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Samenvatting 

Wat op het terrein van de verkeersveiligheid gebeurt wordt beïnvloed door 
wat er buiten het terrein van de verkeersveiligheid gebeurt. Hoe wij ons 
verplaatsen zal onder invloed van onder andere technologische ont-
wikkelingen, demografische ontwikkelingen, economische ontwikkelingen, 
culturele ontwikkelingen en klimatologische ontwikkelingen, steeds 
veranderen. Daarnaast wordt veel Nederlandse verkeersveiligheid 
‘geïmporteerd’. Dat geldt bijvoorbeeld voor vrijwel alle verbeteringen in de 
veiligheid van auto’s, die immers doorgaans in het buitenland worden 
ontworpen en gemaakt. Het doel van het literatuuronderzoek waarvan dit 
rapport verslag doet, was om de invloed van internationale ontwikkelingen 
en verwachte ontwikkelingen, met name die in Europa, in kaart te brengen. 
Wat is de invloed van (verwachte) ontwikkelingen buiten het verkeer en 
vervoer op dat verkeer en vervoer en welke gevolgen hebben deze voor de 
verkeersveiligheid? En welke ontwikkelingen op het gebied van kennis, 
regelgeving en beleid omtrent verkeer en vervoer zijn er in Europa gaande 
en welke gevolgen hebben die voor de verkeersveiligheid en het 
verkeersveiligheidsbeleid, met name in Nederland?  
 
Uit toekomstverkenningen die in Nederland en in Europa zijn uitgevoerd, kan 
worden geconcludeerd dat men vrij unaniem van mening is dat Europa zal 
vergrijzen, de verstedelijking zal doorzetten, de informatie- en communicatie-
technologie zich zal blijven ontwikkelen en het klimaat zal veranderen. Minder 
overeenstemming bestaat er over veranderingen in lifestyle, globalisering en 
economische groei. 
 
Verwacht wordt dat – mede door de genoemde algemene trends – het auto-
bezit zal afnemen en men meer gebruik van een auto zal maken wanneer 
men die nodig heeft. Daarbij kan gedacht worden aan een concept als 
bijvoorbeeld Green Wheels. Er zullen ook meer oudere verkeersdeelnemers 
komen. Voorts verwacht men dat door verstedelijking er in stedelijke 
gebieden meer verplaatsingen zullen worden gemaakt met het openbaar 
vervoer en meer gebruik zal worden gemaakt van tweewielers, al dan niet 
(elektrisch) gemotoriseerd. Door maatregelen die de uitstoot van CO2 
moeten beperken, zullen voertuigen lichter worden. Door de opkomst van 
hogesnelheidstreinverbindingen in Europa zal zowel het vliegtuig als de auto 
minder gebruikt gaan worden voor middellange afstanden. Voorts is een van 
de Europese doelstellingen om het goederenvervoer meer over het spoor en 
over water te laten plaatsvinden. Dit zou kunnen leiden tot minder goederen-
vervoer over de weg. Door de aanleg van zogenoemde corridors door heel 
Europa, zal het net van autosnelwegen zich uitbreiden.   
 
Alle genoemde trends op het gebied van verkeer en vervoer hebben 
gevolgen voor de verkeersveiligheid. Die ontwikkelingen zijn deels gunstig 
(bijvoorbeeld meer gebruik van het openbaar vervoer) en deels ongunstig 
(bijvoorbeeld meer oudere verkeersdeelnemers) voor de verkeersveiligheid. 
 
Wat betreft de technologische ontwikkelingen verwacht men dat de rijtaak 
drastisch zal veranderen door met name ontwikkelingen in de informatie- en 
communicatietechnologie. Van systemen die de bestuurder informeren 



 

4  SWOV-rapport R-2013-16   
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV – Den Haag 

(bijvoorbeeld apparatuur die waarschuwt wanneer de bestuurder vermoeid is 
of die waarschuwt dat voertuigen op botskoers naderen), zal er geleidelijk 
aan steeds meer apparatuur komen die taken van de bestuurder overneemt, 
zoals bijvoorbeeld remmen wanneer men een voetganger dreigt aan te 
rijden. De verwachting is dat men uiteindelijk alleen nog maar de auto hoeft 
in te stappen en zijn bestemming op te geven, waarna men volautomatisch 
door de auto naar zijn bestemming wordt gereden, zonder tussenkomst van 
menselijke handelingen. Het is opvallend dat in toekomstscenario’s voor 
voertuigtechnologie, relatief weinig aandacht wordt geschonken aan hoe 
automobilisten daarmee om zullen gaan. 
 
Ten slotte heeft de Europese Commissie op het gebied van verkeers-
veiligheid zelf ook een doelstelling en een idee hoe men deze wil bereiken. 
De doelstelling voor de Europese Unie is dat in 2020 het aantal verkeers-
slachtoffers (doden en ernstig gewonde verkeersdeelnemers) de helft is van 
dat aantal in 2010. Dit doel moet vooral bereikt worden door maatregelen op 
nationaal niveau. De Europese Commissie wil lidstaten daarbij helpen door 
zogenoemde ‘best practices’ te blijven opstellen. Voorts denkt de Europese 
Commissie veiligheidswinst te kunnen boeken door de aanscherping van de 
eisen aan de rijopleiding en het rijexamen. Gelet op de geringe veiligheids-
winst die in het verleden is geboekt door kwaliteitsverbetering van de 
rijopleiding, is het echter de vraag of met aanscherping van de eisen op 
Europees niveau wel veel veiligheidswinst te boeken is. 
 
Aanbevolen wordt dat onderzoekers op het gebied van verkeersveiligheid 
zich rekenschap geven van ontwikkelingen die er buiten de kaders van hun 
vakgebied gaande zijn en nagaan wat de consequenties van die 
ontwikkelingen kunnen zijn voor de verkeersveiligheid. Dit rapport is op te 
vatten als een eerste aanzet tot beide aanbevelingen.  
Voorts wordt aanbevolen om toekomstverkenningen kritisch te bezien en 
een scheiding te maken tussen toekomstscenario’s gebaseerd op 
problemen die op ons afkomen zoals vergrijzing, verstedelijking en klimaat-
verandering en de technologische toekomstbeelden. In het verleden 
gemaakte voorspellingen louter op basis van de verwachte technologische 
vooruitgang, blijken vaak niet uit te komen. Een belangrijke reden daarvoor 
is dat bij technologische ‘utopieën’ vaak niet goed rekening wordt gehouden 
met wat mensen willen en hoe mensen zich aanpassen. Hiermee is niet 
gezegd dat er geen rekening moet worden gehouden met ontwikkelingen op 
technisch gebied, maar wel dat voorzichtigheid is geboden bij voor-
spellingen. Een voorbeeld van een dergelijke voorspelling is dat over dertig 
jaar de rijtaak volledig geautomatiseerd zou zijn. De vraag die men zich 
daarbij moet stellen is of mensen dat wel willen. 
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Summary 

Future perspectives and European trends in traffic and transport and 
the consequences for road safety; An outlook  
 
The developments in the field of road safety are influenced by developments 
within transportation and within other fields. Examples are technological 
developments, demographic trends, economic developments, cultural 
developments and climate change. In addition, much of road safety in the 
Netherlands is ‘imported’. This is for instance the case for nearly all car 
safety improvements, which are generally designed and manufactured in 
other countries. The purpose of the literature study presented in this report is 
to make a survey of the influence of international developments and 
expected developments, especially those in Europe. What is the influence of 
(expected) developments outside the field of traffic and transport and how 
will they affect road safety? And what are the developments in Europe 
concerning knowledge, regulation, and policy regarding traffic and what 
effects will they have on road safety and road safety policy, particularly in the 
Netherlands?  
 
Outlooks for the future that were made in the Netherlands and in Europe 
indicate the unanimous opinion that Europe will continue to age, 
urbanization will continue, information and communication technology will 
continue to develop and climate will change. There is more disagreement 
about changes in lifestyle, globalization and economic growth. 
 
Also based on the general trends mentioned above, expectations are that 
car ownership will decrease and the trend will be towards car rental when it 
is necessary. This is illustrated by a concept such as for example Green 
Wheels. The number of senior road users will increase. Furthermore, it is to 
be expected that as a result of urbanization more trips will be made by public 
transport and by two-wheelers and (electrically) powered two-wheelers. 
Measures taken to reduce CO2 emissions will result in lighter vehicles. The 
emergence of high-speed train connections in Europe will lead to a decline 
in the use of plane as well as car for medium distances. Furthermore, one of 
the European objectives is to bring about a shift towards freight transport by 
rail and over water. This could result in a decrease in road freight transport. 
The construction throughout Europe of what are known as corridors will 
result in a larger road network.  
 
All the above trends in the field of traffic and transport have consequences 
for road safety. Part of the developments is favourable for road safety (e.g. 
increased use of public transport) and part is not (e.g. more senior road 
users). 
 
The technological developments, especially those in information and 
communication technology, are expected to change the driving task 
dramatically. In addition to systems warning the driver (e.g. equipment that 
gives a warning signal when the driver is tired, or warns when vehicles are 
approaching on collision course), more and more devices will be introduced 
that take over driver tasks, like braking to prevent colliding with a pedestrian. 
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It is to be expected that one day we will just have to get into the car and 
enter the destination, after which the vehicle will automatically drive us to our 
destination, without any further human interference. It is remarkable to see 
that the vehicle technology scenarios for the future pay relatively little 
attention to how drivers will cope with this.  
 
Finally, the European Commission has set its own road safety target and 
has an idea how to reach it. The European Union target is that in 2020 the 
number of road traffic casualties (fatalities and serious road injuries) will be 
half the 2010 number. The most important way to achieve this target is by 
taking measures at a national level. The European Commission wishes to 
aid Member States by continuing to draw up what are called ‘best practices’. 
Furthermore, the European Commission believes that stricter standards for 
the driver training and driving test can result in further safety gains. 
Considering the limited safety gains that resulted from improving the quality 
of the driver training in the past, it remains to be seen whether tightening of 
the requirements at European level will indeed have positive results. 
 
It is recommended that researchers in the field of road safety take account of 
developments that take place outside the boundaries of their field and 
investigate the possible road safety effects of these developments. The 
present report can be seen as a first step towards both recommendations.  
  
Furthermore, it is recommended to consider outlooks for the future with a 
critical mind and to distinguish between scenarios for the future that are 
based on problems that we are facing like ageing, urbanization, climate 
changes, and future technological developments. Past predictions solely 
based on expected technological progress, are often found to be incorrect. 
An important reason being that technological ‘utopias’ often fail to take 
account of what people want and how they adapt. This does not mean that 
we do not have to take technological developments into account, but that we 
have to be careful with predicting the future. An example of such a prediction 
is that the driving task will be fully automated in thirty years’ time. The 
question that one should ask is whether people are open to such a 
development.  
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1. Inleiding 

1.1. Aanleiding 

Men kan zich afvragen op welke manier het Nederlandse verkeersveilig-
heidsonderzoek en het Nederlandse verkeersveiligheidsbeleid zijn 
verbonden met internationale ontwikkelingen. De Programma Adviesraad 
van de SWOV heeft de SWOV daarom gevraagd na te gaan welke invloed 
met name trends in de Europese Unie (EU) hebben op de verkeersveiligheid 
in Nederland en welke implicaties deze hebben voor het verkeersveiligheids-
beleid en het verkeersveiligheidsonderzoek. 
 
Vast staat dat Nederlands onderzoek op het gebied van verkeersveiligheid 
niet in isolement wordt uitgevoerd. Voordat een onderzoek wordt gestart, 
wordt altijd eerst de internationale literatuur geraadpleegd over wat er al 
bekend is over het desbetreffende onderwerp en in hoeverre die kennis 
bruikbaar is voor de Nederlandse situatie. Ook in het Nederlandse verkeers-
veiligheidsbeleid wordt gebruikgemaakt van beleid dat in andere landen 
eerder is ontwikkeld. De BOB-campagne kent bijvoorbeeld haar oorsprong 
in België, en begeleid rijden (2toDrive) en het alcoholslotprogramma zijn in 
andere landen eerder toegepast dan in Nederland. Op sommige terreinen is 
Nederland zelfs sterk afhankelijk van wat er in het buitenland gebeurt. Dit is 
bijvoorbeeld het geval bij de ontwikkeling van veilige auto’s. In Nederland 
worden nog wel auto’s geassembleerd, maar worden geen nieuwe auto’s 
(zelfstandig) ontwikkeld. Hierdoor vindt in Nederland relatief weinig 
onderzoek plaats naar voertuigveiligheid. Wel stelt Nederland samen met 
andere landen voertuigeisen op en oefent Nederland invloed op dit gebied 
uit via TNO Automotive, toeleveranciers, importeurs, en dergelijke.  
 
Het Nederlandse verkeersveiligheidsonderzoek en het Nederlandse verkeers-
veiligheidsbeleid zijn niet alleen afhankelijk van wat er op het gebied van 
verkeersveiligheid in Europa gebeurt, maar ook van wat er op het gebied van 
verkeer en vervoer in het algemeen gebeurt. Welke trends zijn er op het 
gebied van verkeer en hoe hangen die trends samen met verkeersveiligheid? 
Ook de wereldwijde trends op het gebied van vervoer staan niet op zichzelf, 
maar hangen weer samen met economische ontwikkelingen, demografische 
ontwikkelingen, technologische ontwikkelingen en ontwikkelingen op het 
gebied van natuur en milieu. Deze studie richt zich dan ook niet alleen op de 
invloed van Europa op het verkeersveiligheidsonderzoek en het verkeers-
veiligheidsbeleid, maar ook op toekomstverkenningen op het gebied van 
verkeer en vervoer en de invloed daarvan op de verkeersveiligheid.  

1.2. Doel 

Het doel van deze studie is de identificatie en beschrijving van Europese 
trends en toekomstscenario’s op het gebied van verkeer en vervoer die de 
verkeersveiligheid beïnvloeden, maar buiten de gebruikelijke terreinen van 
het verkeersveiligheidsonderzoek en verkeersveiligheidsbeleid vallen. Met 
deze studie wordt ook beoogt de gevolgen daarvan aan te geven voor het 
verkeersveiligheidsbeleid en het verkeersveiligheidsonderzoek.  



 

10  SWOV-rapport R-2013-16   
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV – Den Haag 

1.3. De onderzoeksvragen 

Hoe het Nederlandse onderzoek op het gebied van verkeersveiligheid en het 
Nederlandse verkeersveiligheidsbeleid op dit moment verweven is met 
internationale ontwikkelingen, is te complex om in kaart te brengen. Dit heeft 
ook geen praktisch nut: het onderzoek en het beleid zal door inzicht in deze 
verwevenheid niet anders worden. Wel is het nuttig om na te gaan welke 
internationale ontwikkelingen er in de komende tien tot dertig jaar te 
verwachten zijn en wat die ontwikkelingen voor invloed kunnen hebben op 
het Nederlandse onderzoek op het gebied van verkeersveiligheid en het 
Nederlandse verkeersveiligheidsbeleid. Bij die internationale ontwikkelingen 
kan een onderscheid gemaakt worden tussen ontwikkelingen op het gebied 
van de verkeersveiligheid zelf en ontwikkelingen op andere gebieden dan de 
verkeersveiligheid. Deze laatste zijn onder andere ontwikkelingen in de 
wereldeconomie, klimaatverandering en vergrijzing. Hebben deze ontwikke-
lingen consequenties voor de verkeersveiligheid en daarmee consequenties 
voor het verkeersveiligheidsonderzoek en het verkeersveiligheidsbeleid in 
Nederland? Hoe ontwikkelingen op andere terreinen dan de verkeers-
veiligheid de verkeersveiligheid kunnen beïnvloeden heeft de SWOV tussen 
2005 en 2008 al geïnventariseerd. Het ging daarbij om ontwikkelingen in 
Nederland in het hier en nu, en niet om toekomstige en internationale 
ontwikkelingen. Die SWOV-onderzoeken zijn vastgelegd in de zogenoemde 
omgevingsverkenningen. Er zijn omgevingsverkenningen opgesteld over de 
invloeden op de verkeersveiligheid van ontwikkelingen in de economie, 
ontwikkelingen op sociaal en cultureel terrein, ontwikkelingen in de volks-
gezondheid, technologische ontwikkelingen en ontwikkelingen op het vlak 
van het milieu. In het onderhavige rapport gaat het ook over deze zaken, 
maar dan op internationaal vlak en over ontwikkelingen in de toekomst. Wat 
zullen in de komende tien tot dertig jaar de internationale ontwikkelingen op 
allerlei terreinen zijn (vergrijzing, verstedelijking, leefstijl, klimaatverandering 
en dergelijke) en wat betekent dit voor het Nederlandse verkeersveiligheids-
onderzoek en het verkeersveiligheidsbeleid? Bij het beantwoorden van deze 
vraag hebben wij ons beperkt tot de Europese ontwikkelingen. 
 
Behalve naar bovengenoemde ontwikkelingen op allerlei levensterreinen, is 
ook gekeken naar de verwachte ontwikkelingen op het gebied van verkeer 
en vervoer en naar die van de verkeersveiligheid in Europa zelf. Hoe denkt 
men in Europa dat verkeer en vervoer zich zal ontwikkelen en wat denkt 
men dat daar de gevolgen van zijn voor verkeersveiligheid? En hoe denkt 
men dat als gevolg daarvan de Europese onderzoeksagenda van de 
toekomst met betrekking tot verkeersveiligheid eruit dient te zien?  
 
Samenvattend leidt dat tot de volgende vragen: 
• Welke (internationale) trends buiten de verkeersveiligheid zijn er? 
• Zijn deze trends relevant voor verkeersveiligheid, bijvoorbeeld via 

mobiliteit of risico? 
• Welke gevolgen heeft dit alles voor onderzoek, onderzoeks-

programmering en beleid? 
 
Om deze vragen te kunnen beantwoorden is een internet- en literatuur-
search gedaan. Nu leidt een zoekterm als ‘trends’, zeker op internet, tot een 
onbeheersbaar aantal hits, ook als de search tot Europa wordt beperkt. 
Daarom is naar een aantal groepen gekeken waarvan zowel volledigheid als 
focus op transport verwacht mag worden: 
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− de door de EU zelf onderscheiden directoraten-generaal (de DG’s) met 
name naar hun missie en kernpublicaties over hun beleid;  

− eerder door SWOV uitgevoerde omgevingsverkenningen (trends), 
gerelateerd aan Europees beleid en waar mogelijk aangevuld met 
recente ontwikkelingen; 

− EU-projecten die zich richten of hebben gericht op trends in verkeer en 
vervoer; 

− trendanalyses (road maps) van Europese koepelorganisaties in transport; 
− enkele opvallende, recente publicaties in Nederland vanuit wetenschap 

en industrie.  

1.4. Leeswijzer 

Hoofdstuk 2 beperkt zicht tot Nederlands onderzoek en bevat de belang-
rijkste bevindingen uit de zogenoemde omgevingsverkenningen van de 
SWOV uit 2005-2008. Voor zover dat mogelijk was, zijn deze daarbij 
geactualiseerd en is een verband gelegd met Europese ontwikkelingen. 
Vervolgens wordt in Hoofdstuk 2 ingegaan op twee recente toekomst-
verkenningen uit Nederland op het gebied van verkeer en vervoer en de 
mogelijke gevolgen van de gesignaleerde trends voor de verkeersveiligheid. 
Dit zijn de toekomstverkenningen: Frisse kijk op toekomst mobiliteit en Blik 
op personenmobiliteit van het Kennisinstituut voor Mobiliteit (KiM, 2010; 
Harms et al., 2011), Trends in mobiliteit 2030 in het themanummer 
Go!Mobility # 2 (RAI Vereniging, 2013) en het boek Het vervoer van morgen 
begint vandaag van de Stichting Toekomstbeeld der Techniek (Van Voorst 
tot Voorst & Hoogerwerf, 2013).  
 
In Hoofdstuk 3 staat de European Road Transport Research Advisory 
Council (ERTRAC) centraal. Deze council bestaat onder andere uit 
verschillende Europese koepelorganisaties op het terrein van de voertuig-
industrie, de infrastructuur en onderzoeksinstituten op het gebied van 
verkeer en vervoer. De adviezen van ERTRAC zijn van grote invloed op het 
beleid van de Europese Commissie. Nagegaan is hoe ERTRAC de 
ontwikkelingen op allerlei gebieden van verkeer en vervoer ziet, waar 
volgens ERTRAC de Europese Unie naar moet streven (een schoon, 
betrouwbaar en veilig Europees vervoerssysteem) en hoe de EU dat doel 
denkt te bereiken. Hoe ERTRAC doelen denkt te bereiken is vastgelegd in 
zogenoemde roadmaps (stappenplannen). 
 
In Hoofdstuk 4 worden enkele grote onderzoeksprojecten besproken die zijn 
of worden uitgevoerd binnen de verschillende kaderprogramma’s van de EU. 
Aan de orde komen de projecten DETRA, PROS, ADASE en CIVITAS. 
DETRA gaat over het Europees onderzoek op het gebied van verkeer en 
vervoer en hoe gelet op de toekomstige ontwikkelingen de onderzoeks-
agenda voor verkeer en vervoer eruit dient te zien. PROS gaat specifiek 
over het toekomstig verkeersveiligheidsonderzoek in Europa, gelet op 
ontwikkelingen op andere gebieden (vergrijzing, klimaatverandering, 
verstedelijking en dergelijke). ADASE gaat over ontwikkelingen in voertuig-
technologie en wat voor onderzoeken er gelet op die ontwikkelingen nodig 
zijn. CIVITA ten slotte, gaat over innovatieve oplossingen voor verkeers- en 
vervoersproblemen in de stedelijke gebieden van Europa. 
 
Hoofdstuk 5 gaat in op de doelstelling van de Europese Commissie op het 
gebied van verkeer en vervoer, hoe men die doelstelling denkt te bereiken 
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en wat daarvan de mogelijke gevolgen zijn voor de verkeersveiligheid. De 
Europese Commissie streeft naar één Europese vervoersruimte met een 
vervoerssysteem waarmee Europa zijn concurrentiekracht in de wereld 
vergroot en dat schoon en zuinig is. Met betrekking tot de verkeersveiligheid 
streeft men ernaar dat er rond 2050 in Europa bijna geen doden meer zullen 
vallen in het verkeer en dat het aantal verkeersslachtoffers (doden en ernstig 
verkeersgewonden) in 2020 de helft bedraagt van dat in 2010. Hoe men dat 
denkt te bereiken, wordt ook besproken in Hoofdstuk 5. 
 
In Hoofdstuk 6 staan ten slotte de conclusies. 
 



 

SWOV-rapport R-2013-16    13 
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV – Den Haag 

2. Omgevingsverkenningen en toekomstbeelden in 
Nederland 

Dit hoofdstuk bevat de belangrijkste bevindingen uit de omgevings-
verkenningen van de SWOV (Paragraaf 2.1), alsmede drie recente 
toekomstverkenningen op het gebied van verkeer en vervoer en de 
mogelijke gevolgen van de gesignaleerde trends voor de verkeersveiligheid 
(Paragraaf 2.2). 

2.1. Omgevingsverkenningen 

De SWOV heeft van 2005 tot en met 2008 enkele literatuurstudies uit-
gevoerd naar de mogelijke invloed van ontwikkelingen in andere domeinen 
op de verkeersveiligheid. Deze zogenoemde omgevingsverkenningen 
hadden betrekking op de relatie tussen economie en verkeersveiligheid 
(Wijnen, 2006), sociale en culturele ontwikkelingen en verkeersveiligheid 
(Schoon, 2005), ontwikkelingen op het gebied van de volksgezondheid en 
verkeersveiligheid (Amelink, 2005) en tussen technologie plus milieuzorg en 
verkeersveiligheid (Schoon, 2008). In de onderstaande paragrafen staan de 
belangrijkste bevindingen uit deze rapporten kort weergegeven. Waar 
mogelijk zijn deze aangevuld met recentere cijfers en ramingen en is een 
relatie met Europa gelegd. 

2.1.1. Economische ontwikkelingen 

In het rapport over de invloed van de economie op de verkeersveiligheid 
(Wijnen, 2006) wordt vermeld dat het verband tussen economische groei en 
verkeersveiligheid vooral via een groei van mobiliteit verloopt. In periodes 
van economische groei is er meer bedrijvigheid en daardoor ook meer 
mobiliteit. In periodes van economische recessie is er minder bedrijvigheid 
en daardoor ook minder mobiliteit. Meer mobiliteit betekent meer verkeers-
ongevallen en minder mobiliteit betekent minder verkeersongevallen. Naast 
de invloed van de stand van economie op de mobiliteit en daarmee op de 
verkeersveiligheid, wordt vermoed dat er een relatie is tussen ongevalsrisico 
en economie. Veranderingen in ongevalsrisico, waarbij ongevalsrisico 
gedefinieerd is als het aantal verkeersongevallen per afgelegde afstand, zijn 
het gevolg van veranderingen in het gedrag van verkeersdeelnemers, 
veranderingen in de kwaliteit van de voertuigen en veranderingen in de 
kwaliteit van de infrastructuur. Nemen mensen als automobilist bijvoorbeeld 
meer risico op de weg in periodes van economische bloei dan in periodes 
van economische recessie? Schaffen mensen in periodes van economische 
bloei sneller een nieuwe auto aan met meer actieve en passieve 
veiligheidsvoorzieningen dan in periodes van economische neergang? 
Wordt er in periodes van economische recessie minder gedaan aan het 
onderhoud van wegen dan in periodes van economische groei? 
Waarschijnlijk kunnen deze vragen bevestigend beantwoord worden. Zo is 
het aannemelijk dat het ongevalsrisico daalt bij economische groei, 
bijvoorbeeld doordat meer geld beschikbaar komt voor preventie. Het is 
echter moeilijk om causale relaties aan te tonen tussen ongevalsrisico en 
economische ontwikkelingen. 
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Relatie met Europa 
Welke invloed heeft Europa via de economie op de Nederlandse verkeers-
veiligheid? Afbeelding 2.1 geeft weer in welke mate uitvoer, overheids-
bestedingen, overige bedrijfsinvesteringen, investeringen in woningen en de 
consumptie van huishoudens hebben bijgedragen aan het bruto binnenlands 
product (bbp) over de periode 1998-2012, en naar verwachting zullen gaan 
bijdragen aan het bbp over de periode 2012-2017. Dit diagram is opgesteld 
door het Centraal Planbureau (CPB, 2012). 
 

 

Afbeelding 2.1. Bijdragen aan de groei van het bruto binnenlands product 
(bbp) van Nederland in de periode 1998-2017 (CPB, 2012). 

 
Te zien is dat uitvoer de belangrijkste motor van economische groei is 
geweest en dat het belang ervan alleen nog maar zal toenemen. In de 
brochure Nederland leeft van Europa (VNO-NCW, MKB-Nederland & LTO 
Nederland, 2012) wordt, gebaseerd op cijfers van onder andere Eurostat en 
het CBS, becijferd dat ongeveer 20% van het bbp in Nederland wordt 
verdiend met export naar alleen de EU-lidstaten. Die export is sinds 1990 
met bijna een factor 4 toegenomen. Ook wordt daar aangegeven dat 
daarmee ongeveer 1,5 miljoen banen gemoeid zijn. Dat is ongeveer een 
zesde van alle banen. De werkgevers stellen dat zonder interne markt en de 
euro het bbp ongeveer 15% lager zou liggen. Deze cijfers illustreren hoe 
belangrijk de EU (althans de interne markt die door de EU is ontstaan) en de 
invoering van de euro voor de Nederlandse economie zijn, en dat het belang 
daarvan alleen nog maar zal toenemen. Alleen al doordat de EU van invloed 
is op onze export – en daarmee op de mobiliteit – heeft de EU gevolgen 
voor de verkeersveiligheid in Nederland.  

2.1.2. Sociale en culturele factoren 

In de beleidshiërarchie voor verkeersveiligheid, de zogenoemde SUNflower-
piramide (zie Afbeelding 2.2; Koornstra et al., 2002), wordt de basis van het 
verkeersveiligheidsbeleid in een land gevormd door de structuur en cultuur 
van dat land of een regio (laag 1 in de piramide). De aard van de samenleving 
is bepalend voor de waarde die aan verkeersveiligheid wordt toegekend en 
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het bestuur van een land of regio neemt maatregelen en voert beleid. Dit 
beleid en deze maatregelen betreffen ook de verkeersveiligheid. Dit beleid en 
deze maatregelen vormen de tweede laag in de SUNflower-piramide. Het 
beleid en de maatregelen hebben vervolgens weer invloed op hoe wegen 
eruitzien en wat er op de weg gebeurt. Hierbij kan gedacht worden aan 
maatregelen op het gebied snelheid, rijden onder invloed, de kwaliteit van de 
infrastructuur en dergelijke. Hoe hard er gereden wordt, hoe vaak er onder 
invloed gereden wordt en hoe de staat van de infrastructuur is, zijn 
voorbeelden van indicatoren voor verkeersveiligheid. Dit is de derde laag in 
de piramide, de laag van veiligheidsindicatoren. Hoe het met de indicatoren is 
gesteld is bepalend voor het aantal doden en gewonden die er in het verkeer 
vallen. Dit is de vierde laag in de piramide. De kosten die het gevolg zijn van 
de doden, gewonden, materiële schade, verlies van arbeidskracht, files 
veroorzaakt door ongevallen, het leed dat veroorzaakt wordt door verkeers-
ongevallen (de immateriële schade), en dergelijke, vormen de maatschappe-
lijke kosten van verkeersonveiligheid. De maatschappelijke kosten vormen de 
top van de piramide. De gehele piramide van het verkeersveiligheidsbeleid 
wordt dus gedragen door sociale en culturele factoren.  
 

                                                                                                     

Afbeelding 2.2. SUNflower-piramide van verkeersveiligheid (naar Koornstra 
et al., 2002). 

 
Toen de omgevingsverkenning met betrekking tot sociale en culturele 
factoren geschreven werd (Schoon, 2005) werd nog een sterke groei van de 
automobiliteit verwacht. Die groeiverwachting werd voor de helft toe-
geschreven aan sociaal-demografische factoren als kleine huishoudens, 
veranderd woon-werkverkeer en toestroom van immigranten, met name in 
het stedelijke verkeer. Een kwart van de groeiverwachting werd toe-
geschreven aan toegenomen welvaart en autobezit en een kwart van de 
groeiverwachting zou het resultaat zijn van verbeteringen in infrastructuur en 
ruimtelijke inrichting. Vergrijzing zou leiden tot meer verplaatsingen door en 
voor ouderen, die buiten de spitstijden kunnen plaatsvinden. Verder werd 
verwacht dat de groep van 75 jaar en ouder zou toenemen. Dit is een groep 
met een hoger risico die zich behalve met het openbaar vervoer (ov) en de 
auto ook meer met bijvoorbeeld scootmobiel en brommobiel zou gaan 
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verplaatsen. Voorts werd in het rapport een toenemende individualisering 
verwacht. Die individualisering zou onder andere resulteren in minder 
personen per gezin en meer werkende vrouwen. Dit zou dan weer leiden tot 
meer mobiliteit. Daarnaast zou ook intensivering (combineren van taken en 
activiteiten) leiden tot meer automobiliteit. Verder werd opgemerkt dat 
verdergaande informalisering in het verkeer zou kunnen leiden tot meer 
agressie en minder respect voor gezag (bijvoorbeeld tegenover politie-
agenten). Daarnaast zou de voortschrijdende informatietechnologie kunnen 
leiden tot minder mobiliteit door bijvoorbeeld telewerken. Ten slotte werd 
verwacht dat internationalisering zou leiden tot meer goederenvervoer.  
 
Recente ramingen 
Veel van de genoemde verwachtingen gelden ook nu nog, maar door de 
recessie die in 2009 is ingetreden, wordt niet meer verwacht dat de 
komende jaren de automobiliteit sterk zal stijgen. Voorts blijkt dat toekomst-
verkenningen op allerlei maatschappelijk vlak niet eenduidig zijn wat betreft 
de culturele ontwikkelingen. Dit wil zeggen dat de verwachtingen omtrent 
ontwikkelingen in lifestyle tamelijk divers zijn en dat voor verwachte culturele 
ontwikkelingen vaak een wetenschappelijke onderbouwing ontbreekt (zie 
Paragraaf 4.2).  
 
Relatie met Europa 
De invloed van de EU via sociale en culturele factoren op de verkeers-
veiligheid is te verwachten op grond van een aantal ontwikkelingen. Zo is te 
verwachten dat meer werknemers uit andere EU-landen werk zullen vinden 
in Nederland. Hierbij kan onder andere gedacht worden aan chauffeurs in 
het goederenvervoer. Er zouden verschillen kunnen bestaan tussen het 
ongevalsrisico van Nederlandse en buitenlandse chauffeurs, maar de 
gegevens om mogelijke verschillen in ongevalsrisico te kunnen berekenen, 
ontbreken vooralsnog (Vlakveld, Stipdonk & Bos, 2012). Andere mogelijke 
invloeden van sociale en culturele aard vanuit de EU zouden kunnen lopen 
via de economie (zie Paragraaf 2.1.1) en autobezit (interne markt, lagere 
prijzen). Welke gevolgen deze ontwikkelingen zullen hebben op de 
verkeersveiligheid is op voorhand niet aan te geven. 

2.1.3. Volksgezondheid 

In het rapport over ontwikkelingen op het gebied van de volksgezondheid en 
verkeersveiligheid (Amelink, 2005) is specifiek aandacht besteed aan inter-
nationale ontwikkelingen. Daarbij gaat het vooral om de Wereldgezond-
heidsorganisatie (World Health Organization WHO) die pleit voor een 
grotere betrokkenheid van de volksgezondheidssector bij verkeersveiligheid. 
Voor de WHO is verkeersonveiligheid een volksgezondheidsprobleem. Op 
de mondiale ranglijst van oorzaken van letsel en overlijden zullen verkeers-
ongevallen stijgen van plaats 9 in 1990 naar plaats 3 in 2020. 
Volksgezondheid profiteert van grotere verkeersveiligheid via minder 
(ernstige) slachtoffers en meer mogelijkheden voor ‘gezond vervoer’ zoals 
lopen en fietsen. Omgekeerd kan de sector bijdragen aan verkeersveiligheid 
door het leveren van data (ziekenhuisregistraties van verkeersslachtoffers), 
en door implementatie van maatregelen en preventie. Als bijvoorbeeld 
ambulances snel ter plekke kunnen zijn, kan dat mensenlevens schelen. 
Onderzoek kan zich bijvoorbeeld richten op de gezondheid van 
automobilisten, eerste zorg na een ongeval, traumahulp, behandelmethoden 
en revalidatie.  
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Relatie met Europa 
Inmiddels kennen we de door de WHO geïnitieerde ‘Decade of Action’ 
(2011-2020) met als doel de wereldwijde stijging van het aantal verkeers-
slachtoffers te keren. In Nederland heeft met name de ANWB dit initiatief 
omarmd. Via haar internationale koepelorganisatie FIA (en de FIA 
Foundation) worden onder andere benchmarks en verbetermethoden voor 
auto- en wegontwerp (EuroNCAP, iRAP, EuroRAP/RPS, en dergelijke) 
ontwikkeld en toegepast. Met name EuroNCAP is succesvol gebleken in het 
stimuleren van de productie van veiliger auto’s. Ook EuroRAP, een methode 
waarbij de kwaliteit van de infrastructuur beoordeeld wordt, zal 
wegbeheerders ertoe aanzetten hun wegen veiliger te maken en budgets 
voor veilige wegen te prioriteren.  

2.1.4. Technologie 

In de omgevingsverkenning over de relatie tussen verkeersveiligheid, 
technologie en milieuzorg (Schoon, 2008) wordt zowel ingegaan op 
technologie als milieu. In deze paragraaf wordt de technologie besproken en 
in de volgende paragraaf het milieu. In het technologiegedeelte van dit 
rapport gaat het om voertuigtechnologie, de informatie- en communicatie-
technologie (ICT) en veranderingen in verkeersmanagement door gebruik 
van ontwikkelingen in de ICT-sector. Bij veel ontwikkelingen die genoemd 
worden, zoals ‘black box’, eCall, ‘vehicle-to-infrastructure’-communicatie 
(V2I) en navigatiesystemen is in feite geen sprake van technologische 
ontwikkelingen op neventerreinen met invloed op de verkeersveiligheid, 
maar is sprake van technologische ontwikkelingen op het gebied van de 
verkeersveiligheid zelf. Andere ontwikkelingen kunnen meer tot de 
‘omgeving’ gerekend worden. Zo kan via elektronische voertuigidentificatie 
(EVI) trajectcontrole (handhaving) mogelijk worden, maar daar is EVI niet 
primair voor bedoeld. Dat geldt ook voor rekeningrijden. Via de daarvoor 
benodigde On Board Unit (OBU) kunnen ook applicaties voor verkeers-
veiligheid ontwikkeld worden, nog los van het beprijzingsalgoritme waarin 
verkeersveiligheid expliciet meegenomen kan worden. In het rapport van 
Schoon (2008) wordt ook aandacht besteed aan dynamisch verkeers-
management (DVM). Bij DVM gaat het om het met realtime maatregelen zo 
goed mogelijk afwikkelen van verkeersstromen. Hierbij kan onder andere 
gedacht worden aan matrixborden die de rijsnelheid aangeven waarbij gelet 
op de drukte de doorstroming het grootst is. De gegevens die ten behoeve 
van DVM verzameld worden, zoals ‘floating car data’, kunnen ook voor 
verkeersveiligheid gebruikt worden. Verkeersregelinstallaties (VRI’s, zoals 
verkeerslichten), dynamische snelheidslimieten en het eerder genoemde 
beprijzen hebben ook invloed op verkeersveiligheid en kunnen met dat 
oogmerk geoptimaliseerd worden. Bij een VRI kan men zich overigens 
afvragen waar het primaat ligt: de afwikkeling van verkeersstromen of de 
verkeersveiligheid. Volgens de omgevingsverkenning van Schoon (2008) 
zijn de belangrijkste ontwikkelingen op het gebied van voertuigen met 
implicaties voor de verkeersveiligheid: het verder uiteenlopen van de massa 
van personenauto's en de komst van nieuwe typen voertuigen (Segway, 
Quad en dergelijke). Op de automatisering van de rijtaak en op de komst 
van elektrische voertuigen, wordt in het rapport niet ingegaan. Mede 
hierdoor moet dit rapport als enigszins gedateerd beschouwd worden. 
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2.1.5. Milieu 

Doordat eisen zijn gesteld aan de emissie van auto’s, zijn auto’s niet alleen 
zuiniger maar ook lichter geworden. Dit heeft invloed op de verkeersveilig-
heid: lichtere auto’s bieden inzittenden van auto’s minder bescherming, 
maar zijn meestal iets ‘botsvriendelijker’ voor kwetsbare verkeers-
deelnemers zoals voetgangers en fietsers (Van Kampen, Krop & Schoon, 
2005). Vanuit milieuzorg worden er daarnaast eisen gesteld aan de aanleg 
van wegen (bijvoorbeeld in het kader van de fijnstofproblematiek) en worden 
er eisen gesteld aan de rijsnelheden. Ook deze milieueisen hebben 
gevolgen voor het milieu én voor de verkeersveiligheid.  
 
Ten slotte is in Nederland Het Nieuwe Rijden geïntroduceerd. In de 
rijopleiding wordt al een milieuvriendelijke rijstijl aangeleerd. Auto’s stoten 
minder milieubelastende stoffen uit wanneer de bandenspanning hoog is, er 
bij laag toerental geschakeld wordt, er beter wordt geanticipeerd op de zich 
ontwikkelende verkeerssituaties (zodat hard remmen voorkomen kan 
worden) en er met matige snelheden gereden wordt, zonder veel snelheids-
wisselingen. Door anticiperend te rijden en te rijden met een matige 
snelheid, zonder veel snelheidswisselingen, valt ook veel veiligheidswinst te 
boeken. Relatief lage snelheden, zonder veel tempowisselingen bereikt men 
bijvoorbeeld door het instellen van een ‘groene golf’, het hanteren van het 
concept Langzaam Rijden Gaat Sneller (LARGAS) en door het invoeren van 
lagere limieten op autosnelwegen in de spits.  
 
Het is voor het milieu ook gunstig als meer verplaatsingen te voet of op de 
fiets worden afgelegd en er meer gebruik wordt gemaakt van het openbaar 
vervoer. Verschuivingen naar het ov en de fiets zijn van invloed op de 
verkeersveiligheid. Afhankelijk van de precieze vervanging kan die 
verschuiving een positief of negatief effect hebben op de verkeersveiligheid. 

2.2. Recente Nederlandse toekomstverkenningen op het gebied van mobiliteit 

In deze paragraaf worden drie recente toekomstverkenningen van de 
mobiliteit in Nederland besproken en wordt nader ingegaan op de implicaties 
van de geschetste ontwikkelingen voor de verkeersveiligheid. Deze 
verkenningen zijn: Frisse kijk op toekomst mobiliteit en Blik op personen-
mobiliteit van het Kennisinstituut voor Mobiliteit (KiM), Go!Mobility van de 
RAI Vereniging en Het vervoer van morgen begint vandaag van de Stichting 
Toekomstbeeld der Techniek (STT). 

2.2.1. Frisse kijk op toekomst mobiliteit en Blik op personenmobiliteit (KiM) 

Het rapport Frisse kijk op toekomst mobiliteit (KiM, 2010) is een verslag van 
het KiM-symposium ‘Min of Meer-trends, gedrag en mobiliteit’ uit 2010. Het 
rapport Blik op personenmobiliteit (Harms et al., 2011) is een nadere 
uitwerking van de algemeen maatschappelijke trends die al op het 
symposium zijn aangestipt: vergrijzing, verkleuring (meer allochtonen), 
individualisering (onder andere meer alleenstaanden), intensivering (het feit 
dat we het steeds drukker hebben) en verstedelijking.  
 
Professor Schnabel (toen nog directeur van het Sociaal en Cultureel 
Planbureau SCP) heeft het op het symposium over de vijf ‘i’s’. die i’s zijn: 
individualisering, informalisering, informatisering, internationalisering en 
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intensivering. Door individualisering in samenhang met informalisering wordt 
de auto steeds meer het symbool van persoonlijke vrijheid (gaan en staan 
waar we willen). Informatisering maakt permanent contact en communicatie 
mogelijk. Ook zorgt de informatie- en communicatietechnologie ervoor dat 
thuiswerken steeds eenvoudiger wordt. Door internationalisering vallen 
fysieke, economische en sociale grenzen weg en door intensivering krijgen 
we steeds vollere agenda’s. In die agenda’s staan ook steeds meer afspraken 
waarvoor gereisd moet worden. Op de trend van het meer thuiswerken na, 
leiden de vijf ‘i’s’ tot meer mobiliteit. De bevolking blijft licht groeien en er 
komen steeds meer eenpersoonshuishoudens. Bij verreweg de meeste 
huishoudens, dus ook de eenpersoonshuishoudens hoort een auto. 
Daarnaast verstedelijkt de Nederlandse samenleving en neemt het aantal 65-
plussers toe. Meer dan nu al het geval is, zullen dat 65-plussers zijn met een 
auto en een mobiliteitsbehoefte (bijvoorbeeld op vakantie, op weg naar 
vrijwilligerswerk of de sportclub). Door de verstedelijking en de leegloop van 
het platteland, versobert het ov in de regio nog verder en zal men op het 
platteland, meer nog dan nu het geval is, verplaatsingen per auto gaan 
maken. In de stedelijke gebieden en ook tussen de gebieden in de Randstad, 
zullen juist steeds meer verplaatsingen met het ov gemaakt worden. 
 
Ook de heer Van Binsbergen, directeur van de Nederlandse onderzoeks-
school voor Transport, Infrastructuur en Logistiek TRAIL, zegt in zijn 
presentatie op het symposium dat alles erop wijst dat de mobiliteit eerder zal 
toenemen dan dalen. Hij vraagt zich af of door een toename van het 
webwinkelen de mobiliteit wel zal afnemen. Enerzijds gaan mensen hierdoor 
minder vaak ‘shoppen’ met als gevolg een afname van de mobiliteit, 
anderzijds komt er meer bestelverkeer dat de pakjes aan huis bezorgt. Dit 
laatste leidt weer tot een toename van de mobiliteit. Inmiddels is over dit 
onderwerp een zogenoemde quickscan van het KiM verschenen (Visser & 
Francke, 2013). Volgens deze quickscan heeft de toename van het 
webwinkelen netto tot een lichte daling van het jaarlijks aantal voertuig-
kilometers geleid. De heer Van Binsbergen ziet voorts dat er een 
verschuiving aan het ontstaan is van bezit naar gebruik, ook in het zakelijk 
verkeer. Als voorbeeld wordt ‘Mobility Mixx’ genoemd. Werknemers krijgen 
met de ‘Mobility Card’ van Mobility Mixx toegang tot gebruik van onder 
andere het ov, huurauto, taxi en OV-fiets. Om op een bestemming te komen, 
maken werknemers gebruik van de voor die bestemming optimale mix aan 
mogelijkheden. Voor de ene bestemming kan dat een huurauto zijn en voor 
de andere bestemming de trein en een OV-fiets. 
 
De heer ’t Hoen van het KiM gaat in zijn presentatie in op de toekomst van 
het ov en de opkomst van de elektrische fiets. In tegenstelling tot in de trein, 
zit er amper nog groei in bus en tram. Dit is deels een kwestie van imago. 
Door de opkomst van de elektrische fiets zal volgens ’t Hoen de fiets-
mobiliteit verder toenemen. Na ouderen, zullen ook jongeren steeds meer 
gebruik gaan maken van de elektrische fiets. Deze voorspelling – die 
gedaan is in 2010 – lijkt enigszins bewaarheid te worden, al constateert het 
Fietsberaad dat de verkoop van elektrische fietsers aan Nederlanders jonger 
dan 45 jaar nog altijd zeer gering is (Fietsberaad, 2013). 
 
In de rapporten Frisse kijk op toekomst mobiliteit en Blik op de personen-
mobiliteit staat niet vermeld welke gevolgen de geschetste ontwikkelingen 
op het gebied van mobiliteit zullen hebben voor de verkeersveiligheid. Er 
wordt een toename verwacht van zowel de automobiliteit als het goederen-
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vervoer over de weg. Dit betekent een toename van de verkeers-
onveiligheid. Het is de vraag of dit wat betreft de automobiliteit bij jongeren 
wel zo is. Het CBS constateert immers juist een afname van het autobezit 
onder jongeren.1 Die afname van autobezit houdt vermoedelijk verband met 
de tegenvallende economie, maar er is mogelijk nog een andere reden. De 
auto is waarschijnlijk voor jongeren niet meer zo’n sterk symbool voor 
individuele vrijheid als voorheen. Het met elkaar continu in contact staan via 
bijvoorbeeld de smartphone wordt door jongeren ook heel belangrijk 
gevonden. Aan telefoonabonnementen wordt door jongeren veel geld 
uitgegeven, geld dat niet meer besteed kan worden aan autorijden (onder 
andere Van Putten, 2013). Afname van de automobiliteit onder jongeren is 
gunstig voor de verkeersveiligheid, omdat jonge automobilisten een hoog 
ongevalsrisico hebben (SWOV, 2012b). Dit is althans het geval als de 
autoverplaatsingen vervangen worden door verplaatsingen met het ov. 
Verschuiving van autoverplaatsingen naar fiets- en bromfietsverplaatsingen 
is echter weer ongunstig voor de verkeersveiligheid vanwege het hoge 
ongevalsrisico van de fiets en in het bijzonder van de bromfiets. Het feit dat 
er steeds meer ouderen komen die in het bezit zijn van een auto, is 
ongunstig voor de verkeersveiligheid, omdat oudere automobilisten mede 
vanwege hun grotere kwetsbaarheid een hoog ongevalsrisico hebben 
(Davidse, 2007). Indien er op de weg meer vrachtauto’s komen, is dat 
ongunstig voor de veiligheid van inzittenden van auto’s vanwege het grote 
verschil in massa tussen vrachtauto’s en personenauto’s. Minder auto-
verkeer van en naar de stad om te gaan winkelen vanwege een toename 
van het webwinkelen is gunstig voor de verkeersveiligheid. Meer bestel-
verkeer in woonwijken vanwege webwinkelen is echter weer ongunstig voor 
de verkeersveiligheid. Het is moeilijk te zeggen welke gevolgen voor de 
verkeersveiligheid er zullen zijn van de voorspelde trend van autobezit naar 
een mix van gebruik van huurvoertuigen en verplaatsingen met het ov. Men 
zal hierdoor wellicht wat vaker in een auto rijden waarin men niet gewend is 
te rijden. Dit kan tot gevolg hebben dat men eerder fouten maakt doordat 
handelingen niet geautomatiseerd zijn. Meer ov zal juist weer tot minder 
ongevallen leiden. Wel ontstaan er op punten waar gewisseld wordt, 
bijvoorbeeld van de overgang van OV-fiets naar auto of andersom, gebieden 
die ongunstig kunnen zijn voor de verkeersveiligheid als niet de juiste 
infrastructurele maatregelen genomen worden.  

2.2.2. Go!Mobility #2 (RAI Vereniging) 

Het tweede nummer van het magazine Go!Mobility van de RAI Vereniging 
(RAI Vereniging, 2013) is een themanummer over trends in mobiliteit tot aan 
2030. Er worden negen trends gesignaleerd. Deze trends zijn: 
 
1. Flexibelere mobiliteitskeuzes 

In de toekomst zal het minder gaan om het bezit van een vervoermiddel, 
maar om het gebruik van vervoermiddelen. Dit vervoermiddel kan onder 
omstandigheden een auto zijn (bijvoorbeeld Green Wheels), maar kan 
ook een OV-fiets of OV-scooter zijn.  

 

                                                      
1 http://www.cbs.nl/nl-NL/menu/themas/verkeer-vervoer/publicaties/artikelen/archief/2013/2013-
3828-wm.htm 

http://www.cbs.nl/nl-NL/menu/themas/verkeer-vervoer/publicaties/artikelen/archief/2013/2013-3828-wm.htm
http://www.cbs.nl/nl-NL/menu/themas/verkeer-vervoer/publicaties/artikelen/archief/2013/2013-3828-wm.htm
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2. Alternatieve energie 
Fossiele brandstof zal door schaarste steeds duurder worden en mede 
vanwege de milieuproblematiek zal men op zoek gaan naar duurzame 
alternatieve energievormen. Die alternatieve energie zal steeds 
goedkoper worden. 

 
3. Schaarste dwingt tot innovatie 

Producten moeten langer meegaan en zullen vaker worden hergebruikt. 
 
4. Senioren blijven langer mobiel 

Er komen meer senioren en die senioren willen mobiel blijven. Hierdoor 
zal de vraag naar voertuigen die speciaal geschikt zijn voor ouderen, 
toenemen. Hierbij kan gedacht worden aan scootmobielen en 
brommobielen. 

 
5. Mobiliteit wordt steeds slimmer 

Door met name ontwikkelingen in de informatie- en communicatie-
technologie (ICT) zullen er intelligente transportsystemen (ITS) ontstaan 
die het verkeer veiliger en het vervoer efficiënter maken. Door ITS kan 
ook een leenconcept ontstaan dat mogelijkheden biedt voor betaling naar 
gebruik (zie ook punt 1). 

 
6. Politiek blijft onvoorspelbaar 

De consument en de producent krijgen met meer overheden te maken 
zoals normen vanuit de EU, bijvoorbeeld strengere uitstootnormen, en 
onvoorspelbare Nederlandse fiscale behandeling van mobiliteit. 

 
7. Het Nieuwe Werken beïnvloedt verstedelijking en mobiliteitsgedrag 

Het Nieuwe Werken leidt tot veranderingen in woon-werkverkeer en biedt 
kansen voor deelconcepten (deelauto, zoals ‘Green Wheels’), betere 
benutting van het wegennet en kansen voor tweewielers. 

 
8. Rendementsdruk dwingt sector tot andere verdienmodellen 

Aanvullend op de verkoop van auto’s kunnen ‘totale 
mobiliteitsoplossingen’ worden aangeboden. Hierbij kan gedacht worden 
aan de verkoop van elektriciteit, batterijen, samenwerking met 
energiemaatschappijen en mobiliteitsdiensten (ov, scooters, deelauto en 
dergelijke). 

 
9. Betalen naar gebruik wordt standaard. 

Auto’s worden goedkoper in aanschaf, maar duurder in gebruik. Betalen 
naar gebruik biedt mogelijkheden voor de telematicasector. Door de 
opkomst van mobiliteitsbudgetten ontstaan er mogelijkheden in de 
zakelijke markt voor andere vervoerswijzen dan de auto. 

 
De negen trends in mobiliteit zijn opgesteld om fabrikanten en importeurs 
van auto’s, motoren en fietsen de mogelijkheden te bieden om op nieuwe 
ontwikkelingen in te spelen. 
 
Wat in Go!Mobility wordt geschetst, komt voor een groot deel overeen met 
de toekomstverwachtingen van het KiM. In Go!Mobility wordt meer dan bij 
het KiM aandacht besteed aan de ontwikkeling van schone en zuinige 
auto’s. Dit heeft waarschijnlijk gevolgen voor de verkeersveiligheid. Zuinige 
auto’s zijn meestal ook lichte auto’s. Lichtere auto’s bieden inzittenden van 
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auto’s minder bescherming, maar zijn meestal iets ‘botsvriendelijker’ voor 
kwetsbare verkeersdeelnemers zoals voetgangers en fietsers (Van Kampen, 
Krop & Schoon, 2005). Een ander punt is het geluid. Elektrische auto’s 
produceren bij lage snelheden en een glad wegdek minder geluid dan auto’s 
met verbrandingsmotoren. Hierdoor kunnen fietsers en voetgangers met 
name in de stad, waar veel achtergrondgeluid is, elektrische auto’s niet goed 
aan horen komen (Pollard et al., 2012; Sandberg, Goubert & Mioduszewski, 
2010).  

2.2.3. Het vervoer van morgen begint vandaag (STT)  

Het boek Het vervoer van morgen begint vandaag (Van Voorst tot Voorst & 
Hoogerwerf, 2013) van de Stichting Toekomstbeeld der Techniek (STT) is 
het resultaat van een toekomstverkenning over superintelligent vervoer in 
Nederland. Hoe ziet het vervoer in Nederland er over dertig jaar uit? Het 
gaat er daarbij niet alleen om hoe voertuigen er over dertig jaar uit zullen 
zien, maar ook hoe het totale vervoerssysteem eruit zal zien. De studie 
beoogt een handreiking te bieden aan bedrijfsleven, overheid en kennis-
instellingen voor het opzetten van een strategische agenda. Zo kan voor-
komen worden dat maatregelen genomen worden waar men achteraf spijt 
van zal krijgen en kunnen maatregelen genomen worden in het licht van de 
verwachte toekomst. Via bijeenkomsten met belangstellenden uit de 
doelgroepen en experts op de terreinen gedrag, technologie en markt is de 
studie in 2,5 jaar tijd uitgevoerd. 
 
Op een termijn van dertig jaar bestaan er veel onzekerheden; toch zijn de 
auteurs ervan overtuigd dat ons in die periode een ‘systeemsprong’ staat te 
wachten. Het individu komt steeds meer centraal te staan. De consument zal 
steeds meer in de richting van ‘vervoer naar wens’ opschuiven. Men bezit in 
de toekomst geen eigen voertuigen meer, maar wordt op maat bediend om 
zich te verplaatsen. Voor die verplaatsingen staan dan ‘witte’ fietsen, 
overdekte elektrische scooters en ‘people movers’ ter beschikking. Het 
vervoerssysteem zal ‘ontzorgen’ doordat het systeem zelf kan reguleren, 
sturen en handelen.  
 
Er worden vijf maatschappelijke trends onderscheiden: 
1. Nederland vergrijst en zal nauwelijks in aantal inwoners groeien. 
2. De individualisering neemt toe. Hierdoor ontstaat er een grotere behoefte 

aan producten en diensten op maat en zullen er meer 
eenpersoonshuishoudens komen. 

3. Er vindt een verdere verstedelijking plaats. 
4. De informatisering zet zich voort. 
5. Er vindt een verdere globalisering plaats. 
 
Deze trends leiden tot vier wereldbeelden waarbij de individualisering en 
globalisering (extreem) zijn gevarieerd: individu versus collectief, lokaal 
versus (inter)nationaal. Dit impliceert dat men van de vijf trends het meest 
onzeker is over individualisering en globalisering. Immers, vergrijzing, 
informatisering en verstedelijking lijken buiten kijf te staan, maar op een 
termijn van dertig jaar kan ook een sterkere lokale organisatie of kunnen 
collectiviteiten ontstaan. De vier wereldbeelden zijn: 
 
− Individuele welvaart: individuen opereren vanuit huis op wereldschaal.  
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− Wereldwijd bewustzijn: een sterke overheid ziet toe op onder andere een 
gezonde leefomgeving en iedereen heeft zijn eigen specifieke expertise. 

− Krachtige regio: in een burgermaatschappij richten mensen zich op 
persoonlijke contacten in een sterk regionaal netwerk. 

− Zelfvoorzienende eenheid: door een wereldwijde crisis willen mensen zo 
onafhankelijk mogelijk zijn en zelfvoorzienend in kleinschalige gemeen-
schappen. 

 
De verschillende wereldbeelden hebben de auteurs geïnspireerd tot de 
beschrijving van drie vervoersconcepten: 
− Vervoer naar wens: er zijn autonome vervoermiddelen zonder 

bestuurder, er is geen eigen voertuigbezit en ‘smart agents’ verzorgen de 
planning. 

− Niet-vervoer: virtuele ontmoetingen zijn gelijk aan fysieke ontmoetingen, 
omgekeerd is men tijdens de reis ‘thuis’ in een eigen leefcocon.  

− Vervoer in schaarste: mobiliteit wordt teruggedrongen wanneer die 
schadelijk is voor volksgezondheid of leefomgeving, externe kosten 
worden naar gebruik doorberekend. 

 
Door de vervoersconcepten te confronteren met de wereldbeelden is te zien 
welke relevantie een concept heeft per wereldbeeld. Voor ‘vervoer in 
schaarste’ is een sterke overheid nodig en dat past niet bij een individueel 
wereldbeeld (individuele welvaart, zelfvoorzienende eenheid). Bij de 
zelfvoorzienende eenheid heeft het individu een eigen vervoermiddel en 
daar past het concept ‘vervoer naar wens’ niet bij. Voor elk van de drie 
vervoersconcepten geldt dat er één of twee van de vijf wereldbeelden niet 
passen. Er is één wereldbeeld waarop alle concepten passen. Dit is het 
wereldbeeld ‘wereldwijd bewustzijn’. En er is één wereldbeeld waarop alleen 
‘niet-vervoer’ redelijk past. Dit is het wereldbeeld ‘zelfvoorzienende eenheid’. 
 
Nieuw in de toekomstverkenning van STT ten opzichte van de toekomst-
verkenningen van het KiM en de RAI Vereniging is de automatisering van de 
rijtaak. Als automaten goed hun werk doen en de rijtaak is volledig geauto-
matiseerd, dan zal dat gunstig zijn voor de verkeersveiligheid. Bestuurders 
kunnen dan immers geen fouten meer maken, omdat ze dan geen bestuurder 
meer zijn. Het is al heel lang bekend dat veruit de meeste verkeersongevallen 
het gevolg zijn van menselijke fouten van de bestuurder (Sabey & Taylor, 
1980). De weg naar de volledig geautomatiseerde auto kan echter wel 
ongunstig zijn voor de verkeersveiligheid. Het kan bijvoorbeeld onveilig 
worden als slechts een deel van de voertuigen volledig is geautomatiseerd en 
een deel niet. Het kan ook vanwege gedragsadaptatie extra onveilig worden 
wanneer slechts een deel van de rijtaak is geautomatiseerd. Door gedrags-
adaptatie letten mensen bijvoorbeeld niet meer goed op, omdat ze er volledig 
op vertrouwen dat de apparatuur wel zijn werk doet. 

2.3. Discussie en conclusies 

Uit de omgevingsverkenningen van de SWOV (die we hier enigszins hebben 
geactualiseerd) blijkt dat economische groei leidt tot meer mobiliteit en naar 
verwachting lagere risico’s. Het is niet helder wat de resultante daarvan is. 
Wel is duidelijk dat de economische groei er momenteel uit is. Sociale en 
culturele factoren zoals individualisering en vergrijzing leiden tot meer 
mobiliteit bij bepaalde groepen, zoals ouderen die vaak ook een hoger 
ongevalsrisico hebben. Uit de verkenningen over volksgezondheid, 
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technologie en milieu komt een overwegend positief effect op verkeers-
veiligheid naar voren, vooral via lagere risico’s. Zolang niet de gehele rijtaak 
geautomatiseerd is, blijft het wel van belang om aandacht te besteden aan 
de negatieve effecten van gedragsadaptatie door automatisering van delen 
van de rijtaak.  
 
Van de drie Nederlandse toekomstverkenningen over verkeer en vervoer, 
die van het KiM, de RAI Vereniging en de STT, valt op dat ze tamelijk 
eensluidend zijn. Belangrijke trends zijn: vergrijzing, individualisering, 
verstedelijking, informatisering en globalisering. Dit leidt onder meer tot 
minder voertuigbezit, veiliger (autonome) voertuigen, meer openbaar 
vervoer in de stad en naar de stad, maar minder openbaar vervoer in de 
regio’s. De trend naar minder autobezit bij jongeren wordt nu al zichtbaar. 
Dit lijkt in overeenstemming te zijn met onderzoek waaruit is gebleken dat in 
veel ontwikkelde landen de leeftijd stijgt waarop het rijbewijs wordt gehaald 
(Sivak & Schoettle, 2011). Daarnaast hebben Sivak & Schoettle (2011) 
geconstateerd dat deze toename in leeftijd waarop men het rijbewijs haalt, 
samenhangt met het aantal breedband internetverbindingen in een land. 
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3. Recente Europese toekomstverkenning op het gebied 
van mobiliteit 

In dit hoofdstuk staat het werk van de European Road Transport Research 
Advisory Council (ERTRAC) centraal. ERTRAC is een Europees 
technologieplatform waaraan veel verschillende belangenorganisaties 
deelnemen. In Afbeelding 3.1 staan de groeperingen weergegeven die aan 
ERTRAC deelnemen. 
  

 

Afbeelding 3.1. Belanghebbende groeperingen die deelnemen aan 
ERTRAC. 

 
Er zijn grofweg vier clusters ERTRAC-deelnemers te onderscheiden: 
1. koepelorganisaties van bijvoorbeeld:  

− de auto- en motorindustrie (ACEM, EUCAR, CLEPA); 
− overige industrieën (asfalt, olie, wegmeubilair); 
− onderzoeksinstituten (ECTRI, EARPA); 
− infrastructuur (FEHRL, ERF); 
− belangenverenigingen van onder andere mobiliteit in steden (POLIS), 

verkeersveiligheid (ETSC) en automobilisten (FIA). 
2. de Europese Commissie met als belangrijkste DG MOVE; 
3. lidstaten, bijvoorbeeld vanuit Nederland Rijkswaterstaat; 
4. enkele universiteiten (op het oog zijn het vier willekeurige universiteiten 

die aan ERTRAC deelnemen). 
 
Daarnaast kent ERTRAC toehoorders, zoals ERA-NET, batterijfabrikanten 
en de OECD. Opvallende afwezige is FERSI (Forum of European Road 
Safety research Institutes). Hierdoor is ETSC (European Transport Safety 
Council) de enige organisatie binnen ERTRAC die primair voor het belang 
van verkeersveiligheid opkomt.  
 
Het doel van ERTRAC is om tot een gemeenschappelijke visie te komen 
over het onderzoek dat noodzakelijk is om het hoofd te bieden aan 
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toekomstige uitdagingen op het gebied van transport en mobiliteit waar 
Europa voor staat. ERTRAC heeft een belangrijke adviserende rol bij de 
invulling van de onderwerpen in de kaderprogramma’s die de Europese 
Commissie opstelt. Hoewel vermoedelijk niet wetenschappelijk aangetoond, 
is de auto-industrie binnen en buiten ERTRAC sterk aanwezig en oefent 
deze grote invloed uit. Vermoedelijk is dit vanwege het grote economische 
belang van die sector. De huidige voorzitter van ERTRAC, Wolfgang 
Steiger, is werkzaam bij Volkswagen. 
 
In dit hoofdstuk staat het rapport ERTRAC Research and Innovation 
Roadmaps, Implementation of the ERTRAC Strategic Research Agenda 
2010 centraal (ERTRAC, 2011). Nagegaan is wat in dit rapport vermeld 
wordt over toekomstige ontwikkelingen in Europa die van invloed kunnen 
zijn op de ontwikkeling van de verkeersveiligheid in Nederland. Het gaat dus 
primair om Europese ontwikkelingen op andere terreinen dan de verkeers-
veiligheid, maar die wel van invloed zijn op de verkeersveiligheid. 

3.1. ‘Roadmaps’ 

In het rapport ERTRAC Research and Innovation Roadmaps, Implementation 
of the ERTRAC Strategic Research Agenda 2010 (ERTRAC, 2011) zijn 
zogenoemde roadmaps opgenomen over het onderzoek naar verkeer en 
vervoer in Europa. Een roadmap geeft de tussenstappen of ontwikkelings-
fasen aan waarlangs een bepaald doel wordt bereikt en welke onderzoeken 
en middelen er nodig zijn om te tussenfasen te realiseren en het einddoel te 
bereiken. In Afbeelding 3.2 is het model weergegeven dat gebruikt is bij de 
ontwikkeling van de verschillende roadmaps.  
  

 

Afbeelding 3.2. Systeembenadering die door ERTRAC is gebruikt voor de 
ontwikkeling van de roadmaps (ERTRAC, 2011). 

 
Aan de rechterkant in Afbeelding 3.2 staan de resultaten die het Europees 
onderzoek op het gebied van verkeer en vervoer dienen op te leveren. De 
onderzoeken en innovaties moeten bijdragen aan drie maatschappelijke 
behoeftes: groen (decarbonization), betrouwbaar (reliability) en veilig 
(safety). Bij het laatste hoort – naast veiligheid in de zin van ‘verkeers-
slachtoffers voorkomen’ – ook ‘security’. Hiermee wordt de bescherming 
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tegen diefstal en schade bedoeld. Er worden in het model drie elementen 
van het verkeerssysteem onderscheiden. Deze elementen zijn: 1) stedelijke 
mobiliteit (urban mobility), 2) de plaatsen waarbij van het ene vervoermiddel 
naar het andere vervoermiddel wordt overgegaan, zoals stations (transport 
interfaces) en 3) goederenvervoer over lange afstand (long-distance freight 
transport). Die worden in de matrix afgezet tegen vier onderzoeksgebieden: 
voertuig (vehicles), weg / ruimtelijke ordening (infrastructure), logistieke en 
mobiliteitsdiensten (logistical and mobility services) en energie en 
grondstoffen (energy and resources). Opvallende afwezige lijkt de mens te 
zijn, maar de mens komt terug in een aparte roadmap met de naam ‘road 
user behaviour and expectations en in de roadmap ‘safe road transport’. 
 
Er zijn acht verschillende roadmaps ontwikkeld waarvan de roadmap ‘safe 
road transport’ voor verkeersveiligheid uiteraard de meest relevante is. Deze 
roadmaps zijn uitgezet tegen vier maatschappelijke uitdagingen waar 
Europa op het gebied van transport voor staat. Dit zijn de eerder genoemde 
behoeftes (groen, betrouwbaar en veilig) plus de globale concurrentiekracht. 
Afbeelding 3.3 geeft weer in welke mate volgens ERTRAC de verschillende 
roadmaps bijdragen aan de genoemde vier uitdagingen.  
 

 

Afbeelding 3.3. De mate waarin volgens ERTRAC de acht roadmaps bijdragen aan de uitdagingen 
(groen, betrouwbaar, veilig en concurrentiekracht verhogend) waar Europa voor staat (ERTRAC, 
2011). 
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Aan verkeersveiligheid (‘fatalities and severe injuries’ in de kolom ‘indicators’) 
wordt door de roadmap ‘safe road transport’ (de meest rechter kolom) 
uiteraard sterk bijgedragen (drie kruisjes en een donkerblauwe kleur). Aan 
verkeersveiligheid wordt volgens ERTRAC echter ook in redelijke mate 
bijgedragen door de roadmap ‘climate resilient road transport’ (twee kruisjes 
en een blauwe kleur) en in lichte mate door de roadmaps ‘road user 
behaviour and expectations’ en ‘integrated urban mobility system’ (één kruisje 
en een lichtblauwe kleur). In Paragraaf 2.1.5 is al opgemerkt dat milieu-
vriendelijk rijden vaak ook veilig rijden betekent. Het is dan ook vrij evident dat 
ook door de roadmap ‘climate resilient road transport’ een bijdrage geleverd 
wordt aan de verkeersveiligheid. Verkeersveiligheid wordt mede bepaald door 
hoe verkeersdeelnemers zich gedragen en met welke vervoerswijze ze zich 
verplaatsen. De bijdragen van de roadmaps ‘road user behaviour’ en 
‘integrated urban mobility system’ aan verkeersveiligheid zijn daarom ook 
vanzelfsprekend. Omgekeerd draagt volgens ERTRAC de roadmap ‘safe road 
transport’ in lichte mate bij aan twee groene indicatoren (één kruisje) en in 
sterke mate bij aan één betrouwbaarheidsindicator en aan de concurrentie-
krachtindicator (drie kruisjes). Waarom dit zo is, wordt niet vermeld. 
 
In de volgende Paragrafen 3.2 tot en met 3.5 worden achtereenvolgens de 
vier roadmaps behandeld die het meest aan de verkeersveiligheid bijdragen.  

3.2. De roadmap Integrated urban mobility system 

Het je goed en veilig kunnen verplaatsen in een stedelijke omgeving, wordt 
een steeds belangrijker onderwerp. Meer dan de helft van de mensheid 
woont inmiddels in een stedelijke omgeving en dat aandeel neemt toe. In 
Nederland valt ongeveer de helft van het aantal verkeersdoden in stedelijke 
provincies als Utrecht en Zuid-Holland, binnen de bebouwde kom. In 
landelijke provincies (Friesland, Groningen, Drenthe, Zeeland, Flevoland) 
valt een kwart binnen de bebouwde kom. Er vallen in stedelijke provincies 
naar verhouding ook meer ernstig verkeersgewonden binnen de bebouwde 
kom dan in landelijke provincies, maar het verschil is bij ernstig verkeers-
gewonden minder sterk dan bij doden. 
 
In de roadmap ‘integrated urban mobility system’ gaat het vooral om bereik-
baarheid: hoe komen stedelingen op tijd op hun bestemming? Er worden in 
deze roadmap drie factoren onderscheiden: 1) de informatie aan de reiziger 
over de reis en de verkeerssituatie, 2) de beprijzing en 3) het netwerk-
management. Daarbij wordt een grote samenhang gezien met de roadmap 
‘road user behaviour and expectations’. Dit zou te maken kunnen hebben 
met het feit dat de groep onderzoekers die de ene roadmap heeft samen-
gesteld vrijwel dezelfde was als die de andere roadmap heeft samengesteld. 
Volgens de roadmap speelt in een ‘integrated urban mobility system’ de 
vraag hoe mensen (strategisch) reageren op prijsprikkels, informatie over 
veilige wegen, parkeerbonnen, snelheidsbeheersing en dergelijke.  
 
Volgens ERTRAC is er een indirect verband tussen het helpen van de 
reiziger bij het maken van zijn stedelijke verplaatsingen en verkeers-
veiligheid. Door onder andere informatie over reistijden per mobiliteit te 
verstrekken, worden stedelingen geholpen bij hun keuze of zij bijvoorbeeld 
beter op de fiets, met de auto of het openbaar vervoer kunnen reizen. 
Aangezien het ongevalsrisico voor elke modaliteit verschillend is, heeft hun 
keuze ook invloed op de verkeersveiligheid. Deze gedachte sluit aan bij het 
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idee van de ‘mobilist’ die meerdere modi gebruikt op z’n reis van A naar B 
en dat zijn keuzes voor modaliteiten afhankelijk zijn van bijvoorbeeld 
verkeersdrukte, maar ook van de veiligheid.  
 
De samenstellers van deze roadmap noemen niet de mogelijkheid dat de 
‘mobilist’ veiligheid laat meewegen bij zijn keuze voor een bepaald 
vervoermiddel, maar veiligheid ook laat meewegen bij de routekeuze. Zo 
heeft de SWOV recent programmatuur ontwikkeld voor verkeerssimulaties 
(microsimulatiemodellen) met betrekking tot de verkeersveiligheid van 
wegen. Daarmee kan de potentiële reiziger niet alleen direct geïnformeerd 
worden over de duur van verplaatsingen, waar deze simulatiemodellen 
oorspronkelijk zijn ontwikkeld, maar ook over de veiligheid van elke keuze.  
 
In de stad wordt fietsen steeds populairder, dat geldt voor grote delen van 
Europa. Dit heeft gevolgen voor met name het aantal ernstig verkeers-
gewonden, maar ook voor het aantal verkeersdoden. De integratie van 
fietsen en overigens ook lopen in het netwerkmanagement wordt expliciet 
genoemd in de roadmap.  

3.3. De roadmap Road user behaviour and expectations 

De gebruiker van het transportsysteem moet centraal staan in het ontwerp 
en management daarvan. Daarom is het van groot belang om het gedrag en 
de verwachtingen (en behoeftes) van de weggebruiker goed te kennen. Het 
is bekend dat gedrag ook een belangrijke rol speelt bij het ontstaan van 
ongevallen. Dit aspect van gedrag wordt echter niet in de roadmap ‘road 
user behaviour and expectations’ besproken, maar in de roadmap ‘safe road 
transport’. Hierdoor is de roadmap ‘road user behaviour and expectations’ 
maar van beperkte waarde voor de verkeersveiligheid. Ook het gedrag dat 
relevant is voor milieu (bijvoorbeeld eco-driving, in Nederland ‘Het Nieuwe 
Rijden genoemd) valt onder een andere roadmap, namelijk ‘electromobility 
and future transport energies’. Tot slot gaat het in de ‘roadmap ‘road user 
behaviour and expectations’ alleen om gedrag wat betreft het personen-
vervoer. Goederenvervoer wordt in de roadmap ‘green, safe and efficient 
freight corridors’ behandeld. 
 
Hoewel de roadmap over gedrag en verwachtingen van verkeersdeelnemers 
gaat, richt deze roadmap zich feitelijk alleen op gedrag op het strategische 
niveau. Dit is volgens Michon (1985) een van de drie niveaus waarop de 
weggebruiker cognitieve controle uitoefent op de verkeerstaak. De andere 
twee niveaus zijn het tactische en het operationele niveau. Op het strate-
gische niveau gaat het onder andere om de planning van een verplaatsing, 
de keuze van de transportmiddelen daarvoor en de keuze van de route die 
genomen wordt. Op het tactische niveau gaat het om beslissingen die men 
neemt tijdens verkeersdeelname gelet op de zich ontwikkelende verkeers-
situatie. Bijvoorbeeld: ‘Is de weg voldoende vrij om links af te slaan?’, ‘Kan ik 
nu oversteken?’, Rijdt ik nu niet te hard voor de omstandigheden?’ en 
dergelijke. Op het operationele niveau gaat het om de uitvoering van de 
verkeerstaak, zoals het sturen, schakelen, remmen en versnellen. Zoals 
reeds vermeld, gaat het in de roadmap ‘road user behaviour and 
expectations’ alleen om het gedrag van verkeersdeelnemers op het 
strategisch niveau.  
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Het onderzoekskader in de roadmap ‘road user behaviour and expectations’ 
wordt gevormd door een matrix van twee transversale en vier longitudinale 
onderzoekslijnen. De transversale onderzoekslijnen gaan met name over het 
gedrag: het schatten van de vervoersvraag en de respons op technologie. 
De longitudinale onderzoekslijnen betreffen met name de gevolgen: 
betrouwbaarheid, multimodaliteit, milieu en management van de vervoers-
vraag. Bij de geformuleerde onderzoeksvragen in deze roadmap is echter 
niet helder welke rol de matrix speelt, het zijn geen vragen die binnen een 
matrix-cel vallen en bijvoorbeeld ingaan op de vraag hoe de reactie op 
technologie de betrouwbaarheid beïnvloedt. Voorbeelden van onderzoek zijn 
enquêtes naar tevredenheid over bereikbaarheid in de stad, analyse van de 
invloed van bereikbaarheid op gedrag, welke barrières gebruikers ervaren bij 
multimodaal vervoer, welke gezondheidsaspecten een rol spelen (obesitas, 
hartfalen), acceptatie en invloed van beprijzen, impact van leeftijd op de 
vraag, en dergelijke.  
 
Er worden drie mijlpalen genoemd voor ‘road user behaviour and 
expectations’: begrijpen (2015), beïnvloeden en overtuigen (2020) en 
veranderen (2030). Onderzoek zit vooral in de eerste fase (begrijpen) en 
betreft acties zoals dataverzameling, analyse en evaluatie van maatregelen. 
 
In de roadmap wordt niet genoemd welke gevolgen de geschetste 
ontwikkelingen hebben voor de verkeersveiligheid. Die gevolgen zijn er wel. 
Expositie – de tijd die men aan gevaren in het verkeer wordt blootgesteld of 
de afstand die men in het verkeer met al zijn gevaren aflegt – is de belang-
rijkste verklarende factor voor verkeersongevallen. Bepalend is ook in welk 
voertuig men wordt blootgesteld aan gevaren in het verkeer. Het ongevals-
risico (dat wil zeggen het aantal ongevallen per afgelegde afstand) van 
motorrijders is bijvoorbeeld vele malen groter dan voor inzittenden van 
auto’s (SWOV, 2012c). Het niet-doorgaan van Anders Betalen voor Mobiliteit 
heeft hierdoor directe invloed op het (niet) halen van de taakstellingen in 
2020, omdat deze maatregel verondersteld wordt zowel gevolgen te hebben 
op de expositie als voor de keuze van het vervoermiddel. Dat verandering in 
kosten van bepaalde vervoerswijzen invloed heeft op de manier waarop men 
zich verplaatst en daarmee op de verkeersveiligheid, werd bijvoorbeeld 
duidelijk bij  de invoering van de OV Studentenkaart. Na de invoering 
hiervan reisden studenten beduidend vaker met het ov en minder met de 
auto en de bromfiets. Hierdoor daalde het aantal verkeersslachtoffers onder 
jongeren (Twisk, 2000).  
Het minder goed kunnen bereiken van binnensteden met de auto, heeft ook 
gevolgen voor de vervoerskeuze en daarmee ook voor de 
verkeersveiligheid. Door die slechte bereikbaarheid per auto, gaan meer 
mensen zich op de fiets en per openbaar vervoer verplaatsen in steden en 
dit heeft gevolgen voor de verkeersveiligheid. Vooralsnog lijken beprijzen 
(waaronder parkeertarieven en venstertijden) en modal shift (naar openbaar 
vervoer en fiets) dan ook de meest relevante elementen uit deze roadmap 
die gerelateerd zijn aan de verkeersveiligheid. 

3.4. De roadmap Climate resilient road transport 

Door de klimaatverandering zullen extremen toenemen. In warme landen 
wordt het warmer, in natte landen natter en extreme weerssituaties zullen 
zich vaker voordoen. Er is een verband tussen weersgesteldheid/seizoenen 
en verkeersveiligheid (SWOV, 2012a). Bij slechte omstandigheden (regen, 
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sneeuw, wind, laagstaande zon, en dergelijke) is het ongevalsrisico hoger. 
Toch valt bijvoorbeeld het aantal fietsongevallen op gladde wegen mee. Dit 
komt doordat veel mensen daar rekening mee houden en bij gladheid niet 
gaan fietsen. Dit laat onverlet dat er wel sprake is van meer ongevallen 
wanneer men tijdens verkeersdeelname overvallen wordt door slecht weer. 
In de SWOV-factsheet Invloed van het weer op de verkeersveiligheid 
(SWOV, 2012a) is te vinden dat het risico tijdens regen ongeveer tweemaal 
zo hoog is als tijdens droog weer. Dit betekent dat het aantal verkeers-
ongevallen zal toenemen wanneer het door klimaatverandering in Nederland 
natter zou worden. In de roadmap ‘climate resilient road transport’  is te 
vinden dat men verwacht dat eind deze eeuw de neerslag in Nederland een 
paar procent hoger zal liggen dan nu (zie Afbeelding 3.4).  
 

 

Afbeelding 3.4.Verwachte toe- of afname van de hoeveelheid neerslag aan 
het einde van deze eeuw in vergelijking met de hoeveelheid neerslag van nu 
(ERTRAC, 2011). 

 
Ongeveer 7% van de verkeersslachtoffers in Nederland valt bij ongevallen 
die mede in de hand zijn gewerkt door het feit dat het regent. In Nederland 
regent het nu circa 8% van de tijd. Indien de tijd dat het regent in Nederland 
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bijvoorbeeld toeneemt van 8% naar 8,5%, dan zal dit tot hooguit enkele 
tienden van procenten meer slachtoffers leiden. Het effect van temperatuur 
is niet goed bekend, evenmin als dat van extreme omstandigheden zoals 
hevige regenval, sneeuw, storm of onweer. Wel weten we dat deze situaties 
zelden voorkomen en niet tot substantiële slachtofferaantallen leidden, 
omdat veel mensen besluiten om bij extreme omstandigheden af te zien van 
hun verplaatsing (bijvoorbeeld bij sneeuwval niet gaan fietsen). Recent is uit 
Nederlands onderzoek gebleken dat mensen ook minder gaan fietsen bij 
zeer warm weer (Böcker, Prillwitz & Dijst, 2013).  
 
Volgens ERTRAC zullen in Europa de klimaatveranderingen aanzienlijk 
sterker zijn in het noorden (warmer en natter) en in het zuiden (warmer en 
droger) dan in West-Europa. Zuid-Spanje zal tegen het eind van deze eeuw 
met ongeveer 5 graden temperatuurstijging en 20-40% minder neerslag 
moeten rekenen. Dat kan effect op de verkeersveiligheid hebben en heeft 
zeker effect op de noodzaak voor wegonderhoud. Voor Nederland zal het 
effect van klimaatverandering op verkeersveiligheid ook zonder specifieke 
maatregelen of gedragsaanpassingen, marginaal zijn. 

3.5. De roadmap Safe road transport 

In de roadmap ‘safe road transport’ staat verkeersveiligheid zelf centraal. De 
road map kent zeven velden waarop het verkeersveiligheidsonderzoek in 
Europa zich dient te richten. Deze velden zijn: 
 
1. kwetsbare verkeersdeelnemers; 
2. veiligheid van nieuwe voertuigen; 
3. actieve veiligheid van voertuigen; 
4. analyse van de verkeersonveiligheid; 
5. infrastructuur en verkeersveiligheid; 
6. coöperatieve systemen; en 
7. beveiliging tegen diefstal en misdrijf (security). 
 
Onder kwetsbare verkeersdeelnemers worden in de roadmap voetgangers, 
fietsers en berijders van gemotoriseerde tweewielers verstaan. Opvallend is 
dat volgens ERTRAC de verkeersveiligheid van kwetsbare verkeers-
deelnemers vooral zal verbeteren door voortschrijdende technologie in 
auto’s (bijvoorbeeld voorzieningen in auto’s waardoor ze automatisch 
remmen als een voetganger dreigt te worden aangereden). Bij de veiligheid 
van nieuwe voertuigen gaat het hoofdzakelijk over elektrisch aangedreven 
voertuigen. Onderwerpen van onderzoek zijn: geluid (hoe goed hoort men 
elektrische voertuigen aankomen?), compatibiliteit, elektrische veiligheid en 
dergelijke. Met actieve veiligheid van voertuigen worden de technologische 
vernieuwingen bedoeld die ongevallen helpen voorkomen. Ook kan gedacht 
worden aan apparatuur die bestuurders waarschuwt wanneer zij hun 
aandacht niet meer bij de rijtaak hebben (bijvoorbeeld door vermoeidheid). 
Uiteindelijk moet volgens de roadmap apparatuur de gehele rijtaak van de 
bestuurder overnemen. In dat geval gaat men in de auto zitten, geeft zijn 
bestemming op en vervolgens brengt de auto de ‘bestuurder’ naar die plek, 
zonder dat deze nog iets hoeft te doen. Het vierde onderzoeksveld, analyse 
van de verkeersonveiligheid, gaat bijvoorbeeld over de kwaliteit van de 
ongevallenregistratie en hoe voorkomen kan worden dat de registratiegraad 
steeds verder afneemt. Ook gaat het in dit onderzoeksveld om onderzoek 
naar afgeleide maten voor verkeersveiligheid, zoals snelheid, hoe vaak er 
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onder invloed van alcohol of drugs gereden wordt, welk percentage de 
autogordel omdoet, en dergelijke. Dit zijn de zogenoemde Safety 
Performance Indicators (SPI’s; Tingvall et al., 2010; de indicatoren in de 
derde laag van de piramide in Afbeelding 2.2 ). Andere onderwerpen binnen 
dit vierde veld zijn het modelleren van verkeersgedag en ‘Naturalistic 
Driving’. Naturalistic Driving is een relatief nieuwe onderzoeksmethode, 
waarbij het natuurlijk rijgedrag van weggebruikers wordt geobserveerd. 
Daartoe is de (eigen) auto van proefpersonen voorzien van apparatuur die 
op een onopvallende manier de voertuigbewegingen, het gedrag van de 
bestuurder (zoals oog-, hoofd- en handbewegingen) en de externe 
omstandigheden registreert (SWOV, 2010). Het vijfde onderzoeksveld dat 
door ERTRAC genoemd wordt, is de infrastructuur. Onderwerpen zijn: ‘self-
explaining roads’ (Hoe kunnen wegen zo vorm gegeven worden dat 
gebruikers van een weg automatisch weten wat er verwacht kan worden en 
automatisch weten wat van hen verwacht wordt?), Forgiving road sides 
(obstakelvrije bermen), onderhoudsvrije wegen, en wegontwerp voor 
specifieke groepen zoals fietsers en ouderen. Bij coöperatieve systemen, 
het zesde onderzoeksveld, gaat het over communicatie tussen voertuigen 
onderling (vehicle-to-vehicle-communicatie, in het jargon aangeduid met 
V2V) en communicatie van voertuigen met de infrastructuur (vehicle-to-
infrastructure, in het jargon aangeduid met V2I). De beide communicatie-
vormen tezamen worden in het jargon aangeduid met V2X. Het testen van 
deze systemen en de voor implementatie benodigde standaarden (normen, 
wetten, en dergelijke) krijgen veel aandacht. Het zevende onderzoeksveld, 
beveiliging, gaat niet over verkeersveiligheid, maar over bescherming tegen 
misdrijf. Hoe kan bijvoorbeeld voorkomen worden dat lading van 
vrachtauto’s gestolen wordt? 
 
In de roadmap ‘safe road transport’ zijn drie trends waar te nemen. Ten 
eerste valt de trend naar diversificatie op. Elektrische voertuigen zijn bij 
voorkeur licht en daardoor neemt de spreiding in gewicht van voertuigen toe, 
waardoor bijvoorbeeld bij botsingen problemen kunnen ontstaan. Bij een 
botsing tussen een licht voertuig en een zwaar voertuig zijn de inzittenden 
van een zwaar voertuig beter beschermd (Van Kampen, Krop & Schoon, 
2005). Door de trek naar de stad komt er meer verkeer in de stad, verkeer 
dat bovendien divers is. In de stad zijn meer voetgangers, fietsers, 
brommobielen en dergelijke naast vrachtwagens (bevoorrading) en auto’s. 
Door de opkomst van ITS en allerlei elektrisch aangedreven voertuigen 
zoals de elektrische fiets, kan de bestuurder steeds meer ondersteund 
worden en die ondersteuning wordt maatwerk. De benodigde ondersteuning 
zal anders zijn voor ouderen dan voor jongeren, maar ook verschillend voor 
lichte en zware personen, groot en klein en dergelijke.  
 
De tweede trend die in de roadmap valt waar te nemen is in zekere zin de 
keerzijde van de eerste. Deze trend is het besef dat alle elementen in het 
verkeer moeten samenwerken in een systeem. Zo zullen auto’s die 
automatisch voor voetgangers remmen als de bestuurder dat niet (op tijd) 
doet, deze voetgangers ook moeten kunnen herkennen. Maar ook zal het 
besef er moeten zijn dat een concept als ‘self-explaining roads’ strijdig kan 
zijn met het concept ‘forgiving road sides’ (obstakelvrije bermen). Bomen die 
dicht langs de weg staan nopen bestuurders tot langzamer rijden (Vlakveld 
et al., 2013). Men rijdt langzamer omdat men bang is om tegen een boom 
aan te botsen (De Ridder & Brouwer, 2002) en omdat de wisseling van 
contrast in het perifere gezichtsveld wanneer men langs bomen rijdt, een 
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illusie van snelheid geeft (Salvatore, 1968). Men kan echter ook daad-
werkelijk tegen een boom aan botsen en daarom zijn bomen dicht langs de 
kant van de weg, hoewel gunstig in het kader van ‘self-explaining roads’, 
juist weer niet gunstig in het kader van ‘forgiving road sides’. Ofschoon het in 
de roadmap niet letterlijk genoemd wordt, heeft de gekozen systeem-
benadering veel overeenkomsten met een ‘Safe System Approach’ als 
Duurzaam Veilig. In de Safe System Approach gaat men ervan uit dat 
mensen fouten maken en dat het systeem zo moet zijn ingericht dat fouten 
zoveel mogelijk voorkomen worden en dat wanneer er toch fouten gemaakt 
worden, de gevolgen zo gering mogelijk moeten blijven. 
 
De derde trend is assistentie. De ondersteuning van de rijtaak gaat uiteindelijk 
zover dat men gereden wordt en niet meer zelf hoeft te sturen. Het is de 
vraag hoe veilig de weg daar naartoe is. Bestuurders zullen steeds meer door 
systemen gewaarschuwd worden (bijvoorbeeld wanneer ze zijn afgeleid of in 
slaap dreigen te vallen). Geleidelijk aan zullen systemen ook steeds meer 
delen van de rijtaak overnemen (bijvoorbeeld automatisch remmen wanneer 
een overstekende voetganger dreigt te worden aangereden). Het is de vraag 
hoe de bestuurder die van uitvoerder (operator) geleidelijk aan verandert in 
een supervisor (iemand die in het oog houdt of de automatische systemen 
goed blijven werken) hierop zal reageren.  
 
Deze drie trends worden in de roadmap zelf niet genoemd maar zijn er uit af 
te leiden. Ze zijn dossieroverstijgend.  
Bij de veiligheid van fietsers zal er bijvoorbeeld door diversificatie rekening 
mee moeten worden gehouden dat er meer verschillende typen fietsen 
zullen komen. Die trend is al zichtbaar. Zo zijn er nu onder andere al ATB’s, 
racefietsen, city bikes en elektrische fietsen. Ook de fietsers zelf zullen 
diverser worden, bijvoorbeeld doordat men tot steeds latere leeftijd blijft 
fietsen. Recent zijn er fietsstraten gekomen waar de auto te gast is, zijn er 
fietssnelwegen voor de lange(re) afstand en komen er op het fietspad steeds 
meer andere verkeersdeelnemers (scooters, skaters en dergelijke) 
(Reurings et al., 2012). Dat zal allemaal met elkaar moeten samenwerken 
en de fiets moet dan ook in verkeersbeleid en modelontwikkeling van 
verkeersstromen een plek krijgen. Vooral vanwege de elektrische fiets en de 
smartphone is ITS-ondersteuning binnen handbereik gekomen, zij het dat 
nog geen toepassingen op de markt zijn (afgezien van navigatie). Fiets-ABS 
of actieve fietsdynamische systemen zouden ontwikkeld kunnen worden.  
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4. Europese onderzoeksprojecten over toekomstontwikke-
lingen die raakvlakken hebben met verkeersveiligheid 

In dit hoofdstuk wordt nader ingegaan op projecten die de Europese Unie 
heeft geïnitieerd om samenwerking tussen onderzoeksinstituten op het 
gebied van mobiliteit en transport in Europa te stimuleren. Om tot samen-
werking tussen onderzoeksinstituten te komen dient er volgens de EU aan 
een gemeenschappelijke onderzoeksagenda gewerkt te worden die 
gebaseerd is op verwachtingen over hoe de mobiliteit en het transport zich 
in de komende decennia zullen ontwikkelen. Op één van de in dit hoofdstuk 
genoemde EU-projecten na, namelijk het PROS-project, gaat het niet primair 
om verkeersveiligheid, maar is verkeersveiligheid wel een belangrijke 
randvoorwaarde. In het PROS-project staat de verkeersveiligheid zelf 
centraal.  
 
Er zijn zeer veel Europese onderzoeksprojecten die een raakvlak hebben 
met verkeersveiligheid. In dit hoofdstuk worden alleen projecten besproken 
die zeer groot zijn en of projecten die sterk van invloed zijn of zijn geweest 
op de verkeersveiligheid. De projecten die besproken worden zijn: DETRA 
(Europese onderzoeksagenda voor verkeer en vervoer), PROS (Europese 
onderzoeksagenda voor verkeersveiligheid), ADASE (onderzoeksagenda 
voor autotechnologie) en CIVITAS (innovatieve projecten voor stedelijk 
vervoer). 

4.1. DETRA 

DETRA is een onderzoeksproject dat heeft gelopen van juni 2010 tot en met 
september 2012. Het is uitgevoerd binnen het zevende kaderprogramma 
van de Europese Commissie. DETRA had tot doel na te gaan wat de sterke 
en zwakke punten zijn van het onderzoek op het gebied van verkeer en 
vervoer (weg en spoor) in Europa. Daarnaast moest DETRA een 
gezamenlijke onderzoeksagenda opleveren voor onderzoeksinstituten op 
het gebied van verkeer en vervoer en samenwerken tussen de instituten 
bevorderen. Vier onderzoeksthema’s stonden in DETRA centraal: (1) 
congestie en wegcapaciteit, (2) milieu en energie, (3) verkeersveiligheid en 
beveiliging en (4) globalisering. Het DETRA-project is voortgekomen uit een 
intentieverklaring die in 2008 door Europese koepelorganisaties voor 
onderzoek op het gebied van verkeer en vervoer is opgesteld. Deze 
koepelorganisaties waren: de European Conference of Transport Research 
Institutes (ECTRI), het Forum of European Road Safety research Institutes 
(FERSI), het Forum of European National Highway Research Laboratories 
(FEHRL), het European Rail Research Network of Excellence (EURNEX), 
het Europees network of excellence gericht op HUMAN centred design en 
Intelligent Transport Systems (HUMANIST), het Integrated Safety Network 
(ISN) en het Network of Excellence for Advanced Road Cooperative Traffic 
management in the Information Society (NEARCTIS). DETRA staat voor 
Developing the European Transport Research Alliance. Het DETRA-project 
heeft voor de Transport European Research Area (ERA) input opgeleverd 
voor een samenhangende onderzoeksagenda op het gebied van 
wegtransport tot aan het jaar 2020. Het project was opgedeeld in een aantal 
deelprojecten.  
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Het eerste deelproject betrof de wetenschappers die de onderzoeksinstituten 
in Europa bevolken. Hoe maken jonge wetenschappers Europabreed carrière 
als onderzoeker in het wegtransport en hoe kan dit verbeterd worden? Dit 
deelproject heeft onder andere geleid tot een Europese vacaturebank op 
internet voor onderzoekers op het gebied van wegtransport.  
 
Het tweede deelproject betrof het in kaart brengen van de infrastructuur van 
onderzoek op het gebied van wegtransport in Europa. Welke instituten en 
centra zijn er, wat zijn hun specialisaties en over welke middelen beschikken 
ze voor het doen van onderzoek? Welke onderzoeksinstituten er volgens 
DETRA zijn, staat in een database die geraadpleegd kan worden via internet 
(http://detra.fehrl.org/index.php?m=25). Het belangrijkste meetinstrument 
waarover een instituut beschikt (bijvoorbeeld een rijsimulator) is het ingangs-
criterium van deze database. Wellicht dat daarom in de categorie ‘verkeers-
veiligheid en beveiliging’ de SWOV als onderzoeksinstituut ontbreekt. 
Nederlandse instituten die in de categorie ‘veiligheid en beveiliging’ genoemd 
staan, zijn TNO Automotive in Helmond en TNO Human Factors in 
Soesterberg. Opvallend is dat alleen technische onderzoeksinstituten op het 
gebied van verkeer en vervoer in de database zijn opgenomen en dat 
instituten op bijvoorbeeld het gebied van transporteconomie ontbreken. Ook 
ontbreken de instituten op het gebied van verkeer en vervoer die verbonden 
zijn aan universiteiten.  
Naast het opzetten van een database met Europese onderzoeksinstituten is 
in deelproject twee benoemd wat er dient te gebeuren om de infrastructuur 
van deze onderzoeksinstituten te optimaliseren en de onderlinge samen-
werking te bevorderen. Aangeraden wordt onder andere om meer te 
coördineren, zodat niet in alle landen alles gedaan wordt, maar dat instituten 
zich specialiseren en dat landen gebruik kunnen maken van elkaars kennis 
en onderzoeksfaciliteiten. Vier nieuwe Europabrede onderzoeksinstituten 
zouden volgens DETRA moeten worden opgericht. Dit is een instituut waarin 
‘Naturalistic Driving’ en menselijk gedrag centraal staan, een instituut over 
het modelleren van multi-modaal verkeer in Europa, een onderzoeksinstituut 
ten behoeve van de aanleg van infrastructuur en een Europese faciliteit om 
infrastructuur te testen.  
 
In deelonderzoek drie worden aanbevelingen gedaan om de samenwerking 
tussen instituten te verbeteren en de expertise van de instituten te vergroten. 
Dit zou vooral dienen te gebeuren door meer EU-geïnitieerd onderzoek 
(door DG MOVE en DG RTD) waarin instituten uit verschillende landen 
samenwerken.  
 
In deelonderzoek vier gaat het over het verspreiden en delen van kennis. 
Om de kennis tussen de instituten meer te delen zou bij onderzoeks-
instituten meer het besef aangekweekt dienen te worden dat men deel 
uitmaakt van een Europese ‘research community’ op het gebied van verkeer 
en vervoer. Om de kennis te verspreiden dienen onder andere, beter dan nu 
het geval is, belangrijke opiniemakers op nationaal en Europees niveau door 
de onderzoeksinstituten benaderd te worden.  
 
Over de onderzoeksthema’s die de komende jaren prioriteit dienen te krijgen, 
blijft men in het DETRA-project vaag. Blijkbaar vindt elke onderzoeksinstelling 
haar eigen specialisme het belangrijkst voor de toekomst. Er zijn 20 onderzoeks-
gebieden en 90 onderzoeksthema’s aangeduid. Eén van de onderzoeks-
gebieden is verkeersveiligheid en de onderzoeksthema’s daarbinnen zijn: 

http://detra.fehrl.org/index.php?m=25
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passieve voertuigveiligheid, actieve voertuigveiligheid, training, simulatie, 
infrastructurele veiligheidsmaatregelen, testprotocollen, Field Operational 
Tests (FOT) en ‘coöperatieve systemen’. Met dit laatste wordt de informatie- 
en communicatietechnologie bedoeld waardoor voertuigen onderling 
‘communiceren’(V2V) en waardoor voertuigen en verkeersmanagement met 
elkaar communiceren (V2I). Wat er aan onderzoek op de gebieden en 
onderzoeksthema’s door de onderzoeksinstituten wordt gedaan, is 
ondergebracht in een database (http://detra.fehrl.org/index.php?m=39). Deze 
database kan alleen geraadpleegd worden door deelnemers aan het DETRA-
project. De rapporten die het DETRA-project heeft opgeleverd zijn te 
downloaden van http://detra.fehrl.org/?m=3&id_directory=7413. 

4.2. PROS 

PROS (Priorities for Road Safety Research in Europe) is evenals DETRA 
een onderzoeksproject dat wordt uitgevoerd binnen het zevende kader-
programma van de Europese Commissie. In tegenstelling tot DETRA gaat 
PROS wel uitsluitend over verkeersveiligheid. PROS heeft tot doel om tot 
een onderzoeksagenda voor verkeersveiligheid te komen die Europabreed 
wordt gedragen. Met een dergelijke agenda moet worden voorkomen dat 
Europees onderzoek op het gebied van verkeersveiligheid wordt 
versplinterd. Daarnaast moet PROS tot een netwerk van instellingen leiden 
die zich met verkeersveiligheidsonderzoek bezighouden. Het project is 
gestart in september 2012 en zal doorlopen tot eind augustus 2014.  
 
Het consortium wordt geleidt door het Forschungsgesellschaft 
Kraftfahrwesen Aachen (FKA). Dit is een technische onderzoeksinstelling 
voor de auto-industrie en is enigszins vergelijkbaar met TNO Automotive in 
Helmond. In het consortium zit voorts de auto-industrie zelf (FIAT, Mercedes 
en Ford Duitsland), toeleveranciers voor de auto-industrie (BOSCH in 
Duitsland en Autoliv in Zweden), technische onderzoeksinstellingen anders 
dan FKA (TNO in Nederland, SAFER als onderdeel van de technische 
universiteit Chalmers in Zweden en een technische onderzoeksinstelling aan 
de universiteit van Loughborough in het Verenigd Koninkrijk), een netwerk-
organisatie in Frankrijk op het gebied van veiligheid dat onderdeel is van 
IFSTTAR (voorheen INRETS) en twee Brusselse (lobby-)organisaties, te 
weten: Implementation Coordination Organisation S.C.R.L. (is onderdeel van 
Ertico en gaat over intelligente transportsystemen) en de European Union 
Road Federation ERF (over infrastructuur en ITS). Voertuigtechnologie is 
dominant aanwezig in het consortium. Infrastructuur is ook nog 
vertegenwoordigd, maar van ‘de 3 E’s’ die verkeersveiligheid dienen te 
bewerkstelligen (Engineering, Enforcement en Education) ontbreken 
‘enforcement’ en ‘education’ in het consortium.  
 
Het eerste en tot dusver enige product dat PROS heeft opgeleverd, is een 
toekomstverkenning. In 25 rapporten met toekomstscenario’s van inter-
nationale organisaties (bijvoorbeeld: de Verenigde Naties), multinationals 
(bijvoorbeeld: Shell, IBM en BP) en internationale organisatieadviesbureaus 
(PWC, McKinsey) is nagegaan welke ontwikkelingen tot aan 2050 te 
verwachten zijn op politiek, economisch, sociaal en technologisch gebied en 
op het gebied van milieu en regelgeving. Het bleek dat er alleen min of meer 
consistente voorspellingen waren op vier van de zes genoemde factoren. Dit 
waren de economie, het milieu, de technologie en het sociale gebied. Van 
deze vier factoren is nagegaan of er raakvlakken waren met verkeer en 

http://detra.fehrl.org/?m=3&id_directory=7413
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vervoer en in het bijzonder met verkeersveiligheid. Verkeersveiligheid werd in 
de toekomstverkenningen vrijwel nooit rechtstreeks genoemd. Raakvlakken 
met verkeersveiligheid werden verondersteld bij de volgende onderwerpen: 
bevolkingsgroei, demografische veranderingen (met name vergrijzing), 
verstedelijking, toename van het aantal steden met meer dan tien miljoen 
inwoners, CO2-uitstoot en klimaatverandering, stijgende energieprijzen, het 
meer en meer met elkaar in verbinding staan (mobiele telefoon, internet), 
economische groei, globalisering en veranderingen in leefpatronen (lifestyle).  
 
Van deze tien trends heeft men binnen PROS besloten er drie af te laten 
vallen, omdat de rapporten op die onderwerpen elkaar tegenspraken en/of 
de ontwikkelingen niet wetenschappelijke onderbouwd werden. Dit waren de 
onderwerpen economische groei, globalisering en verandering van 
leefpatronen. In toekomstverkenningen van vóór 2008 werd economische 
groei nog vaak voorspeld, maar in latere rapporten is men daar met name 
voor Europa niet meer zo zeker van. Wat de globalisering betreft wordt 
enerzijds voorspeld dat deze zal toenemen (bijvoorbeeld op het gebied van 
vrije handel), anderzijds zijn er bewegingen die globalisering tegengaan 
zoals protectionisme, censuur, regionalisering en beveiliging. Over hoe 
leefpatronen zullen veranderen (veranderingen in lifestyle) lopen de 
voorspellingen in de rapporten sterk uiteen en die voorspellingen waren 
doorgaans niet gebaseerd op gedegen onderzoek. Hieronder volgen de 
voorspellingen op de overgebleven onderwerpen, inclusief hun raakvlak met 
verkeersveiligheid. 

4.2.1. Bevolkingsgroei 

De wereldbevolking zal tot aan 2050 toenemen, als men de gevolgen van 
mogelijke wereldoorlogen, kernrampen, grote inslaande meteorieten of 
pandemieën buiten beschouwing laat. De groei van de bevolking zal met 
name buiten Europa plaatsvinden. Geschat wordt dat in 2025 maar 6,5% 
van de wereldbevolking in de Europese Unie zal leven. Meer mensen 
betekent meer mobiliteit en vooral in nu nog onderontwikkelde gebieden met 
een nu nog beperkte automobiliteit, zal bij een snelle toename van zowel de 
bevolking als van de automobiliteit het aantal verkeersslachtoffers eerst 
sterk toenemen, voordat er in die landen een daling intreedt.  

4.2.2. Leeftijd 

De levensverwachting stijgt en in de ontwikkelde wereld is de bevolkings-
toename gering. Dit betekent dat met name in ontwikkelde landen een 
steeds groter deel van de populatie ouder dan 65 jaar zal zijn. In de EU is 
momenteel 16% van de bevolking ouder dan 65 jaar en in 2030 zal dat 22% 
zijn. De voorspellingen over hoe we ouder worden zijn niet eenduidig. 
Enerzijds wordt verwacht dat er steeds meer vitale ouderen met een grote 
mobiliteitsbehoefte zullen komen en anderzijds wordt verwacht dat we 
weliswaar ouder worden, maar dan wel met gebreken. Een feit is dat voor 
vrijwel alle vervoermiddelen het slachtofferrisico stijgt met het oplopen van 
de leeftijd na 65 jaar. Die stijging is eerst gering, maar neemt met het verder 
oplopen van de leeftijd snel toe. Voor een groot deel kan die stijging 
verklaard worden uit het feit dat mensen steeds brozer worden naarmate ze 
ouder worden. Hierdoor neemt de kans op letsel bij een val of botsing toe. 
Met het oplopen van de leeftijd neemt echter ook de kans op functie-
beperkingen toe. Zo nemen de spierkracht en het gezichtsvermogen af, 
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maar wordt ook de reactiesnelheid en de snelheid van informatieverwerking 
steeds trager. Ook stijgt met het oplopen van de leeftijd de kans op 
chronische ziektentoe die invloed hebben op de rijgeschiktheid. Hierbij valt 
onder andere te denken aan dementie of beroerte. Dit heeft tot gevolg dat 
niet alleen door toenemende broosheid, maar ook door toenemende 
functiebeperkingen het ongevalsrisico stijgt met het oplopen van de leeftijd. 

4.2.3. Verstedelijking 

Steeds meer mensen leven en werken in een stedelijke omgeving. Dat geldt 
ook voor Europa. Momenteel woont 68% van de EU-bevolking in een stad. 
Wereldwijd woont momenteel de helft van de bevolking in een stad. In 2025 
zal dat naar verwachting twee derde van de bevolking zijn. Ook komen er 
wereldwijd steeds meer steden met meer dan 10 miljoen inwoners. In 
Europa hebben momenteel Parijs, Moskou en Istanbul meer dan 10 miljoen 
inwoners. Verwacht wordt dat vóór 2025 Londen daarbij komt. Vanwege 
congestie en uit milieuoverwegingen gaan steden beperkingen stellen aan 
de automobiliteit. Zo kent Londen al een tolheffing voor auto’s en in 
Nederland worden veel stadscentra autoluw gemaakt. De gevolgen hiervan 
zijn dat in steden steeds meer inwoners zich verplaatsen met het openbaar 
vervoer en dat ook het aantal tweewielers (fietsen, elektrische fietsen en 
scooters) in de stad toeneemt. De concentratie van de bevolking in steden 
heeft tevens tot gevolg dat er in steden meer bestelverkeer komt en dat er 
ook meer vrachtverkeer komt om de steden te bevoorraden. Al deze 
veranderingen hebben gevolgen voor de verkeersveiligheid.  

4.2.4. CO2-uitstoot, klimaatverandering en energieprijzen 

Iedereen is het erover eens dat door verbranding van fossiele brandstoffen 
er steeds meer CO2 in de atmosfeer komt. Ook bestaat er geen twijfel over 
het feit dat CO2 een broeikasgas is dat warmte vasthoudt. Over het effect 
van meer CO2 op de klimaatverandering zijn wetenschappers het echter niet 
eens. Daarentegen is er wel weer overeenstemming over het feit dat de 
aarde geleidelijk aan opwarmt, maar over hoe snel dat gebeurt, lopen de 
meningen weer uiteen. Hoewel dus niet geheel duidelijk is welke invloed 
CO2 op de klimaatverandering heeft, heeft de EU zich ten doel gesteld om in 
2030 30% minder uitstoot van broeikasgassen te hebben dan in 1990. In 
2050 moet die uitstoot nog maar 20% zijn van die in 1990. Ook in andere 
delen van de wereld zijn dergelijke doelen met betrekking tot de uitstoot van 
broeikasgassen gesteld.  
 
Fossiele brandstoffen zijn mogelijk niet alleen van invloed op het klimaat, 
maar worden waarschijnlijk ook steeds duurder doordat er geen 
onuitputtelijke voorraden van zijn. Mede onder invloed van regelgeving 
hebben de stijgende energieprijzen en de mogelijke negatieve invloed van 
CO2 op het klimaat ertoe geleid dat auto’s steeds zuiniger zijn geworden en 
dat er steeds meer auto’s komen die in het geheel geen CO2 meer uitstoten. 
Deze trend zal vermoedelijk doorzetten. Een manier om auto’s minder 
energie te laten verbruiken is door ze lichter te maken. Na een periode 
waarin auto’s steeds zwaarder zijn geworden, mede ter verbetering van de 
passieve veiligheid voor de inzittenden, neemt het gewicht van auto’s de 
laatste jaren weer af.  
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Het gewicht van auto’s is van invloed op de verkeersveiligheid. Een 
zwaardere auto biedt meer bescherming aan de inzittenden dan een lichtere 
auto, maar een lichtere auto is bij een botsing weer iets gunstiger voor de 
overlevingskans van de tegenpartij. Een ander effect is gelegen in de rijstijl. 
Vanwege de stijgende brandstofprijzen, loont het steeds meer om als 
bestuurder je een rijstijl aan te meten waarbij weinig energie wordt verbruikt. 
Er wordt bijvoorbeeld minder energie verbruikt wanneer men niet plotseling 
sterk versnelt en niet plotseling sterk afremt. Er wordt ook minder energie 
verbruikt indien men gemiddeld langzamer rijdt. Een gelijkmatige rijstijl met 
een lage kruissnelheid is ook gunstig voor de verkeersveiligheid. 

4.2.5. Communicatietechnologie 

Internet en de mobiele telefonie hebben het dagelijks leven drastisch 
veranderd. Verwacht wordt dat de ontwikkelingen op dat gebied door zullen 
gaan. In zeer korte tijd is de mobiele telefoon veranderd in een kleine 
zakcomputer waarmee bijna hetzelfde kan worden gedaan als met een pc en 
waarmee men vrijwel continu met elkaar in verbinding kan staan (facebook, 
twitter, en dergelijke). De informatietechnologie grijpt ook steeds meer in op 
de mobiliteit. Hierbij kan bijvoorbeeld gedacht worden aan reisinformatie en 
navigatieapparatuur waarin rekening wordt gehouden met actuele verkeers-
situaties. Er is een heel nieuw onderzoeks- en ontwikkelingsveld ontstaan dat 
wordt aangeduid met het begrip Intelligente Transportsystemen (ITS). Bij ITS 
spelen de communcatie- en navigatietechnologie een belangrijke rol. Zo 
wordt zoals reeds vermeld, gesproken over V2V- (vehicle-to-vehicle-) en V2I-
technologie (vehicle-to-infrastructure). Door de nog in ontwikkeling zijnde 
V2V-technologie kunnen auto’s in de toekomst onderling met elkaar ‘praten’ 
en zo elkaar bijvoorbeeld waarschuwen voor gevaren en voor congestie. Door 
V2I-technologie ontvangt de automobilist in zijn auto steeds meer informatie 
die nu nog verstrekt wordt door (dynamische) borden boven of langs de kant 
van de weg. Veel hoop voor verbetering van de verkeersveiligheid is 
gevestigd op de ontwikkelingen in de informatie- en communicatietechnologie 
(ICT) die ITS mogelijk maken. Voorspeld wordt dat door de technologische 
ontwikkelingen de rijtaak drastisch zal veranderen. Daarbij kan gedacht 
worden aan rijtaakondersteunende systemen of zelfs systemen die de rijtaak 
in zijn geheel overnemen, verandering van de Human Machine Interface 
(HMI) (de automobilist verandert geleidelijk aan van ‘operator’ naar 
‘supervisor’) en systemen die ongevallen met kwetsbare verkeersdeelnemers 
tegengaan. In het PROS-rapport zijn de voorspellingen voor na 2020 niet erg 
concreet over de technologische ontwikkelingen. 

4.3. ADASE 

ADASE staat voor Advanced Driver Assistance Systems in Europe. Dit is 
een al wat ouder Europees project waarvan de 2e fase (ADASE 2) eind 
2004 is afgerond. De veronderstelling bij ADASE was dat de rijtaak door 
nieuwe technieken steeds meer ondersteund zal worden. Dit wil zeggen dat 
de bestuurder steeds meer wordt geholpen door systemen die hem 
informeren en waarschuwen. Daarna zal volgens het ADASE-project de 
techniek de rijtaak geleidelijk aan over gaan nemen van de bestuurder. 
Uiteindelijk zal de gehele rijtaak zijn geautomatiseerd. Aangenomen werd 
dat door deze ontwikkeling – van ondersteuning overgaand in het 
automatiseren van delen van de rijtaak – de verkeersveiligheid verbetert en 
de efficiëntie van transportsystemen toeneemt. Daarnaast, zo was de 
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gedachte, zal het voor bestuurders comfortabeler worden. ADASE had tot 
doel de weg te schetsen waarlangs de rijtaak steeds meer ondersteund en 
geautomatiseerd zal worden en aan te geven wat voor onderzoeks-
inspanningen in Europees verband daarvoor geleverd dienden te worden. 
De technische ontwikkelingen die door ADASE zijn geschetst betroffen niet 
alleen ontwikkelingen in voertuigtechnologie, maar ook ontwikkelingen in 
voertuigtechnologie in samenhang met ontwikkelingen in de telematica. Dit 
is de technologie waarmee een voertuig ‘communiceert’ met de omgeving 
(V2I) en met andere voertuigen (V2V). Het consortium dat ADASE 2 heeft 
geleid was Daimler Chrysler. Voorts namen van de automobielindustrie in dit 
project BMW, FIAT, Renault en Peugeot-Citroën deel. De toeleverings-
industrie werd vertegenwoordigd door de brancheorganisatie CLEDA. De 
overheden werden vertegenwoordigd door een onderzoeksinstituut ten 
behoeve van Franse wegbeheerders en de toenmalige Adviesdienst Verkeer 
en Vervoer (AVV) van Rijkswaterstaat uit Nederland. 
 
Afbeelding 4.1 geeft weer welke (voertuig)technieken er volgens ADASE 
zijn, of zullen komen, die specifiek gericht zijn op het verbeteren van de 
verkeersveiligheid. De systemen en technieken hebben betrekking op 
ondersteuning en automatisering tijdens normaal rijden, de pre-crashfase 
met systemen die waarschuwen, ondersteunen of automatisch ingrijpen om 
een ongeval te voorkomen (de fase van ‘active safety’), de crashfase met 
technieken die ervoor moeten zorgen dat de letselernst zo veel mogelijk 
beperkt wordt (de fase van ‘passive safety’) en de post-crash – of rescue-
fase met systemen en technieken die ervoor moeten zorgen dat gewonden 
zo snel mogelijk worden behandeld (de ‘after crash safety systems’). 
 

 

Afbeelding 4.1. Technologische ontwikkelingen volgens ADASE gerelateerd aan de ongevalsfase 
(‘pre-crash’, ‘crash’ en ‘rescue’ fase).  
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In Afbeelding 4.2 staat de roadmap die in ADASE ontwikkeld is.  
 

 

Afbeelding 4.2. Schematische weergave van de ‘roadmap’ van technische 
systemen waarlangs volgens ADASE de bestuurder steeds meer wordt 
ondersteund en die steeds meer delen van de rijtaak zullen overnemen.  

 
Volgens ADASE zullen er in de toekomst eerst systemen komen die de 
bestuurder helpen bij de uitvoering van de rijtaak. Daarna zullen er systemen 
komen die de bestuurder waarschuwen voor gevaar. Vervolgens komen er 
systemen die de gewone rijtaak (maar niet die in kritische situaties) min of 
meer zullen overnemen. De bestuurder heeft nog wel de supervisie en moet 
zelf kunnen ingrijpen. Deze automatische systemen zullen er eerst komen 
voor wegen buiten de bebouwde kom (‘rural drive assistant’) en later zullen 
deze systemen er ook komen voor het rijden op wegen binnenwegen binnen 
de bebouwde kom (‘urban drive assistant’). Nog weer later zullen deze 
systemen (zowel voor wegen buiten de bebouwde kom als voor wegen 
binnen de bebouwde kom) uitgroeien tot systemen die ook ingrijpen in 
kritische situaties (‘obstacle & collision avoidance’). De bestuurder blijft echter 
nog steeds de supervisie bewaren. Van geheel andere orde is het een-na-
laatste systeem. Platooning wil zeggen dat voertuigen op autosnelwegen net 
als wagons van een trein, zeer dicht achterelkaar gaan rijden, zonder dat er 
een fysieke verbinding is tussen de auto’s. De laatste stap is volledig 
geautomatiseerd rijden (autonomous driving). Men laat de auto weten wat de 
eindbestemming is en de auto brengt de inzittenden van de auto daar 
automatisch naartoe. 
 
Van al de genoemde systemen is door experts geschat hoe complex deze 
zijn in een achttal opzichten. Deze zijn: (1) het systeem zelf, (2) de sensoren 
van het systeem, (3) de mate waarin communicatie met de infrastructuur 
noodzakelijk is (V2I), (4) de mate waarin communicatie tussen voertuigen 
noodzakelijk is (V2V), (5) het effect op de interactie tussen mens 
(bestuurder) en machine (auto), de zogenoemde Human Machine Interface 
(HMI), (6) de mate waarin bestuurders ondersteund worden, (7) de regel-
geving (bijvoorbeeld: als een systeem een deel van de rijtaak overneemt en 
het systeem faalt waardoor er een botsing ontstaan, wie is er dan 
aansprakelijk?) en (8) politieke en sociale aspecten (bijvoorbeeld: voldoende 
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draagvlak voor een bepaald systeem). De geschatte complexiteit op de 
genoemde acht factoren is voor elk systeem weergegeven met een zwarte 
cirkel. Hoe groter de zwarte cirkel des meer de experts van ADASE van 
mening waren dat de factor complex was. 
  
Het geschatte effect van een systeem op de verkeersveiligheid is aan-
gegeven met een gearceerde cirkel. Des te groter de cirkel des te groter de 
bijdrage aan de verkeersveiligheid volgens de experts van ADASE zou zijn. 
 
Er is een witte streep getrokken tussen de bovenste drie meest 
geavanceerde systemen en de rest van de systemen. Daarmee heeft men 
willen aangeven dat de bovenste drie systemen alleen zijn te realiseren met 
behulp van aanpassingen in de infrastructuur. Zo is het voor bijvoorbeeld 
platooning noodzakelijk dat er magneten in het wegdek worden 
aangebracht. 

4.4. CIVITAS 

CIVITAS staat voor “CIty-VITAlity-Sustainability”. CIVITAS gaat over 
oplossingen voor mobiliteitsproblemen in Europese steden. Steden kunnen 
innovatieve projecten op het gebied van mobiliteit deels gefinancierd krijgen 
door de EU wanneer de EU die projecten als voldoende vernieuwend 
beschouwd. De onderwerpen kunnen heel divers zijn. Onderwerpen waar 
het vaak over gaat, zijn: 
− Energiezuinig en milieuvriendelijk openbaar vervoer; 
− Bevordering van milieuvriendelijke verplaatsingen in steden waarbij niet 

gebruik wordt gemaakt van het openbaar vervoer, zoals verplaatsingen te 
voet of per fiets; 

− Bevorderen van gebruik van milieuvriendelijke auto’s in steden; 
− Maatregelen waardoor de centra van steden autoluw worden; 
− Maatregelen waardoor de bevoorrading van stadscentra milieuvriendelijk 

verloopt met weinig hinder voor de bewoners; 
− Bevordering van gebruik van het openbaar vervoer (bijvoorbeeld door de 

invoering van wat in Nederland de OV-chipkaart heet) en de verbetering 
van de kwaliteit van het openbaar vervoer; 

− Nieuwe vormen van gebruik en bezit van vervoermiddelen. Het gaat 
hierbij onder andere om zaken die lijken op Green Wheels en OV-fiets in 
Nederland. Bij projecten op dit gebied horen ook middelen om het 
carpoolen te bevorderen; 

− Invoeren van integrale vervoersconcepten waarbij bijvoorbeeld 
gemakkelijk overgestapt kan worden van het ene transportmiddel op het 
andere (bijvoorbeeld van fiets naar stadsbus); 

− Informatievoorzieningen aan gebruikers van het openbaar vervoer 
(bijvoorbeeld borden die aangeven hoe lang het duurt voordat de 
volgende bus komt). 

 
De bedoeling is dat steden die hun innovatieve projecten deels gefinancierd 
krijgen via CIVITAS, die projecten zo rapporteren en evalueren dat andere 
steden in Europa gebruik kunnen maken van de opgedane kennis en 
ervaring. CIVITAS is gestart in 2002 (binnen het vijfde kaderprogramma van 
de EU) en loopt vooralsnog tot en met 2013. CIVITAS I liep van 2002 tot 
2006 en omvatte 19 steden en 4 demonstratieprojecten. Rotterdam was één 
van de 19 steden. CIVITAS II liep van 2005 tot 2009 en omvatte 17 steden 
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en 4 demonstratieprojecten. Er hebben geen Nederlandse steden 
meegedaan aan CIVITAS II. In CIVITAS I en II heeft de EU 100 miljoen euro 
gestoken. Momenteel loopt CIVITAS Plus. Dit project is gestart in 2009 en 
loopt door tot en met 2013. Aan CIVITAS Plus doen 26 steden mee 
(waaronder Utrecht) en het project omvat 5 demonstratieprojecten. 
 
Maar heel weinig CIVITAS-projecten gaan primair over verkeersveiligheid. 
De meeste CIVITAS-projecten hebben echter wel gevolgen voor de 
verkeersveiligheid. Zo gaan veel projecten over het bevorderen van het 
openbaar vervoer, het stimuleren van fietsen en lopen en het weren van 
milieuonvriendelijke vervoermiddelen in steden. Over het algemeen is 
openbaar vervoer veilig en meer openbaar vervoer en minder verplaatsingen 
per auto in een stad is goed voor de verkeersveiligheid. Hoewel bewegen, 
zoals fietsen en lopen goed is voor de gezondheid, is het ongevalsrisico van 
fietsers en voetgangers juist tamelijk hoog. Bij veel van de fiets- en 
voetgangersprojecten binnen CIVITAS speelt verkeersveiligheid dan ook 
een belangrijke rol. Het gaat dan bijvoorbeeld over de aanleg van veilige 
fietspaden en fietsroutes in steden. Het bevorderen van milieuvriendelijk 
rijden in stedelijke gebieden is waarschijnlijk ook goed voor de verkeers-
veiligheid. Milieuvriendelijk rijden betekent immers gelijkmatig en niet te hard 
rijden en langzaam versnellen.  
 
Bij enkele projecten gaat het primair om de verkeersveiligheid. Zo maakt 
Utrecht in CIVITAS Plus melding van een project met betrekking tot 
verkeerseducatie op basisscholen: het Utrechts verkeersveiligheidslabel. 
Opvallend is ook een CIVITAS project in Aalborg in Denemarken. In dit 
project wilde men het in een bepaald gebied van de stad veiliger maken voor 
fietsers en daarmee ook het fietsgebruik stimuleren. Dit wilde men doen 
door gebruik te maken van de Shared Space-principes. Trottoirbanden 
werden verwijderd, zodat er één ruimte kwam voor fietsers, voetgangers en 
auto’s. Die ruimte werd vervolgens door gebruik van kleuren en straatstenen 
zo ingericht dat automobilisten de indruk moesten krijgen zich te bevinden in 
een verblijfsgebied van voetgangers en fietsers. Ook werden borden en 
verkeerslichten verwijderd. Het gevolg was dat fietsers zich er onveilig 
gingen voelen en er minder gefietst werd. Het was nog te vroeg na invoering 
om te kunnen vaststellen of door de maatregelen de verkeersveiligheid was 
verbeterd.2  

4.5. De waarde van roadmaps en voorspellingen van ontwikkelingen 

In dit hoofdstuk is een aantal Europese projecten besproken waarin 
toekomstverwachtingen centraal staan. Op het project PROS na, staat 
verkeersveiligheid in deze projecten niet centraal. Verkeersveiligheid is wel 
een belangrijke randvoorwaarde bij de andere projecten. Veel van de 
projecten gaan over het stimuleren en coördineren van technologisch 
onderzoek, met name onderzoek met betrekking tot voertuigtechnologie. In 
het project ADASE wordt een ‘roadmap’ gegeven over de ontwikkelingen in 
de voertuigtechnologie. Deze ‘roadmap’ stamt uit 2004 en het is opvallend 
hoe gedateerd deze ‘roadmap’ nu al is. Volgens deze ‘roadmap’ zal 
uiteindelijk de gehele rijtaak zijn geautomatiseerd. De ‘bestuurder’ hoeft dan 
alleen nog maar in te stappen, zijn bestemming op te geven en de auto 
brengt hem vervolgens automatisch naar die plaats.  

                                                      
2 zie: http://www.civitas-initiative.org/index.php?id=79&sel_menu=21&measure_id=538 
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Deze toekomstverwachting van ADASE is al oud. De voorspelling dat de 
rijtaak volledig zal worden geautomatiseerd en dat door onder andere V2V-
communicatie voertuigen niet meer kunnen botsen, werd al in 1939 in de 
film Futurama gemaakt.3 De film Futurama over met name de toekomst van 
mobiliteit en verkeersveiligheid, is in 1939 gemaakt in opdracht van General 
Motors. Volgens die film zou het stadium met alleen nog maar volledig 
geautomatiseerde auto’s die niet meer kunnen botsen, in 1960 bereikt zijn. 
Deze voorspelling is dus niet uitgekomen. Dit is het geval voor veel 
toekomstvoorspellingen die gebaseerd zijn op voortschrijdende techno-
logische ontwikkelingen (Corn & Horrigan, 1984). Volgens de bekende 
verkeersveiligheidsdeskundige Leonard Evans komen voorspellingen van 
technici met een sterk geloof in de vooruitgang zoals in Futurama, voort uit 
een soort wensdenken waarin geen rekening wordt gehouden met wat 
mensen willen.4 Kahneman & Lovallo (1993) stellen dat voorspellingen 
gemaakt kunnen worden op basis van een ‘inside view’ of op basis van een 
‘outside view’. Bij een inside view doet men voorspellingen terwijl men zelf 
actief met het realiseren van die toekomst bezig is. Dit kunnen bijvoorbeeld 
de technici zijn die al aan de volledig geautomatiseerde auto werken. Bij een 
outside view gaat men na hoe zaken zich in vergelijkbare situaties of op 
vergelijkbare vakgebieden zich in het verleden hebben ontwikkeld. Dit 
kunnen dezelfde technici zijn, maar nu nadenkend over hoe de autotechniek 
zich in het verleden heeft ontwikkeld. Het blijkt dat door wensdenken 
(optimism bias) op inside view gebaseerde toekomstverwachtingen te 
optimistisch zijn en dat mensen die gebruikmaken van de outside view, 
realistischer inschattingen over de toekomst kunnen maken. De Jong & 
Annema (2010) zijn nagegaan hoe goed in het verleden gemaakte 
voorspellingen over mobiliteit zijn uitgekomen. Die voorspellingen bleken 
redelijk goed te zijn als de outside view werd gehanteerd, maar bleken er 
nogal eens naast te zitten als meer de inside view werd gehanteerd. Deze 
laatste soort van voorspellingen waren bijvoorbeeld mobiliteitsvoorspellingen 
waarbij rekening werd gehouden met hoe experts dachten dat de leefstijl 
van mensen zou veranderen. 
 
In tegenstelling tot ADASE, is PROS een project waarbij meer de outside 
view gehanteerd is. In dit project worden voorspellingen meegenomen op 
geheel andere gebieden dan mobiliteit en verkeersveiligheid en bij die 
ontwikkelingen op andere terreinen zoals verstedelijking, de hoeveelheid 
CO2 in de atmosfeer en vergrijzing wordt gewerkt op basis van modellen 
waarbij gebruik is gemaakt van ontwikkelingen in het verleden. Dit maakt het 
PROS-project tot een nuttiger project voor voorspellingen omtrent de 
toekomst van de verkeersveiligheid dan bijvoorbeeld het ADASE-project.  
 

                                                      
3 Zie de film op: http://www.wired.com/entertainment/hollywood/magazine/15-
12/ff_futurama_original 
4 Zie voor zijn betoog: http://www.youtube.com/watch?v=LtDVsabOzp8 en 
http://www.youtube.com/watch?v=SfQFeBDqOEU. 

http://www.wired.com/entertainment/hollywood/magazine/15-12/ff_futurama_original
http://www.wired.com/entertainment/hollywood/magazine/15-12/ff_futurama_original
http://www.youtube.com/watch?v=LtDVsabOzp8
http://www.youtube.com/watch?v=SfQFeBDqOEU


 

46  SWOV-rapport R-2013-16   
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV – Den Haag 

5. Europese verkeersveiligheidsdoelstelling 

In Hoofdstuk 3 is beschreven waar Europese koepelorganisaties op het 
gebied van verkeer en vervoer zich mee bezig houden, en vooral hoe die 
organisaties de toekomst zien. Er is in Hoofdstuk 3 speciaal gekeken naar 
hoe verwachte ontwikkelingen op andere terreinen dan de verkeers-
veiligheid, zoals verstedelijking of vergrijzing, van invloed zouden kunnen 
zijn op de verkeersveiligheid. Het algemene doel van de Europese 
koepelorganisaties is een schoon, betrouwbaar en veilig verkeers- en 
vervoerssysteem. In verschillende roadmaps, die in Hoofdstuk 3 besproken 
zijn, is beschreven hoe men denkt die doelen te realiseren, met in de eerste 
plaats een tijdvenster tot aan 2020. In Hoofdstuk 4 is vervolgens beschreven 
hoe in belangrijke Europese onderzoeksprojecten op het gebied van verkeer 
en vervoer gedacht wordt over toekomstige ontwikkelingen en wat dit 
betekent voor de onderzoeksagenda op het gebied van transport, inclusief 
de verkeersveiligheid. Evenals in Hoofdstuk 3, is in Hoofdstuk 4 speciaal 
gelet op ontwikkelingen waarin de verkeersveiligheid zelf niet centraal staat, 
maar die wel van invloed kunnen zijn op de verkeersveiligheid. In het 
onderhavig hoofdstuk gaat het om het streven van de Europese Commissie. 
Wat denkt de Europese Commissie waar het in Europa in het tijdvak 2010-
2020 op het gebied van verkeer en vervoer naartoe moet en hoe denkt men 
dat te bereiken? (zie Paragraaf 5.1). Ook in dit hoofdstuk gaat het allereerst 
weer om verkeer en vervoer in het algemeen. Wat betekenen de 
voorgestelde doelen en maatregelen op het gebied van transport in het 
algemeen voor de verkeersveiligheid, en in het bijzonder voor de verkeers-
veiligheid in Nederland? (zie Paragraaf 5.2). Vervolgens wordt ingegaan op 
wat Europa op het gebied van verkeersveiligheid wil bereiken en hoe men 
dat denkt te realiseren (zie Paragraaf 5.3).  

5.1. Wat stelt ‘Brussel’ zich ten doel op het gebied van verkeer en vervoer? 

Zoals de EU gestreefd heeft en nog steeds streeft naar één gemeen-
schappelijke economische ruimte met vrij verkeer van mensen en goederen 
(onder andere vastgelegd in het Schengenverdrag), zo streeft de EU ook 
naar één interne Europese vervoersruimte. In 2011 is een zogenoemd 
witboek uitgekomen over verkeer en vervoer (Europese Commissie, 2011b). 
Dit witboek is feitelijk een roadmap waarin aangegeven wordt langs welke 
weg de EU tot een vervoerssysteem denkt te komen dat zuinig en schoon is 
en waarmee de concurrentiepositie van Europa in de wereld verbeterd 
wordt. Hoewel verkeersveiligheid in dit witboek niet centraal staat, kent het 
witboek wel een verkeersveiligheidsdoelstelling. In 2050 dient het aantal 
verkeersdoden in Europa tot nagenoeg nul te zijn teruggebracht en het 
aantal verkeersslachtoffers (doden en gewonden) dient in 2020 de helft te 
bedragen van het aantal verkeersslachtoffers in 2010. De negen andere 
doelstellingen zijn: 
 
1. Het gebruik van voertuigen die rijden op klassieke brandstof, zoals 

benzine, dient in stedelijke omgevingen in 2030 de helft te bedragen van 
het gebruik van deze voertuigen in 2010 en in 2050 dient geen enkel 
voertuig in de stad nog te rijden op klassieke brandstof. Bij de 
stadsdistributie dient er in 2030 bijna geen uitstoot van CO2 te zijn. 
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2. De luchtvaart dient tegen 2050 40% minder CO2 uit te stoten dan in 
2010. 

3. In 2030 dient 30% van het goederentransport over lange afstand (meer 
dan 300 km) dat in 2010 over de weg plaatsvond, zich naar het spoor of 
vervoer over water te hebben verplaatst; in 2050 dient dit 50% te zijn. 

4. Tegen 2030 dient het spoornet voor hogesnelheidstreinen driemaal de 
lengte van het hogesnelheidsnet in 2010 te hebben, zodat voor middel-
lange afstanden passagiers de trein in plaats van het vliegtuig zullen 
nemen. Tegen 2050 moet meer dan de helft van het passagiersvervoer 
over middellange afstand per spoor gebeuren. 

5. Rond 2030 dient er over heel Europa een kernnetwerk van corridors 
(wegen, spoorverbindingen en vaarroutes, routes door de lucht) te zijn 
gerealiseerd, waarop grote en vaste hoeveelheden goederen op 
efficiënte wijze en met een lage uitstoot kunnen worden vervoerd. Tegen 
2050 dient dat kernnetwerk te zijn uitgegroeid tot een hoogwaardig 
netwerk met bijbehorende informatiediensten. 

6. Tegen 2050 dienen alle grote luchthavens aangesloten te zijn op het 
spoornet. De spoorwegverbinding met de luchthaven dient bij voorkeur 
een hoge snelheidsverbinding te zijn. Alle zeehavens dienen ontsloten te 
zijn door goederenvervoer per spoor en indien mogelijk ook per 
binnenvaart. 

7. Tegen 2020 dient er één gemeenschappelijk luchtruim te zijn voor het 
luchtverkeersbeheer en dienen er ook Europabrede systemen te zijn 
gekomen voor de afwikkeling en het beheer van het vervoer over water 
en over land. Dergelijke Europabrede systemen worden mede mogelijk 
gemaakt door de invoering van het Europese wereldwijde satelliet-
navigatiesysteem ‘Galileo’. 

8. Tegen 2020 dient er een kader te zijn ontwikkeld voor een Europees 
multimodaal informatie-, beheers- en tariefsysteem. 

9. Er zal in Europa meer werk worden gemaakt van het principe ‘de 
gebruiker/vervuiler betaalt’ en contraproductieve subsidies zullen worden 
opgeheven. 

5.2. Effecten van de doelstellingen op de verkeersveiligheid 

Met de genoemde doelstelling op het gebied van verkeer en vervoer toont 
de Europese Commissie ambitie. Hoe realistisch het één en ander is, is de 
vraag. Mede als gevolg van de eurocrisis, zien veel burgers in veel 
verschillende lidstaten het streven naar Europese eenwording niet meer als 
de hoogste prioriteit. Regeringen van lidstaten nemen, mede met het oog op 
weer herkozen te willen worden, daardoor een steeds sceptischer houding 
aan tegenover verdergaande Europese integratie en de ‘invloed van 
Brussel’. In het Verenigd Koninkrijk heeft de regering de bevolking zelfs een 
referendum toegezegd over de vraag of men lid moet blijven van de EU of 
niet. Dat referendum zal pas over een paar jaar gehouden worden. Maar ook 
als de ontwikkelingen in de EU temporiseren, blijven er problemen bestaan 
op het gebied van verkeer en vervoer. Als een aantal maatregelen niet op 
Europees niveau genomen worden, dan zullen ze waarschijnlijk op nationaal 
niveau genomen worden. Het is daarom van belang om toch naar de 
doelstellingen van de EU te kijken, ook al zal een aantal doelstellingen 
misschien niet met maatregelen op Europees niveau, maar met maatregelen 
op nationaal niveau gerealiseerd worden.  
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Hieronder volgt een beschouwing per doelstelling. deze beschouwingen 
staan in dezelfde volgorde als waarin de doelstellingen genoemd staan in 
Paragraaf 5.1. 
 
1. De CO2-uitstoot kan beperkt worden door gebruik van energiezuinige 

voertuigen en door gebruik te maken van voertuigen die niet rijden op 
fossiele brandstof. Een manier om voertuigen energiezuiniger te maken, 
is door ze lichter te maken. Lichtere voertuigen bieden de inzittenden van 
die voertuigen minder veiligheid, maar biedt degenen waar tegenaan 
gebotst wordt iets meer veiligheid. Minder CO2 kan ook gerealiseerd 
worden door binnen de stad meer verplaatsingen per openbaar vervoer, 
per fiets of te voet te laten plaatsvinden. Door meer verplaatsingen per 
openbaar vervoer te laten plaatsvinden, neemt de verkeersveiligheid toe. 
Het risico (gedefinieerd als doden c.q. ernstig verkeersgewonden per 
afgelegde afstand) is voor fietsers en voetgangers groter dan voor 
inzittenden van auto’s (SWOV, 2012c). Meer verplaatsingen op de fiets 
en te voet in een stad, zullen dan ook tot een toename van de verkeers-
onveiligheid leiden als er niet geïnvesteerd wordt in een stedelijke 
infrastructuur die veilig is voor voetgangers en fietsers. Een derde manier 
waarop men in Europa de CO2-uitstoot in stedelijke gebieden wil 
beperken, is door de stadsdistributie op een milieuvriendelijke manier te 
laten plaatsvinden. Verwacht wordt dat stadsdistributie met langzaam 
rijdende, relatief lichte voertuigen, zoals de zogenoemde ‘cargohopper’ 
(zie Afbeelding 5.1) gunstig zal zijn voor de verkeersveiligheid (Schoon, 
2008). Als die distributie met elektrische voertuigen gaat plaatsvinden, 
bestaat wel het gevaar dat verkeersdeelnemers de voertuigen niet goed 
horen aankomen.  

 

 

Afbeelding 5.1. Cargohopper.  

 
2. Minder CO2-uitstoot door vliegverkeer betekent ook minder brandstof-

verbruik. Of vliegreizen duurder zullen worden doordat aan strengere 
eisen aan de CO2-uitstoot moet worden voldaan, is niet uit te sluiten. Het 
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zou bijvoorbeeld kunnen dat luchtvaartmaatschappijen daarvoor nieuwe 
vliegtuigen moeten aanschaffen. Als vliegreizen inderdaad duurder zullen 
worden, dan zou dit kunnen betekenen dat meer verplaatsingen over 
middellange afstand per auto worden gedaan. Dit zal zeker het geval zijn 
indien men de reis niet met een hogesnelheidstrein kan maken. Meer 
verplaatsingen over de middellange afstand per auto zullen leiden tot 
meer verkeersonveiligheid.  

 
3. Verplaatsing van het goederenvervoer naar het spoor of naar de 

binnenvaart zal leiden tot meer verkeersveiligheid. 
 
4. Wanneer men meer middellange afstanden met de hogesnelheidstrein 

kan afleggen, betekent dit niet alleen minder verplaatsingen met het 
vliegtuig over middellange afstanden, maar ook minder verplaatsingen 
over middellange afstanden per auto. Dit is gunstig voor de 
verkeersveiligheid. 

 
5. Het streven naar corridors door heel Europa, waarop grote en vaste 

hoeveelheden goederen en passagiers op efficiënte, goedkope en 
milieuvriendelijke wijze vervoerd kunnen worden, zal onder andere tot 
een uitbreiding van het autosnelwegennet leiden. Dit zal zeker het geval 
zijn in de nieuwe lidstaten waar nog weinig autosnelwegen liggen. Indien 
voor een groter deel van de verplaatsingen autosnelwegen gebruikt 
worden, is dit gunstig voor de verkeersveiligheid. Dit is zo, omdat 
autosnelwegen relatief veilig zijn. Wel betekent een beter netwerk van 
autosnelwegen door Europa, dat er meer verplaatsingen zullen komen. 
Meer mobiliteit kan leiden tot meer verkeersonveiligheid. Dit hoeft echter 
niet zo te zijn indien er tevens goede infrastructurele maatregelen 
genomen worden. 

 
6. Aansluiting van luchthavens op het spoornet en bij voorkeur het hoge-

snelheidsnet, zal leiden tot minder wegverkeer. Dit is gunstig voor de 
verkeersveiligheid. Schiphol is al aangesloten op het hogesnelheidsnet. 
Met de Thalys kan naar Brussel en Parijs gereisd worden, maar de eigen 
hogesnelheidstrein naar Brussel, de Fyra, rijdt (nog) niet.  

 
7. Aan samenwerking tussen verkeerscentrales van Nederland, Duitsland 

en Oostenrijk wordt al gewerkt. Op de corridor Rotterdam, Frankfurt en 
Wenen zal nieuwe technologie worden ingezet om de doorstroming op de 
snelwegen te verbeteren. Zo zullen automobilisten via apparatuur in hun 
auto informatie ontvangen over wegwerkzaamheden die ze naderen. 
Tevens zullen ze informatie ontvangen over de te rijden snelheid en 
eventuele alternatieve routes. Dit zal ook gunstig zijn voor de verkeers-
veiligheid. 

 
8. Wat de ontwikkeling van een kader voor een Europees multimodaal 

informatie-, beheers- en tariefsysteem voor de verkeersveiligheid in 
Nederland kan betekenen, is niet direct duidelijk. Wanneer dit onder 
andere zou betekenen dat er een ‘level playing field’ komt voor 
transportondernemingen, zou dit gunstig kunnen zijn voor de 
verkeersveiligheid.  
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9. Betalen voor gebruik heeft een matigende invloed op de mobiliteit en zal 
daarom goed zijn voor de verkeersveiligheid (Schermers & Reurings, 
2009). 

5.3. Hoe wil de EU de verkeersveiligheidsdoelstelling realiseren? 

De specifieke plannen van de Europese Commissie met betrekking tot de 
verkeersveiligheid voor de periode 2011-2020 zijn vastgelegd in het 
document Naar een Europese verkeersveiligheidsruimte – Strategische 
beleidsoriëntaties inzake de verkeersveiligheid voor de periode 2011-2020 
(Europese Commissie, 2011a). Zoals reeds vermeld, streeft de EU ernaar 
dat er in 2050 nagenoeg geen verkeersdoden meer zullen vallen en dat de 
som van het aantal verkeersdoden en ernstig verkeersgewonden tezamen in 
2020 de helft dient te zijn van dat aantal in 2010. Een probleem bij deze 
doelstelling is dat er geen Europabrede definitie van ernstig verkeers-
gewonden bestaat. In Nederland wordt sinds enkele jaren hiervoor de 
Maximum Abbriviated Injury Score (MAIS) gebruikt (Reurings & Bos, 2009). 
Een ernstig verkeersgewonde is in Nederland een verkeersslachtoffer dat in 
het ziekenhuis een MAIS-code van 2 of meer heeft gekregen (MAIS2+). De 
Europese Commissie heeft recent ook gekozen voor MAIS (Europese 
Commissie, 2013). Hoewel er nog geen definitieve keuze is gemaakt bij 
welke MAIS-code sprake is van een ernstig verkeersgewonde, ligt het in de 
lijn der verwachting dat in Europa MAIS3+ als definitie voor ernstig verkeers-
gewond wordt genomen. Uit een consultatieronde onder experts in lidstaten 
is namelijk gebleken dat de voorkeur uitgaat naar MAIS3+ (Breen, 2012).  
 
In tegenstelling tot in de periode 2000-2010, wil de Europese Commissie in 
de periode 2011-2020 meer aan de individuele lidstaten overlaten. Lidstaten 
worden daarbij geholpen door zogenoemde ‘best practices’ die de EU opstelt. 
Een nieuwe richtlijn is nog wel voorzien voor zogenoemde ‘cross-border’-
handhaving. Deze richtlijn was al gepland voor de periode 2000-2010. Bij 
cross-border is het niet de bedoeling dat verkeersregels en sancties bij de 
overtreding van verkeersregels in Europa geharmoniseerd worden, maar dat 
er informatie-uitwisseling plaatsvindt, zodat overtredingen die begaan zijn in 
het buitenland, bestraft kunnen worden in het eigen land. Ook is het de 
bedoeling dat men voor in het buitenland begane overtredingen punten krijgt 
toebedeeld volgens het puntenrijbewijs van het eigen land. Voorts wil de 
Europese Commissie werken aan een richtlijn voor rijinstructeurs. Met deze 
richtlijn beoogt de Europese Commissie de kwaliteit van rijinstructeurs 
verbeteren. In die nieuwe richtlijn wil de Europese Commissie tevens 
opnemen dat begeleid rijden een integraal onderdeel wordt van de 
rijopleiding. In Nederland is hiermee in 2011 een experiment gestart dat 
‘2toDrive’ heet. Ook wil de commissie dat alle lidstaten een zogenoemd 
‘beginnersrijbewijs’ invoeren. In Nederland is er al een beginnersrijbewijs. Het 
beginnersrijbewijs in Nederland betekent dat in de eerste vijf jaar na het 
behalen van het rijbewijs er een puntensysteem van kracht is en dat er een 
lagere alcohollimiet geldt (0,2 promille in plaats van 0,5 promille). Ten slotte 
stelt de Europese Commissie wat betreft de rijopleiding en het rijexamen voor 
om leerlingen op hun vaardigheid in milieuvriendelijk rijden (Het Nieuwe 
Rijden) te gaan testen. 
 
Wat betreft de infrastructuur wil de Europese Commissie dat alleen nog 
maar Europese fondsen voor de aanleg van nieuwe wegen aangewend 
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mogen worden als het wegontwerp voldoet aan de Europese wetgeving voor 
weg- en tunnelveiligheid.  
 
Wat betreft voertuigveiligheid wil de Europese Commissie het accent 
verleggen van passieve veiligheid naar actieve veiligheid. Bij passieve 
veiligheid gaat het om het beperken van de gevolgen van ongevallen. Hierbij 
kan gedacht worden aan autogordels en airbags. Bij actieve veiligheid gaat 
het om het tegengaan van het ontstaan van ongevallen. Hierbij kan gedacht 
worden aan zaken als ESP (elektronische stabiliteitscontrole), adaptive cruise 
control (ACC) en lane departure waring systemen. De Europese Commissie 
denkt er voorts over gordelverklikkers voor auto’s en vrachtauto’s verplicht te 
stellen. Er wordt nog gestudeerd op de mogelijkheid om snelheidsbegrenzers 
in bestelbusjes te verplichten. Op het vlak van de passieve veiligheid wil de 
Europese Commissie ‘e-Call’ invoeren. E-Call is een systeem waarbij een 
voertuig dat bij een ongeval betrokken is geraakt, automatisch een 
noodsignaal uitzendt met daarin de geografische positie van het voertuig. Dat 
signaal wordt dan opgevangen door hulpdiensten, waardoor die hulpdiensten 
snel ter plekke kunnen komen. 
 
In de periode 2011-2020 wil de Europese Commissie vooral de positie van 
kwetsbare verkeersdeelnemers verbeteren. In de ogen van de commissie 
zijn motorrijders, bromfietsers, fietsers en voetgangers kwetsbare verkeers-
deelnemers. Ongeacht het vervoermiddel rekent de commissie ook oudere 
verkeersdeelnemers en verkeersdeelnemers met een handicap tot de 
kwetsbare verkeersdeelnemers. Voordat concrete maatregelen overwogen 
worden, wil de commissie zich eerst beter oriënteren op het onderwerp van 
kwetsbare verkeersdeelnemers. Zo wil men de ontwikkeling van technische 
innovaties volgen, bijvoorbeeld van systemen die voetgangers en fietsers 
kunnen detecteren en automatisch remmen indien een voetganger of fietser 
aangereden dreigt te worden. Ook wil men nagaan hoe gemotoriseerde 
tweewielers met passieve en actieve veiligheidsvoorzieningen veiliger 
gemaakt kunnen worden. Bij fietsers denkt men vooral aan de verbetering 
van de infrastructuur. Voor oudere verkeersdeelnemers heeft men voorlopig 
nog geen concrete plannen. Voorgesteld wordt wel meer onderzoek te doen 
naar medische criteria voor rijgeschiktheid.  

5.4. Conclusies 

De Europese Commissie wil in Europa tot één interne Europese vervoers-
ruimte komen die concurrerend, schoon en zuinig is. Daartoe stelt men zich 
onder andere ten doel de uitstoot van broeikasgassen door voertuigen te 
beperken, het goederenvervoer over de weg deels te verplaatsen naar het 
spoor en de binnenvaart en het hogesnelheidsnet te vergroten. Ook wil men 
door heel Europa heen corridors aanleggen waarop op efficiënte en schone 
wijze grote hoeveelheden goederen kunnen worden vervoerd en mensen 
zich kunnen verplaatsen. Al deze zaken hebben gevolgen voor de verkeers-
veiligheid. Meestal zijn de gevolgen gunstig voor de verkeersveiligheid. 
Enkele ontwikkelingen zijn echter ongunstig voor de verkeersveiligheid, 
zoals meer verplaatsingen in stedelijke gebieden op de fiets en te voet. 
Deze kunnen alleen niet ongunstig uitpakken als ook de infrastructuur 
(bijvoorbeeld door de aanleg van fietspaden) wordt aangepast.  
 
Wat betreft de verkeersveiligheid stelt de Europese Commissie zich ten doel 
dat er in 2050 bijna geen verkeersdoden meer zullen vallen en dat in 2020 
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het aantal verkeersslachtoffers (doden en ernstig verkeersgewonden) de 
helft van het aantal in 2010 zal zijn. Daartoe wil de Europese Commissie 
vooral de individuele lidstaten helpen door onder andere het opstellen van 
‘best practices’. Wat betreft de rijopleiding wil men onder andere eisen gaan 
stellen aan rijinstructeurs. Het is opvallend dat weliswaar het probleem van 
vergrijzing geconstateerd wordt, maar dat de Europese Commissie nog niet 
van plan is om Europabrede maatregelen op dit gebied te nemen.  
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6. Conclusies 

Veel Nederlandse verkeersveiligheid wordt ‘geïmporteerd’. Dat geldt 
bijvoorbeeld voor vrijwel alle verbeteringen in de veiligheid van auto’s, die 
doorgaans in het buitenland worden ontworpen en gemaakt. Het doel van 
het onderhavig onderzoek was om de invloed van internationale ontwikke-
lingen, inclusief de verwachtingen over toekomstige ontwikkelingen, op het 
Nederlandse verkeersveiligheidsonderzoek en het Nederlandse verkeers-
veiligheidsbeleid, in kaart te brengen. Daarbij zou in het bijzonder naar de 
invloed van Europese ontwikkelingen gekeken worden. 
 
Nagegaan is welke ontwikkelingen er Europabreed gaande zijn. Dit is 
gedaan voor ontwikkelingen die buiten het verkeer en vervoer liggen, zoals 
vergrijzing en verstedelijking. Het is ook gedaan voor Europese ontwikke-
lingen op het gebied van verkeer en vervoer in het algemeen, zoals minder 
CO2-uitstoot door voertuigen en meer verplaatsingen met het openbaar 
vervoer, per fiets en te voet in steden. Ook is dit gedaan voor ontwikkelingen 
op het gebied van verkeersveiligheid zelf, zoals veiliger voertuigen door 
technologische ontwikkelingen en veiliger wegen.  
 
Over een aantal ontwikkelingen op andere terreinen dan het verkeer en 
vervoer zijn bijna alle voorspellers (zowel die in Nederland als die in Europa) 
het eens. Europa zal vergrijzen, de verstedelijking zal doorzetten, de 
informatie- en communicatietechnologie zal zich blijven ontwikkelen en het 
klimaat zal veranderen. Minder overeenstemming bestaat er over 
veranderingen in lifestyle, globalisering en economische groei. Zo spreken 
opstellers van verwachtingen over hoe Europa er over twintig of dertig jaar 
uit zal zien, elkaar tegen wat betreft de individualisering. Sommigen zeggen 
dat de individualisering zal doorzetten; anderen verwachten daarentegen 
een kentering naar kleinere gemeenschappen in groepen. Die verdeeldheid 
is er ook wat betreft voorspellingen over globalisering. Sommigen zien een 
steeds voortschrijdende globalisering, terwijl anderen juist een sterke 
regionalisering zien ontstaan. In toekomstvoorspellingen van vóór 2009 
voorzag men nog een economische groei in Europa en in toekomst-
voorspellingen die na dat jaar zijn opgesteld, is men somberder over de 
economische groei van Europa. 
 
Over de implicaties van deze algemene trends voor de ontwikkelingen in 
verkeer en vervoer, verschillen de Nederlandse toekomstvoorspellers 
enigszins met hun vakgenoten in Europa. De Nederlandse voorspellers 
menen dat autobezit zal afnemen en dat het tijdelijk gebruik van auto’s, zoals 
volgens het Green Wheels-concept, zal toenemen. In de Europese toekomst-
verkenningen wordt daar geen gewag van gemaakt. Beide groepen zijn het er 
wel weer over eens dat door de voortschrijdende urbanisatie er vervoers-
problemen in steden ontstaan. Binnen stedelijke agglomeraties zullen in de 
toekomst daarom naar verhouding minder verplaatsingen per auto en meer 
verplaatsingen per openbaar vervoer en per fiets of te voet plaatsvinden. Ook 
wordt verwacht dat er in steden meer gemotoriseerde tweewielers gebruikt 
gaan worden. Door de opkomst van hogesnelheidstreinverbindingen in 
Europa zal zowel het vliegtuig als de auto minder gebruikt gaan worden voor 
middellange afstanden. De Europese Commissie wil daarnaast stimuleren dat 
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meer goederenvervoer per spoor en over water plaatsvindt. Als dit lukt, zal 
het goederenvervoer over de weg wellicht iets kunnen afnemen. Of het 
goederenvervoer over de weg inderdaad iets zal afnemen is natuurlijk ook 
afhankelijk van de economische groei. Voorts steekt de EU veel geld in de 
aanleg van zogenoemde corridors. Dit zijn verbindingen door heel Europa 
waarop grote en vaste hoeveelheden goederen en passagiers op efficiënte, 
goedkope en milieuvriendelijke wijze vervoerd kunnen worden. Hiervoor is 
met name een uitbreiding van het hoofdwegennet (autosnelwegen) in 
lidstaten noodzakelijk waar nog weinig autosnelwegen zijn. Aangezien 
Nederland al over een dicht net van autosnelwegen beschikt, zal de aanleg 
van corridors door Europa voor zover het autosnelwegen betreft, weinig 
gevolgen hebben. Het streven naar vervoer met een lage CO2-emissie om de 
klimaatverandering tegen te gaan, zal leiden tot lichtere auto’s, elektrische 
auto’s (die bij lage snelheden minder goed gehoord kunnen worden, omdat ze 
minder geluid produceren) en meer verplaatsingen per openbaar vervoer. Alle 
genoemde ontwikkelingen met betrekking tot veranderingen in mobiliteit 
zullen gevolgen hebben voor de verkeersveiligheid. 
 
Een geheel eigen plaats neemt de technologische ontwikkeling in. Verwacht 
wordt dat door met name ontwikkelingen in de informatie- en communicatie-
technologie, bestuurders steeds meer geïnformeerd zullen worden over 
zaken die hun veiligheid en die van anderen in het verkeer bedreigen. Hierbij 
kan gedacht worden aan apparatuur die waarschuwt als men vermoeid 
wordt, of onbedoeld de rijbaan dreigt te verlaten. Ook kan men denken aan 
systemen die chauffeurs van vrachtauto’s waarschuwen voor kantelgevaar 
wanneer ze met te hoge snelheid een bocht dreigen in te rijden. Daarnaast 
zal er steeds meer sprake zijn van voertuig-naar-voertuigcommunicatie en 
voertuig-naar-wegcommunicatie. Hierdoor kan beter geanticipeerd worden 
op wat andere voertuigen doen en kan men voor alternatieve routes kiezen 
als ergens een file dreigt te ontstaan. Geleidelijk aan, zo is de verwachting, 
zullen er ook steeds meer systemen komen die delen van de rijtaak 
overnemen. Zo heeft Volvo nu al een systeem dat automatisch remt bij 
overstekende voetgangers of fietsers wanneer de automobilist zelf niet remt. 
Uiteindelijk, zo vermoedt men, zal de gehele rijtaak worden overgenomen. 
De ‘bestuurder’ stapt dan in, geeft zijn bestemming op en de auto brengt 
hem vervolgens geheel automatisch naar die bestemming toe. Er rijden 
momenteel al enkele auto’s in de wereld rond die dat kunnen (de Google-
cars). De persoon op de bestuurdersstoel, rijdt dan niet. Om veiligheids-
redenen moet er naast die ‘bestuurder’ echter altijd wel een persoon zitten 
die kan ingrijpen in geval van nood. Dat kan die persoon doen, doordat de 
Google-car, net als een lesauto, is uitgerust met dubbele bediening.  
 
De verwachte ontwikkelingen op het gebied van verkeer en vervoer en de 
genoemde trends op andere gebieden dan verkeer en vervoer, hebben 
gevolgen voor de verkeersveiligheid. Alleen al doordat ouderen kwets-
baarder zijn dan mensen van middelbare leeftijd, zal vergrijzing tot meer 
verkeersongevallen leiden wanneer geen tegenmaatregelen worden 
genomen. Meer verplaatsingen in de toekomst per openbaar vervoer zal tot 
minder verkeersslachtoffers leiden. De opkomst van fietsen en wellicht ook 
gemotoriseerde tweewielers in met name stedelijke gebieden, zal tot meer 
verkeersslachtoffers leiden indien geen infrastructurele maatregelen 
genomen worden waarmee botsingen tussen zware voertuigen en met name 
(elektrische) fietsers voorkomen kunnen worden. Door het streven naar 
minder CO2-uitstoot zullen voertuigen waarschijnlijk lichter worden en minder 
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geluid gaan maken bij lage snelheden. Dit heeft gevolgen voor zowel de 
veiligheid van inzittenden van voertuigen (die minder bescherming 
ondervinden) alsook voor de veiligheid van de andere verkeersdeelnemers 
(die bijvoorbeeld auto’s niet goed kunnen horen aankomen).  
 
De ontwikkelingen in voertuigtechnologie die uiteindelijk moeten voeren naar 
auto’s waarin men volautomatisch gereden wordt, zouden goed moeten zijn 
voor de veiligheid, de doorstroming en het comfort van bestuurders. Of alle 
technologische ontwikkelingen wel even gunstig zijn voor de verkeers-
veiligheid, is echter de vraag. Ook is het de vraag of de Europese 
automobilisten wel volledig geautomatiseerde voertuigen willen hebben. In 
de Europese platforms en de Europese onderzoeksprojecten over voertuig-
technologie, is de auto-industrie sterk vertegenwoordigd en is de techniek de 
dominante factor. Hoe mensen met nieuwe technieken omgaan, heeft 
minder de aandacht. Hierdoor zou er wel eens sprake kunnen zijn van een 
technologie-‘bias’ in de rapporten. Weliswaar wordt aandacht besteed aan 
de ‘human machine interface’, maar in de rapporten van de Europese 
koepelorganisaties op het gebied van verkeer en vervoer wordt bijvoorbeeld 
niet gesproken over gedragsadaptie. Er is bijvoorbeeld sprake van 
gedragsadaptatie wanneer mensen niet meer goed opletten, omdat ze er 
volledig op vertrouwen dat de apparatuur wel zijn werk doet. Ook kan het 
zijn dat men onder het rijden andere dingen gaat doen, omdat de rijtaak saai 
is geworden. Apparatuur die informeert kan weliswaar ondersteuning bieden 
bij de uitoefening van de rijtaak, maar kan ook afleiden. Zo kan navigatie-
apparatuur zoekgedrag voorkomen, maar als men een bestemming intoetst 
terwijl men rijdt, kunnen juist weer gevaarlijke situaties ontstaan doordat 
men hierdoor niet meer op het verkeer let. Met name de situatie waarin 
delen van de rijtaak door apparatuur zijn overgenomen zou ook wel eens 
ongunstig kunnen zijn voor de verkeersveiligheid. De bestuurder verandert 
daardoor van een uitvoerder op operationeel niveau in een supervisor op 
tactisch niveau die in het oog moet houden of alle apparatuur nog wel goed 
functioneert. 
 
Ten slotte is er nog de Europese doelstelling dat het aantal verkeers-
slachtoffers in Europa (doden plus ernstig verkeersgewonden) in 2020 de 
helft van dat aantal in 2010 zal zijn. Dit is ambitieus, zeker gelet op de 
middelen die de Europese Commissie daarvoor wil inzetten. Veel aandacht 
van de Europese Commissie gaat uit naar het verbeteren van de rijopleiding, 
maar verbeteringen van de rijopleidingen in het verleden hebben niet of 
nauwelijks geleid tot een daling van het ongevalsrisico bij beginnende 
bestuurders (onder andere OECD, 2006).  
 
Aanbevolen wordt dat onderzoekers op het gebied van verkeersveiligheid 
meer dan nu het geval is, zich rekenschap geven van ontwikkelingen die er 
buiten de kaders van hun vakgebied zijn, en nagaan wat de consequenties 
van die ontwikkelingen kunnen zijn voor de verkeersveiligheid. Ook wordt 
aanbevolen om meer kennis te nemen van Europese projecten op het 
gebied van mobiliteit en voertuigtechnologie. Dit rapport is op te vatten als 
een eerste aanzet tot beide aanbevelingen. 
 
Daarnaast wordt aanbevolen om toekomstverkenningen kritisch te bezien en 
een scheiding te maken tussen toekomstscenario’s gebaseerd op 
problemen die op ons afkomen zoals vergrijzing, verstedelijking en klimaat-
verandering en de technologische utopieën.  Toekomstverwachtingen 
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behorend tot de eerste groep zijn vaak realistisch en die uit de tweede groep 
zijn vaak te optimistisch. Daarnaast blijken in het verleden gemaakte 
voorspellingen louter op basis van de verwachte technologische vooruit-
gang, vaak niet uit te komen. Een belangrijke reden daarvoor is dat bij 
technologische utopieën vaak niet goed rekening wordt gehouden met wat 
mensen willen en hoe mensen zich aanpassen. Hiermee is niet gezegd dat 
er geen rekening moet worden gehouden met ontwikkelingen op technisch 
gebied, maar wel dat voorzichtigheid is geboden bij voorspellingen. Een 
voorbeeld van een dergelijke voorspelling is dat over dertig jaar de rijtaak 
volledig geautomatiseerd zou zijn. De vraag die men zich daarbij moet 
stellen is of mensen dat wel willen.  
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