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Verder bouwen op de pijlers van het •	
verkeersveiligheidsbeleid
Aanpak Duurzaam Veilig; prioritering op basis van •	
risico’s
Evenwicht tussen centrale regie en decentrale •	
verantwoordelijkheid 
Handhaving gaat onverminderd door•	
Belonen als stimulans •	
Permanente verkeerseducatie•	
Kennis blijven ontwikkelen•	
Inspelen op menselijke gedrag•	
Interactie tussen mens en techniek •	
Herkenbaarheid in infrastructuur•	
Toepassing van innovatieve oplossingen•	
Generieke maatregelen voor iedereen•	
Specifieke maatregelen gericht op •	
aandachtsgebieden
Tot 2020 vinger aan de pols houden•	
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In het hoofdstuk Uitgangspunten en Ambities hebben wij gesteld, dat de aangescherpte 
doelstellingen van de Nota Mobiliteit voor 2010 en 2020 haalbaar zijn binnen het huidige 
mobiliteitssysteem. Verkeer en Waterstaat ziet op dit moment geen noodzaak om dit 
systeem fundamenteel te veranderen. Alle maatregelen die we nemen, zijn een afweging 
van voor- en nadelen. Ze zoeken de grenzen van de vrijheid van ons mobiliteitssysteem; 
ingrijpen in die vrijheid is een zoektocht. Een goed voorbeeld is de discussie over het 
verhogen van de leeftijd om een bromfiets te mogen besturen naar 17 jaar.

De scherpe doelstellingen zetten ons wel aan tot extra inspanningen in de verkeersveilig-
heid. De goede resultaten van de afgelopen jaren zijn vooral behaald door (verder) te 
bouwen op de drie pijlers van het beleid: samenwerking, integrale aanpak en Duurzaam 
Veilig. Bij alle maatregelen werken de drie pijlers van het beleid door en onderscheiden we 
maatregelen op het gebied van infrastructuur, voertuig en mens. 

4.1 
Drie pijlers 

Voor het verkeersveiligheidsbeleid van de komende jaren bouwt het Ministerie van Verkeer 
en Waterstaat voort op de drie pijlers, waaraan de minister in mei 2007 in een brief aan de 
Tweede Kamer ook refereerde: samenwerking, integrale aanpak en Duurzaam Veilig. 
Samenwerking is onmisbaar bij een beleidsthema waar iedereen belang bij heeft, al was het 
alleen maar als deelnemer aan het verkeer. Samenwerken doen we conform het adagium 
‘decentraal wat kan, centraal wat moet’, want niet alle verantwoordelijkheid ligt bij de 
centrale overheid. Voor de uitvoering van het beleid werkt Verkeer en Waterstaat daarom 
samen met provincies, stadsregio’s, gemeenten en waterschappen, evenals met andere 
departementen (inclusief politie en Openbaar Ministerie). Daarnaast dragen tal van 
maatschappelijke organisaties hun steentje bij aan de verbetering van de verkeersveiligheid. 
‘Samenwerken aan een (verkeers)veiliger Nederland’ is de afgelopen jaren het motto 
geweest en dat heeft zijn vruchten afgeworpen. 

De tweede pijler van het beleid is de integrale aanpak. Verkeer en Waterstaat benadert 
verkeersveiligheid niet als een geïsoleerd onderwerp. We plaatsen het in een breder kader. 
Aansluiting bij de doelen van andere beleidsterreinen zorgt voor meerwaarde. Zo levert de 
aanpak van alcohol in het verkeer ook een bijdrage aan de doelstellingen op het gebied van 
volksgezondheid, en andersom. Proactief, structureel en vaak doelgroepgericht voorlich-
tingsbeleid krijgt vorm door afstemming met maatschappelijke organisaties, politie en het 
Openbaar Ministerie. Aan de hand van een gemeenschappelijke campagnekalender 
stemmen we voorlichting en handhaving op elkaar af. 
Goede samenwerking met andere departementen is en blijft van belang. Goede voorbeel-
den hiervan zijn verkeershandhaving, educatie, letselpreventie en alcohol en drugs in het 
verkeer. In geen ander land wordt regelgeving en de (on)mogelijkheid van handhaving van 
die regels zo goed op elkaar afgestemd als in Nederland. Ook op decentraal niveau is 
samenwerking met OM en politie noodzakelijk op het terrein van handhaving. 
Verkeerseducatie is onderdeel van de lesprogramma’s op scholen; in de natuurkundeles kan 
bijvoorbeeld worden berekend hoe lang de remweg is bij bepaalde snelheden. Op initiatief 
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van VWS loopt een intersectoraal onderzoek naar letselpreventie (letsel door ongevallen, 
geweld en suïcide); bij gemeenschappelijke determinanten kan preventie gezamenlijk 
worden opgepakt. En ook voor alcohol en drugs werken we samen met VWS en Justitie, 
getuige bijvoorbeeld de recent verschenen alcoholnota.

De derde pijler is Duurzaam Veilig. In het beleid voor de komende jaren wordt het gedachte-
goed van Duurzaam Veilig nadrukkelijk meegenomen, niet als dogma maar als bron van 
inspiratie. Het concept draagt immers al ruim tien jaar bij aan het succes van het 
Nederlandse verkeersveiligheidsbeleid. Duurzaam Veilig heeft onder meer geleid tot een 
nieuwe categorisering van wegen met een onderverdeling in verkeersaders en verblijfs
gebieden, en tot een aanzienlijke uitbreiding van het aantal 30 km- en 60 km-gebieden. 
Duurzaam Veilig geeft wegbeheerders handvatten om wegen van kenmerken te voorzien  
die weggebruikers direct duidelijk maken op wat voor soort weg zij rijden. Wegbeheerders 
nemen het aanbrengen van deze ‘essentiële herkenbaarheidskenmerken’ (EHK) in de 
periode tot 2020 mee bij het beheer en onderhoud van wegen. 

4.2 
Aanpak Duurzaam Veilig

De aanpak volgens de principes van Duurzaam Veilig heeft de afgelopen jaren zijn vruchten 
afgeworpen. De verschuiving naar een specifieke benadering van aandachtsgebieden wil 
niet zeggen dat deze principes overboord worden gezet. Aanleg, beheer en onderhoud van 
het wegennet volgens Duurzaam Veilig worden voortgezet. De vijf principes van Duurzaam 
Veilig blijven het uitgangspunt voor de inrichting van infrastructuur: functionaliteit, 
homogeniteit, vergevingsgezindheid, herkenbaarheid en statusherkenning. 

Wel is het van belang om de komende jaren goed te letten op de effectiviteit en het 
maatschappelijk draagvlak voor maatregelen in het kader van Duurzaam Veilig. Alle 
wegbermen in Nederland ontdoen van bomen kan bijvoorbeeld een effectieve maatregel 
zijn in termen van verkeersveiligheid, maar het komt de leefbaarheid niet ten goede. 
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Prioritering op basis van risico’s beschouwen wij als de meest zinvolle aanpak. Daarbinnen 
is de benadering naar aandachtsgebieden leidend. Vanuit een dergelijke aanpak is het 
denkbaar om in een omgeving waar veel ouderen wonen deze groep voorrang te geven. Op 
plekken waar veel jongeren langskomen op weg naar school of sportclub, kan deze groep 
voorrang krijgen. Het gaat er daarbij om dat de verkeersdeelnemers hun verantwoordelijk-
heid nemen voor een goed verloop van het verkeer. Het concept van Shared Space, waar een 
weg primair een sociale functie heeft (dus bedoeld voor ontmoetingen tussen mensen) kan 
in bepaalde situaties goed werken. Decentrale partners bekijken onder welke omstandighe-
den dit concept goed kan werken vanuit het oogpunt van verkeersveiligheid; het Ministerie 
van Verkeer en Waterstaat denkt hier graag in mee.

Het succes van Duurzaam Veilig komt mede tot stand door samenwerking en een integrale 
aanpak. Samenwerking tussen organisaties in het veld en overheden; een integrale aanpak 
door verschillende beleidsterreinen en beleidsdoelen te koppelen. De volgende twee 
paragrafen gaan hier verder op in.

4.3 
Samenwerking

Samenwerking zoeken we binnen de wereld van verkeersveiligheid maar ook daarbuiten. 
We sluiten aan bij politie, justitie en het OM (handhaving), of bij het onderwijs (educatie). 
Daarnaast spelen tal van maatschappelijke (belangen)organisaties en marktpartijen een 
belangrijke rol bij de uitvoering van het beleid.
Enkele onderwerpen waar de samenwerking goed te zien is, passeren de revue:
•	 �De samenwerking tussen centrale en decentrale overheden;
•	 Handhaving;
•	 Belonen;
•	 Permanente verkeerseducatie;
•	 Kennisontwikkeling;
•	 De markt.

Centraal/decentraal 
De verdeling van de verantwoordelijkheden op het gebied van verkeersveiligheid is in 2005 
in principe helder geregeld bij de decentralisatie van het verkeersveiligheidsbeleid en in de 
Planwet Verkeer en Vervoer (zie ook hoofdstuk 1.6). Dat neemt niet weg dat er altijd 
verbeteringen mogelijk zijn in de rolverdeling tussen overheden en andere betrokken 
partijen. Daarom kijkt Verkeer en Waterstaat, mede vanuit de wens tot verbreding naar 
andere beleidsterreinen, met belangstelling naar de verdeling van verantwoordelijkheden 
tussen de verschillende overheden in andere gedecentraliseerde beleidsvelden, zoals de 
jeugdzorg of de landinrichting.

Conform de afspraken uit 2005 geeft Verkeer en Waterstaat het regionale en lokale 
verkeersveiligheidsbeleid veel ruimte. Maar het ministerie blijft wel verantwoordelijk voor 
een goede voortgang van het totale proces. Omdat de regio’s hun verantwoordelijkheid 
goed hebben opgepakt, ziet Verkeer en Waterstaat geen aanleiding om de rolverdeling aan 
te passen.

Als zaken op decentraal niveau niet goed lopen, er te veel versnippering ontstaat of hiaten 
dreigen, dan zal het ministerie een stapje naar voren doen. In eerste instantie kan dit door 
in haperende processen op te treden als katalysator. Wordt daarna nog onvoldoende 
voortgang geboekt, of beïnvloedt een situatie de verkeersveiligheid ongunstig, dan kan 
strakkere centrale regie noodzakelijk zijn. Gaat het om infrastructuur, dan kan het ministe-
rie meer dwingende regels opstellen. Gaat het om de permanente verkeerseducatie (PVE), 
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dan kunnen we regionale partijen helpen bij de ontwikkeling van een meer gestructureerde 
aanpak, zonder de verantwoordelijkheid over te nemen. 

Handhaving 
Verkeershandhaving is en blijft een belangrijk instrument in de aanpak van verkeersonvei-
ligheid. De huidige handhavinginzet zal waar nodig tenminste op hetzelfde niveau worden 
voortgezet.

Handhaving kan echter niet als autonoom instrument worden gezien. Samenhang tussen 
preventie (infrastructuur en communicatie) en repressie (handhaving) is van groot belang. 
Handhaving moet samengaan met voorlichting aan de weggebruikers over de betreffende 
verkeersregel en de risico’s van overtreding daarvan. De samenhang tussen preventie en 
repressie wordt verbeterd in afstemming met de betrokken instanties (Verkeer en Waterstaat, 
wegbeheerder, BVOM, politie). Tevens is het van belang in voorlichting over snelheidshand
having te benadrukken dat de handhaving niet alleen een bijdrage levert aan de verkeers
veiligheid, maar dat daarmee ook wordt tegemoet gekomen aan andere overheidsdoelstel-
lingen, zoals die zijn gesteld op het terrein van het milieu en aan de doorstroming van het 
verkeer.

Verkeersovertredingen, verkeersdeelnemers en locaties 
Een efficiënte handhavinginzet vereist risicoanalyses ten aanzien van de factoren die 
bepalend zijn voor de verkeers(on)veiligheid. Daarbij kunnen in ieder geval drie typen 
factoren worden onderscheiden: verkeersovertredingen, verkeersdeelnemers en locaties.
De aanpak van verkeersovertredingen door de politie, gefocust op een aantal speerpunten 
(de zogenoemde HELMGRAS-feiten en de Ergernis Top-10), heeft een belangrijke bijdrage 
geleverd aan de verbetering van de verkeersveiligheid. Deze speerpunten blijven dan ook 
van kracht.
Ten aanzien van de verkeersdeelnemers kan ook een doelgroepenbenadering worden 
gehanteerd. De handhavinginzet wordt, indien differentiatie mogelijk is, vooral gericht op 
enerzijds de bescherming van de meest kwetsbare verkeersdeelnemers (zoals fietsers en 
voetgangers) en anderzijds op het aanpakken van de belangrijkste veroorzakers van 
verkeersonveiligheid. Bijzondere aandacht krijgen beginnende bestuurders. Daarnaast 
wordt op initiatief van het BVOM de mogelijke relatie onderzocht tussen verkeersovertre-
dingen en het plegen van andere strafbare feiten door jongeren, zodat al in een vroegtijdig 
stadium gericht preventieve maatregelen zijn te treffen. 
De derde factor heeft betrekking op de meest onveilige locaties, de ‘black spots’. De selectie 
hiervan wordt niet alleen gebaseerd op harde ongevalcijfers, maar ook op de subjectieve 
onveiligheid van de lokale bevolking. Op de meest genoemde onveilige locaties, zoals de 
ingang van scholen en 30 km-zones, wordt de handhaving geïntensiveerd. 

Handhavingmiddelen en pakkans
Uit onderzoek blijkt dat de objectieve en subjectieve (gepercipieerde) pakkans aanmerke-
lijke invloed heeft op de mate van normconform verkeersgedrag. De objectieve pakkans 
kunnen we vergroten door gebruik te maken van nieuwe technologie, waarmee verkeers-
overtredingen gemakkelijker zijn te detecteren. Bijkomend voordeel is dat door digitalise-
ring de verwerking van verkeersovertredingen minder arbeidsintensief en dus efficiënter 
kan plaatsvinden. Bestaande ‘slimme’ handhavingmiddelen, zoals de trajectcontrole
systemen (vast of mobiel) en digitale flitspalen, worden op meer wegen geïnstalleerd en 
vervangen daar de oude systemen.
Naast de inzet van geautomatiseerde handhavingmiddelen blijft de politie verkeersdeel
nemers ook staande houden. Dit is nodig om bepaalde overtredingen te kunnen constate-
ren (bijvoorbeeld rijden onder invloed). Daarnaast gaat een belangrijke preventieve werking 
uit van het aanspreken van de overtreder, bejegening door een agent én het zichtbaar voor 
overige weggebruikers verbaliseren.
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Verder streven we naar een groter draagvlak voor snelheidshandhaving op het hoofdwegen-
net, uitgaande van de vooronderstelling dat dit leidt tot een betere normnaleving. 
Belangrijke factoren hierbij zijn het in te zetten handhavingmiddel (bijvoorbeeld traject-
controle versus lasergun) en de communicatie over de verkeersnorm, de veiligheidsrisico’s 
van normovertreding en de gehanteerde meetmethode. 

Nieuwe detectieapparatuur (zoals automatische nummerplaatherkenning) gecombineerd 
met databestanden (bijvoorbeeld van verkeersovertreders) biedt de mogelijkheid bij weg
controles te focussen op risicogroepen. Onderzocht wordt wat de effectiviteit, haalbaarheid 
en bruikbaarheid hiervan is. Dit laatste in het bijzonder met het oog op privacyaspecten.
Het OM en politie verrichten ook een verkennende studie naar de mogelijkheden die de 
verkeershandhaving biedt voor de bestrijding van commune criminaliteit gericht op verkeers
stromen en -knooppunten (nodale oriëntatie) en naar de samenhang tussen de aanpak van 
verkeersonveiligheid en de algehele verbetering van de veiligheid ook in woonwijken. De 
aandacht voor commune criminaliteitsbestrijding gaat niet ten koste van de inzet van de 
politie voor de verkeershandhaving en de verkeersveiligheid.

Naast het bestaande onderzoek van het BVOM naar de handhavingcontroles (de perceptie-
onderzoeken) is het belangrijk te weten wat het effect is van opgelegde sancties bij verkeers
overtredingen. Het BVOM laat daarom onderzoek doen naar de causale relatie tussen de 
diverse sancties en het verkeersgedrag. Naast bestraffing van verkeersovertredingen kan ook 
beloning voor het naleven van verkeersregels een positief effect hebben op het verkeersge-
drag. Onderzocht wordt of de private sector hierin een rol kan spelen, waarbij tevens de 
wenselijkheid en haalbaarheid van medewerking van de overheid in kaart wordt gebracht. 
Denk daarbij aan het beschikbaar stellen van overtredinggegevens voor een no-claim 
systeem van de verzekeringsmaatschappijen, waaraan weggebruikers op vrijwillige basis 
kunnen deelnemen.

Nieuwe middelen voor handhaving
Naar verwachting worden auto’s de komende jaren steeds meer uitgerust met boordcompu-
ters (ongevalsdatarecorders). Zo kunnen de vastgelegde gegevens (een ander) licht werpen 
op de oorzaak van een ongeval. Belangrijke aandachtspunten bij deze technologische 
ontwikkeling zijn de integriteit (fraudebestendigheid) van deze systemen, de invloed op het 
rijgedrag en wie eigenaar is van de data. Indien gewenst krijgen deze ontwikkelingen een 
juridisch kader.
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Inzet politie
Een succes in de handhaving is de inzet van de politie (van de Dienst Verkeerspolitie van het 
KLPD, de regionale verkeershandhavingsteams en de handhaving vanuit de basispolitie-
zorg). Deze manier van handhaving gaat dan ook door.
Voor de eenduidigheid, zowel wat betreft de implementatie van OM-beleid als de zichtbaar-
heid naar de burger, moet de verkeershandhaving in handen blijven van de politie. Voor de 
handhaving van onbetaald parkeren, fout parkeren en lichte niet-gevaarzettende verkeers-
overtredingen is er voor de gemeenten ruimte om eigen buitengewone opsporingsambte-
naren in te zetten. 

Beloning
Belonen is succesvoller naarmate acties zich meer toespitsen op niet al te grote doelgroe-
pen. Dit gegeven sluit goed aan bij de strategische keuze voor maatregelen gericht op voor 
specifieke aandachtsgebieden. Bij de ontwikkeling van het beloningsinstrument kunnen 
wij gebruik maken van eerdere analyses van gedragsbeïnvloeding, zoals het project ‘file 
mijden’ bij de A6 Hollandse Brug. Ook zijn in-car technologie en navigatiesystemen te 
gebruiken om beloningsprikkels te geven. Ook voor fietsers zoeken we naar vormen van 
beloning.

De komende periode zal Verkeer en Waterstaat een organisatorisch kader ontwerpen voor 
de ontwikkeling en invulling van het beloningsinstrument. Intermediaire en belangen
organisaties krijgen hierbij een belangrijke rol. Hiervoor kan de overheid, samen met 
intermediaire organisaties, ideeën uit de markt benutten. Het programma FileProof is hier 
een goed voorbeeld van. Het programma gaf burgers, bedrijfsleven en maatschappelijke 
organisaties de gelegenheid ideeën voor het oplossen van de files naar voren te brengen. 
Vervolgens zijn enkele ideeën ondersteund voor de uitwerking ervan. Naar gedragsbeïnvloe-
ding door beloning is wel nog meer onderzoek gewenst. De opzet van een programma 
waarbij iedereen de gelegenheid heeft om mee te denken, nemen we in de komende 
periode ter hand. 

Permanente verkeerseducatie 
De verantwoordelijkheid voor verkeerseducatie is gedecentraliseerd naar negentien 
provincies en stadsregio’s (regievoerders) in Nederland. Zij staan immers dichter bij de 
problematiek en kennen de regio. Voor de uitvoering van gedragsbeïnvloedingsprogram-
ma’s werken sommige regievoerders samen in Regionale Organen Verkeersveiligheid. 
Anderen hebben de verantwoordelijkheid voor de uitvoering van dit onderdeel van 
verkeersveiligheidsbeleid ondergebracht in de eigen organisatie. Samen met tal van 
(publieke en maatschappelijke) organisaties wordt het aanbod van verkeerseducatie op 
basis van de principes van Permanente Verkeerseducatie (PVE) gestructureerd.
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Veilig verkeersgedrag is een zaak van kennen, kunnen en willen. Is één of meer van deze 
onderdelen niet meer toereikend voor veilig gedrag (te constateren of te verwachten),  
dan moet volgens PVE verkeerseducatie plaatsvinden. Omdat omgeving, regels en de mens 
zelf continu veranderen, gaat het om ‘een leven lang leren’. De verschillende educatie
momenten zijn daarbij niet los te zien van eerdere en latere educatiemomenten. Het effect 
wordt maximaal als deze momenten aansluiten op al eerder opgedane kennis, vaardig
heden of motivatie. 

PVE onderscheidt zes doelgroepen: 0 tot 4 jaar, 4 tot 12 jaar, 12 tot 16 jaar, beginnende 
bestuurders (16 tot circa 25 jaar), rijbewijsbezitters (circa 25 tot circa 60 jaar) en ouderen 
(vanaf circa 60 jaar). Voor elke doelgroep zijn gedetailleerde leerdoelen geformuleerd.  
Om te kunnen nagaan in hoeverre bestaande verkeerseducatieproducten en -projecten 
aansluiten bij de beschreven leerdoelen, is de ‘Toolkit Permanente Verkeerseducatie’ 
ontwikkeld (zie www.kpvv.nl). De huidige toolkit is een goede eerste stap in het structure-
ren en sturen van PVE.
Er moeten permanent verkeerseducatieproducten worden ontwikkeld, aangepast en 
geïmplementeerd. Een steeds beter gevulde gereedschapskist maakt het noodzakelijk 
kwaliteitseisen te stellen aan de op te nemen gereedschappen. Een ‘educatieve meetlat’ 
langs de verschillende producten ontbreekt echter nog. De ontwikkeling hiervan vormt een 
belangrijke voorwaarde voor verdere doorontwikkeling van PVE en de toolkit. Ook is er 
behoefte aan kennis over de effectiviteit van educatieve maatregelen.

De uitvoering van het verkeerseducatiebeleid gebeurt samen met tal van organisaties en 
partners. Regievoerders, Regionale Organen Verkeersveiligheid, publieke en maatschappe-
lijke organisaties, bedrijven en andere partijen dragen allemaal hun steentje bij aan de 
verbetering van de verkeersveiligheid. Om de aansluiting tussen de verschillende leeftijds-
groepen, doelgroepen en aandachtsgebieden te waarborgen en versnippering te voor
komen, hebben rijk, regievoerders en publieke en maatschappelijke partners baat bij een 
regio-overstijgende aanpak. 
Voor Handhaving (BVOM), infrastructuur (CROW), voorlichting (VenW) en kennis en 
onderzoek (KPVV en SWOV) is een centraal afstemmingspunt georganiseerd. Onderzocht 
wordt of en hoe in navolging hiervan dit ook voor PVE kan. Het doel is de kwaliteit, 
samenwerking en integraliteit te waarborgen; het lijkt logisch hierbij aan te sluiten bij 
bestaande organisaties.

Kennisontwikkeling
Om een effectief en efficiënt veiligheidsbeleid te kunnen voeren, is kennis nodig, bijvoor-
beeld over trends die relevant zijn voor de verkeersveiligheid, over de omvang en achter-
gronden/oorzaken van ongevallen en over de effecten van eventuele verkeersveiligheids-
maatregelen. Kennis moet tijdig beschikbaar zijn bij de juiste actoren: de beleidsmakers/
bestuurders op nationaal, regionaal en lokaal niveau. Dit vraagt om een goede onderzoeks-
programmering en aandacht voor de distributie van de kennis. 

Verkeer en Waterstaat financiert de instituten die op nationaal niveau kennis ontwikkelen: 
SWOV, TNO en Kennisplatform Verkeer en Vervoer (KpVV). Het ministerie bewaakt, voert de 
regie op hoofdlijnen en geeft input aan de programmering van deze kennisinstituten. 
Daarnaast zijn er tal van andere bronnen en instituten die mogelijk relevante kennis 
hebben. Vanwege de gewenste verbreding van het verkeersveiligheidsbeleid en het zoeken 
naar kansen binnen andere beleidsterreinen, zoeken we de komende jaren gerichter naar 
samenwerking met universiteiten (bijvoorbeeld m.b.t. gedragspsychologie), het Trimbos-
instituut en de Stichting Consument en Veiligheid. Het KpVV werkt de komende jaren in 
samenwerking met onder meer het CROW gericht aan de kennis op regionaal en met name 
op lokaal niveau (gemeenten). De SWOV heeft in 2007 al een programma voor de regio’s 
opgezet.
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Het is van belang de omgeving regelmatig te scannen op verkeers veiligheids aspecten. 
Deze taak is belegd bij de SWOV (Balansen en Verkenningen) en bij planbureaus als het 
Ruimtelijk Planbureau en het Sociaal en Cultureel Planbureau. Op technologisch gebied 
speelt TNO hier een rol in. Kenniskamerbijeenkomsten van Verkeer en Waterstaat zorgen 
voor input vanuit de wetenschap en het bedrijfsleven. In 2008 gaan we ook na wat we 
kunnen leren van veiligheidsbeleid in andere sectoren, zoals de luchtvaart en de chemische 
industrie. 

Ook volgt nader onderzoek naar de mobiliteit van ouderen in relatie tot de verkeersveilig-
heid. Daarbij lett en we vooral op technologie die specifi ek ouderen bij hun rijtaak kan 
ondersteunen. 

Kennis over omvang en oorzaken van ongevallen
Om goed te kunnen monitoren en aanknopingspunten te benoemen voor nieuw beleid of 
nieuwe accenten, is meer kennis over ongevallen nodig. Daartoe implementeert Verkeer en 
Waterstaat in 2008 de ‘kwaliteitsverbetering ongevalregistratie’. Deze moet leiden tot een 
betere, uniforme registratie door de politie. Koppelingen van allerlei bestanden met 
gegevens die een relatie hebben met ongevallen (voertuig, wegkenmerken, incidentmanage-
ment, ambulancegegevens, KNMI) kunnen leiden tot een beter inzicht. In 2008 en 2009 
volgen (de uitwerking van) onderzoeken naar enkelvoudige auto-ongevallen, naar ongevallen 
waarbij de dode hoek van vrachtwagens een rol speelt en naar enkelvoudige fi etsongevallen.

Kennis over eff ecten van maatregelen
Er is al vrij veel kennis beschikbaar over de verwachte (ex ante) eff ecten van infrastructurele 
maatregelen, zodat ‘vooruitberekeningen’ mogelijk zijn bij soortgelijke maatregelen op 
andere plaatsen. Er is nog wel behoeft e aan kennis over de wérkelijke eff ecten (ex post) van 
maatregelen. Vooral decentrale overheden hebben behoeft e aan meer kennis over de 
eff ectiviteit van lokale en regionale maatregelen. Over de eff ecten van gedragmaatregelen 
is veel minder bekend. 
We moeten met elkaar investeren in het verkrijgen van meer kennis op deze terreinen. 
Verder is meer onderzoek gewenst naar gedragsbeïnvloeding door beloning; de psychologie 
acht dit eff ectiever dan gedragsbeïnvloeding door straf. 

De markt
Private partijen kunnen een belangrijke rol spelen bij het realiseren van de doelstellingen 
voor 2010 en 2020. Deze rol wordt langs de volgende lijnen ingevuld:
•	 	Aansluiten	bij	de	behoeft	en	van	de	consument.	Veiligheid	laten	aansluiten	bij	de	

marktprincipes van gewin, gemak en genot. Hiermee wordt het voor marktpartijen 
interessant.

•	 	Zorgen	dat	bedrijven	en	organisaties	zich	naar	de	markt	kunnen	onderscheiden	en	
profi leren. Een voorbeeld hiervan is de EuroNCAP. Het koopgedrag van de consumenten 
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moet ertoe leiden dat de verschillende automobielfabrikanten niet bij elkaar kunnen 
achterblijven. Een ander voorbeeld is het vestigingsbeleid van scholen; een verkeers
veilige omgeving kan een school aantrekkelijk maken.

•	 �Doordenken in kosten en verborgen geldstromen. Hoeveel kosten brengen de ongeval-
len voor de transportbranche met zich mee? Hoeveel kosten zijn er verbonden aan een 
niet-tijdige en trage afwikkeling van ongevallen? Mogelijkheden om geld te verdienen 
aan de verkeersveiligheid liggen er bijvoorbeeld voor verzekeraars, leasemaatschap-
pijen en verzekeringsbedrijven. 

•	 �Waar kan de overheid hulp bieden door sores bij anderen weg te nemen en tegelijkertijd 
de verkeersveiligheid te vergroten?

•	 �Wat bezit de overheid dat het bedrijfsleven interessant vindt en graag wil inzetten of 
inruilen? 

4.4 
Integrale aanpak

Verkeersveiligheid hangt samen met veel andere beleidsterreinen. Veel (beleids)instrumen-
ten werken ook goed voor verschillende beleidsdoelen. Zo is er een duidelijke samenhang 
tussen de beleidsdoelen t.a.v. milieu, bereikbaarheid en verkeersveiligheid. Instrumenten 
die hierbij horen zijn bijvoorbeeld de maatregelen die zorgen voor:
•	 �Een goede en gelijkmatige doorstroming (bijvoorbeeld ongelijkvloerse kruisingen, 

groene golf );
•	 �Het afstand en snelheid houden (SpeedAlert, Automatic Cruise Control);
•	 Het kiezen van efficiënte routes (informatie- en navigatiesystemen);
•	 �Het vermijden van ongevallen (anti-kantelsystemen, Lane Departure Warning Assistant, 

etc);
•	 �Het verminderen van transportbehoeftes door het aanbieden van alternatieven of een 

meer efficiënte organisatie (telewerken, carpoolen, OV, stadsbox). 

Buiten het eigen domein werkt Verkeer en Waterstaat ook samen andere ministeries. 
Zo zijn er met Economische Zaken gezamenlijke belangen in een goede marktwerking en 
het vergroten van de kansen voor Nederlandse bedrijven op gebied van ITS/automotive. 
Voor Verkeer en Waterstaat is het belangrijk dat er nieuwe technologie beschikbaar blijft 
komen als resultaat van innovatie, gestimuleerd door EZ. 

Met het ministerie van Binnenlandse Zaken en Koninkrijksrelaties is er samenwerking voor 
eCall. Een betere afhandeling van 112-oproepen is efficiënter voor de hulpverleners, maakt 
betere hulpverlening aan de slachtoffers mogelijk en vermindert de overlast voor anderen. 
Gezamenlijke belangen zijn ook te zien bij de grote verkeercontroles, waar steeds vaker op 
meer zaken wordt gecontroleerd (rijbewijs, verzekering, technische gebreken, uitstaande 
boetes, belastingschulden, uitstaande straffen, et cetera). 

Voorbeeld: letselpreventie
Een goed voorbeeld van interdepartementale samenwerking is het onderzoek naar letsel
preventie. Op initiatief van het ministerie van VWS is er een intersectoraal onderzoek 
opgezet, waarvan de resultaten binnenkort beschikbaar komen. 
Letsel door ongevallen, geweld en suïcide dragen in belangrijke mate bij aan de ziekte- en 
sterftelast onder burgers. Daarom is vanuit het oogpunt van volksgezondheid gekeken naar 
diverse soorten letsel: als gevolg van verkeersongevallen, arbeidsongevallen, vallen bij 
senioren en suïcide. Onderzocht is of er gemeenschappelijke determinanten zijn voor deze 
soorten letsel, zodat gezamenlijk preventie kan worden opgepakt.
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Hierna passeren enkele onderwerpen de revue waar de integrale aanpak goed te zien is:
•	 Het beïnvloeden van het menselijke gedrag;
•	 De mens en de techniek in het voertuig;
•	 De inrichting van de infrastructuur;
•	 Innovaties en experimenten.

Beïnvloeding van gedrag
Menselijk gedrag blijft een hoofdoorzaak bij verkeersongevallen. Verkeersdeelnemers 
moeten zich daarom te allen tijde bewust zijn van de impact van hun keuzes en hun gedrag 
op de veiligheid. Ook het besef van hun eigen kwetsbaarheid is essentieel, zeker voor 
(brom)fietsers, voetgangers, motorrijders en ouderen. Voor een gerichte beïnvloeding gaan 
we na of we contactmomenten met verkeersdeelnemers beter kunnen benutten. Zulke 
momenten vinden bijvoorbeeld plaats in en bij showrooms, garages, tankstations en 
rijwielhandels. Daar kunnen we belangrijke aspecten van een veilig verkeersgedrag op een 
aantrekkelijke manier onder de aandacht brengen, bijvoorbeeld in de vorm van voorlich-
ting, educatieve verkeersquizzen en prijsvragen. 
Focus op veroorzakers
Aan de kant van de veroorzakers vallen vooral (bewuste) snelheidsovertreders en ‘alcomobi-
listen’ negatief op in de analyse van de cijfers. Zeker de recidivisten verdienen een stevige 
aanpak, waarbij het principe ‘de veroorzaker betaalt’ vaker toegepast wordt. De recidivisten 
verstoren welbewust de veilige omgeving die de overheid wil bieden en ze veroorzaken 
risico’s voor zichzelf en voor andere weggebruikers. Naarmate overtredingen of de gevolgen 
ervan ernstiger zijn, kunnen we de vrijheid van de veroorzaker binnen het verkeerssysteem 
drastischer inperken, waarbij we ook nieuwe technologie kunnen benutten, zoals de 
snelheidsbegrenzer en het alcoholslot. We kijken echter ook naar het gebruik van de weg en 
naar de aanleg en het beheer ervan. Oorzaken van onveiligheid liggen immers niet alleen in 
verkeersgedrag, maar ook in een ondeugdelijke weginrichting of onvoldoende onderhoud. 

Asociaal gedrag
Naast de hardere aanpak van degenen die in het verkeer herhaaldelijk overtredingen 
begaan, is er ook nadrukkelijk aandacht voor asociaal risicovol rijgedrag. Het gaat hierbij 
om overtredingen als snijden, kleven, fors te hard rijden, het in gevaar brengen van andere 
verkeersdeelnemers zoals wegwerkers, etc. Al in 2008 treedt voor deze asociale verkeers-
deelnemers een Educatieve Maatregel Gedrag (EMG) in werking: na een melding van de 
politie moet de overtreder een cursus volgen om zijn gedrag aan te passen. Ook verkennen 
we of dergelijke overtredingen een plaats kunnen krijgen in het puntenstelsel. Voor de 
beginnende bestuurder maken dergelijke overtredingen al deel uit van het puntensysteem 
bij het beginnersrijbewijs.
Publiekscampagnes gaan ook gerichte aandacht besteden aan asociaal gedrag. Ten slotte 
bekijken we de komende jaren of er nog aanvullende maatregelen nodig zijn om dergelijk 
gedrag in het verkeer aan te pakken.

Rijbewijs benaderen als vergunning
Het rijbewijs wordt op dit moment vooral gezien als een verworven recht. Mensen vergeten 
wel eens dat het document ook plichten en verantwoordelijkheden met zich mee brengt. 
Het bezit van een rijbewijs betekent dat een bestuurder zich continu bewust moet zijn van 
zijn verantwoordelijkheden en dat hij zich altijd moet houden aan de voorwaarden en  
eisen die daarbij horen. Het is daarom wenselijk dat het rijbewijs in Nederland meer gezien 
gaat worden als een vergunning. Die vergunning wordt verleend als een aanvrager aan  
eisen voldoet; ze wordt ingetrokken als de bezitter daar niet meer aan blijkt te voldoen.  
Het Engelse woord voor rijbewijs is ‘driving license’; dat woord verwijst naar een dergelijk 
karakter.

Bij het behalen van het rijbewijs moet een aankomende bestuurder aantonen rijvaardig en 
geschikt te zijn. Maar dit geldt niet alleen voor het examenmoment; de rijbewijsbezitter 
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moet er continu voor zorgen dat hij rijvaardig en rijgeschikt blijft. Als blijkt dat een 
bestuurder niet met deze verantwoordelijkheid kan omgaan en bewust risico’s opzoekt of 
gevaar veroorzaakt, dan moet het (na een waarschuwing en/of een educatieve maatregel) 
makkelijker worden het rijbewijs af te nemen. Het puntenrijbewijs is een voorbeeld dat past 
in dit kader.

Optimale inzet verkeerseducatie
Werken aan gedrag vraagt om gerichte inspanningen op het gebied van verkeerseducatie. 
We zullen dit middel de komende jaren opnieuw optimaal inzetten. Verkeer en Waterstaat 
ontwikkelt bijvoorbeeld momenteel al een internetcursus. Net als bij andere initiatieven 
om ongevallen te voorkomen, moeten we de kosten en het effect zorgvuldig afwegen en de 
proportionaliteit in het vizier houden. Enorme investeringen en/of ingrepen met een 
gering effect op het aantal doden en gewonden zijn moeilijk te verdedigen. 

De mens en de techniek in het voertuig
Instrumenten voor voertuigveiligheid zijn altijd sterk gericht geweest op het verminderen 
van de (ernst van de) gevolgen van een ongeval (bijvoorbeeld gordels, airbags, kreukel
zones). Daarnaast is er steeds meer aandacht voor voorkomen van ongevallen. Denk 
bijvoorbeeld aan verbeterde remsystemen (ABS) en Electronic Stability Control (ESC). 
Op dit terrein vinden nog steeds veel ontwikkelingen plaats. Zo wordt het door betere 
sensoren mogelijk om ongevallen te zien aankomen en de gevolgen ervan te beperken. 
Systemen kunnen ingrijpen wanneer een botsing onvermijdelijk is en de bestuurder geen 
tijd meer heeft om zelf goed te reageren.
Bestuurders krijgen ook steeds meer hulp bij de gewone rijtaak, zowel in de normale 
situatie als wanneer er gevaar dreigt. Systemen geven informatie of waarschuwingen aan 
bestuurders; andere grijpen in als bestuurders minder bekwaam worden (alcoholslot, 
snelheidsbegrenzer). De interactie mens-voertuig krijgt zo steeds meer dimensies. 
Een interactie weg-voertuig is er nog vrij weinig. Wel komen er technische mogelijkheden 
om aan voertuigen een maximumsnelheid te koppelen, overeenkomstig de situatie van de 
betreffende weg. Telecommunicatie maakt in de (nabije) toekomst veel meer mogelijk.
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De techniek en zijn context 
Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat beoordeelt nieuwe technische toepassingen in 
hun totale context. De introductie van ABS heeft laten zien hoe relevant dat is. Vanuit een 
puur technische benadering had ABS een geweldige potentie om bij te dragen aan de 
veiligheid. Maar door het verschijnsel risicocompensatie levert het in de praktijk minder op 
dan vooraf was gedacht. Binnen de context moeten we er ook rekening mee houden dat 
technische toepassingen soms ongewenste neveneffecten hebben, zoals de bestuurder 
afleiden of tot ongewenst gedrag uitnodigen. Verder biedt sommige techniek mogelijk
heden tot misbruik. Ten slotte spelen acceptatie en draagvlak mee. Een beleid waarin de 
mens de maat der dingen is, moet vooral ruimte bieden voor techniek die mensen 
begrijpen en die ze kunnen en willen benutten. 

Acceptatie innovatieve systemen
De acceptatie van nieuwe functies kan worden bevorderd door deze te combineren met 
bestaande systemen. Het is lastig en kostbaar om een functie als SpeedAlert zelfstandig te 
introduceren; geïntegreerd in navigatiesystemen lukt dat ongetwijfeld goedkoper en 
makkelijker. De grens van wat technisch kan en wat de mens acceptabel vindt, zal door de 
ontwikkelingen zelf en door gewenning van de mens steeds verder opschuiven. Dat de 
grenzen van de aanvaardbaarheid voortdurend verschuiven, zien we onder meer aan de 
groeiende acceptatie van de automatische versnelling. De verwachting is, dat we hulp bij 
het besturen van een voertuig geleidelijk ‘normaler’ gaan vinden en dat die hulp steeds 
verder zal gaan. Over dertig jaar zal het misschien lastig zijn om kinderen uit te leggen wat 
er ‘vroeger’ allemaal kwam kijken bij het besturen van een auto. 

Samenspel bestuurder en techniek
Voor het draagvlak voor nieuwe systemen in voertuigen is van belang hoe ze samenwerken 
met de bestuurder. Geeft een systeem alleen een waarschuwing, helpt het actief mee of 
grijpt het automatisch in? Zelfstandig ingrijpen door technische toepassingen is in principe 
gerechtvaardigd als het erom gaat bestuurders of andere verkeersdeelnemers te beschermen 
in riskante omstandigheden (gladheid) of bij noodgevallen (denk aan ABS en ESC). 

Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat is in generieke zin geen voorstander van dwingende 
ingrepen in de normale rijtaak, tenzij bestuurders zelf voor een dergelijke ingreep kiezen. Zo 
is de tijd nog niet rijp voor een verplichte algemene toepassing van snelheidsbegrenzers op 
grond van ISA-technologie (Intelligent Speed Adaptation). Wél willen we ISA verplichten voor 
weggebruikers die zich herhaaldelijk niet aan de snelheidslimieten houden. 
Bij afwegingen om zulke dwingende systemen via generieke maatregelen in te voeren, 
speelt de keuze een rol of je de goeden onder de kwaden wilt laten lijden. Als bestuurders de 
invoering op deze manier ervaren, lijkt terughoudendheid op zijn plaats.

Waarschuwen, informeren en adviseren
Als het om de normale rijtaak gaat, moet de techniek zich in principe beperken tot informa-
tie en advies, zoals SpeedAlert dat doet voor de snelheid. Het is op zichzelf al nuttig als een 
systeem de bestuurder informeert over de ter plaatse geldende maximumsnelheid. Maar 
informatie en advies winnen aan waarde naarmate ze zich meer toespitsen op de actuele 
omstandigheden en/of op specifieke wensen van de bestuurder. Door de complexiteit van de 
omgeving van de auto is een op de situatie toegesneden advies overigens geen eenvoudige 
zaak. Een advies voor een veilige snelheid vergt een weldoordachte interpretatie van een 
complex geheel van omgevingsfactoren. Er speelt veel meer dan alleen de geldende 
maximumsnelheid op grond waarvan de waarschuwing ‘U rijdt te snel’ kan worden gegeven. 
Met de interpretatie van omgevingsfactoren wordt inmiddels grote vooruitgang geboekt. 

Systemen die automatisch melding maken van ongevallen (eCall) kunnen de komende jaren 
bijdragen aan een snellere reactie van hulpverleners. Dat komt de hulp aan slachtoffers ten 
goede en het zorgt tevens dat de weg weer sneller vrij is.
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Voorbeeld: correcte snelheid 
�Een regelmatige en correcte snelheid is goed voor de doorstroming, veiligheid en milieu. 
Dit kan worden bereikt door de weg zo vorm te geven dat de juiste snelheid ook logisch is 
voor de bestuurder, door in de auto de bestuurder te adviseren over de snelheid en door de 
toegestane snelheid te handhaven. 
�Het beste resultaat en het grootste draagvlak ontstaat wanneer de verschillende maatregelen 
met elkaar in balans zijn. Een verplichte snelheidsbegrenzer is heel effectief en kost de 
overheid niets, maar kan op weinig draagvlak rekenen. Ook streng handhaven op een weg 
waar het lijkt dat je makkelijk veel harder kunt rijden, ontmoet weinig begrip. Het gaat hierbij 
om de combinatie tussen perceptie dat bepaald gedrag logisch is, dat het naleven daarvan niet 
geheel vrijblijvend is en dat je ook in staat wordt gesteld om aan de normen te voldoen.

Aanpak infrastructuur
Wegen worden voorzien van nieuwe belijning, de zogeheten essentiële herkenbaarheids-
kenmerken (EHK). De belijning sluit aan bij de categorisering van wegen zoals we die 
kennen. In 2010 is de belijning van alle rijkswegen aangepast, in 2015 de belijning van 
overige wegen.

Weggebruikers klagen nog regelmatig over de manier waarop maximumsnelheden zijn 
aangegeven. Ze vinden dit vaak onvoldoende duidelijk, met name op 60- en 80 km-wegen. 
Verkeer en Waterstaat gaat onderzoeken in hoeverre deze klachten terecht zijn en tot welke 
maatregelen dat eventueel moet leiden.

Het is bekend dat N-wegen onveiliger zijn dan autosnelwegen, zelfs als ze correct zijn 
ingericht. Er is een programma in uitvoering om resterende zwakten van deze wegen te 
werken. Als de aanpak positieve effecten oplevert, kan hij een vervolg krijgen waarbij ook 
provinciale wegen worden meegenomen.

Europese automobielverenigingen, waaronder de ANWB, hebben enkele jaren geleden het 
initiatief genomen voor een systeem dat wegbeheerders en weggebruikers inzicht geeft in 
de veiligheid van de inrichting van wegen. Het staat bekend onder de naam EuroRAP. De 
methode krijgt in Europa en daarbuiten steeds meer navolging. Het Nederlandse hoofd
wegennet is inmiddels ook in beeld gebracht. Hoewel onze hoofdwegen overwegend hoog 
scoren, blijken er toch nog zwakke plekken te zijn. Het wegwerken van deze zwakke plekken 
heeft prioriteit.
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In het beheer en het onderhoudsbeleid van Rijkswaterstaat krijgt verkeersveiligheid veel 
aandacht. Dit varieert van een dagelijkse schouw van de wegen tot het zo veel mogelijk 
inkopen van botsvriendelijk wegmeubilair. Ook bij de aanleg van nieuwe of de uitbreiding 
van bestaande wegen wordt altijd de verkeersveiligheid meegenomen. Periodiek zal Verkeer 
en Waterstaat de hele beleids- en uitvoeringsketen doorlichten om na te gaan of verkeers-
veiligheid in elke schakel van de keten (nog) voldoende aandacht krijgt.

Innovatie en experimenten	
Om de ambities van het verkeersveiligheidsbeleid voor de komende jaren waar te kunnen 
maken, zijn innovatieve oplossingen nodig. Innovaties kunnen zowel een technologisch als 
een organisatorisch karakter hebben. Sterkere kreukelzones, betere hoofdsteunen, een 
extra proef bij het rijexamen of meer verkeerslichten kunnen bijzonder waardevol zijn, 
maar we beschouwen ze niet als innovaties; dat geldt wel voor systemen die botsingen 
vermijden en voor rijden onder toezicht. 
In onze strategie vormen de innovatieve oplossingen een integraal onderdeel van het 
maatregelenpakket. Daarin krijgt innovatie van voertuigtechnologie na 2010 een steeds 
groter aandeel, vooral omdat de mobiliteit blijft groeien terwijl de mogelijkheden van 
conventionele gedragsbeïnvloeding inmiddels goeddeels zijn benut. Voor de ontwikkeling 
van nieuwe technologie is dan nog volop ruimte. Ook de infrastructuur is met innovatieve 
methoden verder te verbeteren. Deze kunnen vaak integraal worden meegenomen in 
maatregelen voor een betere bereikbaarheid, bijvoorbeeld de aanleg van parallelle routes 
langs het hoofdwegennet. Samenhang tussen veiligheid en bereikbaarheid met wederzijds 
voordeel is ook mogelijk in de ruimtelijke ordening. Hoe het wegennet zich in het volgende 
decennium ontwikkelt, staat inmiddels grotendeels vast, maar bij plannen voor stads
vernieuwing en -uitbreiding liggen nog kansen.

In principe is elke technologie die bijdraagt aan de verkeersveiligheid welkom. Maar naast 
mogelijke neveneffecten en draagvlak moeten we uiteraard ook de verhouding tussen 
kosten en baten meewegen. Veel initiatieven worden door de markt opgepakt, andere 
worden door de overheid geïnitieerd en/of gestimuleerd. Wij kiezen ervoor zo veel mogelijk 
aan de markt over te laten, ook bij het veiliger maken van voertuigen. Pakt de markt 
kansrijke initiatieven niet op of blijft het resultaat achter bij de verwachtingen, dan kunnen 
wij de inspanningen stimuleren, bijvoorbeeld via eigen onderzoek of Europese regelgeving. 

Steun voor onderzoek en experimenten
Omdat goede ideeën de kans moeten krijgen zich te ontwikkelen en te bewijzen, ondersteunt 
de rijksoverheid kennisinstellingen als SWOV, TNO en de Stichting Transumo (het platform 
van bedrijven, overheden en kennisinstellingen die gezamenlijk kennis ontwikkelen op het 
gebied van duurzame mobiliteit). Daarnaast maakt het ministerie ruimte voor experimenten. 
Voor veelbelovende innovaties zoals ‘alcoholsloten’ en ‘begeleid rijden’ vinden in 2008 
mogelijk experimenten plaats. Ze moeten uitwijzen of de goede resultaten in het buitenland 
ook in Nederland haalbaar zijn. In het kader van FileProof heeft Verkeer en Waterstaat de 
afgelopen jaren pilots met in-car technologie georganiseerd. Ook komt er een in-car proeft uin 
voor pilots van Verkeer en Waterstaat en van andere partijen. Het ministerie wil goede 
initiatieven stimuleren en ondersteunen, onder meer met een prijsvraag voor experimenten 
die de verkeersveiligheid verbeteren en op grotere schaal kunnen worden ingevoerd. 

Mede op verzoek van decentrale overheden worden capaciteit en geld vrijgemaakt om 
mogelijkheden voor innovaties te identificeren maar ook om ze te beproeven, te evalueren 
en mogelijkheden voor opschaling te verkennen. Verkeer en Waterstaat zal een aanjaagrol 
vervullen ter ondersteuning van het initiatief van een gezelschap voortrekkers op het gebied 
van verkeersveiligheid ‘Samen uit, samen thuis in 2020’ (SUST). 

Voor het identificeren van mogelijkheden voor innovaties is het van belang om structureel 
de omgeving en de kansen te verkennen. Dit kan door bijeenkomsten te organiseren, door 
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bestaande netwerken te benutten (met name kennisinstituten, internationaal, regionaal, 
interdepartementaal) en door aan te haken bij de strategische kennisagenda van Verkeer en 
Waterstaat. 

4.5 
Generieke maatregelen

Er komt een gezamenlijk Actieprogramma, waarin we aangeven wie welke maatregelen 
oppakt. Het wordt een dynamisch programma, dat we periodiek bijstellen. Het totaal aan 
maatregelen is te verdelen in generieke maatregelen en specifieke maatregelen gericht op 
de aandachtsgebieden. De belangrijkste generieke maatregelen en activiteiten uit het 
Actieprogramma zijn:

Voertuig
•	 �Voortdurende actualisering van EuroNCAP; o.a. aandacht voor whiplash en systemen voor 

actieve veiligheid (ESC, ISA, etc.);
•	 �Algemene invoering Electronic Stability Control (ESC);
•	 �Stimulering introductie SpeedAlert (informatieve ISA);
•	 �Mogelijkheden vergroten voor bestuurdersondersteuning, zoals Adaptive Cruise Control 

(ACC), Lane Departure Warning Assistent (LDWA). Hierbij speciale aandacht voor de 
Mens-Machine Interface;

•	 Motorvoertuig Verlichting Overdag.

Gedrag
•	 �Voorlichting (deels in de vorm van campagnes) op basis van meerjarige afspraken met 

bestuurlijke en maatschappelijke partners;
•	 Verkeerseducatie (alle leeftijden);
•	 Verkeershandhaving;
•	 �Introductie van een Educatieve Maatregel Gedrag (EMG);
•	 Puntenrijbewijs.
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Infrastructuur
•	 �Stimuleren regionale en lokale maatregelen via Brede Doel Uitkering (BDU);
•	 �Aanpak kleine niet-MER-plichtige aanpassingen rijkswegennet;
•	 Uitvoering CROW-richtlijnen;
•	 EHK op niet-autosnelwegen.

Onderzoek
•	 �Onderzoek ongevaloorzaken, inclusief enkelvoudige fietsongevallen;
•	 Ex-posteffecten van maatregelen;
•	 �Mogelijkheden voor ondersteunende maatregelen op het gebied van ITS voor ouderen; 

(vervolg onderzoek)
•	 Basisveiligheidseisen brommobiel;
•	 Airbags voor motoren;
•	 Analyses type ongevallen 50- en 80-km wegen;
•	 �Ontwikkeling voertuiginnovatiemonitor voor Nederlands wagenpark;
•	 Werkgerelateerde verplaatsingen;
•	 �Verbetering passieve veiligheid, botscompatibiliteit en testmethoden;
•	 Gebruik van triprecorder en ongevalsdatarecorder;
•	 Drugstesters;
•	 Maatregelen ter beperking verkeersagressie;
•	 Beperking enkelvoudige ongevallen.

4.6 
Aanpak aandachtsgebieden

De aandachtsgebieden, zoals omschreven in hoofdstuk 3, worden niet geïsoleerd benaderd. 
De ervaring leert dat een samenhangende aanpak met maatregelen op meer dan één front 
het meest effectief is. Daarom bekijken we de veiligheid van fietsers bijvoorbeeld vanuit de 
invalshoeken auto en vrachtauto (botscompatibiliteit), gedrag (rijopleiding, gevaarherken-
ning, fietsschool) en infrastructuur (vrijliggende fietspaden en onderhoud). 

Bij de vertaling van aandachtsgebieden naar gerichte maatregelen is vooral rekening 
gehouden met de effectiviteit van de maatregelen en het draagvlak ervoor. Ook is rekening 
gehouden met het evenwicht in de mix mens-weg-voertuig en de samenhang tussen 
preventieve en curatieve aspecten. Zo wordt bij het vracht- en bestelverkeer veel gedaan aan 
voorlichting aan chauffeurs en aan bedrijven over onder meer rijgedrag en vermoeidheid 
(de ‘menselijke’ component). Tegelijkertijd worden de voertuigen steeds veiliger gemaakt 
door onder andere onderrijbescherming en verplichte ESC (de ‘voertuigcomponent’) en 
wordt nagedacht over effectieve routes voor het vrachtverkeer en het tegengaan van 
ongewenste routes. Ten slotte zijn de proportionaliteit en de afweging van kosten en baten 
bepalend geweest voor de samenstelling van het maatregelenpakket.

Hieronder volgen per aandachtsgebied enkele specifieke maatregelen en activiteiten.

Voetgangers
•	 �Verbetering botsvriendelijkheid van personenauto’s voor voetgangers en fietsers door 

middel van aanscherping testprocedures in EuroNCAP en in de EU-wetgeving;
•	 Oversteeksituaties veilig maken;
•	 �Stimuleren vrijwillige introductie van voetgangerdetectiesystemen in auto’s.
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Fietsers
•	 �Stimuleren vrijwillige introductie van fietserdetectie in voertuigen;
•	 �Verbetering botsvriendelijkheid van personenauto’s voor voetgangers en fietsers door 

middel van aanscherping testprocedures in EuroNCAP en in de EU-wetgeving; 
•	 Oversteeksituaties veilig maken;
•	 Fietshelm voor kinderen;
•	 �Een landelijke school voor de opleiding tot fietsdocent;
•	 Structureel onderhoud van fietspaden;
•	 Voorlichting over gebruik fietsverlichting en reflectie;
•	 Voorlichting over dode hoek.

Enkelvoudige ongevallen
•	 �Auto te water: voorlichting, eisen deurvergrendeling, infra-aanpassingen;
•	 �Motorvriendelijke geleiderail in gevaarlijke bochten;
•	 Algemene introductie van ESC;
•	 Bermmaatregelen.

Kinderen
•	 Fietshelm voor kinderen;
•	 �Prijsvraag ‘beste idee voor verbeteren verkeersveiligheid bij kinderen’;
•	 �Kinderbeveiligingsmiddelen: voorlichting en testen kinderzitjes;
•	 Voorlichting over dode hoek;
•	 Uitwisseling best practices veilige schoolomgeving.

Ouderen
•	 Prijsvraag ontwerp stabiele seniorenfiets;
•	 �Aanvullende voorlichting via samenwerking met ouderenbonden en andere maatschap-

pelijke organisaties (bijvoorbeeld ouderenkaravaan en voorlichting veilige verplaatsings-
keuzen ouderen);

•	 �Vergroten veiligheid bij oversteekplaatsen (nieuwe richtlijnen opstellen, vereenvoudigen 
links afslaan, actieve stimulering en voorlichting);

•	 Voorlichting over medicijnen in het verkeer;
•	 �Ruimtelijke ordening en inrichting afstemmen op behoeftepatroon ouderen: woon/

zorg- en woon/winkelafstanden verkorten.
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Beginnende bestuurders
•	 Begeleid rijden;
•	 Vernieuwing rijexamen; 
•	 Praktijkexamen bromfiets/brommobiel;
•	 �Vrijwillige triprecorder in combinatie met een verzekeringskorting;
•	 Projecten van Team Alert gericht op jongeren in het verkeer;
•	 �Getrapte toegang tot motoren via derde rijbewijsrichtlijn;
•	 Bijzondere aandacht bij verkeershandhaving.

Berijders van brom-, snorfietsen en brommobielen
•	 Invoering praktijkexamen;
•	 �Voorlichting aan bromfietsers over het gebruik en over verantwoord rijgedrag  

(o.a. snelheid).

Motorrijders
•	 Motorvriendelijke geleiderail in gevaarlijke bochten;
•	 ABS op motorfietsen;
•	 �Voorlichting over eigen mogelijkheden voor verbetering zichtbaarheid en 

Filegedragscode Motorrijders via het Motorplatform;
•	 �Samen met de branche een plan van aanpak opstellen.

Bestuurders onder invloed
•	 �Invoering alcoholslot voor zware overtreders en recidivisten;
•	 EMA (Educatieve Maatregel Alcohol en Verkeer);
•	 EMA light (lagere promillages);
•	 Aanscherpen alcohollimiet in vorderingsprocedure;
•	 �Wetgeving (+handhaving/voorlichting) m.b.t. drugs in verkeer;
•	 �Voortzetting campagnes over thema alcohol in het verkeer (BOB);
•	 �Voorlichting aan druggebruikers over risico’s bij verkeersdeelname (samen met Team Alert);
•	 Voorlichting over medicijngebruik;
•	 Voorlichting over vermoeidheid.
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Snelheidsovertreders
•	 �Meer inzet van slimme handhavingsmiddelen, zoals trajectcontroles en digitale flitspalen;
•	 EMG (Educatieve Maatregel Gedrag);
•	 Harde ISA voor notoire overtreders;
•	 �‘Self-explaining roads’: geloofwaardige limieten, smalle wegen, duidelijke markering, 

rumble strips op GOW’s;
•	 Stimuleren introductie SpeedAlert (informatieve ISA);
•	 �Voorlichting over verantwoord snelheidsgedrag op risicowegen en -locaties binnen en 

buiten de bebouwde kom.

50 km- en 80 km-wegen
•	 Nog in te vullen, in overleg met de decentrale wegbeheerders.
 
Vrachtverkeer
•	 �Aanscherpen van de veiligheidseisen voor vrachtwagens, onder andere maatregelen 

gericht op banden;
•	 �Faciliteren van gegevensuitwisseling over geschikte navigatieapparatuur voor 

vrachtwagens;
•	 �Pilot met anti-ongevallensystemen voor vrachtauto’s in het kader van FileProof  

(in samenwerking met de branche);
•	 �Voorlichting over de dode hoek aan chauffeurs in het goederenvervoer;
•	 �Diepteanalyse van dodehoekongevallen om de effectiviteit van maatregelen vooraf beter 

te kunnen inschatten;
•	 �Stimuleren van de ontwikkeling en het gebruik van extra inrichtingscriteria bij regionale 

goederenvervoernetwerken.

Bestelverkeer
•	 Stimuleren gebruik rijstijltraining chauffeurs;
•	 Uitbreiding rijbewijs BE;
•	 �Verbeteren gordelgebruik door middel van communicatie;
•	 Het stimuleren van een veiligheidscultuur;
•	 �Ontwikkelen, testen en implementeren van een snelheidsmonitor bestaande uit:
	 -	� Registreren van snelheidsovertredingen voor de werkgever;
	 -	� Waarschuwen van de chauffeur bij te hard rijden op alle wegcategorieën;
	 -	 Harde begrenzing op 120 km/u.

4.7 
Doorkijk naar 2020 

Het doel staat vast: onverminderd gaan we door op de ingeslagen weg, waarbij we de 
ambitie hebben om wat betreft veiligheid tot de top van de wereld te blijven behoren en de 
doelstellingen uit de Nota Mobiliteit voor 2020 te halen: maximaal 580 doden en 12.250 
ziekenhuisgewonden. Ook de koers staat vast: in de periode naar 2020 treffen we maat
regelen om de meest kwetsbare groepen extra te beschermen en de veroorzakers van 
verkeersonveiligheid aan te pakken, naast de generieke middelen en de voortzetting van het 
bestaande succesvolle beleid.

Het wegverkeersysteem is een open systeem met veel vrijheden. Maar als mensen niet 
kunnen omgaan met de verantwoordelijkheden die daar bij horen, dan horen ze (tijdelijk) 
niet in dat systeem thuis en/of worden er gerichte beperkingen aan hun vrijheden opgelegd. 
De kwetsbare verkeersdeelnemers kunnen niet altijd de verantwoordelijkheid dragen en 
zijn ook afhankelijk van andere verkeersdeelnemers. We waken ervoor dat ook deze verkeers-
deelnemers de vrijheid hebben en behouden om aan het mobiliteitssysteem deel te nemen.
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Ons doel en onze koers zijn volgens berekeningen realistisch. Met wind mee halen we het 
doel eerder; met tegenwind moeten we hoger aan de wind varen en is er meer gezamenlijke 
inspanning nodig om tijdig de doelen te halen. Bij ‘slecht weer’ kan het bijvoorbeeld 
noodzakelijk zijn de invoering en het gebruik van nieuwe technologie in de auto meer 
generiek verplicht te stellen (in plaats van alleen voor bepaalde groepen).
Het is daarom noodzakelijk de omstandigheden goed in de gaten te houden, om te zorgen 
dat we gezamenlijk de juiste afwegingen kunnen maken en de bijbehorende beslissingen 
kunnen nemen om het verkeersveiligheidschip op koers en snelheid te houden. 
Uiteraard baseren we ons hierbij op de monitoring van trends en ontwikkelingen en op de 
resultaten van de vele (internationale) onderzoeken en kennis. Dat kan ertoe leiden dat 
doelgroepen wijzigen en/of dat nieuwe innovatieve maatregelen beschikbaar komen, 
waarmee we de invulling van de route naar 2020 bijstellen of aanscherpen. Natuurlijk 
bezien we ook continu, op basis van deze gegevens, of het huidige beleid een andere 
invulling behoeft ten aanzien van onder meer communicatie, handhaving, regelgeving en 
voorlichting. 

Dit alles doen we met z’n elkaar: overheden, maatschappelijke organisatie, private partijen 
en verkeersdeelnemers. Van, voor en door iedereen. 
Het streven blijft onverminderd gericht op naleving van het uitgangspunt ‘decentraal wat 
kan, centraal wat moet’. Ook op dit punt bezien we voortdurend met elkaar of de rijksover-
heid en de regionale partijen hun rollen op een goede manier vervullen. We moeten elkaar 
scherp houden. In de Nota Mobiliteit is het grote belang van maatschappelijke organisaties 
en belangengroepen al aangegeven. Deze partijen en uiteraard de verkeersdeelnemers zelf 
zijn van cruciaal belang voor het gezamenlijk ontwikkelen van maatregelen en het creëren 
van draagvlak. Ook schenken we nadrukkelijk aandacht aan de rol van de markt, met als 
insteek marktpartijen een grotere rol te laten spelen in de verbetering van de 
verkeersveiligheid.
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In de Nota Mobiliteit is een doelstelling voor 2020 neergelegd van maximaal 580 verkeers-
doden en 12.250 ziekenhuisgewonden. De Strategie Verkeersveiligheid vertelt hoe wij deze 
doelstelling met welke maatregelen willen bereiken binnen het bestaande mobiliteits
systeem en binnen de financiële kaders van de Nota Mobiliteit. Daarbij hebben wij primair 
gekeken naar criteria als effect, kosten en proportionaliteit. In zekere zin accepteren we met 
onze keuze dat er in 2020 gemiddeld in het verkeer nog altijd bijna 50 doden per maand 
vallen. We beschouwen het als de collectieve prijs die we betalen voor onze vrijheid. 

Andere keuzes
Wie daar geen genoegen mee neemt en het aantal verkeersdoden verder omlaag wil 
brengen, moet andere keuzes maken. Een alternatief scenario van maximaal 250 verkeers-
doden in 2020 is dan ook haalbaar en realistisch. Mits we nú anders kiezen. We moeten dan 
denken aan: 
•	 �investeringen van miljarden euro’s in de randvoorwaarden, vooral in de infrastructuur, 

door een strikte toepassing van de principes van Duurzaam Veilig;
•	 �inperking van de vrijheid van mobiliteit: ongevallen voorkomen door een beperking of 

een verbod op mobiliteit voor doelgroepen met een hoog risico (veroorzaker en/of 
slachtoffers);

•	 een combinatie van a. en b. 

In dit scenario spelen kostenefficiency en proportionaliteit een ondergeschikte rol; primair 
gaat het hier om de veiligheid van de verkeersdeelnemers, om de effectiviteit van 
maatregelen.

Maatregelenmix
Door inperking van vrijheden en een investering van miljarden euro’s, vooral in infrastruc-
tuur, is het verkeer in Nederland nog veel veiliger te maken. In plaats van nog volop uit te 
gaan van eigen verantwoordelijkheden van de weggebruikers, getuigen tal van maatregelen 
dat we ‘het zekere voor het onzekere’ nemen.
Denk aan de aanleg van infrastructuur met een totale scheiding tussen langzaam en snel 
verkeer; wegen met (veilig) gescheiden rijstroken, zodat botsingen bijna onmogelijk zijn. 
Denk ook aan een infrastructuur waarbij alle wegen (vanaf de 80 km-wegen) elkaar 
ongelijkvloers kruisen. Bomen en andere harde obstakels in wegbermen verdwijnen en 
maken plaats voor grindbakken. Alle wegen zijn ingericht op een geloofwaardige snelheid, 
en het af te leggen traject kent geen verrassingen voor de bestuurders. Ook het onderhoud 
van wegen en voetpaden krijgt veel meer aandacht. Er is een goed, betrouwbaar verkeers
informatiesysteem en het openbaar vervoer is voor veel meer mensen een aantrekkelijk 
alternatief.

Ook de voertuigen veranderen. Elke auto krijgt een automatische snelheidsbegrenzer, een 
alcoholslot, een drugslot en een rijbewijsslot. Ook zijn een vermoeidheidsdetector en een 
black box ingebouwd. Auto’s zijn voorzien van betrouwbare fietsdetectie en de voorzijde is 
zo vormgegeven dat bij botsingen met voetgangers en fietsers de impact minimaal is. Voor 
oude auto’s zonder airbags komt er een sloopregeling.

Bij een maximale inzet op effectiviteit worden enkele vrijheden in het verkeer ingeperkt. 
Alle fietsers dragen verplicht een helm. Sommige (groepen) verkeersdeelnemers krijgen een 

Alternatieven5
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algemeen verbod om een tweewieler te berijden. Een fietsbrigade zorgt voor goed verkeers-
onderwijs op alle scholen. Jongeren mogen pas op latere leeftijd op een brommer en in een 
auto rijden. Volwassenen worden periodiek bijgespijkerd via mobiliteitscursussen. Oudere 
fietsers moeten geregeld een fietsvaardigheidstest doen; komen hun vaardigheden onder 
een bepaald niveau, dan mogen ze niet meer fietsen maar krijgen ze gratis OV. Bestuurders 
jonger dan 24 jaar mogen geen passagiers meenemen en ze mogen in de weekeinden niet  
’s nachts rijden. Verplichte medische keuringen en rijtesten bepalen welke vervoermiddelen 
iemand mag gebruiken, of onder welke voorwaarden (alleen auto’s met een automatische 
versnelling of een stabielere fiets). 

Voordelen
Een dergelijke benadering kost veel, maar kent ook veel baten. Vooral in de vorm van 
vermindering van menselijk leed, maar ook in economische termen. AVV en SWOV hebben 
berekend dat in 2003 de maatschappelijke kosten van verkeersongevallen circa € 12 miljard 
bedroegen. Het aantal verkeersslachtoffers is inmiddels gedaald; omgerekend naar de 
aantallen voor 2006 bedroegen de maatschappelijke kosten in dat jaar circa € 9 miljard. Een 
daling van het aantal verkeersdoden naar 250 brengt de maatschappelijke kosten nog verder 
terug, naar minder dan € 3 miljard per jaar. 
Verder ingrijpen in de infrastructuur en in de vrijheid van mobiliteit brengt dus niet alleen 
kosten, maar ook baten met zich mee. Een ingrijpend scenario dat naar maximaal 250 
verkeersdoden per jaar leidt (in plaats van 580 in 2020), levert ruim € 3,5 miljard extra aan 
maatschappelijke baten op.

Nú al starten
Het scenario met maximaal 250 verkeersdoden per jaar is niet futuristisch40 en we kunnen 
er nú al mee beginnen. De politiek-maatschappelijke acceptatie en de beschikbare 
financiële middelen zijn hiervoor bepalend. Kortom: het is een keuze.

40 	Effecten maatregelen Strategisch 
Plan, DVS, 2008.
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Dit hoofdstuk beschrijft stapsgewijs hoe deze Strategie Verkeersveiligheid tot stand is gekomen. 

‘The making of’ de Strategie Verkeersveiligheid 2008-2020 begint in 2006. Het Ministerie 
van Verkeer en Waterstaat is toen een proces gestart om te komen tot een uitwerking van 
de Nota Mobiliteit op het onderdeel verkeersveiligheid. Van het begin af aan zijn daar de 
vele spelers ‘uit het veld’ bij betrokken. Het ministerie wil daarmee recht doen aan de 
deskundigheid en ervaring van de tientallen organisaties die zich direct of indirect met 
verkeersveiligheid bezighouden, vanuit de overtuiging dat deze kennis en ervaring het 
strategisch plan een duidelijke meerwaarde geeft. 
Ook het proces van samenwerking in de totstandkoming had een goede functie; het droeg 
bij aan de begripsvorming, het draagvlak en het commitment.

Stap 1. Trends en ontwikkelingen 

Het ministerie is van start gegaan met een interviewronde langs verschillende instanties.  
Zij zijn daarbij gevraagd hoe zij aankijken tegen de uitwerking van het onderdeel verkeers-
veiligheid en welke ontwikkelingen en trends naar hun mening essentieel zijn voor die 
uitwerking. Dit heeft geresulteerd in het rapport ‘Op weg naar een strategisch plan 
verkeersveiligheid: trends en ontwikkelingen’ (november 2006).

Stap 2. �Eerste concept, samenvatting en discussiestuk

Mede op basis van het rapport ‘Trends en Ontwikkelingen’ is een conceptstrategie opge-
steld. Deze conceptstrategie bevatte een richting én een aanpak. Dit concept is speciaal 
geschreven met als doel de discussie over de vraag of dit de goede richting en aanpak was 
dan wel of het anders (en beter) kon. Hiervoor zijn een kleine vijftig gesprekken gevoerd 
met mensen in het veld. 
Naast deze interviewronde is de conceptstrategie ook breed uitgezet bij verschillende 
partijen. Hun reacties zijn verzameld tot medio 2007 en vervolgens teruggekoppeld en 
besproken tijdens een zogenoemde stakeholdersbijeenkomst op 30 oktober 2007 in het 
Museum voor Communicatie in Den Haag. Hiervoor waren, op grond van hun reacties, 
twintig organisaties uitgenodigd; zij vaardigden zo’n 25 verkeersveiligheidsdeskundigen  
af voor de terugkoppeling. 

Steun voor hoofdlijnen
Tijdens de gesprekken bleken de hoofdlijnen van de conceptstrategie te kunnen rekenen op 
brede steun. Wel zijn er op punten kanttekeningen geplaatst en vroegen diverse partijen om 
meer aandacht voor specifieke thema’s. Een verslag van de bijeenkomst is gepubliceerd op 
het webportaal op de site van Verkeer en Waterstaat, speciaal ingericht om de interactie over 
de Strategie te bevorderen.41 
De opbrengst van de discussies is vervolgens in een synthesedocument samengevat en 
daarin voorzien van commentaar van de afdeling Verkeersveiligheid. Daarbij is ook 
aangegeven welke opmerkingen en wensen zijn meegenomen in de strategie. 

The making of …6

41 	www.verkeerenwaterstaat.nl/
onderwerpen/verkeersveiligheid/
verkeersveiligheid_2020
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Verdieping tijdens vier werksessies
Tijdens vier regionale sessies hebben tientallen vertegenwoordigers van diverse organisaties 
samengewerkt aan een verdieping op enkele specifieke onderwerpen. De bijeenkomsten 
vonden plaats in Utrecht (14 november), Rosmalen (22 november), Den Haag (28 november) 
en Zwolle (29 november). Belangrijke gesprekthema’s waren de 50 en 80 km-wegen, de 
rolverdeling in de verkeersveiligheid (regie), handhaving, stimulansen voor experimenten, 
het begrip subjectieve veiligheid en de (on)mogelijkheden van een zelfregulerend systeem. 

Terugkoppeling 
De uitkomsten van de werksessies zijn tijdens een partnersessie op 19 december 2007 in Den 
Haag teruggekoppeld aan de partners van de eerdere stakeholdersbijeenkomst. De opbrengs-
ten en verslagen zijn gepubliceerd op het webportaal en meegewogen bij de samenstelling 
van het volgende concept van het plan. Tijdens de ontwikkeling van de strategie heeft 
Verkeer en Waterstaat ook schriftelijke bijdragen van diverse spelers meegewogen.

Stap 3. Op naar definitieve strategie

Op basis van de voorgaande stukken en met de inbreng uit de verschillende sessies is 
vervolgens een conceptstrategie opgesteld met de titel ‘Strategie Verkeersveiligheid 2008-2020. 
Van, voor en door iedereen’. Deze versie is door het NMB besproken op 27 maart 2008. Op basis 
van de daar gemaakte opmerkingen, is een eindversie opgesteld die in het voorjaar 2008 
aan de Kamer wordt aangeboden.

Betrokken organisaties
Bij de interactie tussen het Ministerie van Verkeer en Waterstaat en de partijen uit het veld 
zijn onderstaande organisaties betrokken geweest. Zij hebben vertegenwoordigers 
afgevaardigd naar genoemde bijeenkomsten, schriftelijk gereageerd op de conceptplannen 
of zich op andere wijze betrokken getoond.

Provincies, gemeenten, stadsregio’s, waterschappen, ANBO, ANWB, BOVAG, BVOM, CBR, De 
Coninck Traffic Management, Corgwell Visser Copini, CSO, Cyclomedia, onderzoeksbureau DHV, 
Dräeger, adviesbureau DTV Consultants, EVO, Fietsersbond, adviesbureau GoudappelCoffeng, 
Heijmans Infra, IBKI/Innovam, Innovative Partners, IPO, IVV Amsterdam, KpVV, KNV, ministeries 
(BZK, Justitie, WWI), PCOB, Platform Duurzame Mobiliteit, Politie, Politieacademie, Rabobank 
Nederland, RAI Vereniging, RDW, Rijkswaterstaat, ROC’s, ROV’s/POV’s, Sentrum (senioren 
Overijssel), STIVA (Stichting verantwoord alcoholgebruik), SkVV (samenwerkende stadsregio’s 
verkeer en vervoer), Stichting Onderwijsbegeleiding Midden-Brabant, Stok (Stichting ter 
Ontwikkeling van Kilometerverzekering), SWOV, Team Alert, TLN, TNO, TomTom, TU Delft, UvW, 
Veenstra & Van Berkel, VERN, Verbond voor Verzekeraars, verzekeringsmaatschappijen, VIA 
Verkeersadvies, Vialis, VNG, Volvo Nederland, VVN en strategisch adviseur W. Wessels.
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