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Zou het niet beter zijn voor de verkeersveiligheid, als – meer dan nu – de verantwoordelijkheid 
daarvoor bij burgers zelf wordt gelegd? Immers, het merendeel van de ongevallen wordt door 
onveilig gedrag veroorzaakt. Deze vraag past in de trend om op vele beleidsterreinen 
verantwoordelijkheden die nu nog bij overheden liggen naar burgers te verschuiven. Meer eigen 
verantwoordelijkheid zou minder regulerend zijn en meer tegemoetkomen aan het streven van 
burgers naar meer keuzevrijheid. Bovenal – zo wordt verondersteld – zou het efficiënter en 
effectiever zijn. De voorliggende verkenning is een analyse van de effecten van een dergelijke 
verschuiving op de verkeersveiligheid. Daarbij worden drie vormen van eigen 
verantwoordelijkheid onderscheiden: als taak, als vermogen en als deugd. De verkenning is 
gebaseerd op kennis over het gedrag van burgers, kennis uit de politieke filosofie en de 
psychologie, en kennis over kenmerken van effectieve maatregelen.  
 
Allereerst plaatst de verkenning het begrip ‘verantwoordelijkheid’ in een historisch politiek-
filosofisch kader. Daaruit blijkt dat de macht van overheden om maatregelen te kunnen treffen 
die ten koste gaan van de vrijheid van burgers, grotendeels gelegitimeerd wordt door de 
veiligheid en de bescherming die de overheid haar burgers daardoor kan bieden. De overheid 
heeft namelijk een fundamentele taakverantwoordelijkheid voor de veiligheid van burgers. Dat 
dit nog steeds zo is, is zichtbaar in recente maatschappelijke ontwikkelingen waarin de overheid 
juist haar positie op het gebied van veiligheid versterkt. Tegelijkertijd worden burgers op 
terreinen zoals gezondheidszorg, sociale zekerheid en oudedagsvoorziening steeds meer zelf 
verantwoordelijk.  
 
Zouden overheden er wel voor kiezen om verantwoordelijkheden over te dragen naar 
verkeersdeelnemers – bijvoorbeeld door hem meer keuzevrijheid te geven – dan wordt het 
verkeer daar eerder onveiliger dan veiliger van. Ten eerste kunnen verkeersdeelnemers er zelf 
wel voor kiezen zich veilig te gedragen, maar zijn zij slechts deels bij machte zich te verdedigen 
tegen onveilig gedrag van anderen. Voor die bescherming zijn ze afhankelijk van overheden. 
 
Ten tweede zijn verkeersdeelnemers beperkt als het gaat om verantwoordelijkheid als vermogen. 
Zij zijn bijvoorbeeld slecht in het beoordelen van gevaar. Ze onderschatten onbewust grote 
verkeersrisico’s, overschatten relatief kleine risico’s en zijn bovendien te optimistisch over de 
mogelijkheid om met hun vaardigheden de risico’s te kunnen beheersen. Deze beoordelingen zijn 
nauwelijks te beïnvloeden en veroorzaken onveilige keuzes als deze onbegrensd blijven door 
effectieve maatregelen. Overheden bepalen die grenzen, zodat niet het recht van de sterkste 
geldt, maar het verkeer toegankelijk en veilig blijft voor iedereen.  
 
Ten derde, ook met meer eigen verantwoordelijkheid zullen verkeersdeelnemers fouten blijven 
maken. Fouten maken is menselijk. En fouten in het verkeer komen vaker voor als het 
verkeerssysteem niet ‘mensvriendelijk’ is ingericht en daardoor deze fouten uitlokt. De inrichting 
van het verkeerssysteem zelf heeft de grootste invloed op het gedrag en daarmee op de 
veiligheid van verkeersdeelnemers. Alleen overheden en wegbeheerders – niet burgers – zijn 
taakverantwoordelijk voor die inrichting. Burgers hebben die verantwoordelijkheid niet. Zij zijn 
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wel taakverantwoordelijk voor hun keuzes in het verkeer zelf, zoals het opvolgen van 
verkeersregels.  
 
Naast deze taakverantwoordelijkheid speelt in het verkeer ook de ‘verantwoordelijkheid als 
deugd’: burgers blijken zich uit eigen beweging actief in te zetten voor verkeersveiligheid. Dit is 
bijvoorbeeld lokaal terug te zien in activiteiten voor een veilige buurt en landelijk in acties gericht 
op politieke aandacht en besluitvorming.  
 
Al met al concluderen we dat – behalve als het gaat om de eis dat verkeersdeelnemers zich aan 
regels houden – het verkeer niet veiliger zal worden als burgers als verkeersdeelnemers meer 
eigen verantwoordelijkheid krijgen.  
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1.1 Doel van de verkenning  
De laatste decennia is er een trend gaande naar meer eigen verantwoordelijkheid van burgers 
(Veldheer et al., 2012). Ook als het gaat om verkeersveiligheid komt dit thema regelmatig aan de 
orde. Immers, het merendeel van de ongevallen wordt door eigen onveilig gedrag veroorzaakt 
(Sabey & Taylor, 1980). Meer eigen verantwoordelijkheid zou ook minder regulerend zijn en 
tegemoetkomen aan het streven van burgers naar meer keuzevrijheid. Bovenal – zo wordt 
verondersteld – zou het efficiënter en effectiever zijn.  
 
Maar verkeersveiligheidsrisico’s roepen ook complexe vragen op over de relatie tussen overheden, 
burgers en organisaties. Vragen bijvoorbeeld over grondrechten van burgers, de grens tussen de 
eigen verantwoordelijkheid van burgers en die van overheden, over het verband tussen schade 
en schuld, en over de condities waaronder overheden vrijheden van individuele burgers mogen 
beperken. Maar ook vragen over het recht van burgers op bescherming en rechtvaardigheid, over 
de verplichtingen van burgers ten opzichte van elkaar, over hun betrokkenheid bij de samenleving, 
en over de vermogens en beperkingen van verkeersdeelnemers. Tot nu toe ontbreken de 
antwoorden op deze vragen.  
 
De voorliggende verkenning heeft daarom tot doel de gevolgen van een verschuiving naar meer 
eigen verantwoordelijkheid voor de verkeersveiligheid inzichtelijk te maken. De verkenning is 
gebaseerd op kennis over het gedrag van burgers, kennis uit de politieke filosofie over vrijheid, 
veiligheid en gerechtigheid, kennis uit de psychologie over menselijke vaardigheden, beoordeling 
van risico’s, sociale betrokkenheid en oplossingsbereidheid, en kennis over de effectiviteit van 
maatregelen. Op dit moment speelt het thema ‘eigen verantwoordelijkheid’ op vele beleids-
terreinen een rol. Afhankelijk van het terrein lijkt het begrip een eigen specifieke invulling te 
krijgen. Deze verkenning richt zich alleen op die thema’s die specifiek relevant zijn voor 
verkeersveiligheid, en deze thema’s worden slechts op hoofdlijnen behandeld. Het primaire doel 
van de verkenning is niet het volledige beeld te presenteren, maar de samenhang tussen deze 
thema’s te schetsen.  

1.2 De achtergrond 
Vragen rond de eigen verantwoordelijkheid, individuele vrijheid en verantwoordelijkheden van 
overheden zijn niet nieuw. Ze voeden al eeuwenlang het democratische debat en raken de 
fundamenten van de legitimiteit van democratische overheden, de rechtsbescherming van 
burgers en het geweldsmonopolie van leger en politie. De gedachtevorming hierover komen we 
al tegen bij de filosofen in de Griekse oudheid, meer recent bij politiek filosofen uit de verlichting 
(zeventiende en achttiende eeuw) zoals Hobbes en Locke, en bijna een eeuw later – het meest 
uitgebreid en invloedrijk – bij John Stuart Mill. Ook zijn ideeën hierover terug te vinden in 
bijvoorbeeld de grondwetten van Nederland en de Verenigde Staten. 

1 Inleiding 
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In het hedendaagse denken is de thematiek rond de eigen vrijheid en verantwoordelijkheid van 
burgers actueler dan ooit. In het rapport Een beroep op de burger uit 2012 omschrijft het Sociaal 
en Cultureel Planbureau (SCP) eigen verantwoordelijkheid als een streven van overheden ‘(…) om 
burgers meer dan in het verleden zelf richting te laten geven aan hun eigen leven. Het is te zien 
als een reactie op de ‘verzorgingsstaat’, waarin overheden hun burgers juist verzorgden van ‘de 
wieg tot het graf’. De nadruk in dit streven naar eigen verantwoordelijkheid ligt op ‘eigen’, dat wil 
zeggen: ‘voor jezelf zorgdragen’. En deels wordt het ook vertaald richting ‘deugd’ om je ook 
verantwoordelijk te voelen en te dragen voor het welbevinden van anderen’ (Veldheer et al., 
2012).  

1.3 Vier vormen van verantwoordelijkheid 
Om de rol van eigen verantwoordelijkheid in het domein van de verkeersveiligheid te kunnen 
bepalen is het allereerst nodig de betekenis van het begrip ‘eigen verantwoordelijkheid’ te 
verduidelijken. We maken daarvoor dankbaar gebruik van Bovens’ studie over 
verantwoordelijkheid en burgerschap (1988), dat vier vormen van verantwoordelijkheid 
onderscheidt die ook van belang zijn voor verkeersveiligheid: 
 Verantwoordelijkheid als aansprakelijkheid. Het gaat dan om een juridische of morele 

verantwoordelijkheid voor de (negatieve) gevolgen van handelingen. Aansprakelijkheid is 
daarin een logisch gevolg van keuzevrijheid. Burgers zijn verantwoordelijk voor eventueel 
nadelige consequenties van zelfgekozen handelen. Deze vorm van verantwoordelijkheid is 
belangrijk bij het afhandelen van schades van verkeersongevallen. Het gaat daarbij zelden om 
de preventie van die ongevallen. 

 Verantwoordelijkheid als taak. Dit betreft de bevoegdheden en verplichtingen die verbonden 
zijn aan een speciale rol of taak. Bij de eigen verantwoordelijkheid als taak gaat het om 
formele en informele verplichtingen die aan die taak zijn gekoppeld, bijvoorbeeld de 
verantwoordelijkheid van wegbeheerders voor een veilige infrastructuur en die van burgers 
om zich aan verkeersregels te houden. Die verantwoordelijkheid geldt dus niet alleen voor het 
ontstaan van ongevallen en eventuele nalatigheid, maar ook voor de preventie van die 
ongevallen.  

 Verantwoordelijkheid als deugd. Dit is de bereidheid van burgers om zich uit eigen beweging 
actief in te zetten voor maatschappelijke problemen of medemensen. Deugdzame burgers zijn 
moedig, barmhartig en rechtvaardig. Deze deugden komen van binnenuit. Vrijwilligerswerk 
valt bijvoorbeeld in deze categorie – denk aan verkeersbrigadiers die kinderen helpen 
oversteken of de inzet van buurtbewoners voor een veiliger wijk. In deze opvatting van 
verantwoordelijkheid gaat het bij verkeersveiligheid dus vooral over de preventie van 
ongevallen.  

 Verantwoordelijkheid als vermogen. Dat zijn de feitelijke mogelijkheden van burgers om 
verantwoordelijkheid te kunnen dragen. Het veronderstelt dat burgers de noodzakelijke 
mentale, intellectuele, persoonlijke, lichamelijke en financiële mogelijkheden bezitten 
hiervoor. De vraag is of die vermogens voldoende bij alle burgers/verkeersdeelnemers 
aanwezig zijn.  

 
Deze verkenning richt zich niet op de verantwoordelijkheid in de betekenis van (juridische) 
aansprakelijkheid, maar wel op de overige drie. Het gaat daarbij vooral over de preventie van 
(letsel)schades door verkeersongevallen en de verantwoordelijkheid van burgers en overheden 
hiervoor. De term ‘schade’ vatten we hier breed op: niet alleen materiële schades, maar ook en 
vooral schades aan lijf en leden en de gevolgen daarvan voor het welbevinden van burgers.  
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Vraagstukken rond eigen verantwoordelijkheid spelen niet alleen op het gebied van verkeers-
veiligheid, maar ook op andere beleidsterreinen zoals volksgezondheid, maatschappelijke 
veiligheid en milieu. Om die reden hebben we ook relevante studies op deze beleidsterreinen in 
onze analyses betrokken. Voorbeelden van dit type studies zijn:  
 Calman (2009) over de legitimiteit van de overheidsbemoeienissen met betrekking tot 

volksgezondheid; 
 het al eerder genoemde rapport van het SCP (Veldheer et al., 2012) over de verschuiving naar 

meer eigen verantwoordelijkheid op diverse beleidsterreinen in Nederland; 
 Kortleven (2013) over de maatschappelijke omgang met kindermishandeling, 

verkeersonveiligheid en genetische modificatie; 
 de Nederlandse Vereniging voor Veiligheidskunde (NVVK) (2008) over de veiligheid in de 

werkomgeving; 
 de Raad voor Maatschappelijke Ontwikkeling (RMO, 2014) over de overheid als ‘verborgen 

verleider’; 
 de Wetenschappelijke Raad voor het Regeringsbeleid (WRR, 2017) over de redzaamheid van 

burgers en ook de eerdere publicatie van de WRR (Tiemeijer, Thomas & Prast, 2009) over de 
psychologie van keuze en gedrag.  

 
Deze verkenning beschrijft slechts op hoofdlijnen de filosofisch-politieke overwegingen rond de 
eigen verantwoordelijkheid van burgers en die van overheden. In meer detail gaat het om de 
vraag of burgers in het verkeer wel geheel vrij en voldoende geïnformeerd hun keuzes kunnen 
maken. Met andere woorden: in hoeverre eventuele onveilige handelingen in het verkeer terug 
te voeren zijn op ‘vrijwillig aangegane’ en zorgvuldig afgewogen beslissingen. Maar de 
belangrijkste vraag is hoeveel veiliger het verkeer wordt wanneer burgers vaker dan nu 
aangesproken worden op hun eigen verantwoordelijkheid. Het gaat dan om vragen over het 
functioneren van het menselijk brein, hoe gewoontegedrag tot stand komt, hoe accuraat risico’s 
worden ingeschat, wat mensen doorgaans als gevaarlijk ervaren, hoe accuraat de eigen 
verkeersvaardigheden worden geschat en tot slot in hoeverre de beslissingen gebaseerd zijn op 
rationele afwegingen. Antwoorden op deze vragen vinden we in het kennisgebied van de 
(neuro)psychologie.  

1.4 Waarom is dit onderwerp nu belangrijk?  
De veiligheid op de weg is afhankelijk van veel partijen, waaronder overheden, belanghebbenden 
zoals de auto-industrie en transportbedrijven, en verkeersdeelnemers. De vraag is op welke wijze 
de verantwoordelijkheid het beste verdeeld en belegd kan worden om de verkeersonveiligheid 
zo effectief mogelijk te bestrijden.  
 
Overheden zijn verantwoordelijk voor collectieve voorzieningen zoals de verkeersinfrastructuur, 
de wetgeving over het verkeer, het verkeerstoezicht en de eisen die aan verkeersdeelnemers 
worden gesteld. De mate waarin al deze voorzieningen in de praktijk ook positief uitpakken, is 
echter sterk afhankelijk van de gedragingen van individuele verkeersdeelnemers én van keuzes 
van maatschappelijk belanghebbenden zoals werkgevers in de transportsector. Aan de ene kant 
kunnen wegbeheerders tekortschieten door bijvoorbeeld wegen aan te leggen die te hoge 
rijsnelheden lijken uit te lokken, onoverzichtelijk zijn of voorzien zijn van afleidende reclameborden, 
en kunnen vervoersbedrijven onveilige situaties creëren door te krappe planningen. Aan de andere 
kant geven burgers blijk van ‘eigenzinnige interpretaties’ van veilig gedrag. Snelheidslimieten, 
bedoeld om snelheden binnen veilige grenzen te houden, worden in de praktijk massaal 
overtreden (Schagen et al., 2010). Ondanks het hoge ongevalsrisico (Aarts et al., 2016) rijden 
fietsers veelvuldig door rood (Meel, 2013) en laten bestuurders zich afleiden door smartphones 
en navigatiesystemen (Stelling & Hagenzieker, 2012). De vraag is dus of een verschuiving van 
verantwoordelijkheden richting de burger wel zo’n goed idee is. 
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1.5 Opzet van de verkenning 
Hoofdstuk 2 richt zich op de grondslagen van onze (democratische) samenleving en de relatie 
tussen overheid en burger. Het gaat dan over het ‘sociale contract’, de grondrechten als vrijheid, 
gelijkheid, rechtvaardigheid en bescherming, de verschillende typen maatregelen die overheden 
kunnen nemen en de grenzen aan de bevoegdheden van overheden.  
 
Hoofdstuk 3 behandelt de maatschappelijke trend richting een grotere eigen verantwoordelijkheid 
van burgers en de implicaties daarvan voor verkeersveiligheidsbeleid. De roep om meer eigen 
verantwoordelijkheid in het verkeer blijkt niet op zichzelf te staan.  
 
De inperking van vrijheden van burgers dient in verhouding te staan tot de mogelijke 
maatschappelijke schade en de effectiviteit van de voorgenomen maatregelen om die schade te 
beperken. Hoofdstuk 4 behandelt daarom de gebleken effectiviteit van verschillende preventie-
strategieën en het beroep dat ze doen op de eigen verantwoordelijkheid van burgers. Daarnaast 
geeft dit hoofdstuk een historisch overzicht van de veranderingen in kennis over het menselijk 
functioneren en hoe deze kennis de aanpak van (verkeers)onveiligheid door de jaren heeft 
veranderd. Het gaat in dit hoofdstuk dus over eigen verantwoordelijkheid als vermogen, maar 
ook over eigen verantwoordelijkheid als taak, namelijk de verplichting om de verkeerstaak veilig 
uit te voeren.  
 
Hoofdstuk 5 belicht de andere kant: de condities waaronder burgers zich in de opgelegde 
beperkingen wensen te voegen en de samenhang tussen de subjectief ervaren gevaren en de 
objectief vastgestelde risico’s. Hoe ervaren burgers dreigingen in hun omgeving? Hoe goed 
onderkennen mensen gevaarlijke situaties? Hoe adequaat bieden zij dit soort gevaren het hoofd? 
En hoe beoordelen zij de ‘kale’ feiten van de experts?  
 
Omdat eigen verantwoordelijkheid ook begrepen kan worden als een deugd, namelijk als de 
morele – en dus niet de wettelijke – plicht van elke burger goed te zorgen voor zichzelf, voor 
anderen en voor de samenleving, analyseert Hoofdstuk 6 deze ‘burgerplicht’. Het betreft hier 
zaken zoals de bescherming van de zwakkeren, hulp aan mensen in nood, en de zorg voor de 
leefomgeving. Dit alles op basis van vrijwilligheid. Het karakter van deze ‘plicht’ is in de laatste 
jaren sterk gewijzigd (Leydet, 2014). Hoe gaan burgers nu om met deze verantwoordelijkheid als 
deugd en welke factoren spelen daarbij een rol? Dit hoofdstuk beschrijft onder meer de sociale 
dilemma’s van burgers, de invloed daarvan op hun meningen over algemeen maatschappelijke 
belangen en hun bereidheid om zelf bij te dragen aan een veiliger verkeer.  
 
Het laatste hoofdstuk (Hoofdstuk 7) vat de bevindingen samen en bediscussieert de implicaties 
ervan voor verkeersveiligheidsvisies.  
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De gezichtspunten over de verdeling van verantwoordelijkheid tussen staat en individu ofwel 
tussen overheid en burger zijn in de geschiedenis sterk gewijzigd. Dit hoofdstuk bespreekt het 
huidige denken hierover en baseert zich daarbij grotendeels op de studie Voorzorg in Nederland 
(Kortleven, 2013). Daarbij plaatst het de discussie in een politiek-filosofisch perspectief waarin de 
legitimiteit van de overheid aan de orde komt. Verder komen de maatregelen aan bod die de 
overheid op basis van die legitimiteit kan nemen, en de vraag waar de grenzen aan haar 
bevoegdheden liggen. 

2.1 De overheid en haar legitimiteit 
Vrijheid, gelijkheid, rechtvaardigheid en bescherming zijn grondrechten van burgers. In de kern is 
de taak van de overheid in dit verband “(…) om er voor te zorgen dat iedereen in gelijke mate en 
zo min mogelijk gehinderd of beperkt door anderen als burger in vrijheid zijn leven kan leiden” 
(Veldheer et al., 2012). Hoe de overheid deze taak zou moeten oppakken en waar de grens ligt 
met de individuele vrijheid van burgers zijn vragen waarop in de afgelopen eeuwen verschillende 
antwoorden zijn geformuleerd.  
 
Het huidige denken hierover ligt het dichtst bij dat van het sociale contract. In die gedachte 
dragen burgers delen van hun vrijheden over aan de overheid met de bedoeling het welbevinden 
van allen te vergroten. De overheid heeft dit mandaat gekregen als resultaat van de ‘collectieve 
wil’, die zichtbaar wordt als uitkomst van democratische verkiezingen. Dit geeft overheden de 
mogelijkheid en het recht zich te mengen in zaken van hun burgers, om grenzen te stellen aan 
individuele vrijheden, en zelfs om belastingen te heffen en zich daarmee bezittingen van burgers 
toe te eigenen en deze te herverdelen. Dit mandaat heeft de overheid vooral in zaken als 
veiligheid, welzijn, gelijke kansen en het bestrijden van onrechtvaardigheid. De meeste westerse 
landen onderschrijven de uitgangspunten van het sociale contract. Voor een diepgaande 
beschrijving daarvan wordt verwezen naar Peter (2014). Een zeer gecondenseerde beschrijving 
van deze uitgangspunten is bijvoorbeeld terug te vinden in de Amerikaanse Declaration of 
Independence uit 1776:  
 

“We hold these truths to be self-evident that all men are created equal, that they are endowed by their Creator 

with certain unalienable rights, that among these are Life, Liberty and the pursuit of Happiness. – That to secure 

these rights, Governments are instituted among Men, deriving their just powers from the consent of the 

governed, – That whenever any Form of Government becomes destructive of these ends, it is the Right of the 

People to alter or to abolish it, and to institute new Government, laying its foundation on such principles and 

organizing its powers in such form, as to them shall seem most likely to effect their Safety and Happiness.”  
 
Het is interessant te zien dat, hoewel alle staten van Amerika deze uitgangspunten onderschrijven 
en de onafhankelijkheidsverklaring veiligheid expliciet benoemd, Amerikaanse staten sterk 
verschillen in hun interpretatie ervan voor hun verkeersveiligheidsbeleid. Sommige staten 
hebben op grond van deze uitgangspunten juist geen helmplicht voor motorrijders, verplichten 
gordelgebruik niet, zijn terughoudend met politietoezicht en staan alcoholcontroles zonder 

2 Burger en overheid 



 
  

 
  

Titel  Verkeersveiligheid, wiens verantwoordelijkheid is het eigenlijk? 
Rapport  R-2019-31 

Pagina  13 

verdacht gedrag niet toe. Andere staten passen deze maatregelen juist wel toe, ook verwijzend 
naar de Amerikaanse grondrechten. Dit soort verschillen is deels te verklaren uit verschillen in 
visies op de rol van overheden en de waardering van rechten, plichten en vrijheden van burgers. 

2.2 Mogelijke maatregelen van de overheid 
In de meeste westerse landen krijgt de overheid van haar burgers dus de gedelegeerde 
verantwoordelijkheid om de vrijheid van het individu in te perken om daarmee het welbevinden 
in de samenleving te vergroten. Dat geldt ook voor het verkeer – denk aan alcohollimieten, de 
gordeldraagplicht, snelheidslimieten en eisen aan de rijvaardigheid. Dit soort regels hebben 
echter weinig waarde als er geen mogelijkheid is om naleving ervan af te dwingen. De overheid 
heeft daarom het recht om naleving af te dwingen, bijvoorbeeld via toezicht en straf. In principe 
heeft de overheid het alleenrecht op het gebruik van dit soort ‘geweld’ en dwang; alleen politie 
en krijgsmacht mogen geweld gebruiken, en burgers niet. Ook in het verkeer mag alleen door de 
overheid en alleen binnen de wettelijke kaders een straf of boete worden opgelegd.  
 
Voor politietoezicht geldt daarmee net zozeer het principe van legitimiteit, vrijheid en rechts-
gelijkheid. Politietoezicht dat niet in het algemeen belang lijkt en dat bepaalde groepen lijkt te 
benadelen, verliest haar maatschappelijk draagvlak. Dit verlies aan draagvlak is bijvoorbeeld 
zichtbaar bij het toezicht op rijsnelheden en de hoogte van boetes. Enerzijds wordt door overheden 
betoogd dat de hoogte van de boete in relatie staat tot de negatieve gevolgen voor de verkeers-
veiligheid. Anderzijds blijken de opbrengsten van het toezicht noodzakelijke inkomsten te zijn 
voor de staatskas. Dit leidt tot twijfel bij burgers over de echte bedoelingen van politietoezicht. 
In de Hoofdstukken 5 en 6 wordt dieper ingegaan op de acceptatie van maatregelen zoals 
politietoezicht en de dilemma’s daarin.  
 
Naast wetgeving en toezicht om het gedrag van burgers te reguleren heeft de overheid ook 
andere mogelijkheden om het gedrag van burgers te beïnvloeden, namelijk door educatie en 
voorlichting, door financiële prikkels en ook door verleiding. In Nederland is educatie gekoppeld 
aan een grondrecht, namelijk de vrijheid van onderwijs. Dit betekent dat de invulling van het 
onderwijs en de gebruikte methoden ‘vrij’ zijn – dus vrij van overheidsbemoeienis. Wel kan de 
overheid eisen stellen aan het (eind)resultaat van opleidingen. Dit doet ze door ‘eindtermen’ – 
een soort resultaatverplichting – voor het onderwijs op te stellen en daarop te laten toetsen, 
bijvoorbeeld via onafhankelijke examens. Opmerkelijk is dat voor verkeerseducatie op scholen dit 
soort eindtermen ontbreken en dat daar dus niet op kan worden getoetst. Dit onderwerp wordt 
vrijwel geheel aan de vrijheid en verantwoordelijkheden van scholen overgelaten. Dit in 
tegenstelling tot bijvoorbeeld de eisen voor het behalen van rijbewijzen, die grotendeels bij wet 
zijn vastgelegd. Op dit gebied stelt de overheid dus wel in detail omschreven eisen.  
 
Voorlichting wordt gelegitimeerd vanuit de zorgplicht van de overheid: de verplichting burgers te 
informeren over zaken die hun welbevinden beïnvloeden. Financiële prikkels zijn een sterk 
middel om gedrag in een gewenste richting om te buigen. Denk aan fiscale maatregelen om de 
balans tussen voor- en nadelen te verschuiven. Verleiding – tegenwoordig ook vaak nudging 
genoemd (Thaler & Sunstein, 2009) – is een in de marketing toegepaste vorm van beïnvloeding 
die sinds kort ook populair is om beleidsdoelen te bereiken. Nudging maakt gebruik van de 
onbewuste processen in het menselijk brein, waardoor burgers uiteindelijk onbewust en vrijwel 
automatisch de door de overheid geprefereerde keuzes maken.  
Werd in het verleden gedacht dat verkeersdeelnemers vooral bewust tot hun keuzes kwamen 
(Ajzen, 1991), nu blijkt dat veel keuzes – ook die van verkeersdeelnemers – min of meer 
‘onbewust’ tot stand komen. Bovendien zijn deze keuzes zelden (5%) het resultaat van een 
bewuste afweging van voor- en nadelen (Kahneman, 2003). Deze inzichten uit psychologisch 
onderzoek hebben hun weg gevonden naar commerciële marketingstrategieën. Daarin wordt 
geprobeerd via deze automatische reacties van het brein de keuzes van consumenten voor 
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producten te sturen, bijvoorbeeld met geuren, de plaats in het winkelschap, het aanbieden van 
goedkopere alternatieven tussen de duurdere, en de prijs (€ 9,95).  
 
Terwijl maatregelen als wetgeving, toezicht, fiscale prikkels en educatie nog expliciet onder de 
‘democratische controlemechanismen’ vallen, is dat niet vanzelfsprekend het geval bij verleiding 
of nudging. Immers, nudging werkt het best wanneer burgers niet betrokken worden in het debat 
over voor- en nadelen van de nudge zelf en wanneer ze niet in de gaten hebben dat ze worden 
verleid. In Hoofdstuk 4 wordt de vraag beantwoord wat de consequenties van nudges zijn voor de 
eigen verantwoordelijkheid.  

2.3 Grenzen aan de bevoegdheden van overheden 
Omdat de overheid regeert bij de gratie en de wil van het volk, heeft het daarmee de bevoegdheid 
gekregen om de vrijheid van haar burgers in te perken. De vraag is vervolgens waar de grenzen 
aan deze bevoegdheid liggen. Wanneer is de aantasting van de individuele vrijheid en daarmee 
de inperking van de eigen verantwoordelijkheid van burgers nog legitiem? Om hier antwoord op 
te geven gaan verschillende politieke stromingen uit van het schadebeginsel. Het schadebeginsel 
is de opvatting dat iemands vrijheid alleen beperkt mag worden voor zover dat nodig is om te 
verhinderen dat hij anderen schaadt of zou kunnen schaden. In die visie zijn burgers vrij zichzelf 
schade toe te brengen en zou de overheid daar geen beschermende rol in hoeven te spelen. Daar 
zijn overigens wel kanttekeningen bij te plaatsen.  
 
In zijn klassiek geworden uiteenzetting over het schadebeginsel in On liberty uit 1859 stelt John 
Stuart Mill dat volwassenen in een ontwikkelde samenleving in beginsel vrij horen te zijn om te 
doen en te laten wat zij wensen (John Stuart Mill, 2002). De overheid dient zich daarbij verre te 
houden van moralisme en paternalisme en mag alleen het toebrengen van directe en fysieke 
schade aan anderen bestraffen. Alle burgers hebben dus een rechtsvrije sfeer waarbinnen zij 
ongehinderd hun eigen gang kunnen gaan en over zichzelf kunnen beschikken. Maar het 
schadebeginsel betekent ook dat wie iemand schade berokkent, ook aansprakelijk is voor die 
schade en dat de overheid het recht heeft in te grijpen in de persoonlijke vrijheid.  
 
Het schadebeginsel gaat dus over het schaden van anderen. Maar wat als burgers met hun 
gedrag (vooral) zichzelf schaden, zoals met ongezonde voedingsgewoonten, lichamelijke 
verwaarlozing of het rijden zonder autogordel? Wat is de rol van de overheid bij dit soort gedrag? 
Voor personen die al wel in staat zijn om zelf te oordelen, beargumenteert Mill dat de overheid 
niet rechtmatig ‘zelfbeschermend’ gedrag kan afdwingen:  
 

“(…) ook al zou de overheid van mening zijn dat dat beter voor hem zal zijn, hem gelukkiger zou maken, het in 

zijn belang zou zijn, of zelfs het enige goede. Het is dan de rol van de overheid, met hem te discussiëren, of om 

hem te overtuigen, of hem te smeken, maar niet om hem te dwingen, of om hem enige vorm van straf op te 

leggen in het geval hij anders zou handelen” (Mill, 2002). 
 
Dit betekent dat de overheid kan informeren en overtuigen, maar terughoudend dient te zijn met 
dwang bij gedrag dat alleen schade berokkent aan zichzelf en niet aan anderen. Wel stelt Mill 
expliciet dat deze eigen verantwoordelijkheid alleen geldt voor personen die de gevolgen van hun 
daden en keuzes kunnen overzien en niet voor kwetsbare mensen – kinderen en ‘zwakkeren’, 
zoals personen met verstandelijke of geestelijke beperkingen. Hen dient de overheid te 
beschermen, omdat zij (nog) niet in staat zijn zelf te oordelen.  
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Wanneer we de uitgangspunten voor de grenzen aan overheidsbemoeienis en de rechten van 
burgers op vrijheid – zoals beschreven in Mills On liberty – zouden toepassen op het huidige 
verkeer, dan betekent dat:  
1. dat kinderen en zwakkeren niet verantwoordelijk mogen worden gehouden voor schade door 

verkeersongevallen en bovendien recht hebben op overheidsbescherming; 
2. dat de overheid maar beperkt mag ingrijpen bij gedrag dat alleen tot eigen schade leidt.  
 
Theoretisch gezien zou dat laatste betekenen dat regelgeving rond het gebruik van beschermings-
middelen zoals gordels, helmen en airbags kan verdwijnen, op voorwaarde dat dit geen schade 
berokkent aan derden, dat mensen de gevolgen van deze keuzes kunnen overzien, en dat de 
lasten van schades – zoals extra ziektekosten en/of verlies van inkomen – voor eigen rekening 
komen en niet voor die van de samenleving. Mills gedachte dat zelfbeschermende regelgeving 
geen taak van de overheid is – kinderen en zwakkeren uitgezonderd – strookt echter niet met de 
Nederlandse beleidspraktijk. Uit eisen rond helm- en gordeldracht en passieve veiligheidssystemen 
blijkt dat de overheid zich met haar regelgeving ook richt op de eigen veiligheid van mensen. In 
de volgende hoofdstukken verkennen we de voor- en nadelen hiervan, en bekijken we voor het 
verkeer en de veiligheid daarvan of Mills aanname klopt dat volwassenen in staat zijn om de 
consequenties van hun beslissingen en hun handelen te overzien.  

2.4 Conclusies 
Vrijheid, veiligheid en bescherming zijn grondrechten van burgers, en de bescherming van 
burgers is een van de belangrijkste taken van de overheid. Daarom mag de overheid, wanneer 
het algemeen belang wordt gediend, vrijheden en verantwoordelijkheden van burgers inperken. 
Voorwaarde is dan wel dat de schade aan derden feitelijk afneemt en daarmee opweegt tegen 
het verlies aan vrijheid. Het effect van de maatregelen moet dus relatief groot genoeg zijn. 
Hoofdstuk 4 komt terug op de effectiviteit van verkeersveiligheidsmaatregelen.  
 
Vanuit haar gedelegeerde verantwoordelijkheid om burgers te beschermen heeft de overheid 
diverse mogelijkheden om het gedrag van die burgers te reguleren en beïnvloeden: via wetgeving 
en toezicht, educatie en voorlichting, financiële prikkels en verleiding (nudging). De legitimiteit 
van deze maatregelen komt voort uit de mate waarin hiermee het collectieve welbevinden wordt 
vergroot. Steeds is hier weer sprake van een spanning tussen overheidsingrijpen en persoonlijke 
vrijheid en verantwoordelijkheid.  
 
In dit verband zijn er verschillende visies op de reikwijdte die overheidsmaatregelen zouden 
moeten hebben. Volgens politiek filosofen als Mill zouden overheden terughoudend moeten zijn 
in het opleggen van verplichtende maatregelen die de kans op ‘eigen’ schade verkleinen en 
daarbij de persoonlijke vrijheid inperken. Dit geldt niet als het gaat om personen die de gevolgen 
van hun acties (nog) niet kunnen overzien, zoals kinderen. Zij verdienen extra bescherming, ook 
als het eigen schade betreft. Het is echter de vraag of ook (gezonde) volwassenen in alle gevallen 
de gevolgen kunnen overzien, of ze daarvoor de juiste informatie hebben en of zij die ook correct 
kunnen wegen. Of, om met Bovens (1988) te spreken: bezitten volwassenen hiervoor wel het 
noodzakelijke vermogen? Aan de Nederlandse beleidspraktijk lijkt dan ook een andere visie ten 
grondslag te liggen: de eigen veiligheid van burgers verdient tot op zekere hoogte ook 
bescherming vanuit de overheid. In de volgende hoofdstukken gaan we hier dieper op in.  
 
We concluderen dat de overheid vanuit haar taak om haar burgers te beschermen verschillende 
maatregelen kan nemen, waarbij factoren in de afweging zijn: a) de effectiviteit van de 
maatregel, b) de impact op de vrijheid van de burger, en c) de wijze van beïnvloeden.  
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De overheid heeft dus van haar burgers het mandaat gekregen om de vrijheid van het individu in 
te perken om daarmee het collectieve belang – een groter welbevinden – te dienen, en doet dat 
in de huidige beleidspraktijk tot op zekere hoogte ook om te voorkomen dat mensen zichzelf 
schade toebrengen. Hoe verhoudt dat zich tot de ontwikkeling richting meer eigen 
verantwoordelijkheid die de laatste jaren ook in de discussie over verkeersveiligheid te zien is? In 
dit hoofdstuk plaatsen we deze trend in een breder kader aan de hand van de verkenning Een 
beroep op de burger van het SCP (Veldheer et al., 2012). We gaan ook in op het draagvlak onder 
burgers voor meer eigen verantwoordelijkheid.  

3.1 Eigen verantwoordelijkheid op andere beleidsterreinen 
De trend om de eigen verantwoordelijkheid een belangrijker rol te geven in verkeersveiligheid 
staat niet op zichzelf. Deze past in een bredere maatschappelijke ontwikkeling, zoals blijkt uit de 
SCP-verkenning Een beroep op de burger. Hierin is deze trend voor verschillende beleidsterreinen 
in kaart gebracht. In het voorwoord stelt Paul Schnabel, toenmalig directeur van het SCP:  
 

“De laatste jaren is in het overheidsbeleid steeds meer aandacht gekomen voor de eigen verantwoordelijkheid 

van de burger. Aan de ene kant vindt de overheid dat zij zich wel wat kan terugtrekken uit de maatschappij, aan 

de andere kant vinden burgers soms dat de overheid hen te dicht op de huid zit. De overheid beroept zich op 

financiële redenen wanneer zij taken afstoot; de burger wil meer vrijheid om zijn eigen leven vorm te geven. Die 

groeiende aandacht voor meer eigen verantwoordelijkheid hield niet alleen verband met een andere kijk op de 

verzorgingsstaat, maar ook met de actieve rol die de politiek de burger toeschrijft in de bewaking van de 

vigerende normen en waarden in de maatschappij” (Veldheer et al., 2012: 9). 
 
De SCP-verkenning gaat over opvoeding, onderwijs en kinderopvang, werk en pensioenen, zorg, 
wonen, veiligheid, inburgering, cultuur en burgerparticipatie op lokaal niveau. Veiligheid betreft 
vooral criminaliteit en overlast en niet zaken als brand- of verkeersveiligheid. In het beleid, zo 
stelt het SCP, wordt de eigen verantwoordelijkheid vooral gestimuleerd door de keuzevrijheid 
van burgers te vergroten. Om hier uitwerking aan te geven zijn bijvoorbeeld subsidies op kunst 
en cultuur gekort om het vervolgens aan burgers zelf over te laten hoe ze hun eigen vrije tijd 
willen doorbrengen, waarvoor ze willen betalen, en wat daardoor bestaansrecht heeft. 
Soortgelijke ontwikkelingen zijn zichtbaar in de keuzevrijheid via de persoonsgebonden 
budgetten (pgb’s), de individualisering van de pensioenregelingen en de regelingen rond de 
ziektekostenverzekeringen. Daarmee krijgt de burger de rol van consument van diensten, terwijl 
de overheid zich beperkt tot de rol van toezichthouder (Veldheer et al., 2012).  
 
Opmerkelijk is dat, in tegenstelling tot de overige beleidsterreinen, er voor maatschappelijke 
veiligheid geen verschuiving van verantwoordelijkheden van overheid naar burger heeft 
plaatsgevonden. Het SCP constateert dat de burger wel aangesproken wordt op een meer actieve 
rol, zoals via Burgernet, Meld Misdaad Anoniem en burgerarrest, maar ook dat dit extra 
activiteiten zijn en geen vervanging van overheidsactiviteiten. Als enige van de onderzochte 
terreinen is bij maatschappelijke veiligheid sprake van een soort coproductie tussen overheid en 
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burger. Volgens de analyses van het SCP versterkt de overheid juist haar rol hier. Dat blijkt 
bijvoorbeeld uit een toename in toezicht en zorg voor criminele jongeren, en ook uit het 
toegenomen aantal maatregelen ter bescherming van kinderen (Veldheer et al., 2012). Dat 
maatschappelijke veiligheid zich hierin onderscheidt van de overige terreinen heeft onder meer 
te maken met het geweldsmonopolie van de overheid, dat zorgt voor maatschappelijke stabiliteit 
en voorkomt dat burgers eigen rechter gaan spelen.  
 
In de maatschappelijke ontwikkeling rond de eigen verantwoordelijkheid speelt volgens het SCP 
ook de weging van de omvang van de schade een rol. Als deze groot is, kiest de overheid er nu 
vaker voor in te grijpen dan dat in het verleden het geval was. Zelfs als het eigen schade betreft. 
Een voorbeeld daarvan is de recente regelgeving rond roken, alcoholgebruik en cafébezoek door 
jongeren. Dit wordt in steeds mindere mate overgelaten aan de burgers zelf. Dat lijkt in de 
toekomst ook te gaan gelden voor andere ongezonde gedragingen:  
 

“Te weinig aan sport doen en te ongezond eten staan op de politieke agenda te wachten tot er voldoende 

maatschappelijk draagvlak en wettelijk doorzettingsvermogen is om eveneens uit de sfeer van de eigen 

verantwoordelijkheid gehaald te worden” (Veldheer et al., 2012: 327-328).  
 
Bij de meeste onderzochte beleidsterreinen kunnen burgers daadwerkelijk kiezen en zich 
gedragen als consument van diensten. Wat ontbreekt in de analyses over de genoemde 
beleidsterreinen is een antwoord op de vraag hoe eigen verantwoordelijkheid een rol kan spelen 
als je die vrijheid om te kiezen niet of veel minder hebt, zoals dat het geval is in het verkeer. Je 
moet gebruikmaken van de bestaande verkeerssituatie, ook al ben je er niet tevreden over. 
Bovendien zijn verkeersdeelnemers voor hun eigen veiligheid ook deels afhankelijk van de 
beslissingen en het gedrag van medeweggebruikers. Dat laat ook de belangrijke rol van snelheid 
en alcoholgebruik bij ongevallen zien. Je kunt je zelf wel aan de limieten houden en nuchter 
blijven, maar je kunt er zelf niet voor zorgen dat andere verkeersdeelnemers dat ook doen.  

3.2 Hoe burgers denken over eigen verantwoordelijkheid 
Overheden omarmen het idee van eigen verantwoordelijkheid. De vraag is of burgers ook 
enthousiast zijn over de toegenomen vrijheid en keuzemogelijkheden die daarmee samenhangen. 
Is er draagvlak voor deze ontwikkeling? Uit het Continu Onderzoek Burgerperspectieven, dat 
aangehaald wordt in de studie Een beroep op de burger (Veldheer et al., 2012: 12), blijkt dat 
Nederlandse burgers de principes van eigen verantwoordelijkheid wel steunen, maar dat het 
draagvlak kleiner is voor concrete uitwerkingen en voorstellen. Volgens dit onderzoek vrezen 
burgers dat het vooral een taakverzwaring gaat betekenen – meer zelf regelen, meer zelf 
uitzoeken – en dat zwakkeren buiten de boot dreigen te vallen. Dat geldt zelfs voor activiteiten in 
de eigen buurt:  
 

“Bij voorzieningen in de buurt hechten burgers bovendien aan een sturende overheid vanwege haar 

deskundigheid en haar oog voor het algemeen belang: ‘Bij een goed bestuur zijn er capabele mensen die dat 

naar behoren regelen. Ik moet er niet aan denken dat “de buurman met de grote bek” het wel “effe” gaat 

regelen’. Ook een toename van sociale ongelijkheid is een reëel risico. Sociaal en financieel kapitaal wordt bij 

grotere eigen verantwoordelijkheid wellicht meer bepalend voor maatschappelijke kansen. Sommige burgers 

hebben meer ondersteuning nodig dan anderen om op basis van een veelheid aan complexe informatie tot eigen 

keuzes te komen” (Veldheer et al., 2012: 12). 
 
Naast deze meer algemene vraagstukken is in het Continu Onderzoek Burgerperspectieven ook in 
meer detail gevraagd naar de rol van de overheid en de eigen verantwoordelijkheid. Burgers 
vinden dat de overheid verantwoordelijk is en blijft, en soms nog meer zou moeten zijn, op 
gebieden als (basis)onderwijs, veiligheid en gezondheidszorg. Terwijl de overheid zich juist niet of 
minder zou moeten bemoeien met de opvoeding binnen gezinnen. Ook vinden burgers dat meer 
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eigen verantwoordelijkheid niet altijd ook meer vrijheid betekent. Eigen verantwoordelijkheid 
betekent dan niet een ‘eigen vrije keuze’, maar een eis om zich zo te gedragen dat aan de 
beleidsdoelen van de overheid wordt bijgedragen (Veldheer et al., 2012).  

3.3 Conclusies 
De SCP-studie Een beroep op de burger laat overtuigend zien dat eigen verantwoordelijkheid een 
thema is dat de laatste decennia een belangrijke plek heeft veroverd in het maatschappelijk 
denken. Opmerkelijk is dat dit op alle onderzochte beleidsterreinen een verschuiving betekent 
van overheid naar burger, met uitzondering van het terrein ‘maatschappelijke veiligheid’. Ook 
daar wordt een beroep gedaan op de burger, maar alleen in aanvulling op taken van de overheid; 
niet in plaats daarvan. Bovendien is dit het enige onderzochte beleidsterrein waar de invloed en 
verantwoordelijkheid van de overheid zich uitbreidt. Helaas beperkt de SCP-studie zich tot 
maatschappelijke veiligheid en zijn geen andere veiligheidsterreinen zoals verkeersveiligheid 
geanalyseerd.  
 
Draagvlak voor beleid is een belangrijke voorwaarde voor uiteindelijke acceptatie – en dus: voor 
het succes – van dat beleid. Burgers denken genuanceerd over de trend richting meer eigen 
verantwoordelijkheid: hoewel ze het principe ondersteunen, zijn ze huiverig voor concrete 
voorstellen die tot gevolg kunnen hebben dat ze zelf meer moeten doen en in zekere zin juist 
minder vrijheid ervaren. Opvallend is ook dat ze vinden dat de overheid op verschillende 
terreinen, waaronder veiligheid, zelf verantwoordelijk moet blijven, soms meer dan nu het geval 
is. Dit laat zien dat meer eigen verantwoordelijkheid in het verkeersveiligheidsbeleid vanuit dit 
perspectief geen vanzelfsprekende ontwikkeling is. In Hoofdstuk 6 gaan we dieper in op het 
draagvlak onder burgers, specifiek voor verkeersbeleid en -maatregelen. 
 
In de SCP-studie is niet nagegaan of een grotere eigen verantwoordelijkheid ook het gewenste 
beleidsresultaat heeft. Kortom, er wordt geen antwoord gegeven op de vraag of het er 
maatschappelijk gezien ook ‘beter’ van is geworden. Omdat dit wel een belangrijk criterium is in 
het streven naar meer eigen verantwoordelijkheid, analyseert het volgende hoofdstuk onder 
meer de kenmerken van effectieve verkeersveiligheidsmaatregelen in relatie tot eigen 
verantwoordelijkheid.  
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Veiligheid is een belangrijk goed voor burgers, en van de overheid wordt verwacht dat zij gevaren 
beheerst (Boutellier, 2005). Dat geldt ook voor de gevaren op de weg. Los van de vraag in 
hoeverre eigen verantwoordelijkheid een plek verdient in het beleid en draagvlak heeft onder 
burgers, is het een gegeven dat burgers in allerlei situaties de verantwoordelijkheid naar zich toe 
trekken. Burgers nemen zelf immers ‘vrijwillig’ risico’s – als het gaat om hun gezondheid, maar 
ook in het verkeer, zo zagen we in de voorgaande hoofdstukken. Het effect van het overheidsbeleid 
wordt hierdoor deels tenietgedaan. Het beheersen van risico’s kan dan ook niet alleen de 
verantwoordelijkheid van overheden zijn; burgers zelf zijn ook aan zet. Hoe hangen de effectiviteit 
van verkeersveiligheidsmaatregelen en de eigen verantwoordelijkheid van burgers in de praktijk 
samen? Welk beroep doen effectieve maatregelen op die eigen verantwoordelijkheid? 
 
In Hoofdstuk 2 constateerden we al dat de bescherming van haar burgers een hoofdtaak is van de 
overheid en dat de effectiviteit van de maatregel, de impact op de vrijheid van de burger en de 
wijze van beïnvloeden belangrijke factoren zijn bij de afweging van maatregelen. Dit hoofdstuk 
beschrijft de ontwikkeling van en huidige kennis en zienswijzen over deze factoren, in relatie tot 
de discussie over verantwoordelijkheid en vrijheid. Voor de volledigheid bespreken we ook nog 
een extra factor, namelijk de aard van de informatieverwerking in het menselijk brein en de vraag 
of beslissingen al niet grotendeels vastliggen door de werking van het menselijk brein, en ze 
daardoor niet bewust genomen worden en dus überhaupt niet vrij zijn. Het gaat hier dus over de 
grenzen aan het vermogen van mensen om verantwoordelijke beslissingen te kunnen nemen.  

4.1 De effectiviteit van verkeersmaatregelen 
Al sinds de opkomst van voertuigen met hoge snelheden probeert men de onveiligheid ervan 
terug te dringen. Uit een historische terugblik op het verkeersveiligheidsbeleid blijkt dat tot 
halverwege de twintigste eeuw voor de afhandeling van schades – eigen schades en die aan 
derden – verkeersdeelnemers zelf verantwoordelijk worden gehouden (Kortleven, 2013). Er 
wordt dan nog weinig aan preventie gedaan en voor zover dat wel het geval is, probeert men 
ongevallen te voorkomen door ‘brokkenmakers’ tijdig op te sporen en hen vervolgens te 
corrigeren of uit het verkeer te weren. De veronderstelling is dat een relatief kleine groep van 
verkeersdeelnemers verantwoordelijk is voor het overgrote deel van de ongevallen.  
 
Kortleven (2013) noemt deze aanpak een uiting van een schuldcultuur waarin geen rekening 
wordt gehouden met de omstandigheden waar dergelijk gedrag uit voortvloeit. Zo is er in die 
periode nog geen aandacht voor de invloed van verkeersomstandigheden zoals hoge snelheden, 
is er nog geen alcoholwetgeving en is er geen adequaat toezicht (Kortleven, 2013). Deze focus op 
schuld en eigen verantwoordelijkheid en de aanpak gericht op brokkenmakers hebben weinig 
effect, en het aantal verkeersslachtoffers blijft tot in de zeventiger jaren van de vorige eeuw 
sterk stijgen.  
 
Pas nadat wetgeving de gevaarlijkste gedragingen inperkt, toezicht effectiever wordt en wegen 
worden aangelegd die veilig zijn, gaat het aantal slachtoffers uiteindelijk sterk dalen (SWOV, 

4 Effectiviteit, vrijheid en veiligheid 
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2007). Dus niet de eigen verantwoordelijkheid van het individu maar juist de aanpassing van het 
verkeer zelf (de omgeving in brede zin) blijkt effectief. Deze ontwikkeling richting een zogeheten 
systeemaanpak is ook af te lezen uit de onderwerpen van de wetenschappelijke publicaties uit 
die periodes (Hagenzieker, Commandeur & Bijleveld, 2014). 
 
De systeemaanpak, waarbinnen de rol van eigen verantwoordelijkheid wordt geminimaliseerd, is 
een uitvloeisel van inzichten uit verschillende beleidsterreinen. Zo laten ontwikkelingen in de 
volksgezondheid zien dat aanpassing van de omgeving substantiële bescherming kan bieden. 
Denk aan de gunstige invloed van de aanleg van riolering op het terugdringen van epidemieën als 
cholera (Dorling, 2010). Haddon (1980b) is een van de eersten die aan de hand van volksgezond-
heidssuccessen een vertaling maakt naar het verkeer. We moeten niet proberen het gedrag van 
burgers te veranderen, maar het systeem waar zij gebruik van maken, zo stelt Haddon. Als 
voorbeeld noemt hij het gevaar van rauwe melk en de noodzaak deze voor consumptie te koken. 
Het is effectiever gebleken om producenten te verplichten om melk gepasteuriseerd aan klanten 
aan te bieden dan om door voorlichting consumenten ertoe te bewegen melk voor gebruik te 
koken (Haddon, 1980a).  
 
Door onderzoek naar het menselijk functioneren ontstaat ook een steeds groter inzicht in de 
manier waarop mensen complexe taken uitvoeren, zoals autorijden, fietsen, het besturen van 
tanks, en het toezien op processen in de chemische en nucleaire industrie. Uit dit soort 
onderzoek naar human factors blijkt steeds duidelijker dat mensen beperkt zijn. Zo zijn ze 
beperkt in de hoeveelheid informatie die ze gelijktijdig kunnen verwerken, in de hoeveelheid en 
selectiviteit van aandacht, en in de mate waarin ze meerdere handelingen gelijktijdig kunnen 
uitvoeren. Bovendien blijkt men alleen door veel oefening en gerichte training dergelijke 
complexe taken onder de knie te kunnen krijgen. Door deze oefening en training worden dit 
soort complexe taken automatismen: min of meer op de automatische piloot uitgevoerde 
handelingen. Dat mensen fouten maken in het verkeer heeft dus vooral te maken met de 
complexiteit van de verkeerstaak, de menselijke beperkingen bij het uitvoeren van zulke 
complexe taken, de onervarenheid met de taak, en met omstandigheden in het verkeer die niet 
aansluiten bij de automatismen die mensen hebben ontwikkeld. 
 
Het zijn deze inzichten, in combinatie met de observatie dat in 95% van de ongevallen een 
menselijke fout een rol heeft gespeeld (Sabey & Taylor, 1980), die – zoals eerder in de 
(petro)chemische en nucleaire industrie – ook in het verkeersveiligheidsbeleid leiden tot 
aanpassingen van het systeem. In deze systeemaanpak is veiligheid niet meer afhankelijk van 
correcte beslissingen van verkeersdeelnemers, maar worden incorrecte beslissingen voorkomen 
door de verkeerstaak aan te passen aan de menselijke capaciteiten. Dit vraagt ingrijpende 
veranderingen in de verkeersinfrastructuur en wetgeving (Wegman, Aarts & Bax, 2008). 
Bovendien zijn deze veranderingen alleen te realiseren via de overheden die de zorg voor dit 
soort collectieve voorzieningen in portefeuille hebben. Onderzoek naar de effecten van deze 
systeemaanpak, zoals Duurzaam Veilig, bevestigt de grote effectiviteit en gebleken veiligheids-
winst in de laatste decennia (OECD-ECMT, 2008; Weijermars & Van Schagen, 2009). 
 
Het belang van de systeemaanpak zien we ook terug in het zogeheten voorzorgsbeginsel dat 
vanaf 1970 opgang maakt (Kortleven, 2013). Dit moreel en politiek beginsel houdt in dat indien 
een ingreep of beleidsmaatregel ernstige of onomkeerbare schade kan veroorzaken aan 
samenleving of milieu en indien er geen wetenschappelijke consensus bestaat over schadelijkheid 
in de toekomst, de bewijslast bij de voorstanders van de maatregel ligt. Voor het nemen van 
beschermende maatregelen hoeft de overheid in dat geval niet te wachten op het onomstotelijk 
bewijs van schadelijke effecten. Voorzorg speelt een rol in overheidsbeleid, zoals blijkt uit de 
procedures rond de toelating van nieuwe typen voertuigen, en de omgang met de onzekerheden 
rond de ontwikkeling en introductie van zelfrijdende auto’s. Dat wordt dus niet aan de 
verantwoordelijkheid van consumenten en fabrikanten overgelaten.  
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Omdat het voorzorgsbeginsel anticipeert op toekomstige risico’s kan het behoudzucht in de hand 
werken en innovaties frustreren. Volgens een rapport over voorzorg van de WRR, Onzekere 
veiligheid: verantwoordelijkheden rond fysieke veiligheid (2008), gaat de verantwoordelijkheid 
van de overheid verder dan alleen bescherming bieden; de overheid dient een actieve rol te 
spelen om niet alleen de mogelijke negatieve gevolgen in kaart te brengen, maar ook de kansen. 
Bijvoorbeeld door: 
 actief onderzoek te initiëren; 
 vroege-waarschuwingssystemen in te richten. In het voorbeeld van automatische auto’s zou 

dit systematische registraties van ongevallen met deze auto’s kunnen betreffen, maar ook van 
gevaarlijke situaties en bijna-ongevallen; 

 alle gezichtspunten uit uiteenlopende disciplinaire en maatschappelijke velden te betrekken 
in de beschouwingen over risico’s en voor- en nadelen;  

 beleid te ontwikkelen om de kwetsbaarheid van systemen te verminderen en hun veerkracht 
te vergroten.  

 
Dus ook voor schades van toekomstige ontwikkelingen dienen overheden burgers te beschermen. 
Daarbij kan de overheid ook ingrijpen in de vrijheid van burgers, in hun rol van consument of van 
verkeersdeelnemer. De systeemaanpak gaat in dit opzicht verder dan de aanpak die uitging van 
een schuldcultuur, waar de eigen verantwoordelijkheid een veel grotere rol speelde en de 
overheid nauwelijks ingreep via bijvoorbeeld wetgeving en toezicht. Omdat vrijheid een grondrecht 
is, blijft het wel de vraag hoever overheden mogen gaan in het inperken van die vrijheid. Mag de 
overheid bijvoorbeeld de onveiligste vervoerswijzen verbieden, of de onveiligste groepen 
verkeersdeelnemers weren uit het verkeer? De volgende paragraaf gaat hier verder op in.  

4.2 Impact op vrijheid 
Vragen rond vrijheid, eigen verantwoordelijkheid en veiligheid spelen niet alleen bij verkeers-
veiligheid maar ook in andere velden, waarbij opvalt dat het beleidsterrein volksgezondheid sterk 
lijkt op dat van de verkeersveiligheid. Ook als het gaat om volksgezondheid wordt een afweging 
gemaakt of de preventie van mogelijke schade opweegt tegen het verlies van vrijheid. Ook daar 
blijkt een belangrijk onderscheid te zijn of het alleen om ‘eigen’ schade gaat of om schade aan 
anderen (zie Hoofdstuk 2). Het verlies aan vrijheid is gemakkelijker te legitimeren als het schade 
aan anderen betreft. Denk aan het rookverbod in publieke ruimten, terwijl het niet verboden is 
om zelf thuis te roken. Ook worden dit soort beperkingen acceptabeler gevonden naarmate de 
negatieve gevolgen voor het collectief groter zijn, dus de omvang van de schade groter is. Dat 
geldt bijvoorbeeld voor het gedwongen isoleren van personen met besmettelijke ziekten zoals 
open tuberculose om daarmee de kans op een epidemie te verkleinen.  
 
Maatregelen verschillen in de mate waarin ze de vrijheid en eigen verantwoordelijkheid van 
burgers aantasten. Om die verschillen inzichtelijk te maken voor maatregelen voor de volks-
gezondheid ontwikkelde Calman (2009) een ladder die verloopt van een grote aantasting (a) naar 
een geringe aantasting (h). Het is illustratief dat voor elke sport van de ladder wel een voorbeeld 
van een verkeersveiligheidsmaatregel kan worden genoemd: 
a. Elimineer de keuzemogelijkheid. Dit is in het verkeer bijvoorbeeld het geval bij de toepassing 

van een alcoholslot om rijden onder invloed tegen te gaan. Wanneer de bestuurder alcohol 
heeft gebruikt, start de auto niet en is rijden niet meer mogelijk. 

b. Beperk de keuzemogelijkheid. In het verkeer mag bijvoorbeeld zonder rijbewijs wel worden 
gefietst, maar geen brom-/snorfiets of auto worden bestuurd.  

c. Maak ongewenst gedrag onaantrekkelijk. De toepassing van ‘groene golven’ is een voorbeeld 
van zo’n maatregel. Door een slimme afstelling van verkeerslichten wordt het onaantrekkelijk 
om tussen verkeerslichten de snelheidslimiet te overtreden.  

d. Maak de gewenste keuzes aantrekkelijker. In het verkeer is het gebruik van beloningen voor 
veilig gedrag zo’n maatregel. Verzekeraars gebruiken soms kastjes in auto’s om daarmee 
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rijgedrag te registreren en veilig gedrag te belonen, bijvoorbeeld met een lagere verzekerings-
premie (Bolderdijk, 2011).  

e. Maak de gewenste keuze gemakkelijker. In het verkeer gebeurt dat door de veiligste, kortste 
en aantrekkelijkste routes zo veel mogelijk te laten samenvallen.  

f. Ondersteun het gewenste gedrag. In het verkeer kan dat bijvoorbeeld door wachtende 
fietsers eerder groen te geven bij regen.  

g. Geef informatie over het gedrag en de consequenties ervan. Dit is bijvoorbeeld van toepassing 
in helmcampagnes voor kinderen. Helmen zijn weliswaar niet verplicht, maar ouders kunnen 
wel geïnformeerd worden over de voor- en nadelen ervan.  

h. Doe niets maar houd de ontwikkeling in gedrag in de gaten. Dit zou bijvoorbeeld van toepassing 
zijn op het gedrag met en de mogelijke onveiligheid van speed pedelecs. Door observaties van 
fietsgedrag en registratie van ongevallen en letsels kan worden onderzocht of speed pedelecs 
wel echt een gevaar vormen.  

 
De begrenzing van de individuele vrijheid is minder een probleem wanneer er draagvlak voor de 
maatregel bestaat. Dat wil zeggen, wanneer burgers het zelf een goede zaak vinden. Calman 
spreekt in het geheel niet over deze belangrijke variabele bij het kiezen van de maatregel. In de 
Hoofdstukken 5 en 6 wordt dieper ingegaan op het belang van draagvlak en de mogelijkheden om 
draagvlak te verwerven.  

4.3 Beïnvloedingswijze 
Een derde factor die van belang is bij de afweging van maatregelen om burgers te beschermen is 
de wijze van beïnvloeding. In de ladder van Calman (2009) uit de vorige paragraaf komen enkele 
maatregelen naar voren die we in Hoofdstuk 2 al tegenkwamen als mogelijkheden om het gedrag 
van burgers te reguleren en beïnvloeden. Beloningen zijn sterke financiële prikkels, en informatie 
over gedrag en de consequenties daarvan kan de vorm krijgen van educatie of voorlichting. Twee 
andere typen zijn ‘verkeersregels, toezicht en straf’ en ‘verleiding’. Deze zijn min of meer elkaars 
tegenpolen, maar beide beperken de vrijheid van verkeersdeelnemers: het eerste type via 
dwang, het tweede door in te spelen op automatische reacties van het menselijk brein. 
 
Verkeersregels zijn expliciet bedoeld om juist niet het individu te laten beslissen wat veilig gedrag 
is, maar om die keuzevrijheid te beperken en overtredingen te bestraffen. Het betreft hier de 
eigen verantwoordelijkheid als taak. Iemand die willens en wetens die regels overtreedt en 
daardoor een ongeval veroorzaakt wordt hiervoor verantwoordelijk gehouden en ook juridisch 
aansprakelijk gehouden voor de schade. Dit heeft een groot effect op de verkeersveiligheid. Niet 
zozeer omdat het daders ‘aanpakt’, maar vooral omdat toezicht en straf een afschrikkende 
werking hebben op alle verkeersdeelnemers, waardoor iedereen zich beter aan de regels gaat 
houden.  
 
Welke verkeersregels en -wetgeving worden ingevoerd is dan weer een verantwoordelijkheid van 
de overheid, niet van burgers. Immers, de overheid is aan zet om een samenleving te organiseren 
die rechtvaardig is. Dat betekent dat hoewel personen verantwoordelijk zijn voor hun eigen 
welbevinden, de overheid ervoor verantwoordelijk is dat alle personen een eerlijke kans hebben 
op dat welbevinden. Wetgeving, waaronder verkeersregels, regelt de toegang, de veiligheid en de 
mobiliteit van burgers. Daarbij verschillen de categorieën verkeersdeelnemers in wat zij belangrijk 
en acceptabel vinden. Automobilisten prefereren hoge snelheden om in de kortst mogelijke tijd 
hun bestemming te bereiken. Voetgangers prefereren lage rijsnelheden, overzichtelijke oversteek-
voorzieningen en afgeschermde voetpaden. Fietsers remmen zo min mogelijk en stappen liefst 
niet af. De overheid weegt de verschillende belangen en wensen. Een illustratief voorbeeld van 
dit type afwegingen is het verbod op bullbars. Dat zijn hekwerken aan de voorzijde van auto’s die 
oorspronkelijk werden gebruikt om in weidse prairies inzittenden te beschermen bij aanrijdingen 
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met dieren. In Nederland zijn ze verboden omdat ze onnodig ernstige verwondingen veroorzaken 
bij aanrijdingen met fietsers en voetgangers. 
 
Ook verleiders of ‘steuntjes in de rug’ (nudges, zie Hoofdstuk 2) zijn bedoeld om de keuzeruimte 
van verkeersdeelnemers te beperken, alleen niet door dwang maar juist door slim gebruik te 
maken van min of meer automatische reacties van het menselijk brein. Sinds kort zetten ook 
overheden dit middel in om burgers te verleiden tot het door deze overheden gewenste gedrag. 
De vraag is vervolgens wel waar de grens ligt tussen een steuntje in de rug (nudge) en pure 
manipulatie. De toenmalige RMO pleitte daarom een aantal jaar geleden voor voorzichtigheid 
met nudges (2014). Wanneer de overheid burgers een bepaalde richting opduwt zonder dat 
mensen daar specifiek weet van hebben, gaat dat volgens de RMO te ver en gedraagt de 
overheid zich paternalistisch. Bovendien: als beleid zich voornamelijk richt op onbewuste 
processen, dan verzwakt dat de autonomie van mensen. Dan wordt het beleid tegenstrijdig. Aan 
de ene kant stuurt de overheid dan op meer eigen verantwoordelijkheid, en aan de andere kant 
drukt ze burgers, zonder dat ze het doorhebben, in een door de overheid gewenste richting. De 
taakverantwoordelijkheid van burgers neemt daardoor eerder af dan toe. Burgers worden niet 
geholpen, maar verleid en gemanipuleerd tot keuzes die niet in hun belang zijn. 
 
Om die reden pleit de RMO ervoor om met betrekking tot nudging terughoudend te zijn in het 
geval dat:  
 de beleidsonderwerpen omstreden zijn; 
 er geen onafhankelijke en gemeenschappelijke kennisontwikkeling aan ten grondslag ligt; 
 er onvoldoende transparantie en tegenkrachten zijn in het democratisch proces. 

 
Ook het WRR-rapport Weten is nog geen doen (2017) wijst op de grenzen aan de persoonlijke 
verantwoordelijkheid, maar dan vanuit eigen verantwoordelijkheid als vermogen. Het rapport 
bespreekt de kwetsbaarheid en onvolkomenheden van de menselijke besluitvorming en de grote 
individuele verschillen daarin, vooral als de keuzemogelijkheden onoverzichtelijk zijn, als personen 
onder stress staan en als de ‘verleiding’ een storende rol speelt. Daarom beveelt de WRR aan om 
de keuzemogelijkheden te beperken en ze op zo’n manier aan te bieden dat meteen duidelijk is 
welke keuze het meest geschikt is. Dus: om een mensvriendelijke keuze-omgeving te creëren. 
Ook laat dit rapport zien dat de veronderstelling dat alle burgers in alle omstandigheden voldoende 
vermogens hebben – intellectueel, qua persoonlijkheid, financieel – om voldoende redzaam te 
zijn en eigen verantwoordelijkheid te dragen, geheel onrealistisch is. Niet alle burgers hebben 
voldoende vermogens. Verantwoordelijkheid als vermogen kan dus niet volledig bij burgers 
worden gelegd.  
 
In het verkeer zijn de principes nudging en een mensvriendelijke keuze-omgeving niet nieuw. Ze 
werden al grootschalig toegepast nog voordat het concept nudging werd bedacht. In feite is het 
concept ‘self-explaining road’ een grote nudge en Duurzaam Veilig een grote mensvriendelijke 
keuze-omgeving. Immers, self-explaining roads beogen dat verkeersdeelnemers ‘als vanzelf’ het 
veilige gedrag gaan vertonen (Theeuwes & Godthelp, 1995), en dat zij uit het wegontwerp direct 
kunnen afleiden welke situaties zich daar kunnen voordoen, zoals de aanwezigheid van tegenliggers 
en langzaam verkeer. Ook de auteurs van de bestseller The nudge (Thaler & Sunstein, 2009) en 
de bedenkers van het concept nudge noemen het wegontwerp als voorbeeld. Zij zien de belijning 
van wegen als een nudge, omdat die verkeersdeelnemers helpt de veilige positie op de weg te 
kiezen en te behouden, en te anticiperen op het verdere wegverloop.  

4.4 Brein en vrijheid van handelen 
Naast de effectiviteit van maatregelen, de impact op de vrijheid en mogelijkheden om het gedrag 
van burgers te beïnvloeden is recentelijk een vierde domein aan de discussie rond vrijheid en 
verantwoordelijkheid toegevoegd. Dat domein betreft niet het psychologisch functioneren zoals 
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dat een rol speelt bij nudging, maar de directe relatie met de fysiologische eigenschappen van 
het menselijk brein en de (on)vrijheid van handelen die mensen hebben. Het is de vraag of 
beslissingen – ook als die als bewust en vrij worden ervaren – ook werkelijk bewust en vrij zijn 
(Lamme, 2010) of dat keuzes al niet voor een groot deel zijn voorbestemd door de fysiologische 
kenmerken van het brein, zoals bij verslavingen (Swaab, 2010). 
 
Hoewel theoretisch interessant, is het op voorhand nog niet duidelijk hoe de antwoorden op 
deze vragen van invloed kunnen zijn op de dagelijkse praktijk. Dat een deel van ons gedrag buiten 
ons bewustzijn om wordt gestuurd, is al veel langer bekend. Sterker nog, zoals eerder betoogd 
zijn automatismen vrijwel de enige mogelijkheid voor ons mensen om complexe taken snel, 
gelijktijdig en langdurig te kunnen uitvoeren. Hoewel de beslissingen op basis van automatismen 
mogelijk niet (meer) gestuurd worden door bewuste processen, waren ze tijdens het leerproces 
nog wel bewust, om vervolgens via eindeloos veel oefening automatismen te worden. Zo wordt 
een beslissing over het gebruik van een babystoeltje bij de eerste autoritten met een baby nog 
wel bewust genomen. Daarna wordt het een gewoonte waarover niet meer wordt nagedacht. 
Hetzelfde geldt voor het gebruik van de autogordel.  
 
Voor het doel van deze verkenning voert het te ver om deze fundamentele en filosofische 
discussie over vrijheid en vrije wil in meer detail te voeren. Maar dat betekent niet dat deze 
kwestie niet relevant is voor verkeersveiligheid. Neem als voorbeeld een snelheidslimiet van 70 
km/uur op een weg die lijkt op een weg waarop normaal gesproken een limiet van 100 km/uur 
geldt. Omdat het gedrag voor een belangrijk deel wordt gestuurd door de omgeving en de 
bestuurder daar min of meer automatisch op reageert, wordt ongemerkt en buiten de vrije wil om 
het verkeerde automatisme geactiveerd, waardoor automobilisten als vanzelf de snelheidslimiet 
overtreden. Hoewel de WRR (2017) deze ‘verleidelijke, ongeloofwaardige, verwarrende, maar 
ook onveilige snelheden’ niet noemt, is dit wel een perfecte illustratie van een ‘verleider’ die – 
gezien de veelvuldige overtredingen – de zelfcontrole van bestuurders te veel op de proef stelt, 
of die door tegenstrijdige informatie tot onbewuste fouten leidt. 

4.5 Conclusies 
Ervaringen in de chemische en nucleaire industrie, op het terrein van de volksgezondheid en ook 
in het verkeer laten zien dat een aanpak waarin de taakomgeving wordt aangepast aan de 
menselijke mogelijkheden en beperkingen effectief is gebleken. Mensen maken fouten en zullen 
dat blijven doen. Ze maken meer fouten als het systeem niet aansluit bij de menselijke maat. De 
implementatie van een verkeerssysteem dat is afgestemd op de mogelijkheden en beperkingen 
van weggebruikers is overduidelijk niet een verantwoordelijkheid van burgers, maar van 
overheden. Overigens dragen verkeersdeelnemers wel de taakverantwoordelijkheid om zich aan 
verkeersregels te houden.  
 
Wel betekent deze systeemaanpak dat de vrijheden van verkeersdeelnemers worden beperkt. 
Deze beperking is alleen legitiem als ze proportioneel is aan het veiligheidsrendement. Dezelfde 
redenering geldt voor het politietoezicht: dat dient de veiligheid van verkeersdeelnemers te 
vergroten (zie ook de voorgaande hoofdstukken).  
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Werd in het voorgaande hoofdstuk ‘objectief’ vastgesteld dat een systeemaanpak het meest 
effectief is, in dit hoofdstuk is het vooral de vraag of ‘subjectief’ gezien burgers en experts het 
eens zijn over de aard en de omvang van het gevaar, en over de noodzakelijke en gewenste 
maatregelen. Hoe beleven burgers risico’s, en hoe verhoudt die beleving zich tot de kennis van 
experts over veiligheid? Ook deze vraag raakt aan het thema verantwoordelijkheid. Experts en 
burgers voelen zich beiden verantwoordelijk, maar vullen die verantwoordelijkheid mogelijk 
anders in. Overheden raadplegen burgers en experts om daarmee de juiste en meest 
geaccepteerde oplossingen te vinden. Terugkijkend in de geschiedenis blijkt dat burgers van 
oudsher een groot belang hechten aan veiligheid, maar dat tegelijkertijd door experts 
voorgestelde maatregelen veel weerstand oproepen. En andersom ook: dat burgers situaties als 
onveilig ervaren of maatregelen voorstellen voor situaties waarvan experts menen dat het gevaar 
verwaarloosbaar is en de voorgestelde maatregelen onnodig of ineffectief zijn.  
 
Deze tegenstellingen doen zich niet alleen voor in het denken over risico’s in het verkeer, maar 
ook in het denken over risico’s op het gebied van milieu en gezondheid. Helaas is naar dit 
‘risicodenken’ op het gebied van verkeer nog niet veel onderzoek gedaan, maar bij milieu en 
gezondheid is dat al wel het geval. Het rapport Nuchter omgaan met risico's (RIVM, 2003), 
bijvoorbeeld, biedt interessante aanknopingspunten en vormt een belangrijke bron voor dit 
hoofdstuk over de beleving van risico’s. Dit hoofdstuk is in een aangepaste vorm overgenomen 
uit een eerder verschenen rapport van Vlakveld over subjectieve veiligheid (2008). Hoewel al 
minder recent, geeft dit rapport nog steeds een goed overzicht van de thema’s die een rol spelen 
rond risicobeleving. Om die reden was het voor deze verkenning niet nodig om ook de meest 
recente literatuur hier toe te voegen.  

5.1 Risicobeleving: experts versus burgers  
De spanning tussen objectieve kennis van experts en de subjectieve ervaringen van burgers lijkt 
in actualiteit te zijn toegenomen. Regt & Engelfriet (2006) stellen in hun boek Verkeerd 
verbonden dat ‘na Fortuyn’ vaker aan burgers wordt gevraagd of en hoe ze een risico opgelost 
willen zien. Ook al worden hun meningen veelal niet gevoed door kennis, maar vooral door 
emoties. Beleidsambtenaren gebruiken informatie van verschillende soort – waaronder 
burgeracceptatie – om afwegingen te maken rond het toepassen van maatregelen (Bax, 2006). 
Nu de veiligheidsbeleving van burgers belangrijk is voor de politieke besluitvorming, is het des te 
waardevoller om de aard en het gewicht van deze gevoelens en meningen van burgers goed te 
begrijpen. Dan zijn antwoorden nodig op vragen als: hoe zijn die gevoelens en meningen ontstaan, 
waardoor worden ze in stand gehouden, en hoe kunnen ze eventueel worden bijgesteld? 
 
Hoe zit het nu concreet met het gevoel van burgers over onveiligheid? Wanneer beoordelen 
mensen een situatie als gevaarlijk en wat zijn de kenmerken van die situaties? Wanneer maken 
ze zich daar zorgen over en vinden ze het gevaar onacceptabel? Naar deze vragen is in algemene 
zin al uitgebreid onderzoek gedaan en daarbij is een groot aantal ‘wetmatigheden’ ontdekt 

5 Risicobeleving en objectieve veiligheid 
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(Slovic, 1987; Slovic & Weber, 2002). Deze wetmatigheden kunnen vanuit dit onderzoek ook 
vertaald worden naar het verkeer. Gevoelens van ongerustheid en onveiligheid zijn groter als:  
 
1. de blootstelling van het gevaar niet zelfgekozen is, maar het iemand overkomt. In het verkeer 

lijkt de meeste blootstelling zelfgekozen. Daarom zijn de gevoelens van onveiligheid relatief 
laag; 

2. het gevaar ‘zichtbaar’ is, bijvoorbeeld als een wolk van schadelijke gassen. In het verkeer is 
het gevaar onder normale omstandigheden zelden direct waarneembaar. Alleen ongewone 
omstandigheden, zoals extreem slecht weer, zorgen voor gevoelens van onveiligheid; 

3. naar eigen inzicht de mogelijkheid om zelf de risico’s te beheersen gering is. 
Verkeersdeelnemers hebben vaak het gevoel dat ze bovengemiddeld presteren en daardoor 
de meest riskante situaties wel zelf in de hand hebben. Dit wordt ook wel de ‘illusie van 
controle’ genoemd. Vertrouwend op de eigen ‘superieure vaardigheden’ voelen 
verkeersdeelnemers zich veelal veilig; 

4. het vertrouwen in de verantwoordelijke autoriteit gering is. Uit onderzoek naar de 
informatieverstrekking over bijvoorbeeld de veiligheid in schoolgebieden blijkt dat ouders 
meer vertrouwen hebben in de informatie en oordelen van andere ouders over onveilige 
situaties, dan in het oordeel van een autoriteit zoals de gemeente (Hoekstra, Mesken & 
Vlakveld, 2010); 

5. de vertrouwdheid met het gevaar klein is. Iedereen wordt bijna dagelijks blootgesteld aan de 
gevaren in het verkeer en is er min of meer mee opgegroeid. Daarom zijn de angstgevoelens 
laag; 

6. het aantal slachtoffers dat in een enkele gebeurtenis omkomt groot is. Om die reden is de 
angst voor een ramp groter – bijvoorbeeld door een ongeval met een kernreactor – dan voor 
het sluipende gevaar in het verkeer, waarin dit lot iedere dag slechts een relatief klein aantal 
verkeersdeelnemers treft; 

7. de identificatie met de slachtoffers groot is. Vaak is de identificatie met anonieme slachtoffers 
in het verkeer vrij gering, voor zover het niet iemand uit de naaste omgeving of een bekende 
Nederlander betreft. Niet zelden worden slachtoffers in de publieke opinie zelf 
verantwoordelijk gehouden voor het ongeval. Dit verschijnsel van blaming the victim is in 
feite een psychologisch verdedigingsmechanisme, om onszelf gerust te stellen. Wijzelf maken 
dit soort fouten niet, is de redenering. Daardoor zal dit vreselijke lot ons niet kunnen treffen.  

8. de aandacht in de media groot is en de berichtgeving zeer emotioneel. Media-aandacht voor 
verkeersongevallen is incidenteel, veelal technisch en alleen in zeldzame gevallen emotioneel; 

9. de gevolgen van het gevaar goed voor te stellen zijn. Eigenlijk geldt dat ongevallen en de 
gevolgen daarvan in hun volle omvang niet goed voorstelbaar zijn.  

 
Bovenstaande inzichten over de algemene kenmerken van risicobeleving zijn gebaseerd op solide 
onderzoek. De vertaling naar het verkeer is slechts ten dele gebaseerd op onderzoek. Het enig 
beschikbare onderzoek van Vlek & Hendrickx (1988) laat zien dat de illusie van controle en het 
idee dat men vrijwillig aan het verkeer deelneemt ertoe leiden dat verkeersonveiligheid als 
minder dreigend wordt ervaren dan andere gevaren die van buitenaf komen.  

5.2 De risicobeleving in cijfers 
Hoewel de kennis over de risicobeleving van burgers een belangrijke factor zou moeten zijn in de 
beleidsvorming, worden deze gegevens nog maar weinig systematisch verzameld en bestudeerd.  
Internationale voorbeelden van vragenlijststudies zijn SARTRE (Cestac & Delhomme, 2012; 
Goldenbeld, 2003) en het meest recente Europese onderzoek ESRA (European Survey of Road 
users’ Safety Attitudes) (Torfs et al., 2016). In Nederland kennen we bijvoorbeeld het Periodieke 
Verkeersveiligheidsonderzoek (zie bijvoorbeeld Barten et al., 2006), dat sinds 2013 niet meer 
landelijk is uitgevoerd, maar nog wel voor enkele provincies (zie bijvoorbeeld Franx & Visser, 
2016). 
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Uit deze onderzoeken blijkt keer op keer dat, ondanks de vertrouwdheid met het gevaar en de 
illusie van controle, toch een groot deel van de verkeersdeelnemers zich regelmatig zorgen te 
maken over de eigen veiligheid en de veiligheid van dierbaren in het verkeer. Dan gaat het vooral 
over onveiligheid en overlast veroorzaakt door anderen en niet door eigen riskante gedragingen. 
Bij vergelijkingen met andere maatschappelijke problemen blijkt dat de meeste burgers zich 
vooral zorgen maken over criminaliteit (92%). Over verkeersongevallen, milieu en gezondheidszorg 
maakt 80% zich ongerust. In de eigen buurt maakt men zich vooral zorgen over de verkeersdrukte 
(RIVM, 2004). Het ESRA-onderzoek uit 2015 laat zien dat nu, een decennium later, burgers de 
verkeersonveiligheid nog steeds bijna net zo belangrijk vinden als criminaliteit en belangrijker 
dan bijvoorbeeld verkeersfiles. In die beoordelingen wijkt Nederland overigens niet sterk af van 
de rest van Europa (Belgian Road Safety Institute, 2016). 
 
Toch zegt bezorgdheid weinig over het verkeersgedrag. Bezorgde mensen melden net zo goed 
zich schuldig te maken aan verkeersovertredingen. Dit is te verklaren doordat zij deze ‘eigen’ 
verkeersovertredingen niet gevaarlijk vinden, in tegenstelling tot diezelfde overtreding als die 
door iemand anders is begaan. 

5.3 Conclusies  
De beoordeling van burgers van wat veilig of onveilig is, wijkt vaak sterk af van objectieve 
gegevens. Dat komt deels door systematische vertekening in de manier waarop mensen gevaren 
zien en de gevolgen ervan inschatten. Voor de eigen verantwoordelijkheid betekent dit dat zelfs 
bij de ernstigste overtredingen verkeersdeelnemers er zelf van overtuigd kunnen zijn dat zij zich 
verantwoordelijk gedragen en anderen niet in gevaar brengen. Zonder regels en toezicht zullen 
verkeersdeelnemers hun gedrag onvoldoende aanpassen. Regulering op basis van kennis over 
effectiviteit van maatregelen is daarmee een taakverantwoordelijkheid van de overheid. Burgers 
vragen om meer maatregelen in het verkeer, zeggen zich zorgen te maken, maar tonen zich ook 
wantrouwend over de eerlijke verdeling van lusten en lasten, en over de effecten van 
voorgestelde maatregelen.  
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De vierde betekenis van verantwoordelijkheid – die van eigen verantwoordelijkheid als deugd – 
betreft de plicht die burgers voelen om gezamenlijk zorg te dragen voor een ‘betere samenleving’, 
in dit geval een veiliger verkeer. Dat is de bereidheid om je uit eigener beweging actief in te 
zetten om problemen op te lossen of iets voor anderen te betekenen. Deze burgerplicht is 
volgens Vreugdenhil (2012) de afgelopen decennia sterk van aard veranderd (zie ook Leydet, 
2014). Na de Tweede Wereldoorlog zorgde vooral de overheid voor de sociale en maatschappelijke 
zekerheid van haar burgers. Nu, driekwart eeuw later, transformeert de verzorgingsstaat zich in 
een ‘participatiesamenleving’ waarin niet alleen de overheid maar vooral ook burgers zelf 
verantwoordelijk zijn voor het welbevinden van anderen en voor de kwaliteit van de (sociale) 
leefomgeving. 
 
Voor verkeersveiligheid komt deze burgerplicht bijvoorbeeld tot uiting in de zorg om de 
veiligheid van anderen, de bereidheid om zich aan verkeersregels te houden zonder dat deze 
afgedwongen worden, en een grotere acceptatie van beschermende maatregelen, ook als dat 
een inperking van de eigen vrijheid betekent. Politici benoemen dit soort positieve grondhoudingen 
of het ontbreken ervan als de mate van maatschappelijk draagvlak in de samenleving.  
 
Bij begrippen als betrokkenheid en verantwoordelijkheid als deugd zijn verschillende aspecten te 
onderscheiden. Volgens (Beckers et al., 2004) zijn dit aan de probleemkant: probleemerkenning 
(rationeel) en mate van zorg (gevoel), en aan de oplossingskant: offerbereidheid (iets willen 
(op)geven) en actiebereidheid (iets willen doen). Dit hoofdstuk, dat grotendeels gebaseerd is op 
een hoofdstuk over dit onderwerp uit een eerder SWOV-rapport (Vlakveld, Goldenbeld & Twisk, 
2008), geeft een overzicht van de kennis over de relatie tussen de behoefte aan veiligheid, de 
betrokkenheid bij het probleem en de acceptatie van maatregelen. Het stelt de vraag of een 
behoefte aan veiligheid bijdraagt aan oplossingsgericht gedrag, en ook of deze burger-
betrokkenheid – dus: eigen verantwoordelijkheid als deugd – voorwaarde is voor een succesvolle 
implementatie van maatregelen.  

6.1 Betrokkenheid van burgers 
Nederland kent een lange traditie van actieve bemoeienis van burgers met verkeersveiligheid. In 
de jaren dertig waren er al tal van organisaties en verenigingen actief om verkeersveiligheid ‘aan 
de man’ te brengen. In een opsomming van activiteiten laat Leerink (1938) zien hoe een groot 
aantal organisaties zich bezighield met verkeersveiligheid, zoals de KNAC, de Bond van Vrijwillige 
Verkeersinspectieën, het Verbond van Verenigingen voor Veilig Verkeer, volksuniversiteiten en 
initiatieven als de verkeersbrigadiers. In de tweede helft van de twintigste eeuw ontstonden, 
naast de formele organisaties als Veilig Verkeer Nederland, ook actiegroepen zoals Stop de 
Kindermoord en de Eerste, Enige, Echte Wielrijders Bond, die door demonstraties maatschappelijke 
en politieke aandacht wisten te genereren voor respectievelijk de veiligheid van kinderen en 
fietsers.  
 

6 Betrokkenheid, (oplossings)bereidheid 
en draagvlak 
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In wetenschappelijke publicaties over verkeersveiligheid wordt de toegenomen veiligheid vooral 
toegeschreven aan door de overheid genomen maatregelen, daarbij voorbijgaand aan dergelijke 
acties en initiatieven van burgers. Helaas laten de effecten van deze burgerlijke 
vrijwilligersinitiatieven op de verkeersveiligheid zich niet kwantificeren.  

6.2 Acceptatie van maatregelen 
Door deze sociale betrokkenheid bij verkeersveiligheid is de vraag naar maatregelen groot. Ook 
uit periodieke vragenlijstonderzoeken blijkt dat verkeersveiligheidsmaatregelen doorgaans op 
brede steun van de bevolking kunnen rekenen, bijvoorbeeld als het gaat om strengere controles 
op alcohol en een verbod op handmatig bellen (e.g., Cestac & Delhomme, 2012; Belgian Road 
Safety Institute, 2016). De grote stabiliteit in de meningen over verkeersmaatregelen over de 
jaren heen geeft aan dat er niet snel een verzadigingspunt wordt bereikt in de vraag naar meer 
veiligheid. Dat blijkt ook uit het feit dat, hoewel de verkeersveiligheid over de jaren heen steeds 
verder toeneemt, dit niet gepaard gaat met een afnemende behoefte aan meer maatregelen of 
meer veiligheid (Cestac & Delhomme, 2012). Dit landelijke beeld over de acceptatie van 
algemene maatregelen wijkt sterk af van de acceptatie en vraag wanneer deze maatregelen meer 
concrete vormen gaan aannemen. Dan blijken veiligheidsmaatregelen op veel minder acceptatie 
te kunnen rekenen dan men op grond van landelijke enquêtes zou verwachten (e.g., Bax, 2008). 
Overigens wordt dit verschil ook verklaard doordat enquêtes een representatieve doorsnee van 
de bevolking bevragen, terwijl ‘weerstand’ veelal een gezicht krijgt via de media, gevoed door 
een subgroep van ‘mondige’ burgers.  
 
Positieve betrokkenheid van burgers wordt gezien als een belangrijke voorwaarde voor draagvlak 
voor beleid en maatregelen. Gebrek aan draagvlak heeft in die zienswijze als gevolg dat burgers 
minder goed zullen meewerken aan de invoering van de maatregel en zich er ook minder vaak aan 
zullen houden. Een van de weinige onderzoeken waarin dit verband tussen verkeersveiligheids-
besef, persoonlijke betrokkenheid bij verkeersveiligheid en feitelijk gedrag in het verkeer is 
onderzocht, is het vragenlijstonderzoek van Neeskens (1994) onder 399 respondenten, met de 
volgende resultaten: 
 Personen met een hoog verkeersveiligheidsbesef en ook personen met een grote 

betrokkenheid waren veel vaker bereid om zich veilig te gedragen dan degenen met weinig 
besef of betrokkenheid.  

 Ondanks een hoog besef en een sterke persoonlijke betrokkenheid kunnen verkeersdeelnemers 
toch een negatieve gedragsintentie hebben. Rond de 20% van de Nederlanders voelde zich 
soms machteloos in het verkeer. Zo twijfelden ze aan het nut van veilig gedrag wanneer aan 
andere randvoorwaarden voor veilig verkeer niet was voldaan. 

 Ook speelden gedragsintenties (dat wat een persoon van plan is te doen), probleembesef en 
betrokkenheid geen beslissende rol in de uiteindelijke gedragskeuze. Factoren als haast, 
irritatie en rijplezier zorgden ervoor dat positieve intenties niet werden omgezet in veilig 
verkeersgedrag. 

 Vier van de vijf Nederlandse verkeersdeelnemers (81%) beweerden willens en wetens wel 
eens risico’s te nemen in het verkeer.  

 Drie van de tien Nederlanders werden als ‘onverschillige’ verkeersdeelnemer 
gekarakteriseerd (combinatie van zwak verkeersveiligheidsbesef en onveilig gedrag); zij 
namen vaker dan gemiddeld willens en wetens risico en waren ook vaker betrokken bij 
verkeersongevallen. 

 
Verder zag Neeskens ook toen al een tendens om eigen – soms gevaarlijke – keuzes te willen 
maken, op grond van eigen risico-inschattingen en in eigen vrijheid. Dit gold vooral voor 
‘onverschillige’ verkeersdeelnemers. Ook uit het enquêteonderzoek van Veling (2002) bleek dat 
verkeersgedrag slechts beperkt wordt gestuurd door acceptatie van beleid, maar vooral door 
triggers zoals gewoonten, gevoelens en andere strijdende motieven, bijvoorbeeld gemak (Veling, 
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2002). Kortom, positieve betrokkenheid in de zin van positieve meningen of houdingen werkt 
amper door in verkeersgedrag. Ook voor andere beleidsterreinen geldt dat, zoals voor 
milieurelevant consumptiegedrag (Antonides, 1999). 

6.3 Keuzedilemma’s  
De ontbrekende samenhang tussen positieve betrokkenheid, draagvlak en gedrag is beter te 
begrijpen vanuit de keuzedilemma’s waarvoor verkeersdeelnemers zich geplaatst voelen. Bij 
invoering van maatregelen verandert er daadwerkelijk iets aan iemands situatie. De reactie die 
dat oproept wordt sterk bepaald door de ervaren voor- en nadelen van die verandering, zoals de 
verdeling van lusten en lasten. Goldenbeld (2002) onderscheidt vier soorten keuzedilemma’s die 
in die reacties van burgers en hun belangenorganisaties een rol kunnen spelen:  
 Sociale dilemma's (‘eigen nadeel’). Dit betreft maatregelen waarbij de individuele (direct 

voelbare) belangen botsen met (op termijn zichtbare) collectieve belangen. Dit speelt 
bijvoorbeeld rond snelheidskeuze. De individuele voorkeur voor een vlotte rit strijdt met het 
algemene belang van lage veilige rijsnelheden. 

 Legitimiteitsdilemma's (‘beoordeling rechtvaardigheid van beleid’). Dit betreft de 
rechtvaardige verdeling van voor- en nadelen van een maatregel over de verschillende 
groepen. Dit dilemma speelde bijvoorbeeld bij de maatregel om motorvoertuigen ook 
overdag verlichting te laten voeren. Dit was aantoonbaar veiliger voor de reeds goed 
beschermde auto-inzittenden, maar fietsersorganisaties vreesden dat de opvallendheid van 
fietsers zou afnemen en daardoor de veiligheid van de toch al kwetsbare fietsers zou 
verslechteren. 

 Geloofwaardigheidsdilemma's (‘kwaliteit relatie doelgroep en overheid’). Dit betreft de 
publieke beeldvorming over doelen en belangen. Een bekend voorbeeld is de kritiek van 
burgers en media op de vermeende financiële bijbedoelingen van geautomatiseerde 
snelheidscontroles. 

 Uitvoeringsdilemma's (‘perceptie voor- en nadelen’ en ‘affectieve reacties’). De kern van 
uitvoeringsdilemma’s is dat de verdeling van objectieve voor- en nadelen in de praktijk soms 
sterk afwijkt van de theoretische verdeling die centrale of decentrale beslissers verwachten. 
Dit geldt bijvoorbeeld voor overlast voor burgers of bedrijven bij grote infrastructurele 
projecten, die door uitloop van de werkzaamheden veel groter is dan oorspronkelijk werd 
voorzien.  

 
Theoretisch gesproken kan men deze dilemma’s als aparte probleemgebieden onderscheiden. In 
de praktijk komt het nogal eens voor dat er een ‘kluwen van dilemma’s’ ontstaat, waarbij de 
problemen met een maatregel zich gaan opstapelen. Het is gemakkelijk voorstelbaar dat missers 
in de startfase van de uitvoering van een maatregel vragen oproepen over de geloofwaardigheid 
en de legitimiteit van die maatregel. Hierdoor wordt het sociale dilemma van de maatregel 
geaccentueerd.  

6.4 Het stimuleren van oplossingsgericht gedrag  
De vraag is hoe burgers ondanks deze sociale dilemma’s toch gestimuleerd kunnen worden om 
zich oplossingsgericht en coöperatief op te stellen en zelfs om persoonlijk offers te brengen in 
het belang van het collectief. Volgens Wiener & Doescher (1993) en Wiener (1993) is hiervoor 
nodig dat burgers:  
 zich identificeren met de groep die wordt verzocht om medewerking;  
 weten dat ook anderen meewerken: het gaat om een sociaal proces; 
 ervan overtuigd zijn dat hun bijdrage een belangrijk verschil kan uitmaken. Hier gaat het dan 

om perceptie, niet of dit ook feitelijk zo is. 
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Verder zijn belangrijke voorwaarden dat voor burgers: 
 de omvang van het sociale dilemma wordt teruggebracht tot overzienbare proporties, 

bijvoorbeeld het redden van een enkele boom in plaats van een geheel bos;  
 de gemaakte kosten in de perceptie van burgers worden geminimaliseerd. 

6.5 De effectiviteit en burgerparticipatie 
Burgerparticipatie wordt over het algemeen gezien als een belangrijk middel om tot de beste 
oplossing met het meeste draagvlak te komen. Dat geldt ook voor verkeersveiligheid. Een 
belangrijke vraag is of oplossingen inderdaad beter worden wanneer burgers bij de beleidskeuzen 
betrokken worden. En ook: hoe bij de beleidsontwikkeling zowel rekening kan worden gehouden 
met de subjectieve beoordeling van burgers als met de objectieve beoordeling van deskundigen 
(zie ook Hoofdstuk 5). Onderzoek van Bax et al. (2008) liet zien dat het vroegtijdig betrekken van 
burgers bij een verkeersmaatregel, in dit geval de aanleg van een 60km/uur-zone, juist 
contraproductief kan uitwerken. Persoonlijk (on)gemak blijkt voor bewoners en weggebruikers 
reden te zijn om zich te verzetten, zelfs tegen een effectieve verkeersveiligheidsmaatregel. De 
noodzaak om vervolgens akkoord te gaan met een compromis heeft als keerzijde dat de 
maatregel vaak een zwakke, halfslachtige en matig effectieve uitvoering kent: bijvoorbeeld 
snelheidsdrempels op plaatsen waar ze burgers niet tot last zijn, ten koste van plaatsen waar ze 
juist effectief zouden zijn. 
 
Het vroegtijdig betrekken van bewoners en weggebruikers bij maatregelen ontslaat de overheid 
dus niet van haar verantwoordelijkheid om het algemene belang te blijven bewaken en dus te 
kiezen voor de meest doeltreffende maatregelen. Duidelijke spelregels voor burgerparticipatie 
kunnen daarbij helpen. Zo adviseren Bax et al. (2008) dat gemeenten een minimumniveau van 
verkeersveilige inrichting dienen vast te stellen, dat wordt geaccordeerd door de gemeenteraad. 
Dit minimumniveau kan dan niet in onderhandeling met burgers worden verlaagd. Ook de studies 
van Plasmans & Tuinenburg (2006) en Pagen & Hartveld (2006) laten zien dat inzicht in risico-
beleving van burgers op zichzelf onvoldoende kennis biedt om tot effectieve maatregelen te komen. 

6.6 Conclusie 
Verkeersveiligheid en de ontwikkeling van maatregelen zijn onderdeel van de regionale en 
landelijke politieke besluitvorming. Burgers zelf vragen vaak meer veiligheid en daarom is de 
publieke steun voor maatregelen in algemene zin groot. Echter, zodra burgers zelf te maken 
krijgen met de gevolgen van specifieke maatregelen, neemt die steun vaak af.  
 
De veronderstelling dat positieve betrokkenheid belangrijk is om burgers te laten meewerken aan 
beleid om daarmee een grotere acceptatie van maatregelen – draagvlak – te bewerkstelligen, 
wordt niet door onderzoek bevestigd. Betrokkenheid en draagvlak zijn op zichzelf onvoldoende 
voorwaarden voor acceptatie van concrete maatregelen en feitelijke gedragsverandering. 
Daardoor is het verband tussen draagvlak, maatregelen en verkeersgedrag zwak. Voor een deel 
komt dit doordat burgers inconsistent zijn in hun voorkeuren en slechts met moeite hun gedrag 
wijzigen. Maar voor een deel komt het ook door sociale dilemma’s zoals de afweging tussen 
persoonlijk nadeel en de veiligheid van allen.  
 
Betrokkenheid, oplossingsbereidheid en draagvlak hebben daarom niet altijd de gewenste 
effecten. Niet op de acceptatie van maatregelen en ook niet op het regelvolgend gedrag. Het is 
vooral de ervaring met de maatregel na implementatie die bijdraagt aan acceptatie. Wel zijn 
betrokkenheid, oplossingsbereidheid en draagvlak belangrijk, omdat burgers daarmee laten zien 
zich verantwoordelijk te voelen voor de veiligheid in hun omgeving. Het betreft hier dus hun 
verantwoordelijkheid als deugd.  
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7.1 Overheid en burger: de taakverantwoordelijkheid 
In deze verkenning is geconstateerd dat de bescherming en veiligheid van burgers, naast 
rechtvaardigheid, gelijkheid en vrijheid, een van de belangrijkste opdrachten voor de overheid is. 
Dat betreft dan vooral het voorkomen van schade aan anderen. Voor eigen schade door eigen 
toedoen wordt de burger zelf veelal verantwoordelijk gehouden, behalve als het gaat om 
kinderen en kwetsbaren die de gevolgen van hun acties nog niet of niet meer kunnen overzien 
(zie ook Mill, 2002). We zien verschillende ontwikkelingen gericht op het voorkomen van eigen 
schade, afhankelijk van het beleidsterrein. Zo is het wel verplicht voor auto-inzittenden gordels 
te dragen, maar gelden er geen wettelijke maatregelen als het gaat om sporten met een hoog 
letselrisico. 
 
De bescherming tegen schade door derden betekent dat de overheid vrijheden en daarmee 
verantwoordelijkheden van burgers mag en soms zelfs moet beperken. Dit vraagt wel dat die 
beperkingen in het belang zijn van velen, dat de lasten rechtvaardig verdeeld worden, en dat de 
kans op schade ook feitelijk wordt verkleind. Een actueel voorbeeld is het gebruik van smartphones 
in het verkeer. Een compleet verbod betekent een verlies van vrijheid, maar ook meer veiligheid 
voor anderen en voor zichzelf. Verlies van vrijheid weegt zwaar, maar het belang van veiligheids-
winst staat zelden ter discussie. Wat ter discussie wordt gesteld is de vraag of het probleem echt 
wel zo groot is, of wettelijk regelingen wel echt nodig zijn, of verkeersdeelnemers zelf niet de 
risico’s kunnen beheersen, of een verbod echt wel zoden aan de dijk zet en of sommigen niet 
onevenredig zwaar getroffen worden door de maatregel. 
 
Dit dilemma tussen vrijheid en veiligheid en de daarmee samenhangende weerstand speelt veel 
minder een rol wanneer de gedragskeuzes op zo’n manier worden gestuurd, dat burgers bijna 
onbewust gaan doen wat de overheid van hen verlangt. Deze strategie – ook wel nudging 
genoemd – wordt al jaren gebruikt voor commerciële doeleinden om consumenten te verleiden, 
en wordt nu ook populair in overheidsbeleid. Het is aantrekkelijk omdat het positieve effecten 
oplevert zonder dat er weerstand van burgers ontstaat. In feite is een systeemaanpak zoals 
Duurzaam Veilig met voorspelbare en herkenbare verkeerssituaties het ultieme voorbeeld van 
nudging, ontwikkeld nog voordat de term nudge in zwang raakte.  

7.2 Meer eigen verantwoordelijkheid: een maatschappelijke 
trend  
De discussie rond eigen verantwoordelijkheid in het verkeer staat niet op zichzelf, maar past in 
een algemene maatschappelijk-politieke trend in reactie op de verzorgingsstaat. Sinds het einde 
van de vorige eeuw tracht men burgers meer verantwoordelijkheid en keuzevrijheid te geven, 
mede in de veronderstelling dat dit tegemoetkomt aan de wensen van de burger en daarom ook 
effectiever is. Dit speelt op verschillende gebieden, zoals gezondheidszorg, onderwijs, pensioen-

7 Discussie en conclusies 
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regelingen en huisvesting. De overheid trekt zich terug en kiest voor een toezichthoudende in 
plaats van een sturende rol. Maar deze terugtrekkende beweging zien we juist niet als het gaat 
om maatschappelijke veiligheid. Op dat terrein is de overheid zich juist steeds actiever gaan 
opstellen. Weliswaar wordt een steeds groter beroep gedaan op burgers, bijvoorbeeld door het 
stimuleren van Burgernet en anti-inbraak- en insluipmaatregelen, maar dit zijn toegevoegde en 
geen vervangende overheidsactiviteiten. 
 
In het verlengde daarvan blijven overheden ook voor verkeer en verkeersveiligheid de touwtjes 
stevig in handen houden. Voor zover eigen verantwoordelijkheid van verkeersdeelnemers aan de 
orde is, geldt dat vooral de eigen verantwoordelijkheid als taak. Dit betekent dat verkeers-
deelnemers er zelf voor verantwoordelijk zijn dat ze naar behoren deelnemen aan het verkeer, 
de verkeersregels respecteren en zorgdragen voor de eigen veiligheid en die van anderen. 
Daarnaast speelt ook de eigen verantwoordelijkheid als deugd een rol. Daarbij gaat het om de 
maatschappelijke betrokkenheid bij het probleem en de bereidheid om daar iets aan te doen, 
eventueel ten koste van eigen vrijheid en voordeel. Hier komen we in Paragraaf 7.5 nog op terug.  

7.3 Effectiviteit en vrijheid 
De vraag is hoever de overheid mag of moet gaan in het beschermen van haar burgers, en daarbij 
de individuele keuzevrijheid mag inperken. In deze verkenning is betoogd dat bij deze afweging 
drie factoren van belang zijn: de omvang van de schade en de effectiviteit van de maatregel (zie 
ook § 3.1), de impact op de vrijheid van de burger, en de wijze van beïnvloeding. 
 
Over de effectiviteit concludeert deze verkenning dat die het grootst zal zijn via het verkeerssysteem 
zelf en dat ‘een beroep op de (eigen verantwoordelijkheid van de) burger’ een geringe bijdrage zal 
leveren aan de verkeersveiligheid. Mensen maken fouten en zullen dat blijven doen. Ze maken 
meer fouten als het systeem niet aansluit bij de menselijke maat. Daarom is de grootste effectiviteit 
te verwachten van maatregelen waarbij het verkeerssysteem aansluit bij de menselijke 
mogelijkheden en beperkingen. Er zijn overtuigende voorbeelden waaruit de effectiviteit van dit 
type maatregelen blijkt (OECD-ECMT, 2008). 
 
Vrijheid en veiligheid zijn fundamentele grondrechten van burgers. Maatregelen die inbreuk maken 
op de vrijheid dienen daarom dat verlies overtuigend te compenseren door feitelijk meer veiligheid 
te bewerkstelligen. Daarom zijn evaluaties van blijvend belang. Daarnaast is het van belang te 
bekijken hoe de overheid ingrijpt in de vrijheid van burgers of deze juist verruimt. Te veel vrijheid 
spant het paard achter de wagen. Keuzes worden dan te complex en de informatiedruk te hoog, 
waardoor de uitkomsten minder ‘verstandig’ zijn dan bedoeld. Menselijk functioneren is gebaat 
bij overzichtelijkheid, voorspelbaarheid en herkenbaarheid van een taakomgeving, waarin grote 
delen van de taak op routine kunnen worden uitgevoerd.  
 
Kortom, de in 1990 ingeslagen weg naar meer veiligheid via een verkeerssysteem dat is 
toegesneden op de menselijke mogelijkheden, blijft ondersteund door de meest recente 
inzichten over het menselijk functioneren. Meer eigen verantwoordelijkheid is daarin eerder een 
risico dan een kans. 

7.4 Subjectieve en objectieve veiligheid  
In de discussie rond de eigen verantwoordelijkheid van burgers speelt ook mee hoe burgers zelf 
onveiligheid beoordelen: de subjectieve veiligheid. Deze subjectieve veiligheid is niet van belang 
voor de ongevallenanalyses, de feitelijke beoordeling en de maatregelen, maar wel voor de 
beleidsvorming en de kans dat maatregelen ook kunnen rekenen op politieke steun. Gevoelens 
van onveiligheid zijn niet zelden de aanjager van het publieke debat dat de politieke besluitvorming 
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op lokaal en nationaal niveau voedt. Maar ook blijkt in dat publieke debat niet zelden een 
spanningsveld tussen gevoel en statistiek. Objectief ongevaarlijke situaties worden als gevaarlijk 
beoordeeld, maar vaker nog wordt het gevaar onderschat en de eigen mogelijkheid om de 
situatie te beheersen overschat. In dit spanningsveld tussen objectieve en subjectieve veiligheid 
heeft de wetenschap een belangrijke taak en verantwoordelijkheid. Allereerst in de rol van 
‘kennisgenerator’ over de aard van problemen en de oplossingen daarvoor, en vervolgens in de 
rol van de ‘verspreider’ van kennis richting beleid en politiek.  

7.5 Betrokkenheid en oplossingsgerichtheid  
Betrokkenheid en oplossingsgerichtheid dragen bij aan de plicht die burgers voelen om gezamenlijk 
zorg te dragen voor een ‘betere samenleving’, in dit geval een veiliger verkeer. Het gaat hier dus 
over eigen verantwoordelijkheid als deugd. Hoe tegen burgerplicht wordt aangekeken is volgens 
Vreugdenhil (2012) de afgelopen decennia sterk van aard veranderd. Nederland heeft een 
transformatie doorgemaakt van een verzorgingsstaat net na de Tweede Wereldoorlog naar de 
huidige participatiesamenleving waarin niet alleen de overheid maar ook burgers verantwoordelijk 
zijn voor het welbevinden van anderen en de kwaliteit van de sociale leefomgeving. Voor 
verkeersveiligheid komt betrokkenheid tot uiting in de zorg voor de veiligheid van anderen, in de 
intrinsieke bereidheid om zich aan verkeersregels te houden en in de acceptatie van 
beschermende maatregelen, ook als deze de eigen vrijheid beperken.  
 
Naar deze positieve grondhouding of het ontbreken ervan wordt door politici verwezen als ze 
spreken over het maatschappelijk draagvlak voor verkeersmaatregelen. In de politieke besluit-
vorming wordt het vermeende draagvlak meegewogen, in de veronderstelling dat een positieve 
grondhouding voorwaarde is voor de acceptatie en de opvolging van de voorgestelde maatregelen. 
Ondanks voorlichting en debat laat de geschiedenis zien dat zeer effectieve maatregelen zoals 
gordel- en helmplicht, alcohol en snelheidslimieten bij introductie zelden op groot maatschappelijk 
draagvlak hebben kunnen rekenen. Daarbij spelen verschillende dilemma’s een rol, zoals 
verwachtingen rond voor- en nadelen, de eerlijke verdeling ervan en de geloofwaardigheid van 
de motieven van overheden. Toch laat de geschiedenis ook zien dat na geruime tijd, en wanneer 
de samenleving aan de verkeersmaatregel gewend raakt, de weerstand vaak verdwijnt en niet 
zelden wijzigt in een positieve grondhouding.  

7.6 Tot slot een kanttekening  
Deze verkenning beperkt zich tot de directe relatie tussen overheden en burgers. Zij is geïnspireerd 
door de maatschappelijke trend om steeds meer verantwoordelijkheid bij burgers te leggen. 
Door deze invalshoek dekt de verkenning niet het gehele terrein van verantwoordelijkheden in 
het verkeer. De verkenning heeft zich bijvoorbeeld niet gericht op werkgevers, scholen en 
sportclubs. Ze geeft daarmee geen antwoord op vragen als: zouden deze spelers meer eigen 
verantwoordelijkheid moeten dragen, of wat zijn de grenzen in het beperken van de 
keuzevrijheid van hun werknemers, leerlingen of leden. Zouden scholen bijvoorbeeld mogen 
verplichten dat hun leerlingen fietshelmen dragen?   

7.7 Conclusies 
Deze verkenning laat zien dat verkeersdeelnemers een eigen taakverantwoordelijkheid hebben 
voor hun veiligheid voor zover dat in hun vermogen ligt, maar dat dit ook geldt voor de overheid. 
Overheden zijn er om hun burgers te beschermen. Zij zijn taakverantwoordelijk voor de kwaliteit 
van de voorzieningen, het toezicht op de regels, de bescherming en het informeren van burgers, 
en de voorzorg voor de veiligheid van burgers in de toekomst. Voor verkeersdeelnemers betreft 
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de taakverantwoordelijkheid vooral hun keuzes in het verkeer zelf en hun geschiktheid om veilig 
aan het verkeer te kunnen deelnemen.  
 
De laatste jaren is de relatie tussen burger en overheid aan het wijzigen en worden burgers vaker 
dan in het verleden op hun eigen verantwoordelijkheid aangesproken. De vraag is of dit ook voor 
de verkeersveiligheid een gewenste richting is. Zal het de veiligheid van het verkeer verbeteren of 
zijn er effectievere benaderingen? Hierover concludeert deze verkenning dat een aanpak richting 
een veiliger verkeerssysteem het hoogste veiligheidsrendement kent. Zo’n aanpak beoogt juist de 
keuzemogelijkheden van verkeersdeelnemers te verkleinen. Een aanpak richting meer eigen 
verantwoordelijkheid, die juist de keuzeruimte vergroot, is daarentegen weinig effectief. 
Allereerst omdat het vermogen van verkeersdeelnemers om dit soort keuzes op een veilige manier 
te maken te beperkt is. Fouten maken is menselijk, en meer keuzevrijheid vergroot juist de kans 
op fouten. Daarnaast omdat weliswaar vrijwel iedereen het gevoel van veiligheid belangrijk vindt, 
maar verkeersdeelnemers in de praktijk toch de risico’s in het verkeer onderschatten. Bovendien 
roepen beperkingen in de eigen vrijheid weerstand op. Dit betekent dat overheden de 
verantwoordelijkheid moeten blijven dragen voor taken als het ontwikkelen van maatregelen 
om de veiligheid te vergroten en voor het toezien op de naleving van verkeersregels.  
 
Naast de taakverantwoordelijkheid speelt in het verkeer ook een andere vorm van 
verantwoordelijkheid, namelijk de verantwoordelijkheid als deugd. Burgers voelen zich 
verantwoordelijk voor hun omgeving en het welzijn van anderen. In het verleden heeft dat geleid 
tot druk vanuit kwetsbare groepen richting de overheid om problemen aan te pakken. Maar de 
invloed hiervan op de verkeersveiligheid is indirect. Ook dit vraagt maatregelen die aantoonbaar 
effectief zijn. Dat zijn dus eerder maatregelen richting een systeemaanpak dan maatregelen 
gericht op meer eigen verantwoordelijkheid.  
 
Al met al concluderen we dat – behalve als het gaat om de eis dat verkeersdeelnemers zich aan 
regels houden – het verkeer niet veiliger zal worden als burgers als verkeersdeelnemers meer 
eigen verantwoordelijkheid krijgen.  
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