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Vijfentwintig jaar geleden werd Duurzaam Veilig geintroduceerd: een gezamenlijke visie van
overheden en verkeersveiligheidsprofessionals om de verkeersonveiligheid in Nederland aan te
pakken. In 2005 volgde een eerste actualisatie van de visie voor de periode tot 2020, enkele jaren
later gevolgd door een evaluatie van de implementatie en effectiviteit van Duurzaam Veilig tot
dan toe.

Nieuwe actualisatie: DV3

De implementatie van verschillende Duurzaam Veilig-maatregelen heeft in de afgelopen
decennia bijgedragen aan een aanzienlijke reductie van het aantal verkeersslachtoffers.
Desalniettemin vallen er jaarlijks nog steeds meer dan 600 verkeersdoden en er raken naar
schatting jaarlijks meer dan 20.000 mensen ernstig gewond in het verkeer. Daarnaast zijn diverse
maatschappelijke ontwikkelingen direct of indirect van invloed op ons verkeerssysteem. Daarom
is het na 25 jaar —en 12,5 jaar na de eerste actualisatie — tijd om Duurzaam Veilig opnieuw
kritisch tegen het licht te houden. Deze geactualiseerde visie noemen we ‘Duurzaam Veilig
Wegverkeer 2018-2030’ — of kortweg DV3.

De basis van DV3 is beschreven in twee achtergrondrapporten. Het eerste rapport (Deel 1)
schetst de context voor DV3. Daarvoor zijn drie onderwerpen in kaart gebracht: de bestaande
verkeers(veiligheids)situatie, de maatschappelijke trends die van invloed kunnen zijn op de
verkeersveiligheid en de belangrijkste wensbeelden voor de toekomst. Het tweede rapport
(Deel 2) geeft de onderbouwing en inhoudelijke uitwerking van DV3 zelf, met name aan de hand
van vijf — deels vernieuwde en deels nieuwe — verkeersveiligheidsprincipes.

Als kader en input voor DV3 zijn drie aspecten in kaart gebracht: de bestaande verkeers-
(veiligheids)situatie, de maatschappelijke trends die van invloed kunnen zijn op de
verkeersveiligheid en de belangrijkste wensbeelden voor de toekomst.

Bestaande situatie

Om de bestaande verkeers(veiligheids)situatie in kaart te brengen, is ervoor gekozen om te
focussen op zes mobiliteitsgroepen: schoolkinderen, studenten en jonge werkenden, forensen,
zakelijke rijders, professionele bestuurders en gepensioneerden. Elke groep kent zijn eigen
kenmerkende mobiliteitsbehoeften en -patronen en ondervindt specifieke risico’s in het verkeer.
Door deze op een rijtje te zetten krijgen we zicht op de belangrijke verplaatsingsmotieven,
typische eigenschappen van die verplaatsingen, en specifieke risicofactoren, hetzij in termen van
ongevalsbetrokkenheid, hetzij in termen van letselgevoeligheid. Een dergelijk overzicht helpt om
aanknopingspunten voor een gerichte aanpak, inhoudelijk en procesmatig, te identificeren.
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Trends en ontwikkelingen

Vergrijzing, verstedelijking, nieuwe technologieén, economische en andere maatschappelijke
ontwikkelingen zullen het verkeer en de verkeersveiligheid in de komende jaren vermoedelijk
gaan beinvloeden. Ontwikkelingen op deze gebieden kunnen van invloed zijn op de hoeveelheid
mobiliteit (aantal en lengte van verplaatsingen), het soort verplaatsingen (keuze voor vervoerswijze,
tijdstip van verplaatsing, doel van verplaatsing), en op de kans op een ongeval of letsel tijdens
deze verplaatsingen (het ongevals- of letselrisico). De invloed kan zowel positief als negatief zijn.
Omvang en soort invloed verschillen (deels) voor de zes onderscheiden mobiliteitsgroepen. De
politiek-maatschappelijke trend om burgers meer te betrekken bij het beleid en een actievere rol
te geven — de participatiemaatschappij — is met name relevant als we kijken naar wie waarbij een
rol zou moeten en kunnen nemen.

Wensbeelden voor de toekomst

Om tot een toekomstbestendige visie te komen, is het belangrijk om een goed beeld te hebben
van de maatschappelijke ‘wensbeelden’ van het verkeerssysteem als geheel en de verkeers-
veiligheid daarbinnen: waar streven we naar voor de toekomst? — waarbij ‘we’ refereert aan de
individuele burger, de markt, maatschappelijke organisaties en de politiek. Deze wensbeelden
blijken deels algemeen van aard, bijvoorbeeld de wens om zich snel, comfortabel en veilig te
verplaatsen. Deels blijken ze ook specifiek gericht op bepaalde mobiliteitsgroepen, bijvoorbeeld
om kinderen en jongeren de mogelijkheid te bieden zich op een realistische maar veilige manier
te leren handhaven in het verkeer, of op specifieke risico’s, bijvoorbeeld geen snelheids-
overtredingen meer en geen onveilige wegen. Een visie die op dit soort wensbeelden
voortbouwt, sluit beter aan bij wat we als maatschappij uiteindelijk belangrijk vinden.

Naar ‘maximaal veilig’

Als we de huidige situatie, de maatschappelijke trends en de wensbeelden combineren, dan is de
conclusie dat een ‘maximaal veilig’-scenario het meest wenselijk en haalbaar is. Dat betekent dat
we streven naar een verkeerssysteem dat rekening houdt met bestaande — niet altijd even veilige
— mobiliteitswensen en het belang van individuele keuzevrijheid, maar waarin we er wel voor
zorgen dat de gewenste mobiliteit op een zo veilig mogelijke manier kan worden gerealiseerd.

Met heldere en effectief belegde verantwoordelijkheden

Verder is duidelijk dat de verantwoordelijkheid voor een duurzaam, maximaal veilig verkeers-
systeem niet bij één partij ligt. Velen hebben een rol. Verantwoordelijkheden liggen in eerste
instantie bij nationale en regionale overheden, deels aangestuurd door Europese wetgeving.
Daarnaast kunnen ook private en publieke partijen een rol spelen. Ook zou er meer dan nu het
geval is een beroep gedaan kunnen worden op de formele of informele sociale omgeving van
weggebruikers. Voor de zes onderscheiden mobiliteitsgroepen zijn dat verschillende partijen,
waaronder ouders/gezin, scholen, werkgevers, (huis)artsen en media. In elk geval is het
belangrijk is dat verantwoordelijkheden op een heldere en effectieve wijze worden belegd.

Duurzaamveiligwegverkeer.nl
Alle rapporten, publicaties en andere achtergronden rond DV3 zijn te vinden op de website
www.duurzaamveiligwegverkeer.nl.
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Framework for the second advanced Sustainable Safety vision for the period
2018-2030

Twenty-five years ago, Sustainable Safety was introduced: a shared vision of governments and
road safety professionals to tackle road hazards in the Netherlands. In 2005, a first update of the
vision for the period up to 2020 followed, which, a few years later, was followed by an evaluation
of the implementation and effectiveness of Sustainable Safety until then.

New update: Sustainable Safety version 3

In recent decades the implementation of various Sustainable Safety measures has contributed to
a considerable reduction in the number of road crash casualties in the Netherlands. However,
there are still more than 600 road deaths and an estimated number of more than 20,000 serious
road injuries per year. In addition, various societal developments have a direct or indirect effect
on our traffic system. That is why, 25 years after the birth of Sustainable Safety —and 12.5 years
after the first update — it is time to critically reassess the vision again. We have named this
updated vision 'Sustainable Safety version 3’.

The basis of the vision update is presented in two background reports. The first report (Part 1)
outlines the context for the update. Three topics have been studied: the current traffic (safety)
situation, the societal trends that may have an effect on road safety, and the most important
ideas for the future. The second report (Part 2) discusses the foundation and substantive
elaboration of Sustainable Safety version 3 itself, more specifically on the basis of five (partially
new) safety principles.

Part 1: Current situation, societal trends and ideals

Three aspects have been explored as the framework and input for Sustainable Safety version 3:
the current traffic (safety) situation, the societal trends that can have an effect on road safety
and the most important ideas for the future.

Current situation

To obtain an overview of the current traffic and road safety situation, it was decided to focus on
six mobility groups: school children, students and young workers, commuters, business drivers,
professional drivers and pensioners. Each group has its own distinctive mobility needs and
patterns and encounters its own specific risks in traffic. Identification of these aspects provides
information about the important motivations for journeys, typical properties of these journeys,
and specific risk factors, either in terms of crash involvement, or in terms of injury proneness.
Such an overview is helpful in identifying starting points for a targeted approach, in terms of
content and process.
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Trends and developments

Ageing of the population, urbanization, new technologies, economic and other societal
developments will probably have an effect on traffic and road safety in the future years.
Developments in these areas can have an effect on the amount of mobility (number and length
of journeys), the types of journeys (choice of transport mode, time of travel, purpose of the
travel), and on the likelihood of a crash or injury during these journeys (the crash rate or injury
rate). The effect can either be positive or negative. The extent and type of impact do (to some
extent) differ for the six mobility groups that we distinguished. The socio-political trend to
increase citizen involvement in policy and to give them a more active role — known in the
Netherlands as the “participation society” —is particularly relevant when we look at who should
and can play a role and in which aspects.

Ideals for the future

For a future-proof vision it is important to have a good picture of what people consider to be an
ideal traffic system and the ideal road safety situation: what are our aims for the future? — where
'our' refers to the individual citizen, the market, civil society organizations and politics. These
ideals are partly general in nature, for example the desire to travel fast, comfortably and safely.
To some extent they also appear to be targeted at specific mobility groups, for example to offer
children and youngsters the possibility to learn how to behave in traffic in a realistic but safe way,
or at specific risk factors, for example no more speeding offences and no unsafe roads. A vision
that builds on such ideals, reflects better what we as a society consider to be important.

Towards ‘maximum safety’

If we combine the current situation, the societal trends and the ideals, we come to the
conclusion that a 'maximum-safety’ scenario is the most desirable and feasible. That means that
we strive for a traffic system that takes into account existing — not always very safe — mobility
needs and the importance of individual freedom of choice, but in which we make sure that the
desired mobility can be realized in the safest possible manner.

With well-defined and clearly placed responsibilities

It is also clear that the responsibility for a sustainable, optimally safe traffic system cannot rest
with one party. Many parties play a role. Primarily responsibilities lie with national and regional
authorities, partly in the framework of European legislation. In addition, private and public
parties may play a role. Also, more than is now the case, an appeal could be made to the formal
or informal social environment of road users. For the six distinguished mobility groups these are
different parties, including parents/families, schools, employers, doctors and the media. In any
case, it is important that responsibilities are assigned in a clear and effective manner.
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Net als voorgaande versies van Duurzaam Veilig was ook deze derde editie niet tot stand
gekomen zonder de inbreng van velen, zowel mensen van binnen als buiten SWOV.

Belangrijk voor de vorming van dit rapport zijn de in 2016 gehouden discussietafels rondom de
verschillende mobiliteitsgroepen geweest. Wij bedanken dan ook graag de volgende mensen
voor hun bijdragen hieraan: Ton Hendriks (ANWB), Evert-Jeen van der Meer (Aon Nederland),
René Claessen (CBR), John Boender en Wilma Slinger (CROW), Hero Dijkema (CUMELA), Constantijn
van Kooten Niekerk (gemeente Zwijndrecht), Myrthe Ronteltap, Anneke Smilde en John van de
Sar (lenW), Harry Derriks (KiM), Daniélle Snellen (PBL), Fred Polderdijk (politie Zeeland-West
Brabant), Foppe Koen (provincie Drenthe), Cees Boutens (RAI Vereniging), Paul Schepers en
Reinoud Néagele (Rijkswaterstaat), Sipke van der Meulen (ROF), Gerard Kern (ROV-ON), Ada
Aalbrecht (ROV-ZH), Philip Wijers (Sensys Gatso Group), Henk Schravemade (TeamAlert), Rob
Aarse (TLN), Josette Udo (TomTom), Ton Mesker (VNA lease), André Kamphuis (VVN).

Ook een groot aantal SWOV-collega’s heeft bijgedragen aan deze geactualiseerde visie. Graag
noemen we Atze Dijkstra, Divera Twisk, Peter van der Knaap, Patrick Rugebregt, Saskia de Craen,
Tamara Hoekstra, Willem Vlakveld, Gert-Jan Wijlhuizen, Ragnhild Davidse, Rob Eenink en
Charlotte Bax. SWOV-collega's Henk Stipdonk, Kat Moore en Niels Bos willen we danken voor hun
hulp bij de data en de analyse daarvan. Ten slotte danken wij Eduard van Rooijen (E.T.C. voor
tekst en taal) en Marijke Tros (SWOV) voor hun waardevolle bijdragen aan ‘de puntjes op de i’ en
de vormgeving van dit rapport.

Ingrid van Schagen & Letty Aarts
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Vijfentwintig jaar geleden werd Duurzaam Veilig geintroduceerd: een gezamenlijke visie van
overheden en verkeersveiligheidsprofessionals om de verkeersonveiligheid in Nederland aan te
pakken. Duurzaam Veilig richt zich op diverse terreinen, zoals infrastructuur, voertuigen,

verkeersregels, handhaving, educatie en voorlichting.

De introductie van Duurzaam Veilig — via het zogeheten Paarse Boek (Koornstra et al., 1992) —
heeft een grote impuls gegeven aan de Nederlandse verkeersveiligheid en jarenlang bijgedragen
aan een substantiéle daling van het aantal verkeersslachtoffers (Weijermars & Van Schagen,
2009). Na 25 jaar —en 12,5 jaar na de eerste actualisatie in Door met Duurzaam Veilig (Wegman
& Aarts, 2005) —is het echter tijd voor een nieuwe impuls.

De afgelopen jaren gaat het namelijk niet goed met de verkeersveiligheid. Er vallen jaarlijks nog
steeds meer dan 600 verkeersdoden en er raken naar schatting jaarlijks meer dan 20.000 mensen
ernstig gewond in het verkeer. Het aantal van ruim 600 verkeersdoden komt overeen met het
aantal inzittenden van zo’n 12 touringcars en zou niet eens passen in twee Boeings 787. Van de
jaarlijks meer dan 20.000 ernstig verkeersgewonden ondervindt zo’n 20% blijvende gevolgen
(Weijermars, Bos & Stipdonk, 2014). Daar komt nog bij dat het aantal verkeersdoden de laatste
jaren niet of nauwelijks meer is gedaald en dat het aantal ernstig verkeersgewonden zelfs al jaren
een stijgende lijn vertoont. Tegelijkertijd zijn er voldoende wetenschappelijk onderbouwde
mogelijkheden om via gerichte maatregelen het tij (opnieuw) te keren (zie bijvoorbeeld Aarts et
al., 2014; Weijermars & Wijnen, 2012).

Een verdere actualisatie van de Duurzaam Veilig-visie is ook nodig om deze voldoende
toekomstbestendig te houden. Op diverse fronten is het speelveld namelijk aan het veranderen.
Zo zijn het verkeerssysteem en zijn gebruikers niet meer hetzelfde als 12,5 jaar geleden. Zowel
het verkeerssysteem als weggebruikers zullen in de komende jaren ook verder veranderen en
daarmee nieuwe bedreigingen, maar zeker ook nieuwe mogelijkheden bieden. Daarbij kunnen
we denken aan de toenemende vergrijzing, de verstedelijking en de vele technologische
ontwikkelingen, onder andere op weg naar (grotendeels) zelfrijdende auto’s. Ook de politiek-
maatschappelijke context ontwikkelt zich richting bijvoorbeeld verdere decentralisatie, meer
integraliteit en meer aandacht voor gedeelde verantwoordelijkheid. Om een effectief
verkeersveiligheidsbeleid te voeren, is het zaak hiermee rekening te houden.

Al dit soort ontwikkelingen maakten het nodig Duurzaam Veilig (DV) opnieuw kritisch tegen het
licht te houden en waar nodig aan te passen of uit te werken. Deze geactualiseerde visie noemen
we ‘Duurzaam Veilig Wegverkeer 2018-2030’ — of kortweg: DV3.
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De basis van DV3 is beschreven in twee achtergrondrapporten. Het eerste rapport — het rapport
dat nu voor u ligt — schetst de context voor DV3. Daarvoor zijn drie onderwerpen in kaart
gebracht: de bestaande verkeers(veiligheids)situatie, de maatschappelijke trends die van invloed
kunnen zijn op de verkeersveiligheid en de belangrijkste wensbeelden voor de toekomst. Het
tweede rapport is DV3 — Achtergronden en uitwerking van de verkeersveiligheidsvisie (Aarts &
Dijkstra, 2018). Dat rapport geeft de onderbouwing en inhoudelijke uitwerking van DV3 zelf, met
name aan de hand van vijf (deels nieuwe) veiligheidsprincipes.

De twee achtergrondrapporten zijn samengevat in de publicatie DV3 — Visie Duurzaam Veilig
Wegverkeer 2018-2030 (SWOV, 2018). Alle rapporten en publicaties, evenals uitgebreide
informatie over de aanleiding van de actualisatie van het Duurzaam Veilig-gedachtegoed en de
totstandkoming daarvan, zijn te vinden op de website www.duurzaamveiligwegverkeer.nl.

Dit rapport schetst de inhoudelijke input voor DV3 zodat deze optimaal aansluit bij de huidige
verkeersproblematiek, bij de toekomstige ontwikkelingen en bij de wensen voor de toekomst.
Om een goed beeld te krijgen van de huidige situatie, gaan we eerst in op de voor verkeers-
veiligheid relevante kenmerken van zes onderscheiden ‘mobiliteitsgroepen’ (Hoofdstuk 2).
Daarna bespreken we de maatschappelijke ontwikkelingen die de verkeersveiligheid in de
komende jaren naar verwachting gaan beinvloeden (Hoofdstuk 3). Vervolgens kijken we naar de
vraag waar we wat verkeersveiligheid betreft naartoe willen, ofwel welke ‘wensbeelden’ we
daarbij hebben (Hoofdstuk 4). In Hoofdstuk 5 brengen we deze drie onderdelen met elkaar in
verband, mede gevoed door de gezichtspunten van een aantal relevante maatschappelijke
organisaties. Het rapport sluit af met een aantal concluderende overwegingen (Hoofdstuk 6).

In het rapport maken we gebruik van tekstvakken om bepaalde onderwerpen verder toe te
lichten of om de hoofdlijnen samen te vatten. Daarbij gebruiken we verschillende kleuren:

Samenvatting en Link met ander Voorbeeld of concrete
conclusie beleidsterrein toepassing

Het rapport is gebaseerd op feiten en cijfers over zes onderscheiden groepen gebruikers van ons
verkeerssysteem: mobiliteitsgroepen. Deze zijn getoetst aan de kennis en inzichten van voor
verkeersveiligheid relevante organisaties. Deze organisaties hebben bijgedragen aan één of
meerdere discussiebijeenkomsten rond de verschillende mobiliteitsgroepen. Zij hebben daarbij
ook van gedachten gewisseld over wensbeelden voor de verkeersveiligheid van die
mobiliteitsgroep en wat dat zou kunnen of moeten betekenen voor de geactualiseerde Duurzaam
Veilig-visie. Bijlage 1 biedt een overzicht van de deelnemers aan deze discussiebijeenkomsten.
Op de website www.duurzaamveiligwegverkeer.nl zijn de verslagen van alle
discussiebijeenkomsten te vinden.
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Om de actuele verkeersproblematiek voor DV3 in kaart te brengen, focussen we in dit
hoofdstuk eerst op zes belangrijke ‘mobiliteitsgroepen’ als gebruikers van het
verkeerssysteem. Voor elk van deze mobiliteitsgroepen schetsen we een beeld van de voor

verkeersveiligheid relevante kenmerken op dit moment.

Bij het onderscheiden van de mobiliteitsgroepen zijn we uitgegaan van drie overkoepelende
groepen:
groepen die zich relatief veel verplaatsen;
groepen die vanwege de vele verplaatsingen of vanwege hun letselrisico een groot deel van
de verkeersslachtoffers vertegenwoordigen;
groepen waarvoor vanwege hun achtergrond of mobiliteitspatroon aanknopingspunten zijn te
vinden voor een gerichte aanpak.

Dit heeft geleid tot de volgende zes mobiliteitsgroepen:
1. Schoolkinderen
— basisschool
— middelbare school
2. Studenten en jonge werkenden
3. Forensen
— kleine afstand tot werk (< 10 km)
— grote afstand tot werk (> 10 km)
4. Zakelijke rijders
Professionele bestuurders
6. Gepensioneerden
— jongere ouderen
— oudere ouderen

v

Hoewel leeftijd niet het primaire criterium is voor deze indeling in mobiliteitsgroepen, zit er wel
degelijk een leeftijdscomponent in. Afbeelding 2.1 laat zien dat dat het gebruik van verschillende
voertuigen in hoge mate afhankelijk is van de leeftijd. Jonge kinderen verplaatsen zich voor het
overgrote deel als autopassagier, bij iets oudere kinderen neemt het belang van de fiets en het
openbaar vervoer toe, waarna tijdens het werkzame leven de grootste afstand wordt afgelegd als
bestuurder van een auto. Bij oudere mensen neemt dit aandeel weer af en worden
verplaatsingen als autopassagier en in eerste instantie ook per fiets weer belangrijker.
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Afbeelding 2.1. Het aandeel

0,
van verschillende 100% -pem Overige
iizen i 90%
vervoerswijzen in de -
afgelegde afstand naar g 80% ov
)
leeftijd. Bron: CBS — 70% u Auto (best.)
Onderzoek Verplaatsingen in (]
) 'En 60%
Nederland (OViN). @ Auto (pass.)
[ 50%
‘G GTW
o 40%
E 30% M Fiets
-]
§ 20% W Voetganger

10%
0%

Leeftijd

Hieronder beschrijven we kort elk van de onderscheiden mobiliteitsgroepen in termen van
omvang, mobiliteitspatronen en veiligheid.

Wanneer we kijken naar de groepen schoolkinderen, dan zien we op diverse punten een
ontwikkeling die direct of indirect van invloed is op de verkeersveiligheid:
van volledig (door ouders) begeleide verkeersdeelname naar volledig zelfstandige
verkeersdeelname;
van lopen naar fietsen en van fiets naar brom- of snorfiets, met bij elke overgang een
terugval in kennen en kunnen (onervarenheid);
van spelen en verplaatsen in een nabije, bekende en eenvoudige verkeersomgeving naar
verplaatsen en verblijven in een verdere, onbekende en complexere verkeersomgeving;
van vooral ‘niet kennen’ en ‘niet kunnen’ naar ook ‘niet willen’, ‘indruk maken’ en
‘experimenteren’, vaak zonder zich bewust te zijn van de risico’s.

Onder schoolkinderen verstaan we leerlingen van het basisonderwijs en leerlingen van het
middelbaar onderwijs. Het gaat daarbij volgens CBS-gegevens om ongeveer 2,5 miljoen kinderen.
De ongevallenstatistieken laten zien dat er in de leeftijd van 5 tot 11 jaar in de afgelopen jaren
gemiddeld 6 verkeersdoden per jaar vielen. Dat is 0,9% van het totale aantal verkeersdoden
(gemiddelde 2014-2016). In de leeftijd van 12 tot 17 jaar gaat het in dezelfde periode jaarlijks om
gemiddeld 21 doden, ofwel 3,4% van het totaal. In de periode 2014-2016 was naar schatting 9,4%
van alle ernstig verkeersgewonden in Nederland tussen 5 en 17 jaar. De letsellast, ofwel de
maatschappelijke gevolgen van verkeersletsels, is bij kinderen en jongeren naar verhouding erg
hoog (Weijermars et al., 2014).
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Afbeelding 2.2. Zelfstandige
en begeleide verplaatsingen
van kinderen (4 t/m 11 jaar)
naar afstand

(bron: CBS, 2011).

Basisschoolkinderen

De mobiliteit van kinderen in de basisschoolleeftijd is voor een belangrijk deel gerelateerd aan de
verplaatsingen van en naar school, van en naar sportverenigingen en sportwedstrijden, van en
naar vriendjes en van en naar allerlei andere sociale, recreatieve en educatieve activiteiten. Deze
verplaatsingen vinden over het algemeen plaats onder begeleiding van ouders of andere
volwassenen. Volgens CBS-gegevens (CBS, 2011) geldt dit bij 4- en 5-jarigen voor 95% van de
verplaatsingen, bij 6- tot 8-jarigen voor 82% en bij 9- tot 11-jarigen voor 52% van de
verplaatsingen. Naarmate de afstand toeneemt, neemt het aandeel kinderen dat zelfstandig aan
het verkeer deelneemt af (Afbeelding 2.2).
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De meeste verplaatsingen van basisschoolleerlingen betreffen die van en naar school. Volgens
gegevens op het KpVV-dashboard (CROW-KpVV, 2013) gaat 17% van de basisschoolkinderen
zelfstandig naar school. Twee derde komt lopend of met de fiets, 30% met de auto. Bijna 90% van
de basisschoolleerlingen woont op loopafstand (1 kilometer) van school en 97% op fietsafstand
(2 kilometer). Overigens zijn hier waarschijnlijk grote verschillen tussen locaties en regio’s. Zo
vonden Bax et al. (2016) in een vragenlijst onder ouders van leerlingen in Rhenen en omgeving,
dat iets meer dan de helft van de 8- tot 12-jarige schoolkinderen zelfstandig naar school gaat.

De verplaatsingen van en naar school zijn over het algemeen kort en vinden vooral plaats in de
eigen woonomgeving, waarbij het in de directe omgeving van de school vaak het drukst is.
Tijdens de basisschoolperiode leren kinderen langzamerhand de belangrijkste gedrags- en
verkeersregels toe te passen. Tijdens de basisschoolperiode, en voor een deel ook nog daarna,
ontwikkelen zich ook de belangrijkste visuele en cognitieve vaardigheden die vereist zijn voor
veilige verkeersdeelname (zie bijvoorbeeld Tabel 2.1).
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Tabel 2.1. Activiteiten,

benodigde vaardigheden en

leeftijdsgrenzen voor

succesvolle uitvoering van de

oversteektaak (naar Foot et

al., 1999).

Activiteit

Psychologisch proces

Leeftijdsgrens

De aanwezigheid van
overig verkeer tijdig
opmerken

Het herkennen van
veilige en niet-veilige
oversteekplaatsen

Het verdelen van
aandacht en
concentratie

Informatie in
samenhang
beoordelen

Het codrdineren van
waarneming en actie

Verantwoordelijk-
heidsgevoel

Omgeving visueel afzoeken, begrijpen
waarheen het overige verkeer zich beweegt
(of gaat bewegen), het onderscheiden van
belangrijke en niet-belangrijke stimuli.

Onderkennen van bronnen voor gevaarlijke
verkeerssituaties, en onderdrukken van
afleiding.

Schatten van time-to-collision, schatten van
afstand en snelheid van andere verkeers-
deelnemers, en het waarnemen en
inschatten versnellingen en vertragingen.

Verdelen van de aandacht over verschillende
gevaarbronnen, het in samenhang
beoordelen van informatie uit verschillende
visuele velden, het verwerken van de
informatie, impulscontrole.

Beoordelen of de beschikbare oversteektijd
voldoende is in vergelijking tot de benodigde
tijd, gegeven ook de eigen maximale
loopsnelheid.

Onderkenning van de consequenties van
fouten.

50% van de 4-tot 14-jarigen
beheerst dit onvoldoende.

Tot 9 jaar onvoldoende

Naarmate het kind ouder
wordt, gaat dit beter.

Onder de 7 jaar gaat dit erg
slecht. Jongens hebben meer
impulsieve gedragingen dan
meisjes.

Geen informatie over
leeftijdsgrens.

Tot 14 jaar: 50% beoordeelt
gedrag alleen als “fout’ als het

tot schade leidt.

Verplaatsingen van kinderen in de basisschoolleeftijd voor recreatieve of sociale activiteiten
zullen over het algemeen ’s middags, aan het begin van de avond of in het weekend
plaatsvinden.

Middelbare scholieren

De middelbareschooltijd gaat gepaard met meer zelfstandige verkeersdeelname, een overgang
naar een ander vervoermiddel (van lopen naar fietsen en van fiets naar brom-/snorfiets, en voor
enkelen zelfs al naar het zelf besturen van een auto) en een overgang naar andere omstandigheden
(langere of drukkere routes en in de buitengebieden vaak in groepen fietsen). Bij elke overgang
moeten de scholieren weer opnieuw de specifieke regels en de specifieke eigenschappen van het
nieuwe vervoermiddel leren kennen en leren toepassen. Dat brengt een verhoogd risico met zich
mee. Daarbij komt dat deze jongeren gevoelig zijn voor groepsdruk, vaak indruk willen maken op
bijvoorbeeld vriendjes en geneigd zijn te experimenteren. Tegelijkertijd zijn ze minder goed in
staat om de bijbehorende risico’s in te schatten en af te zetten tegen hun vaardigheden
(kalibratie; Twisk, 2014). Middelbare scholieren maken bovendien veel gebruik van hun
smartphone: in 2013 was 75% van de 12- tot 18-jarigen onderweg online met een smartphone.
Ter vergelijking: bij mensen boven de 25 jaar was dat iets meer dan 60% (CBS, 2014). Het gebruik
van smartphones, en dan met name het typen van berichten of zoekopdrachten, leidt tot minder
veilig fietsgedrag (De Waard et al., 2014).
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De groep ‘studenten en jonge werkenden’ kenmerkt zich door:
steeds meer zelfstandigheid;
meer risicovolle omstandigheden (nieuwe omgeving, auto als nieuwe vervoerswijze, uitgaan,
24/7 bereikbaarheid, ook in het verkeer) en experimenteren, onder andere met alcohol en
drugs, ook in het verkeer;
biologisch gezien nog niet volledig volwassen.

Bij de groep ‘studenten en jonge werkenden’ hebben we het vooral over de groep 18- tot 24-
jarigen, ofwel ongeveer 1,5 miljoen mensen volgens CBS-gegevens. Het is niet mogelijk studenten
en jonge werkenden als zodanig in de ongevallenstatistieken te onderscheiden. Kijkend naar de
totale groep 18- tot 24-jarigen zien we in de afgelopen periode gemiddeld 73 verkeersdoden per
jaar, ofwel 12,0% van alle verkeersdoden (gemiddelde 2014-2016). Naar schatting is 8,7% van alle
ernstig verkeersgewonden tussen 18 en 24 jaar (gemiddelde 2014-2016).

Aard van de verplaatsingen en ongevalsoorzaken

Na de middelbare school gaan de meeste jongeren verder studeren, aan het werk of een
combinatie daarvan. In deze periode gaan veel jongeren zelfstandig wonen en ook anderszins
meer en meer een zelfstandig leven leiden. Deze overgang gaat samen met enkele grote
veranderingen op het gebied van verkeersdeelname. Veel studenten komen in een andere, veelal
stedelijke en drukke omgeving waar zij zich vooral fietsend verplaatsen. Voor langere afstanden
maken zij vaak (gratis of met korting) gebruik van het openbaar vervoer. Vooral onder de
jongeren die werken zijn er veel die zonder of met weinig ervaring een auto besturen.

Jongeren verplaatsen zich steeds vaker dan vroeger ook in de avonden en nachten, vooral ook in
de weekeinden. Dat gebeurt in de stad veelal per fiets, maar buiten de stad, zeker in meer rurale
gebieden, ook vaak per auto met een aantal passagiers. Het gebruik van alcohol en/of drugs is
geen uitzondering (zie bijvoorbeeld Houwing et al., 2015). Net als voor middelbare scholieren is
de smartphone voor deze groep van groot belang, ook als ze onderweg zijn: in 2013 was 90% van
de 18- tot 25-jarigen onderweg online met een smartphone (CBS, 2014).

Biologische ontwikkeling: nog niet helemaal volwassen

Daar komt bij dat studenten en jonge werkenden biologisch gezien zich nog steeds in een
overgangssituatie bevinden. De hersenen zijn namelijk pas volgroeid rond het 25e levensjaar.
Daardoor zijn zij nog steeds geneigd het gevaar van de situatie te onderschatten en hun eigen
vaardigheden te overschatten (De Craen, 2010). Ook willen ze indruk maken op vrienden en zijn
ze vaak uit op het bevredigen van eigen behoeften zoals 'plezier' (SWOV, 2016a).

Al deze factoren dragen eraan bij dat voor deze leeftijdsgroep verkeersongevallen de
belangrijkste doodsoorzaak zijn (Afbeelding 2.3).
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Afbeelding 2.3.
Doodsoorzaken per leeftijds-
categorie volgens de CBS-
doodsoorzakenstatistiek
(voor de leesbaarheid is de
mortaliteit door ziekte onder
kinderen van 0 tot 4 jaar met
een factor tien verkleind).
Bron: SWOV, 2012a.
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Samenvattend kunnen we de groep ‘forensen en ander woon-werkverkeer’ typeren als:
reizend over korte of middellangs afstanden, vooral tijdens spitsuren;
vooral per auto, steeds vaker kiezend voor elektrische fiets en speed-pedelec;
veelal enige keuzevrijheid ten aanzien van vervoerswijze.

Het CBS definieert een forens als een werknemer die in een andere gemeente werkzaam is dan
zijn woongemeente. Volgens CBS-gegevens (CBS, 2013) reisden eind 2011 bijna 4,5 miljoen
werknemers voor hun werk naar een andere gemeente dan waar zij woonden. Daarmee is bijna
56% van alle werknemers een forens. Woon-werkverkeer is breder. Daaronder verstaan we alle
verplaatsingen tussen huis en werk en vice versa, dus ook binnen een gemeente. Met uitzondering
van de thuiswerkers en de mensen met een bedrijf aan huis, moeten alle werkenden zich
verplaatsen tussen huis en werk.

Forensen in ongevallenstatistieken

In de ongevallenstatistieken is woon-werkverkeer niet als zodanig terug te vinden. Het is dus niet
bekend welk aandeel van de verkeersdoden en verkeersgewonden woon-werkverkeer betreft.
Het woon-werkverkeer vindt vooral plaats op weekdagen in het begin van de ochtend en aan het
eind van de middag. Tijdens deze spitsuren (op weekdagen tussen 07.00-09.00 uur en 16.00-
18.00 uur) vallen respectievelijk 14,6% en 18,7% van de door de politie geregistreerde verkeers-
doden en ziekenhuisopnamen in de leeftijdsklasse 18 t/m 59 jaar (gemiddeld in de periode 2014-
2016)". Ter vergelijking: tussen 10.00 en 12.00 uur is dit 7,9% en tussen 18.00 en 20.00 12,2%. In
Afbeelding 2.4 zijn de pieken in slachtofferaantallen tijdens de spitsuren zichtbaar.

1 Dit is exclusief slachtoffers in het openbaar vervoer (bus/tram) en voertuigen die meestal niet door forensen gereden

worden (vrachtauto’s/overige/anders).

DV3 — Huidige situatie, maatschappelijke trends en wensbeelden
R-2018-6A
18



Afbeelding 2.4. Aantal doden
en ziekenhuisopnamen van
18- t/m 59-jarigen op
werkdagen per uur van de
dag in de periode 2007-2016
voor verschillende
vervoerswijzen. Bron:
Bestand geRegistreerde
Ongevallen in Nederland
(BRON).
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Volgens het CBS (2015a) reisde de werkende Nederlander in 2015 gemiddeld 17,5 kilometer per
dag op en neer naar zijn werk en is hij daarvoor 26 minuten onderweg. Dat is vergelijkbaar met
de gemiddelde woon-werkafstand in 2012; toen had 52% een reisafstand van minder dan 10
kilometer (KiM, 2013).

De auto wordt het meest gebruikt als vervoermiddel voor woon-werkverkeer (75%). De trein
wordt voor 12% en de fiets voor 6% van de gereisde werkkilometers benut. Er zijn aanwijzingen
dat de opkomst van de elektrische fiets en de speed-pedelec leidt tot meer woon-werkverkeer
per fiets: volgens TNO-onderzoek (in: KiM, 2013) vervangt 16% van de elektrische fietskilometers
eerdere autokilometers. In 2012 werd op de elektrische fiets circa 1,3 miljard kilometer afgelegd
(Kim, 2013).

Over het algemeen vindt het woon-werkverkeer plaats op weekdagen in de ochtenden tussen
07.00 en 09.00 uur en aan het eind van de middag tussen 16.00 en 18.00 uur. Dit zijn naar
verhouding drukke perioden met relatief veel langzaam rijdend en stilstaand verkeer. In 2011
waren er in de ochtendspits gemiddeld ongeveer 2,4 miljoen auto’s op de weg, in de avondspits
was dat 2,8 miljoen en er werd nauwelijks gecarpoold (CBS, 2012a). Het aandeel woon-
werkverplaatsingen door ouderen, vooral oudere mannen, neemt toe vanwege maatregelen die
het langer doorwerken bevorderen, zoals het verhogen van de AOW-leeftijd en minder (gunstige)
regelingen voor vervroegd uittreden (KiM, 2013).

Vooral onder hoogopgeleiden wordt vaker dan voorheen thuisgewerkt. Dit gebeurt echter
meestal voor een gedeelte van de dag. Thuiswerken heeft daarom niet of nauwelijks effect op de
omvang van de woon-werkmobiliteit, wel op het tijdstip (KiM, 2013). Mensen die in ploegendienst
werken en daarom ’s avonds laat of ‘s ochtends heel vroeg van of naar hun werk rijden, hebben
een verhoogd risico op een ongeval door vermoeidheid (SWOV, 2012b).
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Afbeelding 2.5. Jaarlijks
afgelegde afstand voor
particuliere personenauto’s
en bedrijfspersonenauto’s
(bron: CBS, 2015b).

Samenvattend geldt voor de groep zakelijke rijders het volgende:
Het gaat om een zeer diverse groep.
Er worden naar verhouding veel kilometers gereden.
Het merendeel van de voertuigen is eigendom ‘van de zaak’ (inclusief leaseauto’s).
Zakelijke rijders in bestelbusjes en op gemotoriseerde tweewielers zijn vaak jong en
onervaren.
Zakelijke rijders lijken meer risico’s te nemen dan de ‘gewone’ verkeersdeelnemer; risico’s
hangen onder andere samen met werkdruk en gebruik van apparatuur.

Bij zakelijke rijders denken we in eerste instantie aan bestuurders van een personenauto of
bestelbusje die rijden voor (vooral) zakelijk gebruik, maar niet voor het vervoer van goederen of
personen. De laatste groep, te weten vrachtwagen-, bus- en taxichauffeurs, noemen we
professionele bestuurders en die groep wordt besproken in de volgende paragraaf. Steeds vaker
vindt een deel van het zakelijke verkeer ook op tweewielers plaats, vooral in stedelijke
omgevingen. Denk bijvoorbeeld aan de wegenwacht pechhulp per fiets, de OV-fiets of de fiets
van de zaak waarmee mensen de afstand van trein of werkplek naar vergaderlocatie of klant
overbruggen. Maar ook koeriers (pizzakoeriers, bezorgservices, pakketbezorgers) verplaatsen
zich in toenemende mate per (al dan niet gemotoriseerde) tweewieler.

Bestuurders van zakelijke personenauto’s

Over de ongevalsbetrokkenheid en het relatieve risico van zakelijke personenauto’s is niets
bekend. Deze categorie personenauto’s wordt niet apart geregistreerd en is dus niet als zodanig
zichtbaar in de ongevallenstatistieken.

Ruim 1,1 miljoen personenauto’s (15% van het totaal) kunnen worden getypeerd als een
‘zakenauto’ (VZR, 2013). Zoals te zien in Afbeelding 2.5 rijdt een zakenauto ongeveer 25.000 km
per jaar; dat is tweemaal zoveel als een niet-zakelijke personenauto (CBS, 2015b).
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Van de 15% zakenauto’s is 11% een auto van de zaak en 4% een privéauto met meer dan 50%
zakelijk gebruik. Bij ‘de auto van de zaak’ is ongeveer de helft een leaseauto en de andere helft
eigendom van de werkgever. De gemiddelde leeftijd van de auto van de zaak is 3 jaar. Ter
vergelijking: de gemiddelde leeftijd van alle personenauto’s is ongeveer 10 jaar (CBS, 2016a).

De gebruiker van de auto van de zaak is in veel gevallen een man, is relatief jong (ongeveer 40%
is jonger dan 35 jaar), is relatief hoog opgeleid, werkt meer dan gemiddeld in de IT en de zakelijke
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dienstverlening en heeft meer dan gemiddeld een leidinggevende functie (Vervoort et al., 2011).
Uit de evaluatie van de campagne ‘Aandacht op de weg’ blijkt dat zakelijke rijders naar
verhouding meer risico’s accepteren, ook van het gebruik van apparatuur in de auto, zo meldt
Verkeerskunde (2014). Mogelijke redenen die worden aangegeven, zijn: werkdruk,
bereikbaarheid, plichtsbesef ten aanzien van de werkgever en bedrijfscultuur.

Bestuurders van bestelauto’s

Een bestelauto is betrokken bij 10,2% van de dodelijk of ernstige verkeersongevallen (gemiddeld
in de periode 2014-2016). Bij een ongeval met een bestelauto heeft de tegenpartij bijna
tweemaal zoveel kans om te overlijden als bij een ongeval met een personenauto; dat komt
onder andere doordat een bestelauto relatief zwaar is (SWQOV, 2016b).

In 2016 waren er bijna 945.000 bestelauto’s in gebruik met een gemiddelde afgelegde afstand
van ongeveer 18.300 kilometer per jaar (CBS, 2017). Bestelauto’s zijn voor 85% eigendom van
een bedrijf en voor 15% in particuliere handen; ruim een kwart van de bestelauto’s wordt
gebruikt in de bouwnijverheid (klusjesbedrijven, schilders, installateurs, et cetera; CBS, 2012b).

Bestuurders van bestelauto’s rijden vaak op het onderliggende wegennet, waar de kans op
interactie met kwetsbare verkeersdeelnemers groot is; ze rijden nogal eens onder tijdsdruk door
een strakke planning en ze zijn vaak jong met weinig rijervaring en hogere risicoacceptatie
(Starren et al., 2009).

Bestuurders van zakelijke tweewielers

Het gebruik van de tweewieler voor zakelijk verkeer, met name voor het bezorgen van goederen,
lijkt toe te nemen. Dit is ook een van de onderwerpen in het mobiliteitsplan VOORUIT? van een
aantal mobiliteit-gerelateerde organisaties, waaronder RAI Vereniging, ANWB, TLN en
gemeentelijke vervoersbedrijven. De pizzakoerier is een bekend voorbeeld, maar er zijn ook
andere hiervoor al genoemde toepassingen. Over de mobiliteit en de ongevalsbetrokkenheid is
vanuit de statistieken nauwelijks iets bekend. Wel zijn er veel anekdotische gegevens over het
gevaarlijke rijgedrag van de vaak jonge pizzakoeriers op snorfiets of brommer.

Samenvattend geldt voor professionele bestuurders dat zij:
grote afstanden afleggen en lang achter elkaar achter het stuur zitten;
een beroepsopleiding (en nascholing) hebben gevolgd;
qua voertuig en qua rijomstandigheden (wegtypen, rijtijden) een zeer diverse groep vormen;
vaak onder tijdsdruk moeten werken en vaak blootgesteld worden aan afleiding door
apparatuur.

Onder professionele bestuurders verstaan we hier beroepschauffeurs van voertuigen die bedoeld
zijn voor het beroepsmatig vervoeren van goederen (vracht- en bestelauto’s) of personen
(bussen, taxi’s). Een belangrijk verschil met de groep zakelijke rijders uit de voorgaande
paragraaf, is dat de groep professionele bestuurders gerichte scholing heeft gehad en/of
specifieke nascholing volgt in het besturen van hun voertuig en de specifieke omstandigheden
waaronder dat gebeurt.

2 Zie http://raivereniging.nl/ecm/?id=workspace://SpacesStore/c2be91ba-2bf7-411e-b011-e7a039fda89c

DV3 — Huidige situatie, maatschappelijke trends en wensbeelden
R-2018-6A
21


http://raivereniging.nl/ecm/?id=workspace://SpacesStore/c2be91ba-2bf7-411e-b011-e7a039fda89c

Tabel 2.2. Afgelegde
motorvoertuigkilometers in
Nederland in 2013

(bron: TLN, 2015)

Bij 14,5% van de dodelijke ongevallen is een vrachtauto betrokken, bij 10,2% een bestelauto
(2014-2016). Voor vrachtauto’s geldt nog meer dan voor bestelauto’s dat bij een ongeval vooral
de tegenpartij het slachtoffer is. Het overlijdensrisico van de tegenpartij bij een botsing met een
vrachtauto is ruim 7,5 maal zo groot als bij een botsing met een personenauto; bij een bestelauto
is dat bijna tweemaal zo groot (SWOV, 2016b).

In 2012 werd 3,2 miljard kilometer afgelegd voor binnenlands beroepsgoederenvervoer (voor
anderen) en ruim 1,5 miljard kilometer voor eigen vervoer (van eigen goederen).

In Tabel 2.2 staat het aantal in Nederland afgelegde kilometers in 2013 voor bestelauto’s, bussen
en vrachtauto’s en het aandeel daarvan dat wordt afgelegd door voertuigen met een buitenlands
kenteken (TLN, 2015). Bij vrachtauto’s wordt ruim 10% van de kilometers afgelegd door een
voertuig met een buitenlands kenteken.

Motorvoertuigen Aantal km in Nederland Aandeel km door
buitenlands kenteken

Bestelauto’s 16,4 miljard 4,1%
Autobussen 650 miljoen 3,4%
Vrachtauto’s (incl. trekkers) 6,7 miljard 10,4%

Beroepschauffeurs moeten zich houden aan Europese regels voor rij- en rusttijden, zoals
vastgesteld in de richtlijn EG/561/20063 en die is geintegreerd in het Nederlandse Arbeidstijden-
besluit Vervoer®. Waar en wanneer gereden wordt, varieert sterk binnen deze groep. Bij
buschauffeurs gaat het om bestuurders van stadbussen, van regionale lijnbussen en van
(inter)nationaal vervoer van groepen. Bij vrachtverkeer zijn er naast verschillen in de lange of
internationale en korte-afstandsritten ook grote verschillen in de voertuigen waarmee gereden
wordt, bijvoorbeeld ten aanzien van gewicht, belading en configuratie.

In 2013 waren er ongeveer 130.000 werknemers in het Nederlandse beroepsgoederenvervoer
over de weg; de leeftijd is redelijk gelijkmatig verdeeld (Afbeelding 2.6; TLN 2015).

3 VERORDENING (EG) nr. 561/2006 VAN HET EUROPEES PARLEMENT EN DE RAAD van 15 maart 2006 tot harmonisatie
van bepaalde voorschriften van sociale aard voor het wegvervoer, tot wijziging van Verordeningen (EEG) nr. 3821/85
en (EG) nr. 2135/98 van de Raad en tot intrekking van Verordening (EEG) nr. 3820/85 van de Raad (zie: http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CONSLEG:2006R0561:20100604:NL:PDF).

4 Zie overheid.nl/wetten en regelgeving: http://wetten.overheid.nl/BWBR0009386/2013-08-20.
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Afbeelding 2.6.
Leeftijdsopbouw chauffeurs

1s 15,8%
) 15,1%
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13,8%
beroepsgoederenvervoer
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11,2%
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10,0%
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8,1%
5
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0 —
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procenten

leeftijdsklasse (jaren)

Volgens gegevens van Agentschap NL (2012) waren er in 2009-2010 36.000 taxi’s, waarvan

ongeveer 70% in Amsterdam:

e 37% betreft een taxi voor 1-4 passagiers (gemiddeld 61.876 kilometer per jaar per voertuig);

e 39% betreft een minibustaxi voor 5-8 passagiers (gemiddeld 32.909 kilometer per jaar per
voertuig);

e 22% betreft een rolstoeltaxi (gemiddeld 44.461 kilometer per jaar per voertuig).

Bij beroepschauffeurs speelt vermoeidheid naar verhouding vaak een rol bij het ontstaan van een
ongeval (SWOV, 2012b). Volgens vrachtwagenchauffeurs zelf is de top drie van ongevalsoorzaken
als volgt (TTM, 2015):

1. te weinig onderling afstand houden;

2. stress en werkdruk opgelegd door de planners/werkgever;

3. het gebruik van telefoon, sociale media en boordcomputer onder het rijden.

Binnen de stad vormen dode-hoekongevallen met vooral vrachtwagens een specifiek probleem.
Over de verkeersveiligheid van taxi’s is weinig tot niets bekend.

Samenvattend geldt voor de groep gepensioneerden:
De auto blijft een belangrijke vervoerswijze; daarnaast gaan ouderen meer op de
(elektrische) fiets.
Verplaatsingen zijn veelal overdag en met recreatief/sociaal motief.
Verplaatsingen zijn vooral binnen de bebouwde kom en daarbuiten vooral op lagere
ordewegen.
Mobiliteitsbehoefte en -mogelijkheden nemen af naarmate mensen ouder worden (effect
dubbele vergrijzing).
Naarmate mensen ouder worden, neemt de lichamelijke kwetsbaarheid toe, evenals de
fysieke en cognitieve beperkingen.
Gepensioneerden hebben over het algemeen veel verkeerservaring en compenseren vaak
voor verminderde vaardigheden.

De leeftijd waarop mensen met pensioen gaan, wordt hoger (Afbeelding 2.7). Inmiddels is meer
dan de helft van de werknemers 65 jaar of ouder wanneer ze met pensioen gaan (CBS, 2015c).
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Afbeelding 2.7. Ontwikkeling
pensioenleeftijd van

werknemers (bron: CBS).

Tabel 2.3. Overlijdensrisico
per miljard afgelegde
reizigerskilometers in 2011-
2014 (bron: SWOV, 2015).

Desalniettemin stijgt het aandeel gepensioneerden binnen de totale bevolking: van 15,2% in
2000 tot 18,4% 2014. Dit komt door de vergrijzing. Daarnaast worden mensen steeds ouder,
waardoor het aandeel 80-plussers binnen de groep 65-plussers toeneemt. Dit wordt wel de
‘dubbele vergrijzing’ genoemd.
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Tabel 2.3 laat zien dat ouderen, en dan vooral ouderen van boven de 75 jaar in het verkeer een
verhoogd overlijdensrisico hebben, vooral als zij zich als voetganger of fietser verplaatsen (SWOV,
2015). Dit wordt in belangrijke mate bepaald door twee factoren: lichamelijke kwetsbaarheid en
toenemende functiebeperkingen. Onder andere vanwege hun lange verkeerservaring zijn
ouderen wel geneigd te compenseren voor hun werkelijke of vermeende teruggang in de
verkeersvaardigheid, bijvoorbeeld door drukke en complexe situaties en drukke tijdstippen te
vermijden (Davidse, 2007).

Leeftijd Lopen Fietsen Autorijden vervoerswij?tlel:
30-49 jaar 7 5 1 2
60-74 jaar 11 22 1 4
> 75 jaar 90 146 10 33
Alle leeftijden 11 13 1 3

Als mensen met pensioen gaan, veranderen de omvang en het type mobiliteit. Gepensioneerden
rijden per persoon per dag ruim 20 kilometer. Dat is minder dan de helft van de dagelijkse afstand
van mensen die werken. Bijna de helft van de kilometers wordt afgelegd als autobestuurder, een
kwart als autopassagier en ongeveer 10% als fietser (CBS, 2016b). De elektrische fiets is bij
ouderen populair (KiM, 2014). Ouderen verplaatsen zich ook weer vaker als autopassagier.
Verplaatsingen zijn na het pensioen vooral voor sociaal-recreatieve doeleinden, zoals visite of
winkelen. Dit heeft onder andere effect op de tijdstippen van reizen (Van Dam & Hilbers, 2013).

Jongere en oudere ouderen

Een onderscheid tussen jongere ouderen en oudere ouderen is in meerdere opzichten van
belang. Oude ouderen zijn gemiddeld genomen minder vitaal dan jongere ouderen en dat uit zich
onder andere in minder mobiliteit (75-plussers leggen 40% minder kilometers af dan 65- tot 75-
jarigen; CBS 2016b) en daarmee samenhangend waarschijnlijk ook in een kleinere actieradius.
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Onderstaande tabel (Tabel 2.4) geeft een overzicht van de belangrijkste mobiliteitskenmerken
van de in dit hoofdstuk onderscheiden mobiliteitsgroepen.

Tabel 2.4. Samenvattend overzicht van de onderscheiden mobiliteitsgroepen.

Mobiliteits-
groep

Belangrijke
verplaatsings-
motieven

Belangrijke
vervoerswijzen

Typische eigenschappen
van de verplaatsingen

Specifieke
risicofactoren

1. Schoolkinderen

2. Studenten
en jonge
werkenden

3. Forensen

4. Zakelijke rijders

5. Professionele
bestuurders

6. Gepensioneerden

Van en naar school,
vereniging, vriendjes

Van en naar
opleiding/werk,
sociale contacten,
uitgaan, bijbaantje

Kleine afstand tot werk

(< 10 km)

Grote afstand tot werk

(>10 km)

Commercieel, klanten

Verplaatsen van
goederen of mensen

Jongere Recreatief,

ouderen  grotere
afstanden

Oudere Korte

ouderen afstanden,
in buurt

Autopassagier,
snorfiets, fiets, te
voet

Fiets, ov, auto

Lopen, fiets, ov

Ov, auto

Personenauto,
bestelauto,
(gemotoriseerde)
tweewieler

Vracht- en bestel
(goederen)
Bus, taxi (personen)

Auto, fiets (e-bike)

Lopen, fietsen

Eerst onder begeleiding, later
zelfstandig (in groepen),

’s ochtends in spitsuur, drukke
situaties bij de school; ‘s
middags vriendjes, sport, etc.

Deels in spitsuren, vaak ’s
avonds of ’s nachts en in het
weekend

Voor het overgrote deel
‘s ochtends en ‘s middags
tijdens de spitsuren

Lange afstanden, vaak auto
van de zaak. Ritten
bestelbusjes ook vaak kort en
binnen de kom. Tweewielers
veelal in stedelijke omgeving.

Vracht/bus vooral op
hoofdwegen binnen en buiten
de kom; taxi/bestel ook op
onderliggend wegennet
binnen de bebouwde kom.

Overdag, buiten spitsuren,
buiten de bebouwde kom

Buiten spitsuren, in bebouwde
kom

Gebrek aan kennis, gebrek
aan ervaring, gebruik van
onbeschermde
vervoerswijzen, slecht
zien/inschatten risico’s,
indruk maken,
experimenteren, afleiding

Nieuwe omgeving, nieuwe
vervoerswijzen, slechte
afweging risico en eigen
vaardigheden, afleiding,
alcohol/drugs

Drukke
verkeersomstandigheden

Werk/tijdsdruk, afleiding,
vermoeidheid, onbekende
omgevingen, weinig
rijervaring/jonge leeftijd

Vermoeidheid, afleiding,
tijdsdruk, massa van de
voertuigen

Toenemende fysieke
kwetsbaarheid en
functionele beperkingen,
toename gebruik
onbeschermde
vervoerswijzen
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De maatschappij om ons heen ontwikkelt zich op allerlei terreinen. Direct of indirect zullen
verschillende ontwikkelingen van invloed zijn op het verkeer en vervoer en daarmee op de
verkeersveiligheid. Ten eerste kunnen bepaalde maatschappelijke ontwikkelingen leiden tot
meer of juist minder mobiliteit en dus tot meer of minder blootstelling aan de risico’s van
verkeersdeelname. Ten tweede kunnen die ontwikkelingen resulteren in een ander type
mobiliteit (vervoerswijze), andere kenmerken van verplaatsingen (tijdstip, route) of andere
kenmerken van verkeersdeelnemers (vergrijzing). Dit soort ontwikkelingen heeft vooral effect op
de kans op een ongeval of de kans op letsel, of met andere woorden: op het risico. Beide soorten
ontwikkelingen beinvloeden de verkeersveiligheid: meer blootstelling aan eenzelfde risico leidt
tot meer slachtoffers; eenzelfde mate van blootstelling aan een hoger risico leidt ook tot meer
slachtoffers.

In dit hoofdstuk onderscheiden we vijf relevante maatschappelijke trends die tussen nu en 2030
het verkeerssysteem en de verkeersdeelname naar verwachting zullen beinvloeden:

bevolking;

verstedelijking;

informatie- en communicatietechnologie (ICT);

milieu, energie en klimaat;

economie.

Een zesde maatschappelijke trend betreft de mobiliteit, en die wordt mede beinvioed door de vijf
voorgaande trends. Tot slot bespreken we kort de ontwikkeling van de politiek-maatschappelijke
context en daarbij vooral het vraagstuk over de verdeling van verantwoordelijkheid tussen
overheid en burgers.

De gegevens in dit hoofdstuk zijn voor een groot deel gebaseerd op de Toekomstverkenningen
Welvaart en Leefomgeving door het Centraal Planbureau (CPB) en het Planbureau voor de
Leefomgeving (PBL), de zogeheten WLO-studies (CPB/PBL, 2015a t/m 2015e). Deze studies kijken
naar de situatie in 2030 en 2050 en maken daarbij onderscheid tussen een Scenario Hoog met
een relatief sterke economische groei en een Scenario Laag met een lagere economische groei.
Beide scenario’s hebben hun eigen effecten op de richting en omvang van de te verwachten
ontwikkelingen. In het kader van de actualisering van Duurzaam Veilig richten wij ons vooral op
de verwachte situatie in 2030. Waar mogelijk en opportuun zullen we de bandbreedte aangeven
tussen het hoge en lage scenario.
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Tabel 3.1. Ontwikkeling
bevolking naar leeftijd
(bron: CPB/PBL, 2015a).

Bevolking: relatie met verkeersveiligheid

Een toename van de bevolking en een groter aandeel alleenstaanden zullen leiden tot meer
verplaatsingen, dat wil zeggen: meer mobiliteit. Een toenemend aantal ouderen zal leiden tot een
groter risico. Immigranten hebben over het algemeen minder ervaring met het verkeerssysteem in
Nederland, waardoor zij mogelijk aanvankelijk meer risico lopen.

Deze paragraaf is gebaseerd op informatie in het WLO-cahier Demografie (CPB/PBL, 2015a).

De Nederlandse bevolking stijgt licht tot matig

In 2030 kent Nederland naar verwachting tussen 17,1 en 18 miljoen inwoners; op dit moment is
dat 17 miljoen. Een groei van de Nederlandse bevolking heeft vooral te maken met een positief
migratiesaldo: er komen meer mensen Nederland binnen dan dat er mensen vertrekken.

Het aantal oudere ouderen groeit aanzienlijk

Het aantal jongeren zal ongeveer gelijk blijven of licht dalen. Dat geldt ook voor de groep 20- tot
64-jarigen. Het aantal 65-plussers zal stijgen van 3 miljoen nu naar tussen 4,1 en 4,3 miljoen in
2030 (Tabel 3.1). Binnen de groep 65-plussers vindt de grootste stijging plaats in het aantal 75-
plussers (Afbeelding 3.1). In lijn met de hogere levensverwachting stijgt de AOW-leeftijd.
Hierdoor krimpt de potentiéle beroepsbevolking (bevolking tussen 15 jaar en de AOW-leeftijd)
minder dan op grond van de leeftijdsontwikkeling zou worden verwacht. In het hoge scenario
groeit deze zelfs.

2015 2030 2050
X miljoen
Scenario Hoog
Bevolking 16,9 18,0 19,2
waarvan:
0-19 jaar 3,8 3,9 4,2
20-64 jaar 10,0 9,9 10,0
65 en ouder 3,0 4,3 5,0
Scenario Laag
Bevolking 16,9 17,1 16,4
waarvan:
0-19 jaar 3,8 3.5 33
20-64 jaar 10,0 9,4 8,8
65 en ouder 3,0 a1 4,4
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Afbeelding 3.1. Ontwikkeling
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2
1
=
LA
9)
[V}
S
J 3
o]

1980 2015 2030 2050

Het aantal eenpersoonshuishoudens stijgt

Nu is het aantal eenpersoonshuishoudens 2,9 miljoen; in 2030 is dat naar verwachting tussen 3,1
en 3,7 miljoen. Het aantal eenouderhuishoudens blijft waarschijnlijk gelijk: rond 0,5 miljoen. Het
aantal oudere huishoudens zal stijgen van 1,9 miljoen in 2015 naar 2,7 a 2,8 miljoen in 2030.

Buitenlands migratiesaldo is positief, de mate waarin zeer onzeker

Het migratiesaldo, dat wil zeggen het verschil tussen immigratie en emigratie, is in 2030 positief.
Hoeveel mensen er door buitenlandse migratie bijkomen, is erg onzeker en hangt sterk samen
met de economische ontwikkelingen. Bij een relatief sterke economische groei gaat het in 2030
naar verwachting om ongeveer 38.000 extra mensen; bij een minder sterke economische groei
gaat om ongeveer 4.000 extra personen.

Verstedelijking: relatie met verkeersveiligheid

De verwachte verstedelijking zal leiden tot meer mensen en dus tot meer mobiliteit in de Randstad
en rondom grotere steden buiten de Randstad. In de binnensteden zal er door de toenemende
drukte minder autoverkeer komen en meer voetgangers en (gemotoriseerde) tweewielers —
vervoerswijzen die nu een hoger ongevals- en letselrisico kennen dan de auto. In de meer rurale
gebieden daarentegen zullen minder mensen wonen en zullen er dus naar verhouding minder
verplaatsingen zijn. De verplaatsingen zullen daar naar verwachting echter langer zijn doordat
voorzieningen (scholen, winkels, gezondheidszorg) verder weg zijn. Dit kan ertoe leiden dat
verplaatsingen meer per auto en minder te voet of per fiets zullen plaatsvinden. Dat zou het risico
positief beinvloeden. Als een deel van de fiets- en voetkilometers echter vervangen gaat worden
door verplaatsingen met gemotoriseerde tweewielers (brom-/snorfiets, speed- pedelec), zal dit het
risico negatief beinvloeden.

Deze paragraaf is gebaseerd op het WLO-cahier Regionale ontwikkelingen en verstedelijking
(CPB/PBL, 2015b).
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Afbeelding 3.2. Verandering
van bevolkingsomvang in
verschillende regionale
gebieden in 2030

(t.o.v. 2012) in het

Scenario Hoog (links) en het
Scenario Laag (rechts).
Bron: CPB/PBL, 2015b.

Afbeelding 3.3. Verandering
van aantal banen in
verschillende regionale
gebieden in 2030

(t.o.v. 2012) in het

Scenario Hoog (links) en het
Scenario Laag (rechts).
Bron: CPB/PBL, 2015b.

Verdere concentratie van wonen en werken

Tot 2030 is er sprake van verdere concentratie van wonen (Afbeelding 3.2) en werken (Afbeelding
3.3) in de Randstad en in enkele regionale centra buiten de Randstad, zoals de regio Groningen
en de regio Arnhem/Nijmegen. Het effect is groter in het scenario met meer economische groei.

2012 - 2030 on 2012 - 2030 on

% ten opzichte van 2012 % ten opzichte van 2012

[ [ | [ |
-25-15 -5 5 15 25 -25-15 -5 5 15 25
Bron: PBL/CPB (Tigris XL) Bron: PBL/CPB (Tigris XL)
2012 - 2030 o~ 2012 — 2030 0~
=8 ~

% ten opzichte van 2012 % ten opzichte van 2012

-25-15 -5 5 15 25 -25-15 -5 5 15 25
Bron: PBL/CPB (Tigris XL) Bron: PBL/CPB (Tigris XL)

Bevolking groeit in steden, niet of nauwelijks daarbuiten

De bevolking groeit het hardst in de vier grote steden en in enkele andere steden. Buiten de
stadsgewesten is er nauwelijks groei of, in geval van het Scenario Laag, zelfs een lichte krimp
(Afbeelding 3.2). In het Scenario Hoog groeit de bevolking na 2030 door, terwijl in het Scenario
Laag de aantallen stabiliseren of krimpen. Krimp van de bevolking zou dan vooral plaatsvinden in
Noordoost-Groningen, Zeeuws-Vlaanderen en Limburg. Hoewel de bevolkingsgroei in de
Randstad groter is, zal de vraag naar woningen vooral toenemen in de ‘intermediaire zones’
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(Overijssel, Gelderland en Noord-Brabant). Dat komt doordat daar de huishoudens kleiner
worden (huishoudverdunning), terwijl de Randstad nu al een relatief kleine huishoudomvang
heeft. Vergrijzing vindt in alle gebieden in ongeveer gelijke mate plaats.

ICT: relatie met verkeersveiligheid

We zien een toenemende automatisering van voertuigen en de rest van het verkeerssysteem. Wat
het effect daarvan is op de hoeveelheid mobiliteit, is hoogst onzeker (Tillema et al., 2015). Tot 2030
lijkt er echter nauwelijks een effect te verwachten. Over het effect op het risico en wanneer dat zich
dan eventueel zal manifesteren, verschillen experts van mening. Belangrijk hierbij is het feit dat de
(feilbare) mens nog lange tijd een rol zal spelen. Zijn taak verandert wel, namelijk van uitvoerder
naar ‘supervisor’, maar dit is een taak waar de mens niet erg goed in is (Hagenzieker, 2015).
Daarnaast zal er sprake zijn van een transitieperiode, waarbij een deel van het voertuigpark niet of
deels autonoom is. Hoe niet-autonome verkeersdeelnemers (automobilisten, fietsers, voetgangers)
reageren op autonome voertuigen, is vooralsnog onzeker (Vissers et al., 2016; Van Schagen et al.,
2017).

De effecten van telewerken en internetwinkelen op de mobiliteit lijken tot nog toe beperkt. Een
negatief effect op het risico zou zich kunnen voordoen doordat internetwinkelen leidt tot meer
bestelbusverkeer in woonwijken. Verder hebben de ICT-ontwikkelingen allerlei vormen van
draadloze communicatie mogelijk gemaakt, waarvan zowel privé als zakelijk ook in het verkeer
gebruik wordt gemaakt. Dit leidt tot zowel fysieke als cognitieve afleiding. Amerikaans onderzoek
laat zien dat het gebruik van een smartphone tijdens het rijden het ongevalsrisico met een factor 3 a
4 verhoogt (Dingus et al., 2016).

Wel of geen verdere technologische ontwikkelingen?

Het is vooral de informatie- en communicatietechnologie (ICT) geweest die de afgelopen jaren
heeft gezorgd voor technologische vooruitgang. De verwachtingen voor de toekomst variéren in
hoge mate. De pessimisten zijn van mening dat de ICT zich nauwelijks nog verder zal ontwikkelen;
de optimisten verwachten nog grote doorbraken in de automatisering en robotisering van
activiteiten die nu nog door mensen worden gedaan, vooral in de dienstensector (CPB/PBL,
2015c).

Tijdpad automatisering verkeer onzeker

ICT ligt ook aan de basis van toenemende automatisering in het wegverkeer. Daarbij gaat het om
communicatie tussen het voertuig en de weginfrastructuur (V21/12V) en tussen voertuigen
onderling (V2V). Daarmee kan de rijtaak worden ondersteund (bijvoorbeeld Advanced Cruise
Control, Lane Keeping Assistance, Crash Avoidance-systemen) en deels worden overgenomen
(bijvoorbeeld park assist, truck platooning). Verder zijn er diverse proeven met volledig
autonome ofwel zelfrijdende voertuigen. Onderzoeksbureau McKinsey verwacht dat dergelijke
voertuigen pas na 2030 wat meer in het straatbeeld komen (Afbeelding 3.4). Tillema et al. (2015)
beschrijven vier scenario’s voor een toekomstig verkeer- en vervoersysteem met zelfrijdende
auto’s en geven aan dat in twee van die vier het stadium van volledig automatisch rijden
helemaal niet bereikt wordt. Naast intelligentere auto’s wordt ook hard gewerkt om fietsen
intelligenter te maken (SWOV, 2017a).
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Afbeelding 3.4. Verwachte
wereldwijde groei van
autonome voertuigen (AVs).
Bron: Bertoncello & Wee
(2015).
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ICT en de invloed op werken en winkelen

De ICT, met haar steeds verdergaande digitalisering van de maatschappij, heeft in principe
invloed op de mobiliteit. Te denken valt dan vooral aan telewerken en internetwinkelen. De
effecten zijn echter niet precies bekend, maar lijken beperkt te zijn. Cloin en Hoogendoorn-
Lanser (2013) rapporteren dat telewerken ten opzichte van de voorgaande jaren is toegenomen,
vooral onder hoger opgeleiden. Telewerken leidt echter vooral tot een verschuiving van de
mobiliteit naar andere tijdstippen. Hetzelfde onderzoek vermeldt dat internetwinkelen meestal
in aanvulling is op fysiek winkelen en dat niet vervangt. Vanwege het ophalen en eventueel
retourneren van geleverde producten genereert internetwinkelen ook weer mobiliteit. Verreweg
de meeste via internet bestelde pakketjes worden echter thuisbezorgd. Dat leidt tot meer
bestelbusmobiliteit in de wijk. Visser en Francke (2013) melden dat het bestelautoverkeer voor
thuisbezorging een krappe 4% van het totale bestelautogebruik is, hetgeen overeenkomt met
670 miljoen voertuigkilometers.

Milieu, energie en klimaat: relatie met verkeersveiligheid

Het is waarschijnlijker dat klimaatbeleid leidt tot andere vormen van mobiliteit (met andere risico’s)
dan tot een andere hoeveelheid mobiliteit. Wanneer er als resultaat van het klimaatbeleid meer
verplaatsingen met tweewielers komen, leidt dit tot een hoger risico. Meer ov leidt tot een lager
risico, maar het voor- en natransport te voet of per fiets weer tot een hoger. Klimaatbeleid kan ook
leiden tot meer diversiteit in voertuigen (snelheid/massa). Wanneer die van dezelfde verkeersruimte
gebruik moeten maken, betekent dit in elk geval in theorie een groter risico. Minder hoorbare
elektrische voertuigen leiden mogelijk tot meer conflicten met ongemotoriseerd verkeer. Extreme
regen en mogelijk ook hitte resulteren in een hoger risico.
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Afbeelding 3.5. CO2-emissie
verkeer en vervoer 1990-
2014 (bron, CBS, 2015d).

De 2 graden-doelstelling

Het (internationale) doel is om de stijging van de wereldwijde gemiddelde temperatuur te
beperken tot 2 graden Celsius. Dit vereist actief beleid om de emissies van broeikasgassen te
beperken. In Nederland is de emissie van broeikasgassen in 2012 ten opzichte van 1990 met 11%
afgenomen. Deze daling is echter volledig toe te schrijven aan niet-CO,-broeikasgassen. De CO,-
uitstoot steeg zelfs licht in deze periode. De 2 graden-doelstelling zal in Nederland vooral moeten
leiden tot een trendbreuk in de CO,-emissies (CPB/PBL, 2015d).

CO,-uitstoot in verkeer stijgt

In de sector verkeer en vervoer is de uitstoot van CO, tussen 1990 en 2014 gestegen met 24%,
terwijl de uitstoot van fijnstof in die periode met 57% afnam en die van stikstofoxiden met ruim
45%. Verreweg het grootste deel komt ten laste van de categorie personenvoertuigen
(Afbeelding 3.5). De gemiddelde uitstoot per voertuigkilometer in de periode 1990 tot 2014 is
redelijk constant. Motoren werden weliswaar zuiniger door technische verbeteringen, maar dit
werd tenietgedaan door het toenemende gewicht per voertuig (CBS, 2015d).
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min kilo
40000,0

35000,0
30000,0

25 000,0

20 000,0
15 000,0

100000

se00  ——

0,0
1990 1962 1954 1995 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012  2014*
—— Totaal verkeer en vervoer —— Wegverkeer(personen) Wegverkeer{goederen)
—— Binnenvaart —— Zeevaart

Klimaatverandering

Broeikasgassen en vooral CO, zijn een van de oorzaken van klimaatverandering. Het KNMI
verwacht dat de klimaatverandering richting 2050 leidt tot meer zachte winters en meer hete
zomers, tot meer neerslag en extreme neerslag in de winter en tot meer extreme regenbuien in
de zomer en heviger hagel en onweer (KNMI, 2015).

Naar minder CO,-uitstoot in het verkeer

Maatregelen om de CO,-uitstoot van het wegverkeer terug te dringen, zijn onder andere:
verminderen van fossiele-brandstofverbruik van motorvoertuigen (zuinigere auto’s);
gebruik van alternatieve brandstoffen (elektriciteit, waterstof, biobrandstoffen);
stimuleren van (duurzaam) openbaar vervoer en niet-gemotoriseerde vormen van transport;
terugdringen van de mobiliteit door middel van verkeerstelematica.
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Afbeelding 3.6. Ontwikkeling
van het bruto binnenlands
product per hoofd van de
bevolking in verschillende
landen, 1820-2014.

Bron: CPB/LPB, 2015c.

Economie: relatie met verkeersveiligheid

Een betere economie gaat gepaard met meer mobiliteit: meer woon-werkverplaatsingen en meer
recreatieve verplaatsingen. Het gaat ook gepaard met een groter autobezit en meer mobiliteit onder
jongeren, een groep met een duidelijk verhoogd risico. Meer algemeen gaat een betere economie
gepaard met de aanschaf van nieuwe(re) auto’s die over het algemeen zijn voorzien van meer en
betere veiligheidsvoorzieningen. De 24-uurseconomie die steeds meer hoort bij een goedlopende
economie leidt tot meer verplaatsingen tijdens de nacht en minder kwalitatieve hoge nachtrust.

De resulterende vermoeidheid verhoogt het risico van verkeersdeelname.

Deze paragraaf is in zijn geheel gebaseerd op het WLO-cahier Macro-economie (CPB/PBL, 2015c).
Daarin wordt uitgegaan van een gemiddelde groei van het bruto binnenlands product (bbp)
tussen 0,9% en 2,2% per jaar in de periode 2012-2030.

Economische ontwikkelingen staan niet op zichzelf. Enerzijds is de economische status van invloed
op eigenlijk alle andere ontwikkelingen die hier besproken worden, zoals verstedelijking,
mobiliteit, milieu en energie en klimaat. Anderzijds wordt de economische status voor een
belangrijk deel bepaald door technologische ontwikkelingen die op hun beurt weer de
werkgelegenheid en de arbeidsproductiviteit bepalen, de belangrijkste elementen van de
economie.

Vanaf 1820 heeft Nederland een gemiddelde groei van het bbp per hoofd van de bevolking
gekend van 1,5% per jaar, met alleen tijdens de tweede wereldoorlog een duidelijke dip
(Afbeelding 3.6).
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Na de start van de financiéle crisis in 2008 en de schuldencrisis in 2011 is de groei van de
economie zo goed als stil komen te staan. Afbeelding 3.7 laat zien dat de economie inmiddels
weer is gaan groeien. In welke mate dat doorzet, hangt af van vele factoren.
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Afbeelding 3.7. Bruto
binnenlands product en
herstelscenario's na de crisis.
Bron: CPB/LPB, 2015c.
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Mobiliteit: relatie met verkeersveiligheid

Meer mobiliteit betekent meer verplaatsingen, en dat betekent meer blootstelling aan het verkeer
en de bijbehorende risico’s en, bij gelijkblijvend risico, meer slachtoffers. Een grotere massa van
vrachtauto’s, door extra belading of door extra zware voertuigen, leidt bij gelijkblijvende snelheid in
geval van een botsing tot ernstiger letsel bij vooral de tegenpartij.

De gegevens in deze paragraaf zijn allemaal afkomstig van het WLO-cahier Mobiliteit (CPB/PBL,
2015e) en zijn grotendeels gebaseerd op de verwachtingen op de hiervoor beschreven terreinen.

Vooral toename mobiliteit autobestuurders

Op alle vlakken zal de mobiliteit de komende jaren blijven stijgen, vooral in het in het Scenario
Hoog, maar ook in het Scenario Laag (Tabel 3.2). Dat heeft te maken met eigenlijk alle hiervoor
geschetste ontwikkelingen, zoals de verwachte bevolkingstoename, het aandeel werkenden en
de economische ontwikkelingen. Op de weg wordt de grootste stijging verwacht in de reizigers-
kilometers als autobestuurder, vooral op het hoofdwegennet, buiten de spits en in de Randstad.
‘Autodelen’ lijkt toe te nemen. Lopen en fietsen nemen ook toe, maar in mindere mate. Bij de
fiets is er vooral een verdere stijging te verwachten van de elektrische fiets. Het autobezit zal
blijven toenemen, maar minder snel dan in de afgelopen decennia. De aanschafkosten zullen
omhooggaan vanwege het milieubeleid; de gebruikskosten zullen dalen.
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Tabel 3.2. Hoog Laag

Mobiliteitseffecten bij index: 2010 = 100 2030 2050 2030 2050
verschillende WLO-scenario’s Bevolking 109 16 102 08
(geindexeerd). Werkzame beroepsbevolking 109 14 100 97
Bron: CPB/PBL, 2015e. Huishoudinkomen 120 165 m 139
Autopark 18 134 106 10
Variabele autokosten 74 60 95 8q
Reizigerskilometers 123 138 12 14
als autobestuurder 132 158 12 123
als autopassagier m m 110 102
per trein 132 142 126 120
per bus/ tram/metro 112 120 105 99
lopend of fietsend 112 ny 106 99
Voertuigkilometers hoofdwegennet 128 150 12 122
Voertuigverliesuren hoofdwegennet m 186 72 91

Bereikbaarheid van banen

perauto 19 m 18 m
per openbaar vervoer 124 133 12 110
per langzaam vervoer 154 176 132 140

Verkeersveiligheid

doden 58-73 53-66

ernstige verkeersgewonden 83-101 77-93

Emissies wegverkeer

brandstofverbruik NL grondgebied 96 82 86 77
CO,-emissies NL grondgebied 86 63 78 69
Vervoerd gewicht goederen* 121 152 105 14
over de weg 123 158 104 14
perspoor 143 222 128 161
binnenvaart 16 134 105 110

Ook goederenvervoer over de weg blijft groeien

Ook het goederenvervoer naar, van en door Nederland blijft groeien en het vervoer over de weg
blijft de grootste categorie. Tot 2030 zal het aantal voertuigkilometers stijgen van 4% naar 13%.
De groei in vervoerd gewicht zal groter zijn dan de groei in afgelegde kilometers. Dat komt
doordat er per vervoerd gewicht minder ritten nodig zijn, onder andere vanwege hogere
beladingsgraden, de inzet van zwaardere voertuigen en een toename van het aandeel beladen
voertuigen. De groei is het grootst voor de categorie aan- en afvoer internationaal; het
binnenlands vervoer zal in het lage scenario zelfs iets dalen (Afbeelding 3.8). Het aandeel
doorvoer is en blijft laag, maar zal de komende jaren wel iets stijgen.
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Afbeelding 3.8. Vervoerd
gewicht in het
goederenvervoer over land
per WLO-scenario.

Bron: CPB/PBL, 2015e.
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Van een andere orde, maar evenzeer belangrijk, is de politiek-maatschappelijke context en de
ontwikkelingen daarin. Te denken valt aan’ de diversificatie van de bevolking, de toenemende
populariteit van zogenoemde ‘fact-free politics’, grotere vluchtigheid (burgers zijn minder trouw
aan één politiek partij of standpunt), en de (schijnbare?) paradox van hoge verwachtingen ten
aanzien van de prestaties van de overheid en de wens voor minder overheidsbemoeienis. Dit
laatste beinvloedt een vaak terugkerende discussie over de verdeling van verantwoordelijkheid
tussen overheid en burger. Wat is de taak van de overheid en waar moet de burger zelf die
verantwoordelijkheid nemen? De ontwikkeling in het denken over dit soort onderwerpen heeft
invloed op allerlei beleidsdomeinen, waaronder het verkeersveiligheidsbeleid. Om die reden is
deze discussie ook van belang voor een visie op verkeersveiligheid.

Van verzorgingsstaat naar participatiemaatschappij

Het verantwoordelijkheidsvraagstuk is te plaatsen in een bredere en al langer lopende algemene
discussie over de rol van de overheid en de rol van de burgers. Tot zo’n veertig jaar geleden was
Nederland in hoge mate een verzorgingsstaat, waarin overheden hun burgers als het ware
‘verzorgden’ van de wieg tot het graf. Vanaf de jaren tachtig van de vorige eeuw is er een trend in
het politiek-maatschappelijk denken om burgers meer te betrekken bij het beleid en een

actievere rol te geven: de participatiemaatschappij. De overheid heeft daarmee steeds meer een
toezichthoudende rol gekregen.

5 Zie bijvoorbeeld http://kennisopenbaarbestuur.nl/thema/trends-en-ontwikkelingen.
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Maar niet op alle beleidsterreinen

Zoals Twisk (in voorbereiding) aangeeft, is deze trend van een zich terugtrekkende overheid
zichtbaar bij allerlei beleidsterreinen, waaronder gezondheidszorg, onderwijs en huisvesting.
Deze trend zie je echter niet op het gebied van maatschappelijke veiligheid, zoals criminaliteits-
bestrijding. Volgens Twisk is de overheid zich daar de laatste decennia juist steeds actiever gaan
opstellen, waarbij overigens tegelijkertijd een groter beroep wordt gedaan op burgers,
bijvoorbeeld om te surveilleren in wijken en te zorgen voor anti-inbraakmaatregelen.

Op het terrein van verkeer en verkeersveiligheid heeft de overheid, en dat betekent steeds meer
de decentrale overheid, tot nu toe een actieve rol gespeeld, aldus Twisk. Voor zover eigen
verantwoordelijkheid van burgers aan de orde is, betekende die tot nu toe vooral dat een
individuele burger verantwoordelijk is om zijn taak als weggebruiker naar behoren uit te voeren:
zich aan de regels houden en de veiligheid van zichzelf en anderen te bewaken. De vraag is hoe
op dit punt de toekomst eruit zal zien. Gaat de overheid zich ook op het gebied van verkeers-
veiligheid verder terugtrekken of gaat ze, in lijn met de maatschappelijke veiligheid, juist een
meer beschermende rol spelen?

Relatie met verkeersveiligheid

De gevolgen van al dan niet meer nadruk op burgerparticipatie voor de verkeersveiligheid, zijn
niet eenduidig aan te geven. Echter, de conclusie lijkt gerechtvaardigd dat een ontwikkeling
richting meer verantwoordelijkheid voor burgers de verkeersveiligheid niet automatisch ten
goede komt.

Verantwoordelijkheid voor verkeersvoorzieningen

Wanneer het gaat om de verkeersvoorzieningen zelf, de opbouw van het netwerk, de inrichting van
wegen, de regelgeving en bijbehorende handhaving et cetera, zijn participatie en eigen verant-
woordelijkheid van de burger geen reéle optie. Dit kan niet anders dan een taak van de overheid
zijn. Belangrijk hierbij is namelijk dat op deze punten steeds gestreefd wordt naar uniformiteit, om
op die manier de herkenbaarheid en de voorspelbaarheid van het verkeer te optimaliseren en zo
menselijke fouten te reduceren. Het delegeren van deze taak naar andere overheden of burgers, die
dan bijvoorbeeld zelf moeten gaan organiseren dat de verkeersvoorzieningen op orde zijn, zal naar
verwachting leiden tot versnippering in uitgangspunten, expertise en uitvoering.

Verantwoordelijkheid voor voertuigveiligheid

Ook waar het gaat om de ontwikkeling van voertuigen is een directe rol van burgers niet reéel.

Wel is er sprake van een indirecte rol. De voertuigindustrie is immers voor een belangrijk deel
markt-gestuurd, dat wil zeggen dat zij zich laat inspireren door wat burgers willen of mogelijk te
zijner tijd gaan willen, al dan niet daartoe aangezet door gerichte marketing. Het lijkt niet wenselijk
en ook niet mogelijk om op dit punt een directe verantwoordelijkheid bij burgers neer te leggen.
Welke voertuigen wel of niet op de openbare weg zouden mogen, onder welke voorwaarden, welke
consequenties de transitie naar zelfrijdende auto’s kan hebben en hoe wenselijk of onwenselijk deze
zijn, zijn vragen die alleen vanuit een deskundigheid ter zake kunnen worden beantwoord. Ook
hierbij lijkt het dus doeltreffender en voor de verkeersveiligheid effectiever als de overheid sturing
geeft aan dit proces.

Burgers kunnen wel aangesproken worden op hun verantwoordelijkheid om zichzelf en anderen
in het verkeer te beschermen door zichzelf aan de regelgeving te houden en rekening te houden
met het feit dat anderen dat mogelijk niet doen en hier vergevingsgezind mee om te gaan. Ook
dan blijft er echter een rol voor de overheid, namelijk die van informatieverstrekker, zodat de

DV3 — Huidige situatie, maatschappelijke trends en wensbeelden
R-2018-6A
37



burger voldoende geinformeerd is om de juiste beslissingen te nemen. Ontwikkelingen op het
terrein van de gezondheidszorg hebben verder laten zien dat het effectiever is om voorlichting te
ondersteunen met bijvoorbeeld prijsprikkels of wetgeving. Dat laatste is in hoge mate gebeurd bij
het ontmoedigen van roken, en in veel mindere mate bij het bestrijden van overgewicht.
Afbeelding 3.9 en Afbeelding 3.10 laten zien dat het roken met meer succes is bestreden dan
overgewicht. Kennelijk zijn burgers niet altijd in staat of bereid om de minder zichtbare en zich
vaak pas op langere termijn manifesterende maatschappelijke nadelen van bepaalde keuzes af te
wegen tegen de meer direct zichtbare, voelbare en individuele voordelen. Het moge duidelijk zijn
dat daardoor ook keuzes in het verkeer lang niet altijd optimaal zijn voor de verkeersveiligheid.
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Tabel 3.3 geeft voor elk van de besproken maatschappelijke trends een samenvatting van de
verwachte ontwikkelingen tot 2030 en de mogelijke effecten op de verkeersveiligheid.

Tabel 3.3. Samenvattend overzicht van de maatschappelijke ontwikkelingen en de mogelijke invloed ervan op de verkeersveiligheid.

Terrein

Verwachte ontwikkeling tot 2030

Mogelijk effect op verkeersveiligheid

1. Bevolking

2. Verstedelijking

3. Informatie- en
communicatie -
technologie (ICT)

4. Milieu, energie
en klimaat

Algemene bevolkingstoename

Meer alleenstaanden

Meer ouderen, vooral meer 75-plussers
Ongeveer evenveel kinderen en jongeren
Mogelijk meer immigranten

Meer mensen in/rondom steden, minder in rurale
gebieden

Binnensteden meer voor recreéren (zoals
funshoppen, sociale en culturele ontmoetingen)
Buitensteden meer voor werken, grootschalig
winkelen en aan- en afvoer van goederen

Slimmere voertuigen, slimmere wegen, slimmer
verkeerssysteem

Meer gebruik van technologie tijdens
verkeersdeelname

Meer telewerken

Meer internetwinkelen

Minder autogebruik en grotere diversiteit aan

voertuigtypen (meer elektrische auto’s, meer lichte

auto’s, meer langere en zwaardere vrachtwagens
(Lzv)

Meer gebruik van ov in stedelijke gebieden (met
bijbehorend veelal ongemotoriseerd voor- en
natransport)

Meer gebruik van ongemotoriseerde voertuigen en
grotere diversiteit (e-bike, speed-pedelec,
brommobiel, Segway, etc.)

Klimaateffecten door opwarming: meer extreme
regenval en droogte, meer extreme hitte en koude

Een grotere bevolking en meer alleenstaanden leiden tot
meer mobiliteit.

Het toenemend aantal ouderen leidt tot groter
ongevalsrisico.

Meer immigranten met minder ervaring met het
verkeerssysteem in Nederland kunnen aanvankelijk tot
een hoger risico leiden.

Meer mobiliteit in de Randstad en grotere steden buiten
de Randstad; ; in binnensteden minder autoverkeer
maar meer voetgangers en tweewielers; deze laatste
vervoerswijzen hebben een hoger letselrisico.

In rurale gebieden is er door grotere afstand tot
voorzieningen naar verhouding minder mobiliteit van
tweewielers (met hoog risico) en meer van autoverkeer
(met lager risico).

In theorie leidt slimmer verkeer tot meer veiligheid,
maar in de praktijk is het effect nog onduidelijk. In de
transitiefase blijft de (feilbare) mens een rol spelen.
Technologie in de auto (rijdend kantoor) of op de fiets
zorgt ook voor afleiding van de verkeerstaak.

Mobiliteit verdeelt zich door telewerken anders over de
tijd.

Internetwinkelen heeft nauwelijks effect op mobiliteit
van particulieren, maar leidt wel tot meer mobiliteit
door bestelauto’s, ook in woonwijken

Tweewielers i.p.v. autoverkeer geeft groter risico.
Meer ov geeft een kleiner risico, maar natransport
groter risico.

Grotere diversiteit (snelheid/massa) geeft groter risico.
Minder hoorbare elektrische voertuigen leidt tot meer
conflicten met ongemotoriseerd verkeer.

Extreme regen en mogelijk hitte resulteren in hoger
risico.

Effecten op omvang van mobiliteit is waarschijnlijk
gering.
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Terrein

Verwachte ontwikkeling tot 2030

Mogelijk effect op verkeersveiligheid

5. Economie

6. Mobiliteit

7. Verantwoorde-
lijkheid

Aantrekkende economie, lagere werkeloosheid
Meer financiéle bestedingsruimte

Steeds meer een 24-uurseconomie

Meer werk geautomatiseerd, meer vrije tijd

Samenhangend met voorgaande:

o Mobiliteit blijft stijgen, vooral automobiliteit op
het hoofdwegennet, buiten de spits en in de
Randstad.

e Lopen en fietsen nemen ook toe, maar minder.

e Ook goederenvervoer neemt toe.

e Het is vooralsnog onduidelijk of de overheid zich
op het gebied van verkeersveiligheid verder gaat
terugtrekken of dat ze, in lijn met de trend bij
maatschappelijke veiligheid, juist een meer
beschermende rol gaat spelen en welke rol daarbij
is weggelegd voor de actieve burger.

e Betere economie gaat gepaard met meer mobiliteit
(meer woon-werkverplaatsingen en meer recreatieve
verplaatsingen), met meer risico (toename autobezit
onder jongeren), en lager risico (aanschaf van nieuwe(re)
auto’s).

e Een 24-uurseconomie leidt tot meer verplaatsingen
tijdens de nacht en minder kwaliteit van nachtrust:
vermoeidheid.

Een grotere mobiliteit en dus meer verplaatsingen gaan
samen met meer ongevallen.

Een ontwikkeling richting een grotere rol en meer verant-
woordelijkheid voor burgers lijkt de verkeersveiligheid niet
automatisch ten goede te komen. Een ontwikkeling waarin
een actieve overheid wordt gecombineerd met een actieve
burger zou ertoe kunnen leiden dat verkeersveiligheid
beter op het netvlies komt, hetgeen ook in het voordeel
kan zijn voor een actief verkeersveiligheidsbeleid.
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SWnv

Om een visie rijp te maken voor een nieuw tijdperk, is het belangrijk om een goed beeld te
hebben van de huidige situatie (Hoofdstuk 2) en de verwachte toekomstige ontwikkelingen
(Hoofdstuk 3). Daarnaast is het vooral ook belangrijk om een goed beeld te hebben van de
maatschappelijke ‘wensbeelden’ van verkeersveiligheid: waar streven we naar voor de
toekomst? — waarbij ‘we’ refereert aan de individuele burger, de markt, maatschappelijke
organisaties en de politiek. Een visie die op deze wensbeelden voortbouwt, sluit beter aan bij wat
we als maatschappij uiteindelijk belangrijk vinden.

Dit wil echter niet zeggen dat dergelijke wensbeelden altijd centraal staan in de keuzes die we
maken. Wensen kunnen met elkaar strijden om de aandacht en kortetermijnwensen winnen het
daarbij nogal eens van langetermijnwensen (zie bijvoorbeeld Meadows et al., 1992; Slovic, 2000;
Baron, 2008). Een randvoorwaarde om onze wensen op de langere termijn te verwezenlijken, is
dat we helder hebben wat deze wensbeelden precies zijn. Daartoe hoeven wensbeelden voor de
toekomst niet in beton te zijn gegoten: behoeften, wensen en idealen kunnen veranderen door
wat we meemaken en tegenkomen en dus ook door ontwikkelingen die zich in de toekomst nog
gaan voltrekken. Het is daarom belangrijk om wensbeelden regelmatig te herijken en dus ook de
visie die op die wensbeelden voortbouwt.

Visie en wensbeelden: definities in dit rapport

Visie en wensbeeld zijn termen die elkaar in betekenis kunnen overlappen en daarnaast niet

altijd voor iedereen even helder zijn. Wij verstaan hier het volgende onder deze begrippen:
Een wensbeeld is een ideaal dat mensen zich voorstellen van de (verre) toekomst; het kan
richting geven aan doelen en ambities.
Een visie is een zienswijze over hoe het wensbeeld kan worden gerealiseerd.

Er zijn verschillende wijzen waarop een wensbeeld geformuleerd kan worden. In de volgende
paragrafen presenteren we drie verschillende manieren om wensbeelden voor verkeersveiligheid
te formuleren:

1. Reagerend op verwachte ontwikkelingen die in de toekomst de verkeersveiligheid positief of
negatief kunnen beinvloeden en de wenselijkheid daarvan (Paragraaf 4.1).

2. Intermen van verkeersveiligheid: aantal slachtoffers of mate van risico reduceren.
Voorbeelden hiervan zijn de ambitie om naar nul (vermijdbare) slachtoffers te streven of te
streven om bepaalde belangrijke risicofactoren zoals snelheid, rijden onder invlioed of slechte
kwaliteit van de infrastructuur te reduceren (Paragraaf 4.2).

3. Vanuit een integraal perspectief waarin maatschappelijke wensen en behoeften worden
afgewogen tegen veiligheidsconsequenties, zowel op de kortere als langere termijn
(Paragraaf 4.3).
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Vanuit diverse sectoren schatten deskundigen in welke maatschappelijke ontwikkelingen we in
de toekomst kunnen verwachten. Deze ontwikkelingen kunnen invloed hebben op de
verkeersveiligheid via de mobiliteit en de risico’s van die mobiliteit (zie Hoofdstuk 3).

Een eerste vraag is of we de verwachte toekomst wenselijk vinden. Het is namelijk niet gezegd
dat de toekomstverwachtingen overeenkomen met wat we als maatschappij willen, dat wil
zeggen met de maatschappelijke wensbeelden. Een discrepantie tussen de verwachte uitkomst
en de als wenselijk geachte uitkomst kan de aanzet vormen voor actie.

Actie volgend op verwachtingen over de opwarming van de aarde

Door opwarming van de aarde schatten deskundigen in dat we afstevenen op een stijging van de
zeespiegel, extremer weer en verstoring van ecologische systemen (zie bijvoorbeeld IPCC, 2013). Dit
heeft allerlei effecten die we als maatschappij onwenselijk vinden, zoals een grotere kans op
overstromingen, gezondheidsschade en voedselschaarste. Wat we ten aanzien van het klimaat als
wensbeeld hebben, is hierbij niet zozeer zelfstandig geformuleerd, maar is vooral een reactie op het
‘doemscenario’ dat zich dreigt te gaan voltrekken. Dat heeft aangezet tot actie door met alle landen
af te spreken om het aandeel van de mens in de klimaatverandering zoveel mogelijk te beperken
(UNFCCC, 2015).

Op deze manier kunnen we ook kijken of we de in Hoofdstuk 3 geschetste ontwikkelingen en
verwachte consequenties voor de verkeersveiligheid wenselijk vinden. Hoe wenselijk vinden we
het bijvoorbeeld dat de verstedelijking verder doorzet en het platteland verder leegloopt,
waardoor mensen op het platteland steeds verder moeten reizen om bij de verschillende
voorzieningen te komen? En hoe wenselijk vinden we de verschillende ontwikkelingen die
samenhangen met groeiende technologische mogelijkheden: van afleiding door gebruik van
apparatuur, wijzigende patronen in werken en winkelen tot de automatisch rijdende auto?

Als we bepaalde ontwikkelingen zeer wenselijk of juist zeer onwenselijk zouden vinden, is een
volgende vraag of we het tij door bepaalde beleidsmaatregelen kunnen versterken of juist keren,
of dat we de ontwikkeling maar beter kunnen accepteren en moeten proberen de ongewenste
effecten aan de achterkant te ‘repareren’. Het definiéren van wensbeelden is niet eenvoudig.
Maatschappelijke ontwikkelingen hangen vaak onderling samen en beinvloeden elkaar, en ook
kunnen ze zowel wenselijke als minder wenselijke gevolgen hebben.

Wenselijke en minder wenselijke gevolgen van nieuwe technologieén

Nieuwe technologieén leiden in principe tot betere mogelijkheden voor communicatie. Om
automatische voertuigen te ontwikkelen, zijn communicatietechnologieén onontbeerlijk. Tijdens
verkeersdeelname kunnen communicatiemogelijkheden echter ook een bron van afleiding zijn
(afleiding door de smartphone bijvoorbeeld). Dat is gevaarlijk zolang mensen zelf een voertuig
besturen, maar in principe niet meer in het geval van volledig automatisch rijdende voertuigen
(zie ook Goldenbeld et al., 2016).

Daarnaast is het een afweging om wensbeelden alleen vanuit het perspectief van verkeersveiligheid
te formuleren of vanuit een breder maatschappelijk kader. Tot slot verschillen ontwikkelingen in
de mate waarin ze te beinvloeden zijn, en dat bepaalt weer hoe de visie eruit zal zien om
ontwikkelingen een andere dan de voorziene uitkomst te gaan laten hebben.
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4.2.1

Een tweede manier om een wensbeeld voor de toekomst te definiéren, is in termen van
verkeersveiligheid. Verkeersveiligheid kan op verschillende manieren worden uitgedrukt. De
meest gangbare manieren zijn in termen van:
het aantal slachtoffers (bijvoorbeeld het aantal verkeersdoden en ernstig verkeersgewonden);
de toestand van risicofactoren of de mate van gevaar (bijvoorbeeld de mate waarin
wegontwerp niet goed is afgestemd op de rijsnelheid, aandeel mensen dat onder invioed rijdt
of de veiligheidsgordel niet om doet tijdens het rijden).

Hieronder gaan we nader in op wensbeelden die zijn gedefinieerd in termen van slachtoffers of
risico.

Hoeveel slachtoffers accepteren we in de toekomst?

Een wensbeeld in termen van slachtoffers zien we — SMART® gemaakt — terug in beleids-
doelstellingen voor verkeersveiligheid. Deze zijn voor 2020 vooral gedefinieerd in termen van
doden en ernstig verkeersgewonden (maximaal 500 doden en 10.600 ernstig verkeersgewonden
in 2020; Ministerie van lenM, 2012). Formulering van een doelstelling is een formele handeling
die volgt op een wensbeeld, namelijk om in de toekomst minder verkeersslachtoffers te hebben
en daarbij een realistische of ambitieuze inschatting te maken van hoeveel er dat maximaal
mogen zijn.

Het gaat er bij een wensbeeld niet om een wens te definiéren in termen van een maximaal
gewenste aantal slachtoffers — zoals gezegd is dat een meer geformaliseerde uitwerking van
formele instanties zoals overheden — maar wel om de uitgangspunten voor een ambitie in
termen van slachtoffers te benoemen.

Op welke onderdelen te richten?

We kunnen een wensbeeld in termen van slachtofferaantallen vervolgens nog op verschillende
manieren uitwerken. We kunnen ons bijvoorbeeld richten op vervoersgroepen of wegtypen met
de meeste slachtoffers. We kunnen ons ook richten op vervoersgroepen of wegtypen die de
ongunstigste ontwikkelingen qua aantal slachtoffers vertonen of op het terugdringen of
minimaliseren van ‘vermijdbare’ ongevallen of slachtoffers, ofwel van ongevallen en letsels
waarvan we weten hoe die te voorkomen zijn (Wegman, 2001).

In Nederland kennen we al jaren verkeersveiligheidsdoelstellingen in termen van het aantal
verkeersslachtoffers. Europa kent sinds het begin van het huidige millennium een doelstelling
voor het aantal verkeersdoden en sinds enkele jaren ook een doelstelling voor het aantal ernstig
verkeersgewonden. Sinds 2015 zijn er zelfs wereldwijde doelstellingen voor verkeersveiligheid als
onderdeel van de Duurzame Ontwikkelingsdoelstellingen van de Verenigde Naties’.

6 Het SMART-principe wordt gebruikt bij het formuleren van (management)doelen. SMART staat voor: Specifiek,
Meetbaar, Acceptabel, Realistisch en Tijdsgebonden.

7 Zie http://www.sdgnederland.nl voor een overzicht van alle ontwikkelingsdoelen.
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4.2.2

Verkeersveiligheidsdoelstellingen van de Verenigde Naties

In 2015 hebben de Verenigde Naties de zogenoemde Duurzame Ontwikkelingsdoelen of Sustainable
Development Goals (SDG) aangenomen. Daarin heeft voor het eerst ook verkeersveiligheid een
expliciete plaats gekregen:

Doel 3: Verzeker een goede gezondheid en promoot welvaart voor alle leeftijden, met specifiek
daarbij doel 3.6: Tegen 2020 het aantal doden en gewonden in het verkeer wereldwijd halveren.
Doel 11: Maak steden en menselijke nederzettingen inclusief, veilig, veerkrachtig en duurzaam.

Een nul-ambitie

Een meer ethisch geinspireerd perspectief betreft het wensbeeld om in de toekomst geen enkel
(ernstig) slachtoffer meer te accepteren (zie bijvoorbeeld De Groot-Mesken, 2014). Een nul-
ambitie geeft niet zozeer een werkelijk te halen aantal slachtoffers weer — dat is een schier
onmogelijke taak, zoals ook blijkt bij andere al zeer veilige vervoerswijzen zoals de luchtvaart en
het treinverkeer — maar eerder een ambitie (principieel streven) of een denkrichting die inspiratie
moet bieden aan acties om dit streven dichterbij te brengen.

De nul-ambitie van het Zweedse ‘Vision Zero’

Een van de bekendste nul-ambities is het van oorsprong Zweedse ‘Vision Zero’, dat in uitwerking
nogal wat raakvlakken heeft met Duurzaam Veilig (SWOV, 2013) en dat ook buiten Zweden
groeiende aandacht geniet (SWOV, 2017b). Het uitgangspunt van Vision Zero is dat het onethisch is
om slachtoffers als gevolg van mobiliteit te accepteren (Tingvall & Hawort, 1999).

Zowel een wensbeeld in termen van een min of meer realistisch maximaal aantal te accepteren
slachtoffers als een wensbeeld in termen van een principieel streven naar nul slachtoffers, kan op
het verkeerssysteem als geheel worden toegepast als ook op onderdelen: bepaalde groepen
verkeersdeelnemers (bijvoorbeeld kinderen) of bepaalde verkeerslocaties (bijvoorbeeld
30km/uur-gebieden).

Ambities en de realiteit

Het moge duidelijk zijn dat beide genoemde wensbeelden een bepaalde mate van ambitie met
zich meebrengen, zeker wanneer het wensbeeld gekoppeld wordt aan een concreet jaar om het
wensbeeld gerealiseerd te hebben. Bij het formuleren van wensbeelden in termen van een
maximaal aantal slachtoffers, en nog meer bij wensbeelden in termen van een nul-ambitie, liggen
wensbeeld en werkelijkheid vaak ver uit elkaar (zie bijvoorbeeld Weijermars & Wijnen, 2012).
Beleidsmakers lijken zich lang niet altijd te realiseren dat maatregelen die nodig zijn om een
dergelijk wensbeeld op afzienbare termijn dichterbij te brengen, een veelvoud aan financién en
inspanning vergen van wat de nu gangbare maatregelen vergen (zie ook Aarts et al., 2014).

Welke risico’s accepteren we in de toekomst?

Een verkeersveiligheidswensbeeld kan ook gedefinieerd door het risico of de mate van
gevaarzetting als uitgangspunt te nemen. Immers, één van de essentiéle aangrijppunten om het
aantal slachtoffers te verminderen, is om het gevaar waaraan mensen op de weg worden
blootgesteld (en zichzelf aan blootstellen) te verminderen. Een wensbeeld in termen van risico
kan, net als een wensbeeld in termen van aantallen slachtoffers, betrekking hebben op een groep
verkeersdeelnemers met een hoog risico (bijvoorbeeld jonge automobilisten, oudere fietsers) of
op bepaalde wegtypen met een hoog risico (bijvoorbeeld 80km/uur- wegen, kruispunten) en
gebaseerd zijn op een hoog absoluut risico of een risico dat niet of relatief langzaam daalt.
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Beleid op basis van Safety Performance Indicators (SPI’s)

Daarnaast kan een risicogestuurd wensbeeld betrekking hebben op risicofactoren, dat wil zeggen
die factoren waarvan bekend is dat zij de kans op een ongeval of op ernstig letsel vergroten. Het
wensbeeld kan dan betrekking hebben op het terugdringen van deze risicofactoren. We bevinden
ons dan op het terrein van de zogenoemde Safety Performance Indicators (SPI's; ETSC, 2001;
Hafen et al., 2005).

Risicofactoren of SPI’s:
SPI’s kunnen gerelateerd zijn aan
e de kwaliteit van de weginrichting of die van het voertuig die effect heeft op:
e het ontstaan van een ongeval (afstemming van weginrichting, functie en gebruik,
preventieve systemen in het voertuig);
¢ de afloop van het ongeval (mate van vergevingsgezindheid van wegomgeving, kwaliteit van
voertuig en kwaliteit van traumazorg).
e het gedrag van weggebruikers op het gebied van:
o weggebruik (snelheid, door rood rijden);
e niet-weggebruik (bijvoorbeeld appen achter het stuur);
e gebruik van beveiligingsmiddelen (helm- en gordeldracht).

Naast een indicatie van het risico door kenmerken van wegen/wegtypen, vervoermiddelen of
gedragingen, en naast de resulterende handvatten voor maatregelen, bieden SPI’s ook de
mogelijkheid om de resultaten van verkeersveiligheidsbeleid te meten (zie bijvoorbeeld Aarts et
al., 2017).

Het Zweedse ‘management by objectives’

Vanuit ‘Vision Zero’ hebben de Zweden hun wensbeeld om geen enkel (ernstig) verkeersslachtoffer
in het verkeer te accepteren (zie vorige paragraaf), vertaald naar risicofactoren in het verkeer die zij
zo ver mogelijk naar nul gebracht willen zien. In feite hebben zij daarmee de algemene ambitie
opgedeeld in concretere en meer behapbare onderdelen. Deze aanpak noemen ze management by
objectives (zie Swedish Transport Administration, 2012). Deze aanpak heeft als bijkomend voordeel
dat het reduceren van concrete risicofactoren gemakkelijker en duidelijker te koppelen is aan de
verschillende actoren dan het reduceren van slachtoffers. Wegen veiliger maken? Dat is het domein
van de wegbeheerder die met infrastructurele maatregelen tot veiliger wegontwerp kan komen.
Hoge snelheid naar beneden brengen? Daar kunnen de wegbeheerder (geloofwaardig wegontwerp
en snelheidsremmende maatregelen), handhavende instanties (wetgeving, handhaving en
begeleidende voorlichting) en voertuigindustrie (technologische hulpmiddelen of begrenzers) aan
bijdragen.

Risicogestuurd beleid in Nederland

Inmiddels is ook in Nederland een ‘risicogestuurde aanpak’ tot kernaanpak van beleid benoemd
(Ministerie van lenM, 2015) en zijn op het niveau van zowel Rijk, provincie als gemeente
voorbeelden voorhanden hoe het sturen op de reductie van risico’s concreet vormgegeven kan
worden (zie bijvoorbeeld Aarts, 2016 voor een overzicht).
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Een derde en laatste manier om wensbeelden te definiéren die we hier willen presenteren, is om
uit te gaan van de gewenste omgeving voor een bepaalde groep verkeersdeelnemers, optimaal
aansluitend bij hun mogelijkheden en/of behoeften. We kunnen dit illustreren aan de hand van
de groep ‘kinderen’. Centrale vragen daarbij zijn in dat geval: wat is de rol die de kindertijd
vervult in de totale levenscyclus van de mens? Wat zijn hun behoeften en mogelijkheden in
maatschappelijk opzicht? Hoe vertaalt zich dat vervolgens in hun rol in het verkeer en eisen aan
het verkeerssysteem? Kinderen moeten onder gecontroleerde omstandigheden kunnen oefenen
en experimenteren om zich voor te bereiden op de taken in hun volwassen leven. Dat geldt ook
voor de verkeerstaak. Vallen en opstaan is vaak letterlijk de enige manier, maar dan wel op een
zo veilig mogelijke manier. Wat zijn dan de wenselijke verkeersomstandigheden en aan welke
(eventueel aanvullende) eisen moeten die voldoen?

Vanuit een dergelijk perspectief is een wensbeeld voor — in dit voorbeeld — kinderen vooral om
hen niet te belemmeren in hun sociale en fysieke ontwikkeling, bijvoorbeeld door mogelijkheden
te bieden voor spel buitenshuis en het ontmoeten van vriendjes daarbij. Daarnaast moeten zij
een veilig maar tegelijkertijd ook zo realistisch mogelijke (verkeers)omgeving aangeboden krijgen
waarin zij optimaal ervaring kunnen opdoen, eerst als voetganger, later als fietser. Bij dat
leerproces horen vallen en opstaan en schrammen en stoten. Maar dat leerproces schiet zijn doel
voorbij als het tot ernstige ongevallen zou leiden. Kortom, dit vereist een afgewogen mix van een
realistische, maar tegelijkertijd beschermende omgeving.

Met wensbeelden bedoelen we hier een ideaal dat mensen zich voorstellen voor de (verre)
toekomst. Dat ideaal kan richting geven aan doelen en ambities en daarmee aan concrete acties.
Het is duidelijk dat wensbeelden op verschillende niveaus kunnen worden gedefinieerd en dat
dat in de praktijk ook gebeurt.

Bij het bepalen van een wensbeeld zijn ten eerste de verwachtingen over de maatschappelijke
ontwikkelingen belangrijk, hoe wenselijk die verwachtingen zijn en hoe die ontwikkelingen al dan
niet te beinvloeden zijn. Een van de belangrijkste factoren is de invloed van de techniek en dan
vooral de ontwikkeling richting zelfrijdende auto’s. Over het algemeen wordt dit als wenselijk
gezien, maar er is veel onduidelijkheid over wat er precies wanneer zal automatiseren.

Op een meer directe manier is een wensbeeld voor verkeersveiligheid uit te drukken in termen
van het maximale aantal slachtoffers of in termen van risico’s van bepaalde groepen
verkeersdeelnemers. Ook is het mogelijk te kijken naar veiligheidsindicatoren (SPI’s — Safety
Performance Indicators) zoals specifieke risicovolle gedragingen (bijvoorbeeld rijden onder
invloed, snelheidsovertredingen), gevaarlijke weg- of verkeersomstandigheden of bepaalde
veiligheidskenmerken van het voertuig.

Tot slot zijn wensbeelden uit te drukken vanuit de gewenste verkeersomgeving. Het gaat dan om
een omgeving die maximaal aansluit bij specifieke groepen verkeersdeelnemers, geredeneerd
vanuit hun behoeften en ook vanuit hun mogelijkheden. Wensbeelden in termen van verkeers-
omgeving worden vooral genoemd bij kinderen en jongeren die een veilige omgeving moeten
hebben om ervaring op te doen en hun beperkte verkeersvaardigheden verder te ontwikkelen.

Overigens sluiten deze drie niveaus elkaar niet uit; ze zijn eerder complementair. In combinatie
kunnen dit soort overwegingen behulpzaam zijn bij het uitzetten van de meest gewenste en
relevante acties om ambities te verwezenlijken en om het ideaalbeeld te benaderen.
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SWnv

5.1.1

In dit hoofdstuk brengen we de drie voorgaande hoofdstukken (kenmerken van het huidige
verkeer, de verwachte maatschappelijke ontwikkelingen en de wensbeelden voor de toekomst)
met elkaar in verband. We nemen daarvoor elk van de zes onderscheiden mobiliteitsgroepen uit
Hoofdstuk 2 als uitgangspunt en stellen ons telkens de volgende vragen:
Welke van de maatschappelijke trends zijn relevant voor die specifieke mobiliteitsgroep en
hoe zouden die de verkeersveiligheid kunnen beinvloeden?
Wat zijn de wensbeelden voor de mobiliteit en veiligheid van die groep en welke partijen
hebben een verantwoordelijkheid bij de realisatie van het wensbeeld?

Bij het beantwoorden van deze vragen betrekken we de gezichtspunten van de organisaties die
hebben deelgenomen aan een of meerdere discussiebijeenkomsten over dit onderwerp (zie
Bijlage I). In zijn algemeenheid geldt voor dit hoofdstuk dat harde wetenschappelijke
bewijsvoering voor mogelijke verbanden, consequenties en conclusies vaak ontbreekt. Het
hoofdstuk is daarom voor een belangrijk deel gebaseerd op logische extrapolaties van
beschikbare kennis. Vooral voor de wensbeelden spelen daarnaast uiteraard ook subjectieve
overwegingen een rol.

In deze paragraaf beschrijven we eerst voor elk van de onderscheiden mobiliteitsgroepen welke
maatschappelijke trends relevant zijn en hoe die de verkeersveiligheid zouden kunnen
beinvloeden. Voor het mogelijke effect op de verkeersveiligheid maken we onderscheid tussen
effecten op de hoeveelheid mobiliteit en effecten op het ongevals- of letselrisico door het type
mobiliteit (bijvoorbeeld vervoerswijze, tijdstip, wegtypen). Voor de onderbouwing van de
beschreven inschattingen verwijzen we naar de vorige hoofdstukken.

Schoolkinderen

Naar verwachting neemt het aantal geboorten de komende jaren af, waardoor de groep
schoolkinderen kleiner wordt. Dat zou betekenen dat de mobiliteit van de groep schoolkinderen
in zijn totaliteit afneemt. Aan de andere kant leidt de aantrekkende economie tot meer
bestedingsruimte, ook van gezinnen met kinderen, wat mogelijk weer leidt tot meer
verplaatsingen.
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Via immigratie zal het aandeel ‘nieuwe Nederlanders’ onder de groep schoolkinderen groter
worden. Hoewel hierover geen harde cijfers beschikbaar zijn, is niet uit te sluiten dat ‘nieuwe’
Nederlandse kinderen zeker aanvankelijk een groter risico lopen in het verkeer omdat zij minder
gewend zijn aan de verkeersomstandigheden in ons land en de bijbehorende gedragsregels. Er
zijn aanwijzingen dat deze groep zich naar verhouding vaker te voet of met het ov verplaatst en
minder met de fiets en de auto. Als deze groep naar verhouding minder fietst en meer loopt of
per bus of tram gaat, zou dit tot een lager risico per verplaatsing leiden. Als daarentegen
verplaatsingen per auto worden vervangen door verplaatsingen te voet of met het ov (inclusief
het voor- en natransport te voet), dan zou dat tot een hoger risico per verplaatsing leiden.
Overigens gaat het hier in absolute zin om een kleine groep.
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5.1.2

Een laatste element dat in dit verband genoemd kan worden, is de schaalvergroting van scholen
en sociale voorzieningen in de meer rurale gebieden. Door de verstedelijking en de afname van
de bevolking daarbuiten, neemt het aantal kinderen en daarmee het aantal scholen en
sportverenigingen in de buitengebieden af. Kinderen moeten dus grotere afstanden afleggen
naar school en naar sociale activiteiten. Dit leidt tot meer mobiliteit. Wanneer die extra mobiliteit
wordt gerealiseerd door meer autoverplaatsingen of verplaatsingen onder begeleiding van
ouders, dan zal dat het risico van de verplaatsingen verkleinen; wanneer het leidt tot meer
zelfstandige mobiliteit per fiets, zal dat het risico van de verplaatsingen vergroten.

Kortom, voor de groep schoolkinderen zijn er trends die de mobiliteit verkleinen en die de
mobiliteit vergroten. Ook zijn er trends die het risico van deze groep verkleinen en trends die het
risico vergroten. Alles optellend en aftrekkend zijn er zonder gerichte maatregelen geen grote
veranderingen in het aantal verkeerslachtoffers onder schoolkinderen te verwachten.

Studenten en jonge werkenden

Het aantal jongeren neemt af, maar het aandeel jongeren dat studeert neemt toe. In samenhang
met de aantrekkende economie leidt dit vermoedelijk tot meer jongeren (studenten) die
zelfstandig in de grotere steden gaan wonen waar ze ook studeren. Voor deze groep zou dat
minder mobiliteit betekenen, hoewel het voor een belangrijk deel mobiliteit zou vervangen die
anders met het relatief veilige ov zou zijn gerealiseerd. Het veiligheidseffect lijkt derhalve klein.
De globalisering leidt naar verwachting tot meer buitenlandse studenten, ook uit niet-westerse
landen. Hun onervarenheid met het Nederlandse verkeerssysteem kan (tijdelijk) het risico
verhogen.

Voor de groep ‘jonge werkenden’, met name die in de meer rurale gebieden van Nederland, zal
de mobiliteit toenemen. Zoals hiervoor ook al is geschetst, neemt de bevolking daar af. De
afstand tot werk en ook tot sociale voorzieningen (denk aan discotheken, sportverenigingen) is in
veel gevallen nu al aanzienlijk en neemt naar verwachting verder toe. De afnemende
mogelijkheden van openbaar vervoer in rurale gebieden maken ook jongeren veel meer
afhankelijk van vervoer per auto, hetzij als bestuurder, hetzij als passagier. En met name jonge
(mannelijke) automobilisten hebben een zeer hoog ongevalsrisico (SWOV, 2016a).
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5.1.3

Forensen en ander woon-werkverkeer

De groep mensen die dagelijks tussen huis en werk reist, wordt naar verwachting groter. De
economie trekt aan, waardoor de werkeloosheid daalt. Daarnaast werken mensen langer door
vanwege het wegvallen van diverse regelingen om vervroegd uit te treden en het opschuiven van
de AOW-leeftijd. Dit zou dus leiden tot meer mobiliteit binnen de groep werkenden. Daar staat
tegenover dat verdere automatisering van het arbeidsproces mogelijk leidt tot verkorting van de
arbeidsduur en dat de toenemende mogelijkheden en acceptatie van telewerken het aantal
woon-werkverplaatsingen zal doen afnemen. Het is niet duidelijk in welke mate dit de
toenemende mobiliteit door de grotere groep werkenden zal compenseren.

Het feit dat mensen langer doorwerken, betekent dat het aandeel ouderen in het woon-
werkverkeer gaat toenemen en daarmee ook het risico. Ouderen hebben immers een grotere
kans om bij een ongeval betrokken te raken en daarbij gewond te raken. Van niet-werkende
ouderen weten we dat deze geneigd zijn hun eventueel mindere rijvaardigheden te compenseren
door drukke perioden en wegen te mijden. Bij woon-werkverkeer worden dit soort compensatie-
strategieén lastiger. Wel is het zo dat telewerken niet alleen leidt tot minder verplaatsingen,
zoals hierboven geschetst, maar vooral ook tot een groter aandeel verplaatsingen tijdens relatief
rustige uren buiten de spitsperioden.

Verder is te verwachten dat de zich doorzettende verstedelijking en beleidsmaatregelen om de
uitstoot van het wegverkeer verder te beperken, leiden tot kortere woon-werkverplaatsingen
waarvoor bovendien de auto in toenemende mate zal worden vervangen door de (snelle)
tweewieler (elektrische fiets, speed-pedelec, snorfiets). Kortere woon-werkafstanden leiden tot
minder mobiliteit, maar de genoemde vervoerswijzen kennen wel een hoger risico dan de auto.
Dit zal met name gelden voor de stedelijke agglomeraties.
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5.14

In de rurale gebieden zien we mogelijk een tegenovergesteld effect: de schaalvergroting die daar
plaatsvindt, ook waar het gaat om de werklocaties, zal ertoe leiden dat de afstanden van de
woon-werkverplaatsingen en dus de woon-werkmobiliteit groter worden. Wat de vervoerswijze
betreft, zullen de langere afstanden het gebruik van de (elektrische) fiets minder aantrekkelijk
maken. Voor het risico van de verplaatsingen is het gunstiger als de fiets vervangen wordt door
de auto dan wanneer die vervangen wordt door de brom-/snorfiets of speed-pedelec. Gezien het
afbrokkelen van de relatief veilige ov-voorzieningen zal het gebruik daarvan een steeds minder
realistische optie worden.

Zakelijke rijders

De groep zakelijke rijders, en dan gaat het voornamelijk om mensen die hun auto of bestelbusje
gebruiken voor zakelijke doeleinden, wordt naar verwachting groter. Dit heeft vooral te maken
met de aantrekkende economie waardoor er meer vraag ontstaat en er meer ‘opdrachtgevers’
en ‘klanten’ komen. Daarnaast gaan bestaande zakelijke rijders, door diezelfde aantrekkende
economie, mogelijk meer rijden. In sommige sectoren, waar fysieke aanwezigheid van
werknemers niet altijd vereist is (bijvoorbeeld IT, consultancy), zullen de mogelijkheden van
telecommunicatie daarentegen juist leiden tot minder mobiliteit. Naar verwachting zullen deze
ontwikkelingen netto leiden tot een lichte toename van de mobiliteit.

Een toenemend aantal opdrachten en klantcontacten kan leiden tot grotere werkdruk. Hierdoor
kan de druk om sneller te gaan rijden toenemen en kunnen verkeersdeelnemers vaker stress en
vermoeidheid ervaren. Tevens is de verwachting dat mensen steeds vaker continu bereikbaar
moeten of willen zijn, waardoor het gebruik van mobiele telecommunicatie zoals de smartphone
als men onderweg is, en vermoedelijk ook tijdens het rijden, zal toenemen. Dit zijn allemaal
factoren die het ongevalsrisico vergroten. Daar staat tegenover dat zakelijke rijders in relatief
nieuwe auto’s rijden en dat nieuwe auto’s over het algemeen meer en betere veiligheids-
voorzieningen hebben dan oudere auto’s.
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Vooral in de stedelijke gebieden zien we een tendens dat zakelijk verkeer steeds vaker door al
dan niet gemotoriseerde tweewielers wordt gerealiseerd. Voor de bestuurders kennen dergelijke
verplaatsingen een groter risico dan de vergelijkbare verplaatsing per auto; voor de andere
verkeersdeelnemers zal een dergelijke verschuiving van (bestel)auto naar (gemotoriseerde)
tweewieler echter tot een lager risico leiden.

Al deze factoren samennemend verwachten we dat het risico gerelateerd aan de mobiliteit van
zakelijke rijders iets zal toenemen, zowel voor henzelf als voor andere verkeersdeelnemers.

Professionele bestuurders

Naar verwachting zal het goederenvervoer over de weg in de komende jaren blijven groeien. Het
goederenvervoer over de weg wordt echter wel efficiénter, onder andere door de inzet van
langere en zwaardere vrachtautocombinaties (LZV), door ‘truck platooning’ (waardoor
vrachtwagens heel dicht op elkaar kunnen rijden) en door gecombineerde distributiecentra langs
snelwegen. Als de economische groei de komende jaren doorzet, zal de totale mobiliteit van
vrachtvervoer over de weg echter blijven toenemen. De ontwikkeling van het risico van het
vrachtvervoer over de weg is lastig in te schatten. Het gebruik van LZV op autosnelwegen zal
gezien de inrichting van deze wegen nauwelijks effect hebben op het risico, op niet-
autosnelwegen zullen LZV mogelijk wel leiden tot een groter risico. Dat komt onder andere
vanwege een langere remweg en een groter verschil in massa met het overige verkeer. Het is niet
zeker of dit hogere risico wordt gecompenseerd door een reductie van het aantal kleinere
vrachtwagens die de inzet van LZV met zich meebrengt. Over het risico van platooning is op dit
moment nog weinig bekend, maar het is niet uit te sluiten dat dit tot een groter risico leidt,
vooral op niet-autosnelwegen. Het terugdringen van mobiliteit van vrachtverkeer in de
bebouwde kom, bijvoorbeeld door meer (gecombineerde) overslag bij distributiecentra nabij
autosnelwegen, zal het risico voor vooral voetgangers en tweewielers doen afnemen.
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Door de verdere toename van het internetwinkelen zal het afleveren van goederen bij
particulieren (veelal door bestelauto’s) verder toenemen, al is deze toename naar verwachting
gering. Bestelbusjes zullen zich daarbij vooral ook in de woonomgeving moeten verplaatsen.
Meer bestelverkeer in woonwijken leidt tot een hoger risico voor de bewoners.

Het contract-taxivervoer van bijvoorbeeld schoolkinderen of mindervaliden staat wegens de
bezuinigingen onder druk, hetgeen mogelijk leidt tot minder mobiliteit van deze taxi’s (vaak zijn
dat taxibusjes). Het lijkt onvermijdelijk dat deze mobiliteit dan op een andere manier zal worden
gerealiseerd. Hoe dat gebeurt en of dat effect heeft op het risico van dat type vervoer, is niet
duidelijk. Het is echter niet uit te sluiten dat dit gaat gebeuren door een groter aantal kleinere
(personen)auto’s met niet-professionele bestuurders.

Tot slot zien we dat er in Nederland steeds meer langeafstandsbusvervoer komt. Hierdoor zal het
personenvervoer over de weg gaan toenemen. Als dit type vervoer het vervoer per spoor
vervangt, zal het risico van deze verplaatsingen stijgen, zowel voor de bus-inzittenden als voor
andere verkeersdeelnemers. Als dit type vervoer verplaatsingen met personenauto’s vervangt,
zal dit het risico in elk geval voor de inzittenden verkleinen. Mogelijk zal dit ook leiden tot een
kleiner risico voor andere verkeersdeelnemers, als we ervan uitgaan dat de grotere massa van de
touringcars gecompenseerd wordt door een kleiner aantal voertuigen op de weg en bovendien
dat de vele ‘amateur’-chauffeurs vervangen worden door een beperkter aantal professionele
chauffeurs waarvoor strengere regels gelden zoals de rust- en rijtijdenwet). Tot slot zal een
toenemend gebruik van busvervoer over de weg ertoe leiden dat de vraag naar buschauffeurs
toeneemt. Als een mogelijk tekort zal worden opgeheven door vooral jonge en onervaren
(bus)chauffeurs te werven, dan zal dat het risico negatief beinvloeden, zowel voor de inzittenden
als voor de andere verkeersdeelnemers. Overigens is het ook mogelijk dat door opschuiving van
de pensioengerechtigde leeftijd mensen uit met name zware beroepen zich bij voortijdige
afkeuring vaker laten omscholen tot buschauffeur. In dat geval zal het risico minder toenemen.
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Gepensioneerden

Het totale aantal gepensioneerden gaat de komende jaren fors toenemen, ondanks het feit dat
ouderen langer doorwerken. Dat heeft ten eerste te maken met het feit dat de grote groep
babyboomers de pensioengerechtigde leeftijd gaat bereiken. Ten tweede heeft dat te maken met
het feit dat de levensverwachting stijgt: we worden ouder. Daarmee neemt de groep oudere
ouderen toe. Dit wordt ook wel de dubbele vergrijzing genoemd. Naar verhouding neemt deze
groep meer toe naarmate de tijd vordert; de grote groep babyboomers wordt immers van
‘jongere ouderen’ straks ‘oudere ouderen’.

Aangezien de groep gepensioneerden groeit, zal ook de mobiliteit van deze groep toenemen.
Daarnaast zal de mobiliteit van deze groep toenemen omdat ook per individu de mobiliteit zal
toenemen. Dit geldt vooral voor de groep ‘jongere ouderen’. Meer dan vroeger hebben ouderen
en vooral oudere vrouwen namelijk een rijbewijs. De opkomst van de elektrische fiets maakt
vooral ook voor deze groep het fietsen aantrekkelijker. Door deze ontwikkelingen wordt hun
actieradius bij het zelfstandig ondernemen van sociaal-recreatieve activiteiten buitenshuis
beduidend groter. Zo zullen met de elektrische fiets grotere afstanden worden afgelegd dan met
de traditionele fiets of lopend. Ouderen blijven gemiddeld genomen ook steeds langer gezond en
mobiel, waardoor ze ook fysiek en mentaal beter in staat zijn dit soort zijn activiteiten te
realiseren. Het feit dat de jongere ouderen ook redelijk kapitaalkrachtig zijn, maakt dergelijke
activiteiten bovendien financieel mogelijk.

Ook de mobiliteit van de individuele oudere ouderen zal toenemen. Dat komt voornamelijk
doordat ouderen geacht worden langer zelfstandig te blijven wonen en dus langer mobiel te
(moeten) blijven. Te verwachten is echter dat de actieradius van de oudere ouderen beperkt zal
zijn.

De grotere groep gepensioneerden en de verwachte toename in hun mobiliteit leiden niet alleen
tot een grotere blootstelling aan de gevaren van het verkeer en dus meer ongevallen. Het zal ook
leiden tot een naar verhouding groter aandeel ongevallen met ernstig letsel, omdat ouderen
vanwege hun fysieke kwetsbaarheid bij eenzelfde ongeval meer kans hebben ernstig gewond te
raken of te overlijden dan jongere verkeersdeelnemers. Dit principe verandert nauwelijks met
een grotere vitaliteit.
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Niet alleen de mobiliteit zelf, maar ook het risico van die mobiliteit zal toenemen. Een grotere
vitaliteit kan leiden tot risicovollere mobiliteit: bijvoorbeeld fietsen in plaats van autorijden. Dit
komt vooral door de toename van het aantal elektrische fietsen. De elektrische fiets kent voor
ouderen een hoger risico dan de traditionele fiets. Ook zal een deel van de eerdere relatief veilige
autoverplaatsingen worden vervangen door die van de veel minder veilige elektrische fiets. Voor
oudere automobilisten zal daarentegen het risico mogelijk kleiner worden, omdat de ouderen
van nu en de nabije toekomst veel meer ervaring hebben als automobilist dan ouderen van
eerdere generaties. Het feit dat ouderen langer gezond blijven, heeft naar verwachting ook een
positief effect op zowel de kans om bij een ongeval betrokken te raken als op de lichamelijke
consequenties van een ongeval.
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5.2.1

In deze paraaf gaan we in op de vraag hoe de mobiliteit en de daaraan gerelateerde veiligheid er
over een aantal decennia idealiter uit zou moeten zien. We leunen daarbij in hoge mate op de
inbreng tijdens de verschillende discussiebijeenkomsten die SWOV heeft georganiseerd met
vertegenwoordigers van verschillende organisaties op het gebied van verkeer en vervoer (zie
Bijlage | voor een overzicht). De hier geschetste wensbeelden (zie ook Hoofdstuk 4) geven geen
uitputtend beeld, maar zijn een illustratie van de verschillende invalshoeken van waaruit je
wensbeelden kunt definiéren en invulling kunt geven. Wel wordt duidelijk dat er geen algemeen
voor iedereen geldend wensbeeld bestaat, maar dat rekening moet worden gehouden met zaken
als leeftijd en ritmotief. Waar relevant zal de discussie hieronder dan ook onderscheid maken
tussen de eerder onderscheiden mobiliteitsgroepen.

Naar een maximaal veilig verkeerssysteem

In zijn algemeenheid kan het wensbeeld voor het verkeer en vervoer van de toekomst beschreven
worden als de mogelijkheid om zich snel, comfortabel en veilig te verplaatsen, waarbij het één zo
min mogelijk ten koste mag gaan van het ander. Veiligheid heeft daarnaast een directe positieve
relatie met snelheid en comfort: meer veiligheid draagt bij aan een betere doorstroming, kortere
en beter voorspelbare reistijden en daardoor tot meer comfort. Voor werkgevers en zelfstandigen
draagt meer verkeersveiligheid direct (door minder uitval door letsel) en indirect (door een
betere doorstroming) bij aan meer productiviteit en minder productieverlies. Voor beroeps-
vervoerders kunnen ongevallen met hun vloot daarnaast het bedrijfsimago schaden. Veiligheid is
dus een integraal onderdeel van het wegverkeerssysteem. Daarnaast heeft verkeersveiligheid
consequenties voor andere beleidsterreinen zoals de economie en volksgezondheid.

Er zijn in principe drie zienswijzen te onderscheiden die aan de basis liggen van het wensbeeld
voor de toekomst waar het gaat om verkeersveiligheid.

Mogelijke zienswijzen op verkeersveiligheid
De ‘status quo’-zienswijze: we zijn wel klaar met de verkeersveiligheid; het is aanvaardbaar zoals
het is, risico’s in het verkeer horen bij het leven. En bovendien zal verkeersveiligheid
automatisch profiteren van andere ontwikkelingen en dan met name van de toenemende
technologische mogelijkheden. Extra inspanningen zijn niet nodig.
De ‘anderen beschermen’-zienswijze: we moeten er in elk geval voor zorgen dat
verkeersdeelnemers die zich veilig gedragen, geen letsel wordt aangedaan door
verkeersdeelnemers die zich niet veilig gedragen. Als iemand zichzelf letsel aandoet door dat
onveilige gedrag, is dat de eigen verantwoordelijkheid.
De ‘elk slachtoffer is er één te veel’-zienswijze: we moeten ernaar streven zoveel mogelijk letsel
te voorkomen, los van de schuldvraag, want het is onethisch om mensen bloot te stellen aan
gevaren waarvan we weten hoe die te vermijden zijn.

Er zijn verschillende argumenten voor en tegen deze zienswijzen. Een argument ten faveure van
de ‘status quo’-zienswijze is bijvoorbeeld dat zelfrijdende auto’s straks ongevallen grotendeels
zullen voorkomen en dat investeringen nu daarom overbodig zijn. Er is echter grote onzekerheid
over het tijdpad van deze ontwikkelingen en de vorm en inhoud van de transitie richting volledige
zelfrijdende auto’s (zie Paragraaf 3.3). Dit, in samenhang met de ongewenste ontwikkelingen in
het aantal verkeersslachtoffers van de laatste jaren, maakt dat het passief afwachten op een
mogelijk positieve bijdrage van andere maatschappelijke ontwikkelingen geen reéle optie lijkt te
zijn.
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Argumenten ten faveure van de ‘anderen beschermen’-zienswijze komen vooral naar voren als
het gaat om volwassen verkeersdeelnemers met gemotoriseerde voertuigen: jonge
automobilisten, forensen, zakelijke rijders, professionele bestuurders. Dit hangt samen met de
vervoerswijzen van deze groepen (zwaar en snel gemotoriseerd verkeer), al dan niet in
combinatie met de mate van volwassenheid. Massa en snelheid hebben vooral effect op de
veiligheid van de onbeschermde verkeersdeelnemers (voetgangers, tweewielers) en bij de
interactie tussen personenauto’s en bestel- en vrachtverkeer op de veiligheid van de inzittenden
van de lichtere voertuigen. Van volwassenen wordt verwacht dat zij bewust bezig zijn met
veiligheid en daartoe leidende keuzes maken. Bij jongeren is die volwassenheid nog niet
helemaal aanwezig, maar van hen bestaat het beeld dat zij het experimenteren en ervaring
opdoen juist nodig hebben om volwassen te worden, en zichzelf bovendien al als volwassen zien.
Dit alles voedt het beeld dat ongevallen van deze verkeersdeelnemers vooral ‘eigen schuld’ en
‘eigen verantwoordelijkheid’ zijn. Een groot probleem bij deze zienswijze is echter dat nauwelijks
onderscheid te maken is tussen ongevallen waarbij de bestuurder alleen zichzelf letsel toebrengt
en ongevallen waarbij (ook) andere verkeersdeelnemers betrokken raken. Als bijvoorbeeld
iemand met hoge snelheid de macht over het stuur verliest, zal dat in sommige gevallen tot
gevolg hebben dat een ‘onschuldige’ fietser of voetganger of een andere automobilist betrokken
raakt. Een ander probleem is dat ongevallen ook ontstaan zonder dat iemand bewust kiest voor
gevaarlijk gedrag; niet iedereen is zich altijd bewust van de risico’s van zijn of haar gedrag. Het is
dan lastig en waarschijnlijk oneigenlijk om te spreken van ‘eigen schuld’.

De ‘elk slachtoffer is er één te veel’-zienswijze is eigenlijk het streven naar een inherent veilig
verkeerssysteem waarbij meer of minder stringente kaders gehanteerd kunnen worden.
Niemand zou in principe het slachtoffer mogen worden van een fout of overtreding van een
ander, maar ook niet van een fout van zichzelf. De achterliggende gedachte is dat mensen nu
eenmaal ook ongewild en onbedoeld fouten maken; ze zijn zich lang niet altijd bewust van hun
handelen en de consequenties daarvan. De consequentie van deze zienswijze is wel dat een
aantal inherent onveilige vervoerswijzen of inherent onveilige interacties niet toegelaten zouden
mogen worden. En dat leidt dan weer tot de vraag in hoeverre het wenselijk en maatschappelijk
verdedigbaar is om de persoonlijke vrijheid te beperken door bepaalde vervoerswijzen te
verbieden (zie ook Paragraaf 5.2.2).

Naar een maximaal veilig verkeerssysteem

De conclusie van deze overwegingen lijkt te wijzen in de richting van een zo veilig mogelijk

wegverkeer, maar dan wel binnen realistische, praktisch haalbare kaders die passen bij de

behoeften van de maatschappij nu en in de komende decennia. Deze zienswijze zouden we
‘maximaal veilig’ willen noemen.

Veiligheid, bereikbaarheid, vrijheid

Een belangrijk thema bij de discussie over de inhoud van een maximaal veilig-scenario is het
vinden van een balans tussen persoonlijke vrijheid bij mobiliteitskeuzes, de veiligheids-
consequenties van die keuzes, zowel voor zichzelf als ook voor anderen, en het belang van een
goede bereikbaarheid. De vraag die zich daarbij opdringt, is in welke mate het wenselijk of
geoorloofd is om van hogerhand bepaalde vervoerswijzen (in bepaalde omstandigheden) te
verbieden omdat het risico daarvan veel groter is dan van andere mogelijke vervoerswijzen.
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Vrijheid, veiligheid en bereikbaarheid in het woon-werkverkeer

De afweging tussen vrijheid bij mobiliteitskeuzes en veiligheidsconsequenties speelt bijvoorbeeld bij
de groep forensen. Voor hun woon-werkvervoer hebben zij over het algemeen behoorlijk wat
keuzevrijheid: met de auto, de motor, de brommer of de snorfiets, met de fiets, met de elektrische
fiets, met de fiets naar het station en dan de trein, et cetera. Ook zijn er vaak keuzemogelijkheden
waar het gaat om de route en sommige routes brengen meer risico’s met zich mee dan andere.
Keuzes hebben direct en indirect effect op de feitelijke en ervaren bereikbaarheid van het werk.
Maar hoe vinden we een optimum? Kan de overheid bepaalde risicovolle vervoerswijzen of routes
verbieden of bepaalde veilige vervoerswijzen of routes stimuleren? Kan de werkgever dat? En als
het kan, is deze bemoeienis wenselijk?

Vrijheid, veiligheid en bereikbaarheid voor jongeren

Voor sommige mobiliteitsgroepen is de keuzevrijheid voor vervoerswijze beperkt. Denk bijvoorbeeld
aan de groep jongeren en dan met name aan plattelandsjongeren die vanuit het buitengebied
dagelijks naar school of werk in de stad moeten. Busverbindingen zijn beperkt, een autorijbewijs
hebben ze niet. Hoe wenselijk is het dan om het gebruik van bijvoorbeeld brommer of snorfiets te
verbieden omdat we weten dat de kans op een ongeval daarmee naar verhouding erg groot is?
Vergelijkbaar, maar tegelijkertijd van heel andere orde: wat als diezelfde jongeren op zaterdagavond
willen uitgaan en daarvoor naar drie dorpen verderop moeten? Willen we verbieden dat ze met de
fiets gaan, met de bromfiets of meerijden met de auto van vrienden?

Deze discussie sluit aan bij de in Paragraaf 5.2.1 geintroduceerde zienswijze dat inspanningen om

de verkeersveiligheid te verbeteren, er vooral op gericht zouden moeten zijn om te zorgen dat
anderen niet het slachtoffer worden. Dat zou bijvoorbeeld kunnen betekenen dat je de keuze-
vrijheid van verkeersdeelnemers meer beperkt naarmate ze potentieel een groter gevaar voor

anderen vormen. De vrijheden van een lopende of fietsende forens zou dan dus minder ingeperkt

moeten worden, bijvoorbeeld door wetten en regels, dan van de forens die in de auto stapt. Op
dezelfde wijze zou dat betekenen dat de vrijheden van autorijdende jongeren meer beperkt

zouden moeten worden dan van jongeren op de snorfiets. Overigens is dit eigenlijk precies wat er

gebeurt in landen met een zogeheten getrapt rijbewijs, waarbij jonge bestuurders in eerste
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5.2.3

instantie beperkingen opgelegd krijgen, bijvoorbeeld in het rijden bij nacht en het rijden met
(jonge) passagiers.

Wensbeelden in termen van slachtoffers en risico’s

Wanneer we denken in termen van wensbeelden voor de verkeersveiligheid, dan denken we
uiteraard ook snel aan het aantal slachtoffers dat al dan niet acceptabel is. In dat kader past het
manifest VOORUIT, waarmee organisaties als RAl Vereniging, TLN, ANWB, GVB, RET, HTM, FMN
en KNV zich uitspreken te streven naar een toekomst waarin het voor weggebruikers net zo veilig
is als voor gebruikers van het openbaar vervoer.®

Een nul-ambitie voor bepaalde groepen

Vooral waar het gaat om kinderen is tijdens de discussiebijeenkomsten de wenselijkheid van de
nul-ambitie besproken: het streven dat geen enkel kind in het verkeer komt te overlijden. Dit
vereist dat het verkeerssysteem voor deze groep en voor de verkeersomgeving waarin zij zich
verplaatsen inherent veilig is, en dat alle risico’s op ernstig letsel zijn uitgesloten. Deze nul-
ambitie en het uitsluiten van alle risico’s kan enigszins wringen met het wensbeeld dat kinderen
in veilige, maar realistische omstandigheden (en dus niet zonder risico’s) kunnen oefenen en
leren voor hun latere rollen en verantwoordelijkheden in het verkeer.

Nul-ambitie uitgewerkt in een risicogestuurde aanpak

Aan het begrip nul-ambitie kan ook op een andere manier invulling worden gegeven. Het gaat
dan niet zozeer om een streven naar nul slachtoffers als wel om een nul-ambitie waar het gaat
om gedragingen waarvan bekend is dat ze van grote invloed zijn op het ongevalsrisico,
bijvoorbeeld: geen snelheidsovertredingen meer en geen wegen die niet aan een minimale
veiligheidskwaliteit voldoen. Deze manier van denken sluit direct aan bij wat bekend staat als de
risicogestuurde aanpak. Een van de voordelen van een wensbeeld in termen van risicofactoren, is
dat ze beter te koppelen zijn aan actoren. Met andere woorden: het is duidelijker dan bij het
voorkomen van ongevallen wie een rol bij de realisatie kan spelen. Tijdens de discussie-
bijeenkomsten werd deze aanpak vooral in verband gebracht met bedrijven en andere
werkgevers, waarmee deze aanpak vooral geschikt zou zijn voor professionele rijders en zakelijke
rijders, en mogelijk ook het woon-werkverkeer van werknemers. Bedrijven die sterk vanuit een
veiligheidscultuur georganiseerd zijn, kennen vaak al regelgeving en bijbehorende voorlichting en
handhaving om bepaalde risico’s uit te sluiten. Voorbeelden zijn een telefoonverbod tijdens het
besturen van een auto voor werkdoeleinden en het niet meer automatisch betalen van een
snelheidsbekeuring door de werkgever. Via meer geavanceerde technologie zal het steeds
eenvoudiger worden om het gedrag van en in het voertuig realtime te monitoren.

Altijd weten wat de ongevalsoorzaken zijn

Meer indirect is het een wensbeeld dat er in de toekomst geen (ernstige) ongevallen meer
gebeuren waarvan niet bekend is welke factoren hebben bijgedragen aan het ontstaan ervan. Dit
naar analogie van onderzoek naar ongevallen en bijna-ongevallen (incidenten) in bijvoorbeeld de
petrochemische industrie en bij andere vervoerssectoren. Bij het analyseren van ongevallen op
de weg kan bijvoorbeeld in eerste instantie gedacht worden aan zakelijke rijders en professionele
bestuurders die vanuit een bedrijf worden aangestuurd. Bedrijven hebben namelijk zowel een
economisch belang als een imago-gerelateerd belang bij het vermijden van ongevallen. Maar ook
op bredere schaal zal het analyseren van ernstige of dodelijke ongevallen naar verwachting
leiden tot een veel beter begrip van de relevante factoren en hun samenspel. En dat helpt weer
bij het ontwikkelen van traditionele of geavanceerde technologische maatregelen. Technologie in
en om de voertuigen (bijvoorbeeld event data recorders, CAN-bus dataloggers) maakt dergelijke
analyses steeds eenvoudiger.

8 zie http://raivereniging.nl/ecm/?id=workspace://SpacesStore/c2be91ba-2bf7-411e-b011-e7a039fda89c
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Dilemma’s

Het formuleren van wensbeelden in termen van slachtoffers en risico’s leidt ook tot dilemma'’s.
Wensbeelden vanuit een bepaald domein zijn soms namelijk min of meer strijdig met
wensbeelden vanuit andere domeinen. Twee voorbeelden:

Vermijden van gevaar versus opdoen van ervaring

Een dilemma heeft te maken met de balans tussen het vermijden van gevaren en het opdoen van
ervaring. Het is onwenselijk als het terugdringen van risico’s voor een bepaalde groep ertoe leidt dat
mensen onvoldoende nieuwe vaardigheden leren, of dat ze bestaande vaardigheden die straks
(weer) nodig zijn, onvoldoende op peil houden. Voor kinderen en jongeren gaat het vooral om het
aanleren van nieuwe vaardigheden, terwijl het bij ouderen vooral gaat om het op peil houden van
vaardigheden (‘use it or lose it’). Het zoeken van de juiste balans is opnieuw een lastige zaak.

Verkeersrisico’s versus gezondheidsrisico’s

Een veiligheidsambitie voor ouderen zou ertoe kunnen leiden dat fietsen en lopen worden
ontmoedigd ten gunste van autorijden. Fietsen en lopen zijn vooral voor ouderen, vanwege hun
minder goede motorische vaardigheden in combinatie met hun fysieke kwetsbaarheid, zeer
risicovol. Tegelijkertijd zijn fietsen en lopen juist goed voor de conditie van ouderen en houdt het ze
langer gezond. Ook voor andere mobiliteitsgroepen vereist dit een lastige (politieke) afweging
tussen belangen, benodigde beleidsinspanningen en de consequenties daarvan.

De uitdaging is natuurlijk om verschillende wensbeelden en soms verschillende belangen zo goed
mogelijk te koppelen en te brengen tot een optimum van maatschappelijk nut. Het toekennen
van gewichten aan de verschillende belangen zal bij dit proces een essentieel, maar niet
eenvoudig onderdeel zijn.
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5.2.5

Wensbeelden in termen van verkeersomgeving

Wensbeelden in termen van verkeersomgeving hebben vooral betrekking op de groepen
schoolgaande kinderen en ouderen en op verplaatsingen in de stad, met speciale aandacht voor
de positie van het vracht- en bestelverkeer. Bij de discussiebijeenkomsten werd, naast wensen
als minder kruisingen, veiligere bermen en minder ‘grijze’ wegen, gepleit voor het in plaats of tijd
ontvlechten van gemotoriseerd verkeer en kwetsbare verkeersdeelnemers. Dat zou betekenen
dat er een groter route-aanbod moet komen.

Het belangrijkste wensbeeld voor schoolgaande kinderen betreft een veilige school- en
woonomgeving en veilige school-huisroutes zodat kinderen — met hun nog beperkte capaciteiten
— zich veilig kunnen verplaatsen en tegelijkertijd veilig kunnen oefenen en ervaring kunnen
opdoen. Een zeer belangrijk onderdeel daarbij is het scheiden (in plaats of tijd) van deze
verkeersstromen van het gemotoriseerde verkeer, en waar dat niet kan een dusdanige beperking
van de snelheid van dat gemotoriseerde verkeer dat de kans op letsel bij een botsing zo goed als
nihil is.

Bij de wensbeelden voor de verkeersomgeving moet ook rekening gehouden worden met het
toenemend aantal (mobiele) ouderen en hun specifieke eisen. Tijdens de discussiebijeenkomsten
werd onder andere gewezen op meer en beter op ouderen gerichte fiets- en voetgangers-
voorzieningen in steden met daarbij ook meer rustplekken in de openbare ruimte. Op het
platteland zou juist meer aandacht moeten zijn voor op ouderen afgestemde autovoorzieningen.

Een ander wensbeeld betreft de veiligheid in binnensteden. Daar is nu nog een mix te vinden van
voetgangers, fietsers, brom- en snorfietsen, auto’s, bestelbusjes en vrachtverkeer voor de
bevoorrading. In de toekomst zou de onveiligheid die dit met zich meebrengt, overigens naast
irritatie en gevoelens van onveiligheid, moeten verdwijnen. Het autoluw of autovrij maken van
binnensteden, het alleen nog toelaten van auto’s die voorzien zijn van bepaalde veiligheids-
voorzieningen (vergelijkbaar met de huidige milieuzones), het fysiek scheiden van snelle en
mindere snelle tweewielers, het inrichten van distributiecentra aan de randen van de stad, het
scheiden in tijd en/of plaats van het resterende zware distributievervoer, en het scheiden in
plaats van openbaar vervoer zijn allemaal mogelijkheden om dat te realiseren, zo kwam naar
voren tijdens de discussiebijeenkomsten. Op de langere termijn zullen ook zelfrijdende auto’s de
veiligheid kunnen vergroten, ook al liggen hiervoor nog tal van uitdagingen, onder andere waar
het gaat om de interactie met fietsers en voetgangers.

Toekomstbestendigheid: de rol van technologische ontwikkelingen

Bij verschillende discussiebijeenkomsten bleek dat over het algemeen veel wordt verwacht van
technologische ontwikkelingen en de daaruit voortvloeiende mogelijkheden voor een verdere
automatisering van het verkeerssysteem. Deze zouden kunnen bijdragen aan het voorkomen van
ongevallen die worden veroorzaakt door de feilbare mens. Op de kortere termijn wordt vooral
veel verwacht van rijtaakondersteunende systemen. Een voorbeeld is ‘connected mobility’,
waarbij communicatie tussen alle verkeersdeelnemers (inclusief voetgangers) als ideaal wordt
gezien. Vooral voor ouderen kunnen verschillende opties voor rijtaakondersteuning belangrijk
zijn om langer op een veilige manier gebruik te kunnen maken van een auto.

Technologie kan ook een helpende hand bieden bij het leertraject van kinderen en jongeren. Te
denken valt aan oefenen met behulp van een simulator, ‘virtual reality’ of ‘augmented reality’, en
aan het automatisch monitoren (black boxes) van en feedback geven op verkeersgedrag.
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Tot nu toe is de markt leidend waar het gaat om technologische ontwikkelingen en is het ook
vooral de markt die technologische innovaties tot een succes maakt. Toch zullen de
(veiligheids)consequenties van dit succes vallen of staan met (enige) regulering. Zo zijn er bij de
uitwerking van ‘connected mobility’ bijvoorbeeld afspraken nodig om grenzen te stellen aan
commerciéle belangen. Regulering is in eerste instantie een taak van de overheid, maar ook
maatschappelijke organisaties kunnen hier een rol in vervullen. Zowel de ontwikkeling van
technieken als de bijbehorende regulering van technieken moet gebeuren vanuit een integrale
visie op veiligheid; een visie die op haar beurt gebaseerd is op kennis over de mogelijkheden en
onmogelijkheden van de mens als gebruiker van die technologie.

Realisatie en verantwoordelijkheden

De vraag die zich vervolgens opwerpt, is wie een rol kan spelen bij het realiseren van de
verschillende wensbeelden en in welke mate partijen ook verantwoordelijkheid dragen. Het
antwoord is dat er een groot aantal partijen een rol moet of zou kunnen hebben. In deze
paragraaf bespreken we de belangrijkste.

In algemene zin

Weggebruikers zelf

In de eerste plaats dragen de weggebruikers uiteraard een eigen verantwoordelijkheid om
anderen en zichzelf niet in gevaar te brengen en zich (daarom) aan de verkeersregels te houden.
Overtreden ze die verkeersregels, dan kunnen ze sancties tegemoetzien. Maar ook als ze het
gevoel hebben niet volledig veilig aan het verkeer te kunnen deelnemen, bijvoorbeeld omdat ze
erg moe zijn of grieperig, zouden verkeersdeelnemers daar consequenties aan moeten
verbinden. Gemotoriseerde weggebruikers moeten zich daarnaast realiseren dat zij regelmatig
de weg delen met zeer kwetsbare en/of onervaren verkeersdeelnemers, zoals fietsers,
voetgangers, kinderen en jongeren. Echter, zoals ook al in Paragraaf 3.7 geconcludeerd, het is
niet mogelijk en ook niet wenselijk om alle verantwoordelijkheid voor de verkeersveiligheid te
leggen bij de verkeersdeelnemers zelf. Vanuit het zogenoemde fail safe-principe is het zaak om
veiligheid op zoveel mogelijk pijlers te laten steunen zodat er een terugvaloptie is wanneer een
van die pijlers wegvalt.
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Europese, nationale en decentrale overheden

Daarom heeft ook de rijksoverheid een zeer belangrijke verantwoordelijkheid waar het gaat om
verkeersveiligheid, onder andere via regelgeving, handhaving en voorlichting en via een goede
afweging tussen nationale doelen. De Europese Unie heeft zijn verantwoordelijkheid waar het
gaat om voertuigregelgeving. Decentrale overheden (provincies, gemeenten, waterschappen)
hebben hun specifieke rol in de aanleg en onderhoud van de wegen en lokale verkeersbesluiten.

Deze laag werd in de discussiebijeenkomsten als cruciaal gezien. Bij verschillende verkeers- en
verkeersveiligheidsprofessionals bestaat het beeld dat de burger — om welke reden dan ook —
zich niet echt wil committeren aan en niet wil betalen voor verkeersveiligheid, bijvoorbeeld bij de
aankoop van een nieuw vervoermiddel. De burger verwacht, zo is de veronderstelling, dat ‘de
overheid’ zorg draagt voor een bepaald veiligheidsniveau. In dit kader is het ook belangrijk om te
realiseren dat veiligheid van het wegverkeer op individueel niveau minder als een probleem
wordt ervaren dan de veiligheid van andere transportmodi (zoals vliegverkeer) of door andere
maatschappelijke problemen (zoals terrorisme) waarbij objectief gezien toch beduidend minder
slachtoffers vallen. Om die reden zullen burgers lang niet altijd het nut zien van verkeersveilig-
heidsmaatregelen en verkeersregels. Om diezelfde reden zullen bedrijven niet snel geneigd zijn
verkeersveiligheid als een interessante business case te zien. Het is derhalve de vraag hoe
wenselijk het is om veiligheid aan de markt over te laten. Gezien de beperkte commerciéle
kansen is niet uit te sluiten dat veiligheid eerder een sluitpost is dan een motivator.

Publieke en private partijen

Ondanks deze belangrijke rol voor de Europese, nationale en decentrale overheid zijn er nog
verschillende andere actoren die een rol kunnen en wellicht moeten spelen bij het realiseren van
wensbeelden. Deze zijn te vinden in zowel de publieke als de private sector, zoals belangen-
groeperingen, verzekeringsmaatschappijen, media en voertuigfabrikanten/-industrie.

Per mobiliteitsgroep

Uiteraard is het van belang dat degenen die een rol spelen bij de totstandkoming van regelgeving,
weginfrastructuur, weginrichting en vervoermiddelen, zoals in de voorgaande paragraaf
beschreven, rekening houden met de gebruikers en dan bij voorkeur met de gebruikers die de
meeste ondersteuning nodig hebben. Bijvoorbeeld: een kruispunt dat rekening houdt met
functionele beperkingen van een oudere weggebruiker zal ook andere weggebruikers ten goede
komen.

Daarnaast kunnen we kijken naar de mobiliteitsgroepen die we hebben onderscheiden en naar
de invloedssferen in hun directe en indirecte leefomgeving.

Schoolkinderen

Voor schoolkinderen zijn er diverse partijen te benoemen die een rol kunnen spelen bij het tot
stand brengen van een veilige school- en woonomgeving. We denken daarbij uiteraard aan de
ouders en de school, die zowel formeel als informeel een rol spelen bij het ‘opleiden’ van
kinderen tot zo veilig mogelijke verkeersdeelnemers en bij het grenzen stellen aan vormen en
omstandigheden van (zelfstandige) mobiliteit. Daarnaast kunnen we denken aan buurtbewoners
die zich meer bewust zouden moeten zijn van hun rol bij de veiligheid van en voor kinderen in de
eigen buurt. Het zijn immers juist vaak de buurtbewoners die in hun eigen wijk te hard rijden en
te weinig rekening lijken te houden met spelende kinderen.

Studenten en jonge werkenden

Bij studenten en jonge werkenden neemt de invloed van de ouders af en neemt de invloed van
de bredere sociale omgeving toe: vrienden, studiegenoten, verenigingen, docenten, werkgevers.
Ook vanuit deze sociale omgeving moet de noodzaak voor verkeersveilig gedrag worden
uitgedragen en bevestigd, zodat verkeersveilig gedrag de norm wordt. Ook de formele en
informele rijopleiders hebben een belangrijke rol. Het is bijvoorbeeld wenselijk als jongeren het
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als positief zouden zien om door dit soort meer ervaren bestuurders gecoacht te worden. Het is
wel de vraag hoe realistisch dit is, gezien het feit dat deze leeftijdsgroep juist op zoek is naar
verzelfstandiging en exploratie en niet altijd de bijbehorende risico’s op waarde kan schatten. Tot
slot kan gedacht worden aan een rol voor horeca-uitbaters. Weliswaar besteedt het onderdeel
sociale hygiéne van het horecadiploma aandacht aan het gebruik van drank en verkeersdeelname,
maar het is maar de vraag in hoeverre dat in de praktijk leidt tot acties, zeker wanneer het gaat
om niet-autorijdende klanten.

Forensen

Als we kijken naar forensen, zijn de invloedssferen vanuit de leefomgeving tamelijk beperkt.
Vanuit de thuissituatie zouden het de gezinsleden kunnen zijn die wijzen op de sociale ‘plicht’ om
weer veilig thuis te komen en daartoe de meest veilige gedragskeuzes de maken. Daarnaast zou
de werkgever aandacht kunnen besteden aan manieren en keuzes die bijdragen aan een zo veilig
mogelijke manier van reizen tussen huis en werk, aan de voorbeeldfunctie die werknemers
daarbij zouden moeten vervullen en zouden zij kunnen wijzen op eventuele specifieke risico’s. Bij
dat laatste valt te denken aan mensen die bijvoorbeeld in ploegen-, nacht- of vroege ochtend-
diensten werken en daarmee extra bevattelijk zijn voor vermoeidheidsongevallen. De werkgever
heeft normaliter echter geen zeggenschap over het gedrag van zijn personeel buiten werkuren.
Daar komt bij dat verkeersongevallen (gelukkig) nog steeds zeldzame gebeurtenissen zijn, met als
gevolg dat voordelen als snel en comfortabel reizen direct merkbaar zijn, terwijl veilig reizen voor
de meeste forensen en voor hun privé- en werkomgeving over het algemeen veel abstracter is.

Zakelijke rijders
Voor de mensen die zich als onderdeel van hun werk en dus tijdens werkuren veel op de weg
bevinden (anders dan professionele bestuurders (zie hieronder) en voor zover geen zzp’er), heeft
de werkgever wel meer invloedsmogelijkheden, met name in de vorm van:
regelgeving, bijvoorbeeld een verbod op het gebruik van mobiele telefoons tijdens het rijden;
boetebeleid, bijvoorbeeld: de bestuurder betaalt de verkeersboetes, niet het bedrijf;
werkplanning, reéel, rekening houdend met mogelijke files of andere bronnen van vertraging;
voertuigmaatregelen, zoals een snelheidsbegrenzer bij bestelbusjes of het gebruik van
‘rijstijl’-monitor (black box);
dit alles in combinatie met informatie en uitleg.

In sommige gevallen kan ook een gerichte veiligheidscursus overwogen worden, bijvoorbeeld
voor (jonge) koeriers. De effecten daarvan zijn echter moeilijk vast te stellen.

Het is de vraag in hoeverre werkgevers zich bewust zijn van hun mogelijke rol en die rol ook
willen vervullen. Zoals hierboven ook al is geschetst, wordt verkeersveiligheid op individueel
niveau minder als een probleem ervaren dan maatschappelijk. Om die reden zullen bedrijven, en
zeker de kleinere bedrijven, in verkeersveiligheid niet snel een interessante business case zien.
Naast de werkgever blijft dan net als voor de forensen de thuissituatie een rol spelen door een
beroep te doen op de morele verantwoordelijkheid veilig thuis te komen.

Professionele bestuurders

Voor professionele bestuurders (bussen, vrachtverkeer) zijn er diverse Europese of nationale
wetten die bedoeld zijn om de veiligheid te vergroten, bijvoorbeeld op het gebied van opleidings-
eisen en rij- en rusttijden. Over het algemeen zijn dit echter minimumeisen. Verschillende
vervoersbedrijven hebben daarnaast aanvullende regels, procedures en educatieve
bijeenkomsten, bijvoorbeeld gekoppeld aan een ‘safety culture’-programma, met daarbij
aandacht voor planningen, inroostering, afleiding, vermoeidheid, lifestyle en gezondheid.
Vanwege de hoge mate van concurrentie binnen deze branche, in samenhang met de grote
commerciéle belangen en het veelal ontbreken van direct zichtbare positieve resultaten van
dergelijke inspanningen, blijft de concrete uitwerking in de dagelijkse praktijk vaak achter.
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Als we denken aan de jongere gepensioneerden, dan zijn de invloedssferen vanuit de
leefomgeving over het algemeen beperkt. Relevante informatie kan bijvoorbeeld komen via de
media (tijdschriften, kranten, televisie, radio). Daarnaast is er een rol voor partners, kinderen,
(huis)artsen en andere zorgwerkers. Hun rol zal toenemen naarmate de leeftijd vordert en er
meer fysieke en mentale problemen ontstaan. Een van de belangrijkste vraagstukken is vaak het
wel of niet blijven autorijden. Professionele ondersteuning daarbij, inclusief trainingen in en
informatie en advisering over alternatieven is een van de doelstellingen van zogeheten
mobiliteitscentra. Dergelijke centra zijn in Nederland echter (nog) niet veel voorhanden.

Dit hoofdstuk heeft laten zien dat algemeen maatschappelijke ontwikkelingen en trends van
invloed kunnen zijn op de mobiliteit (het aantal en de lengte van verplaatsingen) en het risico (de
kans op een ongeval tijdens die verplaatsingen). De invloed kan zowel positief als negatief zijn.
Omvang en soort invloed verschillen ook voor de zes onderscheiden mobiliteitsgroepen.

Wensbeelden voor het verkeerssysteem en voor verkeersveiligheid, dat wil zeggen waar we naar
zouden moeten streven, zijn deels algemeen van aard, bijvoorbeeld de wens om zich snel,
comfortabel en veilig te verplaatsen. Deels zijn ze ook specifiek gericht op bepaalde mobiliteits-
groepen, bijvoorbeeld om kinderen en jongeren de mogelijkheid te bieden zich op een
realistische maar veilige manier te leren handhaven in het verkeer, of op specifieke risico’s,
bijvoorbeeld geen snelheidsovertredingen meer en geen onveilige wegen.

Al met al is de conclusie dat we zouden moeten streven naar een zo veilig mogelijk wegverkeer,
maar dan wel binnen realistische, praktisch haalbare kaders die passen bij de behoeften van de
maatschappij nu en in de komende decennia. We noemen dit ‘maximaal veilig’.

Tot slot is duidelijk dat de verantwoordelijkheid voor een duurzaam, maximaal veilig verkeers-
systeem niet bij één partij kan en moet liggen. Belangrijk is dat verantwoordelijkheden op een
heldere en effectieve wijze worden belegd. Verantwoordelijkheden liggen in eerste instantie bij
nationale en regionale overheden, deels aangestuurd door Europese wetgeving en richtlijnen.
Daarnaast kunnen ook private en publieke partijen een rol spelen. Ook zou er meer dan nu het
geval is een beroep gedaan kunnen worden op de formele of informele sociale omgeving van
weggebruikers. Voor de zes onderscheiden mobiliteitsgroepen zijn dat verschillende partijen,
waaronder ouders/gezin, scholen, werkgevers, (huis)artsen en media.

In dit hoofdstuk brengen we de drie voorgaande hoofdstukken (kenmerken van het huidige
verkeer, de verwachte maatschappelijke ontwikkelingen en de wensbeelden voor de toekomst)
met elkaar in verband. We nemen daarvoor elk van de zes onderscheiden mobiliteitsgroepen uit
Hoofdstuk 2 als uitgangspunt en stellen ons telkens de volgende vragen:
Welke van de maatschappelijke trends zijn relevant voor die specifieke mobiliteitsgroep en
hoe zouden die de verkeersveiligheid kunnen beinvioeden?
Wat zijn de wensbeelden voor de mobiliteit en veiligheid van die groep en welke partijen
hebben een verantwoordelijkheid bij de realisatie van het wensbeeld?

Bij het beantwoorden van deze vragen betrekken we de gezichtspunten van de organisaties die
hebben deelgenomen aan een of meerdere discussiebijeenkomsten over dit onderwerp (zie
Bijlage I). In zijn algemeenheid geldt voor dit hoofdstuk dat harde wetenschappelijke
bewijsvoering voor mogelijke verbanden, consequenties en conclusies vaak ontbreekt. Het
hoofdstuk is daarom voor een belangrijk deel gebaseerd op logische extrapolaties van
beschikbare kennis. Vooral voor de wensbeelden spelen daarnaast uiteraard ook subjectieve
overwegingen een rol.
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Dit rapport bevat de uitgangspunten voor de geactualiseerde Duurzaam Veilig-visie: DV3. Eerst
zijn op systematische wijze de huidige kenmerken van de mobiliteit en de risico’s van zes
verschillende mobiliteitsgroepen beschreven. Vervolgens zijn verschillende maatschappelijke
ontwikkelingen besproken en de wijze waarop deze de verkeersveiligheid van de zes
onderscheiden mobiliteitsgroepen in positieve of negatieve zin beinvloeden. Ook is gekeken
naar de vraag hoe professionals op het gebied van verkeer en vervoer en aanpalende terreinen
het verkeerssysteem zich idealiter zien ontwikkelen — in termen van maatschappelijke
ontwikkelingen, in termen van aantallen slachtoffers en gedragingen en in termen van de
verkeersomgeving. Tot slot zijn elk van deze drie invalshoeken met elkaar in verband gebracht.

Alles overziend zijn enkele concluderende overwegingen te formuleren over de vraag hoe we het
verkeersveiligheidsvraagstuk in de toekomst tegemoet kunnen treden.

Concluderende overwegingen

1. Een toekomstscenario ‘maximaal veilig’ lijkt het meest wenselijke en haalbaar; dat wil zeggen
een scenario waarin rekening wordt gehouden met mobiliteitswensen en het belang van
individuele vrijheden daarbij, maar dat op een zo veilig mogelijke manier wordt gerealiseerd.

2. Wensbeelden voor de toekomst worden bij voorkeur uitgedrukt in termen van
(gekwantificeerde) doelstellingen voor aantallen slachtoffers bij verschillende
mobiliteitsgroepen en voor prevalentie van verschillende risicofactoren.

3. Daarbij zou voor sommige mobiliteitsgroepen (bijvoorbeeld kinderen) en voor sommige
risicogedragingen (bijvoorbeeld rijden onder invloed) een nul-doelstelling te overwegen zijn.
Hiervoor is het van belang dat van dergelijke ongevallen in de toekomst altijd grondig wordt
uitgezocht wat de oorzaak van het ongeval is geweest (net als bij luchtvaartongevallen). Dit kan
leiden tot verdere inzichten om het systeem veiliger te krijgen.

4. Ook is te overwegen deze doelstellingen (slachtoffers, gedrag) te koppelen aan specifieke
verkeerssituaties, zoals schoolroutes of woongebieden.

5. Toekomstbestendigheid, vooral vanuit de vele vaak ingrijpende technologische ontwikkelingen,
is een essentiéle randvoorwaarde om de verkeersveiligheid te bevorderen. Daarbij moeten we
enerzijds nieuwe mogelijkheden optimaal inzetten en anderzijds alert zijn op mogelijke
onbedoelde bedreigingen.
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Het is duidelijk geworden dat verkeersveiligheid niet door één partij gedragen kan worden.
Verschillende formele en informele partijen hebben een verantwoordelijkheid of rol bij de
realisatie van een veilig verkeerssysteem.

Wie spelen een rol bij de realisatie van verkeersveiligheid?
De verantwoordelijkheid voor de (realisatie van de) vereiste fysieke kenmerken van het
verkeerssysteem, de bijbehorende regelgeving over het gebruik daarvan en het toezicht daarop
ligt bij de centrale en decentrale overheden, al dan niet aangestuurd door Europese richtlijnen.
Dit is de enige mogelijkheid om te zorgen voor een nationaal en internationaal uniform en
herkenbaar systeem.
Vervolgens draagt de verkeersdeelnemer zelf, voor zover daartoe mentaal in staat,
verantwoordelijkheid over zijn eigen keuzes in het verkeerssysteem en daarmee voor de
veiligheid van zichzelf en van medeweggebruikers. Echter, omdat verkeersveiligheid vooral een
probleem op maatschappelijk niveau is en voor individuele burgers (gelukkig) vaak toch een
meer abstracte betekenis heeft, mag niet al te veel van de verantwoordelijkheid van de
verkeersdeelnemers worden verwacht. Daarnaast is niet iedereen zich altijd bewust van (de
consequenties van) zijn handelen.
Tot slot zijn er, afhankelijk van de levensfase en de specifieke rol van de verkeersdeelnemers,
verschillende potentiéle invloedssferen in de sociale omgeving. Te denken valt aan scholen/
opleidingen, sportverenigingen, werkgevers, belangenverenigingen, ouders/partners/kinderen,
vrienden, de medische en de welzijnssector, media, et cetera. Het belang van veel van deze
partijen lijkt tot nu toe onderbelicht gebleven en kan intensiever en gerichter worden benut.

Zoals aangegeven in Hoofdstuk 1, is de theoretische basis van de geactualiseerde Duurzaam
Veilig-visie beschreven in twee achtergrondrapporten. De informatie in dit rapport vooral
bedoeld als input en kader voor de verdere ontwikkeling van de toekomstbestendige visie
Duurzaam Veilig Wegverkeer: DV3. Een tweede rapport (Aarts & Dijkstra, 2018) beschrijft de
inhoudelijke onderbouwing van de geactualiseerde visie met onder andere een nieuwe kijk op
deels bekende uitgangspunten en principes. Het geeft ook enkele voorbeelden van concrete
maatregelen die leiden tot de realisatie van de visie in de praktijk. Het idee is dat de verdere
uitwerking van theorie naar praktijk plaatsvindt in nauwe samenwerking met zoveel mogelijk
betrokken partijen.
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SWnv

Tabel B.1. Representanten
van organisaties die hebben
deelgenomen aan vijf
discussiebijeenkomsten
rondom verschillende

mobiliteitsgroepen.

In 2016 heeft SWOV vijf discussiebijeenkomsten rond de in dit rapport onderscheiden
mobiliteitsgroepen georganiseerd. Onderstaande tabel laat per discussiebijeenkomst de
organisaties en hun representanten zien die aanwezig waren bij elk van de

discussiebijeenkomsten (Tabel B.1).

Van iedere bijeenkomst is een verslag beschikbaar dat ter commentaar naar alle genodigde

organisaties is gestuurd. Deze verslagen zijn bij SWOV op te vragen.

Mobiliteitsgroep

Personen (en organisaties)

Schoolkinderen

Studenten en jonge werkenden

Forensen

Professioneel verkeer en zakelijke rijders

Gepensioneerden

Ada Aalbrecht (ROV-ZH)

John Boender (CROW)

Harry Derriks (KiM)

André Kamphuis (VVN)

Constantijn van Kooten Niekerk (gemeente
Zwijndrecht)

Myrthe Ronteltap (lenW)

Henk SCHRAVEMADE (TeamAlert)

René Claessen (CBR)

Gerard Kern (ROV-ON)

Sipke van der Meulen (ROF)

Paul Schepers (Rijkswaterstaat)
Henk Schravenmade (TeamAlert)
Anneke Smilde (lenW)

Ton Hendriks (ANWB)

Wilma Slinger (CROW-KpVV)
Daniélle Snellen (PBL)

Philip Wijers (Sensys Gatso Group)

Rob Aarse (TLN)

Cees Boutens (RAI Vereniging)

Hero Dijkema (CUMELA)

Ton Mesker (VNA lease)

Fred Polderdijk (politie Zeeland-West Brabant)
Josette Udo (TomTom)

André Kamphuis (VVN)

Foppe Koen (provincie Drenthe)

Evert-Jeen van der Meer (verzekeraar AON)
Reinoud Néagele (Rijkswaterstaat)

John van de SAR (lenW)
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