobiliteit hebben een rol gespeeld. Mede als gevolg van de vergrijzing, is
de mobiliteit van 70-plussers namelijk toegenomen; in de periode 2008-2017 is de totaal
afgelegde afstand van 70-plussers met gemiddeld bijna 5% per jaar toegenomen (op basis van
OViN). Aangezien ouderen een relatief hoog risico hebben om in het verkeer te overlijden, draagt
deze toename in mobiliteit van 70-plussers bij aan de minder gunstige ontwikkeling in het aantal
verkeersdoden in de laatste jaren. Mobiliteitsontwikkelingen zijn zelfs geheel verantwoordelijk
voor de toename in het aantal verkeersdoden onder 70-plussers, het risico laat voor deze groep
nog wel een dalende trend zien, zoals te zien is in Afbeelding 4.3. Het is aannemelijk dat de
vergrijzing ook een belangrijke rol speelt bij de toename van het aantal verkeersdoden onder
berijders van scootmobielen en andere invalidenvoertuigen.
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Afbeelding 4.3. Ontwikkeling
overlijdensrisico 70-plussers
in aantal verkeersdoden per

miljard reizigerskilometer.
Bronnen: CBS (OViN en
Verkeersdoden),
bewerking SWOV

Afbeelding 4.4. Ontwikkeling in
het aantal verkeersdoden
wanneer de bevolking na 2009
niet veranderd zou zijn
(stippellijn), vergeleken met de

waargenomen ontwikkeling.

30

25

20

15

Risico

10

0
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Jaar

We hebben gemodelleerd hoe het aantal verkeersdoden zich ontwikkeld zou hebben wanneer de
bevolkingsomvang en — samenstelling vanaf 2009 niet veranderd zou zijn. Afbeelding 4.4 laat zien
dat de ontwikkeling in het aantal verkeersdoden in dat geval iets minder ongunstig zou zijn
geweest, maar dat er ook zonder vergrijzing, nog steeds sprake zou zijn van een stagnatie in de
daling in het aantal verkeersdoden. Het aantal verkeersdoden onder 70-plussers zou weliswaar
lager zijn wanneer de bevolking niet veranderd zou zijn, maar het aantal verkeersdoden onder
met name 30- t/m 49-jarigen was hoger geweest wanneer de bevolking niet veranderd zou zijn.
De vergrijzing verklaart dus wel een deel van de ongunstige ontwikkeling in het aantal
verkeersdoden, maar zeker niet volledig.
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Een andere mogelijke mobiliteitsontwikkeling die een rol gespeeld zou kunnen hebben, is een
toename in (auto)mobiliteit van onervaren bestuurders als gevolg van het economische herstel.
Volgens internationale literatuur (OECD, 2015) is er een duidelijk verband tussen economische
groei en werkeloosheid enerzijds en het aantal verkeersdoden anderzijds. De belangrijkste
verklaring voor deze relatie is volgens Wijnen en Rietveld (2015) een verandering in mobiliteit; bij
economische groei neemt de mobiliteit toe, wat leidt tot een toename in het aantal
verkeersdoden. Naar aanleiding van de toename in het aantal verkeersdoden in 2015, hebben we
de hypothese opgesteld dat er sprake zou kunnen zijn van een toename in autokilometers van
onervaren bestuurders: starters op de arbeidsmarkt zouden de aanschaf van een auto tijdelijk
kunnen hebben uitgesteld als gevolg van de economische crisis en alsnog een auto kunnen
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hebben gekocht toen de economie zich herstelde. Ook zouden gezinnen opnieuw of alsnog een
tweede auto kunnen hebben aangeschaft toen de economie zich herstelde. Deze mogelijke
verklaring is onderzocht door Weijermars et al. (2016), maar zij hebben niet kunnen bewijzen dat
er daadwerkelijk sprake is van uitgestelde mobiliteit door minder ervaren bestuurders.

Het weer beinvloedt het aantal verkeersslachtoffers zowel via de mobiliteit als via het risico. De
mobiliteit wordt beinvloed doordat mensen hun mobiliteitsgedrag aanpassen (zie bijvoorbeeld
Liu et al, 2017). Zo blijkt uit verschillende onderzoeken dat bij slecht weer minder wordt gefietst
en minder op de motor gereden. Bij zeer slecht weer kunnen mensen zelfs besluiten (tijdelijk)
helemaal niet de weg op te gaan. Bij hogere temperaturen zou juist meer gefietst worden. Over
het precieze effect van specifieke weersomstandigheden op het aantal verkeersslachtoffers, is op
basis van de beschikbare literatuur geen eenduidige uitspraak te doen.

Het weeroverzicht van het KNMI (https://www.knmi.nl/nederland-nu/klimatologie/maand-en-
seizoensoverzichten/) laat zien dat 2018 als een extreem warm, zonnig en zeer droog jaar werd
beoordeeld. Ook de jaren ervoor werden echter als zeer warm beoordeeld en ondanks de
opvallend mooie zomers, lijkt het weerbeeld behoorlijk stabiel de laatste jaren. Daarbij is het ook
maar de vraag of, zeker na enige gewenning, het verschil tussen warm weer en (op de
thermometer) iets warmer weer nou over een heel kalenderjaar beschouwd een wezenlijk effect
op bijvoorbeeld het fietsgebruik gaat hebben. Bovenstaande in ogenschouw nemend,
verwachten we niet dat het weer een substantiéle bijdrage heeft geleverd aan de minder
gunstige ontwikkeling in het aantal verkeersdoden in de afgelopen jaren en de toename in het
aantal verkeersdoden in 2018.

Weijermars et al. (2018, 2019) bespreken ontwikkelingen in verkeersveiligheidsindicatoren en
genomen verkeersveiligheidsmaatregelen voor zover mogelijk op basis van de beschikbare data.
Slechts voor enkele verkeersveiligheidsindicatoren kan iets gezegd worden over de ontwikkeling
in de tijd. Ook over genomen maatregelen en hun effecten is slechts beperkt informatie
beschikbaar. Deze paragraaf vat de belangrijkste ontwikkelingen samen en beargumenteert of de
ontwikkelingen een rol gespeeld kunnen hebben bij de minder gunstige ontwikkeling in het
aantal verkeersdoden vanaf rond 2009/2010.

Veiligheid infrastructuur

Er zijn verschillende instrumenten ontwikkeld om de veiligheid van infrastructuur te meten (zie
Weijermars et al., 2019). Deze instrumenten zijn echter niet herhaaldelijk op landelijke schaal
toegepast, zodat we geen beeld hebben van de ontwikkeling in veiligheid van de infrastructuur
over de afgelopen tien jaar. Ook informatie over maatregelen op dit terrein is beperkt. Zo weten
we bijvoorbeeld wel dat veel gemeenten een Lokale Aanpak Veilig Fietsen hebben opgesteld,
maar we weten niet tot welke concrete maatregelen op straat die heeft geleid (De Groot-Mesken
et al., 2015, Weijermars et al., 2016).

Het is dus onduidelijk of er de laatste jaren minder infrastructurele maatregelen genomen zijn en
of een ongunstige ontwikkeling in de veiligheid van infrastructuur heeft bijgedragen aan de
minder gunstige ontwikkeling in het aantal verkeersdoden.
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4.4.2 Veiligheid voertuigen
Nieuwe voertuigen worden steeds veiliger, maar tegelijkertijd is het Nederlandse wagenpark
steeds ouder geworden (Weijermars et al., 2019). Het is niet bekend of het Nederlandse
wagenpark als geheel de laatste tien jaar minder snel veiliger is geworden en of deze factor dus
een rol gespeeld kan hebben in de minder gunstige ontwikkeling in het aantal verkeersdoden
vanaf 2009/2010.

4.4.3 Veilige snelheden
Er zijn geen recente representatieve gegevens van het snelheidsgedrag op de verschillende typen
wegen in Nederland en het is dus ook onduidelijk hoe dat snelheidsgedrag zich de afgelopen
jaren heeft ontwikkeld of een ongunstige ontwikkeling in het snelheidsgedrag heeft bijgedragen
aan de minder gunstige ontwikkeling in het aantal verkeersdoden.

Er zijn wel enkele beleidsontwikkelingen die mogelijk een bijdrage hebben geleverd aan de
ongunstige ontwikkeling in het aantal verkeersdoden. In de eerste plaats is de snelheidslimiet op
een aantal autosnelwegtrajecten verhoogd naar 130 km/uur. Uit internationaal onderzoek en
data-analyse is bekend dat het aantal verkeersdoden toeneemt bij een hogere snelheid (Elvik,
2009). Tot nu toe is echter nog niet aangetoond dat de limietverhoging daadwerkelijk heeft
geleid tot een toename in rijsnelheden en als gevolg daarvan tot een toename in het aantal
verkeersdoden. SWOV voert op dit moment een uitgebreider onderzoek uit naar effecten van de
limietverhoging op de gereden snelheden en het aantal verkeersdoden. De resultaten worden
eind 2019 verwacht.

Een tweede mogelijk relevante beleidsontwikkeling is een afname in handhavingsinspanningen in
de periode 2007-2015. Afbeelding 4.5 laat zien dat het aantal bekeuringen voor
snelheidsovertredingen gedaald is in de periode 2007-2015. Deze afname wordt naar verwachting
vooral veroorzaakt door een afname in handhaving (Weijermars et al., 2016). In de jaren na 2015
is het aantal bekeuringen weliswaar iets hoger dan in 2015, maar nog lang niet op het niveau van
2007. Mogelijk heeft de afname in handhaving geleid tot een minder goede naleving van de
snelheidslimiet. Dit is op basis van de beschikbare gegevens echter niet na te gaan.
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Veilige verkeersdeelnemers

Naast de infrastructuur, het voertuig en een veilige snelheid is ook het verkeersgedrag een
belangrijke factor voor de verkeersveiligheid. Gedragingen die aantoonbaar de verkeersveiligheid
beinvloeden zijn rijden onder invloed van alcohol, drugs of geneesmiddelen, vermoeidheid,
afleiding (bijvoorbeeld door telefoongebruik), onvoldoende gebruik van verlichting en niet of
verkeerd gebruiken van beveiligingsmiddelen (helm, gordel) (Aarts, 2018).

Alleen over de ontwikkeling in rijden onder invloed van alcohol, telefoongebruik door
autobestuurders en fietsers en het voeren van fietsverlichting kan iets gezegd worden op basis
van de beschikbare gegevens. Het aandeel bestuurders dat tijdens weekendnachten onder
invloed van alcohol aan het verkeer deelneemt is afgenomen in de periode 2013-2017
(Weijermars et al., 2019). Dit lijkt te wijzen op een gunstige ontwikkeling in rijden onder invloed,
maar daarbij moet wel de kanttekening geplaatst worden dat automobilisten steeds beter in
staat zijn om alcoholcontroles te ontwijken via actuele informatie op social media/apps (Minister
van Veiligheid en Justitie, 2017). Bovendien is ook niet bekend hoe het rijden onder invloed zich
buiten de weekendnachten heeft ontwikkeld en zijn geen gegevens beschikbaar over 2018.

Naar het gebruik van fietsverlichting in de ochtend en avond is de afgelopen tien jaar regelmatig
een vergelijkbare steekproef uitgevoerd. In de winter van 2017/2018 leek het gebruik van
fietsverlichting iets hoger dan tijdens de meting ervoor (2015/2016) en lijkt over de afgelopen
tien jaar redelijk stabiel (Weijermars et al., 2019, op basis van Goudappel Coffeng B.V., 2018). Het
gebruik van fietsverlichting lijkt zich dus niet ongunstig te ontwikkelen.

Het gebruik van mobiele telefoons door (auto/bestel-/vrachtauto) bestuurders lijkt zich
daarentegen wel ongunstig te ontwikkelen. In 2016 en 2018 zijn observaties uitgevoerd om
telefoongebruik door auto-, bestelauto- en vrachtautobestuurders in kaart te brengen. Het
aandeel bestuurders dat tijdens de observaties een telefoon gebruikte nam toe van 7 procent in
2016 naar 15 procent in 2018 (Weijermars et al., 2019, op basis van NDC Nederland en
Goudappel Coffeng, 2018). Telefoongebruik leidt dot een hoger ongevalsrisico (Aarts, 2018,
SWOQOV, 2018). Een toegenomen telefoongebruik door (auto/bestel-/vrachtauto) bestuurders leidt
dus, ceteris paribus, tot een toename in het aantal verkeersdoden.

Ook het apparatuur gebruik door fietsers blijkt te zijn toegenomen. Tijdens een observatie van
apparatuurgebruik (waaronder smartphones en mp3-spelers) in het voorjaar van 2019 werd
geconstateerd dat 28% van de fietsers apparatuur gebruikte, in 2017 was dat nog 22%
(Weijermars et al., 2019, op basis van Broeks & Bijlsma-Boxum, 2019). De toename wordt vooral
veroorzaakt doordat meer fietsers zijn waargenomen die muziek luisterden. Fietsers die hun
telefoon gebruiken in het verkeer en/of naar muziek luisteren, vertonen vaker onveilig gedrag
(SWOQV, 2018). Het is vooralsnog echter onduidelijk of apparatuur gebruik door fietsers ook tot
een hoger ongevalsrisico leidt (SWOV, 2018). Het is dus mogelijk dat het toegenomen apparatuur
gebruik door fietsers heeft bijgedragen aan de ongunstige ontwikkeling in het aantal
verkeersdoden, maar op basis van de beschikbare kennis, kan dit niet bewezen worden.

Een beleidsontwikkeling die mogelijk heeft bijgedragen aan de minder gunstige ontwikkeling in
het aantal verkeersdoden de laatste jaren is een afname van de handhavingsinspanningen. Naast
het aantal snelheidsbekeuringen (zie Paragraaf 4.4.3) is ook het aantal bekeuringen voor andere
onveilige gedragingen gedaald in de periode 2007-2015. Het gaat daarbij zowel om het aantal
bekeuringen op kenteken als om het aantal bekeuringen na staandehouding. Net als bij de daling
van het aantal snelheidsbekeuringen komt deze daling naar verwachting vooral door een afname
in handhavingsinspanningen (Weijermars et al., 2016). Na 2015 is het aantal bekeuringen weer
iets toegenomen, het is echter nog lang niet op het niveau van 2007 (zie Afbeelding 4.6).

Uit de literatuur is bekend dat een afname van handhavingsinspanningen gepaard gaat met een
toename van verkeersovertredingen (Adminaite et al., 2016; Bjgrnskau & Elvik, 1992; Elvik,
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aan de minder gunstige ontwikkeling in het aantal verkeersdoden.
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Dit hoofdstuk bespreekt mogelijke verklaringen voor de minder gunstige ontwikkeling in het
aantal verkeersdoden vanaf ongeveer 2009/2010. In de eerste plaats is er sprake van een
toename van het aantal kilometers dat is afgelegd door motorvoertuigen. Dit lijkt te duiden op
een toename in mobiliteit die mogelijk mede veroorzaakt wordt door gunstige economische
ontwikkelingen. Deze toename in mobiliteit is echter niet terug te zien in de personenmobiliteit
in het OViN.

Ten tweede is, mede als gevolg van de vergrijzing, de mobiliteit van 70-plussers toegenomen.
Aangezien 70-plussers fysiek gezien relatief kwetsbaar zijn, hebben zij een relatief hoog
overlijdensrisico. Wanneer een groter aandeel van de mobiliteit door 70-plussers wordt afgelegd,
leidt dit, ceteris paribus, tot een hoger aantal verkeersdoden. De vergrijzing verklaart deels, maar
niet geheel de ongunstige ontwikkeling in het aantal verkeersdoden. Een andere mogelijke
mobiliteitsontwikkeling die een rol gespeeld kan hebben is een toename in mobiliteit van minder
ervaren bestuurders. Hiervoor is echter geen bewijs gevonden.

Ontwikkelingen in verkeersgedrag en verkeersveiligheidsbeleid die mogelijk een rol hebben gespeeld,
zijn een toename in het gebruik van mobiele telefoons, een afname in de handhavingsinspanningen
en de verhoging van de snelheidslimiet naar 130 km/uur op autosnelwegen.

Al deze ontwikkelingen betreffen geleidelijke ontwikkelingen die bijgedragen (kunnen) hebben
aan een geleidelijke verandering in de trend in het aantal verkeersdoden vanaf ongeveer
2009/2010. Voor zover bij ons bekend, hebben zich in de factoren die de verkeersveiligheid
kunnen beinvloeden, geen grote plotselinge wijzigingen voorgedaan die een verklaring zouden
kunnen vormen voor de toename in het aantal verkeersdoden in 2018.
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5.1.1

5.1.2

Dit rapport doet verslag van aanvullende analyses naar de stagnatie in de daling en de recente
toename in het aantal verkeersdoden. Dit hoofdstuk presenteert de conclusies en de
beperkingen van de uitgevoerde analyses.

De in dit rapport besproken analyses kennen een aantal beperkingen die in deze paragraaf
besproken worden.

Analyse ontwikkeling aantal verkeersdoden

De recente ontwikkelingen zijn bestudeerd met behulp van een local log-linair trend model. Een
model is altijd een vereenvoudigde weergave van de werkelijkheid. Voor de meeste bestudeerde
groepen lijkt het model de ontwikkeling in het aantal verkeersdoden behoorlijk goed te
beschrijven, maar voor sommige groepen verkeersdoden is dit niet het geval. Dit geldt
bijvoorbeeld voor de ontwikkeling in het aantal verkeersdoden onder voetgangers, dat behoorlijk
fluctueert van jaar tot jaar. Voor een aantal groepen verkeersslachtoffers lijkt sprake van een
‘trapsgewijze’ ontwikkeling in het aantal verkeersdoden in plaats van een geleidelijke. We
hebben vooralsnog geen verklaring voor deze ontwikkeling, maar het is de moeite waard om dit
verder te onderzoeken.

In deze studie zijn de modellen gebruikt als hulpmiddel om de ontwikkeling in het aantal
slachtoffers voor de verschillende groepen verkeersdoden met elkaar te vergelijken. Voor iedere
groep slachtoffers zijn zowel de tijdreeks als de modelresultaten visueel geinspecteerd en zijn de
waarnemingen beschreven. De analyses zijn dan ook kwalitatief en beschrijvend van aard en
waren niet bedoeld om statistisch significante verschillen tussen verschillende ontwikkelingen
vast te stellen.

Mogelijke oorzaken minder gunstige ontwikkeling

Niet alle mogelijke oorzaken van de ontwikkeling in het aantal verkeersdoden konden worden
onderzocht, als gevolg van een gebrek aan gegevens. Zo is bijvoorbeeld niet bekend of de
veiligheid van de infrastructuur in recente jaren minder sterk verbeterd is. Ook is er (nog) geen
goed overzicht van het aandeel bestuurders dat zich aan de snelheidslimiet houdt op
verschillende typen wegen.

Wat betreft mobiliteitsontwikkelingen leiden verschillende bronnen tot verschillende conclusies;
op basis van OViN lijkt er geen sprake van een toename in automobiliteit, terwijl het aantal
afgelegde voertuigkilometers, ook door personenauto’s, wel is toegenomen. Dit lijkt wel te
duiden op een toename in mobiliteit. We bevelen aan hier nader onderzoek naar te doen.
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In 2018 vielen er 678 doden in het Nederlandse verkeer, 65 meer dan in 2017. Daarmee is het
aantal verkeersdoden in 2018 beduidend, maar net niet significant (p=0,05) hoger dan verwacht
zou worden op basis van de ontwikkeling tot en met 2017. Nadere analyse van de ontwikkeling in
de trend tussen 1996 en 2018 laat zien dat de daling in het aantal verkeersdoden vanaf ongeveer
2009/2010 steeds verder lijkt af te zwakken en rond 2013 lijkt om te slaan in een stijging. De
toename van het aantal verkeersdoden in 2018 is dus opvallend, maar past in de al eerder
ingezette trend van een steeds minder gunstige ontwikkeling in het aantal verkeersdoden.

Ook in een aantal andere Europese landen is de laatste jaren sprake van een minder gunstige
ontwikkeling, maar Nederland is een van de weinige landen waar het aantal verkeersdoden in
2018 hoger was dan in 2010.

Het totale aantal verkeersdoden is een som van vele groepen verkeersdoden die zich verschillend
in de tijd ontwikkelen. Het aantal verkeersdoden heeft zich in de periode 1996-2018 het minst
gunstig ontwikkeld voor berijders van scootmobielen en andere invalidenvoertuigen en voor 80-
plussers. Ook het aantal verkeersdoden onder fietsers heeft zich in deze periode ongunstig
ontwikkeld, terwijl het aantal verkeersdoden onder voetgangers en gemotoriseerde tweewielers
zich gunstiger dan het totale aantal verkeersdoden heeft ontwikkeld.

Wat betreft de toename in het aantal verkeersdoden in 2018 ten opzichte van 2017, vallen de
volgende groepen op:

70- t/m 79-jarigen (+37 verkeersdoden)

September (+31 verkeersdoden)

Noord-Brabant (+52 verkeersdoden)

De volgende factoren hebben (mogelijk) een rol gespeeld in de minder gunstige ontwikkeling in

het aantal verkeersdoden sinds ongeveer 2009/2010:
Mogelijke toename in mobiliteit. Het aantal kilometers afgelegd door motorvoertuigen is
toegenomen. Deze toename lijkt te duiden op een toename in mobiliteit die mogelijk
mede veroorzaakt wordt door gunstige economische ontwikkelingen. Deze toename in
mobiliteit is echter niet terug te zien in de personenmobiliteit in het OViN.
Vergrijzing. Mede als gevolg van de vergrijzing is de mobiliteit van 70-plussers
toegenomen. Aangezien 70-plussers relatief kwetsbaar zijn, hebben zij een hoger dan
gemiddeld overlijdensrisico. De vergrijzing verklaart deels, maar niet geheel de ongunstige
ontwikkeling in het aantal verkeersdoden.
Mogelijke toename mobiliteit minder ervaren bestuurders. Als gevolg van economisch
herstel zou de mobiliteit van minder ervaren bestuurders toegenomen kunnen zijn.
Omdat minder ervaren bestuurders een relatief hoog risico op ongevallen hebben, zou dit
leiden tot een toename in het aantal slachtoffers. Er kan echter niet aangetoond worden
dat er daadwerkelijke sprake is van een toename in mobiliteit van minder ervaren
bestuurders.
Toename gebruik mobiele telefoons en andere apparatuur. Het telefoongebruik door
bestuurders van personen-, vracht- en bestelauto’s lijkt te zijn toegenomen tussen 2017
en 2019. Ook het apparatuurgebruik door fietsers is toegenomen. Het gebruik van een
mobiele telefoon of andere apparatuur door automobilisten verhoogt de kans op een
ongeval en het is dus goed mogelijk dat de toename in telefoongebruik door bestuurders
van personen- vracht- en bestelauto’s heeft bijgedragen aan de ongunstige ontwikkeling
in het aantal verkeersdoden. Het is onduidelijk of telefoongebruik door fietsers ook het
ongevalsrisico verhoogt.
Afname handhavingsinspanningen. Het aantal bekeuringen -zowel op kenteken als na
staandehouding- is gedaald in de periode 2007-2015. Deze daling komt naar verwachting
vooral door een afname in handhavingsinspanningen. Na 2015 is het aantal bekeuringen
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weer iets toegenomen, maar het is nog lang niet op het niveau van 2007. Het is goed
mogelijk dat de afname in handhavingsinspanningen heeft geleid tot een toename in
verkeersovertredingen en als gevolg daarvan tot een toename in het aantal ongevallen,
maar op basis van de beschikbare gegevens kan niet nagegaan worden of dit
daadwerkelijk het geval is.

Verhoging snelheidslimiet naar 130 km/uur op autosnelwegen. Het aantal
verkeersdoden neemt toe bij een hogere snelheid. Tot nu toe is echter niet aangetoond
dat de limietverhoging naar 130 km/uur op autosnelwegen daadwerkelijk tot hogere
gereden snelheden en tot een toename in het aantal verkeersdoden geleid heeft. SWOV
voert op dit moment een uitgebreider onderzoek hiernaar uit. De resultaten worden eind
2019 verwacht.

Al deze (mogelijke) verklaringen betreffen geleidelijke ontwikkelingen die bijgedragen (kunnen)
hebben aan een geleidelijke verandering in de trend in het aantal verkeersdoden. Voor zover bij
ons bekend, hebben zich in de factoren die de verkeersveiligheid kunnen beinvioeden, geen
grote plotselinge wijzigingen voorgedaan die een verklaring zouden kunnen vormen voor de
toename in het aantal verkeersdoden in 2018.
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