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  Voorwoord


  Bij het schrijven van dit boek hebben een aantal mensen op mijn verzoek kritisch naar mijn pennenvruchten gekeken. Door hun op- en aanmerkingen is dit boek beter geworden en werd ik geïnspireerd om het te voltooien.


  Mijn dank gaat in het bijzonder uit naar mijn lieve vrouw Nelie, mijn broer Henk en mijn vrienden Lenie Spil-Spier, Teun Middelkoop en Jaap de Kruijf.


  



  Bij het uitbrengen van dit e-book wil ik een speciaal woord van dank richten aan André Verburg en Walter Snoijink, zij hebben de papieren versie van mijn boek minutieus gelezen en mij een aantal verbeteringen toegezonden die ik in dit e-book heb verwerkt.


  



  



  Koos Spee







  Make Time For Safety. It Is Better To Be 5 Minutes Late In This Life Than Many Years Early In The Next.







  Tante Bets


  Daar heb je hem weer, zit schijnheilig bij het tv-programma Pauw & Witteman te vertellen dat het hem allemaal om de verkeersveiligheid gaat. Maar de man doet zijn uiterste best om ons zo veel mogelijk geld uit de zak te kloppen.


  Het is de grootste farizeeër die in Nederland rondloopt en de beste vriend van de minister van Financiën. Ga eens lekker boeven vangen man, in plaats van de kleine man zijn zuurverdiende centjes af te pakken met die bekeuringen voor twee kilometer te hard rijden.


  



  Dat lees je dan op Twitter als je midden in de nacht thuiskomt na je deelname aan een talkshow. Voor mij niet nieuw, dit soort lovende teksten. Ik hoorde ze in de periode dat ik landelijk verkeersofficier was zo vaak, dat ik soms aan mezelf ging twijfelen. En dan vraag je je af waar die drive vandaan komt om je zo intensief met het verkeer bezig te houden. Ik vond het onderwerp beleidsmatig en juridisch erg interessant en ik meende dat ik, door mij met ziel en zaligheid in te zetten voor de verkeersveiligheid, slachtoffers kon besparen. De reacties in de pers en op de sociale media waren vaak minder complimenteus, zeker als ik mij weer eens had uitgelaten over de noodzaak van een strenge handhaving. Dan moest ik mij verdedigen en duidelijk maken waarom het verkeer zo belangrijk was.


  Ik heb me meer dan eens afgevraagd of het geen tijd werd om eens wat anders te gaan doen en los te komen van al die kritiek? Joost Hulsenbek, een van de procureurs-generaal die op dat moment de portefeuille verkeer had en dus toen mijn baas was, had al eens gevraagd of ik hoofdofficier wilde worden. Ik was qua rang al plaatsvervangend hoofdofficier en dan zou een mogelijke volgende stap kunnen zijn het aansturen van een arrondissementsparket. Uiteraard te beginnen met een klein parket, bijvoorbeeld Assen of Almelo. Dat was voor mij, gezien mijn hobby’s, helemaal niet zo gek geweest. Lekker op het platteland wonen, klein boerderijtje kopen, stukje land erbij voor de moestuin, et cetera. Ik zag dat niet zitten. Verkeer was toch mijn passie en dat kon ik niet loslaten. Waarom niet?


  Misschien dat het dodelijk ongeval van een familielid mij dieper had geraakt dan ikzelf in de gaten had en dat ik mede daardoor zo geraakt werd door crimineel verkeersgedrag, dat ik er soms zelfs met gestrekt been in ging.


  



  Dat het zo nu en dan te stevig was werd mij in het begin van mijn loopbaan bij het Openbaar Ministerie al duidelijk gemaakt door een van de oudste rechters bij de rechtbank in Utrecht, waar ik toen als officier van justitie het Openbaar Ministerie (OM) vertegenwoordigde. Het was de tijd dat je voor een redelijk eenvoudige overtreding nog in hoger beroep kon gaan bij de meervoudige kamer van de rechtbank.


  Die meervoudige kamer bestond uit drie rechters, waarvan er één de voorzitter was, en een griffier. De officier die niet aan dezelfde tafel zat als de rechtbank bracht de zaak aan. Deze kamer had vaak de voor mij bekende samenstelling. Een voorzitter die ik op een jaar of vijftig schatte, links van hem de jongste rechter zo rond de veertig en rechts van de voorzitter zat de oudste rechter. Hij hoefde niet de oudste in leeftijd te zijn, maar wel in dienstjaren, hoewel het in dit geval overduidelijk samenviel. Iedereen binnen ons parket tot en met de oudste officieren van justitie aan toe, wist niet beter of deze man maakte deel uit van deze meervoudige kamer. Ik had ook de indruk dat zijn zwarte toga zo oud was dat hij een beetje groen uitsloeg. Vanuit de positie van de oudste rechter gezien, zat ik als officier van justitie rechts naast hem. Ik zag regelmatig dat deze man tijdens de zitting krantenknipseltjes zat te sorteren. Hij wekte soms de indruk dat hij niet met zijn aandacht bij de zaak was, maar dat was schijn, want hij kon soms rake vragen stellen die wel degelijk blijk gaven van een grondige kennis van de onderhavige zaak. Ik heb nooit goed kunnen uitvinden naar welk soort krantenknipseltjes zijn belangstelling uitging. Tijdens de zitting lukte het mij niet om daar goed zicht op te krijgen en als we in een pauze even koffie met elkaar dronken in de raadkamer, dan had hij zijn knipsels opgeborgen en haalde hij een trommeltje met speculaasjes tevoorschijn en gaf een rondje. Tijdens dit soort zittingen is het mij meer dan eens gebeurd dat ik me toch wat liet meeslepen door de gepleegde overtreding en de houding van de verdachte die het allemaal maar onzin vond dat hij terecht moest staan. Ik kon dan echt behoorlijk uithalen en zo’n verdachte op een ongezouten manier wijzen op de gevaren die zijn gedrag had voor de verkeersveiligheid. Ik liet hem dan weten dat hij rekening moest houden met andere weggebruikers, hij niet alleen op de wereld was, et cetera. En als ik dan na zo’n requisitoir, dat niet gespeeld was, maar recht uit het hart kwam, ging zitten, boog de oudste rechter zich voorzichtig naar mij toe en zei op fluisterende toon: ‘Koos niet zo pissig.’ Ik heb daar de rest van mijn loopbaan nog vaak aan teruggedacht en soms ook echt geprobeerd om het iets rustiger te doen, maar dat lukte vaak niet. Het zat kennelijk diep en mogelijk had dat te maken met ervaringen die ik in mijn jeugd had opgedaan.


  



  Overigens, maar dat wist ik niet, hadden naamgenoten er last van als ik op de zitting weer eens flink had uitgepakt. Ik kwam daarachter toen wij op zondag 8 juni 1993 een grote familiereünie hadden in Wijk bij Duurstede. Op die datum was het namelijk precies driehonderd jaar geleden dat Jan Spee en Barbara de Kemp in het huwelijk traden. Door dit huwelijk is de zogenaamde ‘Wijkse’ tak van de Familie Spee ontstaan. Jan Spee kwam van oorsprong niet uit Wijk bij Duurstede. Hij werd geboren in Bree (thans Maasbree vlak bij Venlo) en verhuisde op enig moment naar Wijk bij Duurstede en trouwde daar. Hij was van beroep klompenmaker en niet zomaar een klompenmaker maar Een clompmaker van fijn hantwerck.


  Barbara en Jan kregen vijf zonen, van wie op het moment van de reünie van vier zonen alle nazaten waren uitgestorven. Er was nog maar één tak over en dat was de tak van Hermanus Spee die met zijn vrouw Gesina, met wie hij in 1732 in het huwelijk trad, drie zonen kreeg en van deze drie zonen zijn er nog afstammelingen waaronder ik zelf dus. Veel nazaten van Hermanus woonden in Wijk bij Duurstede of in de omgeving daarvan. Sommigen, zo bleek tijdens deze reünie, woonden in Utrecht en stonden, zoals ze mij vertelden, ook in het telefoonboek. Ik woonde toen al in Soesterberg, maar wilde vanwege mijn dagelijkse werkzaamheden niet in het telefoonboek staan. Ik had geen geheim nummer, maar gewoon geen vermelding in de telefoongids van Utrecht en omstreken. Ik kreeg die middag van een aantal nazaten van Hermanus te horen dat zij, die wel met de naam Spee in het telefoonboek stonden, vaak de scheldkanonnades via de telefoon over zich heen kregen als ik op de zitting weer eens flink van leer was getrokken en forse straffen had geëist. De meeste nazaten vonden het toch wel leuk om nu eens degene te ontmoeten waarvoor zij de ‘klappen’ hadden opgevangen. Voor de rest was het erg gezellig, niet alleen qua eten en drinken, maar we maakten ook een leuke stadswandeling waarbij we langs het huis van onze voorvader Jan Spee kwamen. Hij zou dat huis gekocht hebben voor slechts 75 gulden en daar ruim vijftig jaar met vrouw en kinderen in hebben gewoond. Nu was het huis een café met voor mij de toepasselijke naam ‘Ome Ko’.


  Mijn vader leefde op het moment van de reünie nog wel, maar kon er vanwege zijn slechte gezondheid niet bij zijn. Zijn oudste zus, mijn tante Bets was er ook niet bij, die was jaren daarvoor op een vreselijke manier aan haar eind gekomen.


  



  Het was 2 december 1961. Ik was vijftien jaar en het zal die avond rond negen uur geweest zijn toen de bel ging. Omdat mijn ouders niet thuis waren liep ik vanuit de woonkamer door de winkel richting de voordeur. Nou ja winkel, die status had het eigenlijk al lang niet meer. Vroeger was het een winkel, toen mijn vader naast zijn bedrijfje in aanleg en onderhoud van tuinen in die ruimte een zaadwinkeltje had, waar je overigens ook spullen voor de hengelsport kon kopen. Uiteindelijk had mijn vader de zaak opgeruimd en had hij zich volledig gestort op de aanleg en onderhoud van tuinen. Hij verhuurde zijn winkel, die dus verbonden was met ons woonhuis, aan de smid bij ons in de straat. Die had er een toonzaal voor kachels van gemaakt. Deze toonzaal was ’s avonds niet verlicht, daar had de smid geen belang bij. Hij had zijn smederij wel bij ons in de straat, maar woonde zelf een heel eind verderop en was niet gewoon om ’s avonds klanten te ontvangen.


  Omdat het nog steeds een soort winkel was, bestond de voordeur grotendeels uit glas. Terwijl ik dus richting de deur liep en vanuit die donkere toonzaal naar buiten keek zag ik door het schijnsel van een lantaarnpaal dat er twee agenten bij ons voor de deur stonden. Er ging een schok door me heen. Ik dacht onmiddellijk dat er iets ernstigs met mijn ouders was gebeurd. Die waren rond acht uur met de auto vertrokken richting Naaldwijk om bij de familie een verjaardag te vieren.


  Ik deed de deur open en het eerste wat een van de twee agenten vroeg was of vader of moeder thuis was. Een zucht van verlichting, er was met hen in elk geval niets aan de hand. Ik vertelde dat ze naar een familieverjaardag in het Westland waren en dat ik ze niet voor elf uur thuis verwachtte. Of ze daar te bereiken waren, ja maar was het dan dringend, vroeg ik. De agent die steeds het woord voerde, wilde toen wel een heel klein tipje van de sluier oplichten, hoewel en dat zag ik min of meer aan zijn gezicht, hij mij eigenlijk een beetje te jong vond om mij in deze ernstige kwestie te betrekken. Hij zei: ‘Het gaat om de zus van uw vader uit Delft. Zij heeft een ernstig verkeersongeluk gehad.’ Het lag op mijn lippen om te vragen of ze nog leefde, maar ik zag aan de houding van de agent dat ik dat maar niet moest proberen. Hij keek alsof hij zelf vond dat hij al te loslippig was geweest en beslist geen verdere informatie zou verstrekken.


  Ik zocht het telefoonnummer op van mijn oom en tante in Naaldwijk en gaf dat aan de politieman. Ze zouden wel vanaf het bureau bellen en ik en mijn broertje en zusje, die inmiddels achter mij in de toonzaal stonden, moesten maar naar bed gaan want het kon weleens laat worden eer mijn ouders zouden thuiskomen.


  Van slapen zou echter niets komen en trouwens ik was al vijftien en dan ga je ook niet meer met de kippen op stok. Het was ruim na middernacht toen mijn ouders thuiskwamen. Aan het gezicht van mijn vader zag ik dat het goed mis was. Hij vroeg niet, zoals hij onder normale omstandigheden zeker zou doen, waarom ik nog niet op bed lag.


  



  Hij viel met de deur in huis: ‘Tante Bets is dood! Ze is verongelukt.’ En hij vertelde dat ze op weg was naar een vriendin die met haar man en kinderen langs de Vliet in Delft woonde. Ze naderde met haar fiets een voorrangsweg en een vriendelijke automobilist, die op de voorrangsweg reed, was gestopt en had haar een teken gegeven dat ze voor mocht gaan. Daar had ze gebruik van gemaakt en op het moment dat Bets met haar fiets de kruising overstak was er een andere automobilist, die kennelijk met andere dingen bezig was, in ieder geval geheel miste dat de auto voor hem was gestopt om een oudere dame op een fiets voor te laten gaan. Hij haalde de stilstaande auto links in en schepte de fietser.’


  



  Ze was, zo vertelde mijn vader, door de lucht gevlogen en met een smak op straat terechtgekomen. Of ze nog lang geleefd heeft is nooit duidelijk geworden, maar toen de agenten bij ons aan de deur stonden moet ze, zo was terug te redeneren, al in het mortuarium gelegen hebben. Mijn vader vertelde vol afgrijzen hoe zijn zus er in het mortuarium bijlag. Ze lag op een granieten tafel en er was bloed uit haar hoofd en oren gestroomd. Hij moest goed kijken, want ze was bijna onherkenbaar. Hij was echter wel degene die uiteindelijk moest bevestigen dat het hier om zijn oudste zus ging. De doodsoorzaak, zo hoorden we later, was ernstig schedelletsel. Het ongeluk was die middag al om vijf uur gebeurd. De politie had echter erg veel tijd nodig gehad omdat mijn tante geen enkel legitimatiebewijs bij zich had. Ze reed geen auto, fietste alleen en had dus geen rijbewijs. In die tijd had je nog geen creditcard of een ander legitimatiebewijs bij je. Via het plaatje van de rijwielhandel achter op haar fiets, dat wonder boven wonder nog te ontcijferen viel, was de politie via de fietsenmaker uiteindelijk bij ons aan de deur gekomen.


  



  De vriendelijke automobilist die voor mijn tante was gestopt en hierdoor volledig tegen zijn zin op de voorste rij stond bij dit afschuwelijke ongeval, kon tot in detail vertellen hoe het gegaan was. De man verweet zichzelf dat hij voor mijn tante was gestopt en haar voor had laten gaan. Dat had hij, zo redeneerde hij achteraf nooit moeten doen, dan was dit ongeluk niet gebeurd. Ik zelf had toen en heb nu nog steeds de neiging om te denken dat de man die de stilstaande auto ging inhalen beter had moeten opletten of uit zijn doppen had moeten kijken. Dan had mijn tante, die met het jaar meetelde, misschien de tachtiger jaren nog wel gehaald. De fiets, die ze nog maar kort had, en die ze nieuw gekocht had, zat volledig in elkaar. Toch heeft mijn vader die fiets later opgehaald en hem bij ons op zolder gezet. Je weet maar nooit ̶ zo ging dat in die tijd ̶ of je er later nog een onderdeeltje van kon gebruiken. Ik vond dat niet zo’n geslaagde actie van mijn vader. Omdat ik op de kamer sliep die aan het eind van de zolder lag, kwam ik er elke avond en elke ochtend langs. En niet alleen het beeld dat mijn vader schetste van mijn tante op die granieten tafel is jaren blijven hangen, ook die verkreukelde fiets kwam nog vaak voorbij. Het was de eerste keer in mijn leven dat ik nauw betrokken raakte bij een ernstig verkeersongeval. Er zouden, maar dat wist ik toen nog niet, nog heel wat gedetailleerde ongevallen onder mijn aandacht worden gebracht, hetzij in de praktijk op straat of via het proces-verbaal op de zitting.


  Het was niet de eerste, en het zou ook zeker niet de laatste keer zijn, dat ik een sterfgeval in mijn directe omgeving meemaakte.







  De lijkwagen


  Als klein jongetje had ik al een sterfgeval meegemaakt. Mijn eigen moeder overleed plotseling op drieëndertigjarige leeftijd. Niet door een verkeersongeval, maar wel op straat. Zij viel dood neer terwijl zij voor ons huis met mijn vader naar een optocht van de plaatselijke harmonie stond te kijken. Het was 5 mei 1952 en de harmonie probeerde de dag van de bevrijding op te luisteren met wat vrolijke marsmuziek. Mijn jeugd is zeker beïnvloed door dit vroege overlijden van mijn moeder. Komt nog bij dat mijn vader geen beroep had waarmee geld, zoals dat tegenwoordig zo mooi heet, met bakken tegelijk binnenkwam en over de plinten klotste. Nee, we moesten met elkaar de broekriem stevig aantrekken omdat er ook nog een huishoudster betaald moest worden. Later heb ik daar op de zitting bij vooral de meervoudige kamer van de rechtbank nog dikwijls aan terug moeten denken.


  Het gebeurde maar al te vaak dat een verdachte terechtstond voor een serie overvallen en dat de advocaat, die de feiten moeilijk in twijfel kon trekken omdat zijn cliënt bekend had, het dan maar over de boeg gooide van de zielige jeugd. Verdachte had in een eenoudergezin gewoond, ze hadden het thuis niet zo breed en hij wilde ook weleens meedoen met zijn vrienden, et cetera. Bekend verhaal, maar dat wil niet zeggen dat je een ander een pistool onder zijn neus moet duwen en zijn geld moet opeisen.


  



  Hoewel ik, slechts vijf jaar oud, nog te jong was om het overlijden van mijn moeder echt in alle facetten mee te beleven, staat mij nog helder voor de geest dat ik mijn moeder op de divan in de kamer zag liggen met een wit laken tot aan haar kin en een bosje fresia’s in haar handen geklemd. De sterke eau-de-colognelucht ruik ik nog en de begrafenis herinner ik mij als de dag van gisteren. Ik zie nog de uitvaartleider bij ons in de kamer staan en de namen afroepen van de familie die in de koetsjes kon plaatsnemen. Mijn oudste broer en zusje mochten mee, ik kwam niet op die lijst voor en mijn jongste broertje ook niet. Wij waren nog te klein en telden niet mee. In ieder geval trok de uitvaartleider nadat iedereen was ingestapt de deur achter zich dicht en ik en mijn broertje bleven thuis. Ik vond die uitvaarleider geen aardige man.


  



  Zo zijn ze natuurlijk niet allemaal. Ik herinner me een ontmoeting met een uitvaartleider die mij wel degelijk voor vol aanzag. Hoewel ik op het moment dat de man bij mij aan de deur kwam dat contact als heel prettig heb ervaren, hoorde ik achteraf dat ik met dat treffen heel wat mensen de stuipen op het lijf heb gejaagd.


  De reden dat de man bij mij op de stoep stond was dat ik mij in het verleden weleens had uitgelaten over de in onze verkeerswetgeving vreemde regeling rond de rouwstoet. Dat gebeurde in het kader van mijn ijver om verkeersdeelnemers zo nu en dan wat bij te laten leren.


  



  Ik vind het namelijk raar dat een automobilist, die voor situaties kan komen te staan waarbij de verkeerde beslissing een mensenleven kan kosten, zijn leven lang niet hoeft bij te leren. En om die lacune wat op te vullen probeer ik zo nu en dan wat verkeerskennis te verspreiden. Zo twitterde ik een paar jaar terug: Mag je rijdend op een voorrangsweg een uitvaartstoet van motorvoertuigen doorsnijden die van een zijweg komt?


  Ik kreeg behoorlijk wat reacties, maar weinig antwoorden waren helemaal goed. De meeste twitteraars overigens, en dat is mooi, zouden alleen al uit respect voor de overledene stoppen. Of dat een plicht was, wist men over het algemeen niet.


  Niet zo vreemd, want degene die in de afgelopen twintig jaar hun rijbewijs hebben gehaald, leerden niets over een eventuele voorrangspositie van een uitvaartstoet. In 1990 is de regel dat je een uitvaartstoet niet mag doorsnijden uit de wet gehaald en in 2010 er weer ingekomen.


  In het Reglement Verkeersregels en Verkeerstekens (RVV) staat nu heel simpel: ‘Weggebruikers mogen militaire colonnes en uitvaartstoeten van motorvoertuigen niet doorsnijden.’ Wanneer je een beetje doorleest kom je nog veel meer artikelen tegen die iets zeggen over de uitvaartstoet en of je daar als weggebruiker iets mee te maken hebt.


  Als je deze artikelen in samenhang ziet en ook de nota van toelichting er nog bij pakt, dan blijkt dat een uitvaartstoet alleen een uitvaartstoet is als de voorgeschreven herkenningstekens worden gevoerd en dat een uitvaartstoet uiteen kan vallen in meerdere uitvaartstoeten, die dan nog dezelfde rechten hebben. Ook als de lijkwagen nergens meer te zien is.


  Je leest dan ook dat een uitvaartstoet in tegenstelling tot een militaire colonne niet door rood mag rijden als het eerste voertuig bij groen licht is doorgegaan en dat er alleen maar ‘niet doorsnijden’ staat en dat op kruisingen van gelijke orde de eerste auto van de uitvaartstoet die van links komt of afslaat, geen voorrang heeft maar de volgauto’s wel.


  Dat op kruispunten met verkeerslichten, voorrangsborden of haaientanden geen enkele auto van de uitvaartstoet voorrang heeft omdat verkeerstekens boven verkeerregels gaan.


  Dat een uitvaartstoet weer niet voor een voetgangersoversteekplaats hoeft te stoppen en voorgaat als een bus, ook binnen de bebouwde kom, van een halte wil wegrijden. En als je deze, toch wat ingewikkelde materie goed tot je door laat dringen, kom je erachter dat het eigenlijk een vreemde regeling is. Bijna elke doorgaande weg heeft één of meer rotondes. De kans is groot dat je op weg naar een begraafplaats of crematorium meerdere rotondes tegenkomt. Rotondes worden (bijna) altijd aangeduid met het bord B6: U nadert een voorrangsweg. Dan moet niet alleen de voorste wagen van de stoet voorrang geven voordat de rotonde wordt opgereden, maar elk volgend voertuig uit de stoet ook omdat in dit geval de uitvaartstoet wel doorsneden mag worden. Voordat je een paar rotondes verder bent heb je drie of meer uitvaartstoeten. Ik kan me nog voorstellen dat het door rood rijden bij verkeerslichten niet helemaal ontbloot is van gevaar, hoewel ik me afvraag waarom dat bij militaire colonnes dan niet gevaarlijk is, maar ik zie niet in waarom een uitvaartstoet die eenmaal een voorrangsweg of een rotonde op rijdt doorsneden mag worden. Is het niet beter om dit soort zaken goed of helemaal niet te regelen? Wereldschokkend allemaal? Nee, want vaak zullen mensen uit respect een uitvaartstoet voor laten gaan. Als je echter zelf in een uitvaartstoet meerijdt, dat overkomt ons allemaal weleens, en je denkt dat je net als de militaire colonne ook bij een rood verkeerslicht mag doorrijden als de voorste auto door groen ging, en er volgt een aanrijding, dan hebben jij of je nabestaanden een probleem. Dan was zo’n herhalingslesje misschien toch niet zo gek geweest.


  



  Naar aanleiding van deze tweet nam een journalist van RTV Utrecht contact met mij op. Hij had namelijk diverse begrafenisondernemers gesproken die moeite hadden met de huidige regeling in de verkeerswetgeving. Natuurlijk wisten ze best dat de gemiddelde burger een rouwstoet vaak laat voorgaan, maar ze wisten ook dat je de pineut bent als je een keer voorrang neemt en je het niet krijgt. RTV Utrecht vond dit een interessant onderwerp en wilde daar een item over maken. Ze vroegen mij om de huidige regelgeving voor de camera uit te leggen. We spraken af op maandagochtend om tien uur bij mij voor het huis. Het was overigens de periode dat mijn vrouw behoorlijk in de lappenmand was en we zagen in die tijd het ziekenhuis vaker vanbinnen dan vanbuiten. Dat was ook bij ons in de buurt bekend, men leefde mee en informeerde regelmatig naar de gezondheid van mijn vrouw.


  Toen op die bewuste ochtend om tien uur de bel ging en ik opendeed, zag ik achter een journalist met een camera en een man in een lange geklede jas met een zwarte pet op, een lijkwagen. Die zwarte auto stond bij ons voor de deur. Ik trok mijn jas aan en liep met de journalist mee in de richting van de kruising dicht bij ons huis en de lijkwagen kwam achter ons aan. Op de kruising hebben we met ons drieën de problematiek nog even doorgenomen voordat de opname begon. De uitvaartleider, een bijzonder aardige en innemende man sprak met zeer veel waardering over mijn visie en hoopte dat ik het nog eens voor elkaar zou kunnen krijgen dat men in Den Haag deze regeling zou bijstellen. Daarna stonden we om beurten voor de camera. Toen dat achter de rug was namen we hartelijk afscheid. De uitvaartleider gaf mij een hand en vertelde mij dat hij van een zeer goed ingelichte bron had vernomen dat ik de eerste dertig jaar zeker niet op de lijst voorkwam voor vervoer in een soortgelijke auto als die bij mij voor de deur had gestaan. Dat is mooi, daar put de burger toch weer moed uit. Het korte moment dat de lijkwagen bij ons voor de deur had gestaan en de man met de pet bij ons aanbelde, is door diverse buren gezien en, zo hoorde ik achteraf, heeft behoorlijk wat schrik veroorzaakt. Een buurvrouw vertelde me dat ze op dat moment aan de grond vastgenageld stond en geen woord meer kon uitbrengen. Het was achteraf bezien een interview dat al voor de uitzending tot veel commotie leidde. Dat was ik niet gewend. Meestal kwam het gedoe pas na de uitzending.







  Houten jas


  Gelukkig zijn mijn vrouw en ik, na bijna vijftig jaar, nog steeds samen. Ze is eigenlijk in mijn werk meegegroeid en heeft zich erbij neergelegd dat ik het verkeer en alles wat ermee te maken heeft nog steeds niet kan loslaten.


  Overigens denken de meeste mensen dat ik mij, in mijn werkzame leven, uitsluitend met het verkeer op de weg bemoeide, maar als landelijk verkeersofficier was ik beleidsmatig bezig met het verkeer op de weg, op het water, in de lucht en op het spoor. Ik mocht namens het Openbaar Ministerie het gezag uitoefenen over de diensten Weg, Water, Lucht en Spoor van het Korps landelijke politiediensten (KLPD). En als je dat serieus wil doen, moet je natuurlijk inzicht hebben in de werkzaamheden die zulke diensten verrichten.


  



  Zo bracht ik bij al deze diensten regelmatig werkbezoeken en waar mogelijk draaide ik een hele of een halve dag met zo’n dienst mee. Zodoende mocht ik regelmatig met de waterpolitie van het KLPD meevaren. Het KLPD beschikte toen over machtige patrouillevaartuigen met een bemanning van meestal vijf man. Ze controleerden vooral op de grote rivieren de binnenvaartschepen. Ze voeren dan langszij nadat ze via de communicatiekanalen contact hadden gezocht met de schipper en klommen dan met twee man aan boord. Ik mocht een paar keer mee om te kijken wat er allemaal tijdens zo’n controle werd bekeken. Dat was heel wat. Je moest echt van de hoed en de rand weten om zo’n controle goed uit te kunnen voeren, want als je er onvoldoende kijk op had, dan kon de schipper je met een kluitje in het riet sturen. Opvallend vond ik, en dat gebeurt met een controle langs de weg eigenlijk nooit, dat er na afloop uitgebreid in het systeem werd gezet wat er tijdens de controle was geconstateerd. Ook als alles in orde was werd daarvan een aantekening gemaakt. Vandaar dat de bemanning, voordat ze besloot om aan boord te gaan van een binnenvaartschip, altijd eerst in het systeem keek wanneer dat schip voor het laatst was gecontroleerd en wat de bevindingen waren. Bleek uit het systeem dat bij een recente controle alles in orde was, dan werd besloten om niet opnieuw een controle uit te voeren. Waren er in het verleden zaken niet in orde geweest, dan was men natuurlijk erg benieuwd of het nu wel allemaal voor elkaar was.


  



  Mooi die controles op het water, maar als officier heb je toch het meest te maken met wat er op de weg gebeurt. Om ook daar meer van te snappen heb ik op enig moment mijn vrachtwagen- en busrijbewijs gehaald.


  Daar heb ik veel plezier van gehad. Niet alleen om zo nu en dan eens een dagje met een echte vrachtwagen op pad te gaan, maar ook ter voorbereiding van de behandeling van een ernstige aanrijding op de zitting. Ik ben meermalen zelf met een bus of een vrachtwagen naar de kruising gereden waar het ongeval had plaatsgevonden om dan beter te kunnen beoordelen wat een chauffeur wel of niet had kunnen en moeten zien. Ernstige aanrijdingen waarbij doden vielen of zwaargewonde slachtoffers te betreuren waren, werden behandeld op de meervoudige kamer van de rechtbank en daar wilde je als officier van justitie toch goed beslagen ten ijs komen.


  En eerlijk gezegd maakte het best indruk op de rechters als je als officier van justitie gedetailleerd kon uitleggen hoe de situatie op de betrokken kruising was en hoe de aanrijding had kunnen ontstaan.


  



  Mijn eerste verkeersdode die ik aantrof toen ik als agent naar een verkeersongeval werd gestuurd zal ik nooit vergeten en ook zeker niet het klusje dat wij kort daarvoor afhandelden.


  Ik had die dag late dienst nadat ik de vorige dag vrij was geweest. Dat laatste is vermeldenswaardig omdat ik daardoor een opstootje had gemist, maar dat maakte mijn collega goed door een bepaalde vorm van uitlokking.


  Toen wij rond zes uur in de surveillanceauto stapten en voor de tweede keer die dag samen op pad gingen was het donker en regende het stevig. Ik zat achter het stuur en mijn collega vroeg mij om even door de Ankerstraat in Scheveningen te rijden. Er was daar de vorige avond een stevige burenruzie geweest en hij wilde even checken of het nu rustig was. Wij reden toen weliswaar met een Mercedes bij de Haagse politie, maar het waren in die tijd luidruchtige diesels, zeg maar gerust ‘knikkerbakken’. Die hoorde je van verre al aankomen. Toen ik de straat in reed vroeg mijn collega mij om halverwege even te stoppen. Hij stapte uit en terwijl ik de motor rustig door liet lopen, drukte hij op de huisbel van een van de deelnemers aan de matpartij van de avond ervoor. Ik zag, terwijl het op dat moment toch niet warmer was dan een graad of zes, dat er een redelijk breed figuur in zijn hemd in de deuropening verscheen. Waarschijnlijk door het geluid van de ‘politiediesel’ in dit tamelijk smalle straatje gingen er zo links en rechts wat meer voordeuren open.


  Er ontstond zelfs enig tumult en ik vreesde dat de zaak weer volledig uit de hand zou lopen. Op een gegeven moment zag ik een vrij schriel en tenger mannetje, type getailleerde tuinslang, aan komen lopen. Ik kreeg de indruk dat dit mannetje onder dekking van ons, de aanwezige politiemensen, zich aanmerkelijk breder voor ging doen dan hij daadwerkelijk was. Hij schraapte zijn keel en met een triomfantelijk gezicht riep hij met luide stem tegen de man in het hemd, waar mijn collega nog steeds mee stond te praten, de dreigende woorden: ‘Als jij nog één keer met je poten aan mijn zoon komt, krijg jij van mij een houten jas aan.’ Ik kreeg de indruk dat onze komst nu niet bepaald een heilzame werking had op deze buurt, maar we waren ook niet in staat om het vuurtje dat we zelf, althans mijn collega, weer een beetje hadden opgestookt, te doven, want wij kregen opdracht van de alarmcentrale om naar een ernstige aanrijding in de Vogelwijk te gaan. Met een korte stoot op de claxon lukte het mij om mijn collega snel in de auto te krijgen. Ik schakelde de optische- en geluidssignalen in en reed vol gas weg. Ik zag nog net in mijn achteruitkijkspiegel dat onze getailleerde tuinslang toch wat minder heldhaftig was dan je uit zijn woorden zou kunnen opmaken. Hij wist niet hoe snel hij zich terug moest trekken in zijn schamele optrekje nu de politie de plek des onheils verliet, want hij wist als geen ander dat hij geen partij was voor de man in het witte hemd.


  



  Aangekomen in de Haagse Vogelwijk werd ik geconfronteerd met het eerste dodelijke verkeersslachtoffer in mijn ambtelijke loopbaan. Het was een wat oudere man die met de paraplu schuin voor zich een straat had willen oversteken. Door het gekletter van de regen op zijn paraplu en het gegeven dat hij dit scherm zo voor zich hield dat hij nauwelijks kon zien wat er om hem heen gebeurde, had hij de auto niet gehoord en ook niet zien aankomen. De automobilist zou later ook verklaren dat hij plotseling werd geconfronteerd met een man die zonder op of om te kijken van het trottoir af liep. De man was morsdood, de punt van zijn paraplu, hoe is het mogelijk, zat tussen zijn broeksband en zijn lichaam. Dit was, zo zou later blijken niet de doodsoorzaak. Dat was ernstig hoofdletsel. Een voetganger overleeft een confrontatie met een auto meestal niet als de snelheid hoger ligt dan dertig kilometer.


  Het is best even slikken als je als jong politieagentje voor het eerst geconfronteerd wordt met een dodelijk verkeersslachtoffer. Op het moment zelf word je geacht handelend op te treden, zorg voor het slachtoffer, sporen veiligstellen, zorgen dat de hulpdiensten erbij kunnen en ga zo maar door. Achteraf komt het best even binnen en denk je er nog heel vaak aan terug.


  Toen het een aantal jaren later mode werd om ter bescherming van je permanentje of watergolfje met een paraplu op de fiets te rijden, heb ik nog vaak aan ‘mijn’ eerste dodelijke verkeersslachtoffer gedacht.







  Droge stof


  In mijn Utrechtse periode heb ik, nadat ik benoemd was als officier van justitie, behalve rechtszittingen bij de kantonrechter en de meervoudige kamer van de rechtbank ook veel zittingen gedaan bij de politierechter. Soms was dat dan geen gewone politierechter maar de zogenaamde economische politierechter. Grote kans dat het dezelfde rechter was met wie ik regelmatig zittingen deed, alleen stonden er die ochtend zaken op de rol die vielen onder de Wet Economische Delicten, kortweg de WED.


  De meest uiteenlopende zaken kwamen dan aan bod. Bijvoorbeeld een herenkapper die dames geknipt had zonder de vereiste papieren. Als ik me goed herinner, mocht het in die tijd wel andersom, een dameskapper mocht wel heren knippen, maar een herenkapper dus geen dames. Zaken die in strijd waren met de regels in de Arbeidsomstandighedenwet of de Warenwet. Ik herinner me nog goed dat er een bakker terechtstond die had gerommeld met de hoeveelheid droge stof in een brood. Een brood woog in die tijd ongeveer 800 gram en daar voldeden de broden van deze bakker wel aan. De hoeveelheid droge stof in het brood klopte echter niet en dat hoorde in die tijd 585 gram te zijn. De bakker had dus wat gesjoemeld. Hij had mogelijk wat meer vocht in zijn broden gedaan en dan kwam die wel op een brutogewicht van ongeveer 800 gram, maar de vereiste droge stof klopte niet. Toen ik aan de beurt was om mijn requisitoir te houden ben ik breedvoerig ingegaan op het maken van een deeg en het bakken van een brood. Ik zag de rechter wel enigszins verbaasd kijken, maar hij vroeg verder niets. Pas toen hij de zitting even schorste voor een kop koffie, vroeg hij aan mij waar ik die kennis vandaan haalde om die bakker even haarfijn te vertellen hoe het moest. Ik zei toen: ‘Dat is een heel verhaal, dat vertel ik je nog weleens.’ Nu maar hopen dat hij dit boek leest.


  



  Als jongetje woonde ik in Rijswijk (Zuid-Holland) en kwam regelmatig in de bakkerij van Arie Ouwehand bij ons in de Schoolstraat. Of ik daar nu kwam omdat ik het zo leuk vond of vanwege het feit dat daar wat te happen viel, dat weet ik niet meer. De gevulde koeken waren er echter fantastisch en omdat wij het thuis niet zo breed hadden beschouwde ik die als een welkome aanvulling op mijn dagrantsoen. In ruil daarvoor bracht ik dan graag een bestelling voor de bakker weg.


  Van lieverlee kreeg ik ook wel echt interesse in het vak en ik nam mij voor om later bakker te worden. Dat werd door mijn vader ten zeerste afgeraden. Hij vond dat ik maar bij hem in het hoveniersbedrijf moest komen werken. Dat deed mijn oudste broer ook en dan zouden we samen later de zaak van mijn vader kunnen overnemen. Een bakkerij zei hij altijd, kan ik je niet geven, maar een hoveniersbedrijf wel.


  



  Dus viel de keus min of meer verplicht op de tuinbouwschool. Daar kon ik echter niet gelijk naartoe. Je moest daar in die tijd ten minste de leeftijd van twaalf jaar, en als ik het mij goed herinner, acht maanden voor hebben en die leeftijd had ik nog niet. Ik ben op 30 september geboren en dan kan je als je bijna zes bent naar de lagere school. Je bent en blijft altijd de jongste van de klas.


  Dat werd dus nog een zevende klas op de lagere school. Die was er op mijn lagere school niet, dus zat ik gewoon een jaar extra in de zesde. Omdat ik die al gedaan had, bestond mijn taak dat jaar hoofdzakelijk uit het doen van klusjes en boodschappen halen voor de hoofdonderwijzer. Toen ik dan eindelijk het jaar erop naar de tuinbouwschool ging, had ik zeven jaar op de lagere school gezeten. De directeur van de tuinbouwschool besloot dat ik gelijk door kon naar de tweede klas van zijn school omdat ik zeven klassen had doorlopen op de lagere school. Was ik weer de jongste van de klas.


  Na drie jaar had ik het tuinbouwschooldiploma en ging ik bij mijn vader aan het werk. Omdat ik de jongste was binnen de firma mocht ik de over het algemeen wat minder spannende klusjes doen. Grasrandjes knippen, beetje schoffelen en de rommel opruimen. Grasmaaien, snoeien en de zaak netjes aanharken was niet voor mij weggelegd. Ik deed wel mijn best en ging zelfs nog een dag in de week naar de hoveniersdagschool om het vak echt te leren. Daar brak het me toch op dat ik te weinig oog had voor de diversiteit aan planten, bomen en bloemen. Het in mijn hoofd stampen van al die Latijnse namen ging mij slecht af.


  Toen het winter werd en wij vanwege de vorst weinig te doen hadden, kwam bakker Arie van de overkant bij mijn vader met de vraag of ik hem een weekje mocht komen helpen, want hij had twee zieke medewerkers en zat echt omhoog. Mijn vader vond dat, zolang wij uitgevroren waren, prima en ik vond het ook best. Toen de vorst weer over was en we weer volop aan de slag konden met het onderhouden van tuinen, bleef ik ’s avonds bijklussen bij de bakker. Ik had het daar die paar weken prima naar mijn zin gehad en ik kon ook wel een extra centje gebruiken, maar dat was het niet alleen. Ik kreeg steeds meer in de gaten dat ik veel liever in de bakkerij aan de gang was dan in die tuintjes. Bij mijn vader liep ik de hele dag op de klok te kijken of het nog geen tijd was voor de koffie, de boterham of om naar huis te gaan. In de bakkerij vlogen de uren voorbij. Na een paar maanden heb ik de knoop doorgehakt en mijn vader verteld dat ik bij hem wegging en in de bakkerij ging werken. Die mededeling viel op z’n zachtst gezegd niet in goede aarde. Zeg maar gerust dat er een beetje bonje was in huize Spee. Eigenwijs als ik was, zette ik door en ging in de bakkerij werken. Ik hielp ’s ochtends nog een poosje met broodbakken, daarna ging ik met mijn bakfiets de wijk in om het verse brood aan de man te brengen en ’s middags werkte ik in de banketbakkerij.


  Dat brood rondbrengen was trouwens een pittige klus. Mijn baas was gereformeerd en had dus veel gereformeerde klanten. Die woonden door heel Rijswijk heen en voor zover ze in een flat in de nieuwbouw woonden was dat strijk-en-zet vierhoog. Ik fietste dus niet alleen heel Rijswijk door, waarbij ik natuurlijk al de nodige verkeerservaring opdeed, maar ik liep elke dag een fors aantal portiektrappen. Kwam nog bij dat die gereformeerde klanten soms behoorlijk kieskeurig waren. Als je dan vierhoog aan de deur stond en je had alleen Verkade beschuit bij je, dan was het maar al te vaak: ‘Nee bakker, ik wil Bolletje.’ Daar is later die reclame ook naar gemaakt.


  En dan kon je weer acht portiektrappen heen en weer voor een andere rol beschuit. Voordeel was dat ik in die tijd niet aan sport hoefde te doen. Dat deed ik tijdens mijn werk en mijn humeur werd echt niet aangetast door lastige klanten. Ik had het niet alleen geweldig naar mijn zin in mijn werk, maar ik kreeg in die tijd, op mijn achttiende, verkering en daar was ik helemaal van in de wolken. Al ging het niet zo soepel, zeker niet als je dat beziet in het huidige tijdsgewricht. Terwijl we nota bene van hetzelfde ‘houtje’ waren, want we zagen elkaar voor het eerst in de kerk in ’s-Gravenzande. Daar woonde een oom en tante van mij en als ik daar met mijn brommertje op bezoek was, ging ik meestal mee naar de kerk. En toen ik daar dat mooie meisje zag zitten werd ik op slag verliefd en heb ik alles in het werk gesteld om met haar in contact te komen. Dat meisje, met wie ik later getrouwd ben en waar ik tot op de dag van vandaag mee samenwoon, wilde wel, maar haar vader vond haar nog veel te jong. Ze was pas zestien en ik moest minimaal een jaar wachten eer we verkering mochten hebben. Als ik het goed inschatte hoopte hij dat ik daar het geduld niet voor zou hebben. Haar vader was tuinder, had een vrij groot bedrijf en was geboren en getogen in het Westlandse ’s-Gravenzande. Natuurlijk zag hij liever dat zijn dochter verkering kreeg met een jongen uit het brede dorp, zoals ’s-Gravenzande toen genoemd werd en het zou nog mooier zijn als die jongen ook nog tuinder was. Wat moest zijn dochter met een bakkersknecht uit de grote stad. Ik was geboren en opgegroeid in Rijswijk, maar volgens mijn toekomstige schoonvader lag Rijswijk zo dicht tegen Den Haag aan dat het één pot nat was. Ja en met die gasten uit de grote stad op die brommertjes daar moest je toch mee oppassen. Ik hield echter vol. We maakten afspraken zonder dat haar ouders ervan wisten. Toen mijn schoonvader na driekwart jaar in de gaten kreeg dat ik zijn dochter regelmatig ontmoette en dat het geen bevlieging was, mocht ik toch op gezette tijden binnenkomen. Uiteindelijk zouden we dik zes jaar verkering hebben voordat we trouwden.


  



  Voor het zover was moest er niet alleen gewerkt maar ook geleerd worden. Ik ging naar de bakkersavondschool want ik wilde het vak leren. Daar liep ik natuurlijk een beetje achter bij de cursisten die al vier jaar de opleiding voor brood- en banketbakker hadden gevolgd op de ambachtsschool. Van lieverlee haalde ik dat wel in. Met name de theorie was voor mij geen enkel probleem, ik haalde hoge cijfers. Terwijl ik al in militaire dienst zat, heb ik nog het laatste examen gedaan voor mijn gezellen diploma brood- en banketbakken. De bedoeling was om na mijn militaire dienst verder te leren en dan uiteindelijk de zaak van mijn baas over te nemen, maar het was halverwege de jaren zestig en het ging niet goed met de warme bakkers. Er kwamen steeds meer broodfabrieken en veel warme bakkers lukte het niet meer om het hoofd boven water te houden. Omdat ik, zo was gebleken op de bakkers-avondschool, best goed kon leren, adviseerden mijn leraren mij om door te leren en chef te worden in een broodfabriek of les te gaan geven op de ambachtsschool, maar ik had juist plezier in het bakkersvak en ik had geen zin om met een stofjas in een broodfabriek te gaan lopen of voor de klas te gaan staan.


  



  Mijn dienstplicht vervulde ik op mijn eigen verzoek bij de Koninklijke Marechaussee. De keuze om mijn dienstplicht bij de marechaussee te vervullen was eigenlijk heel banaal. Ik had namelijk een oudere neef die beroepsmilitair was bij de Koninklijke Marechaussee en die kwam nogal eens bij ons thuis langs met zijn dienstmotor. Mooie motor en een mooi pak met van die nestels, ja dat leek mij wel wat. Natuurlijk heb ik er nooit bij nagedacht dat de dienstplicht vervullen bij zo’n onderdeel heel wat anders is dan beroeps. Op wat kleine incidenten na heb ik het daar toch best naar mijn zin gehad. En omdat ik geen toekomst zag in het bakkersvak leek mij de overstap van de Koninklijke Marechaussee naar de politie niet zo groot.


  Ik solliciteerde bij de Haagse Politie en werd aangenomen. Met opzet niet in mijn woonplaats Rijswijk, omdat het mij niet goed leek om politieman te worden in de plaats waar ik een aantal jaren als bakker had rondgefietst.


  



  Na de politieschool werd ik als agent geplaatst aan het bureau Duinstraat in Scheveningen. De eerste paar maanden mocht ik met een mentor mee de straat op en dat was doorgaans met z’n tweeën in een surveillanceauto. Daarna moest ik alleen de straat op met de fiets.


  Je kreeg dan de opdracht om gedurende de twee uur dat je op straat was een bepaalde ronde te rijden, waarbij je om het halfuur langs een in die ronde gelegen alarmcel met het opschrift Politie/Brandweer moest rijden. Je keek dan of de schijf van de alarmtelefoon op rood stond, want als dat zo was moest je de wachtcommandant van je bureau bellen. Portofoons of telefoons had je toen nog niet.


  Meestal was de schijf wit. Ik heb nog altijd het idee dat er wel een verkapte controle achter zat om na te gaan of je wel de ronde reed die je opgedragen had gekregen, want er waren toen ik op de fiets zat nog wachtcommandanten die zelf de tijd hadden meegemaakt van de Generale Controle en daar nog niet helemaal los van waren. Je kan het je nu niet meer voorstellen dat er een tijd is geweest bij de Haagse politie dat er zo veel dienders met de fiets de straat opgingen dat er een apart koppel van leidinggevenden was, die de straat op ging uitsluitend om te controleren of de agenten wel netjes hun ronde reden en geen dingen onderweg uithaalden die niet door de beugel konden. Er ging in die tijd een verhaal rond van twee dienders die op een regenachtige ochtend een bakkie koffie aangeboden kregen bij een ijssalon in de Torenstraat in Den Haag. Zoals gebruikelijk loodste de eigenaar van de salon de dienders met fiets en al door een smal gangetje naar een ruimte achter de winkel omdat het niet slim was om twee dienstfietsen voor de deur te laten staan. En of ze nu verlinkt zijn of dat de controleurs zelf iets hadden gezien, dat is nooit helder geworden, maar op een gegeven moment stonden twee brigadiers van de Generale Controle aan de overkant van de ijssalon te wachten tot de heren naar buiten kwamen. Toen de baas van de ijssalon dat in de gaten kreeg, vroeg hij de chauffeur van een vrachtauto van Van Gend & Loos die wat goederen kwam bezorgen of hij zijn vrachtauto met de achterdeuren gericht naar zijn voordeur wilde parkeren. Het verhaal gaat dat de dienders toen buiten het zicht van de Generale Controle met fiets en al in de vrachtauto zijn geklommen en dat de beide controleurs daar nog steeds aan de overkant op de stoep staan te wachten.







  Plankzaken


  Dat waren de tijden van de Generale Controle. Wij hadden op de fiets, in vergelijking met die periode, best wel veel vrijheid. Natuurlijk werd er wel van je verwacht dat je met enige regelmaat een proces-verbaal of waarschuwing uitdeelde als je zes uur per dag op straat reed. Je uiteindelijke productie werd in je beoordeling meegenomen. Eigenlijk een stok achter de deur om als surveillerende agent zo nu en dan eens een bon uit te schrijven. Deze stok is echter door minister Ivo Opstelten in de open haard gegooid.


  Hij was degene die op enig moment met veel bombarie de politieleiding verbood om een bonnenquota te hanteren. Dat wil zeggen dat een politiechef zijn mensen er niet op mag aanspreken dat ze te weinig schrijven. Dat is toch raar. Kijk, de meeste agenten rijden geen zes uur op een dag op de fiets door de wijk, zoals wij vroeger, maar ook als je met een surveillanceauto op pad bent, is er best weleens tijd om hier en daar een bekeuring uit te schrijven voor lichte of voor zwaardere verkeersovertredingen. Daar hoef je niet naar te zoeken. Als je de ogen de kost geeft dan is er genoeg te zien in het verkeer. Ik vind dan ook dat er best afspraken mogen worden gemaakt over een ‘bepaalde productie’ per jaar of per tijdvak, maar die afspraken moeten worden gemaakt tussen een politieagent en zijn directe chef. Die kent het dienstrooster van de politieman en weet ook de bijzonderheden daarvan. Daar moet een minister zich niet mee bemoeien en politiemensen moeten niet klagen dat ze te veel moeten schrijven van hun baas. Als je tweehonderd dagen per jaar op straat zit en een chef zegt er wat van dat je nog geen vijftig bekeuringen per jaar schrijft dan moet je daar niet moeilijk over doen. Je weet dat als je zo’n baan wilt er ook zo nu en dan stevig moet worden opgetreden en dan kan je niet alles met een waarschuwing afdoen of in de auto blijven zitten als je misstanden ziet.


  



  Ondanks dat ik op straat vrij veel aan het verkeer deed en veel ernstige ongevallen heb gezien, heb ik nooit de neiging gehad om te solliciteren bij de verkeerspolitie.


  Toen de gelegenheid zich voordeed ben ik overgestapt naar de recherche en zelfs naar de Centrale Recherche op het hoofdbureau in Den Haag. Die overstap maakte ik als agent in 1972. Ik was toen dus nog geen hoofdagent en dat maakte het bijzonder omdat er toen uitsluitend hoofdagenten werkten bij de Centrale Recherche. Ik was dus de eerste agent die daar kwam te werken en dat heb ik geweten ook. Ze probeerden mij het hoofdbureau rond te sturen om een vijfde kwartaalstaat of het aardbeienladdertje op te halen. Dat hoort erbij, maar ondertussen leerde ik de kneepjes van het recherchewerk en waar kan je dat beter doen dan in een stad als Den Haag, met z’n chique wijken en zijn volksbuurten, waar altijd wat te doen was.


  Ik speelde in die tijd al graag orgel en ik was erg geïnteresseerd in kerkorgels. Ik las er veel over en ging ook regelmatig bij een orgelbouwer kijken. Ik wist dus wel het een en ander van de werking van een kerkorgel. En dan gebeurt het je dat je op een dag zo’n echte Haagse crimineel thuis moet aanhouden die erg lastig is en eerst zijn advocaat wil bellen voordat hij meegaat. Dat vonden wij niet goed en ik liet hem weten dat hij direct met ons mee moest. In onvervalst Haags riep hij toen tegen mij: ‘Mot je lùistere chef, je ken ut natuâhlijk praubere maah in mèn pèpe blaas jè gein wind!’


  



  Overigens werd er in die tijd serieus wat gedaan met een aangifte en zeker als er ook nog een beetje muziek in zat. Kijk, als iemand aangifte doet van diefstal van zijn fiets en hij kan alleen maar vertellen dat hij hem ’s avonds voor de deur heeft neergezet en dat, toen hij de andere dag weer buitenkwam, de fiets weg was, dan heb je niet veel, maar als een buurman een gedeelte van het kenteken heeft gezien en de kleur van de bestelwagen waarin de fiets werd geladen, dan hebben we een ander verhaal. Dan zit er muziek in en ga je met zo’n zaak aan de slag. Dat gebeurt niet meer en daar heb ik best moeite mee.


  



  Zo werd in november 2018 na een onderzoek door de NOS naar buiten gebracht dat de politie in dat jaar al in 16.000 zaken met een dader-indicatie het onderzoek had stopgezet omdat er niet genoeg rechercheurs beschikbaar waren. Daarnaast kwam er aan het licht dat er ook nog 23.000 nieuwe zaken op de plank lagen waarvoor geen capaciteit was.


  



  Bij dat bericht schoot mij onmiddellijk de vervolging van de blokkeerfriezen te binnen. Het ging in deze zaak om het blokkeren van een stuk snelweg door een aantal inwoners van Dokkum en andere Friezen die daarmee probeerden de anti-zwartepietdemonstranten tegen te houden die op weg waren naar Dokkum waar die zaterdag de intocht van Sinterklaas zou zijn.


  Ik had daar destijds een rapportage van op de televisie gezien en ook het nodige over gelezen in de pers. Voor zover ik het kon zien week dit niet zo veel af van de snelweg-blokkades die in het verleden waren opgeworpen door boze vrachtautochauffeurs, boze boeren en zelfs demonstrerende of actievoerende politiemensen. Ook daar werden mensen urenlang door lange files opgehouden. Deze mensen wilden dan misschien niet demonstreren, maar moesten mogelijk wel naar een belangrijke afspraak, een sollicitatie, een examen of misschien zelfs wel naar een begrafenis of crematie.


  



  Na de blokkades van de boeren, vrachtwagenchauffeurs en politiemensen werd voor zover ik weet in geen van die gevallen een proces-verbaal opgemaakt en vervolging door het OM ingezet.


  Dat ging in het geval van de blokkeerfriezen heel anders. Er werd uitgebreid proces-verbaal opgemaakt door de politie en het OM zette de vervolging in. Daar keek ik van op, temeer omdat ik wist dat de werkdruk bij de politie, het OM en de rechters zodanig hoog was, dat ervan wordt afgezien, ernstige misdrijven waarbij gewone burgers slachtoffer zijn, aan te pakken, de daders op te sporen en voor de rechter te brengen.


  Dus ik was erg benieuwd hoe de rechter op die vervolging en de verweren door de advocaten, dat hier sprake zou kunnen zijn van willekeur, zou reageren. Tot mijn verbazing trok de rechter zich weinig of niets aan van de verweren en deelde in mijn ogen en in die van de gewone burger forse taakstraffen uit.


  



  Uit de vonnissen bleek dat bewezen werd verklaard dat men via langzaam rijden en inhalen over de vluchtstrook het verkeer op de A7 ter hoogte van Dokkum tot stilstand had gebracht en dat daarbij een openbare landweg werd versperd zoals dat zo mooi in artikel 162 van het Wetboek van Strafrecht staat. Verder werd bewezen verklaard dat zij door andere feitelijkheden, niet zijnde geweld, bestuurders en inzittenden van autobussen en andere motorrijtuigen gedwongen hadden dat zij hun weg niet konden vervolgen en dus geen gebruik van hun grondrecht konden maken om te demonstreren, artikel 284 van het Wetboek van Strafrecht (art. 284 Sr).


  Dat versperren van een weg en mensen dwingen te dulden dat zij in een file kwamen te rijden en hun bestemming niet konden bereiken, gebeurde natuurlijk ook in eerdere blokkades van boeren, vrachtautochauffeurs en politiemensen.


  Mijn vraag is waarom er in mijn tijd niet voor dit soort zaken werd vervolgd en nu wel. Natuurlijk ben ik al ruim zeven jaar weg bij het OM en er kan best het een en ander veranderd zijn, maar ik sluit ook niet uit dat hier op verzoek van de minister een vervolging is ingesteld om duidelijk te maken dat we in dit land anderen niet mogen belemmeren om hun grondrechten uit te oefenen en dat we absoluut geen eigenrichting tolereren.


  



  Het OM moet dagelijks in overleg met de politie een keuze maken uit de ernstige misdrijven omdat niet alles kan worden vervolgd. Kies je dan voor een dergelijke zaak waarbij geen klap is gevallen en niemand beroofd is?


  Als je alleen al het gigantische aantal processen-verbaal ziet dat in de bijlagen van de vonnissen wordt genoemd en het werk dat het maken en schrijven van die uitgebreide vonnissen heeft gekost, dan denk je toch als eenvoudig burger dat deze tijd beter besteed had kunnen worden aan die 16.000 zaken met dader-indicatie, dan waren er heel wat criminelen achterover getrokken.


  Ik had mij, gezien al dit werk, de emotie en het verder uit elkaar drijven van de standpunten omtrent de zwartepietendiscussie, kunnen voorstellen dat deze zaak was afgedaan in het kader van de Wegenverkeerswetgeving met een ernstige waarschuwing of een boete van honderd euro per persoon. Als ik voor de keuze had gestaan, had ik het zo gedaan.


  



  Mij werd echter niets gevraagd en toen ik toch reageerde via Twitter was de mening van een aantal reageerders dat ik me daar als ex-officier van justitie niet mee mocht bemoeien. Om die stelling wat te onderbouwen met een enkele krachtterm, ben je dan ook ineens een vieze rat en een vuile hond.


  Er was zelfs een advocaat die mij verweet dat ik als oud-officier van justitie na zo veel jaren ineens op de populistische toer ging en of ik wel wist wat voor een ernstige misdrijven deze Friezen hadden gepleegd. Ja dan is mijn reactie op deze advocaat simpel gezegd dat ik mijn eigen mening naar buiten breng en dat je dat van advocaten vaak niet kan zeggen omdat zij de mening verkondigen van degene die betaalt. Het zou mij dan ook niet verbazen dat, als deze advocaat was ingehuurd door de blokkeerfriezen, hij de door hem genoemde ernstige misdrijven zou bagatelliseren en voor vrijspraak zou pleiten.


  Overigens hebben deze advocaten mij de afgelopen jaren niet gevolgd want ik heb al eerder geconstateerd dat de minister van Justitie en Veiligheid opdracht gaf om in een zaak die mij niet zo belangrijk leek te vervolgen terwijl er tienduizenden ernstige misdrijven lagen te wachten.


  In oktober 2011 had een speciaal team van de politie Amsterdam een zakkenroller aangehouden. Goed gedaan, maar omdat deze vrouw de duizendste zakkenroller was die door dit team werd aangehouden kreeg zij een bordje met het cijfer 1000 op haar rug en werd op deze manier afgevoerd naar het bureau. Het schijnt dat dit nogal wat belangstelling van het publiek trok en gezien de commotie die over het voorval ontstond, had het Openbaar Ministerie besloten deze vrouw niet te vervolgen en de zaak te seponeren omdat ze al min of meer in het openbaar aan de schandpaal was genageld. Daar kan je van vinden wat je wil, maar die beslissing was genomen. Deze sepot-beslissing kwam in de media en toen Tweede Kamerleden daarop reageerden, liet minister Opstelten weten dat hij de leiding van het Openbaar Ministerie ter verantwoording zou roepen voor het seponeren van deze zaak. Hij zei dat hij een voorstander was van een zerotolerancebeleid en daarom de top van het OM op het matje zou roepen en zou eisen dat deze vrouw zou worden vervolgd. Ik twitterde toen de vraag of dat ook gold voor al die zaken waarvan aangifte is gedaan, waar muziek in zit en waar de politie door het gebrek aan mankracht niets mee doet.


  Vervolgens werd ik gebeld door een journalist van het AD met de vraag om mij nader te verklaren. Ik vertelde toen dat het algemeen bekend is dat er, en dat was de opeenstapeling van zaken na een aantal jaren, 150.000 zaken op de plank lagen waar echt een dader-indicatie in zat, dus rijp om wat mee te doen en dat daar kennelijk geen tijd voor is. Volgende dag in de krant een kop met: Koos Spee: ‘Opstelten leidt aandacht af van problemen justitie’ en een ondertitel met de tekst: Minister Ivo Opstelten, flink over de knie gelegd door oud-officier Koos Spee.


  Natuurlijk doet zoiets een beetje denken aan die generaals b.d. (buiten dienst), die vertellen namelijk in de media ook altijd veel meer nadat ze ‘in ruste’ zijn dan tijdens hun actieve dienst. En ja, ik moet bekennen dat ik na zesenveertig jaar ambtenaar te zijn geweest, onder invloed van mijn vrijheid van handelen, eigenlijk hetzelfde deed. Spijt heb ik er echter niet van en zeker niet toen ik las dat een aantal Kamerleden het weer met mij eens was.







  De gele streep


  Een bruggetje van de plankzaken naar de dashcam is snel gemaakt.


  Begin 2017 werd er door De Telegraaf een compilatie van een aantal dashcamopnamen van grove verkeersovertredingen gepresenteerd en volkszanger Johnny Bolk zong daar een zeer toepasselijk lied bij met de titel ‘Moet dat nou?’


  De Telegraaf had daarvoor verkeersdeelnemers gevraagd om wekelijks hun opnamen in te sturen. Daar reageerde men gretig op en van al die opnamen werd een selectie gemaakt en daaruit ontstond ‘Dashcam the Movie.’ De vrijdag ervoor maakte De Telegraaf paginagroot melding van deze movie en dat was weer aanleiding voor de rubriek ‘Dit is de dag’ van Radio I om daar aandacht aan te besteden. Ik werd gevraagd om mee te praten over de stelling ‘De dashcam in gebruik door particulieren is de ideale mogelijkheid om de verkeershufter aan te pakken’. De bekende verkeerspsycholoog Gerard Tertoolen was het met de stelling eens. Hij zei dat de verkeershufters zich vast beter zouden gaan gedragen wanneer ze weten dat hun gedrag gefilmd kan worden. Ik was het daar niet mee eens. Op de eerste plaats denk ik dat de echte verkeershufter alleen reageert als die een opvallende politieauto op zich af ziet komen. En als die al bang zou zijn dat andere weggebruikers hem filmen en met dat filmpje naar de rechter gaan, dan is die angst snel over als hij hoort dat de politie er niets mee doet. Die kans is erg groot omdat de politie niet de capaciteit heeft om duizenden filmpjes te gaan ontleden, de dader aan het bureau te ontbieden en een proces-verbaal op te maken.


  Er liggen immers nog honderdduizenden aangiften van misdrijven waar een dader-indicatie in zit, waar men ook niet aan toekomt. Stel dat de politie wel de mogelijkheid zou hebben om hier aandacht aan te besteden, dan zou ik liever zien dat die tijd gebruikt wordt om de verkeershufters zelf te traceren en ze te knippen en te scheren omdat de constatering van ongeoorloofd gedrag in het verkeer door een politieman meer kans van slagen heeft dan het filmpje van de dashcam.


  



  In het artikel in De Telegraaf las ik dat een officier van justitie, die de laatste jaren zich wat meer dan de gemiddelde officier van justitie met het verkeer bemoeit, maar niet echt als verkeersofficier naar buitenkomt, gezien de slechte ervaringen van zijn voorganger, gezegd zou hebben dat de dashcam de ogen en oren van de overheid zijn en dat in veel verkeerszaken die voor de strafrechter worden gebracht, de beelden van de automobilisten een rol spelen. Nu doe ik al jaren geen zittingen meer, maar ik hou wel de jurisprudentie bij, ik lees mijn vakliteratuur en de krant. Nog nooit heb ik er iets over gelezen, maar dat zegt niet alles. Dus googelde ik of er spectaculaire zaken waren waar de dashcambeelden een rol hebben gespeeld, maar ik heb niets kunnen vinden. Het kunnen er volgens mij ook niet veel zijn omdat de politie niet of nauwelijks meer bij aanrijdingen met blikschade komt en achteraf naar het bureau gaan om alsnog aangifte te doen van een aanrijding met je dashcambeelden kan wel, maar dan is het weer de vraag of de politie de tijd heeft om die zaak een vervolg te geven.


  Ook de landelijk projectleider Infrastructuur van de Nationale Politie was er blij mee. Hij zei zelfs dat het een niet meer te stuiten ontwikkeling is dat mensen met een camera rondrijden en dat de beelden die regelmatig worden aangedragen aanvullend bewijs zijn om een incident in het juiste kader te plaatsen. Beelden zeggen meer dan duizend woorden. Daar ben ik het helemaal mee eens. Uiteindelijk als het zover komt, gaat de rechter erover of die beelden voldoende betrouwbaar zijn en of ze als bewijs kunnen dienen. De Telegraaf had een jaar na de uitzending van de dashcammovie eens een enquête moeten houden onder de bezitters van een dashcam en dan de vraag moeten stellen wie er met de beelden naar de politie is gegaan om aangifte te doen en wat er met die zaken is gebeurd. Daar heb ik echter nooit iets over gehoord.


  Voorlopig lijkt het erop dat het Openbaar Ministerie en de politie het gebruik van de dashcam stimuleren als afleiding voor de echte problemen bij justitie en politie en dat is het gebrek aan handhavingscapaciteit en de mogelijkheden tot vervolging.


  Er wordt mij iets te vaak aangekondigd dat er acties zullen volgen zonder dat er iets gebeurt. Kijk alleen al naar het onderwerp afleiding in het verkeer. Hoe vaak heeft de politie al aangekondigd dat er echt wat gaat gebeuren.


  Bert Wijbenga, echtgenoot van Cora van Nieuwenhuizen, de huidige minister van Infrastructuur en Waterstaat, is inmiddels alweer jaren weg bij de politie, maar destijds was hij hoofdcommissaris van de regiopolitie Flevoland en portefeuillehouder verkeer. Hij liet de media in september 2009 weten dat, vanaf het moment waarop hij deze uitspraak deed, elke politiefunctionaris van hoog tot laag, uniform of geen uniform, zou gaan bekeuren voor het handheld bellen zodra hij dat waarneemt. Een journalist belde mij daarover op en zei: ‘Bent u nu eindelijk tevreden meneer Spee?’ Ik vroeg of hij mij over zes maanden weer wilde bellen als hij de cijfers over de extra bekeuringen voor handheld bellen had weten los te peuteren van het CJIB. Dat deed hij. De actie had nauwelijks iets opgeleverd.


  



  Grootspraak dus en daar heb ik moeite mee, want ondertussen neemt het gebruik van de smartphone in het verkeer hand over hand toe en stijgt het aantal verkeersslachtoffers mede door de afleiding in het verkeer. Daar komt nu ook nog het gebruik van de dashcam bij.


  Je kan hem natuurlijk achter je spiegel tegen het raam plakken en hem zodanig instellen dat hij gaat lopen wanneer je de motor start. Dat lijkt prima. In de meeste auto’s kan je ook handsfree bellen en toch zitten heel veel automobilisten met hun smartphone in hun hand of houden hem tegen het oor. Dat gebeurt met die dashcam dus ook, beetje bijsturen, kijken of hij wel goed opneemt et cetera. Dat gaat natuurlijk ook een keer mis en dan film je de ellende die je op dat moment zelf veroorzaakt. Dat filmpje zal in ieder geval niet aan de politie overhandigd worden. Volgens mij is de beste oplossing dat er, bijvoorbeeld achter de grille, een vast oog is gemonteerd dat beelden naar een zwarte doos stuurt. Deze doos legt ook de rijsnelheid vast, de wijze waarop wordt geremd, zijdelingse beweging et cetera. De politie kan dan bij een ernstige aanrijding waarbij zij ter plaatse komt, de gegevens uit de zwarte doos halen. Ik denk dat dit beter is dan dat we zelf voor politieman gaan spelen en andere weggebruikers gaan filmen. Temeer daar ik steeds vaker verhalen uit mijn omgeving hoor dat getuigen die crimineel verkeersgedrag hebben gefilmd hun beelden niet aan de politie kunnen slijten.


  Voor zover er vakantiegangers zijn die dit boek lezen, niet in alle landen wordt het op prijs gesteld als je een dashcam achter de voorruit hebt. In Luxemburg wordt het echt afgeraden en voor Duitsland, Oostenrijk, Portugal en Spanje raadt de ANWB het ten zeerste af om een dashcam in de auto te hebben. In Duitsland is zelfs al een rechter die het heeft verboden.


  



  Als je zo terugkijkt dan is er wel wat veranderd in het verkeer sinds mijn eerste uurtjes fietssurveillance in het mooie Scheveningen, maar dat is inmiddels dan ook ruim vijftig jaar geleden. Terugkijkend op die periode kan ik zeggen dat ik mij bij de politie als een vis in het water voelde. Ik had fijne collega’s die altijd voor je klaarstonden, maar dat was dan ook de mentaliteit, als het nodig was ging je voor elkaar door het vuur. Op het bureau, buiten het gezicht van de burger, hadden we vaak de grootste lol en moest je zeker als jonge diender oppassen dat je niet vreselijk in de maling werd genomen. Dat hoorde er nu eenmaal bij, want op straat tijdens de assistentie-surveillance werd je over het algemeen niet bij feestjes geroepen en dan is een beetje dollen onder elkaar een welkome afwisseling.


  



  Van de recherche ging ik weer terug in het uniform omdat het in Den Haag een ijzeren wet was dat je bij een bevordering tot brigadier het pak weer aan moest en een voor een bepaald aantal jaren wachtcommandant werd aan een bureau. Ik was toen dertig jaar en werd met dispensatie brigadier. Eigenlijk moest je tien dienstjaren hebben, maar omdat veel oudere politiemensen die vlak na de oorlog in dienst waren gekomen met pensioen gingen, kwam er ruimte voor jonge brigadiers. Daar had ik mazzel bij, maar ik realiseerde me dat ik tot mijn zestigste ̶ dat was toen de leeftijd dat je met functioneel leeftijdsontslag kon bij de politie ̶ nog slecht één rang in het vooruitzicht had en dat was die van adjudant. Dat vond ik te mager en ik besloot bij te gaan leren om hogerop te komen. Ik haalde in de drie jaren die daarop volgden mijn havo- en vwo-diploma.


  



  Kort na het behalen van deze diploma’s werd ik door een collega attent gemaakt op een vacature voor verkeersschout bij de rechterlijke macht. Deze functie was in het leven geroepen omdat er bij het Openbaar Ministerie behoefte was ontstaan aan een wat minder hoogopgeleide ambtenaar die voldoende kennis had van het verkeersrecht en van de verkeerstechniek om de verkeersovertredingen bij de kantonrechter aan te brengen, zodat de ‘echte’ officieren zich met de zwaardere zaken konden bezighouden.


  De praktijk was overigens, zo zou later blijken, dat de lat om binnen te komen bij de rechterlijke macht en de geschiktheid voor deze functie, zo hoog was gelegd, dat de meeste verkeersschouten als ze eenmaal een paar jaar als verkeerschout hadden gewerkt, aan hun rechtenstudie begonnen, deze met succes afrondden en dan doorstroomden naar plaatsvervangend officier en officier van justitie en soms zelfs nog veel hoger. Gerard Bouman is, en dat zullen veel mensen niet weten, ook bij de rechterlijke macht binnengekomen als verkeersschout. Wij liepen allebei in dezelfde periode stage op het parket in Den Haag. Maar Gerard was al snel na zijn periode als verkeersschout klaar met het verkeer en liet blijken dat hij belangstelling had voor het grote werk. Dat, en de capaciteiten die hij had, hebben ertoe bijgedragen dat hij via de functie van hoofdofficier op diverse parketten, hoofdcommissaris van Den Haag, hoofd AIVD en uiteindelijk de eerste korpschef van de Nationale Politie is geworden. Wij hadden regelmatig contact totdat hij naar de AIVD ging, want toen werd het natuurlijk top secret. Minimaal een keer per jaar lunchten we en kletsten we even bij. Het feit dat de meeste verkeersschouten doorstroomden naar een andere functie heeft ertoe bijgedragen dat de vacature die ik zag voor de vierde lichting ook de laatste opleiding voor verkeersschout zou zijn. Gelukkig werd ik aangenomen en kon ik met mijn loopbaan bij het Openbaar Ministerie beginnen.


  



  Voor deze studie was geen afgeronde rechtenstudie nodig omdat de opleiding voor deze functie door het Ministerie van Justitie werd verzorgd. Het was een opleiding van drie jaar met de vakken staatsrecht, rechterlijke organisatie, strafrecht, strafvordering, verkeersrecht, verkeerskunde, verkeerstechniek en verkeerspsychologie.


  Een geweldige tijd. Vooral de colleges verkeersrecht in Groningen van professor Van Veen waren kostelijk.


  Ik herinner mij nog zijn verhaal over de huismeester en de gele streep. De Hoge Raad had een uitspraak gedaan over een vonnis van een lagere rechter waarbij de verdachte was veroordeeld voor het toen nog parkeren bij een doorgetrokken gele streep. (Later is dat een stopverbod geworden.) De verdachte had van een overijverige politieman een bon gekregen voor het parkeren bij een gele streep terwijl de gele streep niet door de bevoegde wegbeheerder was aangebracht.


  Volgens professor Van Veen was een huismeester het zat dat er voertuigen langs het trottoir voor de ingang van ‘zijn’ flat werden geparkeerd. Op een mooie, droge en zonnige ochtend deed hij zijn stofjas aan en trok gewapend met gele verf en een kwast ten strijde. Hij verfde de trottoirband geel.


  Zoals Van Veen dat vertelde zag je de man naar buitenkomen op die zonnige dag en zijn trottoirband geel schilderen. Voordeel van deze manier van vertellen is wel dat je het arrest nooit meer vergeet. Ook de uitkomst niet. De Hoge Raad zei dat het niet aan de weggebruiker is om te beoordelen of een streep of een bord volgens de voorschriften is geplaatst. De weggebruiker mag en moet er zelfs van uitgaan dat een bord of een streep rechtsgeldig is en de wegbeheerder moet erop toezien dat er geen strepen en borden worden geplaatst door mensen of instanties die daartoe niet bevoegd zijn. Dus het vonnis van de kantonrechter bleef in stand, althans tot voor kort. Er is nu een arrest van het gerechtshof in Arnhem-Leeuwarden dat een andere kant op lijkt te gaan.


  In die zaak draaide het ook om een parkeerboete en die was gegeven omdat iemand had geparkeerd op een locatie waar een parkeerverbodsbord stond. De parkeerder vond dat dat wel kon, omdat het bord er volgens hem was geplaatst zonder dat daaraan een verkeersbesluit vooraf was gegaan. Geen verbod zonder besluit, redeneerde hij. Tegen ieders verwachting in en zeker in tegenspraak met het hiervoor genoemde arrest van de Hoge Raad, ging het gerechtshof hierin mee.


  Vreemd genoeg oordeelde het gerechtshof dat de betrokkene wel degelijk een ‘gedraging’ had verricht in strijd met een parkeerverbod, maar dat de bijbehorende sanctie achterwege moest blijven. Anders gezegd: wel strafbaar, geen straf.


  Gelukkig heb ik uit betrouwbare bron vernomen dat het Openbaar Ministerie ‘Cassatie in het belang der wet’ heeft ingesteld, zoals dat zo mooi heet.


  Gewoon hoger beroep of cassatie was hier niet mogelijk omdat het gerechtshof Leeuwarden de hoogste rechterlijke instantie is voor dit soort verkeersovertreding. Dan blijft dus alleen cassatie ‘in het belang der wet’ over en dat wordt ingesteld om de rechtsontwikkeling en rechtseenheid in Nederland te bevorderen.


  In dit geval lijkt het er dus op dat de uitspraak van het gerechtshof in tegenspraak is met het zogenaamde gele-streep-arrest dat ik hiervoor noemde en daar moet dan duidelijkheid over komen, zodat ook de burger weet waar hij aan toe is.







  Fraude


  Na mijn opleiding tot verkeersschout werd ik aangesteld bij het Openbaar Ministerie in Utrecht en mocht ik volop zittingen doen bij de kantonrechter in Amersfoort en in Utrecht. Een boeiende tijd waarin ik heel veel zittingservaring opdeed en ook heel veel verschillende kantonrechters leerde kennen. Je proefde een beetje bij je collega’s dat zij het grote werk deden en dat verkeer toch vooral voor de beginnende officieren en de verkeersschouten was bedoeld. Omdat ik niet alleen maar verkeerszaken wilde blijven doen heb ik mij ingeschreven voor een rechtenstudie in Rotterdam. Daar ik in de opleiding voor verkeersschout al een aantal vakken op de universiteit in Groningen had gevolgd, kreeg ik in Rotterdam de nodige vrijstellingen, maar er bleef toch nog ruim twee derde van de rechtenstudie over en dat is best pittig om in de avonduren te doen als je vijf dagen in de week werkt en ook nog minimaal drie zittingen doet. Enfin, een dag heeft vierentwintig uur en daar hoef je maar zeven of acht uur van te slapen.


  Toen ik in 1985 afstudeerde en dus meester in de rechten was geworden werd ik op het arrondissementsparket bevorderd van verkeersschout tot substituut-officier van justitie. Ik mocht nu alle zaken gaan vervolgen. Mijn toenmalige hoofdofficier vroeg wel of ik als taakaccent verkeer wilde blijven doen omdat mijn collega verkeersschout ook was afgestudeerd en die kreeg een ander taakaccent. Ik vond dat prima. Ik deed graag verkeerszaken en ook het beleidsmatige aspect dat hieraan vastzat, vond ik interessant. Zeker nu er wat afwisseling was met de grote en algemene zaken voelde ik me als een vis in het water. Overigens werd ik zo nu en dan wel wat afgeremd. Ik moest mijn taakaccent niet zien als een specialisme maar het erbij doen naast het gewone werk. Dat lukte omdat ik probeerde alle tijd die ik dan naast het gewone werk vrij kon maken, aan het onderwerp verkeer te besteden. Ik bezocht graag politiekorpsen om te praten over de verkeershandhaving. Bij die gesprekken kwam mijn twaalfjarige ervaring als politieman goed van pas. Het is gewoon handig als je weet hoe het er op de werkvloer aan toegaat en je ook weet wat je tegen kan komen en wat je kunt beleven als je met elkaar op surveillance bent.


  



  Bij het samenstellen van de ministersploeg in 2017 was een vaakgehoord commentaar dat ministers op posten werden gezet waar ze geen enkele affiniteit mee hadden. Op een enkeling na allemaal ministers en staatssecretarissen die op een departement kwamen en met een vakgebied te maken kregen waar ze geen verstand van hadden. Ja ze hadden bestuurlijke ervaring en die vakkennis komt vanzelf wel, het kan zelfs nadelig werken als je te veel van het vakgebied af weet. Je moet er fris induiken. Dat kan wel waar zijn, maar er gaat geruime tijd overheen voor je het terrein overziet en ondertussen zijn er natuurlijk ambtenaren die je stukken hebben laten tekenen waar je misschien anders tegenaan gekeken had als je wat meer van het vakgebied afwist. Maar goed, het zal ook wel nut hebben want er is kennelijk goede ervaring opgedaan met het wisselen van de topambtenaren. Dat gebeurt al jaren en het gebeurt vandaag de dag nog steeds. Dat het soms bakken met geld kost, is dan weer niet zo belangrijk. Ik herinner me namelijk een geval van een directeur-generaal op Justitie die zijn zes jaar erop had zitten op dit departement en naar een ander ministerie moest. Hij had daar weinig trek in. Hij zou graag nog een aantal jaren als directeur-generaal op Justitie dienstdoen maar had geen zin om weer helemaal opnieuw te beginnen op een departement waar hij de materie niet kende. Jammer maar de ijzeren wet gebood dat hij moest verkassen. Nu was er in die tijd een regeling dat ambtenaren met een bepaald aantal dienstjaren op zevenenvijftigjarige leeftijd vervroegd konden uittreden. Een regeling die je je vandaag de dag niet meer voor kan stellen. De man maakte van deze regeling gebruik en verliet als directeur-generaal met achtenvijftig jaar het Ministerie van Justitie waar hij graag nog een aantal jaren had willen doorwerken. Dus men moest een nieuwe directeur-generaal aanstellen en de oude een vorstelijke uitkering verstrekken.


  



  Ook ik, met mijn taakaccent verkeer, moest na verloop van tijd toch wat anders gaan doen. In een persoonlijk gesprek met mijn hoofdofficier kreeg ik te horen dat ik mijn taakaccent verkeer kwijtraakte en ik mij moest specialiseren in het doen van fraudezaken. Toen ik terugliep van dit gesprek met de hoofdofficier kwam ik op de gang een collega tegen die kennelijk al wist dat ik fraudeofficier zou gaan worden. Hij vroeg mij of ik de dag daarop een zitting van hem wilde overnemen want hij moest naar Turkije in verband met een onderzoek in een verdovende-middelenzaak. De ordners zou hij wel even bij mij op de kamer zetten en hij had ook al een samenvatting van de zaak gemaakt. Dat lijkt leuk, maar een samenvatting in zo’n soort zaak maak je meestal voor jezelf als je het dossier gelezen hebt. Ik ging ervan uit dat ik deze zaak niet met verve op de zitting kon brengen als ik de processen-verbaal niet had gelezen. Dus heb ik die avond en de halve nacht doorgewerkt om toch een beetje beslagen ten ijs te komen. Overigens, en dat verzin je niet, betrof het hier een fraudezaak tegen een hele bakkersfamilie. Ze hadden erg hard gewerkt en daar kon ik me alles bij voorstellen, maar van de inkomsten was er meer in papieren broodzakken gegaan dan in de boekhouding, dat kon ik me weer niet zo goed voorstellen en het bleek dat de FIOD dit ook niet echt kon waarderen. Tijdens de zitting heb ik een keer aan de rechtbank gevraagd om de zitting te schorsen. Ik wilde met de opsporingsambtenaren even de verweren doornemen die op de zitting door de verdachten waren aangevoerd. Op zich ongebruikelijk, maar de rechtbank had er alle begrip voor en mij kwam het ook goed van pas want uiteindelijk liep de zaak goed af. Voor mij dan, voor de verdachten minder goed, hoewel rekening werd gehouden met het feit dat dit een hardwerkende familie was en hier geen sprake was van witteboordencriminaliteit.


  



  Zo rolde ik dus vrij snel van het behandelen van misdragingen in het verkeer op de weg in het zwarte circuit van het financiële verkeer. Ik kwam erachter hoe er gesjoemeld werd met hypotheken, dat zelfs notarissen in het spel betrokken kunnen zijn, dat het voor sommigen echt een sport is om grote sommen geld aan de belasting te onthouden omdat zij er zelf een betere bestemming voor hebben. Natuurlijk belandde ik ook in de duistere wereld van de fraude met uitkeringen.


  De aanpak van die problematiek kostte niet alleen veel zittingscapaciteit, maar ook overleg met de sociale dienst en de politie. Ik voelde er veel voor om wegen te zoeken die het gesjoemel met uitkeringen vrijwel onmogelijk zou maken of in ieder geval sterk zou doen verminderen. Preventief aan de slag dus, dat had ik weer geleerd in het verkeer. Trouwens in de praktijk bleef ik, ondanks mijn specialisme of taakaccent zoals de hoofdofficier dat noemde, toch ook nog steeds alle andere zaken op de zitting doen, waaronder ook de ernstige verkeersongevallen.







  Haarföhn


  Aan het begin van dit boek heb ik mij afgevraagd wat nu mijn drive was om uiteindelijk landelijk verkeersofficier te worden en dat ook jaren te blijven. Ik schreef toen dat de indruk die de dodelijke aanrijding waarbij mijn tante Bets was verongelukt bij mij had achtergelaten, een mogelijke oorzaak zou kunnen zijn, maar zeker weten doe ik dat niet. Het zou zomaar kunnen dat de zitting van de meervoudige kamer van 24 april 1992 daar ook een belangrijke bijdrage aan heeft geleverd.


  



  Niet dat het die middag de eerste keer was dat ik als officier van justitie iemand had gedagvaard voor het veroorzaken van een dodelijk ongeval. Ik had al eerder zaken bij de rechter aangebracht waarbij dodelijke verkeersslachtoffers te betreuren waren. Vooral de zaak die ik in 1986 bij de kantonrechter had aangebracht waarbij twee fietsende meisjes om het leven waren gekomen had grote indruk op mij gemaakt.


  Ik weet nog dat het mij erg dwarszat dat ik deze zaak bij de kantonrechter moest aanbrengen omdat ik het bewijs, dat de verdachte veel te snel had gereden, niet rond kon krijgen. Normaal gesproken worden dit soort zaken door de meervoudige kamer van de rechtbank behandeld en wordt er in zo’n geval gedagvaard voor ‘dood door schuld’. Maar dan moet je wel een aanmerkelijke mate van schuld kunnen bewijzen. In dit geval zouden de fietsende meisjes plotseling de rijbaan over zijn gestoken en kon de bestuurder, zo verklaarde hij, niet meer op tijd remmen. Volgens getuigen zou de verdachte te snel hebben gereden. Zelfs een jongen op een brommer was zo eerlijk om te zeggen dat hij 60 kilometer per uur reed met zijn, waarschijnlijk opgevoerde, bromfiets en dat de verdachte hem nog met een aardige snelheid voorbijreed. Maar ja, dat is geen hard bewijs en aan de hand van de sporen was het ook niet te bewijzen dat de verdachte te snel had gereden. Het gerechtelijk laboratorium dat de sporen had onderzocht kwam in haar rapport niet verder dan aan te geven dat er mogelijk sneller dan 50 kilometer per uur was gereden. Dat is te weinig voor de aanmerkelijke mate van schuld die je voor een veroordeling van artikel 6 van de Wegenverkeerswet nodig hebt. Dus had ik de verdachte gedagvaard voor de zitting van de kantonrechter en hem artikel 5 van de Wegenverkeerswet ten laste gelegd. Dat is kort gezegd het zogenaamde kapstokartikel waarin staat dat je de verkeersveiligheid niet in gevaar mag brengen en dat was hier in ieder geval gebeurd want elke automobilist moet er steeds op bedacht zijn dat fietsers en voetgangers kunnen oversteken en zal zo nodig zijn snelheid moeten aanpassen. Natuurlijk zal een hardliner dan zeggen dat je een dergelijk dodelijk ongeval altijd voor een meervoudige kamer moet brengen en de rechter moet laten beslissen of hier sprake is van dood door schuld. Wanneer de rechtbank het bewijs daarvoor niet ziet zitten dan kan de rechtbank altijd nog voor artikel 5 veroordelen als je dat als officier tenminste subsidiair ten laste hebt gelegd. Ik deed dat niet. Je geeft de zaak juridisch meer gewicht dan je kan waarmaken. De nabestaanden krijgen het idee dat er door zo’n meervoudige kamer een veroordeling gaat volgen, zij zitten veertien dagen in spanning en horen dan dat de rechtbank vrijspreekt voor het primair ten laste gelegde en veroordeelt voor het subsidiaire feit namelijk artikel 5 van de Wegenverkeerswet. Maar die veroordeling van dat subsidiaire feit sneeuwt onder bij de vrijspraak, ze horen het niet eens meer. De dader die hun kind heeft doodgereden wordt vrijgesproken. Je kunt dan veel beter de nabestaanden goed voorlichten en de zaak als laatste op de middag bij de kantonrechter brengen, zodat de aandacht alleen naar deze zaak gaat en je ruim de tijd kunt nemen om hem te behandelen. Natuurlijk is de straf lager dan bij de meervoudige kamer, maar ook dat moet je met de nabestaanden doornemen.


  Het had in deze zaak allemaal anders gekund. Als iemand een onnatuurlijke dood sterft, moet de officier van justitie worden gebeld. Hij bepaalt, na het hele verhaal van de politieman of politievrouw, meestal een hulpofficier van justitie, te hebben gehoord of het stoffelijk overschot wordt vrijgegeven of dat het lichaam ter beschikking van justitie moet blijven voor nader onderzoek. In dit geval heeft de officier van justitie na het verhaal van deze aanrijding te hebben gehoord de lichamen vrijgegeven en gezegd dat we het proces-verbaal van de aanrijding tegemoet zouden zien. Weken later kreeg ik het proces-verbaal van deze aanrijding op mijn bureau. Ik zag de foto’s van de auto en de situatieschets waar het ongeval was gebeurd. Ik las dat de auto van de verdachte waar de meisjes die bij de aanrijding waren omgekomen tegenaan was gebotst, weer was teruggegeven aan de verdachte. Ik belde de politie onmiddellijk op om te vragen of de auto was onderzocht door het gerechtelijk laboratorium. Nee dat was niet gebeurd. Ik zei dat dit alsnog moest gebeuren omdat op de foto’s duidelijk was te zien dat de raamstijl behoorlijk was ingedeukt en dat het NFI, voorheen het Gerechtelijk Laboratorium, bij nader onderzoek aan de auto mogelijk iets meer over de gereden snelheid kon zeggen. Als je namelijk het gewicht van het slachtoffer weet en je weet de kracht die nodig is om deze inslag in de raamstijl te krijgen, dan kan je de snelheid uitrekenen die de auto moet hebben gereden. Dat zal niet op de kilometer nauwkeurig zijn, maar je hebt in ieder geval een goede indicatie. Later op de dag kreeg ik bericht dat de verdachte voortvarend te werk was gegaan. De auto was al uitgedeukt en stond bij de spuiter.


  



  Bij de zaak die op de middag van 24 april 1992 op de rol stond, was ik vanaf het begin betrokken geweest en had ik alles uit de kast gehaald om ook het technische bewijs in deze zaak rond te krijgen. Ik heb zelfs een technisch onderzoek laten doen om uit te sluiten dat de raadsman op de zitting met een verweer zou komen dat een gat in de bewijsvoering zou schieten.


  



  Twee maanden voor deze zitting werd ik ’s avonds laat gebeld door een inspecteur van politie uit Amersfoort. Hij vertelde mij dat er die avond rond acht uur een man was aangehouden die zwaar beschonken achter het stuur in zijn bestelbus zat en niet verder kon rijden omdat hij even daarvoor tegen een betonnen paaltje was gereden. Gezien de schade aan de bestelbus, met name aan de voorruit, had de politie gevraagd of de man eerder op de avond een aanrijding had gehad. De man ontkende dat in alle toonaarden. De auto werd weggesleept en de verdachte werd overgebracht naar het bureau. De tas die in de auto lag gaf de politie op het bureau aan de verdachte. Deze beweerde dat de tas niet van hem was en dat hij niet wist hoe die tas in zijn auto was gekomen. De politie onderzocht de tas en zag aan de hand van de in de tas aanwezige treinkaart dat deze van een zeventienjarig meisje uit Hooglanderveen was. De ouders van het meisje werden gebeld en zij verklaarden dat hun dochter die avond om tien over zeven het huis had verlaten en lopend naar station Schothorst was gegaan om van daaruit met de trein naar haar vriend toe te gaan. De ouders beloofden de vriend te bellen en de politie te berichten of zij daar was aangekomen. Kort na dit gesprek belden zij de politie terug en vertelden dat het meisje niet bij haar vriend was aangekomen. Er werd een zoektocht op touw gezet tussen het adres van de ouderlijke woning en station Schothorst. Diezelfde avond om vijf voor halfelf werd het levenloze lichaam van het meisje in de berm langs de Brenninkmeijerlaan aangetroffen.


  Bij een uitgebreid onderzoek op de plaats waar het slachtoffer was gevonden werden glasscherven aangetroffen die onomstotelijk afkomstig waren van de auto van de verdachte.


  Ook waren op die plaats in de berm bandensporen zichtbaar en naast de plaats waar het meisje had gelegen werden papieren en andere voorwerpen, waaronder geluidsdragers, gevonden, die zoals later zou blijken, uit de auto van de dronken man afkomstig waren. Na een aantal ontkennende verklaringen gaf de verdachte uiteindelijk diezelfde avond nog toe dat hij waarschijnlijk iemand had aangereden op de Brenninkmeijerlaan. Hoe de voorwerpen uit zijn auto op de plaats van het delict waren gekomen, wist hij niet. Hij gaf toe dat hij zo dronken was dat hij zich dat niet meer kon herinneren. Ja hij had een klap gehoord en was uitgestapt, maar hij had verder niets gezien en was weer doorgereden tot hij niet meer verder kon vanwege het paaltje op het woonerf.


  Gezien de ernst van het feit werd de verdachte in voorarrest gehouden en dat zou uiteindelijk tot aan de zitting duren.


  



  Na twee dagen hoorde ik van de politie dat op de bumper van de auto vezels waren gevonden die gelijk waren aan het materiaal van de sportsokken die het meisje droeg. Ook waren bij onderzoek aan de kleding van het slachtoffer glassplinters aangetroffen die volkomen gelijk waren aan het glas van de voorruit van de auto die haar geschept had. Echter, en dat was een minder goed bericht, er waren tijdens de sectie ook metaalsplinters in het haar van het meisje gevonden, die niet afkomstig waren van de bumper of een ander onderdeel van de auto van de dronken bestuurder. Een gat in de bewijsvoering? Een slimme advocaat kan de mogelijkheid openhouden dat er weliswaar wel vezels van de sokken op de auto van zijn cliënt waren gevonden, maar dat het meisje mogelijk twee keer zou zijn aangereden en dat het dus onduidelijk was of het letsel dat de dood ten gevolge had, door zijn cliënt zou zijn veroorzaakt. Zaak was dus om te achterhalen waar de metaalsplinters vandaan kwamen. Ik vroeg de rechercheurs, en dat was geen makkelijke opdracht, om naar het huis van het meisje te gaan en daar onderzoek te doen naar haar ledikant, haar haarföhn of andere metalen voorwerpen die zij gebruikte en waar de mogelijke splinters van afkomstig zouden kunnen zijn. Het onderzoek leverde niets op. De tijd begon te dringen. De verdachte zat in voorarrest en de eerste twaalf dagen bewaring waren het probleem niet. De rechter-commissaris had genoeg redenen gezien om de verdachte deze termijnen in het belang van het onderzoek op te leggen, maar als er enige twijfel zou zijn of deze verdachte het meisje wel zou hebben doodgereden dan kon de rechtbank weleens niet meegaan in mijn vordering om een gevangenhouding van dertig dagen op te leggen. Kort voor de zitting waarop de gevangenhouding zou worden gevorderd kwam er een rechercheur bij mij op het parket met een aanvullend proces-verbaal. Ondanks de ernst van de zaak was hij toch enigszins opgetogen. De afkomst van de metaalsplinters was bekend geworden. Het meisje was na het ongeval door de begrafenisondernemer op de plaats van het ongeval opgehaald en in een metalen kist vervoerd. De splinters waren van deze kist afkomstig. De gevangenhouding werd opgelegd en de verdachte bleef tot aan de zitting in voorlopige hechtenis.


  



  Voor de zitting had ik een gesprek met de ouders. Nadat ik hen mijn deelneming had betuigd en naar ze had geluisterd hoe groot het verdriet was en hoe ze de afgelopen weken hadden doorgebracht, heb ik ze uitgelegd dat wat ik ook op de zitting zou eisen, en welke straf de rechtbank uiteindelijk ook zou opleggen, het gemis van hun dochter door geen enkele straf gecompenseerd zou worden. Ik beloofde echter wel om in deze zaak het onderste uit de kan te halen en voor het eerst in de geschiedenis van de rechtspraak, althans bij de rechtbank in Utrecht, de verdachte niet te vervolgen voor dood door schuld, zoals bij dit soort aanrijdingen gebruikelijk was, maar voor doodslag, dus met opzet iemand van het leven beroven. Was de man dan van huis gegaan met de bedoeling een meisje dood te rijden. Nee, maar deze man was al vaker veroordeeld voor het rijden onder invloed. Hij had in die toestand ook al vaker aanrijdingen veroorzaakt en ondanks dat hij herhaaldelijk door familie, vrienden en uiteraard ook door gezinsleden was gesmeekt om niet met drank op achter het stuur te gaan zitten, was zijn antwoord steevast geweest: ‘Het interesseert me niets wat er gebeurt, als ik wil rijden stap ik in mijn auto.’ En zo kon ik tot de constructie van voorwaardelijke opzet komen omdat deze verdachte rekening had moeten houden met de niet te verwaarlozen kans dat hij onder deze omstandigheden iemand uit het leven kon rijden.


  



  De zaak werd uitgebreid op de zitting behandeld en toen ik het woord kreeg heb ik een uitvoerig requisitoir gehouden waarin ik het leed dat de ouders was aangedaan door dit criminele gedrag met nadruk heb benoemd en waarin ik omstandig heb uitgelegd met verwijzing naar de leerstukken over de voorwaardelijke opzet, waarom hier naar mijn mening sprake was van doodslag. Ik sloot af met een eis van drie jaar gevangenisstraf en een ontzegging van de rijbevoegdheid voor de duur van negen jaar.


  De raadsman van de verdachte had eerlijk gezegd niet zo’n uitvoerig pleidooi. De feiten waren moeilijk te ontkennen. Uiteraard had hij wel een juridisch verweer. De feiten die zijn cliënt had begaan vielen volgens hem niet onder doodslag maar onder het schuldartikel van de Wegenverkeerswet. Nadat de verdachte het laatste woord had gehad, waarin hij zijn spijt betuigde, sloot de rechtbank de zaak onder de mededeling dat de uitspraak veertien dagen later op 8 mei 1992 zou zijn.


  Er braken voor mij best wel spannende weken aan. Ik was niet alleen benieuwd of de verdachte zijn straf zou krijgen die hij had verdiend, maar ook of de juridische constructie met de voorwaardelijke opzet het zou houden.


  



  Dat gold natuurlijk niet alleen voor mij, ook de ouders van het meisje hebben deze weken opnieuw in spanning moeten doorbrengen. Een stevige veroordeling kan helpen bij de verwerking van het verlies, maar kan het gemis op geen enkele manier goedmaken.


  



  Lidewijde Paris gaat in haar boek Hoe lees ik uitvoerig in op het herkennen van metaforen in een roman en het ontdekken van de betekenis ervan.


  Zij gebruikt hiervoor onder andere het verhaal Chicxulub uit de bundel Tooth and Claw van T.C Boyle. Dit gaat over het relaas van een vader die het bericht krijgt dat zijn dochter is verongelukt. Dit verhaal wordt steeds onderbroken door uiteenzettingen over grote natuurrampen, meteorietinslagen en kometen die op aarde zijn neer gevallen. Deze rampen hebben volgens Lidewijde Paris geen letterlijke functie in het verhaal maar een figuurlijke. Het zijn metaforen, het beeld van een natuurramp verbeeldt de ouderlijke angst voor wat een kind zomaar onaangekondigd kan overkomen. Wat de verteller er volgens Paris mee wil zeggen is niet te missen. Inslaande meteorieten en natuurrampen die maar eens in de zoveel tijd de wereld en de mensheid treffen, geven slechts een fractie weer van de emoties die ouders ondergaan als hun kind bij een ongeluk is betrokken.


  Later blijkt uit het verhaal dat niet de dochter van deze vader verongelukt is, maar haar vriendin, die het identiteitsbewijs van zijn dochter had geleend om ermee naar een film te kunnen. Hij en zijn vrouw komen daar overigens pas achter als ze in het ziekenhuis zijn en zij in het bijzijn van de dokter het laken, dat over het dode meisje lag, naar beneden trekken.


  Het verhaal geeft wat mij betreft een inkijk hoe groot het verdriet moet zijn, maar invoelen kan je het niet als je het nog nooit hebt meegemaakt en gelukkig geldt dat voor de meesten van ons.


  



  Voor de ouders van het zeventienjarige meisje uit Hooglanderveen was het echter geen verhaal en ook geen vergissing. Het was hun dochter en zij kwamen gespannen naar de uitspraak luisteren.


  Op die uitspraak was ikzelf ook aanwezig. De rechtbank achtte doodslag bewezen en legde de geëiste drie jaar gevangenisstraf onvoorwaardelijk aan de verdachte op. Daarnaast kreeg hij een ontzegging van de rijbevoegdheid voor de duur van zes jaar. Wat mij betreft te kort, zulk soort lieden zouden eigenlijk een ontzegging voor het leven moeten krijgen. In de krant las ik later dat de raadsman van de verdachte de straf niet eens onterecht vond, die viel eigenlijk nog mee, had hoger kunnen zijn volgens de advocaat. Hij was het er echter niet mee eens dat zijn cliënt was veroordeeld voor doodslag terwijl die een verkeersdelict had gepleegd. Dat wilde hij nog weleens in hoger beroep bij het gerechtshof toetsen, maar zo zei hij, dat moest hij nog met zijn cliënt overleggen. Ik denk dat de dader, die inmiddels zelf ook wel begreep dat hij een afschuwelijk misdrijf had gepleegd, er geen trek in had om nog een keer terecht te staan. Het hoger beroep werd namelijk niet ingesteld.


  



  Na deze uitspraak die mij, beroepsmatig, goeddeed, sloeg de stemming weer snel om. De zaak die na deze uitspraak op de rol stond was één van de meest verschrikkelijk ongelukken die ooit bij de rechtbank in Utrecht waren aangebracht en toch zou die qua straf heel anders uitpakken.


  



  Het was 5 juli 1992, een mooie, droge en zonnige dag toen omstreeks halfzes in de middag een Belgische vrachtauto op de A2 tussen Maarssen en Utrecht reed. Volgens een getuige reed de chauffeur half op de rechterrijstrook en half op de vluchtstrook. Ter hoogte van de afslag Lage Weide werd een auto met pech op de vluchtstrook aangeduwd. De chauffeur van de Belgische vrachtauto heeft dit, volgens zijn verklaring, niet gezien en reed niet tegen deze personenauto, maar denderde eroverheen. De personenauto vloog in brand en de cabine van de vrachtauto vatte vlam. De chauffeur verklaarde dat hij alleen een klap had gehoord en toen hij vuur zag is hij snel met zijn dochtertje van negen jaar, die deze dag met haar vader mee mocht, uit de cabine gesprongen. Toen pas zag hij de auto waarover hij heen was gereden.


  De gevolgen waren verschrikkelijk. Vijf mensen uit één familie, twee kinderen, een van acht en een van zeventien jaar en drie volwassenen, twee van twintig en een van negenentwintig jaar vonden daar op de vluchtstrook de dood en twee mensen uit diezelfde familie raakten zeer ernstig gewond.


  



  De chauffeur verklaarde ook ter zitting weer dat hij echt niet wist hoe het ongeluk had kunnen gebeuren. Hij was met niets anders bezig geweest, hij was niet ziek of oververmoeid en voor zover hij zich kon herinneren was hij ook niet in slaap gevallen. Hij had die dag wel 600 kilometer gereden, maar dat gebeurde wel vaker en hij had tussendoor ook een paar keer gerust, zo verklaarde hij. Dit laatste viel niet te controleren omdat de tachograaf van de auto verbrand was. Het enige dat overbleef was dat hij gezien zijn rijrichting wat last had gehad van de zon en dat hij mogelijk door dat zonnetje in de auto, toch een beetje was gaan dommelen. Er waren in ieder geval geen aanwijzingen dat de Belgische chauffeur te hard, onder invloed van alcohol of roekeloos had gereden. Wel verweet ik hem dat hij aanmerkelijk onvoorzichtig en onoplettend had gereden. Ik zei dat ik lang over de te eisen straf had nagedacht en dat ik tot de conclusie was gekomen dat een langdurige gevangenisstraf of een jarenlange ontzegging van de rijbevoegdheid hier niet op zijn plaats zou zijn. Ik vroeg de rechter een gevangenisstraf op te leggen van drie maanden, die wat mij betreft mocht worden omgezet in een werkstraf en een ontzegging van de rijbevoegdheid van een jaar voorwaardelijk met de bijzondere voorwaarde dat de man op eigen kosten de cursus Traffic Safety Training van het Verkeersinstituut van Top Level Drivers in Hillegom zou gaan volgen. Deze cursus was speciaal ontwikkeld voor chauffeurs die door een verkeersovertreding of -misdrijf met justitie in aanraking waren gekomen om bijgeschoold te worden in bewust, sociaal en veilig verkeersgedrag. Ik had deze cursus zelf, geheel vrijwillig, voor een groot gedeelte gevolgd en ik wist dus wat ik vroeg.


  Het zal de lezer niet verbazen dat de raadsman van de verdachte zich zeer wel kon vinden in de voor zijn cliënt gevraagde straf. Toch probeerde hij nog even een gedeelte van de schuld te verleggen. Hij zei namelijk dat de slachtoffers onachtzaam waren geweest om in de auto te blijven zitten nadat die met pech op de vluchtstrook was beland. Natuurlijk is dat zo, ik heb in de vijftien jaar dat ik aan Wegmisbruikers meewerk misschien al twintig keer in de diverse uitzendingen gezegd dat je bij pech de auto moet verlaten en achter de vangrail moet gaan staan, maar gezien de ellende die aan alle kanten van deze zaak afdroop kwam dit verweer op dat moment bij mij niet goed over. Ik mocht reageren van de voorzitter van de rechtbank op het verhaal van de advocaat, ik heb het echter niet gedaan.


  De verdachte zelf hield het die middag niet droog. Hij vond het verschrikkelijk, had maanden ziek thuisgezeten, wilde nooit meer achter het stuur, maar op aandringen van mensen uit zijn omgeving was hij toch weer gaan rijden. Hij zou zeker de cursus, als hem die werd opgelegd, zeer serieus gaan volgen.


  Veertien dagen later deed de rechtbank uitspraak. Kennelijk was de poging van de raadsman om een stukje van de schuld af te schuiven op de slachtoffers niet gelukt, althans de rechtbank hield hier bij de straf in ieder geval geen rekening mee en veroordeelde de man geheel overeenkomstig mijn eis.


  



  Nu vijfentwintig jaar later zullen de nabestaanden van deze slachtoffers, voor zover ze nog in leven zijn, nog dagelijks met veel verdriet aan deze ramp terugdenken. Ze zullen hun dierbaren levenslang missen. Ik vraag mij tevens af hoe het met dat negenjarige meisje is die naast haar vader in de vrachtwagen zat en eruit is gesprongen toen alles in de brand vloog en van afstand heeft gezien hoe mensen levend verbrandden in de auto die in vlammen opging. Ze is inmiddels vijfendertig jaar, ik denk dat zij dit hele gebeuren ook levenslang op haar netvlies heeft staan.


  



  Hele verschillende straffen dus en dat zegt maar weer eens dat je als buitenstaander, zonder de zaak inhoudelijk te kennen, moeilijk kan oordelen over de hoogte van de straf. Toch gebeurt dat vaak. Je hoort dan van die teksten als: Rijdt vijf mensen dood en mag van de rechtbank honderdtwintig uur gaan schoffelen en als ik een keer te hard rij, heb ik gelijk een dikke prent in de bus. Ze moeten die verkeerscriminelen veel zwaarder aanpakken!


  Wanneer ik dit soort commentaren tijdens lezingen krijg dan gebruikte ik vaak het volgende voorbeeld: Stel, u rijdt op een weg met een maximumsnelheid van 50 kilometer per uur. Het is vrij rustig en u ziet dat het verkeerslicht van de kruising die u nadert op oranje springt. In plaats van af te remmen geeft u een beetje gas en u hoopt dat u nog net door oranje rijdt, maar helaas bent u te laat en rijdt u met zo’n 65 kilometer per uur door het rode licht.


  De roodlicht/snelheidscamera die op de kruising staat maakt daar een mooi plaatje van.


  U krijgt een bekeuring thuis van 230 euro voor het rijden door rood licht en een bekeuring van 109 euro voor 13 kilometer te hard na correctie. En daar komen ook de administratiekosten nog bij. U vindt die boetes aan de hoge kant. U pleegde wel een overtreding, vindt u zelf, maar u rekent zich totaal niet tot de verkeerscriminelen. Tenslotte was het maar net rood en 65 kilometer per uur op een verlaten kruising is nu ook weer niet zo hard.


  



  Nu nog eens exact dezelfde handeling, maar dan nadert er van rechts een fietser die weet dat als het verkeerslicht bij de kruisende weg op oranje springt dat hij dan binnen enkele seconden groen licht krijgt. Hij rijdt met een zogenaamde vliegende start de kruising op als zijn licht net op groen gesprongen is. U kan de fietser niet meer ontwijken, een aanrijding volgt en de fietser overlijdt ter plaatse.


  Bent u nu wel een verkeerscrimineel en moet u een paar jaar de gevangenis in en raakt u voor jaren uw rijbewijs kwijt?


  Natuurlijk zal er rekening gehouden worden met de gevolgen van deze overtreding en het leed dat aan de nabestaande is aangedaan. De straf die u krijgt zal veel zwaarder zijn dan alleen een paar geldboetes, maar u zal waarschijnlijk niet worden verweten dat u in hoge mate roekeloos hebt gereden. U pleegde eigenlijk overtredingen die veel mensen bagatelliseren, een beetje te hard en net door een rood licht, moet eigenlijk kunnen, toch? De gevolgen van die kleine overtredingen kunnen desastreus zijn.







  Eenvoudige stroperij


  Je ontkomt er niet aan dat je tijdens je werk als officier van justitie terugdenkt aan de tijd dat je als agent op straat liep. Het grote verschil tussen een politieman en een officier van justitie is echter dat een politieman op straat min of meer het wetboek uit zijn hoofd moet kennen en dat een officier van justitie het boek erbij kan pakken en zich ook nog afvraagt als hij het artikel heeft gelezen, hoe je het uit moet leggen. Hij gaat dan op zoek naar jurisprudentie, dus uitspraken van een rechterlijke instantie die nader omschrijven wat de strafbare gedraging moet zijn om onder een bepaald artikel te vallen.


  



  Voor mij was dat best een omschakeling, hoewel ik ook in de tijd dat ik al officier van justitie was, nog vaak plezier heb gehad van de talloze artikelen die ik op de politieschool uit mijn hoofd moest leren.


  Nog niet zo lang geleden werd ik heel toevallig aan die tijd op de politieschool herinnerd tijdens voor mij ongebruikelijke bezigheden, namelijk het doen van boodschappen.


  Het kan zijn dat ik vroeger thuis te vaak om een boodschap werd gestuurd en dat ik daarom, sinds ik getrouwd ben, het doen van boodschappen voornamelijk aan mijn vrouw overlaat, maar aannemelijker is het dat het komt doordat ik een vreselijke hekel heb aan wachten in de rij voor de kassa en er absoluut niet tegen kan als anderen met zogenaamd weinig boodschappen voor hun beurt proberen te gaan. Dus mijn vrouw doet de boodschappen, maar daar staat weer tegenover dat ik vaak voor verse groenten zorg uit eigen tuin. Ik mag dan destijds geswitcht zijn van het groene vak naar het bakkersvak, maar de tuinbouwschool heb ik niet voor niets gedaan. De dag nadat ik mijn rechtenstudie in de avonduren had voltooid, ik was toen al verkeersschout in Utrecht en had een voltijdbaan, ben ik lid geworden van de Volkstuinvereniging bij ons in het dorp en kwam ik in aanmerking voor een stukje grond om de ooit opgedane kennis op de tuinbouwschool in de praktijk te brengen. Toen ik veel zittingen in Utrecht deed en er soms heel vervelende lieden voor het hekje stonden, dacht ik vaak: Je kletst maar een eind weg beste vriend, maar aan het eind van de middag trekt deze jongen zijn toga uit en gaat hij lekker een uurtje schoffelen. Heerlijk zo aan het begin van de avond nog een poosje in de natuur en dan de vogels horen fluiten in plaats van de verhalen op de zitting, die niet zelden op gespannen voet met de waarheid stonden.


  Je zet dan echt even de besognes van de hele dag van je af en uiteindelijk eet je ook nog lekker van zo’n tuin. Het mooiste is natuurlijk als je met een mooi maaltje asperges thuiskomt en datzelfde maaltje in de winkel drie á vier euro kost. Voor dat maaltje heb je in ieder geval niet in de rij voor de kassa gestaan.


  



  Toch moest ik onlangs, toen mijn vrouw ziek was, zelf naar de supermarkt. Voor mij is dat een heel avontuur, maar gelukkig waren er voldoende vriendelijke medewerkers in de winkel die mij op mijn verzoek op het rechte pad hielden en mij zelfs naar de schappen begeleidden waar de op mijn briefje geschreven boodschappen stonden.


  Toen de inhoud van mijn karretje een grote gelijkenis vertoonde met de boodschappen op het briefje, kon ik gaan afrekenen. Vanaf dat moment wordt het moeilijk, want zoals gezegd, wachten staat bij mij vrij hoog in de ergernis top tien. Gelukkig viel het mee. Het was een korte rij, dus ik was vrij vlot aan de beurt. Met mijn winkelwagentje vol boodschappen liep ik naar mijn auto. Het viel mij op dat de bestuurder van de klassieke camper die al achter het stuur van zijn auto zat toen ik mijn auto naast hem parkeerde, nog steeds op diezelfde plek in zijn auto vertoefde. Dat gaf mij een goed gevoel. Ik achtte de kans groot dat ook dit een man was met weinig winkelervaring. Ja misschien had de man zelfs enige winkelvrees en zat hij achter het stuur van zijn camper moed te verzamelen om de supermarkt binnen te gaan. Nadat ik mijn boodschappen in de auto had gelegd en het karretje wilde terugbrengen zag ik dat de man uit de oude camper stapte en naar mij toekwam. Hij bleek geen belangstelling voor het winkelwagentje te hebben, maar zei: ‘Meneer Spee mag ik u even wat vragen?’


  Voor ik ja of nee kon antwoorden begon de man een heel verhaal over zijn oude Ford Transit die hij had omgebouwd tot camper. De neus van het busje vertoonde overigens grote gelijkenis met het busje dat wij vroeger hadden, toen ik aan het politiebureau Duinstraat in Scheveningen werkte. We gebruikten dat toen aan de Duinstraat om de opgevoerde brommers op te halen die door de collega’s met een ‘luxe’ politieauto van de weg waren gehaald.


  Deze man wilde echter met deze omgebouwde Ford Transit heel wat anders vervoeren. Hij wilde zo nu en dan zijn kleinkinderen meenemen op een korte kampeervakantie en wilde graag van mij weten of die kinderen dan zonder gordel op het bankje achter de bestuurderszitplaats mochten zitten. Gezien de leeftijd van de auto (van voor 1971) was er geen verplichting voor de aanwezigheid van autogordels in dit voertuig. Dus daar was ik snel uit, maar er stond me iets bij dat je kinderen onder een bepaalde leeftijd nooit zonder gordel mag vervoeren. Ik had dat even niet paraat en beloofde de man, als hij mij zijn naam en telefoonnummer zou geven, ik het zou opzoeken en hem de informatie zou doorbellen. De man gaf zijn telefoonnummer en noemde zijn naam: ‘Jelle Staats.’ Er begon bij mij onmiddellijk een belletje te rinkelen. Ik vroeg de man of hij uit Den Haag kwam. Nee, hij en zijn verdere familie kwamen uit Amersfoort, behalve oom Karel, die woonde in Den Haag en was destijds docent aan de politieschool. Oom Karel was echter al jaren dood. Ik vertelde dat ik les had gehad van dé adjudant Staats en dat ik vermoedde dat dat zijn oom was, maar dat ik echt nooit had geweten wat zijn voornaam was.


  Terwijl ik daar stond, zag ik het weer helemaal voor me. ‘Zeg Spee hoe luidt nu artikel 314 Strafrecht, uit je hoofd opzeggen hoor, niet kijken, gaat die.’ Terwijl ik met een uiterste inspanning het hele artikel ‘Eenvoudige stroperij’ uit mijn hoofd opdreunde, zat adjudant Staats naar het plafond te kijken en zei toen ik klaar was: ‘Ja goed hoor ja, ja, maar wel blijven opletten hoor Speetje, er staat niet alleen ongeplukte boomvruchten of bladeren, maar ook afgevallen boomvruchten en bladeren, maar voor de rest, ja hoor ja, jij komt er wel.’


  Maar Karel? Nee, ik wist echt zijn voornaam niet. Nadat ik de boodschappen thuis had afgeleverd, heb ik een oud-collega van de Haagse politie gevraagd om via het bekende netwerk te informeren of er iemand was die de voornaam van adjudant Staats wist. Daar kwamen diverse reacties op, maar geen uitsluitsel. De teneur was dat in de jaren zestig, dus zeg maar de tijd waaruit deze Ford Transit stamde, niemand het waagde een docent en zeker geen docent die ook nog adjudant was, bij zijn voornaam te noemen. Die goeie oude tijd. Ik heb Jelle Staats later bericht dat alleen kinderen onder de drie jaar nooit zonder gordel in een auto vervoerd mogen worden en dat kinderen onder de twaalf jaar nooit op de voorbank zonder gordel of kinderbeveiligingsmiddel in een rijdende auto mogen zitten. Als adjudant Staats dit verhaal nog zou kunnen lezen, dan had ik geen beste beurt gemaakt. Ik denk dat hij zou zeggen: ‘Ja Speetje, jammer hoor, ja, want zulke feiten moet je natuurlijk wel paraat hebben op straat. PC par coeur, ja hoor van buiten leren, niet meer doen zo, dat pik ik niet.’


  



  Soms heb je als officier van justitie ook niet de tijd om het eerst allemaal haarfijn uit te zoeken voor er gehandeld kan worden. Toen ik als officier van justitie in Utrecht werkte ben ik ook een aantal jaren voetbalofficier geweest. Dat was dan ook zoals ik dat al eerder omschreef een taakaccent, dat deed je erbij. Voor mij was het geen straf, ik mag graag naar een goed potje voetbal kijken en eerlijk gezegd vind ik de sfeer in zo’n stadion ook wel mooi. Hoewel de meeste keren dat ik de wedstrijden bezocht het niet altijd even gezellig was. De aanwezigheid van mij als voetbalofficier werd met name verwacht bij de risicowedstrijden. Dat waren er in Utrecht best veel. In ieder geval stond de zaak op scherp als FC Utrecht tegen Ajax, Feijenoord of ADO Den Haag speelde. Dan was er meestal een grote politiemacht aanwezig, dus veel agenten, de mobiele eenheid, politiemensen te paard en dienders met politiehonden aan de lange lijn. Als de wedstrijd om halfdrie begon, was je meestal om twaalf uur al in het stadion voor de voorbespreking en het toezien op het in goede banen leiden van de stromen supporters van de tegenpartij, die soms al vroeg in de stad arriveerden. Voor, tijdens en na de wedstrijd waren er altijd wel aanhoudingen van supporters die zich misdroegen. Deze verdachten werden dan overgebracht naar de cellen van het hoofdbureau van politie in Utrecht en daar lieten we ze meestal eerst een poosje afkoelen. Aan het eind van de middag, meestal lang nadat het laatste fluitsignaal had geklonken, ging ik dan naar het hoofdbureau en aan de hand van de processen-verbaal van aanhouding sprak ik daar de verdachten toe en besliste of ze weggestuurd werden met een geldboete, een dagvaarding voor de zitting of dat ze nog even een paar nachtjes logies en ontbijt kregen om daarna via een snelrechtprocedure veroordeeld te worden. Op die snelrechtzetting trad ik dan ook vaak op als officier en je zag dan geregeld dat supporters die bekendstonden om hun luidruchtige optreden na een paar nachtjes in de cel een stuk rustiger waren geworden. Na afloop van één van die snelrechtzettingen vroeg de voorzitter van de strafkamer aan mij of hij een keer zo’n risicowedstrijd en het hele gedoe daaromheen kon bijwonen. Ik vond dat prima en ik nodigde hem uit voor de risicowedstrijd FC Utrecht-Ajax. We waren nog maar net in het stadion toen de politie informatie kreeg dat er gedoe was met een supporterstrein op het station in Maarssen. De rechter en ik reden met de hoofdinspecteur van politie die op die zondag de leiding had, mee naar het station in Maarssen. Daar stond de supporterstrein langs het perron. De deuren en ramen van de trein waren open. Supporters hingen luid schreeuwend uit de ramen en een aantal liep op het perron en sommigen zelfs tussen de rails op het spoor waar de trein stond. Allemaal niet van gevaar ontbloot. Waarom de trein die als bestemming het station in Utrecht had, in Maarssen was gestopt is mij nooit duidelijk geworden. In ieder geval moesten de supporters weer in de trein en die moest door naar Utrecht, want daar stonden de bussen klaar om deze voetballiefhebbers naar het stadion te brengen. Het lukte niet ze weer te laten instappen daar in Maarssen, ook niet met netjes te vragen of ze zo vriendelijk wilden zijn hun zitplaatsen in het treinstel weer in te nemen. Het was duidelijk dat daar meer voor nodig was. Wij lieten de ME komen en ik gaf op het moment dat die gearriveerd was opdracht om ze desnoods met behulp van de wapenstok de trein weer in te krijgen. Dat werkte, want met wat duwen en een enkel tikje lukte het om de harde kern weer in de trein te krijgen. Toen de deuren waren gesloten en de trein richting Utrecht reed vroeg de rechter mij op grond van welk artikel ik deze opdracht had gegeven. Ik zei dat ik me daar op dat moment niet echt mee bezig had gehouden, maar dat ik het zeker de volgende dag zou uitzoeken.


  Soms is handelend optreden even belangrijker dan het juridisch onderbouwen en soms moet je ook wel wat risico in het leven durven nemen.







  Kauwgom


  Nadat ik een paar jaar als fraudeofficier op het parket Utrecht had gewerkt werd ik gevraagd om voor drie jaar deel te nemen aan een landelijk fraudeteam dat vooral beleidsmatig aan het werk zou gaan. De bedoeling was dat we de samenwerking tussen de opsporingsdiensten en het Openbaar Ministerie zouden verbeteren en dat er een landelijk overleg zou komen tussen de sociale diensten en het OM en ons werd gevraagd om het kennisniveau wat bij te spijkeren van rechters en officieren van justitie die regelmatig fraudezaken behandelden.


  Dat deden we niet zelf, daar zochten we goede docenten voor en we organiseerden trainingen in een voortreffelijke accommodatie in het oosten van het land. Voor mijzelf als cursusleider betekende dit dat ik met de regelmaat van een goedlopend uurwerk een week in hotel ‘De Holtweijde’ in Lattrop verbleef, hetgeen na een halfjaar ook weer goed bleek te zijn voor de plaatselijke modezaak, want ik groeide overal uit. Overigens was Winnie Sorgdager, die toen procureur-generaal in Arnhem was, onze baas. Een pittige tante, maar er was goed met haar te werken. Het was een leuke tijd, hoewel ik de drie jaar niet helemaal heb volgemaakt omdat de volgende klus zich al aandiende.


  Dato Steenhuis, toen procureur-generaal in Leeuwarden en belast met de portefeuille verkeer, vroeg mij of ik ervoor voelde om voor drie jaar landelijk verkeersofficier te worden. Die job kwam echter pas vrij op 1 januari 1996 en hij stelde min of meer als voorwaarde dat ik hem dan weer een dienst zou bewijzen door een halfjaar als officier in te vallen op het parket in Alkmaar. Daar had men een hopeloos tekort aan officieren die zittingen konden doen.


  



  Ik vond het best. Tijdens mijn werk als landelijk fraudeofficier was ik meer beleidsmatig bezig geweest en dat zou ook weer gaan gebeuren als ik landelijk verkeersofficier werd. Dus een halfjaartje niets anders dan zittingen doen leek mij ook wel weer leuk.


  En dat was het ook. Ik werkte gemiddeld twee dagen in de week thuis en de andere dagen reisde ik naar Alkmaar of Den Helder voor zittingen.


  In ieder geval deed ik in die periode op elke dinsdag de raadkamer bij de rechtbank in Alkmaar. Deze zitting begon meestal met wat bezwaarschriften tegen het invorderen en inhouden van rijbewijzen. De gedupeerden, laat ik ze zo maar eens noemen, verschenen dan meestal met hun advocaat en over het algemeen werden de strafbare feiten, meestal met drank op achter het stuur of veel te hard rijden, niet bestreden, maar betrokkenen konden natuurlijk niet zonder hun rijbewijs. Vooral degenen die voor het uitoefenen van hun beroep het rijbewijs hard nodig hadden zoals bijvoorbeeld vrachtwagenchauffeurs en taxichauffeurs lieten de raadkamer in tranen weten dat de wereld verging als zij het rijbewijs een paar maanden zouden kwijtraken. Ik stelde mij dan meestal op het standpunt dat ze dat van tevoren hadden moeten bedenken omdat het zijn van beroepschauffeur extra verantwoordelijkheid met zich meebrengt. Het viel mij op, wanneer ik dan later de uitspraken hoorde, hoeveel mensen dan toch hun rijbewijs ‘voorlopig’ terugkregen tot aan de zitting waarop de rechter zich daadwerkelijk over de feiten zou buigen. De praktijk leerde dat een dan oordelende rechter het rijbewijs meestal niet opnieuw afpakte, maar een voorwaardelijke ontzegging van de rijbevoegdheid oplegde.


  De vrijdagen dat ik geen kantonzitting in Den Helder had deed ik als officier een zitting bij de kantonrechter in Alkmaar. Daar stonden zo’n ochtend aanzienlijk meer verkeersovertreders op de rol. Een van de vrouwelijke kantonrechters in Alkmaar had een systeem ontwikkeld om heel snel weer wat ruimte in de zaal en in de wachtkamer te maken. Ze had alle dossiers van hardrijders op een stapeltje liggen, riep de namen af en zei tegen de verdachten die aanwezig waren dat ze goed moesten opletten. Vervolgens vroeg ze aan mij om een requisitoir te houden waarbij ik moest aangeven wat ik van hardrijders vond. Dat deed ik en ik moet eerlijk toegeven dat mij het toen al niet veel moeite kostte om te laten merken dat ik van dat soort overtreders geen hoge pet ophad.


  Daarna riep ze een naam van een verdachte, die moest dan naar het hekje komen en als hij daar stond vertelde ze hem of haar dan hoeveel en waar en wanneer hij of zij te hard had gereden en vroeg mij alleen het bedrag te noemen. Vervolgens zei ze: ‘U heeft het verhaal van de officier gehoord en u hoorde zojuist ook het boetebedrag, heeft u daar nog iets op te zeggen?’ Dat mocht zo’n verdachte dan kort doen en als er geen bijzonder verweer was, en dat was er meestal niet, sloot zij het onderzoek en deed gelijk uitspraak. Op deze betrekkelijk efficiënte manier werden er heel wat zaken binnen een uur afgehandeld.


  Of het allemaal tevreden verdachten waren die de zaal uit liepen, daar durf ik mijn hand niet voor in het vuur te steken.


  



  Het waren niet allemaal hoogtepunten daar in Alkmaar. Op de dinsdag of de donderdag deed ik als officier van justitie vaak zitting bij de meervoudige kamer van de rechtbank. Daar werden de zwaardere zaken behandeld, althans zaken waarvan de verwachting bestond dat er aan de verdachte meer dan zes maanden gevangenisstraf zal worden opgelegd of zaken waar de straf naar verwachting lager zal zijn, maar die ingewikkeld van aard zijn of bewijstechnisch moeilijk liggen. Een goed voorbeeld daarvan is de aanrijding waarbij doden of zwaargewonden zijn gevallen en waarbij de aanmerkelijke mate of grove schuld van de verdachte moet worden bewezen. Het overgrote deel van de zaken bestond echter uit vermogensdelicten, dus overvallen, diefstal met geweld of een serie inbraken. Tijdens een van deze zittingen ben ik voor mijn gevoel een keer ontzettend op mijn nummer gezet tijdens een schorsing van een zitting. Het publiek ziet met een schorsing van de zitting van de meervoudige kamer de officier door een andere deur de zaal verlaten dan de rechters, maar via het gangenstelsel achter de zittingszaal komen we uiteindelijk in dezelfde raadkamer bijeen om gezamenlijk koffie te drinken. Ik kan eerlijk zeggen dat het tijdens zo’n schorsing nooit gaat over de zaken die op dat moment onder de hamer in de zittingszaal spelen. Er wordt over van alles gesproken, maar niet over de onderhavige dossiers. In die tijd deed ik verwoede pogingen om te stoppen met roken en ik had bedacht dat kauwgum een goed alternatief zou zijn. Om die reden had ik dus de hele dag kauwgum in mijn mond, ook tijdens de zitting in de veronderstelling dat ik redelijk onopvallend kon kauwen. Dat bleek echter niet zo te zijn. Tijdens deze schorsing vroeg de voorzitter van deze meervoudige kamer aan mij, weliswaar heel voorzichtig, maar toch met een zekere dwang om tijdens de zitting de kauwgum uit mijn mond te halen, althans niet meer te kauwen. Ja dan kan je een grote vent zijn van bijna vijftig jaar, maar dan sta je toch even volledig in je hemd.


  Ik heb daarna nooit meer in het openbaar kauwgum in mijn mond gehad en na deze schokkende ervaring zou het nog ruim vijf jaar duren, namelijk tot 31 maart 2001 ’s avonds om kwart over acht voor ik echt mijn laatste shagje uitmaakte en ik eindelijk van die vieze troep af was. Daarna heb ik ook nooit meer één trekje van een sigaret, sigaar of pijp genomen, behalve in mijn dromen. Dat waren echt nachtmerries waarvan ik badend in het zweet wakker werd en dan opgelucht kon constateren dat het slechts een droom was.







  Huisvesting


  Nadat ik dus voor een periode van een halfjaar in Alkmaar als officier van justitie was bijgesprongen en veel zittingen had gedaan werd ik op 1 januari 1995 door het College van procureurs-generaal van het Openbaar Ministerie aangesteld als landelijk verkeersofficier van justitie.


  Mijn eerste verkeers-pg (procureur-generaal) en dus feitelijk ook mijn baas was Dato Steenhuis. De man die mij had gevraagd om landelijk verkeersofficier te worden. Dato Steenhuis wist veel van het verkeer af, maar soms had hij ook een heel bijzondere kijk op dat verkeer en alles wat zich daaromheen afspeelde. We konden soms lekker brainstormen over bepaalde onderwerpen en ik ging na een overleg altijd weer met een aantal opdrachten de deur uit. Hij zou niet lang mijn verkeers-pg blijven. Er werd namelijk nogal gewisseld met portefeuilles binnen het college.


  De top van het Openbaar Ministerie, bestond in die tijd uit het college van procureurs-generaal. Dat waren er vijf en een van de vijf was de voorzitter, in de wandelgangen ook wel de super-pg genoemd. Vaak waren het hoofdofficieren van justitie die dan op enig moment tot deze hoge heerlijkheid werden benoemd, maar het kwam ook regelmatig voor dat er iemand van buiten het OM tot pg werd benoemd. De super-pg’s Arthur Docters van Leeuwen en De Wijkerslooth kwamen niet voort uit het OM, maar werden van buitenaf gehaald. 


  Elke pg had een aantal onderwerpen in portefeuille, dus vakgebieden waar hij in eerste instantie over ging en als over een vraagstuk binnen dat vakgebied zwaarwegende beslissingen zouden moeten worden genomen dan bracht hij of zij dat dossier in de vergadering van het college van procureurs-generaal. 


  



  Daar werden de beslissingen genomen. De verslagen van deze vergadering werden door mij altijd gretig gelezen omdat er regelmatig in deze vergaderingen werd gesproken over een onderwerp dat het verkeer op de weg, op het water of in de lucht betrof en dan was het niet zelden zo dat ik een inleidende notitie had moeten maken over dat vraagstuk die ik vooraf met mijn verkeers-pg had besproken. 


  Door de vele wisselingen in het college van pg’s heb ik in de vijftien jaar dat ik landelijk verkeersofficier ben geweest heel wat pg’s als baas meegemaakt.


  De eerste noemde ik al, dat was Dato Steenhuis, en daarna heb ik er, als ik het me goed herinner nog zeven gehad. Dat kwam omdat een pg die nieuw binnenkwam, naast andere onderwerpen, bijna altijd verkeer in zijn portefeuille kreeg. 


  Dat zegt iets over het gewicht dat aan het onderwerp verkeer werd toegekend. In ieder geval werd hiermee de indruk gewekt dat het onderwerp verkeer nu niet het meest interessante dossier was binnen de politie en het OM. 


  



  Waarschijnlijk is dat ook de reden dat mijn functie als Hoofd Bureau Verkeershandhaving, wat ik zelf een schitterende job vond, niet door veel collega’s werd begeerd. Op bijeenkomsten met hoofdofficieren moest ik ook oppassen dat ik niet de verwijten naar mijn hoofd kreeg dat er nog meer in het leven was dan alleen verkeer. En die verwijten begreep ik wel omdat ik soms wel erg nadrukkelijk voor mijn toko opkwam. Dat moest ik ook wel, want het druk bezig zijn met geweldsmisdrijven, fraude, drugs en zedendelicten was volgens de meeste collega’s toch wel zwaarwichtiger dan het verkeer. 


  Terwijl verkeer niet alleen een onderwerp is waar iedereen net als van het voetballen verstand van heeft, maar ook het dossier is waar de meeste doden en gewonden vallen. Alleen al om die reden zou het tot een belangrijk onderwerp binnen politie en justitie moeten worden benoemd. 


  



  Van alle pg’s die ik heb meegemaakt als verkeers-pg was Harm Brouwer degene waar ik het meeste mee te maken heb gehad. Ook hij kreeg het onderwerp verkeer in portefeuille toen hij als nieuwe pg binnenkwam, maar hij vond het zo’n belangwekkend onderwerp dat hij zelfs toen hij voorzitter werd en er dus alweer nieuwe pg’s ingestroomd waren, het verkeer toch nog een periode in portefeuille heeft gehouden.


  Hij was naar mijn mening, en daarmee wil ik niets zeggen ten nadele van andere verkeers-pg’s ook echt ernstig betrokken bij de ellende die de verkeersonveiligheid opleverde en hij had ook oog voor het leed van verkeersslachtoffers en hun nabestaanden. Wij hadden soms diepgaande discussies over de verkeersonveiligheid en zochten samen naar oplossingen, maar op een gegeven moment kreeg Harm Brouwer als super-pg zoveel op zijn bordje dat hij het onderwerp verkeer over moest doen aan de jongste pg die net was binnengekomen.


  



  Toen ik op 1 januari 1995 door het College van procureurs-generaal van het Openbaar Ministerie werd aangesteld als landelijk verkeersofficier van justitie, was dit een solofunctie met wat administratieve ondersteuning vanuit ons hoofdkantoor in Den Haag.


  Ik sprak met het college van procureurs-generaal af dat ik voornamelijk vanuit huis zou werken omdat ik in Soesterberg redelijk centraal woonde en ik voor mijn afspraken op plaatsen in het hele land moest zijn. Na een paar jaar begonnen, en dat had ik aan mijzelf te danken, de werkzaamheden en de daarbij behorende ondersteuning, dusdanig toe te nemen, dat het niet meer mogelijk was om vanuit huis te werken. Ik heb toen het College gevraagd om kantoorruimte in mijn directe woonomgeving te mogen zoeken waar ik met ongeveer vijf á zes mensen kantoor kon houden.


  Men ging akkoord. Ik wist dat er in de Rademakerstraat, de winkelstraat van Soesterberg, een splinternieuw kantoorpand te huur stond. Ik maakte snel een afspraak met Wim Putman, de eigenaar van dat pand. In het gesprek dat volgde bleek dat het pand te groot was om aan mij te verhuren. Putman was echter bereid om alleen de eerste etage aan mij te verhuren en gaf mij zelfs toestemming om, indien nodig, van de vergaderruimte op de tweede etage gebruik te maken, zonder daarvoor huur in rekening te brengen.


  Door de jaren heen is mijn bureau gegroeid naar honderd medewerkers. Dat gebeurde geleidelijk en telkens had ik wat meer kantoorruimte nodig. Aanvankelijk konden we nog toe met de twee etages en de begane grond van dat pand, maar al snel was ook dat te krap. Wim Putman had nog meer pandjes en had ook altijd goede ideeën hoe we dan het beste een uitbreiding konden realiseren. De eerste forse uitbreiding was van de eerste etage van het door mij gehuurde pand een doorgang maken naar de eerste etage van het pand ernaast, maar dat was niet echt als kantoor ingericht zoals wij dat graag wilden. Ik sprak met Putman af dat wij deze etage wilden huren en dat wij dan de verbouwing tot kantoor zouden regelen. Dat kon maar op één manier en dat was de wijze waarop de verbouwingen in alle overheidsgebouwen plaatsvinden, namelijk door ̶ zo was de naam in die tijd ̶ de Rijksgebouwendienst (RGD). Dat liep niet echt lekker. Wat een ambtenarij en wat een gedoe voordat eindelijk de verbouwing kon beginnen en de doorbraak van het ene naar het andere pand gerealiseerd kon worden. Het ging allemaal over te veel schijven en het duurde ook veel te lang. Na deze verbouwing hadden Wim Putman en ik de afspraak gemaakt dat we het zo nooit meer zouden doen. Van mijn kant misschien wat ambtelijk ongehoorzaam, maar ik voelde me in die tijd als hoofd van mijn bureau in Soesterberg meer ondernemer dan ambtenaar.


  Toen er een jaar later weer nieuwe medewerkers bij kwamen en wij opnieuw krap kwamen te zitten heb ik tegen Putman gezegd dat ik weer extra ruimte wilde huren, maar dat dit eruit moest zien als een kantoor dat aan de eisen van een fatsoenlijke inrichting voldeed. Heel toevallig, maar zo ging het gelukkig altijd bij deze huisbaas, kwam er weer een aansluitende etage vrij boven een winkelpand. Putman liet zijn aannemer deze etage verbouwen tot kantoor en dat was binnen de kortste tijd geregeld. Natuurlijk was toen de huur vanwege de daaraan voorafgaande verbouwing per vierkante meter meer dan die van de andere panden, maar het scheelde veel ellende en we konden er vlug in en hadden zelf geen verbouwingskosten. De laatste verbouwing die Putman nog voor mij heeft gedaan was het ombouwen van een grote loods tot kantoor. Deze loods stond achter de reeds gehuurde etages boven de winkelpanden. Natuurlijk moest er een vergunning bij de gemeente worden aangevraagd, maar dat regelde Putman allemaal zelf. Het was zelfs al met de verbouwing van deze loods begonnen voordat hij de getekende vergunning in huis had. Hij had goede contacten op het gemeentehuis en als hij eenmaal wist dat de kans groot was dat de vergunning rond zou komen, begon hij alvast met de werkzaamheden. Niet van dat benauwde. Zoiets zou natuurlijk nooit gebeuren bij een verbouwing die in handen was van de Rijksgebouwendienst. Die gingen niet over één nacht ijs. Daar moest men zeker weten dat alle papieren in orde waren en pas dan ging men offertes aanvragen bij de bedrijven die eventueel de verbouwing zouden gaan doen. Bij Putman werd er niet lang getreuzeld. Het dak van de loods werd gelift, zodat er een begane grond en een etage in deze ruimte kon worden gerealiseerd. De grote deuren van deze loods werden vervangen door kozijnen met glas en na amper een paar maanden was het een piekfijn kantoor. Ook daar moest weer een huurcontract voor worden getekend. Overigens tekende je zo’n huurcontract uiteindelijk niet zelf. De RGD sloot het huurcontract met de eigenaar van de panden en het Openbaar Ministerie betaalde dan weer aan de RGD. Omdat ons bureau in de loop der jaren een aantal keren was uitgebreid, was er een aantal huurcontracten en het werd volgens de RGD tijd voor één allesomvattend huurcontract.


  Het hoofd bedrijfsvoering en ik waren het met de eigenaar eens, dat gezien de investeringen die hij in deze panden had gedaan, er een huurcontract van tien jaar moest worden getekend.


  Dat kon volgens mij ook makkelijk omdat we nog van alles wilden doen om Nederland verkeersveiliger te maken. We waren nog lang niet uitgewerkt.


  



  De RGD wilde hier echter niet mee akkoord gaan. Die sloot altijd huurcontracten af voor vijf jaar en was niet van plan om voor ons een uitzondering te maken. Uiteindelijk is er toen een bemiddelingspoging gekomen en is een huurtermijn van zeven jaar afgesproken met de bepaling dat de huurovereenkomst minimaal een jaar voor het einde van het huurcontract moest worden opgezegd omdat anders de huurtermijn voor onbepaalde tijd zou doorlopen.


  



  In 2010, ik was toen inmiddels al vertrokken als Hoofd Bureau Verkeershandhaving, werd besloten het bureau dat inmiddels qua personeelsbezetting nog maar een fractie was van het oorspronkelijke bureau, over te plaatsen naar Utrecht. Het huurcontact werd door de RGD opgezegd, maar kennelijk is er wat misgegaan in de communicatie tussen het OM en de RGD of de RGD heeft zelf niet op tijd gereageerd, maar in ieder geval werd er te laat opgezegd en zou er dus volgens het contract tot 1 juli 2012 moeten worden gehuurd. De RGD was het hier niet mee eens en er ontstond een conflict tussen Putman en de RGD omdat het contract door beide partijen verschillend werd uitgelegd. Omdat ik destijds bij die besprekingen was geweest en ook nog een paar mensen van de RGD kende, heb ik, nadat Wim Putman mij had ingelicht over deze kwestie, contact opgenomen met de RGD. Mij werd beloofd dat er een gesprek zou komen tussen Wim Putman en de RGD, maar dat bleek slechts een telefoongesprek te zijn waarbij Putman werd verteld hoe de RGD erin zat en dat zij het niet nuttig vonden om dat nog eens in een persoonlijk gesprek toe te lichten.


  



  Toen ik dit hoorde, was ik behoorlijk in mijn kuif gepikt. Ik had meer dan tien jaar geweldig met Putman samengewerkt. Ik denk dat het mede aan hem te danken is dat het Bureau Verkeershandhaving zo kon groeien en dat de mensen ongestoord in een prettige omgeving hun werk konden doen. Kortom we hadden aan hem een prima huisbaas, die altijd voor ons klaarstond en die bekend stond om zijn praktische oplossingen. Ik weet zeker dat als de RGD met hem om de tafel was gaan zitten, er ook nu een praktische oplossing uit was gekomen. Maar goed, men wilde niet praten en het kwam tot een gerechtelijke procedure. Ik werd toen door Putman en zijn advocaat gevraagd om mijn zienswijze aan het papier toe te vertrouwen. Dat heb ik gedaan en ik kon, gezien de besprekingen van destijds en het contract, niet anders concluderen dan dat er te laat was opgezegd. Mijn memo werd bij de gerechtelijke stukken gevoegd en kwam ook in handen van de RGD.


  



  Ja en dat werd door de RGD niet op prijs gesteld. Die deed haar beklag bij ons hoofdkantoor en ik kreeg duidelijk te verstaan dat ik me verder niet met deze aangelegenheid moest bemoeien.


  Uiteindelijk heeft de rechter de partijen toch aan tafel gebracht en aangezet tot een schikking en die is er ook gekomen.


  Dat zie je helaas te vaak bij de Rijksoverheid, maar ook vooral bij lagere overheden, zoals provincie en gemeenten. Men stuurt aan op een gerechtelijke procedure, maakt kosten voor een advocaat en het proces om dan uiteindelijk toch op aandringen van de rechter aan de onderhandelingstafel tot een oplossing te komen.







  Dronken droppies


  Eind jaren zestig toen ik als politieagent surveilleerde hadden wij aanvankelijk heel weinig mogelijkheden om beschonken bestuurders van de weg te halen en te verbaliseren. De strafbepaling voor het onder invloed rijden van alcohol was er wel, maar vermeldde geen grens.


  In artikel 26 lid 1 van de Wegenverkeerswet stond toen: ‘Het is de bestuurder van een motorrijtuig, een rijwiel of een ander rij- of voertuig verboden daarmede over een weg te rijden terwijl hij verkeert onder zoodanige invloed van het gebruik van alcoholhoudende drank, dat hij niet in staat moet worden geacht het motorrijtuig, het rijwiel of het andere rij- of voertuig naar behoren te besturen’.


  



  Dus van het promillage, dat wil zeggen de hoeveelheid milligram alcohol per milliliter bloed, ook wel bloedalcoholgehalte genoemd afgekort b.a.g, had nog niemand gehoord. Er was nog helemaal geen sprake van de term µgl, de hoeveelheid alcohol per liter uitgeademde lucht, kortweg het ademalcoholgehalte of a.a.g genoemd.


  Als je een bestuurder voor een controle staande hield die naar drank rook, maar zich voor de rest normaal gedroeg, ging je niet zo gauw over tot een onderzoek om erachter te komen hoeveel drank de man of vrouw had genuttigd.


  



  Je moest in die tijd voornamelijk door het vreemde rijgedrag kunnen bewijzen dat iemand onder invloed was. Dat gebeurde nogal eens in de nachtelijke uren. Je zag dan een auto slingerend over de weg rijden, waarvan de bestuurder geen richting aangaf en bijna in aanrijding kwam met een auto die van rechts kwam omdat hij die geen voorrang verleende. Dat waren ingrediënten om verder onderzoek te doen. Als je het dan vervolgens nauwelijks lukte om na het zien van deze capriolen de auto tot stoppen te dwingen en de bestuurder rolde ook nog eens stomdronken uit de auto als je het portier opentrok, dan zat je meestal wel gebeiteld.


  Dan was het mee naar het bureau en daar werd de proef gedaan die wij de trias alcoholica noemden. Dat hield in dat er onderzocht werd of de man of vrouw bloeddoorlopen ogen had, of hij of zij met een dubbele tong sprak en of er met een waggelende gang werd gelopen.


  



  Om dat laatste te controleren lieten wij de bestuurder van het voertuig door de gang lopen. Wij hadden toen in ons bureau aan de Duinstraat in Scheveningen, een lange gang met een betegelde vloer. In de lengterichting van deze gang liep in het midden een lijn veroorzaakt door een zwart tegeltje. Daarover moest de beschonken bestuurder lopen. Dat lukte meestal voor geen meter. De resultaten van deze proef en het rijgedrag dat wij op straat hadden geconstateerd werden minutieus in het proces-verbaal omschreven. Natuurlijk werd in zo’n geval nog wel gevraagd of de man of vrouw een bloedproef wilde, maar daar voelde men vaak niet voor en het was in die tijd ook niet verplicht. De veroordeling die eventueel volgde, werd bij de afwezigheid van een bloedonderzoek uitsluitend gedaan op grond van de verklaringen van de verbalisanten, daar werden dus hoge eisen aan gesteld.


  Op 1 november 1974 trad er een gewijzigd artikel 26 van de Wegenverkeerswet in werking. Er werd toen in het 2e lid van dat artikel een duidelijk grens gesteld. Als bij onderzoek bleek dat het alcoholgehalte hoger was dan 0,5 promille (0,5 milligram per milliliter bloed) dan was je strafbaar. Gelijk met deze wijziging werd de bloedproef verplicht gesteld en werd het weigeren van de bloedproef strafbaar. Ook het gebruik van het zogenaamde blaaspijpje als selectiemiddel werd in de wet vastgelegd.


  Na de invoering van deze wijziging is er een stroom jurisprudentie ontstaan die naam mag hebben. Vooral de verplichte bloedproef viel heel slecht, niet alleen bij advocaten, maar ook bij rechters. Het verplicht mee moeten werken aan je eigen veroordeling en de aantasting van de integriteit van het lichaam lagen moeilijk in de juridische markt, maar die weerstand werd steeds minder en in de praktijk bleek dat door deze wijziging het bewijs aan de hand van het bloedonderzoek makkelijk was aan te voeren. Het werk van de politie was er eenvoudiger op geworden, de trias alcoholica kon worden afgeschaft en het proces-verbaal werd een stuk simpeler. En vrijspraken kwam zelden meer voor.


  Dat zag ik toen ik als kandidaat-verkeersschout stage liep op het parket in Den Haag en in de gelegenheid werd gesteld veel zittingen bij te wonen


  



  Bij de rechtbank in Den Haag had je een hele rij met zittingszalen.


  Meestal liep ik even naar een van de deurwaarders om te horen in welke zaal er interessante zaken waren. Zo vroeg ik op een van mijn stagedagen aan de deurwaarder of er interessante zaken waren in een van de zalen. Volgens de deurwaarder waren het vooral civiele zaken, ja er was wel een politierechterzitting, maar daar stond niet veel bijzonders op de rol. In onvervalst Haags liet hij me weten dat het allemaal ‘dronken droppies’ waren en daarmee bedoelde hij dan mensen die met te veel drank op achter het stuur hadden gezeten.


  Daar had ik dus juist interesse in. Ik heb die zitting een paar uur bijgewoond en de een na de ander kwam met de meest geweldige verhalen hoe het nu toch had kunnen gebeuren dat ze voor de eerste keer met drank op achter het stuur hadden gezeten. Ze reden nooit als ze gedronken hadden, maar toevallig, door omstandigheden was het nu net deze ene keer misgegaan. Meneer de rechter, het was echt de eerste en de laatste keer, want ze hadden ervan geleerd en het zou nooit meer gebeuren.


  De meesten werden ook nog bijgestaan door een advocaat en natuurlijk proberen die altijd nog wel een gaatje te schieten in de bewijsvoering of in ieder geval aan te dikken dat hun cliënt eigenlijk één van de meest voortreffelijke weggebruikers was, maar dat het nu net deze ene keer fout was gegaan. Overigens was het bewijs in deze zaken glashelder. Dus meestal kwam het wel tot een veroordeling, maar ik moet eerlijk zeggen dat ik mij mateloos ergerde aan al die verweren.


  



  Het is zonneklaar dat er door de jaren heen duizenden doden en gewonden zijn gevallen door het gebruik van drank in het verkeer en dat zo’n advocaat dan met juridische spitsvondigheidjes komt terwijl zijn cliënt met een sloot drank op achter het stuur heeft gezeten, daar kon ik slecht tegen. Maar goed, het is zijn of haar vak en meestal was de achterliggende reden, en daarvoor huurde men ook de advocaat in, om het rijbewijs te houden, want als je dat kwijtraakt, dan houdt het leven op.


  



  Dat merkte ik later ook toen ik eenmaal zelf als officier van justitie op de zitting stond en regelmatig dienst had tijdens de politierechterzittingen in Utrecht. Overigens was het daar niet anders dan in mijn stagetijd in Den Haag. Veel zittingen bestonden voor meer dan de helft uit dronken droppies. Eén van de vele zaken waarbij iemand terechtstond omdat die met een forse slok alcohol op achter het stuur had gezeten, staat mij nog helder voor de geest. Het betrof een recidivist, dus iemand die al vaker met drank op achter het stuur had gezeten. Toen ik het woord kreeg van de rechter heb ik gemotiveerd uitgelegd dat wat mij betreft dit soort mensen niet in een auto thuishoort en ik vroeg naast een geldboete een ontzegging van de rijbevoegdheid van zes maanden onvoorwaardelijk.


  De rechter vroeg de man wat hij daarvan vond. Hij stond uit zijn stoel op en liep naar het hekje, deed met een theatraal gebaar zijn colbert wijd open en zei: ‘Mevrouw de rechter doet u mij dan maar de kogel, als ik mijn rijbewijs kwijtraak, loopt niet alleen mijn wijf bij me weg, maar kan ik ook niet meer naar m’n kleinkinderen, dan heeft het leven geen zin meer, dus maak mij maar af.’


  De rechter heeft het dringende verzoek van deze verdachte niet ingewilligd, maar hem wel zijn rijbewijs afgepakt. En dat was best uitzonderlijk, want heel vaak ging de rechter toch wel mee in het verweer dat iemand niet zonder zijn rijbewijs kon. Vrachtwagenchauffeurs kregen in die tijd vaak een weekendontzegging, mensen met een zieke partner of kinderen die regelmatig naar het ziekenhuis gereden moesten worden konden ook vaak rekenen op enige coulance van de rechter.


  Ik had daar moeite mee omdat ik als officier het standpunt innam dat je van tevoren moet bedenken dat je je rijbewijs hard nodig hebt en dus niet met een slok op achter het stuur moet stappen.


  



  Dertien jaar na de belangrijke wijziging van artikel 26 werd de Wegenverkeerswet weer gewijzigd. Kort gezegd werd naast het al bestaande verplichte bloedonderzoek bij alcoholgebruik achter het stuur, ook de ademanalyse ingevoerd. Het was voortaan ook strafbaar als bij onderzoek bleek dat het alcoholgehalte van je adem hoger zou zijn dan 220 microgram alcohol per liter uitgeademde lucht.


  We hebben het dan over 220 µgl. De Griekse kleine letter mu (µ) is de aanduiding voor het voorvoegsel micro (miljoenste deel) en wordt vaak als u gelezen.


  



  Tijdens uitzendingen van Wegmisbruikers zeg ik voor het gemak vaak ‘uggeltjes’ dan weet iedereen waarover ik het heb. Uiteraard krijgt de redactie dan de volgende dag weer een mailtje of Spee niet weet dat de µ afkomstig is van de Griekse letter mu.


  



  Natuurlijk leverde de invoering van deze wijzigingen ook weer een stroom aan jurisprudentie op. De ademanalyseapparaten, ook wel bewijsapparaten genoemd zouden niet deugen, de voorselectieapparaten waren niet goed en de bedienaar van het apparaat was niet gecertificeerd enzovoorts. Daarnaast ontstond er een heel boekwerk aan tips waarmee je de blaasapparaten van de politie zou kunnen beïnvloeden. In de praktijk bleek dat niet zo makkelijk. Wat wel gebeurde was dat de voorselectieapparatuur, het blaasapparaat op straat, dusdanig hoog was afgesteld dat veel lieden die onder invloed hun auto bestuurden, toch de dans ontsprongen.


  Vanaf het moment dat ik mij als landelijk verkeersofficier met het beleid mocht gaan bemoeien, heb ik ook regelmatig geroepen dat de wettelijke grens omlaag zou moeten. Als ik alcoholcontroles bijwoonde, kreeg ik toch regelmatig de indruk dat er te veel mensen de ‘P’ van prima te horen kregen, die eigenlijk door hadden moeten gaan naar de volgende ronde.


  Maar ja, we hadden nu apparatuur en de tijd dat het aan het oordeel van de agent op straat werd overgelaten of iemand onder invloed achter het stuur zat was wel voorbij. En dat is maar goed ook, want er werden soms forse missers gemaakt.


  



  Ik herinner me een verhaal van een echtpaar dat naar een bruiloft ging. Het was in de tijd dat er nog geen blaaspijpjes waren, maar dat er al wel regelmatig werd gecontroleerd op het onder invloed besturen van een voertuig. De vrouw zou terugrijden en de man mocht op de bruiloft aan de drank. Daarom waren ze ook met haar Fiat 500. Maar tijdens het feest had de man in de gaten dat de vrouw het wel erg gezellig had met haar familie en het ene na het andere witte wijntje achteroversloeg. Hij nam zich voor zelf naar huis te rijden en hij liet het bij twee biertjes. Dat feest ging echter niet door. Ze kregen slaande ruzie, want ze waren met haar auto en zij moest rijden. Dat was zo afgesproken. Ze waren nog maar net op weg toen ze door de politie staande werden gehouden. De agent trok de deur open en deinsde onmiddellijk terug van de alcoholwalm die uit de auto kwam. Toen hij een beetje was bijgekomen keek hij in de auto en sprak de legendarische woorden: ‘Ah ik zie het al, meneer heeft gedronken en mevrouw rijdt, ik wens u een goede reis verder.’


  



  Dit soort miskleunen is in ieder geval niet meer aan de orde als je in een controlefuik rijdt, er wordt dan altijd geblazen zonder aanziens des persoons, alleen blijft de vraag of de apparatuur wel zo goed is afgesteld dat iedereen die onder invloed rijdt dan ook door de mand valt. De ervaringen met de proefpersoon op het terras, doen het tegendeel vermoeden.








  De proefpersoon op het terras


  Al diverse malen had ik op verzoek van Leo de Haas via een interview aan zijn programma Blik op de weg meegewerkt. Op een gegeven moment spraken wij elkaar weer en ik uitte mijn zorgen omtrent de afstelling van de voorselectieapparatuur en het ademanalyseapparaat. Hij stelde voor om dan maar eens een proef te houden om te kijken of de apparatuur die de politie gebruikt inderdaad afwijkt. We spraken af dat we een proefpersoon bier zouden laten drinken en na ieder glas zouden laten blazen op het voorselectieapparaat.


  Het was een mooie zomerse dag en de camera van Blik op de weg stond aan het begin van de middag opgesteld op het nog zo goed als lege terras van een café in de buurt van Arnhem. De proefpersoon was een gezonde man van zo rond de vijfentwintig jaar met een gemiddelde lengte en een gemiddeld gewicht. Hij had vier uur voor we met de proef begonnen de laatste maaltijd genuttigd.


  Zoals afgesproken nuttigde hij om het kwartier een glas bier en moest daarna blazen op het voorselectieapparaat. Na het vijfde glas werd de man al een tikje baldadig, maar hij blies nog steeds de P van prima. Toen hij zeven glazen bier ophad zag ik al aan zijn gedrag dat hij aardig onder invloed begon te raken en ik zou absoluut niet meer in een auto stappen waarin hij achter het stuur zat. Toch gaf het voorselectieapparaat nog steeds een P aan. Het duurde tot en met het negende glas bier voordat de man de A van alcohol blies op het voorselectieapparaat. Zoals van tevoren ook met de politie was afgesproken zijn we met de man naar het politiebureau gereden en daar mocht hij op het ademanalyseapparaat blazen. Tot onze verbijstering zagen wij dat hij op dit apparaat de wettelijke norm van 220 ugl niet overschreed. Zelf verklaarde hij zich behoorlijk aangeschoten te voelen, maar als deze man als bestuurder in de controlefuik was gereden, had hij uiteindelijk door mogen rijden met alle gevolgen van dien. Nu hebben wij hem maar even netjes thuis afgeleverd.


  



  Ik denk dat wanneer Leo de Haas direct met het beeldmateriaal naar de media was gegaan hij met open armen zou zijn ontvangen en dat het zeker de opening van het NOS Journaal geweest zou zijn. Maar De Haas gaf mij de gelegenheid om eerst de Ministeries van Justitie en Verkeer en Waterstaat in te lichten over deze resultaten en ze de gelegenheid te geven om een passende reactie voor te bereiden.


  



  De andere dag ben ik direct samen met Tom van Daalen die toen mijn verkeersprocureur-generaal was en die ik de avond ervoor al had ingelicht over dit droevige resultaat, naar Joan de Wijkerslooth gegaan die toen voorzitter was van het College van procureurs-generaal. Ik had het een en ander al in een memo vastgelegd. Die gaf ik hem en ik lichtte het verhaal toe. Verbazing en ongeloof. Wij besloten in dit korte overleg dat we de minister van Justitie zouden inlichten.


  



  Een paar dagen later zijn Tom van Daalen en ik naar minister Korthals geweest. Die schrok van het verhaal en vroeg welke oplossing het OM voorstelde. Ik zei dat zowel in het voorselectieapparaat als in het ademanalyseapparaat dermate veel marges en correcties waren ingebouwd dat je behoorlijk gedronken moest hebben wilde je tegen de lamp lopen. Het zou, zo stelde ik voor, het beste zijn om de wettelijk marge naar beneden bij te stellen op 0,2 promille of 88 ugl. Daarmee kan je voorkomen dat bestuurders die vier of vijf biertjes hebben gedronken het verkeerde signaal krijgen, namelijk dat ze door mogen rijden.


  



  De minister gaf aan dat hij absoluut niet wilde dat mensen met te veel drank op achter het stuur zaten en hij beloofde overleg te plegen met zijn collega van Verkeer en Waterstaat en een onderzoek te laten doen naar de mogelijkheid om de marge naar beneden te laten bijstellen.


  Daarna werd het stil in Den Haag. Ik heb nog weleens geïnformeerd bij de beleidsambtenaren van de minister, maar er kwam nog geen witte rook uit de schoorsteen.


  



  Uiteindelijk heeft Leo de Haas de opname van die middag op het terras in zijn programma Blik op de weg uitgezonden. Dat was op 10 maart 2000.


  Dat leverde de andere dag voorpaginanieuws op: ‘Man mag na negen biertjes nog rijden en blaaspijp scoort alarmerend slecht’, ‘Alcoholcontroles deugen niet’ en ‘Dronken en toch vrijuit na ademtest’. Verkeersminister Netelenbos was wel geschrokken, maar zij meldde dat het in het verkeer om meer gaat dan om controleren en straffen. Iedereen zou zelf zo verstandig moeten zijn om niet te drinken.


  Een woordvoerder van Verkeer en Waterstaat meldde dat het ministerie niet veel kan doen aan dit, overigens bekende en incidenteel voorkomende, probleem. Een justitiewoordvoerder, die niet bij naam werd genoemd, verklaarde desgevraagd dat dit ministerie er wel van wist maar dat op basis van één test geen overhaaste conclusies mogen worden getrokken.


  ‘We zullen,’ aldus de justitiewoordvoerder ‘de feiten zeker verifiëren, maar ik geef geen antwoord op deze feiten voordat de minister daarover zijn zegje heeft gedaan.’


  Dat het niet om een incident ging wist ik niet alleen vanuit de politiepraktijk, maar bleek ook uit de ingezonden brieven die in de krant werden geplaatst. Diverse mensen deelden hun ervaringen en die waren dat ze van nabij hadden meegemaakt dat bestuurders die te veel hadden gedronken er vlekkeloos doorkwamen bij een alcoholcontrole.


  



  Tussen het moment waarop Van Daalen en ik de minister van Justitie hadden ingelicht en de uitzending van Blik op de Weg waren er dus zeven maanden verstreken. Misschien hebben wij onvoldoende indruk op de minister gemaakt of heeft hij gehoopt dat die uitzending er niet zou komen, maar in deze periode is in tegenstelling tot de periode na de uitzending geen enkele actie ondernomen. De memo die ik had gemaakt is waarschijnlijk, zoals zo vaak bij de overheid gebeurt, in een bureaula geschoven en vergeten. De memo kreeg in ieder geval geen enkele aandacht.


  Na de uitzending van het programma Blik op de weg ontstond er echter wel commotie en niet alleen in de pers, zoals ik hierboven al aanhaalde, maar ook bij de politie en in de politiek.


  De uitzending zou de juistheid van de huidige wettelijke limiet in twijfel trekken en de betrouwbaarheid van de meetapparatuur die door de politie werd gebruikt voor de opsporing van en bewijsvoering tegen rijders onder invloed aan de kaak stellen. Naar aanleiding van deze commotie heeft het Ministerie van Justitie de Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid (SWOV) verzocht een aanschouwelijke demonstratie te organiseren van de opname en de afbraak van alcohol in het menselijk lichaam. Deze demonstratie vond plaats op 31 augustus 2000 en daar waren vertegenwoordigers van het Ministerie van Justitie en van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat bij aanwezig. Ik werd uitgenodigd om daar namens het Openbaar Ministerie aanwezig te zijn.


  



  Tijdens dat onderzoek werd aan zes proefpersonen, drie mannen en drie vrouwen met een variërend lichaamsgewicht, in hetzelfde tempo eenzelfde hoeveelheid alcohol toegediend als in Blik op de weg gebeurde. Regelmatig werd het ademalcoholgehalte van de proefpersonen gemeten met selectie- en bewijsapparatuur die goedgekeurd is voor gebruik door de politie. De resultaten van de ademtesten met de selectieapparatuur werden op gezette tijden op een groot scherm aan de toeschouwers gepresenteerd en als ik het mij goed herinner, waren die nogal verschillend. Maar die avond kon er nog geen conclusie worden getrokken omdat er nog een aanvullend onderzoek moest plaatsvinden en daarna zou er een rapport komen met de resultaten en de conclusies van het onderzoek.


  Dat vervolgonderzoek vond plaats bij de SWOV op 3 en 4 oktober 2000.


  In totaal waren bij de demonstratie en de aanvullende proeven drieëntwintig proefpersonen betrokken, twaalf vrouwen en elf mannen. Het merendeel van de proefpersonen kreeg dus dezelfde hoeveelheid alcohol te drinken als de proefpersoon bij Blik op de weg, namelijk 72 gram pure alcohol verdeeld over een aantal glazen wijn of bier en het tijdschema waarop gedronken werd was nagenoeg gelijk. Anders dan bij de proef in Blik op de Weg kregen de proefpersonen voorafgaand aan het nuttigen van de drank een lichte maaltijd om te voorkomen dat zij zich onwel zouden gaan voelen.


  Voordat ik ga verklappen wat de uitslag van het onderzoek was, vermeld ik eerst even dat het op zijn minst opmerkelijk was te noemen dat minister Netelenbos op 11 september 2000 met het verhaal naar buiten kwam dat zij het toegestane alcoholpromillage in het bloed omlaag wilde brengen van 0,5 naar 0,2 promille. Op die datum moest het vervolgonderzoek van de SWOV nog plaatsvinden, dat zou in oktober gebeuren en dus was er ook nog geen onderzoeksrapport, dat zou pas in 2001 komen. Minister Netelenbos liet dus alvast weten dat zij de alcohollimiet naar beneden wilde bijstellen. Op zich niet zo vreemd dat een minister van PvdA-huize met dit voorstel komt want haar partij heeft eind jaren negentig diverse malen naar buiten gebracht dat de limiet omlaag moest. Wel opmerkelijk vond ik, maar dat was waarschijnlijk voor de achterban, dat ze tegen de pers verklaarde dat haar voornemen op verzet stuitte bij haar collega-minister Korthals van Justitie. Die vreesde namelijk problemen met de handhaving. Maar, zo vertelde minister Netelenbos aan de pers, er was een compromis tussen haar en minister Korthals gesloten en dat was dat de norm van 0,2 promille alleen zou gelden voor beginnende bestuurders.


  



  De boodschap was dus dat als je nog geen vijf jaar je rijbewijs had je dan hooguit één glas alcohol mag nuttigen, maar als je al wat langer je rijbewijs hebt, dan kan je best wat risico nemen, kijk maar naar de man op het terras die bij negen pilsjes nog niet aan de beurt was, want dat verhaal was toen nog niet door de onderzoeksresultaten van de SWOV ontzenuwd.


  



  Overigens verbaasde mij het niet dat minister Korthals niet mee wilde in het verlagen van de grens naar 0,2 promille. Ik had inmiddels al lang in de wandelgangen gehoord dat men het met mij eens was dat de norm voor iedereen naar 0,2 moest en dat minister Netelenbos dat inderdaad wilde. Maar de VVD, zo ging het verhaal, voelde er niets voor dat de grens naar 0,2 ging. Je zou dan amper meer een wijntje bij het eten kunnen drinken. Dus kon minister Korthals, die er volgens mij wel voor voelde om de grens naar beneden te brengen, niets anders doen dan dwars te gaan liggen en dit slechte compromis bedenken.


  Weer zo’n typisch voorbeeld waarbij politieke belangen boven de belangen van de verkeersveiligheid gaan. Het is keihard om te zeggen, maar als je dit soort beslissingen niet durft te nemen uit angst voor je achterban en dus met een slap compromis akkoord gaat, dan kleeft er bloed aan je handen.


  



  Wanneer ik dan kijk naar de conclusies in dit SWOV-rapport dat in 2001 uitkwam en tweeënzestig pagina’s dik was, dan valt het op dat de uitkomst gelijke tred houdt met het door de ambtenaren van verkeer en waterstaat direct na de uitzending van Blik op de weg gegeven commentaar dat het hier om een incident gaat. En dat de conclusies ook naadloos aansluiten bij het maanden eerder door Netelenbos naar buiten gebrachte compromis.


  



  In de conclusie van dit rapport lees ik dat het om een incident gaat:


  



  ‘Uit de grote invloed van geslacht en gewicht van een proefpersoon op het metabolisme van alcohol valt al af te leiden, dat het resultaat van de proef in Blik op de weg niet representatief kan zijn voor alle Nederlandse bestuurders. Dat geldt ook voor de in het programma getrokken conclusie ten aanzien van de opsporing en vervolging van rijders onder invloed: pas na negen glazen bier word je bij de selectietest gedetecteerd, en dan nog ga je na de bewijstest vrijuit.’


  



  Ik lees ook, en dat speelt in de kaart van beide ministers, dat het vooral de jongeren zijn die bij een promillage beneden de 0,5 promille hun ongevalskans sterk zien toenemen. Bij ervaren en dus oudere bestuurders gebeurt dat pas boven de 0,5 promille aldus het rapport. Dit klopt overigens wel met allerlei buitenlandse onderzoeken die in het verleden zijn gehouden.


  Mijn bezwaar is dat ervaren bestuurders door kunnen rijden terwijl ze boven de 0,5 promille zitten en dan dus, zo blijkt ook uit dit rapport, een significant hogere ongevalskans hebben. De voorselectieapparatuur op straat staat namelijk ruim boven de 0,5 promille (bijna 0,7) afgesteld omdat er wettelijk gezien minimaal twintig minuten moeten zijn verstreken tussen de blaastest op straat en de blaastest op het bewijsapparaat. In die tijd wordt natuurlijk alcohol afgebroken en dan zou je de kans lopen dat je op straat wel boven de grens zat en in het bureau niet meer.


  



  Als je nu echt het aantal ongevallen wil reduceren dan moet je voorkomen dat bestuurders met meer dan 0,5 promille op achter het stuur zitten en daar ook nog mee weg kunnen komen. Dit kan door de wettelijke grens voor alle bestuurders op 0,2 promille te zetten.


  Een alcoholgrens van 0,2 promille geeft bestuurders duidelijkheid. Je bent dan af van die eeuwige discussie of je nu twee of drie glaasje mag drinken. Gewoon niet drinken als je moet rijden, dat is een heldere boodschap, doe je het toch dan ben je met een grens van 0,2 promille heel snel aan de beurt.


  



  Overigens zijn niet alle resultaten van dit rapport voor royale publicatie aan te raden omdat blijkt dat van de twaalf mannelijk proefpersonen die de in bier of wijn verpakte 72 gram pure alcohol (dat is dus acht glazen bier of wijn) hadden gedronken er zes mannen vijfenzeventig minuten nadat ze de laatste slok hadden gedronken al onder de streep zaten en dus officieel weer mochten rijden.


  Dus je bent man, hebt een stevig figuur, een aardig gewicht en je zit op een feestje, drinkt acht biertjes tot krap een uur voor je weggaat. Dan stap je in de auto, je rijdt in een fuik en je moet een blaastest doen. Grote kans dat je onder de streep blaast. Is het wel een A op het voorselectieapparaat dan moet je twintig minuten wachten op het bewijsapparaat en dan heb je ten minste vijftig procent kans dat je onder de streep zit.


  



  Mijn conclusie is dat beide ministers in 2000 echt de kans hebben laten liggen om de alcohollimiet terug te brengen naar 0,2 promille. Misschien wilden ze niet dat hun de les gelezen werd door Leo de Haas en Koos Spee, maar hadden ze dan een jaar later in juni 2001 het pleidooi van Bert Woudenberg van Veilig Verkeer Nederland voor een verlaging van de alcohollimiet maar gelezen. Hij schreef een goed onderbouwd stuk in Trouw en eindigde met: ‘Het invoeren van elke nieuwe verkeersmaatregel kent in het vrijheidslievende Nederland een vast patroon. Eerst is daar fel protest. Steevast in heftige bewoordingen waarbij positieve effecten voor de verkeersveiligheid in twijfel worden getrokken en vaak tot de grond toe worden afgebroken. Als de verkeersmaatregel een tijdje bestaat en zijn effect bewijst, snapt eigenlijk niemand waarom er destijds fors actie is gevoerd. Na de invoering van de 0,5 promille in 1974 was dat het geval en dat zal ook zo zijn zodra de 0,2 promille de gewoonste zaak van de wereld is geworden.’







  Het muntje voor de parkeergarage


  Er komt altijd een moment dat je merkt dat je overal achteraan holt, maar belangrijke dingen vergeet. Eigenlijk had ik die dag mijn moeder moeten bellen. De aandachtige lezer zal nu opmerken dat mijn moeder al lang geleden was overleden, maar mijn vader was hertrouwd en stiefmoeder vind ik een slechte benaming voor een vrouw die zich met liefde had ingezet om de kinderen van mijn eerste moeder verder op te voeden. Dus gewoon moeder. Zij had een forse TIA gehad, was van de trap gegleden, had haar enkel gebroken en werd nu verpleegd in een verzorgingshuis.


  Ik had eerlijk gezegd die dag nog geen moment aan haar gedacht.


  ’s Ochtends had ik een vergadering met mijn managementteam, een van de laatste voor de vakantie. ’s Middags had ik nog diverse afspraken en ’s avonds weer een vergadering met de commissie Toekomstvisie Soesterberg. Ik was daar op een nette manier ingerold. Toen ik in mei ’95 mijn thuiswerkplek als landelijk officier van justitie voor verkeerszaken verruilde voor een strak kantoor in mijn eigen dorp, werd ik, omdat dit kantoor in de winkelstraat van Soesterberg was gevestigd en mijn huisbaas, Wim Putman, voorzitter was van de Verenigde Ondernemers Soesterberg (VOS) ook lid van deze ondernemersvereniging. De VOS wilde zich sterk maken voor een verbetering van het leefklimaat van ons dorp en een commissie die de naam Toekomstvisie Soesterberg kreeg, moest daarvoor het nodige voorwerk doen. Op verzoek van Wim was ik lid geworden van deze commissie.


  Maar van het een komt het ander. In deze commissie zat ook een inwoner uit Soesterberg die voorzitter was van de ondernemingsraad van de Rabobank Zeist waar Soesterberg toen onder viel. Deze man kwam op een gegeven moment bij mij aan de deur met de vraag of ik commissaris bij de Rabobank wilde worden. Er werd namelijk een fusie voorbereid van de Rabobanken Zeist, De Bilt en Amerongen en als die fusie een feit was moest er een nieuwe raad van commissarissen komen. De ondernemingsraad had ook het recht om een kandidaat voor te dragen en volgens de voorzitter van deze ondernemingsraad leek ik wel een geschikte kandidaat. Dat viel even rauw op mijn dak. Je vraagt je af of je dat er nog wel wat bij kan hebben naast je drukke baan en of er dan nog wel tijd overblijft voor je vrouw, je kinderen en je hobby’s. Maar met die vraag was ik snel klaar, ik had mijn hele leven al in allerlei commissies gezeten en de perioden dat ik voorzitter was van de kerkenraad en van het schoolbestuur waren ook best druk en toch lukte het om het naast werk en gezin te doen. Dan zou dit ook wel lukken. Eerlijk gezegd vond ik het wel een beetje passen bij mijn verleden als fraudeofficier waarin ik toch het nodige had meegekregen over het financiële reilen en zeilen van banken en andere grote ondernemingen. Dus ik zei ja en ging de procedure in. Die was niet eenvoudig. De fusiebank zou gaan werken volgens een nieuw concept, het zogenaamde directiemodel. Dat wil zeggen; vier directieleden en een raad van commissarissen bestaande uit maximaal zeven leden. Maar de drie banken die met elkaar fuseerden hadden ieder een raad van toezicht en een raad van bestuur en de leden van deze raden hadden op een enkele uitzondering na te kennen gegeven dat ze in de toekomstige raad van commissarissen zitting wilden nemen. Dus van de ruim twintig mensen die in deze raden zaten, konden er maar zeven commissaris worden en dan kwam de ondernemingsraad nog met een kandidaat die op dit terrein geen enkele ervaring had.


  De beoogde directievoorzitter liet mij tijdens het sollicitatiegesprek dan ook fijntjes weten dat ik weinig kans maakte. Gelukkig was er ook nog een selectiecommissie waar alle kandidaten een gesprek mee hadden en het feit dat ik uiteindelijk toch commissaris geworden ben lag volgens mij niet aan de voorkeur van de beoogde directievoorzitter. Maar ik moet zeggen, hij behandelde mij wel heel netjes, hij liep na de gesprekken met mij mee naar de uitgang van de bank en vroeg of ik nog een muntje wilde hebben voor de parkeergarage.


  



  Nu had ik in die tijd vooral om praktische - en verkeersveiligheidsredenen een chauffeur. Ik was veel van kantoor, reed eigenlijk het hele land door voor vergaderingen en overleg en ik had regelmatig afspraken met al de vijfentwintig driehoeken in Nederland. Dat was het bestuurlijk overleg van de burgemeester van de centrumgemeente, die tevens korpsbeheerder was in die regio, de hoofdofficier van justitie van het arrondissement waarbinnen die politieregio viel en de korpschef van de politie.


  In dit overleg maken deze leden van de driehoek afspraken over de taakuitvoering en de inzet van de politie. Ik bezocht deze driehoeken om afspraken te maken over de extra verkeershandhaving in die regio. Als we het eens werden, en dat werden we meestal omdat ik ook een zakje met geld meebracht, werd er een convenant getekend. Daar stond dan in wat de inspanningsverplichtingen waren van het bestuur, het Openbaar Ministerie en de politie en welk bedrag daartegenover stond. Volgens mij verkeerde ik in een unieke positie om met enige regelmaat in al deze driehoeken te komen. Natuurlijk spraken de leden van zo’n driehoek ook leden van andere driehoeken, maar ze waren nooit te gast in elkaars overlegvergadering en dat voorrecht had ik wel. Daardoor zag ik ook enorme verschillen tussen de ene en de andere driehoek. Vooral hoe men met elkaar omging binnen zo’n driehoek, wie had de broek aan. Gewoonlijk, hoewel dat niet wettelijk was vastgelegd, was de burgemeester de voorzitter van de driehoek en die sprak doorgaans het welkomstwoord, maar als daarna de discussie over de verkeershandhaving begon, want daar kwam ik tenslotte voor, dan zag je pas echt wie de dienst uitmaakte in zo’n driehoek. Zo herinner ik mij nog goed dat ik in de driehoek in Arnhem mocht komen waar Pauline Krikke toen nog burgemeester was. Er was er maar één die het woord voerde en dat was de burgemeester. Het leek soms wel of wij een een-tweetje hadden en dat de rest zich er maar beter niet mee moest bemoeien. Ik kreeg echter door al die bezoeken op een gegeven moment ook door welke driehoek nu echt geïnteresseerd was in de verkeershandhaving en de tijd nam om erover te praten en welke driehoeken helaas meer geïnteresseerd waren in de financiële component dan in de verkeersveiligheid. Regelmatig kwam ik in driehoeken, waar ik alle gelegenheid kreeg om uit te leggen wat het convenant inhield, waarom er nu juist op bepaalde wegen of in bepaalde wijken extra verkeershandhaving nodig was. Welke mensen en middelen daarvoor moesten worden ingezet en waarom bepaalde wegen en kruisingen op de schop moesten in het belang van de verkeersveiligheid. Dan had je het idee dat je serieus werd genomen en dat voelde goed.


  Er waren helaas ook driehoeken bij waar ik bijna staande met de koffie in mijn hand de handtekeningen op het convenant kreeg, mijn zakje met geld kon achterlaten en kon vertrekken. Opstelten die toen burgemeester was in Rotterdam camoufleerde dat natuurlijk op de hem zo bekende wijze door met zijn donkerbruine stem te roepen:


  ‘Ha meneer Spee treedt verder, ja sorry dat we u hebben laten wachten, er zijn natuurlijk allerlei belangrijke spoedzaken die vanochtend eerst afgehandeld moesten worden, maar ik weet dat u daar natuurlijk alle begrip voor heeft. Vertelt u ons vooral even waar we moeten tekenen en dan sta ik ervoor in dat de afspraken uiteraard worden nageleefd. Want er zal natuurlijk met de straffe hand worden gehandhaafd in deze stad, dat spreekt. Ik ben u ook zeer erkentelijk voor de financiële middelen die u ons doet toekomen, daar zullen we gepast gebruik van maken. Hartelijk dank daarvoor en voor uw komst en zeer graag tot ziens.’


  



  Ja, dan had je een uur op de gang gezeten, was je vijf minuten binnen geweest en kon je weer vertrekken. Met de reistijd mee was je dan een hele ochtend kwijt. In Groningen was het nog erger, daar hoefde ik overigens niet zo lang te wachten tot ik aan de beurt was. Ik werd vrij snel binnen geroepen. Jacques Wallage, die toen burgemeester van Groningen was, heette mij welkom en ging direct over tot het ondertekenen van de convenanten terwijl een van zijn medewerkers koffie voor me inschonk. De andere leden van de driehoek tekenden ook, ik werd bedankt en vriendelijk gevraagd om mijn koffie op de gang op te drinken. De hoofdofficier van het arrondissement Groningen, Jan Eland, die zich kennelijk plaatsvervangend had geschaamd, belde mij later op de dag op om excuses te maken. Dat waardeerde ik zeer, want je voelt je echt belazerd als je ruim twee uur in de auto hebt gezeten om de honderdtachtig kilometer naar Groningen af te leggen en je mag zo’n zelfde afstand nog eens terug voor een paar minuten overleg, dat eigenlijk helemaal geen overleg was.


  



  Tijdens het rijden kan je denken, naar de radio luisteren, van je omgeving genieten en natuurlijk ook telefoneren zoals sommigen gewend zijn te doen. Maar ik vond en vind nog steeds dat je dat telefoneren tijdens het rijden tot een minimum moet beperken omdat ook handheld bellen afleidt.


  Overigens, maar dan trap ik echt een open deur in, weet elke bestuurder van een auto dat het niet lukt om tijdens het rijden je stukken voor het volgende overleg door te nemen, correspondentie af te handelen, brieven te lezen en ingewikkelde telefoongesprekken te voeren waar je aantekeningen bij moet maken.


  Dat sommigen het toch proberen en hun auto hebben ingericht als kantoor is niet alleen buitengemeen onverstandig, maar ook levensgevaarlijk.


  Ik heb destijds voor een andere oplossing gekozen. Op een gegeven moment zag ik een collega-volkstuinder Bert van den Bogert in een lijkwagen rijden. Ik wist dat hij nog maar kort uit militaire dienst was en dat hij in dienst rijinstructeur was geweest. Bij gelegenheid vroeg ik hem of hij aan het bijklussen was bij de begrafenisondernemer. Dat klopte. Ik vroeg of hij niet liever met mensen zou willen rijden die zo nu en dan nog wat zeggen, want het leek mij dat hij nu een vrij saai baantje had. We waren het gauw eens en we spraken af dat hij voor een variabel aantal uren bij mij zou komen rijden. Dan kon ik mijn stukken achterin lezen, telefoneren en aantekeningen maken terwijl hij reed. Dan is zo’n rit heen en weer naar Groningen ineens toch veel productiever dan wanneer je zelf achter het stuur moet zitten. Ja en natuurlijk hoor je dan ‘doe maar duur met je chauffeur’ maar daar haal je dan maar je schouders over op. Ik kon het goed met hem vinden, hij reed prima en eerlijk gezegd wende het heel snel om gereden te worden. Ikzelf wist dat ik met een parttime chauffeur veel meer werk kon verzetten en zo minimaal een halve beleidsmedewerker uitspaarde, zodat deze oplossing per saldo goedkoper was.


  Ja en toen die beoogde directievoorzitter van de bijna gefuseerde Rabobank mij vroeg of ik een muntje voor de parkeergarage wilde, zei ik dat mijn chauffeur met de auto voor de deur stond en ik wees daarbij op een mooie zwarte glimmende Mercedes. Ik had weleens mensen in mijn leven gezien waar de mond van verbazing openviel, maar zo duidelijk had ik het nog niet gezien. Van mijn broer, die jaren bij de Marine heeft gediend heb ik weleens gehoord, dat ze in zo’n situatie zeiden: ‘Zijn klus viel op het dek.’ Daar leek dit sterk op.


  Later heb ik wel begrepen dat zo’n directievoorzitter van een lokale Rabobank een uitmuntend salaris had, maar een auto met chauffeur hoorde niet bij die functie, dat was weggelegd voor de regiodirecteuren en de leden van de raad van bestuur van de Rabobank aan de Croeselaan in Utrecht.


  



  Uiteindelijk ben ik twaalf jaar commissaris bij de Rabobank gebleven waarvan de laatste vier jaar, maar toen was ik al met pensioen, ook nog voorzitter. Aan de belevenissen bij de bank zou ik een apart boek kunnen wijden. Dat ga ik niet doen.


  



  Zoals gezegd had ik die avond de bijeenkomst van de werkgroep Toekomstvisie Soesterberg. Het was een stevige vergadering, maar daarna was het even ontspannen napraten in de bar van het conferentiehotel Kontakt der Kontinenten waar we doorgaans vergaderden.


  Dat napraten liep wat uit waardoor ik pas tegen halftwaalf thuiskwam.


  Toen ik binnenkwam zag ik onmiddellijk aan het gezicht van mijn vrouw dat er iets ergs was gebeurd. Op dat moment kende ik mijn vrouw al ruim vijfendertig jaar en dan zegt een gezichtsuitdrukking je genoeg. Ze liet me niet lang in onzekerheid en vertelde dat mijn oudste broer kort daarvoor had gebeld om te vertellen dat mijn moeder die avond plotseling was overleden. Alsof ik een dolksteek in mijn rug kreeg. Dit had ik echt niet verwacht. Ik plofte neer in een stoel en verborg mijn hoofd in mijn handen. Mijn vrouw vertelde dat mijn moeder tijdens een gesprek met haar zus en schoonzus plotseling een soort stuiptrekking had gehad, waarna ze nog even met haar ogen had gerold en ze daarna voorgoed had gesloten. Dokters, ziekenauto’s, ze kwamen allemaal, maar het hielp niet meer. Het was voorbij. Tachtig jaar had ze op deze aardbodem rondgelopen, ze had veel betekend voor iedereen om haar heen en nu was het afgelopen.


  Ik had moeten bellen, maar daar was het nu te laat voor.







  Extra bonus


  De jaren dat ik mij als landelijk verkeersofficier inspande om iets aan de verkeersveiligheid te doen, en zelfs nog lang daarna, zag ik in sociale media regelmatig Twitterberichten die de indruk gaven dat ik persoonlijk alle bekeuringen uitschrijf.


  Nu ben ik nooit zo’n schrijver geweest, ook niet in de tijd dat ik nog bij de politie werkte, maar in ieder geval heb ik geen bekeuringen meer uitgeschreven sinds ik officier van justitie ben. Je bent als officier wel opsporingsambtenaar volgens artikel 141 van het Wetboek van Strafrecht, maar niet voor de eenvoudige verkeersovertredingen. Die vallen namelijk onder de Wet administratieve handhaving verkeersvoorschriften en voor die wet is de officier van justitie de zogenaamde beroepsinstantie en dat betekent simpel gezegd dat je dan niet zelf de bekeuringen uit mag schrijven, want dan zou je in theorie het bezwaar behandelen van een bekeuring die je zelf hebt uitgeschreven.


  Maar ja, dat weten veel burgers niet en als je zelf het gaspedaal te diep intrapt en een bekeuring krijgt, moet je je op iemand afreageren en dat doe je dan op de man die ervoor zorgde dat er flitspalen en trajectcontrole langs de weg kwamen te staan. Die kan je lekker anoniem uitschelden via Twitter of in allerlei fora die daar gaarne de gelegenheid voor geven.


  



  Het komt ook voor dat je een nette, maar boze brief krijgt van iemand waar je het echt niet van had verwacht. Ik ontving een schrijven van de specialist die mij aan mijn rechterschouder had geopereerd.


  Hij spuugde op een fatsoenlijke manier zijn gal over een snelheidsbekeuring die hij had gekregen. Ook hij deed inderdaad alsof ik ze zelf uitdeelde.


  De man schreef mij dat ik een keer te lang had moeten wachten op zijn spreekuur, maar dat hij een bekeuring had gekregen van 60 euro omdat hij zes kilometer te hard reed op de snelweg. Hij vermoedde dat de kosten hoger waren dan de baten van deze bekeuring en van het geheel had hij de tranen in zijn ogen, zo schreef hij.


  Ik snapte niet zo goed wat de wachttijd op zijn spreekuur te maken had met deze bekeuring, maar in de stijl van de brief paste zo’n rare kronkel wel. Het was zo’n brief die niet direct de indruk gaf dat ik te maken had met iemand die op school had uitgeblonken in taalvaardigheid. Je moest hem echt drie keer lezen voor je begreep waar de man naartoe wilde. Vermoedelijk had hij hem niet zelf geschreven, maar gedicteerd aan zijn secretaresse. Die had geprobeerd er een brief te maken, maar begreep haar baas kennelijk ook niet helemaal. Ik kon dat afleiden uit het feit dat de brief niet door hem was ondertekend, maar voorzien was van een stempel met zijn handtekening. Overigens vlak boven zijn gestempelde krabbel stond nog wel: ‘Het gaat u goed, ik hoop u niet meer op mijn spreekuur te zien.’


  En dat alles op briefpapier van het ziekenhuis.


  



  Ik heb de man teruggeschreven dat het mij hogelijk verbaasde dat hij mij in de relatie van dokter-patiënt een brief schreef over een bekeuring die hij had ontvangen en dat ik hoopte dat hij de laatste zin in zijn brief niet cynisch bedoelde, omdat ik anders toch een andere specialist zou moeten zoeken, mocht ik, hetgeen ik niet hoopte, nog eens aan mijn linkerschouder geopereerd moeten worden.


  Natuurlijk kon ik het niet nalaten om in deze brief, die uiteindelijk ruim twee kantjes telde, uitgebreid in te gaan op het handhavingsbeleid rond de maximumsnelheid met het uiteindelijke doel om slachtoffers te voorkomen.


  Ik eindigde de brief met: ‘Beste dokter, ik heb het volste vertrouwen in u gehad toen u mij opereerde omdat u een vakman bent. De resultaten van uw werk zijn doorgaans vrij snel zichtbaar en na enige weken zelfs al meetbaar. Dat ligt bij mijn werk anders. Het duurt vaak jaren voordat je op grond van nauwkeurig onderzoek mag zeggen dat de handhaving op een bepaalde weg of in een bepaalde wijk geleid heeft tot een daling van het aantal doden en gewonden. Maar op grond van mijn deskundigheid kan ik u zeggen dat het in de toekomst honderden verkeersdoden en vele gewonden in Nederland zou schelen als iedereen zich aan de snelheid zou houden. Ja, ik durf zelfs te beweren dat de wachttijden tijdens de spreekuren, ook bij u, zullen teruglopen als de verkeersveiligheid toeneemt.’


  Helaas heb ik geen reactie meer van de man ontvangen. En gelukkig verliep de genezing aan mijn schouder voorspoedig zodat een bezoek op zijn spreekuur niet meer aan de orde was.


  



  Volgens mij moet je niet zo snel klagen als je een bekeuring hebt opgelopen, dat kan ons allemaal een keer overkomen. Als je de A van autorijden kan zeggen, moet je in het leven ook weleens de B van boete betalen kunnen zeggen.


  Maar als je dat echt niet wil, dan kan je dat voorkomen. Motorrijtuigenbelasting moet je betalen of je nu veel of weinig rijdt. Het is een verplichting. Dat is met boetes anders, ja als je ze eenmaal hebt gekregen, maar je hebt het zelf in de hand of je te snel rijdt of niet.


  Moet je dan steeds op je teller zitten kijken of je 100 of 105 rijdt? Wat mij betreft niet. Ik denk dat een beetje automobilist met ervaring niet steeds op zijn teller hoeft te kijken hoe snel hij rijdt en trouwens veel auto’s hebben een cruisecontrol en als je die goed instelt, heb je er helemaal geen omkijken naar. Overigens is de snelheid die voor een bepaalde weg door middel van borden is aangegeven een maximumsnelheid. En als je moeite hebt om precies 100 kilometer per uur te rijden dan heb ik nog een waardevolle tip; er is namelijk niemand die jou verbiedt om 95 kilometer per uur te rijden als de maximumsnelheid 100 kilometer per uur is.


  Een bekeuring voorkomen is dus heel goed mogelijk. De praktijk is echter dat de meeste mensen bijna dagelijks op diverse verschillende wegen snelheidsoverschrijdingen plegen en daar hooguit een paar keer per jaar een bekeuring voor krijgen. De pakkans is uitermate klein. En de bekeuringen die je in je hele leven krijgt, zijn een fractie van de ontelbare overtredingen die je hebt gemaakt. De politie kan niet overal tegelijk zijn en het is ook niet nodig om op elke hoek van de straat te handhaven.


  



  In de periode dat ik verantwoordelijk was voor het handhavingsbeleid probeerden we de beschikbare handhavingscapaciteit zo goed mogelijk in te zetten. Na veel lobbyen in Den Haag had ik een paar miljoen gulden losgekregen voor de verkeershandhaving. Er was, toen ik als landelijk verkeersofficier van justitie begon, wel wat geld maar dat werd per proces-verbaal uitbetaald. Er was namelijk een paar jaar voordat ik werd aangesteld een inventarisatie geweest per regiokorps wat er aan processen-verbaal voor de verkeersovertredingen werd geschreven. Er werd niet gekeken, hoe groot is het korps, hoe is het gebied ingericht, wat is er aan wegen binnen en buiten de bebouwde kom, et cetera. Nee er was gewoon een nulmeting gedaan, dat wil zeggen, er werd vastgesteld wat het regiokorps in het jaar voorafgaande aan de nieuwe regeling aan bekeuringen had uitgedeeld. En met de minister van Justitie werd afgesproken dat voor elk proces-verbaal dat meer werd geschreven een klein bedrag aan het korps zou worden uitbetaald.


  Een regeling die wat mij betreft niets met de verkeersveiligheid had te maken.


  Neem een weg in je regio waar een maximumsnelheid geldt van 50 kilometer per uur, maar die een inrichting heeft waar je eigenlijk met gemak 70 kilometer per uur zou kunnen rijden. Als die weg dan ook nog een brug of een viaduct heeft dan zet je onder aan de helling een politieauto met snelheidsapparatuur met daarin een diender met rugklachten en die laat je daar een ochtend knippen en plakken. Moet je eens kijken, als je dat gedurende zo’n vijftig weken een paar ochtenden in de week doet, hoe snel je een extra bonus hebt verdiend. Ik chargeer natuurlijk wat, maar laat ik zeggen dat er inderdaad korpsen waren die aan het eind van het jaar via een betrekkelijk eenvoudige vorm van handhaving, die niets met de verkeersveiligheid te maken had, een paar ton extra binnenhaalden waar ze dan weer dienstauto’s of andere apparatuur van konden kopen. Ik heb deze regeling afgeschaft. Dat werd mij niet overal in dank afgenomen, maar ik wilde naar een handhaving die veel meer met de verkeersveiligheid te maken had en uiteindelijk het aantal verkeersslachtoffers drastisch zou doen dalen.


  



  Daarvoor waren een paar dingen noodzakelijk. Op de eerste plaats inzicht in locatie, tijd en oorzaak van de ongevallen. Op de tweede plaats een ketenbenadering, dat wil zeggen samenwerking tussen bestuur/wegbeheerder, politie en OM en op de derde plaats voldoende budget om de keten te betalen en te zorgen voor deugdelijke handhavingsmiddelen.


  Bij een vrij uitvoerige inventarisatie bleek al snel dat in minstens dertig procent van de ongevallen te snel rijden de oorzaak was en dat in vijfendertig procent van de ongevallen de snelheid ook nog eens de ernst van het letsel bepaalde. Verder constateerden we dat als we het rijden door rood licht zouden kunnen indammen, het alcoholgebruik in het verkeer zou verminderen, bestuurders hun gordel zouden dragen en bromfietsers hun helm op zouden zetten, dit tot een aanzienlijke daling van verkeersdoden en verkeersgewonden zou leiden.


  



  Op de wegen waar veel zogenaamde snelheidsongevallen hadden plaatsgevonden zagen we met de zogenaamde nulmeting dat twintig tot vijfentwintig procent van de automobilisten te snel reed. Het probleem was echter dat er uiteindelijk zo veel wegen waren in Nederland waar te snel werd gereden, dat we gezien de capaciteit een plan moesten maken waar we wel en niet gingen handhaven. We kozen voor De trap van bovenaf schoonvegen. Dus beginnen bij die wegen waar de meeste ongevallen plaatsvonden en waar het snelst werd gereden.


  Als een weg qua ongevallen en snelheid er gunstiger bij kwam te liggen werd de controle afgebouwd en verplaatsten we de beschikbare opsporingscapaciteit naar andere gevaarlijke wegen. Maar we lieten zo’n weg nooit helemaal los. We bleven zo nu en dan toch controleren. Ik noemde dat narooien. Als je dat namelijk niet doet zie je na verloop van tijd de snelheid en het aantal ongevallen weer omhooggaan en dan kan je opnieuw beginnen.


  Als je dit verhaal vertelt krijg je altijd de vraag waarom er dan trajectcontrolesystemen en flitspalen langs de snelweg staan. Daar gebeuren toch niet zo veel ongevallen? Buiten het feit dat ook elk ongeval op de snelweg waarbij slachtoffers vallen er één te veel is, werd er op het hoofdwegennet ook gecontroleerd voor het milieu. Daar was extra geld door VROM voor gegeven. Helaas en dat heb ik altijd erg jammer gevonden, werd dit niet gecommuniceerd via Postbus 51 of andere kanalen die de Rijksoverheid ter beschikking had.







  Korte broek


  Toen ik nog bij mijn vader in het hoveniersbedrijf werkte en mijn zestiende verjaardag in aantocht was, vertelde ik mijn vader dat ik van plan was om een bromfiets te kopen. Dat feest ging, zo zei hij dat, niet door. Levensgevaarlijke dingen, straks breek je een been en dan zit ik zonder personeel en dat kan ik niet hebben, temeer daar je broer er ook al vandoor is. Tja en dat had pijn gedaan, dat mijn broer, die overigens in tegenstelling tot mij wel in het vak zou blijven, een andere baas had gezocht en was vertrokken. Mijn vader had altijd het idee gehad om met zijn twee oudste zoons een bloeiend hoveniersbedrijf op te bouwen waarin mijn oudste broer en ik voornamelijk het werk zouden doen en hij de leiding zou hebben, de klantenwerving zou verzorgen en de administratie zou doen. Dus was het vertrek van mijn oudste broer een behoorlijke streep door de rekening. En het zou nog erger worden, maar dat wist hij toen nog niet, als het moment daar was dat ik het geploeter in weer en wind in die tuintjes zou verruilen voor het ‘warme’ bakkersvak. Veel later en zeker nu ik het allemaal nog eens opschrijf, besef ik dat het hem veel pijn gedaan moet hebben dat wij allebei niet meer in zijn bedrijf wilden werken. Hij heeft nog jaren in zijn eentje voortgeploeterd en moest niet alleen de administratie en de klantenwerving, maar ook al het werk zelf doen.


  Jaren later, ik had het bakkersvak al vaarwel gezegd, ik was al in militaire dienst geweest en had zelfs al de politieopleiding achter de rug, trof ik hem in een soort loods bij het ministerie van Sociale Zaken in Den Haag. Hij onderhield de tuin van het pand van Sociale Zaken op de hoek van de Zeestraat en de Javastraat. Ik moest daar vlakbij op het hoofdbureau van politie zijn en zag dat zijn auto op het terrein bij Sociale Zaken stond. Ik fietste het terrein op, maar zag hem niet. Ineens ontdekte ik dat zijn grasmachine vlak bij een gebouwtje stond dat veel weg had van een garage of loods. Ik deed de deur open en zag hem aan een tafeltje zitten. Hij at een boterham en staarde voor zich uit. Dat beeld, die eenzaamheid die hij op dat moment uitstraalde, ben ik nooit vergeten en herinnerde mij pijnlijk aan het moment dat ik mijn vader vertelde dat ik zijn bedrijf ging verlaten.


  



  Maar goed, toen ik zestien jaar werd werkte ik nog bij mijn vader en hij verbood mij dus om een bromfiets te kopen. Dat was best zuur, want wij hadden een klant die zeer technisch was aangelegd, maar geen groene vingers had. Die liet dus het onderhoud van de tuin aan ons over, dan kon hij zich met zijn technische hobby’s bezighouden. In de garage van deze man stond een oude bromfiets die hij schitterend gerestaureerd had, maar hij reed er niet meer op en wilde hem wel aan mij verkopen. Daar stak mijn vader een stokje voor. Te gevaarlijk.


  Toen ik een halfjaar later Guus Spier, broertje van mijn schoolvriendinnetje Lenie, bij ons in de buurt op een Solex zag rondrijden zei ik tegen mijn vader, waarom mag hij, notabene een zoon van een dominee, dat wel en ik niet. Nu zat ik echt niet te wachten op een Solex, maar ik ging ervan uit dat als het begin er eenmaal was, de rest vanzelf zou komen. Mijn vader zei toen met een breed gebaar dat hij er geen probleem mee had als ik een Solex zou kopen.


  Die liepen in die tijd niet harder dan de snelheid waarmee nu een snorfiets behoort te rijden, dus daarmee zou ik volgens hem niet zo veel gevaar lopen.


  Nog geen halfjaar nadat ik de Solex had gekocht ruilde ik deze al in voor een op een Solex gelijkende bromfiets, een zogenaamd Velo Vap die een snelheid haalde van dik 40 kilometer per uur. Uiteraard vertelde ik niet aan mijn vader dat dit apparaat bijna twee keer zo hard reed als een Solex. Van een Velo Vap werd het een Berini, daarna een Batavus Whippet, vervolgens nog een Rap en uiteindelijk een Puch met een hoog stuur. En maar sleutelen, rommelen aan de uitlaat, andere carburateurs, verstelbare sproeiers, et cetera. Met maar één doel, hoe harder hoe beter. En dat allemaal zonder helm. Als mijn meisje, waar ik later mee getrouwd ben, achterop zat moest ze altijd half achterstevoren zitten om te kijken of er politie achter ons aankwam. Gelukkig zijn mijn bromfietsen uit handen van de politie gebleven en heb ik nooit een bekeuring gehad.


  Ik wist toen nog niet dat ik later fanatiek het evangelie zou prediken dat snel rijden en je misdragen in het verkeer jaarlijks honderden doden en vele duizenden gewonden eist en dat het leed dat dit met zich meebrengt niet te overzien is.


  Laten we het erop houden dat het verstand met de jaren komt en dat in mijn jonge jaren het besef dat je gevaar liep in het verkeer nog niet echt tot me doordrong. Ik had toen ook anderen nodig die mij daarop wezen, onder andere mijn vader.


  



  Ik vertel niets nieuws als ik zeg dat behalve het leed van de vele doden en gewonden ook de maatschappelijk schade die de verkeersonveiligheid met zich meebrengt niet gering is. Die wordt geschat op ruim twaalf miljard euro.


  Het zou natuurlijk geweldig zijn als mensen die dagelijks aan het verkeer deelnemen op een ochtend wakker worden na een droom waarin zichtbaar was wat je moest doen om het verkeer veiliger te maken zich er ook naar zouden gaan gedragen.


  Ik heb deze zin vaak gebruikt als opening bij een lezing, maar er altijd direct achteraan gezegd dat het zo helaas niet werkt. Ik ben ze in ieder geval nog nooit tegengekomen.


  In het verleden heb ik wél mensen ontmoet die door schade en schande wijs zijn geworden. Zo sprak ik een man die een ernstige aanrijding kreeg omdat hij met zijn telefoon zat te klooien. Hij raakte zelf zwaargewond. Toen hij weer opgeknapt was en weer achter het stuur kon plaatsnemen werd tijdens het rijden de telefoon op stil gezet en buiten het zicht op de achterbank gelegd.


  Zo rijden mensen die ooit hun voorruit eruit hebben gekopt omdat ze geen gordel droegen, geen meter meer zonder deze riem.


  



  Wanneer het zomers lekker weer is en ik zie motorrijders in hun korte broek en T-shirt op de motor rijden dan denk ik; hoe is het mogelijk. Snap je niet wat een risico je loopt, je weet toch dat je twee soorten motorrijders hebt, zij die al een ongeluk gehad hebben en zij die er nog een moeten krijgen.


  Ik behoor al veertig jaar tot de eerste categorie. Bij de politie leerde ik motorrijden en ik haalde daar ook mijn rijbewijs A. Maar privé had ik niet zo’n behoefte om op een motor te gaan rijden. Toen ik eenmaal van de bromfiets was overgestapt naar de auto vond ik dat wel zo comfortabel. Je zit droog en je hebt vier wielen in plaats van twee. Maar toen mijn vrouw in verwachting was van onze zoon werd dat anders. Wij hadden al een dochtertje van bijna vier jaar en zij moest naar de kleuterschool worden gebracht. Wij woonden buiten de bebouwde kom, op een behoorlijke afstand van de school, dus was het handig dat ik een motor kocht om naar mijn werk te rijden en mijn vrouw de beschikking over de auto kreeg.


  Binnen een jaar nadat ik de motor had aangeschaft ging het mis. Mijn vrouw kreeg kort nadat ik van huis was vertrokken een telefoontje van haar tante Marie dat ik bij haar voor de deur een aanrijding had gehad. Hoe het precies met me ging wist ze niet want ik lag onder een deken. Deze tante woonde op mijn route naar Den Haag langs de voorrangsweg tussen ’s-Gravenzande en Monster. Precies in de bocht waar ze woonde sloot een weg vanuit het dorp aan op deze voorrangsweg. Ik reed op de voorrangsweg en ik zag dat er een auto uit deze weg kwam en de splitsing met de voorrangsweg naderde. Omdat de automobilist niet echt vaart minderde, kreeg ik de indruk dat hij mij geen voorrang zou verlenen. Ik nam gas terug, maar zag dat de automobilist toch voor de stopstreep stopte. Ik gaf weer gas en toen ik vlak bij de splitsing was, zag ik dat de automobilist alsnog optrok en de voorrangsweg op reed. Ik probeerde uit alle macht te remmen maar een aanrijding was niet meer te voorkomen. Ik klapte op de auto, vloog over de motorkap en maakte een vrij onzachte landing op de straat. Even dacht ik dat ik alles gebroken had, maar toen de gewaarschuwde huisdokter kwam en ik op zijn advies weer probeerde te gaan staan bleek het allemaal mee te vallen. De dokter hielp mij voorzichtig in zijn auto en bracht me naar huis, waar mijn vrouw, die nog bij zat te komen van het telefoontje van haar tante, zielsgelukkig was dat ik in ieder geval weer lopend binnenkwam. Het bleek achteraf ook erg mee te vallen, ik had wel veel kneuzingen, maar ’s avonds zat ik weer in de schoolbanken op de avondhavo. De motor is afgevoerd en die heb ik daarna nooit meer gezien. Voor het naar school brengen van onze dochter vonden we een andere oplossing en ik ging voortaan weer op vier wielen naar Den Haag.


  



  Een dergelijk ongeval zou zich vijfendertig jaar later herhalen, maar toen was niet ik degene die op de motor zat, maar mijn zoon. En dat was geen ongeluk, maar opzet. Hij werkte toen als motorrijder bij het korps landelijke politiediensten en reed die middag samen met zijn maat op de snelweg toen ze ontdekten dat ze achter een gestolen auto reden. De bestuurder van de auto probeerde ertussenuit te knijpen toen hij zag dat de politie hem op de hielen zat. Het werd een achtervolging waarbij de automobilist met hoge snelheid een dorp in reed en aan het eind van de straat bij een rotonde keerde en toen vol gas op beide politiemensen in reed. Ook deze dienders belandden door deze criminele daad, die de dader drie jaar gevangenisstraf zou opleveren, via de motorkap onzacht op straat.


  Beide motorrijders werden naar het ziekenhuis gebracht en gelukkig vielen de verwondingen mee. Mijn zoon had, net als ik destijds, mede door zijn beschermende kleding nagenoeg geen letsel. En geloof me, zo’n motorpak maakt echt het verschil.


  



  Een volle neef van mij, die in zijn spijkerbroek en T-shirt op zijn motor zat, parkeerde deze met een gangetje van 90 kilometer per uur tegen een auto, zelf gleed hij tientallen meters door over het asfalt. Ze zijn dagen bezig geweest in het Brandwondencentrum Beverwijk om de vezels van zijn spijkerbroek uit de brandwonden te halen en dat scheen een pijnlijke kwestie geweest te zijn. Hij durft, zo vertelde hij mij later, zijn motor niet eens meer te starten voor hij zijn leren pak heeft aangetrokken.


  



  Ervaringen die ertoe doen. Het grootste probleem in het verkeer is eigenlijk dat er elke dag legio verkeersdeelnemers zijn die zich in het verkeer misdragen en de regels aan hun laars lappen. Van dit grote aantal komt 99,9 procent weer veilig thuis en dat is maar goed ook, want anders zou er een groot tekort zijn aan uitvaartondernemers.


  Het lijkt erop dat veel mensen de verkeersveiligheid dus pas serieus nemen als ze zelf slachtoffer zijn geworden in het verkeer of in hun naaste omgeving een dierbare hebben verloren ten gevolge van een verkeersongeval.


  Dan is het te laat. Daarom heb ik in mijn werkzame leven als verkeershandhaver het doel voor ogen gehad om het aantal verkeersslachtoffers te verminderen en niet om zo veel mogelijk bekeuringen uit te laten schrijven. Veel burgers hebben daar een andere mening over, maar de koningin waar ik destijds een lintje van kreeg vond toch dat ik een bijdrage had geleverd aan de vermindering van het aantal verkeersslachtoffers in dit land. Natuurlijk waren er hele horden mensen, althans dat begreep ik uit de ingezonden brieven, die het ook met dat lintje niet eens waren. Maar ik heb geleerd mijn rug zo nu en dan in te smeren met een gladde substantie zodat dit soort commentaren er vrij snel afglijdt. Je kan tenslotte niet alles op je bult nemen.


  



  Als landelijk verkeersofficier was ik er juist op uit om preventief bezig te zijn en dus ongevallen te voorkomen. Dat kan door er onder andere voor te zorgen dat mensen de goede beslissingen nemen wanneer ze zich in het verkeer begeven. Ruim vijfennegentig procent van de aanrijdingen wordt veroorzaakt door menselijk handelen. Door aanpassingen aan de infrastructuur kan je beslissingen voor de weggebruiker eenvoudiger maken. En je kan ook door het aanbrengen van wegmeubilair of belijning bereiken dat er minder snel wordt gereden.


  Daarnaast heb je om het verkeersgedrag echt te veranderen toch ook de dreiging van een bekeuring nodig. Niet om de mensen angstig te maken, maar om de indruk te geven dat je een redelijke kans loopt op een boete, we noemen dat de subjectieve pakkans. Het blijkt uit onderzoek dat de meeste mensen boetegeld zondegeld vinden en dat veel liever ergens ander aan zouden besteden. En als het rijbewijs op de tocht zou komen te staan dan houdt bij velen het leven op, dus ook daar is men beducht voor.


  Om de subjectieve pakkans te versterken moet je niet alleen handhaven maar vooral veel communiceren met de weggebruiker. Duidelijkheid geven dat er gehandhaafd wordt en waarom dat gebeurt. Mijn bureau had daarom een afdeling communicatie met medewerkers die dagelijks bezig waren het publiek voor te lichten over de verkeersveiligheid en handhaving.


  



  Van groot belang daarbij was dat het eerlijk gespeeld werd. Het heeft echt geen zin om controles aan te kondigen die er niet zijn, daar trapt het publiek niet in. We hebben in Drenthe de situatie gehad dat er door toedoen van onze afdeling communicatie en de voorlichters bij de regiopolitie Drenthe een groot handhavingsproject werd aangekondigd, dat achteraf niet helemaal waargemaakt kon worden. We hadden namelijk in de provincie Drenthe op een aantal wegen waar regelmatig ongevallen plaatsvonden, flitspalen laten plaatsen. De camera’s voor deze palen zouden spoedig geleverd worden en in de weken voorafgaande aan het plaatsen van de camera’s werd het publiek geïnformeerd over de locaties en de handhaving die vanaf een bepaalde datum zou plaatsvinden.


  Door onvoorziene omstandigheden werd de levering van de camera’s een aantal weken uitgesteld zodat er niet op het gecommuniceerde moment met de handhaving kon worden gestart. De vraag waarvoor we ons gesteld zagen was of we het publiek gingen informeren dat de handhaving werd uitgesteld. We besloten dat uiteindelijk niet te doen, omdat de levering van de camera’s niet al te lang op zich zou laten wachten en we dan alleen maar verwarring zouden stichten. Direct na de datum dat de handhaving zou beginnen zagen we, ondanks het feit dat we de camera’s nog niet hadden kunnen plaatsen, dat het aantal snelheidsovertreders op de door ons gecommuniceerde locaties van de flitspalen, met sprongen omlaag ging. Maar dat was van korte duur. De levering van de camera’s liet langer op zich wachten dan ons was beloofd en we zagen na een week of vier dat de snelheid weer toenam op deze wegen.


  De verklaring daarvoor was volgens ons dat je het publiek niet in de maling kan nemen. Als je aankondigt dat er bekeuringen uitgedeeld gaan worden en je hoort van niemand in je omgeving dat hij een envelop van het CJIB in de bus heeft gehad, dan denk je na verloop van een aantal weken dat de soep niet zo heet wordt gegeten als die wordt opgediend. Dus wordt het idee dat je een bekeuring kan krijgen minder en kruipt de snelheid weer langzaam omhoog. Hier leerden we van dat wanneer je belooft dat je handhaaft, je dat ook moet doen.


  



  Bij het versterken van die subjectieve pakkans behoorde destijds ook de officiële meldingen van de politie dat er op een aantal wegen op snelheid zou worden gecontroleerd. Die mededelingen waren waarheidsgetrouw. Althans, de wegen en locaties die werden genoemd, daar werd ook gecontroleerd, maar er werd ook gecontroleerd op een aantal wegen die niet werden genoemd. Dat werd ook eerlijk gezegd. Dus als je goed oplette, wist je waar er gecontroleerd werd en als je slim was, hield je op andere trajecten ook je grote teen in bedwang, want ook daar kon ook gecontroleerd worden.


  Op een gegeven moment begon een aantal commerciële radiozenders de weggebruikers op te roepen om de locaties waar ze een politiecontrole op snelheid hadden gezien, aan hen door te geven. Deze locaties werden dan vlak voor of vlak na de nieuwsuitzending aan de luisteraar doorgegeven. En met de komst van de smartphone en de appjes kan je nu ook realtime de locaties vinden waar gecontroleerd wordt. Zelfs een organisatie als de ANWB, waarvan ik dacht dat ze de verkeersveiligheid hoog in het vaandel heeft staan, doet hieraan mee.


  



  Is dit nu erg? Op het eerste oog niet. Mensen die achter het stuur zitten, horen de helft niet van wat er op de radio gezegd wordt, ze worden afgeleid door hun omgeving, zijn net aan het bellen of lezen even snel een sms. En als ze het wel horen, weten ze dan over een halfuur nog of het nu de N33 of de N35 was en stonden ze nu bij hectometerpaal 1.07 of 1.70. Als je het goed bekijkt, wakkert het zelfs die subjectieve pakkans aan, want als er veel meldingen zijn denk je al gauw dat er overal gecontroleerd wordt. Dus tot zover geen probleem.


  



  Waar het mij om gaat is de intentie die erachter zit. Degene die oproepen tot het doorgeven van locaties en de meldingen doen, geven de indruk dat de politie er alleen maar staat om je een poot uit te draaien. Er wordt niet over gerept en de suggestie wordt zeker niet gewekt dat er genoeg locaties zijn waar de politie controleert omdat daar in het verleden regelmatig ongevallen zijn gebeurd. Dat het zich houden aan de maximumsnelheid leidt tot minder slachtoffers. Nee, het geeft juist voeding aan de gedachte van scheur maar lekker raak en trap even op de rem op de punten die wij noemen. Ik vind dus dat de verkeersveiligheid te grabbel wordt gegooid als er een soort kat-en-muisspelletje ontstaat tussen de handhaving en de weggebruiker en het is redelijk kwalijk te noemen dat dit door radiozenders en de ANWB wordt ondersteund.







  Wegmisbruikers


  Het meewerken aan het programma Wegmisbruikers heb ik altijd met veel plezier gedaan. Ik heb het idee dat ik via dit programma iets heb kunnen bijdragen aan de verkeersveiligheid.


  Nog niet zo lang geleden werd ik door een man aangesproken die vertelde dat hij jaren zonder gordel om had gereden, maar dat hij hem weer gebruikte sinds hij mij in Wegmisbruikers had horen uitleggen wat de gevaren zijn. Kijk, daar doe je het voor. Daarnaast is het de uitdaging om telkens weer antwoord te geven op de vragen over allerlei verkeersonderwerpen. Dat zorgt ervoor dat je naast het volgen van wetgeving en jurisprudentie op het gebied van de verkeerswetgeving ook scherp blijft op allerlei berichten in de media die met verkeer en vervoer te maken hebben.


  Vaak heb je ook informatie nodig die je bij de bron moet halen. Je kan niet doorborduren op de kennis uit het verleden. Dingen veranderen, daar moet je rekening mee houden. Daarom heb ik ervoor gezorgd dat ik een goed opgebouwd netwerk had toen ik met pensioen ging en dat heb ik sindsdien ook goed onderhouden. Altijd fijn als je even bij mensen van bijvoorbeeld het OM, de politie, het CBR, de RDW, de SWOV en nog vele andere organisaties kan natrekken of je informatie klopt.


  



  Inmiddels is het is ruim zestien jaar geleden dat Ruud van Breugel, de toenmalige directeur van Palm Plus Producties, contact met mij zocht met de vraag of ik mee wilde werken aan een televisieprogramma met verkeer als thema. Zodra dit soort verzoeken komen moet je eigenlijk direct met het bureau Voorlichting bellen van het hoofdkantoor van het OM met het verzoek of er eventueel mogelijkheden zijn om daar ja tegen te zeggen. En als het om tv gaat is de kans groot dat er ook nog even contact moet worden gezocht met het ministerie van Justitie. En als zij nee zeggen, dan gaat het in ieder geval niet door. Hoewel ik ook heb meegemaakt dat het OM nee zei en het ministerie wel toestemming gaf.


  



  Ik werkte in die tijd nog als officier van justitie in Utrecht en mijn baas was de hoofdofficier Reinoud Berger. Een prima vent, maar hij hield er niet van dat zijn mensen zich naar buiten toe te veel profileerden. Je moest maar gewoon niet opvallen en je werk goed doen.


  Er kwam toen een verzoek binnen van het VARA-televisieprogramma De kloof met als gespreksleider Paul Witteman of ik mee wilde werken aan een televisie-uitzending. Berger vond dit om hem moverende redenen, die hij overigens tegenover mij niet helder maakte, niet goed. Jammer, ik had er wel zin in, maar het ging over.


  Een week later kreeg ik een telefoontje van mevrouw Toos Faber, zij was toen justitievoorlichtster en genoot inmiddels landelijke bekendheid vanwege haar voorlichtende rol in de jaren zeventig tijdens de gebeurtenissen rond de gekaapte trein in Wijster, de bezetting van de school in Bovensmilde en de kaping van de trein bij De Punt. Zij voerde het woord namens justitie en de autoriteiten. Mevrouw Faber wilde een gesprek met mij en kwam de volgende dag langs op het parket in Utrecht. Het verhaal ging dat zij op goede voet stond met Jan Nagel van de VARA en dat hij haar had gebeld met de vraag of zij ervoor kon zorgen dat Koos Spee toch aan het programma De kloof meedeed. Dat vertelde Toos Faber natuurlijk niet tegen mij. Zij ging meer het gesprek met mij aan om te kijken of ik wel representatief genoeg was om aan dat programma mee te werken. En gelukkig, ik werd gewogen en niet te licht bevonden, dus ik mocht meedoen. Zij heeft na dat gesprek ook nog even met de plaatsvervangend hoofdofficier gesproken over mijn medewerking omdat Berger die week met vakantie was.


  Kennelijk was de plaatsvervanger akkoord, want de VARA werd gebeld dat ik mee zou doen. Toen Berger een week later weer terug was van vakantie was het even niet echt gezellig tussen ons. Hij voelde zich behoorlijk in zijn kuif gepikt en natuurlijk overruled door het ministerie. Maar afzeggen was geen optie meer.


  



  Het programma De kloof was destijds opgezet om het gat te dichten tussen de Haagse politiek en de gewone burger. De vraag die in dit programma ook regelmatig speelde, was of de politiek die de wetten en het beleid maakte, wel wist wat er onder de bevolking en dus bij de gewone burger leefde. De avond dat ik aan deze uitzending mocht meewerken, en dat zal geen verbazing wekken, ging het over het verkeer. Aan tafel zaten onder andere Frits Castricum, toen Tweede Kamerlid voor de PvdA en Annemarie Jorritsma, toen nog maar Tweede Kamerlid van de VVD. Op de tribune zat tussen het publiek Piet Vroon, destijds hoogleraar in de functieleer en theoretische psychologie in de vakgroep psychonomie aan de Universiteit Utrecht. Ik had weleens een college van Vroon bijgewoond en ik moet zeggen dat het buitengewoon interessant was. Maar die avond tijdens de uitzending had Vroon de rol om de zaak wat op te schudden door het doen van stevige uitspraken over zijn rijgedrag en daar gaf Witteman hem ruimschoots de gelegenheid voor.


  Hij beweerde dat hij regelmatig was gepakt als hij met zijn motor met snelheden van 180 of 200 kilometer per uur over de weg scheurde, maar dat hij nog nooit wat van justitie had gehoord. ‘Dus,’ zo zei Vroon, ‘dat strakke beleid waar Spee het aan tafel over heeft valt in de praktijk best mee.’ Ik vroeg Vroon hoelang het geleden was dat hij door de politie staande was gehouden en een bekeuring had gehad. Dat was volgens Vroon wel in het afgelopen jaar geweest, maar toch al heel wat maanden geleden. Ik wist dat het in die tijd bij dit soort zaken die niet met een schikking, maar met een dagvaarding voor de kantonrechter werden afgedaan, wel een jaar kon duren voor ze op zitting kwamen. Ik zei dan ook met een gerust hart tegen Piet Vroon dat hij er nog wel van zou horen. Dat leverde mij besmuikt gelach op. Een week later ontstond er een rel in de pers. Piet Vroon had een paar dagen na de uitzending een dagvaarding gekregen om te verschijnen bij de kantonrechter omdat hij te snel had gereden met zijn motor. Natuurlijk riep hij toen dat Spee direct na de uitzending in de dossierkast was gedoken, zijn zaak had gevonden, achter de typemachine was gaan zitten en een dagvaarding had gestuurd. Ik heb met de hand op mijn hart tegen de pers verklaard, en dat was ook echt zo, dat dit louter op toeval berustte, maar of ik geloofd werd?


  Zo’n zelfde situatie zou ik jaren later nog een keer meemaken. Ik was toen te gast in de rechtstreekse uitzending van het programma Knevel & Van den Brink. Uiteraard ging het in dit programma ook over de snelheidsovertredingen en de bekeuringen daarvoor. Er werd wat lacherig gedaan en Knevel, waarvan ik wist dat hij in een interview had geroepen dat hij probeerde zo veel mogelijk zonder zonde te leven, maar dat hij wel regelmatig de maximum snelheid overtrad, kon ik maar moeilijk overtuigen dat het te snel rijden slecht was voor de verkeersveiligheid. Toen Knevel na het programma op weg naar huis was, zo hoorde ik later, had hij een bekeuring gekregen voor te snel rijden. En wie zat daarachter, natuurlijk de ‘flitsofficier’. Alsof ik snel even een flitspaal had laten plaatsen op de weg tussen de studio en het privéadres van Knevel.


  Maar nog even over de uitzending van De kloof. Zowel de VARA als Witteman vindt het natuurlijk leuk als het een beetje botst in zo’n programma. In het voorgesprek met Witteman vertelde hij mij dat hij wist dat Frits Castricum gewoon doorliep als het voetgangerslicht op rood stond en er geen druk verkeer was. Hij zou hem tijdens de uitzending zeker de vraag stellen of hij netjes zou wachten als het voetgangerslicht op rood stond en als hij dan vertelde dat hij dat niet deed moest ik daar natuurlijk even vol in.


  En inderdaad Frits liep in de val en ik, zoals gevraagd door Witteman, riep dat het niet gekker moest worden. Hoe kan je nu verwachten dat de burgers zich aan de wet houden als degene die de wetten maken ze zelf met voeten treden. Ik zag Witteman instemmend knikken en Frits liep wat rood aan. Op de terugweg naar huis dacht ik dat het eigenlijk best wel een beetje gemeen was om een Kamerlid er zo in te laten tuinen, maar ach, gezien de botsingen in de Tweede Kamer zijn de dames en heren wel wat gewend, dus zo veel pijn zal het nu ook niet gedaan hebben. Overigens heb ik later een hele goede band met Frits Castricum opgebouwd. Hij werd voorzitter van de Kamer Weg van de Raad voor de Verkeersveiligheid en in die Kamer heb ik een aantal jaren samen met hem zitting gehad. Dat was een mooie en leerzame tijd onder een prima voorzitter. Terwijl ik dit opschrijf, realiseer ik mij dat de hoofdrolspelers van die avond, Piet Vroon en Frits Castricum, allebei niet meer in het land der levenden zijn.


  



  Terug naar Ruud van Breugel en Palm Plus. Ik besloot dus eerst eens te kijken wat de bedoeling was van het verkeersprogramma voor ik contact op zou nemen met de afdeling voorlichting.


  En dat was maar goed ook want de plannen waren nog niet echt concreet. SBS6 wilde een programma maken waarin de kijker kennis kon maken met de verkeershandhaving. Wanneer krijg je nu een bekeuring, hoe hoog zijn de boetes en wanneer raak je je rijbewijs kwijt et cetera. Het eerste voorstel was om een zitting bij de kantonrechter na te spelen en als in deze setting zou blijken dat de kantonrechter mensen niet veroordeelde dan moest de overheid hun boete terugbetalen, want in die tijd was het al zo dat je eerst je boete moest betalen voordat je in beroep kon gaan bij de kantonrechter. Ik wist op voorhand al dat ik dit er nooit door zou krijgen. De overheid gaat natuurlijk geen boetes teruggeven naar aanleiding van een televisieprogramma. Dus ik stelde voor om mensen op te zoeken die hun bekeuring hadden betaald en niet in beroep waren gegaan.


  De omroep zou deze mensen dan hun boetegeld moeten terugbetalen als de tv-kantonrechter deze mensen zou vrijspreken. Dat leek een goede opzet. Het kantongerecht werd op een zaterdag afgehuurd en de kandidaten werden gezocht en gevonden. De vraag was of ik als officier van justitie wilde figureren en mr. Frank Visser, bekend van De Rijdende Rechter, zou de rol van kantonrechter op zich nemen.


  We hebben een leuke dag gehad, er een mooie video aan overgehouden, maar het zou nooit uitgezonden worden en men zag ook af van de plannen om er eventueel een serie van te maken. Kennelijk leverde het toch niet genoeg spektakel op en een bijkomend argument om er niet mee verder te gaan was de rol van Frank Visser. Op een zitting van de kantonrechter vraagt de rechter of de dagvaarding klopt, hij gaat dan even kort op de feiten in, stelt desnoods nog wat vragen en dan geeft hij de officier van justitie het woord voor het requisitoir. Die kan dan, als hij daar behoefte aan heeft, het feit breed uitmeten, de ernst en de gevaren van het feit benadrukken en natuurlijk ook nog even ingaan op de vaak ontkennende verklaring van de verdachte. Al met al heb je dan, en dat doe je natuurlijk staande want dat hoort bij de officier, een pittig verhaal. Ik probeerde die dag mijn rol met verve te spelen en volgens de eindredacteur was dat ook aardig gelukt. Maar het gevolg was, en zo gaat het in het echt ook, dat daardoor de rol van Frank Visser veel minder dominant overkwam. Het schijnt zo te zijn in televisieland dat het niet werkt als een sterke persoonlijkheid, en dat was en is Frank Visser als De Rijdende Rechter, in een nieuw programma een wat ondergeschoven rol krijgt toebedeeld. Jammer want het leek mij echt een leuk programma om te doen.


  



  Het volgende voorstel was een soortgelijk programma maken als Blik op de weg, maar dan niet met auto’s van de productiemaatschappij. Een goed voorstel, alleen zo zou later blijken was Leo de Haas, de producent van het programma Blik op de Weg daar niet zo blij mee.


  Sterker nog, De Haas beschuldigde mij van medeplegen aan diefstal omdat het programma Wegmisbruikers zijn idee had gestolen en hij ventileerde dat in de pers en op zijn website. Op die website gaf hij ook de mogelijkheid aan lezers om hun frustratie te delen en daar werd ruimschoots gebruik van gemaakt.


  Ik kreeg verwensingen naar mijn hoofd die je niet voor mogelijk hield. Ook hier is weer de vraag of het alleen bij woorden is gebleven. Dit gedoe kreeg zijn hoogtepunt in 2004 en dat zou voor mij een bijzonder jaar worden. Ik heb van die hele affaire met De Haas nog een heel dossier, ik zou er een heel hoofdstuk aan kunnen wijden, maar dat doe ik niet. De liefhebber zal vast nog het een en ander kunnen vinden op internet. Ik hou het erbij om hier te schrijven dat het een ongelijke strijd was tussen De Haas en mij. Hij kon zijn mening te pas en te onpas spuien in de pers en op de sociale media en wij als OM deden er het zwijgen toe.


  



  Het verzoek van Palm Plus was dus of er een cameraman en een redacteur mee mochten tijdens de surveillance met de onopvallende auto’s van de politie. Dan zouden de overtredingen die voor een bekeuring in aanmerking kwamen en de daarbij behorende gesprekken met de overtreder worden gefilmd. Het plan was dat ik dan in elke aflevering bepaalde overtredingen zou toelichten aan de hand van vragen. Uiteindelijk ging de politie akkoord en ook de voorlichtingsafdelingen van het OM en justitie gaven toestemming.


  Zo kwam de eerste aflevering van het programma Wegmisbruikers in september 2003 op de buis. Inmiddels staat de teller van het aantal afleveringen op 424. Dat zijn ruim vijfentwintig afleveringen per jaar. Aanvankelijk was de uitzending altijd op zondag, maar met de komst van John de Mol naar SBS6 een paar jaar geleden is Wegmisbruikers naar de vrijdag verhuisd en sinds kort zelfs naar de woensdagavond. Het aantal kijkers is door die wisselingen wel wat teruggelopen, maar het is nog steeds één van de best bekeken programma’s van SBS. De zondagen, de vrijdagen en dan nu de woensdagen dat er geen nieuwe aflevering wordt uitgezonden is er altijd wel een herhaling te zien. Overigens zijn die herhalingen van Wegmisbruikers nooit ouder dan een jaar, omdat anders de boetebedragen niet meer kloppen en niet elke agent vindt het fijn om tot in lengte van jaren, terwijl hij al lang een andere functie heeft, in beeld te zijn.


  



  In die zestien jaar zijn André van der Toorn en ik inmiddels goed op elkaar ingespeeld. Het verschil in lengte is echter hetzelfde gebleven en ook daar komen nog steeds vragen over. De vragen of André nu echt op een verhoging staat, zijn niet meer te tellen. Dat antwoord is ja. Aanvankelijk zochten we wat stenen of namen een deksel van zo’n aluminium camerakistje, maar op een gegeven moment begreep ik wel dat André voor zijn verdienste aan ons programma nooit een Oscar zou krijgen, maar ik vond wel dat hij een podium had verdiend. Ik heb toen van een paar stukjes balk en wat plankjes een heel klein houten podium voor hem gemaakt en dat ligt nu standaard achter in zijn auto en komt eruit als we opname hebben. André en ik zijn overigens de enige twee die vanaf het allereerste begin bij het programma betrokken zijn. De naam van de producent is inmiddels veranderd in Zodiak en de leiding van dit bedrijf is nu in deskundige handen van Jan Hendrik Smeenge. We hebben de afgelopen jaren ook veel redacteuren, eindredacteuren, camera- en geluidsmensen versleten. Niet omdat wij zo lastig zijn, maar die sterke wisselingen, zo heb ik langzamerhand begrepen, horen bij de wereld van beeld en geluid.


  Voor de uitzending stuur ik meestal rond de middag een tweet over wat er ’s avonds in het programma te zien is. Daar wordt vaak positief op gereageerd en ook na de uitzending krijgen we vaak nog reacties.


  Onlangs kregen we nog een mailtje dat er flink inhakte: ‘Als die heer Van der Toorn tegen u zegt dat hij eigenlijk ook niet weet dat je op een voetgangersoversteekplaats altijd voorrang hebt mag u hem wel een beetje anders aanpakken, want dan mag hij dat programma eigenlijk niet eens presenteren.’


  Tja, dan zit je toch wel even naar lucht te happen en probeer je een antwoord te bedenken die verdere schade voor ons programma voorkomt, dus ik heb heel vriendelijk geantwoord:


  



  ‘Beste meneer S,


  De heer Van der Toorn heeft de functie van vragensteller in de samenspraak die wij wekelijks in het programma Wegmisbruikers hebben. Natuurlijk weet hij wel waar het over gaat, maar om mij wat intelligenter te laten overkomen doet hij soms of hij er niets van snapt en dan kan ik dat uitleggen. 


  Dus wat mij betreft mag hij het programma blijven presenteren en ik denk er niet aan om hem steviger aan te pakken, want daar is hij veel te sterk voor.


  Vriendelijke groet,


  mr. J. (Koos) Spee’


  



  De meest vriendelijke mailtjes zijn van dames die mij willen helpen met het strikken van mijn stropdas. Ik doe dat zelf op een manier die ik netjes vind, maar er zijn dames die zo’n dubbele windsor mooier vinden en mij dat graag willen leren. Tot op heden ben ik daar niet op ingegaan, maar meestal stuur ik via de mail wel een vriendelijk antwoord terug.







  Slippende koppeling


  In het hoofdstuk over Suriname schrijf ik, dat gezien het aantal inwoners, het aantal verkeersongevallen zo groot is dat er bijna geen familie is of er is wel een verkeersdode te betreuren. Ik begon dit boek met het ongeval waarbij mijn tante Bets om het leven kwam, maar een aantal jaren later verloor ik ook nog een oom aan een verkeersongeval.


  Toen tante Bets, waar ik in het begin van dit boek over schreef, dodelijk verongelukte, was zij van haar woning aan de Nieuwe Langendijk in Delft onderweg naar mijn tante Riek en oom Lolke die aan de Delftweg in diezelfde plaats woonden.


  Tante Bets die graag op visite mocht gaan en ook lekker kon koken, ging elke zaterdagmiddag naar tante Riek om het vlees voor de zondag te braden.


  Het verhaal gaat dat tante Riek daar niet zo bedreven in was en dat tante Bets haar graag hielp om zo het nuttige met het aangename te verenigen.


  Tante Riek was een zus van mijn eigen moeder en zij is uiteindelijk drie keer zo oud geworden. Zij mocht de gezegende leeftijd van bijna negenennegentig jaar bereiken en mijn moeder werd, zoals ik schreef, niet ouder dan drieëndertig jaar. Haar jongste zus Coby is inmiddels ook al zevenentachtig jaar, dus eigenlijk best een sterk geslacht. Ik mag overigens tegen haar geen tante zeggen omdat we maar vijftien jaar schelen. Daar heb ik best moeite mee, want ik herinner me nog goed dat toen mijn moeder, haar zus dus, zo plotseling was overleden en zij nog maar net twintig was, zij zich regelmatig liefdevol over ons ontfermde en zo eigenlijk voor altijd mijn tante werd die niet meer stuk kon.


  Die middag dat tante Bets werd aangereden op de Vrijenbanselaan bleef de juspan leeg, het vlees niet gebraden. Mijn oom en tante moeten ook behoorlijk ongerust zijn geweest dat Bets, die eigenlijk nooit oversloeg, niet kwam opdagen. Uiteindelijk hebben ze die avond laat pas vernomen dat ze was verongelukt, toen mijn vader het vreselijke nieuws ging vertellen.


  



  Toen oom Lolke tachtig jaar werd vierde hij dat op gepaste wijze in huiselijke kring met zijn kinderen en kleinkinderen. Nuchter als hij was zei hij tijdens deze bijeenkomst tegen zijn kinderen dat bij zijn overlijden het woord ‘plotseling’ niet op de rouwkaart mocht worden gebruikt. Hij ging ervan uit dat je na je tachtigste een man van de dag bent en dat een overlijden dan niet meer plotseling is. Ruim twee jaar later kreeg ik via mijn neef te horen dat zijn vader, oom Lolke, was overleden. Toen ik een paar dagen later de kaart ontving, kwam daar, ondanks het feit dat hij geen dag ziek was geweest, het woord plotseling niet in voor.


  Wel stond er boven aan de kaart dat hij door een verkeersongeval om het leven was gekomen en dat was naar mijn idee toch wel vrij plotseling. Hij ging de dag van het ongeluk samen met zijn vrouw Riek op bezoek bij een goede kennis, die verpleegd werd in het Diaconessenhuis in Voorburg. Ondanks hun hoge leeftijd bezochten ze regelmatig mensen die ziek thuis lagen of in het ziekenhuis werden verpleegd. Toen hij vlak voor het ziekenhuis een met verkeerslichten beveiligde kruising overstak, werden hij en zijn vrouw geschept door een bejaarde automobilist die door rood reed. Deze vijfentachtigjarige man had het verkeerslicht niet gezien en mijn oom en tante al helemaal niet opgemerkt. Mijn oom bleef voor dood op straat liggen en mijn tante zat met allerlei uitwendige verwondingen te huilen bij het ogenschijnlijk ontzielde lichaam van haar man. De broeders van de GG&GD kwamen ter plaatse en na enig onderzoek meenden zij te moeten concluderen dat mijn oom was overleden. Hij werd in een zwart omhulsel gewikkeld en het wachten was op de lijkwagen. Na enige tijd bewoog, tot ontsteltenis van de omstanders en de broeders van de GG&GD, de lijkzak. Mijn oom werd alsnog met spoed naar het zeer nabijgelegen ziekenhuis gebracht, waar hij na een urenlange operatie uiteindelijk toch op de operatietafel is overleden. De vraag of mijn oom in leven was gebleven als hij direct na het ongeval naar het ziekenhuis was gebracht, is nooit beantwoord.


  Mijn tante heeft na dit ongeval nog ruim eenentwintig jaar geleefd, maar is nooit meer over het verdriet heen gekomen. Ze durfde zelfs, uit angst opnieuw te worden aangereden, niet meer alleen de straat op. Ik denk dat ze nuchter genoeg was geweest om te aanvaarden dat haar man, die toch boven de tachtig was, op een natuurlijk manier was komen te overlijden, maar haar man verliezen op deze voor haar onnodige manier, kon zij niet verkroppen.


  



  De vraag of de oude man die de aanrijding had veroorzaakt nog wel in staat was om een auto met goed fatsoen te besturen is ook nooit beantwoord. Uiteraard is het wel tot een rechtszitting gekomen. Daar bleek dat de man in korte tijd drie aanrijdingen had veroorzaakt waarvan de laatste dan met dodelijke afloop. Toen de rechter de man een ontzegging van de rijbevoegdheid oplegde, liet hij duidelijk merken het daar niet mee eens te zijn. Hij vond dat hij best in staat was om te rijden en bestempelde het als onrechtvaardig dat zijn rijbewijs werd afgepakt. De rechter reageerde uiterst geïrriteerd op deze opmerking en concludeerde dat de man kennelijk nog steeds niet besefte wat hij had aangericht.


  



  Jaren later zei ik tegen een journalist in een interview, het ging over het rijgedrag van de gemiddelde Nederlander, dat jongeren vaak beter kunnen rijden maar dat niet doen en dat ouderen wel beter zouden willen rijden maar dat soms niet meer kunnen. Op een gegeven moment, zo zei ik in dat interview, komt er een moment dat ouderen moeten inzien dat ze hun tijd als automobilist hebben gehad. Naar aanleiding van dit interview verscheen een krantenartikel met de sprekende kop: Gevaarlijke bejaarden van de weg. Vervolgens kwamen de reacties. Telefoontjes, brieven en ingezonden stukken. Een al wat oudere man schreef mij: ‘Hoera, we zijn er weer. Wij ouderen hebben het weer gedaan. Wij rijden al veertig jaar schadevrij, het wordt tijd dat de jongeren zich aanpassen aan de ouderen en niet andersom.’ Maar zoals gezegd heb ik me in dat interview ook uitgelaten over jongeren en zelfs mijn zorg uitgesproken over het vaak onverantwoordelijke rijgedrag van jongeren tussen de achttien en de vijfentwintig jaar. Bij nalezing van het artikel bleek zelfs dat ik me veel kritischer heb uitgelaten over deze leeftijdsgroep dan over de bejaarden. Maar niet één jongere vond het de moeite waard om te reageren. Het blijkt dus dat ouderen als het gaat over hun rijvaardigheid snel op hun teentjes zijn getrapt en zeer veel moeite hebben om toe te geven dat het zich veilig door het verkeer begeven steeds meer moeite kost. Ja en dan komt er een moment dat je er een punt achter moet zetten. Maar het is natuurlijk niet zo dat iedereen die de vijfenzestig jaar is gepasseerd zijn auto moet laten staan en het openbaar vervoer of een taxi moet nemen.


  



  Mijn vader heeft pas op latere leeftijd zijn rijbewijs gehaald. Hij moet toen al minstens rond de veertig jaar zijn geweest. Ik weet dat nog goed omdat ik toen voor het eerst van mijn leven door hem van school werd gehaald. Ik was, voor zover ik weet, nog nooit door mijn vader naar school gebracht of van school gehaald. De eerste jaren dat ik naar school ging, liep ik mee met een broertje en een zusje die ouder waren en na verloop van tijd liep ik liever met mijn vriendinnetje Lenie, die vlak bij ons woonde, van en naar school. Trouwens, mijn vader had toen ik naar de lagere school ging geen auto en geen rijbewijs, althans niet voor de auto. Ik herinner mij wel dat hij een oude DKW-motorfiets had met nog een kentekenplaat in de lengterichting op het voorspatbord. Daarvoor en voor de motorbakfiets die hij voor zijn werk gebruikte, zal hij best een motorrijbewijs hebben gehad, maar met de motorbakfiets kwam hij mij niet van school halen. Dat deed hij wel toen hij geslaagd was voor zijn B-rijbewijs. Vanaf dat moment ging de motorbakfiets eruit en reed mijn vader voortaan met zijn bestelautootje naar de klanten.


  



  Toen mijn vader met pensioen was, kwam hij regelmatig met mijn moeder bij ons op bezoek in ’s-Gravenzande. Hij woonde toen in Rijswijk en het ritje van zijn huis naar ons huis, zo’n vijftien kilometer, beschouwde hij als een leuk stukje toeren. Maar ik hield mijn hart vaak vast als hij aan het eind van de avond wegging en hij op de provinciale weg voor ons huis moest keren. Wij woonden net binnen de bebouwde kom dus voor ons huis was de maximumsnelheid 50 kilometer per uur, maar voor veel bestuurders die ’s avonds laat met de auto uit Hoek van Holland kwamen, viel het bord bebouwde kom en dus de 50 per uur kennelijk niet op omdat de weg niet zichtbaar veranderde. Mijn vader probeerde dan met slippende koppeling en een hoog toerental vlak voor zo’n aanstormende auto te keren om zijn auto in de goede richting te krijgen. Ik sloot niet uit dat dit nog eens heel naar zou kunnen aflopen. Maar, en zo gaat dat vaak, als ik er later wat van zei, dan zag ik het verkeerd en kon hij er nog makkelijk voor langs. En die slippende koppeling kwam omdat de motor nog koud was als hij wegreed.


  Kortom, ik kreeg geen voet aan de grond en na verloop van tijd gooide ik het maar over een andere boeg. Ik had namelijk in de gaten dat de auto van mijn vader hooguit één keer in de maand van zijn plaats afkwam en dat was dan als hij naar mij kwam of naar de familie in het Westland ging. Naar mijn broers in Bergen, Den Helder of Amsterdam ging hij met de trein. Veel te druk op de weg!


  Ik heb toen op de achterkant van een sigarendoos aan hem voorgerekend wat zijn auto ongeveer per kilometer kostte. Daar schrok hij van. Ik zei toen dat hij voor die centen royaal met het openbaar vervoer kon en zelfs nog een taxi kon nemen als dat nodig was. Hij was toen bijna zeventig en op korte termijn stond er voor hem een verhuizing gepland van Oud Rijswijk naar een locatie in Nieuw Rijswijk dicht bij de Bogaard en het NS station. Daarvandaan kon hij heel makkelijk de bus en de trein nemen. Mijn vader en moeder verhuisden, de auto ging niet mee en zijn rijbewijs werd niet meer verlengd.


  



  Inmiddels ben ik zelf de zeventig gepasseerd en ik kan me niet voorstellen dat ik vandaag of morgen mijn rijbewijs vrijwillig zou inleveren. Rij ik dan zoveel beter dan mijn vader? Ik rij in ieder geval niet met slippende koppeling, maar dat komt omdat ik een automaat heb. Nee ik denk dat de tijden veranderen. Mensen die nu leven lijken toch iets minder snel oud te worden. Maar het duurt dan misschien iets langer, uiteindelijk worden ze oud, gaan ze wat mankeren en dan is het maar de vraag of het nog wel zo verstandig is om te blijven autorijden.


  En omdat mensen kennelijk langer meegaan en minder snel oud worden heeft minister Schultz op 1 juli 2013 de keuringsleeftijd voor de bezitter van het rijbewijs verhoogd van zeventig naar vijfenzeventig jaar. Maar daar is niet iedereen het mee eens.


  



  In ieder geval was de Vereniging voor Rijbewijskeurings Artsen (VvRA) tegen de verhoging van de keuringsleeftijd. Logisch zal je zeggen, minder brood op de plank. Maar deze vereniging droeg goede argumenten aan. Zij stelden namelijk dat er inderdaad een grotere groep ouderen is die vitaal ouder wordt, maar zij beweerden ook dat er een grotere spreiding is in het optreden van ziekten en dat niet is aangetoond dat ziekten die het vermogen om te kunnen autorijden aantasten, zoals bijvoorbeeld staar, later optreden.


  



  Als dat zo is dan zou ik menen dat er een goede reden is rijbewijsbezitters wat vaker en steviger te laten keuren, ook al omdat uit onderzoek is gebleken dat zeker tien procent van de automobilisten die denkt goede ogen te hebben in de praktijk toch een bril of contactlenzen nodig heeft.


  Ik zou zo’n medische keuring dan graag combineren met wat theorielessen en een praktijkles. Wat mij betreft vanaf het moment dat je het rijbewijs hebt gehaald om de tien jaar en vanaf je vijfenzestigste om de vijf jaar.


  Als ik dit soort uitlatingen in mijn omgeving of tijdens een lezing doe, dan hoor ik direct: ‘Daar gaan we weer, de burger op kosten jagen, we betalen al genoeg belasting!’


  Dan kan ik natuurlijk een heel verhaal gaan houden over het niet te omschrijven leed bij nabestaanden van verkeersslachtoffers, de pijn en ellende van de verkeersgewonden en de maatschappelijke kosten die het verkeer met zich meebrengt, maar dat doe ik niet. Ik zeg gewoon, wat ben je in vijf jaar tijd voor een auto kwijt. En dan bedoel ik qua afschrijving, verzekering, belasting, onderhoud en brandstof? Als je dat bij elkaar optelt, dan is een paar honderd euro voor een keuring en een paar theorie- en praktijklessen toch peanuts? Maar ook de politiek wil er niet aan. De politieke partijen weten heel goed dat het op de weg een stuk veiliger wordt als een apk voor de automobilist zou worden doorgevoerd, maar diezelfde partijen weten ook dat het veel makkelijker is om een beetje aan de knoppen van het belastingstelsel te draaien, bijvoorbeeld het verhogen van de btw, dan een geheel nieuwe lastenverzwaring voor de burger door te voeren. Dat kost stemmen.


  



  Als er geen of ontoereikende keuring is krijgen we op den duur steeds meer mensen achter het stuur die niet in staat zijn om te rijden. Deze mensen hebben vaak al van een dokter te horen gekregen dat het beter is om (voorlopig) niet meer achter het stuur te kruipen. Helaas heeft die dokter niet de plicht om bij het CBR te melden dat iemand maar beter tijdelijk of voorgoed zijn rijbewijs kan inleveren. En als het aan de Koninklijke Nederlandse Maatschappij tot Bevordering der Geneeskunst (KNMG) ligt, komt die plicht er ook niet.


  Ik begrijp best de argumenten vanuit de patiënt gezien, maar ik denk ook dat er gekeken moet worden naar degenen die nog geen patiënt is en die de kans lopen te worden aangereden door iemand die geestelijk of lichamelijk niet meer in staat is om auto te rijden. Ik vind dat we net als in Finland en Zweden naar een systeem toe moeten waarbij de huisarts of de specialist die op grond van zijn medische kennis vindt dat iemand niet meer in staat is om veilig auto te rijden, dit verplicht moet melden aan het CBR.


  Het CBR zal dan, hoewel daar ook weer veel commentaar op zal komen, onafhankelijk testen of iemand nog in staat is om auto te rijden. En soms wordt er een oplossing gezocht waardoor je ondanks een handicap toch kan blijven rijden.


  



  Mijn inmiddels overleden buurman kreeg door diabetes op latere leeftijd verlammingsverschijnselen aan zijn linkerbeen. Aanvankelijk lag hij veel op bed en had erg veel pijn. Hij liet zelfs de moed wat zakken en zei op een gegeven moment toen ik bij hem op bezoek was: ‘Koos jongen, het ga je goed, maar bij mij is het een aflopende zaak.’ Gelukkig na verloop van tijd nam de pijn wat af en lukte het met therapie om zich weer wat te bewegen. Lopen ging echter niet. Daarom verplaatste hij zich in huis met een rolstoel en buiten de deur met een scootmobiel. Omdat hij geen kracht meer had in het been kon hij niet meer in zijn handgeschakelde auto rijden. Gelukkig had zijn vrouw ook een rijbewijs en die had door deze situatie het niet alleen meer thuis voor het zeggen, maar ook in de auto. Toen het rijbewijs van de buurman dreigde te verlopen wilde hij het toch verlengen. De keuringsarts vermeldde op het formulier dat hij geen kracht meer had in zijn linkerbeen en mijn buurman werd opgeroepen bij het CBR. Daar kreeg hij een medische keuring en een praktijktoets waarbij ook vooral de remkracht van zijn rechterbeen werd gemeten. Dat was in orde en zijn rijbewijs werd verlengd met de beperking dat hij alleen in een automaat mocht rijden. Hij kwam heel trots aan mij vertellen dat hij weer auto mocht rijden en ik kwam niet verder dan: ‘Oh…’


  Eigenlijk had ik niet verwacht dat zijn rijbewijs verlengd zou worden, hij was inmiddels vierentachtig jaar oud en moest vanuit zijn rolstoel direct op de zitting van de bestuurdersplaats zien te schuiven. Dat deed hij overigens wel handig, maar hij had toch altijd iemand nodig die de rolstoel dan weer bij de auto weg moest halen, voordat hij kon gaan rijden. Maar ik moet eerlijk toegeven, rijden deed hij nog prima en zijn kennis van de verkeersregels had hij goed bijgehouden.


  Een oudere broer van mijn buurman die al tegen de negentig liep, woonde in een verzorgingshuis in Bilthoven en was ook slecht ter been. Eens in de zoveel tijd ging mijn buurman zijn broer op zaterdag met de auto halen en dan werden er pannenkoeken gebakken. Dat deed hij vanuit de rolstoel en dat ging naar eigen zeggen prima, maar dat ophalen van zijn broer ging wat minder soepel. Als hij wegging reed hij met de rolstoel naar de auto, opende het portier en schoof op de bestuurdersplaats. Zijn vrouw moest dan de rolstoel aan de kant zetten, dan kon het portier dicht en kon hij wegrijden. Bij het verzorgingshuis werd zijn broer door een verpleegster naar de auto gebracht en erin geholpen. Zelf kon de man niet meer in- en uitstappen. Als mijn buurman dan weer thuis de oprit opreed claxonneerde hij tweemaal en dan zaten de broertjes in de auto te wachten tot de buurvrouw naar buiten kwam en ze uit de auto gehaald werden. Soms moest er meerdere keren geclaxonneerd worden omdat buurvrouw, ook niet meer de jongste, een beetje hardhorend was. Je zal zeggen, mooi dat dit allemaal nog kan op je oude dag, maar stel je nu eens voor dat er onderweg iets zou gebeuren waarop beide personen noodzakelijkerwijs de auto zouden moeten verlaten, dan is het einde verhaal. Moet je dan mensen met een handicap maar uit de auto weren? Ik denk het niet, maar ook hier geldt dat het op een gegeven moment toch mooi is geweest en dat mensen op deze leeftijd en in deze toestand toch niet meer zonder begeleiding in een auto zouden moeten zitten.







  De maat genomen


  Bij je geboorte staan ze al klaar met de meetlat en het gaat eigenlijk je hele leven door. Je wordt voortdurend de maat genomen. En op een gegeven moment ben je in een positie dat je anderen de maat gaat nemen. Als je dat doet, moet je er niet gek van opkijken dat je zelf ook scherp in de gaten wordt gehouden. Als landelijk verkeersofficier kwam ik regelmatig in de pers met mijn verhalen over de handhaving van de verkeersregels. De meeste aandacht kreeg ik echter als ik wat zei over de handhaving van de snelheidslimieten. Toegegeven, ik heb ook vaak de nadruk gelegd op het gevaar van het overschrijden van de maximumsnelheid. Naar mijn mening terecht want hard rijden is gevaarlijk. Natuurlijk zijn er dan op een gegeven moment mensen die zich afvragen of Spee het alleen maar roept of zich er zelf ook aan houdt. En dan kom je in een situatie dat je zelf de maat wordt genomen.


  



  Begin december 2001 hoorde ik van een van de medewerkers van het bureau voorlichting van het Openbaar Ministerie dat Peter R. de Vries een interview met mij wilde. Het was intern op het hoofdkantoor al besproken en er was groen licht gegeven, hetgeen bij dit soort verzoeken zeker niet vanzelfsprekend was.


  Er werd destijds niet zo snel toestemming gegeven aan een officier van justitie om met deze misdaadverslaggever te spreken, maar zoals later zo blijken zou dit interview voor mij en voor het Openbaar Ministerie een gunstig plaatje opleveren.


  



  Er werd een afspraak gemaakt en op het afgesproken tijdstip kwam De Vries mijn kamer in met een monitor, een recorder en een cameraman. Hij vertelde mij dat hij wat opnames had gemaakt van Bert Woudenberg van Veilig Verkeer Nederland en dat hij die aan mij wilde laten zien. Natuurlijk wilde hij dan graag mijn commentaar horen over het rijgedrag van Woudenberg. Ik verwachtte geen spectaculaire beelden. Ik kende Bert Woudenberg goed omdat ik in die tijd ook in de adviescommissie van Veilig Verkeer Nederland zat en daarvan was Bert secretaris. Hij was tevens de woordvoerder van deze verkeersveiligheidsorganisatie, die overigens op dat moment, maar dat is maar een beperkte periode geweest, de naam 3VO droeg.


  



  Ik had Bert leren kennen als een man die wat betreft de verkeersveiligheid het hart op de goede plaats had, die zeer consciëntieus was en geen gelegenheid onbenut liet om te lobbyen bij de Haagse politiek voor de verbetering van de verkeersveiligheid.


  Het filmpje dat Peter R. de Vries mij toen liet zien was niet mis. Mijn mond viel open van verbazing. De Vries had met een camera-auto het gedrag van Bert Woudenberg rijdende in zijn privéauto gevolgd. En Bert had, zo was te zien, zowel binnen als buiten de bebouwde kom de maximumsnelheid behoorlijk overschreden. Behalve het filmpje zelf liet De Vries mij ook een opname zien die hij had gemaakt terwijl hij deze beelden aan Woudenberg had laten zien. Bert probeerde de snelheidsoverschrijding niet te ontkennen. Dat zou ook geen nut hebben gehad want je zag dat het zijn auto was en dat hij achter het stuur zat. Hij verweerde zich door te zeggen dat hij zich bedreigd voelde, dat de auto achter hem, die naar later bleek de volgauto van De Vries was, bijna boven op zijn bumper reed en dat hij zich niet alleen opgejaagd voelde maar dat deze auto hem ook zeer hinderlijk en gevaarlijk volgde. Vandaar dat hij gas had gegeven. Ja en dan hoor je in dat filmpje de bekende, wat nasale stem van Peter R. de Vries, die zegt: ‘Oh dus u was niet de oorzaak dat u te hard reed, maar dat waren wij, ja nu begrijp ik het.’


  Een paar dagen later werd deze film uitgezonden in het programma van Peter R. de Vries op SBS6. Daarin was overigens ook te zien dat politiemensen die anderen flitsen en dus de maat nemen, na hun gedane arbeid veel te hard naar het bureau terugreden. Koren op de molen van De Vries.


  



  Natuurlijk zijn dit niet alleen gebeurtenissen die in een programma als dat van Peter R. de Vries tot hoge kijkcijfers leiden, maar die ook graag door de pers breed worden uitgemeten.


  De Telegraaf en de Volkskrant en misschien ook nog wel andere kranten, brachten dit nieuws in de dagen rond de uitzending met grote koppen.


  De zaterdag na de uitzending en het artikel in De Telegraaf, was de column van professor B. Smalhout geheel gewijd aan de overtredingen van Woudenberg.


  Onder de kop ‘Snelle Bert’ sabelde hij Van Woudenberg neer en ondertussen kreeg ik ook nog een veeg uit de pan. Hij schreef onder andere dat dezer dagen de 3VO woordvoerder Bert Woudenberg door de populaire SBS6 misdaadverslaggever Peter R. de Vries per auto was gevolgd en dat daarbij bleek dat Bert meerdere malen verkeerstechnisch de fout inging. Hij overschreed namelijk de maximumsnelheid en niet zo’n beetje ook. En dat terwijl hij, zo schreef Smalhout, Woudenberg degene is die met verve de lof van de talloze flitspalen, verkeersdrempels, rotondes en andere hindernissen bezingt en zich ook regelmatig zeer afkeurend uitlaat over wegpiraten die wel tien kilometer te hard rijden of een radarverklikker of een lasershield hadden aangeschaft. Want daar moesten zware boetes op komen te staan. Het was immers absoluut niet nodig om geflitst te worden, dan moest je je cruise-control maar gebruiken zei Bert.


  En Bert vond, zo vervolgde Smalhout, dat de verkeersofficier mr. Jacobus Spee, de officiële boswachter van het flitspalenoerwoud groot gelijk had, drie kilometer te snel op een totaal verlaten zesbaansweg om twee uur ’s nachts moet genadeloos worden afgestraft. Want net als bij de Duitsers gold zowel bij 3VO als bij Spee het principe Befehl ist Befehl en Ordnung muss sein. Alleen, aldus Smalhout gold dit kennelijk niet voor de spreekbuis van 3VO en aldus is snelle Bert te vergelijken met een orthodoxe hel en verdoemenis zedenpreker die zelf ’s avonds in een bordeel te vinden is.


  Dan gaat Smalhout verder in zijn column over de afbraak van de politie, het gezag dat zij ontberen en het feit dat de politieorganisatie steeds meer geld kost.


  Maar daar is wat op gevonden, aldus Smalhout, want zo is het systeem ontstaan dat de bekeuringen via flitspalen geheel zonder de aanwezigheid van een politieman verlopen en dan risicoloos jaarlijks meer dan 600 miljoen gulden opbrengen. En dat alles volgens de professor voor het grootste gedeelte geperst uit keurige burgers, die zich gewetensvol naar hun werk reppen en daarbij een paar kilometer te snel rijden. Als diezelfde burgers, die zo genadeloos door flitsgoeroe mr. Spee en zijn cruise-control-apostel Bert Woudenberg financieel worden uitgekleed, aangifte doen van een strafbaar feit dan blijven die zaken onbehandeld op de kastplanken of in de bureauladen van de politie liggen.


  De column eindigt met de volgende uitsmijter: Als snelle Bert voortaan wat minder hoog van de toren blaast en mr. Jacobus Spee zijn pokkenpalen eens inruilt voor echte agenten van vlees en bloed, dan kan het misschien wel weer eens wat worden tussen de Nederlandse burger en de politie, die ons dan wellicht wat beter beschermt en wat minder bekeurt.


  



  Nu achteraf kan ik eigenlijk best een beetje grinniken om deze column van professor Smalhout, maar ik herinner me nog heel goed dat ik destijds behoorlijk nijdig was na het lezen van dit verhaal. Ik kan best wel wat kritiek verdragen, hoewel dat niet mijn sterkste kant is, want ook ik krijg liever een compliment dan een stoot onder de gordel. Ik was vooral zwaar in mijn kuif gepikt over de vergelijking die Smalhout maakte met mijn werk en de periode ’40-’45. Ik vond dat te ver gaan.


  Daarom schreef ik een brief op poten aan Smalhout die ook in De Telegraaf integraal werd opgenomen met de kop: Snelheidscontrole bittere noodzaak.


  Uiteraard moest ook deze brief eerst langs het hoofdkantoor, maar gezien de bonus die ik had verdiend in de uitzending van Peter R. de Vries, waar ik zo nog even op inga, werd mij het toegestaan om deze brief in te sturen. In deze brief heb ik op de eerste plaats gesteld dat ik het stuitend en ongepast vond om het werk voor de verkeersveiligheid te vergelijken met één van de zwartste periodes uit onze geschiedenis en verder heb ik geprobeerd uit te leggen wat het nut en de noodzaak is van snelheidscontroles en het voorkomen van verkeersslachtoffers. Ik schreef aan het eind van deze brief, en eerlijk gezegd was dat een pesterijtje van me, dat Smalhout waarschijnlijk nooit had meegemaakt dat verkeersslachtoffers onder zijn handen op de operatietafel sterven, in tegenstelling tot de Belgische arts dr. Barcourt die dat zo vaak had meegemaakt dat hij het hele land doortrok om mensen te waarschuwen voor de gevaren van het niet naleven van de verkeersregels.


  Natuurlijk verscheen er een paar dagen later een korte ingezonden brief van professor Smalhout dat hij heel wat verkeersslachtoffers op de operatietafel had gehad.


  



  In de weken na de uitzending van SBS6 en publicaties in de diverse kranten over de snelheidsovertredingen van Bert Woudenberg, waaronder ook een vermanend hoofdredactioneel artikel in De Telegraaf, waarin het gedrag van Bert Woudenberg weinig verheffend werd genoemd, zijn er duizenden negatieve e-mails en brieven van leden en begunstigers binnengekomen bij 3VO. Daarnaast werd door vele leden hun lidmaatschap van deze vereniging opgezegd. De boosheid in de reacties ging niet alleen over het gedrag van Bert Woudenberg, maar ook over het besluit van 3VO om Bert Woudenberg de hand boven het hoofd te houden en hem zijn positie van woordvoerder en contactman met de Haagse politiek niet af te nemen. Het bestuur van 3VO kon naar aanleiding van deze commotie niet anders doen dan terugkomen op hun eerdere uitspraak dat het gedrag van Woudenberg geen gevolgen had voor zijn positie als woordvoerder binnen 3VO.


  Men heeft Bert uit de vuurlinie gehaald en hem een meer administratieve job gegeven, waarbij hij niet meer op de voorgrond trad.


  



  In de periode dat dit speelde, werden ook de schriftelijke bezwaren tegen bekeuringen binnen mijn bureau verkeershandhaving behandeld. Sommigen bezwaarschriften waren heel simpel af te doen omdat men uitsluitend aangaf niet te hard te hebben gereden of dat het verkeerslicht geen rood licht, maar groen licht uitstraalde. Ja dan was je gauw klaar. Ik had met mijn medewerkers die deze bezwaarschriften behandelden, afgesproken dat bezwaarschriften waarin een serieus verweer werd gevoerd ook een serieus antwoord verdienden. De verweren die wij naar aanleiding van de uitzending van SBS6 ontvingen waren talrijk, maar niet allemaal even serieus.


  Een aantal mensen verweerde zich door te schrijven dat zij te hard hadden gereden omdat zij zich opgejaagd voelden. Anderen beweerden dat zij ook wel een paar kilometer te hard mochten rijden nu de voorman van 3VO en de politiemensen die stonden te flitsen zich ook niet aan de snelheid hielden.


  De wet voorziet niet in de mogelijkheid om een bezwaar tegen een bekeuring te honoreren omdat anderen ook te hard hebben gereden, maar het is wel begrijpelijk dat mensen hier een reden zagen om tegen hun bekeuring te ageren.


  



  Overigens en dat is veel mensen niet opgevallen, bleek in deze uitzending van SBS6 dat Peter R. de Vries ook mijn rijgedrag had gecontroleerd en had laten filmen. Ik zag aan de beelden, die De Vries mij overigens ook had laten zien tijdens het interview op mijn kamer, dat het op een zaterdagochtend moest zijn geweest. Ik was toen onderweg naar de studio in Hilversum. Je zou haast denken dat het doorgestoken kaart is geweest en dat de televisiejongens elkaar onderling hadden geïnformeerd want ik reed zelf heel weinig in mijn auto omdat ik doordeweeks een chauffeur had en op zaterdag meestal hardlopend in de Soester Duinen te vinden was. Maar die zaterdagochtend was ik uitgenodigd om mee te doen aan de opname van het televisieprogramma Heb ik dat van Marc Klein Essink en daarvoor moest ik naar de studio van RTL4 in Hilversum.


  Ik weet nog dat ik er om tien uur moest zijn en dat ik voor de zekerheid om negen uur al uit Soesterberg vertrok. Dat was maar goed ook want op de A27 richting Hilversum stond op deze zaterdagochtend een file van elf kilometer. Omdat ik een alternatieve route wist, ben ik van de snelweg gegaan en binnendoor gereden over Maartensdijk en Hollandsche Rading. Dan kom je, omdat je binnen en buiten de bebouwde kom rijdt, heel wat verschillende snelheden tegen. Kwam nog bij dat ik haast had omdat ik al de nodige tijd verloren had in de file. Maar kennelijk had ik me overal keurig aan de snelheid gehouden, want volgens Peter R. de Vries had ik nergens een kilometer te hard gereden. Het stukje over mijn rijgedrag was in de bewuste uitzending van SBS6 dan ook uiterst kort, want goed nieuws is geen nieuws.


  



  Toen ik de volgende ochtend op ons hoofdkantoor kwam en Joan de Wijkerslooth tegenkwam, die toen voorzitter van het college van procureurs-generaal was, werd ik overladen met complimenten. Hij had me ingelijst, zei hij. Leuk om te horen, maar ik besefte op dat moment ook heel goed dat als het anders was geweest, ik mijn toga aan de kapstok had kunnen hangen. Overigens zou ik dan zeker besloten hebben niet door te gaan als landelijk verkeersofficier.


  



  Bert Woudenberg was de maat genomen en dat liep voor hem, zo aan het einde van zijn carrière, niet goed af. Hij moest van de stoel waar hij zo graag zat en waar hij zich als een vis in het water voelde. De tijd zou leren dat hij niet de enige was die dat overkwam.







  Tegengas


  Zoals ik al aan het begin van dit boek opmerkte was het mij bepaald niet gelukt om de populariteitsprijs in de wacht te slepen. Mijn koosnaampjes liepen uiteen van ‘boswachter van het flitsoerwoud’ via ‘tollenaar’ tot ‘struikrover’.


  En dan hou ik het nog netjes. Vroeger verdwenen dit soort beledigende teksten wel weer vrij snel, want met de krant werd de vis verpakt, de open haard aangemaakt of hij ging bij het oud papier en werd uiteindelijk versnipperd, maar met de opkomst van het internet en de zoekmachines blijven alle teksten die een dwaas maar kan roepen tot in lengte van dagen voor iedereen beschikbaar. En het lijkt er zelfs op dat de negatieve zaken hoger in de rangschikking staan dan de enkele pluim die in het verleden is uitgedeeld. Ik doe niet aan zelfkastijding dus ik heb mijn naam niet ingetikt op Google om die vuilspuiterij nog eens opnieuw te lezen.


  Ik heb wel, maar dat deed ik ter voorbereiding van dit boek, de krantenknipsels en de interviews van de afgelopen twintig jaar nog eens doorgelezen. Dat was op zich een redelijk arbeidsintensieve bezigheid en echt vrolijk werd ik daar toch ook niet van.


  Maar wat mij bij herlezing van de knipsels en het daardoor ook boven komen drijven van herinneringen opviel, was dat ik in mijn pogingen om vooral de automobilist te bewegen zich aan de snelheid te houden niet alleen maar tegengas kreeg van de gewone burger die het niet met mijn beleid eens was.


  



  Ik weet nog dat ik een lezing hield op een bijeenkomst van burgemeesters in het noorden van het land en dat er gemor ontstond omdat ik als landelijk verkeersofficier ervoor had gezorgd dat er voor een paar kilometer te hard bekeurd werd. Ik probeerde uit te leggen dat de radarapparatuur en de flitspalen binnen de bebouwde kom, waar een snelheid gold van 50 kilometer per uur, afgesteld waren op 57 kilometer per uur. Dus beneden de 57 kilometer per uur werd er niet bekeurd omdat we een veiligheidsmarge aanhielden van 3 kilometer in verband met een eventuele afwijking van de radarapparatuur, die overigens zeer zuiver was, en dat we voor de eerste drie kilometer te snel niet wilden bekeuren om niet al te kinderachtig te zijn. Dus als je 56 kilometer per uur reed, zo probeerde ik het aan deze burgemeesters uit te leggen dan kreeg je geen bekeuring, maar als je daarboven zat en je reed 57 of 58 kilometer per uur dan was je de pineut en kreeg je dankzij de correctie van drie kilometer een bekeuring voor vier kilometer te snel rijden, maar dan had je wel 60 kilometer per uur op je teller gereden omdat, zo leerde de ervaring, de snelheidsmeter bij de meeste auto’s iets naar boven afwijkt.


  Of men het niet wilde begrijpen of gewoon dwars wilde liggen weet ik niet, maar ik moest niet voor vier kilometer bekeuren. Dat was kinderachtig en spijkers zoeken op laag water. Zij werden daar als burgemeester op aangesproken en daar hadden ze last van. Ik heb toen nog geprobeerd uit te leggen dat wij probeerden om met name op die plaatsen te controleren waar in het verleden ongevallen waren gebeurd en dat het belangrijk was dat daar niet te hard werd gereden. Nee zij hadden het over controles op plaatsen waar automobilisten best een beetje te hard konden rijden. Eerlijk gezegd werd ik toen best een beetje link. Ik zei toen dat dit de omgekeerde wereld was. Dat de gemeente een bord van 50 kilometer neerzet, dat de politie met inachtneming van de landelijke richtlijnen haar best doet om die snelheidsbeperking te handhaven en dat ik dat dan moet verdedigen. Ik heb toen geadviseerd om borden van 70 kilometer neer te zetten als men vond dat er op die plaatsen harder gereden kon worden. En dat ik, zolang er borden van 50 kilometer stonden die snelheid met inachtneming van de marges zou handhaven. Volgens mij heb ik daar die middag niet zo veel vrienden gemaakt. Ik was blij dat het een besloten bijeenkomst was, want ik denk dat hier een volledig verkeerd signaal werd afgegeven.


  



  Ook in openbare bijeenkomsten kunnen sommige bestuurders zich niet beheersen, vooral als ze zelf de pijn in de knip hebben gevoeld. Dat ondervond ik toen ik werd ik uitgenodigd voor een symposium over veilig verkeer in Veendam. Dit symposium ging vooraf aan de opening van een tentoonstelling Veilig Verkeer in het Veenkoloniaal Museum Veendam.


  Ik had beloofd daar als spreker een bijdrage te leveren, maar eigenlijk had ik af moeten zeggen. Ik had toen een dubbele hernia, was in afwachting van een operatie en kon bijna niet meer lopen. Gelukkig werd ik gereden en mijn chauffeur is nadat hij de auto had geparkeerd, in het gebouw een rolstoel gaan halen omdat ik de afstand van mijn auto naar de zaal waar het symposium werd gehouden, niet kon overbruggen. Daar kwam nog bij dat ik zwaar onder de medicijnen zat. Niet zomaar een pijnstiller, maar morfine houdende pillen die de zenuwpijn moesten onderdrukken. Van dit soort pillen word je nu ook niet bepaald scherper. Maar ik heb niet afgezegd omdat ik wist dat ik de motor achter dit symposium, de bekende verkeerspsycholoog Cees Wildervank, met wie ik al jaren een goed contact had, dan ernstig teleur zou stellen.


  De heer Pieter van Vollenhoven, die de tentoonstelling kwam openen en ook een toespraak hield zat naast mij in de rij, waar de sprekers van die middag moesten plaatsnemen. Hij zei dat hij zeer met mij te doen had. In het verleden had hij ook een hernia gehad en hij wist wat een ellende en pijn dat veroorzaakte. Ik had de heer Van Vollenhoven in mijn ambtelijke loopbaan al een aantal keren ontmoet. Ik was een aantal jaren lid geweest van de Kamer Weg van de Raad voor de Transportveiligheid. Van Vollenhoven was toen voorzitter van deze Raad en Frits Castricum was voorzitter van de Kamer Weg.


  Als ik de heer Van Vollenhoven daar dan in de pauze van een vergadering of bij een andere gelegenheid, bijvoorbeeld op een receptie sprak, dan liet hij altijd wel merken voor een adequate handhaving te zijn, maar hij voegde er altijd op de hem bekende wijze aan toe: ‘Maar maak het niet te gek hé, meneer Spee.’ Dat beloofde ik hem natuurlijk.


  



  Na de opening was de eerste spreker Henk Bleker, gedeputeerde van de provincie Groningen. Toen nog niet zo bekend, dat zou veel later pas komen na zijn zeer professionele optreden tijdens een CDA-congres in de Rijnhal in Arnhem waar op het scherpst van de snede gedebatteerd werd over de toekomstige coalitie van CDA en VVD met de gedoogsteun van de PVV.


  Die middag hield Bleker een toespraak over de rol van de provincie als het gaat om de verkeersveiligheid en dan met name voor wat betreft de infrastructuur, dus weginrichting en het veiliger maken van de wegen. Hij vertelde ook over een recente ervaring met een flitspaal. Bleker was een aantal weken voor dit symposium ’s ochtends om zes uur geflitst in Jipsinghuizen toen hij met zijn auto met een daaraan gekoppelde paardentrailer op weg was naar Ermelo. Hij reed volgens eigen zeggen niet eens zo snel, maar kreeg toch een boete van 27 euro op de mat. Daar had hij flink de smoor in, zo zei hij. Hij vond het logisch dat je dan op verjaardagen verhalen krijgt als: pak de mensen die echt dingen fout doen en ga niet voor makkelijk scoren. Ik vond dat niet echt slim van Bleker om dit voor een volle zaal te vertellen, volgens mij had hij die boete snel moeten betalen en er verder zijn mond over moeten houden. Want voor mij was dit een schot voor open doel.


  Toen ik mij dan zo goed en zo kwaad als dat ging op het podium had gehesen, ben ik tijdens mijn toespraak toch maar even van de tekst afgeweken en heb ik gezegd dat juist bestuurders, zoals gedeputeerden en burgemeesters, uit moeten stralen dat zij zich aan de regels houden. Juist voor de naleving van verkeersregels is het noodzakelijk dat degenen die de verkeersmaatregelen zelf treffen en de borden plaatsen, zich daar ook aan houden. De dag erna kreeg ik van Cees Wildervank een mailtje met de volgende tekst:


  ‘Beste Koos, dank voor je optreden, je was ondanks je half-invaliditeit een van de toppers van het congres. Dat jij een gedeputeerde van ons ongenadig de les las, maakte voor iedereen (behalve voor de gedeputeerde zelf) de dag tot een groot succes. Ik denk dat jij het wel leuk zal vinden om het verslag van dit symposium te lezen dat in het Dagblad van het Noorden stond.’


  Het artikel was bijgevoegd en daar stond inderdaad in dat ik Bleker de les had gelezen. Daar zou de gemiddelde lezer misschien nog overheen lezen, maar de kop was niet te missen. In dikke letters stond er: Henk Bleker krijgt tik op de neus van Koos Spee.


  Eigenlijk was dit maar een klein tikje vergeleken bij wat Bleker later over hem heen kreeg toen hij als staatssecretaris te gast was bij het programma Pauw & Witteman en hij Mauro, waarvan hij in dit programma de uitzetting had verdedigd, een kort daarvoor geschreven briefje toeschoof, waarin stond dat hij wel met zijn moeder mee mocht naar de voetbalwedstrijd FC Twente-PSV. De schrijvende en de sprekende pers konden er na deze uitzending geen genoeg van krijgen om hem de grond in te boren. Zelfs Youp van ’t Hek nam hem dat jaar nog op de korrel in zijn oudejaarsconference. Het jaar erna verloor Bleker de verkiezing voor lijstrekker van het CDA van Sybrand van Haersma Buma en verliet hij de actieve politiek.


  Als ik nog even blijf bij de fatsoenlijke kritiek op mijn optreden, dan kwam die niet alleen van bestuurders van lagere overheden, maar ook uit de hoek van de politie. En niet van de eerste de beste.


  Toen ik in 1983 als beginnende verkeersschout bij het Openbaar Ministerie in Utrecht aan het werk ging bestond de Algemene Verkeersdienst (AVD) in Driebergen nog. De politiemensen van deze dienst reden over de snelweg in een witte Porsche waarvan, als dat qua weer kon, de kap af was. Ik heb in die tijd een aantal keren met zo’n surveillancevoertuig mee mogen rijden. En ik moet zeggen het was een uitstekend surveillancemiddel. Je had met name als de kap eraf was uitzicht naar alle kanten, je kon met een enkel handgebaar bestuurders tot ander gedrag manen. De politiemensen, met lange witte jas en een oranje pothelm, die in deze voertuigen reden, hadden ook een prima imago. Het verhaal ging zelfs dat ze veel minder bekeuringen uitschreven dan de gewone politieagent. Dat bleek niet waar te zijn. Ze schreven zelfs meer bekeuring per dienst uit, maar in de praktijk bleken ze ook heel vaak te waarschuwen in plaats van een bekeuring uit te delen en dat viel op.


  De commandant van de AVD, de kolonel Kees Vogel heb ik in die tijd meermalen ontmoet. Hij was trots op zijn verkeersdienst en terecht. Het was toen het visitekaartje van de politie, maar wel een heel duur visitekaartje. In 2002, het was toen al veertien jaar geleden dat Kees Vogel met functioneel leeftijdsontslag was gegaan, werd hij geïnterviewd door De Telegraaf en mocht hij van leer trekken tegen mijn beleid.


  



  Hij vertelde in het interview dat hij vooral kritiek had op het beleid rond de snelheidscontroles, met als geestelijke vader de landelijk verkeersofficier mr. J. Spee.


  Vogel: ‘Er wordt niets uitgelegd, alleen maar geflitst en geïnd. Vind je het gek dat de gemiddelde automobilist doodziek wordt van wéér een bekeuring voor vier kilometer te hard rijden op een kaarsrechte en verlaten nachtelijke snelweg? Justitie en politie zijn het spoor bijster.’


  Volgens het bericht in De Telegraaf zou zero tolerance-officier Koos Spee van het landelijk bureau verkeershandhaving binnenkort een brief in de bus moeten krijgen van iemand die eigenlijk aan zijn kant zou moeten staan: Kees Vogel, de man die aan de wieg stond van de snelwegpolitie. ‘Hij moet mij maar eens uitleggen waarom er op bepaalde plekken op snelheid wordt gecontroleerd, waarom er heimelijk vanachter een viaduct wordt geflitst, hoe dat alles de verkeersveiligheid bevordert. Want als zelfs ík het niet meer begrijp, wat moet tante Sjaan in haar Opeltje dan wel niet denken als ze op de foto gaat?’


  En verderop in het artikel staat de uitspraak van Kees Vogel dat hij niet anders kan dan constateren dat het huidige snelheidsbeleid van de overheid maar één doel lijkt te dienen: de staatskas spekken. Om die reden, zo weet hij, zijn de frustraties bij de politiemensen van het KLPD, belast met de controles op ons snelwegennet, groot. Agenten zijn ordinaire belastinginners geworden. En door als een demagoog, ja als een superveldwachter op te treden en zijn mensen zo te instrueren, slaat officier van justitie Spee de plank volkomen mis.


  



  Eerlijk gezegd heb ik nooit een brief van de heer Vogel gezien. Het is natuurlijk jammer dat hij, voordat hij de interviews gaf, niet de mogelijkheid heeft benut om met mij in gesprek te gaan. Dan had ik misschien een aantal misverstanden kunnen wegnemen.


  Overigens blijkt uit een zeer recent onderzoek dat de verkeersonveiligheid, ook op het hoofdwegennet, de laatste tien jaar behoorlijk is toegenomen en dat het aantal doden op deze wegen zelfs harder steeg dan op het onderliggend wegennet. Reden zou zijn, het uit het zicht verdwijnen van de politie, waardoor er niet of nauwelijks meer gehandhaafd wordt en weer regelmatig veel te hard wordt gereden.


  



  Ook op het onderliggend wegennet vallen nog veel te veel doden en gewonden door de vaak grove snelheidsovertredingen.


  Ik hoorde begin 2017 dat het Openbaar Ministerie trajectcontrole op provinciale wegen wil gaan invoeren. Maar helaas is er anno 2019 nog niet veel duidelijkheid over de apparatuur waarmee het Openbaar Ministerie de trajectcontrole op provinciale wegen gaat realiseren.


  Ik was destijds een groot voorstander van het aan elkaar knopen van flitspalen. Je zet dan over een bepaalde afstand een aantal flitspalen neer en die plaats je op ongeveer vijftienhonderd meter van elkaar. De palen moet je met elkaar in verbinding stellen en dan bij de eerste maar ook bij alle volgende palen een foto maken en de tijd registreren.


  De computer rekent dan uit of je ergens tussen de palen gemiddeld boven de maximumsnelheid hebt gereden en als dat zo is krijg je één proces-verbaal voor de hoogst gemeten gemiddelde snelheid. Je moet die palen echter zo inrichten dat ze ook, in plaats van het meten van de gemiddelde snelheid, een puntmeting kunnen doen. Je kan dan wisselen, een paar dagen trajectcontrole en dan weer eens een weekje de puntmeting toepassen. Lijkt een gemeen en geniepig systeem, maar dat is het volgens mij niet. Je moet dit soort systemen installeren op provinciale wegen waar regelmatig ongevallen gebeuren door te hoge snelheid en gevaarlijk inhalen. Als je niet meer weet of je bij de paal af moet remmen en er tussenin weer gas kan geven of dat juist de snelheid tussen de palen gemeten wordt dan dwingt dat je om je gewoon aan de maximumsnelheid te houden en dan zie je dat het aantal ongevallen afneemt.







  Uitlaatklep


  Het kan echter nog gekker, soms werd ik in verlegenheid gebracht door uitlatingen van mijn eigen baas. Dat gebeurde eind jaren negentig, toen de bekende procureur-generaal van het openbaar ministerie Dato Steenhuis, met zijn uitlating dat 140 kilometer per uur in de nachtelijke uren moet kunnen, een forse duit in het zakje deed. Steenhuis ageerde overigens niet tegen de handhaving of de flitspalen op zich. Maar hij hield ervan om zo nu en dan een knuppel in het hoenderhok te gooien en dan de reacties af te wachten.


  Daar is hij in tegenstelling tot anderen nooit slechter van geworden.


  



  Overigens had ik al eerder meegemaakt dat Steenhuis mij in een moeilijk parket bracht met zijn uitspraken. Dat betrof een uitspraak van Steenhuis over alcohol en verkeer. Ik was toen net landelijk verkeersofficier en Steenhuis was mijn baas. En ondanks dat ook in die tijd de wettelijke grens bij 0,5 promille lag, nam ik, en met mij vele maatschappelijke organisaties die zich met veilig verkeer bezighielden, altijd het standpunt in dat je beter helemaal niet kan drinken als je nog moet rijden. Want als je er met een begint, is het al gauw een tweede en voor je weet sta je met het derde glas drank in je hand en ben je een grens gepasseerd.


  Steenhuis ventileerde in 1995 een heel ander mening waarbij hij zich baseerde op een onderzoek. Hij liet in een interview in het NRC weten dat goed rijgedrag ook mogelijk is met een paar pilsjes op. De invoering van een wettelijk alcoholpromillage van 0,0 zal geen effect hebben op de verkeersveiligheid. De suggestie dat je alleen veilig rijdt zonder alcohol is een verkeerde, aldus Steenhuis. Hij voegde daaraan toe dat uit onderzoek van het Wetenschappelijk Onderzoeks- en Documentatiecentrum van het ministerie van Justitie is gebleken dat het rijgedrag van mensen die een alcoholpromillage hebben tussen 0,0 en 0,5 niet slechter is dan dat van automobilisten die zonder een druppel alcohol achter het stuur zitten.


  In het WODC-rapport stond volgens Steenhuis tevens dat de kans op ongevallen nagenoeg gelijk blijft. Het heeft dan ook naar zijn oordeel weinig zin om de suggestie te wekken, zoals de Tweede Kamer in zijn ogen doet, dat goed rijgedrag alleen mogelijk is zonder alcohol. Volgens Steenhuis is uit onderzoeken zelfs gebleken dat sommige mensen, die gespannen in hun auto zitten, met een of twee pilsjes op juist meer ontspannen gaan rijden.


  ‘De alcohol, die zorgt voor een licht ontremmende werking heeft in dat geval een positief effect,’ aldus Steenhuis. ‘Mensen die gestrest in hun auto zitten kunnen daardoor zelfs beter gaan rijden,’ stelt hij. ‘Er is dus sprake van een veel genuanceerder beeld dan de burgers wordt voorgeschoteld. De discussie over alcohol in het verkeer in de Tweede Kamer vindt te veel plaats op grond van emoties en te weinig op basis van feiten.’


  ‘De burger,’ zo beweerde Steenhuis ‘heeft een eigen verantwoordelijkheid en is zeer wel in staat om binnen een regel een zekere ruimte toe te passen. Er is geen enkele reden voor betutteling door de overheid.’ Steenhuis vindt een verlaging van het wettelijk toegestane alcoholpromillage naar 0,0 ook om andere redenen ongewenst. ‘Het betekent dat er meer strafzaken zullen moeten worden behandeld, hetgeen een grote belasting zal geven voor het toch al overbelaste justitiële apparaat,’ stelt hij. ‘Bovendien zal het moeilijk zijn om een strafbaar feit te bewijzen bij alcoholpromillages onder de 0,5 omdat de meetapparatuur afwijkingen vertoont en een promillage van 0,0 nooit met zekerheid vast te stellen is. De bewijslast zou daardoor moeilijk rond te krijgen zijn’, aldus Steenhuis.


  



  In hetzelfde artikel stond dat het ministerie van Justitie geen oordeel wilde vellen over de uitspraken van Steenhuis. Een woordvoerder zei dat sommige autorijders van een of twee borrels remmingen kwijtraken. Zolang het promillage de 0,5 niet overstijgt, is er niets aan de hand.


  Maar Veilig Verkeer Nederland vond de uitspraken van Steenhuis onzinnig. Een topambtenaar van Justitie met de portefeuille verkeer moet weten dat al het geringste alcoholpromillage in het bloed het reactievermogen aantast.


  Omdat ik nog maar net kwam kijken heb ik me toen ingehouden. Mijn kansen zouden nog komen, toen uit onderzoek bleek dat de grens van 0,5 soms echt veel te hoog was, althans bij gebruik van de apparatuur waar zo veel zekerheden en marges waren ingebouwd.


  



  Maar goed, om nog even terug te komen op de 140 km van Steenhuis. In een interview in de Volkskrant liet Steenhuis weten dat hij een voorstander was van strenge controles voor wat betreft de handhaving op de maximumsnelheid. Maar hij vond ook dat het mogelijk moet zijn dat de automobilist zo nu en dan even een uitlaatklep krijgt. En daarom zou in de nachtelijke uren de maximumsnelheid op bepaalde autosnelwegen naar 140 kilometer per uur moeten. Als er uitlaatkleppen zijn houden mensen zich beter aan de regels, aldus Steenhuis. Een dag later stond er een artikel in Trouw met de kop: Geen bijval voor pleidooi hogere maximumsnelheid. Volgens de krant had Steenhuis forse kritiek gekregen op zijn pleidooi voor verhoging van de maximumsnelheid in de nachtelijke uren op autosnelwegen. Vooral het ministerie van Milieu reageerde furieus. Een snelheidsverhoging was slecht voor de schadelijk CO2-uitstoot volgens dit ministerie en minister De Boer die toen de scepter zwaaide op Milieu zou liever een beperking van 100 kilometer op het hele hoofdwegennet instellen. Ook het CBR liet weten het niet eens te zijn met het standpunt van Steenhuis. Dat is eigenlijk opmerkelijk, want het CBR stelt zich altijd op als de uitvoerende instantie en bemoeit zich niet met het beleid. Maar goed, toen was Jos Vaesen nog directeur van het CBR en die had er geen moeite mee om op dit soort zaken te reageren.


  Voor mij was het ook niet echt handig dat mijn directe baas dit soort dingen ventileerde in een interview. Ik heb er in die tijd ook met hem over gesproken en heb hem verteld over mijn ervaring als politieman op straat. Vanuit die ervaring vertelde ik hem dat ik ’s nachts vaak de meest vreselijke ongelukken had meegemaakt omdat dan de snelheidsverschillen te groot zijn. Er zijn nu eenmaal mensen die het allemaal wat minder goed zien in het donker en daarom wat voorzichtiger rijden. En als je in de nachtelijke uren 90 of 100 kilometer per uur op de snelweg rijdt omdat je het dan beter ziet en je er veiliger bij voelt, ben je nog niet direct een slechte automobilist. Maar als jij dan met krap 100 op de autosnelweg rijdt en je haalt een vrachtauto in die 85 rijdt, dan is het niet lekker als er één met 140 aan komt blazen. De kans is groot dat de hulpverleningsdiensten dan nog uitsluitend een stoffer en blik nodig hebben.


  En natuurlijk zijn zulke uitspraken ook heel lastig voor de politieman op straat. Die moet volhouden dat hij uitgaat van de maximumsnelheid die door de wetgever is gesteld en dat hij geen boodschap heeft aan een procureur-generaal die roept dat je ’s nachts best 140 kan rijden. En wat te denken van de automobilist die midden in de nacht een bekeuring krijgt voor 130 kilometer per uur op een bijna verlaten snelweg. Die stapt naar de rechter, en dat gebeurde ook in die tijd, met het verweer dat de bijna hoogste baas van het Openbaar Ministerie dat ’s nachts een prima snelheid vindt.


  Later, maar gelukkig was hij toen al geen portefeuillehouder van verkeer meer, kwam Steenhuis opnieuw in de publiciteit omdat zijn chauffeur met 140 kilometer per uur over de weg reed en in opdracht van Steenhuis ook zo nu en dan met het blauwe zwaailicht en de tweetonige hoorn reed. Maar ondanks dat is hij tot aan zijn pensioen in 2006 procureur-generaal gebleven en op de door hem felbegeerde stoel blijven zitten.


  



  Het zal niemand verbazen dat het gooien van deze stenen in de vijver door Steenhuis ook koren op de molen is van columnisten die hun kans grepen om het strenge handhavingsbeleid van Spee nog maar eens even op de korrel te nemen.


  Dat laatste gebeurde vooral door columnisten van bepaalde kranten en autobladen.


  Rob Hoogland, columnist van De Telegraaf, vond ook dat hij soms niet om mij heen kon. Ik moet zeggen dat ik er niet altijd slecht afkwam. In een van zijn columns, en dat zal in zijn schrijversleven vaker gebeurd zijn, was hij een tikje aan het overdrijven. Hij schreef dat hij iets lolligs zou kunnen verzinnen over het mobieltje dat die week in de handen van een Nederlandse vrouw pardoes ontplofte. Hij had dan bijvoorbeeld om lollig te kunnen zijn, willen schrijven dat dit hem ook gebeurde toen hij officier van justitie Koos Spee belde vanwege de twee beschikkingen die hij van het CJIB te Leeuwarden had ontvangen.


  Het ging om twee snelheidsovertredingen, één van zes kilometer te snel rijden en één van zeven kilometer. Beide gepleegd te Haarlem op de N208 op dezelfde datum en tussen de overtredingen zat slechts één minuut. Door deze verrassing in zijn brievenbus zag hij plots het ideale Nederland van Koos Spee met een wegennet waarop om de honderd meter een camera staat, zodat er binnen één kilometer tien bekeuringen aan een automobilist kunnen worden uitgedeeld. Hij had mij willen vragen: ‘Deugt dit meneer Spee?’ en ik zou dan zeggen: ‘Waarom niet meneer Hoogland,’ en dan ‘Boem,’ want zelfs gsm’s pikken niet alles. Toegegeven, we waren best wel streng, maar twee bekeuringen op hetzelfde stuk weg met één minuut ertussen zou toch iets te gek zijn. Dus in mijn opdracht hebben we dit haarfijn uit laten zoeken en meneer Hoogland verleende zijn volledige medewerking door het kenteken van zijn dienstauto prijs te geven.


  Uit dat onderzoek bleek dat het hier om twee snelheidsovertredingen ging van respectievelijk negen en tien kilometer te snel na de meetcorrectie. Dat de overtredingen op na elkaar gelegen kruisingen waren gepleegd op welke kruisingen de zogenaamde gecombineerde snelheid-roodlichtcamera’s waren geplaatst en dat deze kruisingen iets minder dan een kilometer uit elkaar lagen. Dat de plaatsing op deze als bekendstaande gevaarlijke kruisingen in overleg met de wegbeheerders (provincie en gemeente) was gerealiseerd omdat het daar echt elke keer ‘Boem’ was. In het jaar voordat deze palen werden geplaatst vond er een fors aantal ongevallen plaats waarbij een dode en zeven ziekenhuisgewonden waren gevallen. En dat sinds het plaatsen van deze palen, mede gezien de uitgebreide communicatie met de weggebruikers, het aantal snelheidsovertredingen aanzienlijk was gedaald. Hoogland is van dit onderzoek op de hoogte gesteld, hij kon er wel begrip voor opbrengen maar vond het nog steeds jammer dat hij binnen één minuut twee keer was bekeurd.


  En zo kwam deze column toch in een iets ander licht te staan.


  



  Zelfs, en dan loop ik even vooruit naar de periode dat ik al met pensioen was, ging het plagen in De Telegraaf-rubriek Wat U Raakt nog even door. Dit waren columns geschreven door Jos van Noord. Vreemd dat hij nog aandacht aan mij besteedde, want het kon hem niet zijn ontgaan dat ik was vertrokken bij het Openbaar Ministerie. Juist zijn krant had daar uitvoerig over bericht.


  De column van Jos van Noord waar ik op doel, stond op woensdag 14 september 2011 in De Telegraaf. Boven zijn column stond Rijden maar! en het ging over de regeldictatuur die de lezer ergert. Hij schreef deze column zoals al aan de datum is te zien, vlak voor Prinsjesdag. Ik genoot toen al bijna drie maanden van mijn pensioen. Van Noord vroeg zich in zijn column af welke lading wetten, regels, heffingen, pasjes en boetes er nu weer aan zou komen. En volgens hem, zo schreef hij nadrukkelijk, gaat het daar bij de overheid maar om één ding, hoe kunnen we de laatste centen nog uit de bevolking persen. Bijna aan het eind van zijn column schrijft hij dat hij Bas van Werven, de presentator van de nieuwe Tros-auto-show op Radio I, aan het VVD-kamerlid Charlie Aptroot had horen vragen: ‘Wat kunnen we met Prinsjesdag verwachten aan nieuwe regels?’ En Aptroot belooft dan dat Koos Spee, ’s lands grootste regelklopper die ons verkeer constant in de wielen rijdt, eerdaags definitief vertrekt en dan óók zijn mond houdt. En dan eindigt de columnist zijn epistel met vette letters: Waar kunnen we de vergunning aanvragen om die nationale feestdag jaarlijks te vieren met een landelijke rally?


  Lachen, ik denk dat Jos van Noord en Charlie Aptroot, als die uitspraak echt van hem was, hun oren niet konden geloven toen ze mij tien weken later op 30 november in datzelfde programma met Bas van Werven en Carlo Brantsen op Radio I, hoorden vertellen over de verkeersveiligheid en de noodzaak tot handhaving.


  De foto waar ik met Bas van Werven en Carlo Brantsen op sta en die op Twitter was geplaatst met het onderschrift ‘@TROSautoshow @KooSpee laat weten dat de #TROSautoshow-mok een plekje krijgt in zijn nieuwe camper’, heb ik nog steeds.


  En nu acht jaar na deze uitzending gaat er geen week voorbij of ik word wel een paar keer gebeld door of voor een radio- of tv-programma of door de schrijvende pers. En als ik er zin in heb, sta ik ze te woord of ga ik naar de studio. Sinds mijn pensioen heb ik net als al die columnisten vrijheid van meningsuiting en mag en kan ik zeggen wat ik wil.


  



  Wat ik mij wel vaak heb afgevraagd, was in hoeverre lokt zo’n vileine pen zoals die door sommige columnisten van autobladen werd gehanteerd uit tot acties die niet bij woorden alleen blijven.


  Ik weet in ieder geval dat in de periode waarin er zo geklaagd werd via de media over de strenge handhaving en er ook in de pers geageerd werd tegen de flitspalen het niet ongebruikelijk was om deze in de brand te steken of op te blazen. Op zich waren dat acties die niet tegen mij, maar tegen de handhaving via dit soort snelheidscontroles waren gericht.


  Foto’s van deze handelingen verschenen op diverse sites en het vernielen op zich werd als heldendaad omschreven. Goed dat er die jaren, het begin van deze eeuw dus, nog geen YouTubesite was waar je filmpjes op kon zetten. Het in brand steken van een flitspaal was vast en zeker een hit op YouTube geworden en door de verspreiding van dat soort filmpjes zou het aantal vernielingen gigantisch zijn toegenomen. De huidige generatie flitspalen is, gezien de ervaring, redelijk vandalismebestendig.


  



  Toch begonnen in de periode dat er nog volop flitspalen in de brand werden gestoken, en dat dit door in sommige media verheerlijkt werd, ook de eerste ‘onvriendelijke’ persoonlijke benaderingen. Er werden foto’s van mij opgestuurd die zodanig waren bewerkt dat ik een sterke gelijkenis vertoonde met Adolf Hitler. Niet zo vreemd natuurlijk omdat er een columnist was geweest die mijn werkzaamheden had vergeleken met die uit de periode ’40-’45. Posters waarop ik werd afgebeeld naast een brandende flitspaal werden via de post op mijn bureau bezorgd en niet zo lang daarna viel er elke week zowel bij mij thuis als op het kantoor een brief in de bus met andere gezellige fotootjes. Het waren fotootjes van mijn hoofd gekopieerd op een A4tje. Het eerste fotootje was dan een normaal pasfotootje en het laatste fotootje een wat op mijn hoofd gelijkende schedel en alle stadia om van een normaal hoofd naar deze uitgebeende schedel te komen waren daartussen geplakt. Geen tekst, geen bedreigingen, alleen fotootjes.


  Het serieuze werk moest nog beginnen, maar dat zou zeker niet uitblijven want ook in de hele discussie rond de radardetector en het lasershield heb ik ook wat potentiële vrienden verspeeld.







  Radar en laser


  Met de opkomst van het lasershield en de radarverklikker ontstond een kat-en-muisspel dat redelijk heftig was. De strijd werd niet alleen gevoerd op het strafrechtelijke vlak, maar ik zou zelfs nog een keer in de rechtszaal moeten verschijnen en dan niet in toga maar voor het hekje, als partij in een civiele zaak.


  



  Het begon in 1997 met de ingebruikneming door de politie van de lasergun, ook wel laserpistool genoemd. Dit apparaat is geschikt om handmatig de snelheid van auto’s te meten. Het werkt niet met radar maar met een laserstraal. Je richt, kort gezegd, de gun op bijvoorbeeld het kenteken van de auto en het apparaat geeft aan welke snelheid de auto rijdt. Uiteraard moet de bedienaar van het apparaat worden opgeleid, want het moet zorgvuldig en via de voorschriften gebeuren.


  Overigens werd de verdachte bij dit soort snelheidscontroles staande gehouden. Er werden dus geen foto’s gemaakt en er werd in principe niet op kenteken bekeurd.


  



  Ja en toen begon het kat-en-muisspel. Er kwamen apparaten op de markt die een signaal terugschoten naar de controlerende politieambtenaar met de lasergun. Daardoor werd de meting verstoord en dat was ook de bedoeling. Dat waren onder andere de laserecho en het lasershield. Deze apparaten werden achter de grille of de voorbumper gemonteerd en waren vrij verkrijgbaar. De leveranciers en later natuurlijk ook de gebruikers beweerden dat deze apparaten bedoeld waren om het tuinhek en de garagedeur op afstand te openen. Maar de ontvangstapparaatjes waarop je dan moest richten waren in Nederland niet verkrijgbaar. En je vraagt je natuurlijk wel af wat de bestuurder van een auto die driehoog achter woont en alleen een fietsschuurtje heeft met zo’n lasershield of een laserecho moet doen dat bestemd zou zijn om een tuinhek of een garage te openen.


  Inmiddels was ook de radardetector, ook wel radarverklikker genoemd, volop in de markt. Een radarverklikker is een apparaat om radars te detecteren die door de politie worden gebruikt voor snelheidscontroles. De radarverklikker zoekt constant naar de radiofrequenties die door de snelheidsradar worden gebruikt. Als hij zo’n frequentie opvangt, gaat er een led branden of er gaat een pieper af. De bestuurder matigt zijn snelheid totdat hij de radar voorbij is en daarna geeft hij weer gas.


  



  De bedoeling van snelheidscontroles is dat je niet alleen op de plaatsen waar gecontroleerd wordt rustig rijdt, maar dat het een grondhouding wordt dat je de maximumsnelheid niet overschrijdt.


  Dus heb ik in het overleg met de ministeries van Justitie en destijds nog Verkeer en Waterstaat laten weten dat wij het als handhavers op prijs zouden stellen als de apparatuur die de snelheidscontroles frustreert bij wet verboden zou worden.


  



  Met de kennis in ons achterhoofd dat wetgeving om deze apparaten te verbieden nog wel even zou duren hebben we toch nog eens even goed naar het verschil tussen een radardetector en het lasershield gekeken. Zoals gezegd gaf de radardetector alleen een signaal bij een naderende controle, waarna de bestuurder zijn snelheid aanpaste. Het lasershield of de laserecho waarschuwde niet voor een controle maar belemmerde deze. Dit apparaat gaf de automobilist dus de mogelijkheid om met onverminderde snelheid door te blijven rijden omdat het lasershield of de laserecho ervoor zorgt dat de lasergun van de politie geen meting kan verrichten. Het cruciale verschil tussen de radardetector en de apparaten die een lasermeting verstoren is dus dat de radardetector de automobilist waarschuwt, die vervolgens de beslissing neemt om langzamer te rijden, hij belemmert niet de opsporing, want hij pleegt geen strafbaar feit. Maar, het lasershield of de laserecho daarentegen zorgt ervoor dat het opsporingsmiddel van de politie, de lasergun, geen meting kan verrichten. De automobilist kan dus met een te hoge snelheid doorrijden zonder dat hij de kans loopt op een bekeuring. Op deze manier ontstaat zoals professor Remmelink dat ooit noemde, een verijdeling van de opsporingshandeling doordat de beoogde opsporingsactiviteit krachteloos wordt gemaakt. En die belemmering levert het misdrijf van artikel 184 van het Wetboek van Strafrecht op en daar staat een forse straf op.


  



  Uiteindelijk besloten wij om een verdachte die was aangehouden omdat hij met een lasershield het opsporingswerk van de politie belemmerde te dagvaarden voor de politierechter in Middelburg.


  Voordat de werkelijke zitting, waar ik zelf als officier van justitie zou optreden, plaatsvond, was er al veel publiciteit met spannende krantenkoppen als: In Nederland wordt met spanning uitgekeken naar het proefproces tegen de lasershield.


  De verdachte werd vooraf al door de pers geportretteerd en mocht zijn verhaal doen. Hij liet weten dat hij niet eens te hard reed en toch gepakt werd wegens belemmering van een opsporingshandeling.


  De directeur van Stinger Electronics, producent van de lasershield, was blij met het proefproces. Nu wordt eindelijk duidelijk of het lasershield legaal is of niet. Want zo zei hij tegen de pers, wij willen natuurlijk geen illegale producten op de markt brengen.


  



  Op 4 juli 2000 was de zitting. De verdachte stond dus terecht omdat hij zich schuldig had gemaakt aan het belemmeren van een opsporingshandeling ter uitvoering van een wettelijk voorschrift. Ik eiste na een uitvoerig requisitoir waarin ik ook het nodige had gezegd over het belang van de verkeershandhaving, een geldboete van tweeduizend gulden en een voorwaardelijke gevangenisstraf van vier weken.


  De advocaat van de verdachte, en daar is hij natuurlijk raadsman voor, meende dat zijn cliënt ten onrechte werd vervolgd. Hij baseerde zich hierbij op een conclusie van de advocaat-generaal bij de Hoge Raad. Die concludeerde in april van dat jaar in een cassatiezaak van een te hard rijdende automobilist dat de lasergun nog geen wettelijk opsporingsmiddel is omdat de technische eisen waaraan het apparaat moet voldoen nog niet definitief waren vastgesteld. Volgens de advocaat van de verdachte waren politie en justitie wat ongeduldig geweest met het inzetten van het apparaat. En dus, zo redeneerde de advocaat, als er geen sprake is van een wettelijk opsporingsmiddel, kan er dus ook geen sprake zijn van het belemmeren van een wettelijk opsporingshandeling zoals artikel 184 van het Wetboek van Strafrecht vereist.


  Ik mocht van de rechter nog even reageren en ik was zo eigenwijs om het beter te weten dan de advocaat en ik vond zelfs dat ik het beter wist dan de advocaat-generaal bij de Hoge Raad. Ik zei tegen de rechter dat de conclusie van de advocaat-generaal bij de Hoge Raad nog niet gevolgd was door een uitspraak van de Hoge Raad en dat deze conclusie naar mijn mening volledig in strijd was met de uitspraak van de Hoge Raad in de zaak van de automatische trajectcontrole op de A2 bij Breukelen. Ook de daar gebruikte apparatuur werd nog niet in de wet genoemd en dat was blijkens de uitspraak van de Hoge Raad ook niet nodig, omdat de wet niet vereist dat een meetmiddel in een beschikking of wettelijke regeling wordt genoemd alvorens het wordt gebruikt. De zogenaamde beschikking meetmiddelen waarin de lasergun nog niet werd genoemd is een interne instructie voor de politie en daar heeft de rechter geen boodschap aan. Het is dus aan de rechter om uit te maken of een meetmiddel geschikt is. De verdachte kreeg het laatste woord en uiteraard vond hij dat hij moest worden vrijgesproken. De rechter bepaalde dat hij veertien dagen de tijd nam voor de uitspraak.


  



  Na deze zitting ook weer veel publiciteit. Via een ingezonden brief in De Telegraaf werd zelfs een promotie voor mij voorgesteld. De briefschrijver vond het nogal opmerkelijk dat ik het gebruik van een lasershield een zwaar misdrijf vond en derhalve vier weken gevangenisstraf en tweeduizend gulden boete eiste. Hij vroeg zich af of het niet mogelijk was om mr. Spee van het verkeer af te halen en officier van justitie te laten worden voor strafrechtzaken. Hij was namelijk benieuwd wat ik zou gaan eisen voor straatroven en diefstallen. Sterker nog, schreef hij, maak hem super-pg en alles ‘sal reg kom’ in ons tolerante land.


  Na deze brief heb ik uiteraard onmiddellijk de voorzitter van het college van procureurs-generaal laten weten dat ik absoluut niet uit was op zijn stoel maar gewoon van nut wilde blijven binnen de verkeershandhaving. Maar ik vroeg mij toen wel af waarom ik mij moest verdedigen dat ik ‘slechts’ bezig was met de normhandhaving in het verkeer en me niet inliet met het ‘grote werk’. Herhaaldelijk werd mij in die tijd verteld dat er meer aandacht moest komen voor de zware criminaliteit en wat minder voor de snelheidsovertredingen. Terwijl er toch redelijk wat aandacht was voor de zware criminaliteit in dit land. Niet alleen bij de politie en het Openbaar Ministerie, maar ook bij de pers. In het juni/julinummer van 2000 publiceerde Elsevier een verhaal met de veelzeggende kop: De strafmachine. Dat ging over het Openbaar Ministerie in Amsterdam. De schrijver van dit artikel benadrukte dat er op dit parket onder de bezielende leiding van mr. Vrakking uitsluitend keihard gewerkt werd aan de bestrijding van de zware criminaliteit door officieren van justitie die daar crimefighter werden genoemd.


  Zeg maar het Teeven-tijdperk waar later met de bonnetjesaffaire nog veel over te doen zou zijn.


  



  In het Elsevier-artikel kwam het woord verkeer echter niet voor, terwijl ook op het Amsterdamse parket in die tijd heel wat verkeersdelicten werden behandeld. Jaarlijks kwamen daar alleen al tweehonderd verkeerszaken binnen waarbij doden of ernstige gewonden te betreuren waren. Maar de schrijver van dit artikel vond dit waarschijnlijk niet interessant om te noemen. Wel werd breed uitgemeten over een jonge officier van justitie die haar eerste moordzaak ging doen. Het betrof een Turkse vader die door zijn drie (schoon)zoons met tachtig messteken om het leven was gebracht. Ik kan me, mede door mijn eigen ervaring, best voorstellen dat het spanning oplevert als je voor het eerst een moordzaak op de zitting behandelt. Maar als de zaak zich binnen de familiekring heeft afgespeeld liggen er vaak emotionele problemen aan ten grondslag en daar zit weinig juridisch spitwerk in. Dat ligt heel wat anders bij ernstige aanrijdingen. Daar is de schuld of zelfs de opzet of voorwaardelijke opzet vaak moeilijk te bewijzen. Dat komt omdat bijna niemand expres een ander het leven uit rijdt. Maar die zaken trokken, zeker in die tijd, niet zo veel aandacht. Het was gewoon geworden dat er jaarlijks duizend doden in het verkeer omkwamen. Dat was geen nieuws meer. Nergens werd eens breed uitgemeten dat er in het jaar dat dit verhaal in Elsevier verscheen zeventig kinderen werden doodgereden. En dat was niet eenmalig, dat gebeurde elk jaar weer. Een touringcar vol met schoolkinderen die dus nooit meer thuiskwamen. Die kinderen werden in stilte begraven.


  De zogenaamde grote zaken heb ik in mijn recherchetijd en de tijd dat ik als officier van justitie in Utrecht werkte wel gehad. Ik ging er toen van uit dat als het mij zou lukken om met de kleine zaakjes, dat wil zeggen de normhandhaving, ervoor te zorgen dat er een paar kinderen minder per jaar in het verkeer zouden omkomen, ik nog steeds prima op mijn plaats zat. Misschien teleurstellend voor de briefschrijver, maar ik zag het niet anders.


  



  Veertien dagen later op 18 juli 2000 deed de rechter uitspraak in deze zaak. Hij veroordeelde de verdachte voor het belemmeren van een opsporingshandeling en legde hem een boete op van duizend gulden. Het lasershield werd verbeurdverklaard.


  De advocaat van de verdachte kondigde direct na de uitspraak aan in hoger beroep te gaan.


  Stinger Electronics verklaarde de dag na de zitting dat hij de lasershields direct uit de handel had gehaald. Je kunt je klanten geen risico op een forse boete laten lopen vond directeur


  J. de Wilde.


  Jan Rijks, directeur van Target Automotive, de leverancier van de laserecho, een apparaat met een iets andere techniek, maar uiteindelijk hetzelfde effect, namelijk het onmogelijk maken van een snelheidsmeting door de politie, kondigde aan dat het vonnis alleen van kracht is voor het apparaat van de concurrent en niet gold voor de laserecho, want dat is een soort van afstandsbediening.


  



  Direct nadat de rechter in Middelburg tot een veroordeling was gekomen, brak er een tijd aan waarin regelmatig mensen terecht moesten staan die met een lasershield of een laser-echo de opsporingswerkzaamheden van de politie hadden belemmerd.


  In september van datzelfde jaar kondigde minister Netelenbos aan dat zij de radarverklikkers en de apparaten om de meting van de lasergun te frustreren wilde gaan verbieden. Deze apparaten zijn volgens haar alleen maar bedoeld om de wetten te ontwijken en in andere Europese landen zijn ze ook verboden, aldus Netelenbos. Ja en in sommige van die landen staan er torenhoge boetes op.


  Er ging in die tijd een verhaal, en dat scheen echt op waarheid te berusten, dat in Frankrijk de boete voor het in de auto hebben van een radarverklikker vijftienhonderd gulden bedroeg en daar hield het niet mee op. Je moest vervolgens de verklikker uit je auto halen, voor je achterwiel leggen en er drie keer overheen rijden. Daarna werd je verder een prettige vakantie gewenst.


  



  In Nederland zou het allemaal weer redelijk lang duren voordat er een verbod kwam. Daar zou ik persoonlijk nog behoorlijk last mee krijgen.


  De minister van Verkeer en Waterstaat had namelijk al een paar keer laten weten dat de apparaten die de lasergun verstoorden en de radardetectoren, verboden zouden worden en ik had dat een paar maal in interviews herhaald. Dat had ik niet moeten doen. De handel in deze radardetectoren was al volledig ingestort terwijl het verbod op deze apparaten er nog steeds niet was.


  De producenten hadden hierdoor ernstige schade geleden en Spee was daarvoor aansprakelijk. Daarom waren de producenten, zo luidde de kop van een krantenartikel in De Telegraaf, met behulp van hun advocaten Sleijfer en Anker, een miljoenenclaim tegen Spee aan het voorbereiden.


  Er gingen maanden voorbij na dit artikel en ik ging er al van uit dat het een storm in een glas water was. Maar nee hoor, op een gegeven moment kreeg ik een uitnodiging om te verschijnen voor de rechtbank in Den Haag. Toen ik daar kwam en zoals gebruikelijk werd bijgestaan door de landsadvocaat, bleek het om een voorlopig verhoor bij de rechter-commissaris (RC) te gaan. De producenten waren ook vertegenwoordigd door meerdere advocaten. De RC was uitermate vriendelijk. Ze vroeg mij of het niet vreemd aanvoelde nu ik aan de verkeerde kant van het hekje stond. Ik moest toegeven dat het mij nog niet eerder was overkomen, maar ik beloofde dat ik ook aan deze kant mijn uiterste best zou doen.


  De RC vertelde mij in grote lijnen waarom deze civiele procedure gestart was en zij las voor uit het dossier dat de producenten zich in ernstige mate benadeeld voelden door mijn uitlatingen in de pers over de radardetector.


  Ik vertelde de RC dat ik dat niet helemaal begreep omdat ik juist de indruk had dat de producenten erg blij met mij waren. Ik overhandigde haar een A4tje met een kopie van een advertentie van een van de producenten die in de periode daarvoor meermalen op de voorkant van De Telegraaf had gestaan. Boven de tekst stond met grote letters: …beveelt Officier van Justitie radardetector aan en daaronder stond met hele kleine lettertjes bron: Metro 24 april 2002 Interview met Officier van Justitie mr. Koos Spee en daarna kwam een zin die uiteraard uit zijn verband was gehaald maar die daadwerkelijk zo in het interview stond: …Een detector gaat piepen als er een flitspaal in de buurt komt. De hardrijder past vervolgens zijn snelheid aan en doet daarmee precies wat wij willen…’


  



  De RC las de tekst aandachtig en vroeg toen aan de advocaten van de producenten of zij deze tekst kenden. Het antwoord daarop was ja, maar, zeiden zij, dat doet hier verder niet ter zake. De RC dacht daar kennelijk anders over en zei: ‘Dat mag u natuurlijk zeggen, maar als u het niet erg vindt stop ik dit stuk in het dossier en het maakt vanaf nu deel uit van de processtukken.’ Klaar, nooit meer iets van die zaak gehoord.


  



  Het hele interview met mij in het blad Metro van 24 april 2002 heb ik nog steeds. In dit interview leg ik het verschil uit tussen de werking van de apparaatjes die de lasergun verstoren en de werking van een radardetector. En dan staat er uit mijn mond opgetekend het gedeelte dat ook in die advertentie stond dus: Een detector gaat piepen als er een flitspaal in de buurt komt. De hardrijder past vervolgens zijn snelheid aan en doet daarmee precies wat wij willen en dan volgt er direct achteraan: Tenminste als hij niet alleen zijn of haar snelheid in de buurt van de flitspaal aanpast maar dat over de gehele weg doet.


  



  Ja en dan komt de advertentietekst in een ander daglicht te staan. Niet netjes om een stukje uit een interview te pikken en daarmee aan de haal te gaan.


  Uiteindelijk werd het verbod op de radardetector op 1 januari 2004 van kracht. Ruim drie jaar nadat de minister het had aangekondigd. En dan ontstaat er weer een kat-en-muisspel. De politie beschikt dan over een RDD een zogenaamde radardetector-detector waarmee de radardetector kan worden opgespoord en de automobilist die een radardetector heeft, probeert het apparaat zo goed mogelijk in de auto te verstoppen. Maar de RDD spoort ze feilloos op. In het eerste halfjaar dat het verbod van kracht was werden er ruim zeventienhonderd radardetectoren in beslag genomen. Apparaten met een gemiddelde waarde van 1800 euro. Als ze betrapt werden, kregen ze een boete van 250 euro en waren ze hun dure apparaat kwijt.


  Natuurlijk blijven fabrikanten zoeken naar apparaten die nog net wel kunnen, maar of die veel verkocht worden? Ik weet het niet, ik denk dat ook zeker gezien de prijs je beter een auto kan kopen met een goede cruise-control en die dan ook gebruiken.


  Het verbod op de apparaatjes die de lasergun van de politie verstoorden is uiteindelijk niet apart in de wet opgenomen. Artikel 184 van het Wetboek van Strafrecht dat in deze zaken werd gebruikt om het belemmeren en beletten van een opsporingshandeling strafbaar te stellen voldeed ruimschoots, ook in hoger beroep.


  



  Het bijzondere van het verbod op de radardetector is dat niet alleen het gebruik verboden is maar ook de invoer, het te koop aanbieden en het in voorraad hebben of afleveren.


  Dat had als gevolg dat er eind januari bij Wexler, producent van radardetectoren een grote hoeveelheid van deze apparaten die daar in voorraad lagen, in beslag werd genomen. Het verhaal gaat dat ik daar opdracht voor zou hebben gegeven. Als dat al zo was dan is dat zeker in overleg gegaan met de hoofdofficier van justitie van het arrondissement waarin het bedrijf was gevestigd waar deze goederen lagen opgeslagen. Maar Wexler-directeur Paul Hubers was woedend op mij en betichtte mij van een heksenjacht. Volgens hem ging het om een voorraad met een waarde van honderdduizenden euro’s die lag te wachten om naar het buitenland vervoerd te worden. Uiteindelijk heeft de rechtbank van Amsterdam de radardetectoren op 13 oktober 2004 aan Hubers teruggegeven om ze vervolgens te exporteren naar het buitenland. Volgens Huber was dit een grote overwinning voor hem en het toonde maar weer eens aan dat Spee zijn boekje ver te buiten was gegaan.


  



  Of het verband hield met het gedoe rond deze radardetectoren zal wel nooit duidelijk worden, maar het is wel toevallig dat ik juist in deze periode, om precies te zijn drie weken na deze uitspraak in Amsterdam, door minister Karla Peijs met wie ik regelmatig contact had gehad over het wetsvoorstel om de radardetector te verbieden, werd gebeld dat er een dreiging was.


  Ik zal dat nooit vergeten en ik weet, en dat is inherent aan belangrijke gebeurtenissen in een leven, nog precies waar ik op dat moment was. Ik was toe aan een leesbril en was net bij de opticien op de Slotlaan in Zeist de winkel binnengegaan om mijn ogen te laten testen. Toen ik op mijn scherm zag dat Karla Peijs belde, ben ik gelijk weer naar buiten gegaan.


  Ze zei: ‘Koos, ik heb een brief gehad en wij gaan eraan. Eerst word ik afgemaakt en daarna kom jij aan de beurt.’ Ja en hoe het kwam weet ik niet, misschien wel van de zenuwen, maar ik reageerde met: ‘Waarom bel je mij nu op, wil je de volgorde veranderd hebben.’ Het was even stil en toen begon ze te lachen. Ach, zei ze, ik zal je de brief wel even faxen, dan kan je zien dat het een beetje een knullige brief is met heel veel taalfouten, niet direct een dreigbrief waar je zenuwachtig van wordt. Maar je weet maar nooit, zei ze, doe in ieder geval voorzichtig. Dat beloofde ik.


  



  Ja en dan ga je verbanden leggen, met het toesturen van de fotootjes waar ik al eerder over schreef en gedoe met mijn auto. Kort daarvoor had ik namelijk een lekke band. In die tijd stond mijn auto meestal op de oprit voor de garage. Op een gegeven moment wilde ik wegrijden en zag ik dat de rechter achterband plat was. Gelukkig had ik vroeger geleerd een wiel te wisselen, dus dat was snel klaar. Maar autobanden plakken had ik niet geleerd en daar had ik ook de apparatuur niet voor. Dus heb ik de band weggebracht. De band, zo hoorde ik later, kon niet meer gerepareerd worden. Er zaten zeven spijkers in en met zo veel gaatjes in het karkas is het toch beter een nieuwe band om het wiel te leggen. De garagehouder vroeg zich overigens wel af waar ik had gereden, want dit had hij nog nooit meegemaakt. Ik heb hem maar niet wijzer gemaakt dan hij al was. Vanaf dat moment stond mijn auto niet meer voor de garage maar erin, ook als ik maar voor een kwartier thuis was en daarna weer weg moest. Voor mij was het duidelijk dat die spijkers erin waren geslagen terwijl hij op de oprit stond. Kort daarna bleek er nog een doosje kopspijkertjes voor mijn uitrit op de weg te zijn gestrooid. Gelukkig was er iemand zo vriendelijk om bij mij aan te bellen en mij daarop te wijzen.


  Voor de zekerheid heb ik de brief die Karla Peijs mij faxte, de volgende dag toch maar even met mijn baas doorgenomen. Ik zag het persoonlijk niet zo zwaar in. In de periode dat ik fraudeofficier was en listige dossiers onder handen kreeg, heb ik ook meegemaakt dat men via via liet weten dat ze het kenteken van mijn auto wisten en bekend waren met de school waar mijn kinderen zaten. Maar als je ziet hoe vaak er gedreigd wordt, burgemeesters, politici en ook collega-officieren weten daar alles van, en hoe vaak er daadwerkelijk wat gebeurt, dan mag je gevoeglijk aannemen dat het wel los zal lopen.


  



  Toch vond Harm Brouwer dat de brief in samenhang met de fotootjes en het gedoe met de spijkers aanleiding was om toch een stukje beveiliging te gaan organiseren op mij en op mijn huis. Daar moest natuurlijk een heel plan voor gemaakt worden en in afwachting daarvan kreeg ik een soort noodinstallatie met een grote rode knop. Die installatie was rechtstreeks aangesloten op de rijksalarmcentrale en als er wat gebeurde dan moest je onmiddellijk de knop indrukken.







  Explosief


  Het was exact de datum en het tijdstip waarop wij zeven jaar geleden werden gewekt door onze dochter die ons toen vertelde dat wij voor het eerst opa en oma waren geworden van een gezonde kleinzoon. Deze keer, dat was dus op 14 november 2004, werden wij in de vroege ochtend rond de klok van zes uur op een vrij ruwe wijze uit onze slaap gehaald. Althans ik, want mijn vrouw was net naar het toilet geweest en eigenlijk nog wakker. Het begon met een naar sissend en hoog gillend geluid dat gepaard ging met het geluid van brekend glas. Mijn vrouw greep mij beet en schreeuwde dat we eraan zouden gaan. Direct daarop volgde een zware explosie. Het was een geluid alsof er een grote bulldozer ons huis binnenkwam en we dachten echt dat we aan de laatste minuten van ons leven bezig waren. Je hoort dan vaak van die verhalen dat je je leven nog even in een film aan je voorbij ziet trekken, maar daar kwam het niet van. Ik sprong mijn bed uit en drukte op de alarmschakelaar, die, zoals ik schreef in verband met eerdere dreigingen, op mijn nachtkastje lag. Ik trok de deur naar de hal met moeite open, maar kon niks zien. Eén en al rook. Gelukkig waren er geen vlammen. Er begon een alarm in de hal te loeien, achteraf bleek dat onze eigen brandmelder te zijn. Vervolgens ging de telefoon als reactie op het indrukken van de alarmknoppen. Toen de centralist hoorde dat het menens was zegde hij toe onmiddellijk een politiewagen te sturen. Hij vroeg ook nog of de brandweer moest komen. Dat leek mij nog niet echt nodig. Ik kleedde mij razendsnel aan omdat ik elk ogenblik de politie verwachtte, maar dat duurt, althans in je beleving, op zo’n moment toch nog heel erg lang. Inmiddels was de rook in de hal wat opgetrokken en kon ik de ravage in de hal waarnemen. Deuren waren ontzet, uit het roostertje boven de meterkast waren stukken weggeslagen, de deurtjes uit het kastje rond de verwarming lagen verspreid door de hal, de ruit naast de voordeur lag aan diggelen. Het omhulsel van de bel was eraf geknald, de verlichting was buiten werking, kledingstukken lagen op de grond, je kon onder de voordeur door naar buiten kijken en zoals later bleek, maar toen was het al licht, kon je het marmer vlak achter de voordeur met een lepeltje opscheppen. Zelfs op de eerste etage, in mijn studeerkamer, waren de boeken uit de kast gevallen. Was het een lekke gasleiding? Nee, het was een explosief, vermoedelijk een lawinepijl, althans een zwaar stuk vuurwerk dat door de brievenbus naar binnen was gegooid. Door wie of van wie? Dat was een raadsel, maar het zou zomaar kunnen dat dit net zo’n projectiel was als waarmee de flitskasten worden opgeblazen. Geüniformeerde agenten waren er als eerste en vrij spoedig daarna verscheen ook de technische recherche op de plaats delict. Ons huis en een stuk van het trottoir en de weg voor ons huis werden afgezet met rood-wit lint. Gelukkig was het nog vroeg en waren er niet al te veel voorbijgangers. De officier van dienst kwam ook, het hoofd van de recherche arriveerde en diezelfde ochtend om negen uur had ik de burgemeester aan de telefoon die vroeg hoe het met ons ging. Ik heb toen ook mijn baas, de procureur-generaal, Harm Brouwer gebeld. Ook hij was binnen een halfuur bij ons thuis en schrok van de ravage. Maar hij herpakte zich vrij snel en gaf mij de nadrukkelijke opdracht om met niemand van de pers over dit voorval te praten. Voorlopig geven we hier geen enkele ruchtbaarheid aan, zo zei hij. De aangifte werd opgenomen, er werd een buurtonderzoek gedaan en een noodruit geplaatst. Zo rond elf uur zaten wij aan ons zoveelste kopje koffie van die ochtend met de vraag: Hoe nu verder?


  We besloten om de rommel een beetje op te ruimen en in de loop van de middag toch maar naar de verjaardag van onze kleinzoon te gaan. Daar was geen pers, dus konden we het verhaal in familiekring in geuren en kleuren vertellen. Ik merkte dat ik er zelfs een beetje laconiek over deed, maar aan het gezicht van mijn vrouw te zien viel dat niet erg in de smaak. Overigens, denk ik achteraf dat ik toen wat flinker deed dan ik, gezien de omstandigheden, was.


  



  Dat bleek ook wel toen we thuiskwamen van die verjaardag. Dan wil je na zo’n lange dag naar bed en slapen. Maar dat viel tegen. Het werd een vrij doorwaakte en onrustige nacht. Ik kwam tot de conclusie dat we er toch nog vrij goed vanaf waren gekomen, het had heel anders kunnen aflopen. Mijn vrouw was vijf minuten voordat het projectiel door de brievenbus werd gegooid naar het toilet in de hal geweest. Ja en als je maar samen thuis bent, dan doe je als je midden in de nacht naar het toilet gaat, niet de deur stijf dicht en op slot. Ze had deze deur ook niet helemaal dichtgedaan toen ze weer naar de ernaast gelegen slaapkamer ging en in bed stapte. Dat was na de aanslag ook goed te zien, de stukken van het projectiel lagen in het toilet en van sommige tegeltjes in het toilet waren stukjes glazuur af. Je moet er toch niet aan denken dat die bom vijf minuten eerder naar binnen was gegooid.


  En de vraag die in de nacht ook steeds door mijn hoofd speelde was: Wie flikt nu zoiets, dat moet toch iemand zijn die een vreselijke hekel aan mij heeft? en Blijft het hierbij, is er een vervolg? en Moet ik dit werk wel blijven doen of wordt het tijd voor wat anders? en Houdt mijn vrouw dit wel vol en gaat zo’n dreiging niet ten koste van je relatie? en Hoelang mag ik dit werk nog blijven doen?


  



  De dag na de aanslag kwam er een schoonmaakploeg om het huis te reinigen.


  Er kwam een expert van de verzekeringsmaatschappij, de aannemer was er om de schade op te nemen en een herstelplan met mij door te spreken.


  Een van de werkzaamheden die hij het eerste ging doen is een buitenbrievenbus plaatsen en de brievenbus in de voordeur dichtmaken. Dat had eigenlijk al een week eerder moeten gebeuren.


  Er werden (nood)camera’s geplaatst aan de voor- en achterzijde van het huis en het plan om het hele huis te beveiligen werd verder uitgewerkt. Ik kreeg politiebewaking, althans er werd dag en nacht een opvallende politieauto voor de deur gezet. In die auto zat echter niemand. Dat kon je ook zien want de ruiten besloegen van het vocht. Maar goed, je zou kunnen denken dat de politieman die het fort moest verdedigen in het huis zat. In ieder geval reed er met de regelmaat van een goedlopend uurwerk wel een opvallende politieauto langs en die stopte nog ook. De dienders stapten dan uit en maakten een rondje om ons huis. Een aantal rechercheurs was met het onderzoek bezig en de pers hield zich rustig.


  



  Mijn baas adviseerde ons om er even een paar nachten tussenuit te gaan naar een hotel of een pension, maar wij wilden de ‘klap’ toch liever eerst even verwerken in onze eigen omgeving. Ik ben maar weer aan het werk gegaan en mijn vrouw had haar handen vol aan het in- en uitlaten van werkmensen en het zetten van koffie voor al die aanloop.


  We namen ons overigens wel voor om in ieder geval het weekend daarop er dan maar even tussenuit te gaan omdat het verstandig leek om in ieder geval de nacht van zaterdag op zondag niet thuis te zijn.


  



  Uiteraard heb ik na het bomincident ook Karla Peijs gebeld, ik vertelde haar wat er was gebeurd en gaf haar het advies om snel haar brievenbus in de voordeur dicht te laten spijkeren. Dat zou ze laten doen, maar ze vond dat wel weer jammer, juist zo gezellig als ’s ochtends de krant op de mat valt en dat moet ik dan gaan missen.


  



  Het buiten de pers houden van deze aanslag is vrij goed gelukt, alleen het AD en dan de editie Amersfoortse Courant en een huis-aan-huisblaadje hadden een heel klein bericht. Daar stond niet meer in dan dat bewoners van een woning in Soesterberg op de vroege zondagochtend uit hun slaap waren gewekt door vuurwerk dat door de brievenbus was gegooid. Daardoor waren, volgens het bericht, wat deuren en een ruit beschadigd. Geen adres, geen naam en uiteraard ook geen informatie over de bewoners.


  



  De vraag die ik achteraf vaak gesteld heb is, of het wel zo slim was om dit verhaal buiten de pers te houden. Waren er niet meer tips bij de politie binnengekomen als dit verhaal breeduit in de krant had gestaan. Nu duurde het vier jaar voor De Telegraaf naar buiten kwam met een artikel met de imponerende kop: Spee ontsnapte aan bomaanslag. Toen kwamen er geen tips meer en die zullen er naar aanleiding van dit boek ook niet meer komen… Al hoop ik er eigenlijk wel op.


  



  Behalve dat ik absoluut niet met de pers mocht praten over deze affaire was mij ook dringend gevraagd door mijn baas om mij niet met het onderzoek te bemoeien. Men wist dat ik jaren bij de recherche van de Haagse politie had gewerkt en daar wat spannende zaakjes had opgelost en ook was het bekend dat ik mij als officier van justitie dikwijls en terecht met lopende onderzoeken bemoeide omdat ik die uiteindelijk toch op mijn bordje zou krijgen. Maar deze zaak ging mij persoonlijk aan en daar moest ik mij dan niet beroepsmatig mee bemoeien. Dat kostte best moeite. Trouwens er is in deze zaak door de politie en het OM hard gewerkt, alleen en dat is jammer, zijn de daders nooit gepakt en dat zit mij nog steeds niet lekker.


  



  Uiteindelijk heb ik kort na deze aanslag, na uitvoerig overleg met mijn vrouw, besloten om door te gaan met mijn werk als landelijk verkeersofficier. Ik voelde er niets voor om mij door dreigementen te laten afschrikken en het bijltje erbij neer te gooien. Maar ik zou het natuurlijk wel wat rustiger aan kunnen doen en minder de confrontaties opzoeken. Hoewel dat niet mijn sterkste kant is, als er misstanden zijn dan zeg ik dat en zo zou ik, zoals in het volgende hoofdstuk zal blijken, ook de beroepschauffeurs en de vervoerders op mijn nek krijgen.







  Vrachtauto’s


  Welke kleine jongen is er nu niet gek op vrachtauto’s? Als ik zie hoe mijn jongste kleinzoon liggend op de grond met zijn vrachtautootjes speelt, ze aan alle kanten bestudeert en zelfs aandachtig naar het draaien van de wieltjes kijkt, dan denk ik: dat is ingebakken, want ik was niet anders. Toen ik een beetje kon timmeren maakte ik van de wieltjes van een wandelwagen en wat planken een karretje dat kon rijden, als je tenminste een vriendje zo gek kreeg om er al duwend achteraan te hollen. Maar ook op latere leeftijd bleef het vrachtverkeer mijn belangstelling houden. Ik zie van een afstand al aan de kleurstelling van de vrachtauto van welke transportondernemer hij is en vaak hoor ik aan het geluid welk merk het is. Vooral de DAF springt er qua geluid uit, maar dat is misschien chauvinisme.


  Ondanks mijn belangstelling voor vrachtauto’s heb ik nooit, ook niet als kind, het plan gehad om vrachtautochauffeur te worden. Toen ik verkeersschout was op het parket Utrecht en de gelegenheid kreeg om het vrachtwagenrijbewijs te halen, heb ik, zo schreef ik al, dat wel met twee handen aangepakt. Tot een paar jaar geleden zag ik altijd wel kans om op gezette tijden een paar uurtjes of een hele dag met een vrachtauto te rijden. En wie mij niet gelooft, moet maar eens kijken naar de korte documentaire die Brandpunt over mij maakte en vlak na mijn pensioen uitzond. Daarin is te zien dat Sven Kockelmann en ik een ritje maken in een grote trekker met oplegger. Ik achter het stuur en Sven ernaast.


  



  Mijn liefde voor de vrachtauto’s en de transportondernemers kreeg een behoorlijke deuk toen ik naar buitenkwam met een onderzoek naar de vrachtwagenongevallen.


  Mijn job als landelijk verkeersofficier was naar mijn stellige overtuiging niet om zo veel mogelijk geld binnen te harken, maar het bevorderen van de verkeersveiligheid en een bijdrage te leveren aan de vermindering van het aantal verkeersslachtoffers.


  Onze instrumenten daarvoor waren communicatie en handhaving.


  Als je op een effectieve wijze wilt handhaven met de beperkte middelen en mensen die je hebt moet je zoals ik dat altijd noemde, de trap van boven af schoonvegen. Of anders gezegd, waar is in korte tijd de meeste winst te behalen, en dan bedoel ik niet geld maar vermindering van slachtoffers. Dan moet je de ongevallen in beeld brengen en uitpluizen wat de oorzaak is van die ongevallen.


  Aanvankelijk bestudeerden we de zogenaamde hotspots. Dat wil zeggen, we keken naar de plaatsen, dus kruisingen en stukken weg, waar frequent ongevallen plaatsvonden. Aan de hand van die gegevens probeerden we uit te zoeken of er iets mis was met de inrichting van de weg of de kruising of dat het veel meer lag aan het gedrag van de automobilist. Als het na onderzoek bleek dat het met hoge snelheid rijden door rood licht de oorzaak van de meeste voorkomende ongevallen op een kruising was, dan was het meestal niet nodig om die kruising anders in te richten, dan moest er een gedragsverandering bij de passerende verkeersdeelnemers worden afgedwongen en dat is heel goed mogelijk met een roodlichtcamera die tevens de snelheid meet. Deze camera’s meten, en dat is misschien wel goed om te weten, ook de snelheid als het licht op groen staat. Dus niet door rood rijden, maar wel te hard bij groen levert helaas ook een prent op, maar dit terzijde.


  Als echter een kruising dusdanig is ingericht dat de zichthoeken niet goed zijn, bijvoorbeeld omdat je door de bosschages niet kan zien of er verkeer op de voorrangsweg aankomt, dan is een ochtend snoeien door de mensen van de groenvoorziening vaak al de oplossing van dat probleem.


  In 2007 hebben we met het oog op de verkeersveiligheid echter ook een zogenaamd doelgroeponderzoek gedaan. Dan neem je een bepaalde categorie voertuigen en je kijkt welke ongevallen er met of door deze voertuigen gebeuren.


  



  In het jaar 2007 kwamen er in Nederland in totaal 791 mensen om in het verkeer. Toen dus nog ruim twee per dag. Van dit totale aantal waren er 115 dodelijke slachtoffers die vielen bij ongevallen waarbij vrachtauto’s waren betrokken. En, maar dat zal niemand verbazen, er vielen bij deze vrachtwagenongevallen drie keer zoveel slachtoffers buiten de truck als in de vrachtauto.


  Als je naar dit soort cijfers kijkt moet je natuurlijk ook kijken naar het aandeel van de vrachtauto’s in het totaal van voertuigen dat dagelijks op de weg is. En als je het helemaal goed wil doen moet je ook kijken naar het aantal kilometers dat het vrachtverkeer aflegt ten opzichte van het overige verkeer. Ik volsta met te zeggen dat het aantal dodelijke slachtoffers waarbij vrachtauto’s betrokken waren vijftien procent was en dat is, als je naar het aantal vrachtauto’s en hun kilometrage (het aantal gereden kilometers) kijkt, een onevenredig hoog percentage. Het zegt overigens nog helemaal niets over de schuldvraag van de aanrijdingen waarbij vrachtauto’s waren betrokken.


  Dat wilden we nader onderzoeken. Dat was niet alleen een lastige en ingewikkelde klus, het was ook duidelijk dat welke uitkomst dit onderzoek ook zou hebben, het niet in goede aarde zou vallen.


  



  Je hoeft namelijk helemaal geen verkeerspsycholoog te zijn om te weten dat mensen altijd geneigd zijn elkaar de schuld te geven van de verkeersonveiligheid. Zo hoor ik heel vaak bestuurders van personenauto’s en bestelbusjes zeggen dat de files veroorzaakt worden door vrachtauto’s die elkaar tergend langzaam inhalen. En deze stelling wordt meestal gevolgd door een pragmatische oplossing namelijk een inhaalverbod voor vrachtauto’s op het hele hoofdwegennet en stevig handhaven, dan leren ze het wel af.


  De vraag is of die files wel door inhalende vrachtauto’s worden veroorzaakt. Ik geloof daar niet zo in. Op de verkeersacademie leerden we dat een weg het meeste verkeer in een bepaalde tijdsperiode kan verwerken als er door iedereen met een snelheid van 80 kilometer per uur wordt gereden. Bij die snelheid is namelijk de noodzakelijke ruimte tussen de voertuigen kleiner en passen er dus meer voertuigen op een wegvak. Ik denk daarom dat niet de inhalende vrachtauto met zijn snelheid van iets boven de 80 kilometer per uur de oorzaak van de files is, maar de aanstormende automobilist. Die heeft vaak te laat in de gaten dat een vrachtauto gaat inhalen en moet dan vanwege zijn hoge snelheid vol in de ankers, waardoor je een harmonica-effect naar achteren krijgt. En dat probleem is alleen nog maar groter geworden sinds we 130 kilometer per uur mogen rijden omdat de maximumsnelheid van de vrachtauto 80 kilometer is gebleven. De theorie dat er minder files zouden kunnen ontstaan als vrachtauto’s niet mogen inhalen klopt dus in zekere zin wel, maar het is hoogstwaarschijnlijk dat de oorzaak van de files niet ligt bij de vrachtautochauffeur.


  



  De praktijk laat zien dat een inhaalverbod voor vrachtauto’s ook niet altijd bevorderlijk is voor de verkeersveiligheid. Als positief effect van het inhaalverbod kan wel worden genoemd dat als het goed wordt nageleefd er minder zijdelingse verplaatsingen zijn, die zoals bekend, nogal eens tot ongevallen met vrachtwagens leiden. De andere kant is dat vrachtautochauffeurs bij een lang stuk weg met een inhaalverbod lange tijd achter elkaar moeten blijven rijden. Je ziet dan vaak dat ze te dicht op elkaar rijden waardoor automobilisten die de snelweg willen verlaten er niet goed tussen kunnen. En als de vrachtautochauffeur lang achter elkaar in die colonne vrachtauto’s, op de rechter rijstrook moet rijden, is de kans dat de verveling toeslaat ook groot. Men gaat dan andere dingen doen, is dus afgeleid en als er dan plotseling geremd moet worden en de afstand tussen de voertuigen al niet groot is, laat zich raden wat er gebeurt. Ook kunnen er gevaarlijke situaties ontstaan op wegen met veel opritten. Hier hebben vrachtauto’s die de snelweg opkomen veel moeite om in te voegen tussen de rechts rijdende colonne vrachtauto’s. De vrachtauto’s op de rechterrijstrook mogen vanwege het inhaalverbod niet naar links om hun collega de ruimte te geven en de invoegende vrachtauto moet aan het eind van de invoegstrook wel naar links om in te voegen want op de vluchtstrook blijven rijden mag niet, maar kan ook levensgevaarlijk zijn.


  Ja en dan de handhaving. Die is niet zo eenvoudig. Het begrip inhalen wil zeggen dat je als vrachtauto naar links gaat, de andere vrachtauto voorbijrijdt en weer naar rechts gaat. Pas als je op de rechterrijbaan zit is de inhaalmanoeuvre helemaal voltooid. En omdat het inhalen van vrachtauto’s soms erg lang kan duren kan je dat niet met camera’s vastleggen, dat moet je dus door politiemensen laten doen die de vrachtauto moeten blijven volgen.


  



  Mijn plan was destijds om die handhaving wat effectiever aan te pakken. In plaats van het inhaalverbod kan je ook een rijstrookverbod instellen. Dan bepaal je als wegbeheerder met borden dat de linker rijstrook of zelfs meerdere linker rijstroken verboden zijn voor vrachtauto’s. Die borden zou je dan in mijn optiek moeten implementeren in de matrixborden boven de weg en op het traject waar het rijstrookverbod geldt, plaats je dan een aantal camera’s. Dan is een foto van de vrachtauto op de verboden rijstrook voldoende voor een bekeuring. Kassa? Nee, natuurlijk niet. Van zoiets gaat een enorme preventieve werking uit. Als je als vrachtwagenchauffeur honderd procent zeker weet dat je aan de beurt bent als je op de verkeerde rijstrook rijdt, laat je het wel uit je hoofd, maar mijn plan was niet zo makkelijk te realiseren. Rijkswaterstaat had daar problemen mee. De tekens die voorgeprogrammeerd waren op de matrixborden zouden dit niet aankunnen, maar men wilde na veel aandringen wel meegaan in de proef op de A28 tussen Amersfoort en Utrecht. Niet op de matrixborden, maar met borden langs de weg. Het bleek een succesvolle proef die liet zien dat men zich prima aan het verbod hield en die weinig bekeuringen opleverde en dat was de bedoeling. Waarom deze proef niet uitgerold is over het land, weet ik niet. Ik vind dat jammer omdat ik denk dat een inhaalverbod voor vrachtauto’s het beste zou worden nageleefd als het flexibel zou worden toegepast. Geef die chauffeurs de ruimte als het kan, maar als het op bepaalde dagen en uren echt nodig is, beperk ze dan in hun vrijheid.


  We deden onderzoek naar 613 verkeersongevallen in de jaren 2006 en 2007 waarbij vrachtauto’s waren betrokken. Uit dit onderzoek bleek dat in 351 van de 613 ongevallen, dat is dus 57 procent, de bestuurder van de vrachtauto veroorzaker of medeveroorzaker was.


  Deze laatste ongevallen zijn nader onderzocht. Daar bleek uit dat te weinig afstand houden, wisselen van rijstrook en de dodehoekproblematiek, belangrijke ongevalsoorzaken waren. In ruim 25 procent was afleiding, vermoeidheid of onoplettendheid de oorzaak van het ongeval. Dit laatste speelde heel vaak, zo bleek uit het onderzoek, bij de zogenaamd kop-staartbotsingen die op de snelweg plaatsvonden. Je las dan dikwijls in de verklaring van de vrachtwagenbestuurder dat er ineens een file stond en dat hij niet meer op tijd kon remmen. Ja hij gaat natuurlijk niet zeggen: ‘Ik zat effe op m’n telefoon te kijken en toen ik weer opkeek was ik te laat om nog op tijd te remmen’ want dan graaf je je eigen graf. Ieder weldenkend mens weet dat een vrachtwagenchauffeur die hoog in zijn cabine zit een goed overzicht over de weg heeft en hij die file, mits hij een beetje oplet, natuurlijk als eerste ziet staan en dus tijdig moet kunnen reageren.


  En dat achter op een file klappen met een vrachtwagen van veertig of vijftig ton leidt echt tot hartverscheurende taferelen.


  



  De dag dat onze dochter ons kwam vertellen dat ze in verwachting was en wij dus voor de eerste keer opa en oma zouden worden, leefden wij op een roze wolk. Maar die vreugde was snel over toen we hoorden van het vreselijke ongeluk op een paar honderd meter bij ons huis vandaan. Het was op de Richelleweg ter hoogte van de afslag naar de A28 dat een vrachtwagen op een stilstaande personenauto klapte. De personenauto stond stil voor het rode verkeerslicht en de vrachtautochauffeur zag niet dat het licht op rood stond en dat er al een auto stilstond. Hij denderde door met zijn combinatie en reed over de achterkant van de personenauto heen waarin twee meisjes van één en drie jaar zaten. Allebei hartstikke dood. De moeder die achter het stuur zat en haar vriendin die naast haar zat, werden met ernstige verwondingen naar het ziekenhuis gebracht en overleefden het ongeval. Het leed bij de moeder, vader en verdere familieleden is met geen pen te beschrijven. Maar ook voor de hulpverleners was het een schokkende gebeurtenis. Ik heb later gesproken met enkele mensen van de vrijwillige brandweer die de slachtoffers uit het wrak moesten halen. Ik zal u de details besparen, maar duidelijk is dat ze er nachten van wakker hebben gelegen.


  Nu, bijna tweeëntwintig jaar later hangt er nog een beertje aan de lantaarnpaal die vlak bij de plaats staat waar dit vreselijke ongeluk is gebeurd.


  



  Ik zeg weleens, en dat lijkt een cliché, maar is nog steeds actueel, dat je in het verkeer een zeer grote verantwoordelijkheid hebt, omdat één seconde niet opletten tot de dood van een medeweggebruiker kan leiden.


  Even terug naar het onderzoek. Van de uitkomst maakten wij een persbericht, want zoiets moet je niet voor jezelf houden. Het is denk ik goed dat vooral de oorzaken van de ongevallen bekend zijn, daar kan je niet alleen als weggebruiker van leren, maar ook als handhaver. En eerlijk gezegd hoopte ik, maar verwachtte ik het niet, dat ook de transportsector oprecht geïnteresseerd zou zijn in de uitkomsten van dit onderzoek.


  In een interview in De Telegraaf benadrukte ik dat het zeker niet onze bedoeling was om de beroepsgroep aan de schandpaal te nagelen. Ik sprak de hoop uit dat de branche zelf ook de ernst van de situatie zou inzien en ik vertelde ook in dat interview dat wij op de overtredingen die ten grondslag lagen aan de ongevalsoorzaken stevig zouden gaan controleren. Vooral het onoplettende gedrag in de cabine dat tot de meest vreselijke ongelukken leidde, moest naar mijn mening echt uitgeroeid worden en ik heb beloofd dat we desnoods met campers zouden gaan surveilleren om in de cabine te kijken.


  



  De dag dat dit interview in de krant stond kregen wij niet echt veel nieuwe leden voor mijn fanclub binnen. Wel veel boze telefoontjes van vrachtwagenchauffeurs die vonden dat ze te kijk werden gezet. Die Spee moest maar eens een dagje meerijden, dan kon hij eens zien wat er allemaal op de weg gebeurde.


  Er kwamen ook veel reacties bij De Telegraaf binnen en niet alleen van chauffeurs maar ook vanuit de branche. Transport en Logistiek Nederland sprak van een zeer eenzijdig onderzoek. Ze hadden het rapport nog niet eens bij ons opgevraagd en toch werd het al afgekraakt. Ook TVM, de grootste verzekeraar in de transportwereld bemoeide zich met de discussie. Ik zou een totaal verkeerde voorstelling van zaken geven en mij werd verweten demagogisch te werk te zijn gegaan. Maar gelukkig kreeg ik ook een uitnodiging van een transportondernemer om verder over dit onderzoek te praten.


  



  Ik werd namelijk een paar dagen na dit interview gebeld door Henk Bolk, van het gelijknamige transportbedrijf in Almelo. Hij nodigde mij uit om eens te komen praten en zijn verhaal aan te horen. Ik heb zijn uitnodiging aanvaard en ben naar Almelo gegaan. Ik trof daar een man die al vanaf zijn jeugd in de transportsector had gewerkt. Toen hij nog maar net eenentwintig jaar was overleed zijn vader en hij probeerde het bedrijf, waar toen acht vrachtwagens reden, voort te zetten. Dat is hem gelukt. Toen ik het bedrijf bezocht in 2008 had hij een wagenpark van honderdtwintig grote tot zeer grote trekkers met oplegger en het bedrijf was gespecialiseerd in zwaar transport. Het gesprek verliep goed. Natuurlijk moest ik niet denken dat er alleen maar slechte chauffeurs op de weg reden, maar ik had wel gelijk dat er kaf onder het koren zat, en dat vrachtwagenchauffeurs professionals zijn en dat ook uit moeten stralen. Bolk deed er in ieder geval alles aan om zijn chauffeurs erop te wijzen wat de gevaren in het verkeer zijn en dat zij alleen maar veilig thuis kunnen komen als ze hun verkeerstaak constant serieus uitvoeren. Hij liet mij een intern bulletin zien dat regelmatig verschijnt binnen zijn bedrijf en waarin de nadruk op de verkeersveiligheid wordt gelegd. Het viel mij op toen ik het terrein verliet dat er grote borden langs de uitrit stonden met teksten als ‘Houdt u aan de snelheid’, ‘Houd afstand’ en ‘Beroepschauffeurs, u heeft een voorbeeldfunctie op de weg’. Deze borden waren niet neergezet omdat ik toevallig die dag op bezoek kwam. Hier kwamen alle vrachtwagens van Bolk langs voor ze het terrein verlieten en kregen zo van de baas nog even een boodschap mee.


  



  Charles Sanders van De Telegraaf had lucht gekregen van ons contact, want een paar dagen later stond er in De Telegraaf een interview met Henk Bolk en André Pluimers, directeur van Bolk Transport. Daarin zeiden beide heren dat er niets mis is met het meekijken in de cabine en dat het rommelen in de cabine bij Bolk Transport de eerste keer met een waarschuwing werd afgedaan en de tweede keer tot ontslag leidde. Binnen ons bedrijf geen cowboy-toestanden en er wordt niet gespeeld met het leven van andere weggebruikers. Aan het slot van het interview zeiden Bolk en Pluimers: ‘Laat de politie maar controleren, een chauffeur die naar behoren zijn werk doet, heeft niets te vrezen.’


  Jaren later, in 2013, kwam er een onderbouwing van mijn onderzoek. De onderzoeksraad voor veiligheid kwam uit met een rapport naar aanleiding van een analyse van dodelijke vrachtwagenongevallen. Van alle dodelijke vrachtwagenongevallen op snelwegen tussen 2007 en 2012 had de onderzoeksraad elf vrachtwagenongevallen op snelwegen uit de periode oktober 2011 en januari 2012 onderzocht.


  Uit dit onderzoek kwam naar voren dat verminderde alertheid een belangrijke oorzaak is van vrachtwagenongevallen. En die verminderde alertheid komt niet alleen door vermoeidheid, maar ook door afleiding in de cabine. In het rapport worden bellen, het gebruik van de boordcomputers en het pakken of nuttigen van eten of drinken genoemd als afleiding achter het stuur. Uit het rapport bleek ook dat twee derde van de dodelijke kop-staartbotsingen met vrachtwagens gebeurde bij beginnende files. En ook hier, zo staat in het rapport, speelt verminderde alertheid een grote rol.


  Ongevallen met vrachtauto’s gebeuren nog steeds. Ik ben ervan overtuigd dat deze ook nog steeds gebeuren omdat chauffeurs bezig zijn met andere dingen dan hun rijtaak. Wie veel op de weg zit, ziet dat vrachtauto’s vaak over honderden meters gedeeltelijk op de vluchtstrook rijden. En kijk dan maar eens in die cabine. Een chauffeur die zit te slapen? Nee hoor, die zit te bellen of half achterstevoren op zijn stoel.


  



  Bij Henk Bolk kom ik nog steeds, wij zijn door de jaren heen vrienden geworden en hebben bijna wekelijks contact. Zijn totale wagenpark is uitgerust met alcoholtesters. Elke chauffeur moet blazen voor hij vertrekt. De snelheidsbegrenzers in de auto’s zijn scherp afgesteld.


  Voordat men het terrein verlaat rijdt de chauffeur over een plaat die binnen enkele seconden de bandenspanning meet van zowel de truck als de oplegger. De chauffeur ziet dat op een display en daar ziet hij ook wat de hoogte is van zijn voertuig, want ook dat wordt direct gemeten. Belangrijk voor een bedrijf dat met groot en zwaar transport rijdt. Verder worden alle chauffeurs, zo’n kleine tweehonderd, wekelijks gecontroleerd op overtredingen in het kader van de rij- en rusttijden. Niet door de politie of door de Inspectie Leefomgeving en Transport, maar door het eigen bedrijf. Ze worden als dat aan de orde is door middel van een brief of rapport op de hoogte gebracht van de overtreding en er wordt ook in hun eigen taal duidelijk uitgelegd hoe deze overtredingen zijn te voorkomen. Uiteraard leidt dat op den duur tot minder fouten.


  En misschien dat het gehele wagenpark op niet al te lange termijn ook voorzien wordt van een apparaat dat handheld bellen en sms’en tijdens het rijden onmogelijk maakt.


  Wat dat betreft was destijds de uitspraak van Henk Bolk dat er gerust bij zijn chauffeurs in de cabine gekeken mag worden, geen bluf. Er wordt daar echt iets aan de verkeersveiligheid gedaan en een goed voorbeeld doet, naar ik hoop, goed volgen!







  Tweewielers


  Volgens mij reed ik nog op een driewieler toen mijn vader zijn eerste rijwiel met hulpmotor kocht. Dat was eigenlijk een gewone fiets, met voorop een motortje in de vorm van een eitje, van het merk Berini. Ik heb me ooit laten vertellen, dat het fabriekje waar deze ‘eitjes’ en later de bromfietsen werden gemaakt, was opgericht door drie vrienden, Bertus, Rinus en Nico, die hun schepping de naam Berini gaven. Een wat Italiaans klinkende naam voor een oer-Hollands product. Dit eitje, een motortje met een benzinetankje had de officiële benaming Berini M 13 en paste op elke stevige fiets. Daar was het ook voor ontworpen om zo van een gewone fiets een soort van snorfiets maken.


  Het aandrijvingssysteem van de bekende Solex, die je nu nog wel ziet rijden, was niet anders. Toen ik de driewieler achter mij had gelaten en van de step overgestapt was op de fiets begon ik lang voordat ik daar de vereiste leeftijd voor had, smachtend uit te zien naar een bromfiets. Ik kon niet wachten tot ik zestien jaar was, niet wetende dat het, zo schreef ik al, ook dan nog een poosje zou duren voor ik eindelijk op een bromfiets zou mogen rijden.


  Maar ik nam alvast een voorschotje. Mijn vader had zijn eitje al lang weer verkocht en een ander voor die tijd wat meer op een echte bromfiets gelijkend vervoermiddel gekocht. Waarom hij dat eitje weg heeft gedaan weet ik niet echt, maar de mogelijke oorzaak zou weleens de bekeuring geweest kunnen zijn die hij had gekregen van Koop de Haan. Dat was een van onze overijverige politieagenten die wij in Rijswijk hadden. In die tijd was Rijswijk weliswaar nog maar een klein plaatsje, maar het had wel een eigen gemeentepolitiekorps, waar slechts zo’n twintig á dertig politiemensen werkten. De meesten kende je bij naam. De Haan was ook lid van onze kerk en zodoende kende ik hem nog beter dan de andere agenten. Mijn vader moest een boodschap doen in de Rijswijkse Herenstraat en reed daar met zijn eitje naartoe. Nog op de rijbaan, zo vertelde mijn vader, stapte hij al van zijn fiets af en liep naast zijn fiets over het trottoir in de richting van de winkel waar hij moest zijn. Omdat dan de rol van het motortje nog over de band blijft lopen als je al bent afgestapt en naast de fiets loopt, hoor je hem nog wat napruttelen, zo was de lezing van mijn vader. De agent De Haan stond op dat moment in de etalage te kijken van de winkel waar mijn vader moest zijn, dus met zijn rug naar het trottoir. Hij draaide zich om en zei dat mijn vader over het trottoir had gefietst en dat hij een bekeuring kreeg. Mijn vader ontkende dat ten zeerste en zei dat hij naast de fiets liep, maar dat alleen zijn motortje nog wat geluid produceerde. Maar dat hielp niet, de agent had de etalage als achteruitkijkspiegel gebruikt en gezien dat mijn vader op het trottoir reed. Mijn vader was laaiend toen hij thuiskwam. Hij zei: ‘Van je gereformeerde broeders moet je het maar hebben.’ Het is natuurlijk nooit meer goed gekomen tussen hem en deze diender. Zodoende wist ik al op jonge leeftijd dat het handhaven van verkeersregels niet de populariteitsprijs oplevert en toch ben ik er met open ogen in gestapt.


  Maar goed het eitje had dus plaatsgemaakt voor een bromfiets van het merk Kaptein Mobylette. Omdat mijn vader inmiddels ook een auto had, stond deze bromfiets er vaak werkloos bij. Ik had weleens gehoord dat het niet goed is voor motorvoertuigen om lang stil te staan. Dus behulpzaam als ik in die tijd was, vond ik dat dit rijwiel met hulpmotor toch wat beweging moest hebben. En eerlijk gezegd kwam ik meestal op dat idee als mijn vader en moeder een avondje niet thuis waren. Gelukkig ben ik tijdens mijn clandestiene ritjes nooit Koop de Haan tegengekomen want die zou mij absoluut niet hebben gespaard.


  Maar ook deze Mobylette was nog een rijwiel met hulpmotor die je net als de Solex en het eitje met enige moeite met alleen trappen ook vooruit kon krijgen. In ieder geval reden dit soort vroege snorfietsen niet veel harder dan 25 kilometer per uur en ze waren ook niet echt gebouwd om daar meer uit te halen.


  In de loop van de jaren kwamen er steeds mooiere en snellere rijwielen met hulpmotor die toen bromfiets of brommer gingen heten. In 1974 werd de echte snorfiets geïntroduceerd, kleine wieltjes, oranje plaatje en een beperkte snelheid.


  En nadat in 1972 de helm voor motorrijders al was ingevoerd, werd die helm in 1975 ook voor de bestuurder van de bromfiets verplicht. De bestuurder van de snorfiets bleef buiten schot, hij mocht zonder helm rijden.


  Niet zo lang daarna verviel de eis dat de snorfiets kleine wieltjes moest hebben en in 1985 werd ook de verplichte trapfunctie voor snor- en bromfietsen afgeschaft. De periode dat de scooter het straatbeeld bepaalde, brak aan.


  En die scooter dat kan een snorfiets zijn maar ook een bromfiets, vaak zijn er zelfs geen uiterlijke verschillen, ook niet in snelheid. Het verschil zit in de kleur van de kentekenplaat en het wel of niet moeten dragen van de helm door de bestuurder.


  



  Dat er weinig verschil in snelheid zit komt omdat de meeste snorfietsen fors zijn opgevoerd. En dat opvoeren is een fluitje van een cent omdat er in wezen weinig verschil zit tussen de scooter die de fabriek als bromfiets verlaat en de scooter die op de markt wordt gebracht als snorfiets. Het schijnt dat met het verwijderen van de vario-ring en het aanpassen of vervangen van de CDI, dat is de ontstekingsregeling, de bromfiets zomaar 50 kilometer per uur loopt in plaats van de toegestane 25 kilometer. Er zijn zelfs bedrijven die adverteren met het vervangen van de CDI en het verwijderen van die ring en bieden ook aan om hem, uiteraard tegen betaling, weer in de originele staat terug te brengen als je gepakt wordt door de politie en je voor de keuring bij de Rijksdienst voor het Wegverkeer moet zijn.


  Dit leidt ertoe dat men geen bromfiets meer koopt, maar een snorfiets. Even opvoeren en lekker zonder helm scheuren.


  De BOVAG beweert dat de snorfiets toch hoofdzakelijk wordt verkocht aan ouderen die met beperkte snelheid en zonder helm een stukje willen rijden. Misschien dat het statistisch gezien klopt, maar ik kijk maar gewoon om me heen en dan zie ik de snorfietsen met jonge bestuurders laagvliegen over de drempels in onze straat en dat zal bij de meeste lezers niet anders zijn. En de politiek maakt zich ondertussen zorgen over die hardrijdende snorfietsers.


  



  Het is wel diezelfde politiek, die eraan mee heeft gewerkt dat de snorfietsen in deze uitvoering op de markt mochten komen. De Kamerleden roepen in koor om draconische maatregelen: ‘Opvoeren moet aan banden worden gelegd, er moet meer controle komen en opgevoerde snorfietsen moeten in beslag worden genomen en verbeurd worden verklaard.’


  En in de praktijk? Weinig controle, ze scheuren nog steeds rond zonder helm terwijl heel duidelijk aantoonbaar is dat bij snorfietsers veel vaker hoofdletsel voorkomt dan bij de helm dragende bromfietsers.


  Ik denk dat ik een beter idee heb. En dat komt dan weer voort uit mijn stelling dat handhaving het sluitstuk moet zijn. Je moet eerst proberen om met andere maatregelen en voorlichting het ongewenste gedrag onmogelijk te maken. In dit geval zou ik dus de snorfiets helemaal willen afschaffen, dat zou volgens mij de beste oplossing zijn. Maar het is te overwegen eerst een tussenstap te maken en de helmplicht voor snorfietsers in te voeren. Ik roep dat al jaren en ik denk eigenlijk dat de snorfiets vanzelf uitsterft als je de helmplicht voor deze categorie invoert. Gelukkig dat de Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid (SWOV) sinds kort ook de mening is toegedaan, dat er gezien de vele ernstige ongevallen met hoofdletsel onder de snorfietsers een helmplicht moet komen.


  Onze zuiderburen hebben die plicht voor hun bromfiets klasse A (snorfiets) sinds 2002 al ingevoerd.


  En je kan je dan natuurlijk afvragen of je de ouderen die zich keurig gedragen op een snorfiets de dupe laat worden? Ik denk het niet, ook voor hen is het erg verstandig om een helm te dragen. Want bij een snelheid van 25 kilometer blijft het risico op hoofdletsel bij een ongeval onwaarschijnlijk groot. Ik ben ervan overtuigd dat er over een aantal jaren ook een helmplicht komt voor fietsers zoals dat nu in Finland al het geval is. En wil je in afwachting daarvan toch nog lekker zonder iets op je hoofd in de openlucht rijden, koop dan een fiets met trapondersteuning. Dan kan je met een lichte trapbeweging zo rond de 20 kilometer per uur rijden.


  Dat geldt overigens niet voor de snelle e-bike want dan ga je weer wel verplicht aan de helm.


  



  Er is namelijk een speedpedelec op de markt gekomen. En het lijkt wel of dit ook weer zo’n ontwikkeling is van eerst toelaten op de markt en dan pas kijken hoe de regelgeving en de infrastructuur moet worden aangepast. Deze high speed e-bike kan namelijk een snelheid bereiken van 45 kilometer per uur en is daarom door de overheid als bromfiets aangemerkt. Dus de minimumleeftijd zestien jaar, een rijbewijs AM en verplicht een helm op. Maar moet die van het fietspad af?


  Ja, omdat deze fiets als bromfiets wordt aangemerkt, moet hij net als de bromfiets binnen de bebouwde kom van het fietspad af de rijbaan op. Raar, want de speedpedelec waarvan de gemiddelde snelheid, zo blijkt in de praktijk, 33 kilometer is moet dus binnen de bebouwde kom op de rijbaan rijden, terwijl de snorfiets die doorgaans sneller rijdt wel op het fietspad mag.


  Hoewel daar enige verandering in is te bespeuren. In de grote steden wil men de snorfiets van het fietspad afhalen en de rijbaan opsturen. De snorfietser moet dan wel een helm op. Amsterdam heeft deze regel inmiddels al ingevoerd.


  De praktijk leert nu dat een aantal berijders van de speedpedelec in de illegaliteit duikt omdat ze niet van het fietspad af de rijbaan op willen. Men rijdt dan zonder helm en haalt het kentekenplaatje van de fiets af. Daarmee lopen ze weinig risico omdat de politie, naar het zich laat aanzien, onvoldoende capaciteit heeft om achter speedpedelecs aan te gaan die de regels ontduiken.


  Overigens wil dat niet zeggen dat je geen risico loopt als je zonder helm en zonder kentekenplaat gaat rijden. Stel dat je een ongeval krijgt, dan zou de verzekering weleens moeilijk kunnen gaan doen en je bent echt de pineut als jouw verzekering de schade aan de tegenpartij betaalt maar die schade vervolgens bij jou terug komt halen.


  Daar komt nog bij dat de speedpedelec nu eenmaal een kenteken heeft omdat het een motorrijtuig is en die behoren verzekerd te zijn. Het maakt niet uit of je met of zonder plaat op de openbare weg rijdt of dat de fiets thuis in de schuur of garage staat. De kentekenhouder is verplicht een verzekering af te sluiten, doe je dat niet, dan val je bij de registercontrole van de RDW door de mand en heb je voor je het weet een bekeuring op de mat liggen van 360 euro.


  Misschien is het daarom dat sommige gemeenten de regel dat de snelle e-bike van het fietspad af moet, weer hebben teruggedraaid.


  



  Dan hebben we ook nog de, bij veel weggebruikers bepaald niet geliefde, racefietsers die vaak in clubjes met hoge snelheid van het fietspad gebruikmaken. Zij zouden wel de rijbaan op willen, zelfs buiten de bebouwde kom. Maar dat zien automobilisten niet zitten omdat op veel provinciale wegen op de as een doorgetrokken streep ligt die je niet mag overschrijden. Dan moet de gehaaste automobilist achter zo’n groep fietsers blijven hangen en daar wordt hij alleen maar chagrijnig van.


  Hij vindt het namelijk al erg genoeg dat hij achter zo’n 45 kilometerkarretje moet blijven aanhobbelen want ook die mag je natuurlijk niet voorbijgaan als er een doorgetrokken streep ligt of een inhaalverbod van kracht is. Ja, zo’n brommobiel is ook weer zo’n uitvinding, waarvan je je afvraagt waarom die op de weg is toegelaten. Het is eigenlijk een klein autootje dat overal mag rijden behalve op de auto(snel)weg, maar wel op de provinciale wegen en daar gebeuren nu net de meeste ongelukken. En wie rijden er in deze brommobielen, de mensen die (nog) geen rijbewijs kunnen halen maar wel kans zien om een AM-rijbewijs voor de brommobiel te halen. En kennelijk stelt dat rijbewijs niet veel voor, want als je slaagt voor je praktijkexamen brommobiel mag je alleen rijden in een brommobiel. Wil je bromfiets of snorfiets rijden, dan moet je apart het examen bromfiets afleggen. Slaag je voor het examen bromfiets dan mag je ook in een brommobiel rijden, maar dus niet andersom. En dat is ook wel begrijpelijk als je leest hoe zo’n praktijkexamen voor de brommobiel eruitziet. Voor brommobielen bestaat het examen uit zes oefeningen op een afgesloten terrein. Het examen duurt maximaal een halfuur en de handelingen mogen een keer worden overgedaan, de examinator zit niet in het 45 kilometerkarretje, hij kijkt van een afstand toe. Verkeersdeelname tijdens het praktijkexamen wordt niet getoetst.


  Als je leest hoe zo’n praktijkexamen eraan toegaat, dan snap je toch niet dat dit voldoende is om met 45 kilometer per uur op een provinciale weg te mogen tuffen, waar normaal een snelheid wordt gereden van 80 kilometer per uur.


  



  En wat echt belachelijk is dat je met zo’n karretje mag blijven rijden als je volgens het CBR niet meer geschikt bent om in een auto te rijden. Stel, je bent herhaaldelijk met drank op achter het stuur gepakt en je krijgt op een gegeven moment een onderzoek bij het CBR naar je alcoholafhankelijkheid. Als dat aan de orde is besluit het CBR dat je niet geschikt bent om nog langer auto te rijden. Dat zegt dus niets over je rijvaardigheid want het zou best kunnen dat je nog prima kan rijden, alle verkeersregels goed kent en die ook nog kan toepassen. Alleen met die regel dat je niet met drank op achter het stuur moet zitten heb je een beetje moeite.


  En als het CBR vindt dat je de rijgeschiktheid mist, trekt het op grond daarvan je rijbewijs in.


  Maar omdat je nog wel beschikt over de rijvaardigheid kan je op het gemeentehuis nog wel een AM-rijbewijs aanvragen omdat voor dit rijbewijs niet naar de rijgeschiktheid wordt gekeken, alleen maar naar de rijvaardigheid. En dus kan je met je 45 kilometerkarretje vrolijk verder rijden. Alleen mag je ook in dit autootje niet met drank op achter het stuur gaan zitten, want als je dan gepakt wordt kan de rechter je een ontzegging van de rijbevoegdheid opleggen en dan mag je in geen enkel motorvoertuig meer rijden.


  Een bijzonder vreemde regeling dus, die door veel mensen niet begrepen wordt.


  Daar kan het CBR niets aan doen want dat is een uitvoeringsorganisatie die strikt de regels moet hanteren die op het ministerie zijn gemaakt. Dus ik hou de minister en de Kamerleden dan maar verantwoordelijk voor deze vreemde regeling.


  Trouwens het valt mij steeds vaker op dat de consequenties die bepaalde wetgeving met zich meebrengt niet of nauwelijks vooraf worden onderkend. En als de wetgever zelf al niet de consequenties overziet dan mag je dat al helemaal niet van de gemiddelde burger verwachten.


  Zo ook met de categorie bijzondere bromfietsen. Dat zijn voertuigen die niet harder kunnen rijden dan 25 kilometer per uur, die twee, drie of vier wielen mogen hebben, die voorzien mogen zijn van een verbrandingsmotor met een cilinderinhoud van maximaal 50 cm3 of een elektromotor met een vermogen van maximaal 4 kW en die niet het karakter hebben van een gehandicaptenvoertuig. Deze voertuigen mogen alleen de weg op als ze zijn goedgekeurd door de Rijksdienst voor het Wegverkeer (RDW). Praktijk is dat heel veel voertuigen (elektrische stepjes, driewielers, et cetera) die lijken op ‘goedgekeurde bijzondere bromfietsen’ te koop worden aangeboden. Maar trap daar niet in, vraag naar de goedkeuring, anders koop je een kat in de zak.


  De Stint waar het afgelopen jaar zo veel over te doen was, had een goedkeuring als bijzondere bromfiets. Kort na het tragische ongeval waarbij vier kinderen om het leven kwamen, ben ik door meerdere praatprogramma’s gevraagd om mijn mening te geven voor de radio of de televisie. Ik heb dat geweigerd, je weet op dat moment te weinig van de toedracht om daar een zinnig woord over te zeggen. Afwachten dus.


  Nadat de eerste conclusies uit het onderzoek bekend waren geworden heeft de minister de goedkeuring van de Stint als bijzondere bromfiets ingetrokken. Daarna heeft de minister aangekondigd dat zij in het belang van de verkeersveiligheid strengere eisen ging stellen aan de categorie bijzondere bromfietsen. Dat geldt dan overigens alleen voor die voertuigen die nieuw op de markt komen en nog moeten worden goedgekeurd of waarvan de goedkeuring is ingetrokken, zoals bij de Stint. Maar zij gaf ook aan dat de Stint onder bepaalde voorwaarden wel weer kan worden aangewezen als bijzondere bromfiets, maar dan zal hij zoals het er nu naar uitziet in ieder geval voorzien moeten zijn van een extra rem, de zitplaatsen moeten dan veiligheidsgordels hebben en er mogen waarschijnlijk niet meer dan acht passagiers mee worden vervoerd.


  En mogelijk dat er een kentekenplicht komt voor de bijzondere bromfietsen en als daarmee personen worden vervoerd, zoals bij de Stint, misschien ook een rijbewijsplicht. Dat laatste lijkt mij zeer gewenst. Nogmaals, ik weet niets van het ongeval en ik ben de laatste die degene die de Stint op het moment van het ongeval bestuurde, ook maar iets wil verwijten. Maar ik heb het altijd wel raar gevonden dat medewerkers bij de kinderopvang een stevige opleiding moeten hebben voordat ze op hun werkplek een baby een schone luier om mogen doen, maar dat het rijden met een elektrische bakfiets met een gangetje van bijna 20 kilometer per uur met tien kinderen daarin, zonder rijbewijs kan plaatsvinden.







  Bellen op de fiets


  Het was begin augustus 2008 toen de journalist van het AD die een stuk over de verkeershandhaving in de zaterdagbijlage van zijn krant wilde maken, zich op de afgesproken tijd meldde bij ons bureau. Samen met mijn persvoorlichter ontving ik hem op mijn kamer. De koffie en de kopjes waren al door Leonie, mijn secretaresse klaargezet en ik begon met de gebruikelijke opening door koffie voor mijn gasten in te schenken. Ik had al vaak interviews gedaan zonder persvoorlichter, maar de laatste tijd werd er vanaf het hoofdkantoor op aangedrongen dat er vooral bij interviews die over de verkeershandhaving in zijn algemeenheid gingen een voorlichter aanwezig moest zijn. Soms zelfs reisde een van de Haagse voorlichters naar Soesterberg af om zo’n interview bij te wonen.


  Na uitgebreid gesproken te hebben over de verkeershandhaving in zijn algemeenheid en de snelheidshandhaving in het bijzonder, vroeg de journalist wat er nu en in de toekomst zou worden gedaan aan het handheld bellen in auto dat, zo kon je toch elk moment van de dag zien, hand over hand toenam. Ik vertelde de journalist dat ons bureau vijfentwintig onopvallende motoren had gekocht en dat deze aan de politieregio’s ter beschikking zouden worden gesteld. Elke regio één en voor iedere regio ook een paar onopvallende motorpakken in de maat van de politiemensen die in de toekomst op deze motoren zouden gaan rijden. ‘Sectie stiekem,’ vroeg de journalist? Nee, antwoordde ik beslist. We zullen hier volop over communiceren en iedereen mag het weten. Overigens, we moeten wel onopvallend surveilleren, want veel mensen die handheld bellen gooien vaak hun telefoon op de bijrijdersstoel als ze in de verte een opvallende politiewagen zien aankomen.


  ‘Maar,’ vroeg de journalist, ‘wat nu met die bellende fietsers, dat is toch ook levensgevaarlijk?’ Dat laatste moest ik volmondig toegeven.


  



  Ik kon ook niet veel anders want ik schreef in die tijd een column voor het kwartaalblad van Terberg Leasing en in het oktobernummer van 2007 had ik iets over de bellende fietser geschreven. Dit naar aanleiding van het commentaar van een boze automobilist die vond dat we meer op de bellende fietsers moesten letten dan op de automobilisten. Ik schreef in het blad dat de politie best op bellende fietsers wil letten, maar dat bekeuren voor handheld bellen op de fiets ̶ behalve als de verkeersveiligheid direct in gevaar wordt gebracht ̶ niet mogelijk is. De wetgever heeft nu eenmaal, zo schreef ik, het in de hand houden van een telefoon op de fiets niet strafbaar gesteld. En ik schreef ook in die column dat de oorzaak dat het nog niet strafbaar is gesteld waarschijnlijk is gelegen in het feit dat een fietser die met de telefoon in zijn handen rijdt op de eerste plaats zichzelf in gevaar brengt. Daarentegen zal een automobilist die afgeleid wordt door het bellen en een foute stuurbeweging maakt of te laat remt al snel een andere automobilist, een voetganger of een fietser in het ongeluk storten. Natuurlijk is daartegenin te brengen, en die stemmen hoor je wel degelijk, dat jonge fietsers tegen zichzelf beschermd moeten worden. En ik sloot die column af met de wens dat we hopelijk snel het probleem van de bellende automobilist onder controle zullen krijgen en dan kan de politie meer tijd vrijmaken om zich met de zogenaamd gevaarlijke fietser bezig te houden.


  Ik zei ook tegen de journalist van het AD dat het op de fiets in je hand houden van een telefoon nu eenmaal niet strafbaar was. Maar of ik niet vond dat het strafbaar gesteld moest worden, vroeg hij. Ik zei dat ik daar niet over ging, de wetgeving wordt in Den Haag gemaakt. ‘Maar stel,’ zei de aanhoudende journalist, ‘dat het wel strafbaar wordt gesteld, zou u het dan handhaven?’ ‘Ja,’ zei ik, ‘feiten die strafbaar zijn en de verkeersveiligheid in ernstige mate beïnvloeden (er waren inmiddels al serieuze ongevallen gebeurd waarbij bellende fietsers waren betrokken) moeten worden gehandhaafd en als het zover komt zal ik de politie vragen daar extra op te letten.’


  



  De vrijdag na dit interview kwam mijn persvoorlichter woedend mijn kamer binnen lopen met het AD van die dag in zijn hand. De krant had op de voorpagina een zogenaamde ankeiler geplaatst voor de zaterdagbijlage en boven dit stukje stond: Spee wil handheld bellen op de fiets strafbaar stellen!


  Ik had dat zeker niet zo gezegd en mijn persvoorlichter en ik wisten dat als dit zo geplaatst zou worden er in Den Haag gedoe van zou komen. Maar probeer maar eens een zaterdagbijlage die op vrijdag al kant en klaar is nog gewijzigd te krijgen. Dat lukte dus niet.


  



  Dan maar de klap afwachten. Op zaterdag 9 augustus 2008 stond het hele verhaal in de zaterdagbijlage, mooie foto erbij en veel tekst waaronder dan dat ene zinnetje over het handheld bellen op de fiets. Misschien toch een kansje dat het niet echt zou opvallen. Mis, in die tijd had De Telegraaf nog een zondagskrant die gedrukt en bezorgd werd. En ja hoor, de volgende dag had De Telegraaf een stukje geplaatst waarboven stond dat Spee het bellen op de fiets wilde verbieden. Ja toen nog bellen, want in die tijd werd er nog bijna niet geappt en ge-sms’t op de fiets. Maar goed, het was maar een klein artikeltje en wie leest de zondagskrant? Overigens en dat verbaasde mij wel, werd ik in dat stukje sprekend opgevoerd, terwijl ik geen journalist van De Telegraaf had gezien of gesproken.


  



  De dinsdag erna vertrok ik in de vroege ochtend al richting Dordrecht voor een bezoek aan de waterpolitie.


  Voordat we aan boord gingen kregen we eerst wat uitleg over de organisatie en taak van de waterpolitie. Dat kwam omdat er die ochtend ook een lid van de Tweede Kamer op werkbezoek was, dat net als ik zou meevaren.


  Eenmaal aan boord kozen we het ruime sop en al snel werd er een controle uitgevoerd op een binnenschip. Omdat ik dat al vaker had meegemaakt liet ik de eer aan het Tweede Kamerlid om met twee bemanningsleden aan boord van dat binnenvaartschip te gaan. Op dat moment ging mijn telefoon. Ik nam op en ondanks het gestamp van de scheepsmotor, het klotsende buiswater en de harde wind kon ik luid en duidelijk verstaan dat ik de voorzitter van het college van procureurs-generaal aan de telefoon had. Hij was boos en liet mij in niet mis te verstane woorden weten dat het afgelopen moest zijn met die negatieve publiciteit rond het OM en mijn persoon. Ik probeerde nog uit te leggen hoe het interview was verlopen, maar dat had op dat moment geen zin. Dus ik liet het maar even over mij heen komen en na een paar minuten was het over en vroeg hij mij wat ik aan het doen was.


  Dat legde ik uit en hij was zeer geïnteresseerd. Eigenlijk kon ik best opschieten met Harm Brouwer, die toen de voorzitter van het college van procureurs-generaal en dus hoofd van het OM was.


  Maar waar wij altijd gedoe over hadden was het persgebeuren. Hij vond eigenlijk dat ik te veel en te vaak in het nieuws was. Ik kan eerlijk zeggen dat ik dat zelf nooit opzocht Journalisten moesten ook altijd eerst contact zoeken met het bureau voorlichting voordat ik ze te woord mocht staan. En als het tv, radio of een uitgebreid kranteninterview was werd er altijd toestemming gevraagd aan Harm Brouwer als eindverantwoordelijke voor het OM en die overlegde vaak nog met het ministerie.


  Meestal kreeg ik, en uiteraard ook de afdeling voorlichting, na het interview nog even de gelegenheid om het stuk te lezen voordat het gedrukt werd, maar dan nog kan er uiteindelijk wat anders in de krant staan dan er is afgesproken. Artikelen worden soms ingekort door de eindredacteur en de kop boven het artikel wordt meestal bewerkt door de zogenaamde koppenmaker, die probeert de kop zo spectaculair mogelijk te maken, zodat de krant lekker verkoopt. Dat een ander daardoor in de problemen komt, zal ze een zorg zijn.


  



  Zo is jaren achtereen bij het Openbaar Ministerie door de branchevereniging van pomphouders gesmeekt om het tanken zonder betalen aan te pakken. Het OM nam het standpunt in dat pompstations maar zodanig moesten worden ingericht dat je eerst geld in het apparaat moet stoppen en dan pas kon tanken. Maar dat wilden de pomphouders niet, klanten moeten in de shop komen afrekenen, dan kunnen ze ook gelijk wat te eten of te drinken kopen, dat is handel.


  Ik heb diverse malen met de pomphouders overleg gepleegd. Van hen hoorde ik dat zij al behoorlijk in beveiligingsmiddelen en videoapparatuur hadden geïnvesteerd om de doorrijders op film of video vast te leggen. De beelden, die ook vaak gedeeld werden met collega’s in de omgeving, gaven aan dat sommige automobilisten een beroep of een gewoonte maakten van het tanken zonder te betalen. Ik heb dat toen toch op het hoofdkantoor besproken en ik kreeg groen licht om een systeem op te zetten waarbij lieden die een tweede of derde keer werden betrapt strafrechtelijk vervolgd zouden worden. Dat heb ik toen in gang gezet en toen het systeem operationeel was en de zaak goed was afgestemd met de branchevereniging heb ik, uiteraard na overleg met de voorlichting van het OM, het verhaal tegen Charles Sanders, journalist van De Telegraaf, verteld. Na het interview liet hij mij het concept lezen en ik moet zeggen, hij had er een mooi verhaal van gemaakt met een positieve uitstraling.


  De volgende ochtend was het voorpaginanieuws, het artikel was nog steeds zoals we het hadden afgesproken, maar de kop was veranderd. Met vette letters stond boven het artikel: Eindelijk gaat het OM eens wat doen aan het tanken zonder betalen. Het zal duidelijk zijn dat de top van het OM daar niet blij mee was en ik zelf uiteraard ook niet.


  



  Maar goed, na dat telefoontje van Harm aan boord van dat schip had ik hem wel zitten. Rond één uur waren we weer aan de wal en ik ben direct naar mijn kantoor in Soesterberg gereden.


  Op kantoor kreeg ik het hoofdredactionele commentaar van De Telegraaf onder ogen. Toen begreep ik wel dat er hier en daar, mogelijk zelfs tot op het ministerie een paar stoppen waren doorgeslagen. Dat was echt onder de gordel.


  Er stond boven ‘Raar Plan’ en in de tekst las ik dat Spee als officier van justitie belast met de verkeershandhaving kritiek wel gewend is. Dat zijn strijd tegen hardrijders hem bij velen weinig geliefd heeft gemaakt. En dat er natuurlijk ook boosheid was na zijn harde uitspraken over vrachtwagenchauffeurs die onvoldoende op het verkeer letten en bezig zijn met bijzaken zoals telefoneren en tv-kijken tijdens het rijden. En, zo schrijft de hoofdredactie, een verkeersofficier moet kritiek kunnen verwerken, dat is onderdeel van de klus om het verkeer veiliger te maken. Maar de kritiek is voor een deel omgeslagen in spot nadat Spee het idee lanceerde om mobiel telefoneren op de fiets te verbieden. Want iemand die telefoneert, kan zich onvoldoende concentreren op de weg, zo redeneert Spee. Gelukkig is dit idee door het parlement al naar de prullenbak verwezen. Spee maakt een punt van een zaak die geen probleem lijkt te zijn. Eerder meldden onderzoekers al dat er geen sprake is van veel ongevallen door telefonerende fietsers. En dan is er nog de handhaafbaarheid. Moeten agenten gaan jagen op de miljoenen fietsers die een telefoontje plegen? De agenten hebben wel iets beters aan hun hoofd. Snerend kreeg Spee al de vraag of hij ook telefonerende voetgangers wil bekeuren. Het is jammer dat Spee dit soort plannen oppert. Daarmee zet hij zichzelf en zijn ambt in de hoek van de rare plannenmakers, aldus de hoofdredactie.


  



  Vooral de laatste zin in deze column: Daarmee zet hij zichzelf en zijn ambt in de hoek van de rare plannenmakers, zo hoorde ik later, was volslagen verkeerd gevallen. Het schijnt dat deze krant van kamer naar kamer was gegaan op het hoofdkantoor en dat de commentaren steeds heftiger werden.


  Overigens lijkt de hoofdredactie van De Telegraaf ook niet echt de spreekbuis te zijn van de lezers, want het parlement mag dan volgens De Telegraaf het idee naar de prullenbak verwijzen, uit onderzoek bleek toen al dat zeventig procent van de bevolking een voorstander was van dit verbod. Maar kennelijk moesten er eerst meer doden en gewonden vallen voordat de regering, al was het maar met communicatie, het nut ervan ziet om het bellen op de fiets te ontraden.


  En de vraag of ik ook voetgangers wil verbieden al lopend te telefoneren is mij nooit gesteld. Dus een hoge mate van betrouwbaarheid kan zo’n hoofdredactie ook niet worden verweten.







  Steun uit onverwachte hoek


  Dit speelde zich dus allemaal af in 2008. Nu elf jaar later is het probleem van bellen op de fiets alleen maar groter geworden. Ik heb de afgelopen acht jaar, na mijn pensioen dus, nog herhaaldelijk voor radio, televisie en in de krant laten weten dat het vasthouden van de smartphone op de fiets echt verboden moet worden.


  Ik weet dat er door dit gebruik op de fiets doden en gewonden vallen en dat automobilisten zich wild schrikken als ze plotseling weer een fietser voor de auto hebben die uitsluitend aandacht had voor zijn mobieltje. De minister heeft geprobeerd om met voorlichting en leuke appjes waarmee je ook nog prijsjes kon verdienen de fietser tot andere gedachten te brengen. Maar vooral de schoolgaande jeugd hield stug vol en zei spijkerhard: ‘Zolang het niet verboden is, blijven we het toch doen.’


  Ook in het programma Wegmisbruikers is het onderwerp regelmatig aan de orde geweest en heb ik kunnen uitleggen wat de gevaren zijn, maar de minister liet regelmatig weten dat verbieden geen zin heeft omdat het niet te handhaven is.


  



  In mei 2015 zat ik in het programma Pauw tegenover een verkeerspsycholoog die ook vond dat verbieden weinig nut had. Ik was het daar niet mee eens en vond zijn argumenten niet echt sterk. Ik vertelde dat handhaven helemaal niet zo moeilijk is. Als voorbeeld noemde ik het groepje leerlingen dat ’s ochtends naar school fietst en massaal met de smartphone zit te klooien. Haal als politieman daar drie of vier uit, geef ze een bekeuring en binnen de kortste tijd weten alle leerlingen van de scholengemeenschap waar ze zitten en hoe de vlag erbij hangt. Werkt enorm preventief. Nog beter zou zijn om de bevoegdheid in de wet te regelen dat de telefoon een week wordt ingenomen. Dan leer je het echt af, want op die leeftijd kan je geen dag zonder je smartphone. Na jaren volgehouden te hebben dat een verbod op bellen op de fiets niet te handhaven was, liet minister Schultz in een Kamerdebat in 2016 toch weten dat ze ging onderzoeken of een verbod tot vasthouden van de telefoon op de fiets tot de mogelijkheden behoorde. In een algemeen overleg in januari 2017 zegt de minister zelfs tegen de Kamer dat uit onderzoek blijkt dat een verbod tot de mogelijkheden behoort en dat het nu ook breder gesteund wordt dan voorheen.


  De minister meldt dat er nu gekeken wordt hoe we dat kunnen doen, want het belang is er wel, je bent namelijk op de fiets heel kwetsbaar als er wat gebeurt. Ze zegt zelfs dat op het moment dat je op dat ding zit te kijken en niet op de weg let, je een gevaar voor jezelf en je omgeving bent. Bravo, dat riep ik al jaren. Een verbod, zo houdt de minister van Infrastructuur en Milieu de Tweede Kamer voor zal in ieder geval een duidelijke norm zijn voor fietsers, maar ook voor ouders in de richting van hun kinderen. Op een vraag van een van de Kamerleden wanneer het wetsvoorstel verwacht kan worden zegt de minister: ‘ik zal voor de zomer een brief zal sturen met de stand van zaken en daarin ook vermelden wat de technische ontwikkelingen zijn om het gebruik te ontmoedigen of onmogelijk te maken. Maar deze brief zal nog geen wetsvoorstel bevatten, want het duurt altijd even om vorm te geven aan een wetsvoorstel. Daar hangen allerlei formele procedures aan vast. In die brief zal ik uiteenzetten hoe het wetsvoorstel eruit zal komen te zien. Op basis daarvan kan de Kamer met mij of mijn opvolger het debat voeren.’ Op zo’n moment krijg ik rode vlekken. We hebben in het Reglement verkeersregels en verkeerstekens een artikel 61a, dat zegt dat degene die een motorvoertuig, snorfiets of gehandicaptenvoertuig dat is uitgerust met een motor, bestuurt, het verboden is tijdens het rijden een mobiele telefoon vast te houden.


  Daar moeten vijf letters tussen namelijk ‘fiets’. Moet dat een jaar duren? Of is dat ook weer één van die bekende trucs om gevoelige dingen over de verkiezingen heen te tillen net als het kenteken voor de tractor waar we het ook nog over gaan hebben.


  Natuurlijk is het zo dat het hele artikel, gezien de ontwikkelingen met het gebruik van apparaten in de auto moet worden bijgesteld en dat dit tijd kost, begrijp ik ook wel. Maar het RVV is een zogenaamde algemene maatregel van bestuur (AMvB) die voortvloeit uit de Wegenverkeerswet. Zo’n AMvB kan middels een zogenaamde voorhangprocedure eenvoudig gewijzigd worden. Dus voor de time being het woordje ‘fiets’ ertussen plakken was een koud kunstje geweest en had waarschijnlijk tientallen doden en gewonden kunnen voorkomen.


  Maar snel wettelijke maatregelen nemen kan alleen als het gaat om verhogingen van de belasting, bijvoorbeeld het wetsvoorstel eigenwoningforfait.


  



  Inmiddels is er een nieuwe minister van Infrastructuur en Waterstaat, want zo heet het nu, Cora van Nieuwenhuizen. Zij kondigde in december 2017 in het programma Jinek aan dat er inderdaad een verbod komt op het bellen en appen op de fiets. Maar er is nog veel te doen voor het zover is, de Raad van State moet worden geraadpleegd, er is overleg nodig met de Kamer en ook met justitie en politie, het kan nog weleens 2019 of 2020 worden.


  Uiteindelijk is de wijziging toch nog in 2019 ingevoerd en is er sinds 1 juli 2019 een nieuw artikel 61a RVV van kracht. Daarin wordt het eenieder die een voertuig bestuurt verboden om tijdens het rijden een mobiel elektronisch apparaat, dat gebruikt kan worden voor communicatie of informatieverstrekking, vast te houden. Dit geldt dus ook voor de fietser. Ja en dan is de vraag wat onder een mobiel elektronisch apparaat wordt verstaan. In ieder geval volgens artikel 61a RVV een mobiele telefoon, een tabletcomputer en een mediaspeler. En volgens de nota van toelichting moet daar ook onder worden begrepen: laptops, e-readers, mobiele televisie tablets en digitale foto- en videocamera’s. Als ik het goed zie blijft er weinig anders over dan maar gewoon je stuur vast te houden. En dat is nog een bijkomend voordeel van deze nieuwe wetgeving, we zijn nu ook af van het asociale gedrag om al rijdende foto’s te maken van een ernstig verkeersongeval.


  



  Dat is dus anno 2019, maar nog even terug naar het in het vorige hoofdstuk omschreven hoofdredactionele commentaar uit De Telegraaf van 2008 over mijn idee om het handheld bellen op de fiets te verbieden.


  Een dag na dit stukje valse proza van de hoofdredactie stond er in De Telegraaf een reactie uit onverwachte hoek. Rob Hoogland, de vaste columnist van De Telegraaf, valt de hoofdredactie aan op haar uitspraken over mij. Dat mag denk ik als een unicum worden beschouwd. Ik had niet eerder gezien dat hij zich tegen het hoofdredactionele artikel afzet en ik heb het daarna ook nooit meer gezien. Dus gezien de historische waarde van deze column lijkt het mij zeer gewenst om dit hier bijna letterlijk over te nemen. Boven zijn column stond MESJOGGE en daaronder schreef hij:


  Weet u, ik ben inderdaad niet normaal. Eindelijk ben ik daar nu zelf ook achter. Hoor ik dat verkeersofficier Koos Spee graag zou willen dat mobiel telefoneren op de fiets wordt verboden, roep ik: goed zo! Hoe je anders op de fiets zou moeten telefoneren zou ik overigens niet weten. Maar goed, doet er verder niet toe, feit is dat ik het idee van Koos Spee instemmend ontving. En dat is niet normaal. Sterker nog: dat is totaal mesjogge. Nog nooit van m’n leven heb ik iets positiefs over de man gemeld. En uitgerekend op het moment dat hij met een plan op de proppen komt dat door iedereen wordt weggehoond, denk ik bij mezelf: niet om het een of ander, maar ik ben het dus voor honderd procent met hem eens. Gelukkig is het nog wel verklaarbaar. Ik haat fietsers. Redactioneel commentaar in De Telegraaf van gisteren: “Het is jammer dat Spee dit soort plannen oppert. Daarmee zet hij zichzelf en zijn ambt in de hoek van rare plannenmakers.” Ik weet niet waar de schrijver van dit hoofdartikel woont, vermoedelijk is dat nog onder Waterlandkerkje. Als hij een Amsterdammer was geweest, had hij wel anders gepiept. Amsterdammers weten namelijk dat fietsers tot de zwaarste misdadigers behoren die dit land kent. Het Amsterdamse fietsersgilde vormt één grote criminele organisatie. Zij houden zich aan God noch gebod. Zij rijden zonder verlichting. Zij steken nooit hun hand uit. Zij beschouwen niet alleen het rijwielpad, maar ook het trottoir als hun territorium. Zij sjezen kinderwagens en rollators omver. Zij schelden elke andersoortige verkeersgebruiker die ook maar even bij hen in de buurt komt compleet verrot of trappen deuken in auto’s die hen passeren en onderwijl zitten zij al peddelend de godganse dag te bellen, waarbij zij over het algemeen terwijl ze voor de ene na de andere levensgevaarlijke situatie zorgen, wetenswaardigheden uitwisselen die een driejarige achterstandskleuter niet eens meer te berde zou durven brengen. Aanpakken dat tuig. Ja tussen Koos Spee en mij is het weer helemaal dikke mik. Ik ben dus inderdaad totaal mesjogge.


  



  Eerlijk gezegd was ik best content met deze steun uit onverwachte hoek. Maar als ik heel eerlijk ben moet ik zeggen dat het gedoe rond heel deze affaire en vooral de manier waarop ik door de hoofdredactie was weggezet en de boosheid die daarover binnen het OM was ontstaan, mij toch behoorlijk dwarszat. Ik kon er slecht van slapen. Hoewel dat slechte slapen ook te maken kon hebben met de pijn in mijn rug waar ik behoorlijk last van had.


  Liggen ging niet goed, maar lopen kon ik bijna ook niet meer. Vermoedelijk weer een hernia.


  Daar was ik niet blij mee. In 2004 had ik ook een hernia gehad en aan de operatie en de revalidatie daarna had ik geen positieve herinneringen. En ook toen ging er een lange periode van pijn en veel onderzoeken vooraf aan de uiteindelijke operatie.


  Een van die onderzoeken leverde een hele nare uitslag op die weinig met de hernia te maken had. De neuroloog liet namelijk ook foto’s van mijn hoofd maken. Hij wilde uitsluiten dat de pijn in mijn rug uit mijn hoofd of nek kwam. Toen ik voor de uitslag kwam schrok ik me wild. Er waren diverse cysten in mijn hoofd aangetroffen. Dat hoefde volgens de neuroloog niets bijzonders te zijn, maar het konden ook tumoren zijn. Hij kon dat op de foto niet zien. Ik werd doorgestuurd naar het UMC. Maar stom genoeg, en ik denk dat tegenwoordig heel veel mensen dat doen, ga je toch na zo’n uitslag even op internet zitten kijken wat het nu precies kan zijn. De dokter weet het niet, maar jij gaat het wel even opzoeken. Niet echt slim, je ziet dan de meest vreselijke dingen en als je niet oppast, zoek je de begrafenispolis al op om te zien of je wel voldoende verzekerd ben.


  Gelukkig kon ik na een week vol spanning terecht bij de specialist in het UMC en die dokter kon kennelijk wel aan de foto’s zien wat er aan de hand was. Volgens hem waren het een soort waterzakjes, die er naar alle waarschijnlijkheid al vanaf mijn geboorte zaten. Als ik er geen last van had, niets aan doen, lekker laten zitten. Ik kon er oud mee worden.


  Dat was een enorme opluchting, mijn dag kon niet meer stuk en helemaal niet meer toen ik aan het eind van de dag hoorde dat Martin Hoogland in Amsterdam was doodgeschoten. Niet dat ik nu direct sta te juichen omdat er een crimineel is doodgeschoten, maar ik was door deze man ernstig bedreigd. Ik leidde destijds als officier van justitie het onderzoek naar de moord op Tony Hijzelendoorn in Wilnis. Ik had daarvoor uiteindelijk Martin Hoogland laten aanhouden. Tijdens het onderzoek bleek dat hij mogelijk ook de moord op Klaas Bruinsma op zijn geweten had. Omdat die zaak in Amsterdam speelde heb ik in Utrecht Martin Hoogland voor de zaak uit Wilnis gedagvaard en daarna is Hoogland voor de zaak Bruinsma doorgestuurd naar Amsterdam. Hoogland kreeg bij beide rechtbanken tien jaar gevangenisstraf en nadat in hoger beroep beide vonnissen waren bevestigd kon hij twintig jaar gaan brommen. Daar ging natuurlijk een derde vanaf en dan begint na een jaar of elf al het eerste weekendverlof. Daar zag ik niet naar uit want Hoogland had mij op de zitting bezworen dat ik nog een keer aan de beurt zou komen. Hij hield mij verantwoordelijk voor de twintig jaar cel. En ik moet eerlijk zeggen dat in het milieu waarin Hoogland zich destijds bewoog redelijk makkelijk werd omgesprongen met mensenlevens. We hebben tijdens het onderzoek diverse malen meegemaakt dat we een getuige in Amsterdam wilden gaan horen, die dan toevallig net de avond ervoor was omgelegd. Dus eerlijk gezegd was ik niet echt geschokt door het feit dat Hoogland zelf het slachtoffer was geworden van een oude rekening. Zodoende ontsnapte ik op één dag voor mijn gevoel aan twee levensbedreigende situaties. Geen hersentumor en geen kans meer dat ik een gaatje boven organiek in mijn hoofd zou krijgen van Hoogland.


  



  Dat was dus in 2004, maar nu in 2008 leek het er weer op dat ik er zonder operatie niet vanaf zou komen. Ik probeerde zo goed en zo kwaad als dat kon toch maar een beetje door te werken. Ik mocht natuurlijk vanwege de medicijnen geen auto meer rijden, maar ik had een chauffeur en gelukkig was er in mijn kantoorpand een lift, want trappenlopen ging zeer moeizaam. Als ik teruglees in mijn dagboek hoe veel pijn ik had, wat ik slikte, hoe slecht ik in die periode sliep en hoe vaak ik ’s nachts uren op was, dan was ik eigenlijk zwaar gestoord dat ik bleef werken. Dat vond Harm Brouwer ook. Die belde regelmatig hoe het ging, stuurde zelfs een bos bloemen en gaf mij ook een keer ongenadig op mijn donder dat ik nog steeds aan het werk was, ik moest me ziekmelden. Maar het voelde bij mij altijd een beetje alsof ik eigen baas was en ik kon het niet over mijn hart verkrijgen om mijn met mijn eigen twee handen opgebouwde bureau in de steek te laten.


  



  Begin oktober 2008 moest ik mij toch echt ziekmelden, het ging niet meer, de pijn was te hevig en van alle pillen was ik behoorlijk duf. ’s Middags kwam Harm al op bezoek samen met Herman Bolhaar, die toen verkeers-pg was. Het gesprek kwam al snel op mijn bureau. Harm vroeg hoe oud ik was en zei dat hij het slim zou vinden als ik de laatste jaren mijn kennis op strategisch niveau ging uitdragen aan de top van het OM en aan de top van het ministerie van Justitie en VenW. Volgens mij, zo was mijn reactie, kan dat ook tegelijk. Als ik straks een stevige plaatsvervanger krijg, zo zei ik, dan heb ik wat meer tijd om extern mijn kennis uit te dragen en adviezen te geven bij strategische beslissingen. We spraken af dat we hier op korte termijn nog op zouden terugkomen.


  



  De week hierna had ik een afspraak bij de neuroloog dr. Van der Zwan in Amersfoort.


  Nadat hij uitgebreid de MRI had bestudeerd, zei hij dat opereren de enige oplossing was voor mijn probleem. Van der Zwan zei wel dat we een deal moesten maken, hij deed zijn uiterste best om mij goed te opereren en ik moest heel erg mijn best doen om de revalidatie, die drie tot vier maanden ging duren goed te volbrengen. Ik moest echt de tijd nemen na de operatie, niet te vroeg aan het werk gaan en minstens zes weken plat liggen. Met de papieren liep hij richting zijn assistente en zei tegen haar dat ik de eerste de beste gelegenheid geopereerd moest worden en dat ik een kamer apart moest hebben. De assistentie zei dat ze onmiddellijk naar een datum ging kijken, maar dat van die kamer apart, dat kon niet. Van der Zwan zei toen op enigszins dreigende toon, toch maar doen, we moeten het niet hebben dat de mensen aan Spee z’n bed staan te zeuren over bekeuringen terwijl hij nog amper uit zijn narcose is ontwaakt. Ik keek daarvan op, maar later zou blijken dat deze dokter een vooruitziende blik had.


  



  Omdat ik dus voor de operatie en de revalidatie een tijd uit de roulatie zou zijn werd er een waarnemer aangesteld. Dat vond ik niet zo’n goed plan. Ik had een plaatsvervanger en die kon volgens mij best waarnemen in de periode dat ik ziek was. Dus nam ik mij voor om de ontwikkelingen binnen mijn bureau met meer dan gemiddelde belangstelling te blijven volgen.


  



  De operatie verliep voorspoedig, maar de pijn werd zeker de eerste dagen niet minder. Gelukkig had ik toch dat kamertje alleen gekregen en kon ik in alle rust bijkomen van de operatie. Hoewel, en in die zin had de neuroloog een vooruitziende blik gehad, kreeg ik meer belangstelling tijdens mijn verblijf dan de doorsneepatiënt. Het gebeurde namelijk regelmatig dat er vlak voor of tijdens het bezoek iemand mijn kamer binnen liep, rondkeek en zich dan vervolgens verontschuldigde omdat hij of zij zich vergist had in de kamer. Vreemd, want voordat je de kamer binnen ging hing er een duidelijk bordje met het kamernummer en mijn naam. Achteraf hoorde ik van een verpleegster dat er mensen waren die bij anderen op bezoek waren, daar hoorden wie er op diezelfde gang lag en dan toch de onbedwingbare neiging kregen om even om een hoekje te kijken.


  Sommigen kwamen niet alleen kijken maar gingen ook recht op hun doel af. Zo maakte ik mee dat de ochtend dat ik ontslagen werd uit het ziekenhuis een oudere man mijn kamer binnen kwam lopen. Hij gaf mij een hand en stelde zich voor als de schoonvader van een van de dames die ook aan een hernia geopereerd was en die op de vijfpersoonskamer lag. Daarna kwam hij gelijk ter zake en zei: ‘Meneer Spee, ik ben een vaste kijker van het verkeersprogramma Wegmisbruikers en ik luister altijd naar u, maar nu heb ik zelf een vraag. Het probleem is dat ik mijn ‘water’ slecht kan ophouden. Ik ben daarvoor onder behandeling en ik heb ook een briefje van mijn specialist dat ik echt een probleem heb.’ Om zijn woorden kracht bij te zetten haalde hij het briefje uit zijn portemonnee en liet het mij zien. ‘Als ik,’ zo vervolgde hij, ‘plotseling moet, dan probeer ik naar een parkeerplaats te rijden. Maar omdat die schaars zijn langs onze autosnelwegen, stop ik, in strijd met de regels, soms op de vluchtstrook. Volgens mij is dit overmacht… of kan ik hier toch een bekeuring voor krijgen?’ Mij schoot onmiddellijk het arrest van het gerechtshof te Leeuwarden uit 2006 te binnen. Dit arrest gaat over een man die plotseling hoge nood had en dat, zo zei de man op de zitting, komt wel meer voor bij mannen van mijn leeftijd. Om deze reden was hij noodzakelijkerwijs op de vluchtstrook gestopt. Het hof zag het anders en vond dat hij zijn boete toch moest betalen omdat zo’n sanitaire stop niet onder het begrip noodzaak valt. Maar ondanks deze parate kennis vond ik het veel belangrijker om de man op andere consequenties te wijzen. Ik probeerde hem uit te leggen dat een eventuele bekeuring niet het probleem is, maar dat het stoppen op de vluchtstrook levensgevaarlijk is. Een natte broek, zo zei ik tegen de man, lijkt mij minder erg dan binnen de kortste tijd met gestrekte kuiten te liggen en alleen nog zachte orgeltonen te horen. Want zo vertelde ik hem, er vallen jaarlijks doden en gewonden op die vluchtstroken omdat het langsrazende verkeer net iets te veel rechts rijdt.


  Dat dit te veel rechts rijden een praktijk is van alle dag, bleek mij nog diezelfde morgen. Toen ik vanuit het ziekenhuis naar huis werd gereden, zag ik op de A28 een zogenaamde autoambulance rijden. Ik zag dat die auto regelmatig van zijn koers afweek en één tot drie meter van de vluchtstrook meepikte. Toen we ernaast reden, zag ik dat de bestuurder een blocnote op zijn stuur had en aantekeningen zat te maken. Gelukkig stond er niemand op de vluchtstrook die hoge nood had.


  



  Thuis heb ik mij keurig aan de afspraken met Van der Zwan gehouden.


  Hoewel ik er in die zes weken toch even uit geweest ben. Mijn vrouw mocht namelijk op de scheepswerf bij Damen een nieuw patrouillevaartuig van de politie, de P98 dopen. Ik had aan dr. Van der Zwan al vlak na de operatie gevraagd of ik mee mocht, want het viel binnen de revalidatieperiode. Hij zei dat de beste oplossing was dat ik gewoon thuis zou blijven en dat hij met mijn vrouw mee zou gaan om dat schip te dopen. Ik lachte als een boer die kiespijn had, maar hij maakte gelukkig snel duidelijk dat het maar een grapje was. Hij vond het goed als ik in de rit daarnaartoe om de twintig minuten even uit de auto ging om een stukje te lopen en bij de festiviteiten moest men dan maar zorgen voor een stretcher zodat ik zo nu en dan even kon gaan liggen.


  Zo gezegd, zo gedaan, mijn vrouw heeft de boot gedoopt, ik heb daarna nog een speech gehouden en tussendoor in een hoekje van de feestruimte op de partyboot op de stretcher gelegen.


  



  Verder heb ik echt zes weken in de kamer op bed gelegen met op gezette tijden korte en later wat langere wandelingen. Zitten en staan was uit den boze. De kamer stond wekenlang vol met bloemen en we moesten echt een schema aanhouden voor familie, vrienden en medewerkers die op bezoek wilden komen. De afspraak met de medewerkers was om het zo min mogelijk over het werk te hebben, maar dat lukte, mede door mijn nieuwsgierigheid, toch vaak niet. De informatie die ik op deze manier toch vergaarde deed bij mij het bange vermoeden rijzen dat het voor mij over en uit was als hoofd BVOM omdat er iemand op mijn stoel zat die voor een waarnemer wel erg veel overhoop haalde en veranderde. Dat beviel mij niets.


  Kort na de periode van herstel zou blijken dat mijn intuïtie mij niet in de steek had gelaten.







  Mokerslag


  Aan het eind van de revalidatieperiode, vlak voor de jaarwisseling 2008/2009, werd ik gevraagd om op het hoofdkantoor te komen en daar kreeg ik van Harm Brouwer, die in gezelschap was van alweer een nieuwe verkeers-pg, Marc van Nimwegen, te horen dat ik na mijn herstel niet terug zou keren als hoofd van het Bureau Verkeershandhaving Openbaar Ministerie.


  Ondanks dat ik die bui had zien aankomen was het voor mij toch een mokerslag.


  Maar er stond mij, zo werd gezegd, iets veel mooiers te wachten. Men was bezig om een nieuwe functie te creëren bij het toenmalige ministerie van Verkeer en Waterstaat. Ik zou een baan krijgen als directeur verkeershandhaving. Een nieuwe baan op het snijvlak van verkeersbeleid en verkeershandhaving. Dat was echt iets voor mij. De precieze inhoud van de baan was nog niet bekend, daar moest nog een businesscase voor worden opgezet.


  Om de periode tot aan de nieuwe baan te overbruggen werd gevraagd of ik eerst acht weken samen met mijn vrouw naar Suriname wilde gaan om daar op verzoek van de regering een plan van aanpak voor verbetering van de verkeersveiligheid op te zetten.


  Ik kon op dat moment weinig enthousiasme opbrengen voor het aanbod van de nog te creëren job en voor wat betreft het reisje naar Suriname, dat wilde ik eerst met mijn vrouw overleggen. Ik wilde natuurlijk het liefst tot aan mijn pensioen hoofd van het bureau verkeershandhaving blijven, maar ik voelde wel aan dat dit een gepasseerd station was.


  



  De jaarwisseling verliep duidelijk anders dan andere jaren. Wist ik op nieuwjaarsdag altijd vrij duidelijk wat mij qua werk het komende jaar te wachten stond, dit jaar zou het allemaal anders zijn. In ieder geval wist ik zeker dat ik mijn voortreffelijke secretaresse Leonie en al mijn ijverige en goed gemotiveerde medewerkers erg zou gaan missen. En natuurlijk krijg je uit je omgeving zo de eerste dagen van januari ook de beste wensen van iedereen. Er zijn echt mensen die je proberen op te beuren en die zeggen dat je niet bij de pakken neer moet zitten, want wie weet waar het goed voor is.


  Van een goede vriend, die in de periode dat ik met mijn hernia op bed lag vaak op bezoek kwam en die mijn spanningen en angsten aanvoelde, kreeg ik op 4 januari nadat hij overdag op bezoek was geweest, ’s avonds laat nog een mailtje met de volgende inhoud:


  Dag Koos, Agnes en ik hebben op de terugweg naar huis doorgepraat over wat jou overkomt. Bij ons beiden was een herkenbare uiterst gevoelige snaar geraakt. Ik kan het gesprek niet samenvatten, maar één zinnetje eruit dan: de kroon van je hoofd halen. En dat vlak voor de eindstreep (in jaren dan). En dat doet uiterst zeer.


  Voor mij behoud je die kroon: je hebt heel veel bereikt.


  En ik ken je diepe motivatie. Die blijf ik waarderen en op hoge waarde schatten.


  Dit wil ik je voordat ik ga slapen toch even laten weten. Een beter avondgebedje kan ik even niet bedenken. Vriendengroet, Bas.


  



  Dat zijn de opstekers die je tijdens zulke dagen kan gebruiken.


  Na overleg met mijn vrouw besloot ik om dan maar samen naar Suriname te gaan en daarna maar weer verder te kijken. Want de beloofde baan bij Verkeer en Waterstaat was nog niet erg concreet en even afstand nemen van de verkeersperikelen in Nederland leek mij wel een goed plan.


  



  De communicatie rond mijn afscheid bij het bureau verkeershandhaving was niet echt gestructureerd verlopen. Aanvankelijk zou er een persbericht uitgaan, maar dat werd geannuleerd. Ja en dan kan je erop wachten dat het bericht op straat komt te liggen, zeker als je de ruim tachtig medewerkers in kennis hebt gesteld van je vertrek.


  Charles Sanders van De Telegraaf draaide zijn eigen verhaal in elkaar en een paar dagen later berichte De Telegraaf met de welluidende kop:


  Topman BVOM neemt volkomen onverwacht afscheid; Verkeersofficier Spee weggepromoveerd!


  Koos Spee vertrekt als landelijk verkeersofficier en krijgt een bestuursfunctie bij de ministeries van Verkeer en Waterstaat en Justitie. Gisteren kondigde Spee volkomen onverwacht zijn afscheid aan tegenover de ruim zeventig werknemers van zijn Bureau Verkeershandhaving Openbaar Ministerie (BVOM). Hoewel de 62-jarige van het OM zelf geen commentaar geeft zou hij volgens personeel dat dagelijks met hem werkt niet gelukkig zijn met de ommezwaai in de herfst van zijn carrière. Spee, door vriend en vooral vijand ook wel de ‘flitspaal officier’ genoemd, was liever tot zijn pensioen bij het Bureau Verkeershandhaving gebleven. Over de redenen dat Spee plotseling naar Den Haag vertrekt, wordt geheimzinnig gedaan. In de wandelgangen van het BVOM heet het dat de onder zijn mensen zeer populaire officier is weggepromoveerd, maar de lezing van het parket generaal is dat door reorganisaties bij het openbaar ministerie de functie beneden zijn stand zou worden. De laatste maanden van 2008 was Koos Spee met ziekteverlof thuis vanwege een dubbele herniaoperatie. Na terugkomst op het kantoor in Soesterberg kreeg hij te horen dat zijn plaatsvervanger, Peter Muijen, de functie van hoofd BVOM voortaan zou bekleden. Spee, ooit bakkersknecht, hovenier en politieagent, startte in 1998 als landelijk verkeersofficier het Bureau Verkeershandhaving met vijf mensen. Het aantal bekeuringen voor verkeersovertredingen steeg in die periode van 4 miljoen tot bijna 12 miljoen. Het aantal verkeersdoden daalde van ruim 1200 in 1998 tot 799 vorig jaar. Volgens velen mede dankzij het ‘zero tolerance’ beleid van Koos Spee. Een woordvoerder van het BVOM laat weten dat de voormalig landelijk verkeersofficier zijn rol in het tv-programma Wegmisbruikers van SBS6 zal blijven vervullen.


  



  Natuurlijk gaf dat bericht een hoop reacties, vooral vanuit mijn netwerk, maar niet lang daarna, op zaterdag 24 januari 2009, kwam De Telegraaf weer met een nog sterker paginagroot verhaal met koppen als: Vertrekkende verkeersofficier niet alleen bedreigd met de dood en Spee ontsnapte aan bomaanslag!


  In dit artikel waarin duidelijk stond dat Spee, om een reactie gevraagd, niet wilde reageren, werd ingegaan op mijn vertrek als hoofd van het BVOM. Verder werd er, ruim vier jaar nadat deze gebeurtenis plaatsvond, uitgebreid verhaald over de bomaanslag. De journalist kende de details, omdat het proces-verbaal van aangifte in handen is van deze krant zo schreef hij. Op de foto bij dit verhaal stond: Koos Spee wordt door zijn bazen naar Den Haag verbannen en in het stuk zelf gaat de journalist ook nog in op mijn missie naar Suriname.


  Gelukkig hoorde ik verder niets uit Den Haag, ik vermoed dat men daar ook wel begreep dat ik journalisten niet aan een touwtje heb en dat zij uiteindelijk doen wat ze willen. Wel werd ik die dag gebeld door Karla Peijs, die inmiddels commissaris van de Koningin in Zeeland was en die zei dat ze teleurgesteld was dat ik niet meer in mijn oude functie terugkeerde.


  



  Een paar dagen voordat ik daadwerkelijk naar Suriname ging kreeg ik van de afdeling voorlichting het verzoek om tijdens mijn verblijf in Suriname een journalist van Het Parool te woord te staan. Die verbleef momenteel in Suriname en wilde mij daar interviewen. Maar van dat interview zou niets terechtkomen.







  Bushaltes in Suriname


  Op zaterdag 14 februari 2009 vertrokken mijn vrouw en ik voor een periode van acht weken naar Suriname. Vlak voordat wij op Schiphol de lucht in gingen kreeg ik nog een telefoontje van mijn baas, Harm Brouwer. Hij wenste ons een goede reis en drukte mij nogmaals op het hart om de veiligheid in Suriname goed in acht te nemen. Geen concessies, wees voorzichtig, ga niet alleen ’s avonds de straat op en dat geldt ook voor je vrouw. Vervoer en veiligheid is voor je geregeld, daar heb je recht op.


  Mijn opdracht was om in Suriname een bijdrage te leveren aan de verbetering van de verkeersveiligheid. Ik zou waar mogelijk adviezen moeten geven voor aanpassingen van de infrastructuur en helpen met het voorbereiden van wettelijke bepalingen zodat de taak van de politie en het OM daar eenvoudiger zou worden.


  En natuurlijk hoopte ik dat ik daar echt wat kon betekenen, want het aantal doden en gewonden in het verkeer was in Suriname schrikbarend hoog. Op een bevolking van ruim 500.000 inwoners vielen in die jaren ongeveer negentig doden per jaar. In vergelijking met Nederland bijna vier keer zoveel. Er was bijna geen familie in Paramaribo of ze hadden de afgelopen jaren wel een verkeersdode te betreuren gehad. Er werd in die tijd nog veel met de bromfiets gereden en niet alleen door jongelui. Vaak was het gezinsvervoermiddel, vader en moeder op de bromfiets en het kind ertussen. Ze droegen een helm, die was verplicht, maar aan die helm waren geen eisen gesteld. Dus droegen velen een plastic helm die je voor tien SD (Surinaamse dollar) bij de Chinese supermarkt kon kopen. Deze helm bood uiteraard geen enkele bescherming. Het aandeel van de bestuurder en passagiers van bromfietsen onder de verkeersdoden was dan ook zo’n dertig tot veertig procent. Maar dat los je natuurlijk niet in acht weken op. Je kan wel proberen om wat in gang te zetten, maar het duurt vaak jaren voor je resultaten ziet. Ik las kortgeleden dat het aantal doden in Suriname de afgelopen jaren is teruggelopen naar gemiddeld zeventig per jaar, maar dat is nog steeds erg hoog.


  



  De periode dat ik samen met mijn vrouw in Suriname mocht vertoeven waren echt om over naar huis te schrijven. Ik had het ontzettend naar mijn zin. Ik heb daar in die acht weken zo veel meegemaakt dat ik alleen daar al een heel boek over zou kunnen schrijven. Het is een vochtig, maar heerlijk klimaat. Het regent regelmatig, maar de temperatuur blijft dan zeer aangenaam. Veel minder wind dan bijvoorbeeld op Curaçao en daardoor dus ook meer regen. Als ik hoor dat mensen naar Suriname op vakantie willen, zeg ik altijd, ga minstens drie weken, want je kan zomaar zeven dagen regen achter elkaar hebben en dat is dan echt geen motregen, maar dat zijn flinke buien.


  



  Wij hadden een mooi appartement met een groot balkon waar we tot ’s avonds laat heerlijk konden zitten. De verzorging was er prima. Dat begon al met een heerlijk ontbijt in de vroege uurtjes. Als ik dan in het restaurant mijn tafeltje had uitgezocht kwam de man die daar de scepter zwaaide, een redelijk stevige Surinamer, naar mij toe en vroeg dan met zo’n heerlijk Surinaams accent: ‘Wat gaan wij eten vandaag?’ Mijn antwoord was dan altijd: ‘Wat jij eet moet jij zelf weten, maar doe mij maar een uitsmijter ham-kaas.’ De grap had hij niet door of hij gaf mij de gelegenheid om op mijn manier lollig te zijn, want we herhaalden dit woordspelletje bijna dagelijks. Wel heel apart als je 7500 kilometer van huis bent en dit soort vragen worden je in gewoon Nederlands gesteld. Je hoort daar zelfs uitdrukkingen die typisch Nederlands zijn maar dan met een licht Surinaams accent en een net wat andere klemtoon dan je gewend bent. Zo klaagde ik een keer bij de huismeester over een slechte internetverbinding. Hij vertelde mij dat hij al tweemaal de monteur had laten komen om het euvel te verhelpen, maar, zo zei hij: ‘Weet u wat het is meneer Spee, zij hebben er geen kaas van gegeten!’


  



  In de acht weken dat ik daar verbleef heb ik heel veel mensen van hoog tot laag ontmoet, ik heb veel gereisd door Suriname en veel van het land gezien. Ik kon mijn kennis die ik de afgelopen jaren in Nederland op het gebied van de verkeersveiligheid had opgedaan volop spuien en dat werd zeer gewaardeerd.


  Dat doet wel iets met je, zeker na zo’n nare periode. Ik voelde me daar als een vis in het water, want ook mijn ervaringen die ik had opgedaan als politieman en als officier van justitie op de zitting kwamen daar goed van pas. Soms kon je met een heel simpel advies veel werk besparen. Zo is het openbaar vervoer in Paramaribo anders geregeld dan in Nederland. Men rijdt daar met kleine busjes, waarmee zo’n twintig tot dertig mensen vervoerd kunnen worden. De chauffeur die wel een vergunning moet hebben om op een bepaald traject te rijden, doet dit voor eigen rekening. Dat houdt in dat elke passagier die instapt geld in het laatje brengt. Maar net als in Nederland mogen passagiers alleen in- en uitstappen bij een halte. Daar denken deze ‘eigen rijders’ anders over. Die proberen elke passagier die nog in rap tempo hollend probeert de bus te halen ook al is dat honderden meters van de halte vandaan, in te laten stappen, want dat levert geld op. Omdat de politie scherp let op het stoppen buiten de haltes, krijgen deze chauffeurs regelmatig een bekeuring voor het in laten stappen van passagiers anders dan bij de halte. Meestal betalen de chauffeurs de boete niet en laten zij de zaak voorkomen. Daar verweren ze zich door tegen de kantonrechter te zeggen, dat ze de passagiers buiten de bushalte hadden laten instappen omdat stoppen bij de halte niet mogelijk was in verband met de geparkeerde auto’s. De kantonrechter houdt dan de zaak aan om de politieman die de bekeuring heeft uitgeschreven op de zitting te horen of er inderdaad auto’s bij de bushalte stonden. Die ochtend dat ik deze rechtszitting bijwoonde zaten er zeker acht geüniformeerde politieagenten die waren opgeroepen naar aanleiding van een vorige zitting waar exact dezelfde verweren waren gevoerd. Om tijd en geld te besparen bij zowel de rechterlijke macht als de politie heb ik toen voorgesteld om voortaan in elk proces-verbaal van een dergelijke overtreding, standaard de zin op te nemen dat er voor de chauffeur geen enkele belemmering was om bij de bushalte te stoppen. Dat was een eyeopener, die kort daarna werd ingevoerd. Niet echt een wereldschokkend advies maar het effect was wel dat er meer blauw op straat kwam en minder in de rechtszaal.


  



  Aan het eind van mijn verblijf heb ik naast allerlei individuele adviezen aan mensen en organisaties ook nog diverse presentaties mogen geven waarin ik mijn ideeën kwijt kon.


  De avond voor ons vertrek waren mijn vrouw en ik uitgenodigd voor een exclusief diner met de ministers van Justitie en Openbare Werken, hun vrouwen, de twee hoogste ambtenaren van deze ministeries en hun partners. Die avond kreeg ik van de beide ministers meer complimenten dan goed voor me was. Maar het voelt wel lekker, daar kom ik rond voor uit.


  Naderhand heb ik nog vaak gezegd dat als ik morgen gevraagd zou worden om weer naar Suriname te gaan, ik gisteren al mijn koffers had gepakt. En de vergoeding?


  Mijn vrouw mee, vliegreis en kost en inwoning, meer is niet nodig.


  



  Dus heerlijk acht weken Suriname ontspannen werken en alle sores vergeten? Nou nee. Het hele gedoe dat ik net in Nederland achter de rug had, wilde ik wel uit mijn geheugen wissen, maar dat lukte niet door de korte lijntjes die ik met ons eigen land moest onderhouden.


  



  Ik stuurde, zoals afgesproken, tijdens mijn verblijf in Suriname wekelijks een verslag van mijn werkzaamheden en belevenissen naar Harm Brouwer.


  Maar hij belde mij ook regelmatig op om te horen hoe het ging in Suriname. Als ik dan vroeg of hij mijn wekelijkse mail nog had gelezen, zei hij dat hij daar even vluchtig naar had gekeken, maar hij belde liever omdat hij de resultaten en de voortgang graag even persoonlijk van mij wilde horen.


  Tijdens een van deze gesprekken nam ik de gelegenheid te baat om aan Harm te vragen of hij de secretaris-generaal van Verkeer en Waterstaat al had gesproken over mijn toekomstige functie. Dat had hij inderdaad, maar erg concreet kon hij nog niet worden. Ik moest het verder maar met Marc van Nimwegen opnemen. Dat was de jongste procureur-generaal die zoals gebruikelijk de portefeuille verkeer had gekregen. Marc zou volop met de businesscase van deze functie bezig zijn en hij zou mij op de hoogte houden.


  



  En inderdaad, een week of twee later, ik was nog in Suriname, kreeg ik van Marc een sms met de vraag hem te bellen. Dat bellen heb ik even uitgesteld omdat ik op het punt stond om bij de procureur-generaal van Suriname naar binnen te gaan voor een voortgangsbespreking. Dat was een prettig gesprek en tijdens dat gesprek kwam ook mijn toekomst aan de orde. Ik vertelde van de ‘mooie’ baan bij het ministerie van Verkeer en Waterstaat die mij in het vooruitzicht was gesteld.


  Dat had ik beter niet kunnen doen, want na het gesprek met deze pg belde ik zoals gevraagd Marc op en toen hoorde ik dat er, zachtjes gezegd, wat gedoe was over mijn toekomstige functie bij VenW. Minister Eurlings en de directeur-generaal waren het er allemaal over eens dat ik geknipt zou zijn voor de baan die op het ministerie van Verkeer en Waterstaat voor mij gecreëerd zou worden, maar de hoogste ambtelijke baas op het ministerie, de secretaris-generaal had bezwaar tegen mijn komst omdat ik een te hoog mediaprofiel zou hebben. Met andere woorden, maar dat is mijn interpretatie, ik zou iets te bekend zijn. Overigens vertelde Marc dat hij dit verhaal van een van de topambtenaren van justitie had gehoord en dat het niet was uit te sluiten dat deze topambtenaar zijn mening en die van de sg van VenW een beetje gemixt had. Maar, liet Marc weten, hij en Harm zouden diezelfde week nog met de sg van VenW overleggen. In afwachting daarvan mocht ik absoluut niet het reeds geplande interview houden met Het Parool en überhaupt tijdens mijn verblijf in Suriname niet met de pers praten. Dus ook de Surinaamse krant die zich inmiddels had gemeld voor een gesprek met mij, mocht ik niet te woord staan. Deze interviews zouden onherroepelijk doordringen tot het ministerie van VenW en dan zou maar weer eens bevestigd worden dat die Spee niet uit de pers te rammen is.


  



  In overleg met het bureau voorlichting van het Openbaar Ministerie werden de interviews met Het Parool en de Surinaamse krant afgezegd. Jammer, maar het was niet anders. Maar ook het niet geven van een interview kan tot beschadiging leiden van het OM en mij persoonlijk.


  



  Ik hoorde van de afdeling voorlichting van het OM dat de verslaggever van Het Parool witheet was dat het interview met mij niet doorging en hij beloofde dat hij een voor mij vervelend artikel zou schrijven als hij mij niet mocht spreken.


  En dit was geen man van loze beloften. Hij voegde de daad bij het woord en produceerde een artikel met de kop: Flitskoning Koos Spee weigert interviews in Suriname. Hij schreef dat de media het nog niet zo lang geleden groots aankondigden dat Koos Spee voor twee maanden naar Suriname zou komen om de verkeersveiligheid alhier te verbeteren. En dat deze ex-officier van justitie van het bureau verkeershandhaving die in de polder verantwoordelijk was geweest voor de grote toename van het aantal verkeersboetes en daarom ook wel de smalend de ‘flitskoning’ werd genoemd, niet de pers te woord wilde staan. Maar hij schreef ook en dat was dan nog een positief puntje in zijn verhaal, dat ondanks de vele kritiek het aantal verkeersdoden sinds zijn aantreden in 1996 aanzienlijk was gedaald. Het artikel vermeldde verder dat Suriname mogelijk het onveiligste wegennetwerk ter wereld heeft omdat er in 2009 tot op dat moment al dertien doden waren te betreuren. Daarom, zo schreef hij, is Spee’s werk van harte welkom in Paramaribo en omgeving en wij zouden hem dan ook graag spreken en zien wat hij hier zou veranderen.


  



  En dan komt het venijn, want het artikel vervolgt met het verhaal dat Spee ongetwijfeld dagelijks met notitieblok bij gevaarlijke kruispunten had gestaan terwijl mooie dames naar hem toeterden en hij vrolijk terugzwaaide. Maar dat was het dan ook, want de journalist vermeldde dat hij binnen de Surinaamse overheid, tot aan de ministeries toe zo’n twintig mensen gesproken had, maar niemand wist wie Spee was en wat die in Suriname deed.


  



  Ja en daar moet je het dan mee doen. Ik schreef al dat ik tijdens mijn verblijf in Suriname veel mensen van hoog tot laag heb gesproken en dat ik al die gesprekken daar goed bijhield. Ik had desnoods als reactie op die journalist de namen kunnen noemen van degene die ik allemaal had gesproken. Maar de afspraak was dat ik geen informatie verstrekte aan journalisten tijdens mijn verblijf in Suriname.


  En daar loop je als overheidsdienaar vaak tegenaan. Er kan allerlei onzin over je geschreven worden, maar jij hebt toestemming nodig om te reageren, want je mag niet zelf de pers opzoeken, dat loopt via voorlichting en de hoogste baas bij het OM en soms zelfs via de minister. En als die het allemaal beter vinden dat je je mond houdt, dan kunnen er allerlei onwaarheden over je verteld worden.


  Vroeger kon je dat nog weleens afdoen met te zeggen dat de krant snel verouderde, maar met het internet, blijven, zo lijkt het wel, dit soort leugens voor eeuwig bewaard.


  



  Achteraf bezien was het voor het verkrijgen van die mooie functie bij het ministerie van Verkeer en Waterstaat ook helemaal niet nodig geweest om uit de pers te blijven, althans het had niets uitgemaakt, want de plannen voor deze functie lagen inmiddels al in de onderste la. Dat hoorde ik van Marc toen ik weer terug was in Nederland. De echte reden heb ik nooit gehoord. Wel had ik weer het vermoeden dat het iets met mijn mediaprofiel te maken had.


  



  Ja en toen was mijn vraag natuurlijk, hoe ziet mijn toekomst er dan uit? Daar was nog niet echt over nagedacht, terwijl ik ervan uitging, en dat was mij ook beloofd, dat het allemaal in kannen en kruiken zou zijn wanneer ik terugkwam uit Suriname.


  Ik denk dat ik op dat moment, ik was inmiddels ruim tweeënzestig jaar, de mogelijkheid had om met behoud van salaris vervroegd met pensioen te gaan. Maar dat zou betekenen dat ik geen enkele invloed meer zou kunnen hebben op de verkeershandhaving, dat ik mijn ‘verkeersnetwerk’ snel zou verliezen en dat ik uiteraard zou moeten stoppen met het programma Wegmisbruikers.


  En dat wilde ik nu net niet. Mijn voornemen was om ook na mijn vijfenzestigste nog wat te doen voor de verkeersveiligheid en dan is het belangrijk dat je je netwerk goed onderhoudt en de contacten niet verliest. En ja, ik zeg het maar eerlijk, ik wilde ook graag door met het programma Wegmisbruikers en dat zou natuurlijk ophouden als ik met behoud van salaris vertrok.


  Uiteindelijk heb ik zelf voorgesteld om raadsadviseur van het college te worden. Dat viel goed, dat was een uitstekend idee.


  Zo heb ik nog doorgewerkt tot mijn vijfenzestigste, maar het waren voor mij niet de mooiste jaren bij het OM. Ik miste mijn bureau en mijn medewerkers, hoewel ik als raadsadviseur nog wel steeds landelijk verkeersofficier was en ook alle vrijheid kreeg van Marc om invloed uit te oefenen op het terrein van de verkeersveiligheid, uiteraard zonder mijn opvolger daarbij voor de voeten te lopen.







  Waanzinboetes


  Bij de voorbereiding van dit boek vond ik tussen al mijn knipsels een kopie van een artikel dat op 2 december 2007 op de voorpagina van De Telegraaf had gestaan. Boven dit artikel stond met vette letters: VVD wil eind aan waanzin van flitsboetes. Kort gezegd stond er in het stuk dat de VVD af wil van de flitswaanzin op de Nederlandse snelwegen. Ruim zeventig procent van alle bekeuringen die vorig jaar zijn uitgeschreven, aldus de VVD in dat artikel, is verzonden naar automobilisten die vier tot tien kilometer te hard reden. De rijksoverheid haalde zo over 2006 in totaal 551 miljoen euro binnen aan uitgedeelde boetes en dat bedrag moet volgend jaar van het kabinet nog eens met 90 miljoen omhoog, fulmineerde het liberale kamerlid Paul de Krom. Krachtige taal, als je dat zo nog eens terugleest. Maar er stond nog meer, namelijk dat de VVD wil dat de politie bekeuringen voor snelheidsovertredingen op de snelwegen die lager zijn dan 12 kilometer per uur voortaan verscheurt. En verderop in dit artikel zegt De Krom: ‘Hou nu toch eens op met die bonnenmachines en laat de politie optreden tegen situaties die werkelijk irriteren of gevaarlijk zijn.’


  We hadden toen een kabinet van CDA en PvdA en de VVD zat in de oppositie. Bijna twaalf jaar later, de VVD regeert al sinds 2010, worden er in 2018 altijd nog ruim 7,7 miljoen boetes uitgeschreven voor te hard rijden waarbij er zeker zo’n 2,5 miljoen op de snelwegen worden uitgeschreven. En ik durf te beweren dat zo’n negentig procent daarvan een overschrijding is van minder dan twaalf kilometer.


  



  De kabinetten met de VVD hebben de kans gekregen, maar de snelwegboetes niet afgeschaft en ook het totale bedrag aan boetegelden niet naar beneden gebracht, want dat bleek in 2018 bijna toch 700 miljoen te zijn.


  



  Als het gaat om de verkeersveiligheid dan is het grootste wapenfeit dat de VVD in de afgelopen jaren de invoer van de 130 kilometer heeft gerealiseerd.


  Volgens de VVD wil het volk dat. Volgens mij wil het volk ook belastingverlaging, in ieder geval het accijnzenkwartje van Kok er weer af, maar dat gebeurt dan weer niet.


  De beslissing om op grote schaal de 130 kilometer per uur op de autosnelwegen in te voeren vond plaats na een proef van slechts een halfjaar tijdens het eerste kabinet-Rutte. Want, zo zei men in de coalitie, we zien nu al dat het een succes is.


  De proef had nog niet eens vier seizoenen geduurd en iedereen die een beetje verstand heeft van onderzoek op het gebied van de verkeersveiligheid, met name van slachtoffer-reductie of in dit geval toename, weet dat een periode van een halfjaar veel te kort is om daar conclusies aan te verbinden.


  Maar niet alleen de VVD wilde het, ook de PVV was voorstander van de ophoging naar 130 kilometer en het CDA hobbelt wel mee. Wellicht ook omdat het destijds een aantal andere wetsontwerpen op het oog had waarvoor ze steun van de VVD en de PVV nodig had. En zo bepaalde de helft + 1 (want dat is democratie) dat we 130 kilometer per uur mogen rijden en er meer slachtoffers op het zo veilige hoofdwegennet vallen. 


  



  Want onveiliger wordt het. Wie op 120km-wegen tegen de grens aan rijdt waarop bekeurd wordt en die is 128, heeft inclusief de reactieseconde een remweg van ongeveer 113 meter. Bij 130 ligt de boetegrens bij 136 kilometer en als je ook op die wegvakken waar 130 kilometer per uur is toegestaan tegen die boetegrens aan rijdt heb je bij een noodstop een remweg inclusief de reactieseconde van ongeveer 126 meter. Dat scheelt dertien meter. Dat is de lengte van de drie achterste auto’s in de file die je te laat opmerkt omdat je even op je smartphone keek. De eindsnelheid of botssnelheid als je op die file klapt is dus veel hoger en bij hogere botssnelheden neemt de kans op ernstig letsel behoorlijk toe.    


  Minister Schutz, die inmiddels is afgetreden en die zeker de geschiedenis niet in zal gaan als de minister die de verkeersveiligheid in hoge mate heeft bevorderd, zegt dat met de invoering van 130 kilometer per uur als norm er op de autosnelwegen vermoedelijk drie tot zeven doden meer vallen. Ik ben bang dat dit behoorlijk laag is ingeschat. Maar zelfs al gaan we hiervan uit, dan is dat een toename van tussen de tien en twintig procent, want in 2010 vielen er gezien het totale aantal verkeersdoden ‘maar’ drieëndertig doden op 120km-wegen.  


  Klopt, zei de VVD’er Aptroot destijds in het programma Pauw & Witteman. De autosnelwegen zijn de meest veilige wegen in Nederland, de ongelukken gebeuren op het onderliggend wegennet, op de 80- en 50km-wegen. We zullen echter om het aantal doden en gewonden niet te laten toenemen en het lawaai te beperken vele miljoenen extra aan het hoofdwegennet besteden. Maar als Aptroot het goede voorheeft met de verkeersveiligheid, en dat beweert hij vaak, dan moet je de snelweg vooral veilig laten en er niet 138 miljoen in pompen om de extra verkeersdoden en de toename van lawaai te bestrijden. Gebruik dat geld dan voor de verbetering van de verkeersveiligheid op de 50- en 80km-wegen, want dat zijn de meest onveilige wegen.


  En dan hebben we het nog niet eens over de extra uitstoot van CO2 dat aanzienlijk toeneemt bij 130 kilometer per uur. Om dat te begrijpen hoef je niet echt doorgeleerd te hebben. Kijk maar naar het verschil in gebruik van je vierwieler als je 130 of 120 rijdt, dan weet je genoeg. En natuurlijk hoor je Schultz dan roepen dat je niet moet zeuren over die uitstoot, de auto’s zijn veel schoner geworden en stoten veel minder schadelijke stoffen uit. Pak die winst dan en ga niet door met verhogen van de snelheid die dat voordeel weer tenietdoet.


  Maar de VVD maakte graag goede sier met de invoering van de 130 kilometer en gebruikt het succes van de invoering hiervan rond de verkiezingen.


  Zelfs in de hele discussie rond het klimaat komt met name bij de VVD het verlagen van de maximumsnelheid van 130 kilometer niet in het programma voor, net zoals er geen ruimte is om de groei van Schiphol tegen te gaan, laat staan het aantal vliegbewegingen af te laten nemen. En dan moet het de gewone burger die met pijn en moeite een zuinig benzineautootje kan rijden toch pijn doen als hij meer parkeergeld moet betalen omdat hij geen elektrische auto kan kopen.


  Die 130 kilometer is zo’n belangrijk item voor de VVD dat minister Schultz zelfs een levensgroot bord met 130 kilometer op haar kamer had staan. Toen zij in 2016 de zoveelste uitbreiding van wegvakken met 130 kilometer aankondigde werd ze uitgenodigd om


  ’s avonds bij RTL Late Night, toen nog met Humberto Tan, haar beleid toe te lichten en te verdedigen. Ik werd toen ook gebeld met de vraag of ik ervoor voelde om diezelfde avond met de minister in discussie te gaan over de verhoging van de snelheid op die wegvakken. Het was bekend dat ik geen voorstander ben van de 130 kilometer op snelwegen en men heeft in dat soort programma’s altijd graag even een paar mensen aan tafel die verschillend denken over hetzelfde onderwerp. Ik gaf aan dat ik wel wilde komen, maar ik zei direct dat de minister waarschijnlijk niet met mij aan tafel wilde zitten. Daar werd lacherig op gereageerd en natuurlijk zou de minister dat prima vinden. Een halfuur later werd ik weer gebeld door RTL en er werd mij op een ietwat bedremmelde toon meegedeeld dat de minister niet kwam als ik ook aan tafel zou zitten. Tja en ik moest natuurlijk wel begrijpen dat ze dan toch de voorkeur gaven aan de minister.


  Jammer, want ik was graag met haar in discussie gegaan over de risico’s voor de verkeersveiligheid, de uitstoot, het toenemende lawaai en de onduidelijkheid op de weg die door de invoering van de 130 kilometer op snelwegen is ontstaan.


  En die onduidelijkheid is er, daar wordt veel over geklaagd. Door een wetswijziging is de hoofdregel geworden dat op een autosnelweg de maximumsnelheid 130 is.


  Daar zijn dus geen borden voor nodig alleen het bekende bord waarop een autosnelweg met gescheiden rijbanen wordt aangeduid.


  Toch zie je niet alleen op de kamer van Schultz, maar overal langs de snelweg borden staan met een maximumsnelheid van 130 kilometer. En op tal van plaatsen wordt die snelheid ingeperkt als er een spitsstrook opengaat of als er een zogenaamd dagvenster van kracht is. Dan geldt er van zeven uur ’s avonds tot zes uur ’s ochtends een andere snelheid dan overdag. En dan zijn er natuurlijk ook nog legio wegvakken waar de 130 nog niet is ingevoerd. Voor de gemiddelde weggebruikers een onduidelijke situatie. Veel mensen hebben het onvoldoende scherp, waar en op welke tijden nu een snelheidsbeperking van 100 of 120 kilometer geldt en wanneer je 130 mag rijden.


  



  Het lijkt wel of een kabinet met de VVD, de partij die zo tegen de snelwegbekeuringen was, juist gebruikmaakt van die verwarring. Kijk eens naar de A2 tussen Utrecht en Amsterdam. De maximumsnelheid op deze weg was 100 kilometer per uur. Dat lijkt niet erg passend voor een weg met vijf rijstroken in beide richtingen. Maar het verhaal gaat dat Rijkswaterstaat deze weg vanwege de toenemende drukte wilde uitbreiden van drie naar vier rijstroken, maar toen dit nog tekentafelplannen waren zag men al dat de vier rijstroken in de toekomst waarschijnlijkheid toch onvoldoende soelaas zouden bieden. Goed, de weg moest toch op de schop, dan maar gelijk vijf rijstroken in iedere richting. Bewoners van de aangrenzende plaatsen langs deze weg, zoals Abcoude, Vinkeveen, Breukelen en Maarssen, zagen dat niet echt zitten en dienden bezwaren in. Er is toen overleg geweest tussen de bewoners en Rijkswaterstaat met als uitkomst dat de bewoners de bezwaarschriften zouden intrekken als de maximumsnelheid op deze vijf stroken brede weg dag en nacht 100 kilometer per uur zou zijn.


  Als je dit soort afspraken met de overheid maakt dan mag je verwachten dat ze nagekomen worden. Maar kennelijk was niet afgesproken hoe lang die afspraak gold. In ieder geval achtte minister Schultz zich niet echt aan deze afspraak gebonden. Bepaalde vakken van deze weg werden in de nacht 130 kilometer per uur en overdag bleef het 100 kilometer per uur. Andere wegvakken bleven vooralsnog dag en nacht 100 kilometer per uur. Maar die snelheid heeft ook op die vakken de langste tijd gehad, want deze VVD-minister van Infrastructuur en Milieu kondigde twee maanden voor de verkiezingen in 2017 aan dat voor de gehele A2 tussen Utrecht en Amsterdam in 2018 na een onderhoudsbeurt, waarbij fluisterasfalt zal worden aangebracht, in beide richtingen een maximumsnelheid van 130 kilometer per uur zal gelden. Dat zal beslist geen stemmen opleveren bij de bewoners van de langs deze weg gelegen plaatsen, maar vele andere kiezers zullen deze verandering zeer waarderen. Maar zoals dat zo vaak gaat, worden beloftes voor de verkiezingen niet altijd in daden omgezet na de verkiezingen. Dus is er ook in 2019 nog steeds een onduidelijke situatie op de A2 die leidt tot veel bekeuringen. Want op deze weg is tussen Abcoude en Maarssen en vice versa een trajectcontrolesysteem geïnstalleerd dat in 2018 650.000 bekeuringen opleverde en uitgaande van een gemiddeld boetebedrag van 58 euro is er dan toch een bedrag van bijna 40 miljoen binnengehaald. Als je kijkt naar het aantal voertuigen dat jaarlijks over deze weg rijdt dan kom je aan twee procent dat bekeurd wordt. Dat lijkt niet veel, maar als je het afzet tegen de bekeuringen die op de A13 tussen Rijswijk en Rotterdam worden uitgedeeld, nota bene een snelweg waar je maar 80 kilometer per uur mag rijden, dan is dat veel. Op de A13 krijgt van de passerende bestuurders niet meer dan 0,3 % een boete.


  Dus in plaats van het aantal snelwegbekeuringen omlaag te brengen doet een kabinet met de VVD erin veel moeite om het aantal bekeuringen op te schroeven door een onduidelijke situatie te creëren.


  Mijn voorstel is om de maximumsnelheid op alle autosnelwegen op 120 kilometer per uur vast te stellen. Alleen daar waar het op dat moment nodig is, bijvoorbeeld vanwege drukte, wordt bij filevorming of wegwerkzaamheden een lagere snelheid aangegeven. Maar dan op de matrixborden die worden voorzien van een rode rand. Dan zijn we al die verschillende snelheden en die tijdvensters kwijt en wordt het voor iedere weggebruiker weer duidelijk. En dan mag er wat mij betreft een goed werkend trajectcontrolesysteem zijn. Degenen die, als het zo duidelijk is, menen toch de snelheid te moeten overschrijden, mogen dan zo’n vervelende envelop op de deurmat vinden.


  



  Eigenlijk is er nog iets vreemds aan de hand met dat standpunt van de VVD van tien jaar geleden. In dat artikel wordt door De Krom gezegd dat de politie op moet treden in die situaties die werkelijk gevaarlijk zijn, dus verkeershufters staande houden en bekeuren. In 2007, de tijd waarin dit artikel werd geschreven en deze uitspraak werd gedaan, werd er veel op kenteken bekeurd maar er werden ook heel veel mensen langs de kant van de weg gezet. Het aantal bekeuringen dat na een staande houding werd uitgedeeld was veertien procent van het totaal aantal bekeuringen. Dat percentage is de laatste jaren sterk teruggelopen. Het kabinet-Rutte II heeft het aantal bekeuringen op kenteken op hetzelfde niveau gehouden en het aantal bekeuringen bij staandehouding is de laatste jaren teruggebracht tot vier á vijf procent.


  Dat is laag, veel te laag, maar wel roepen dat de verkeerscriminelen zwaarder moeten worden aangepakt. We hebben allemaal onze ‘bonnetjesminister’ horen roepen dat het spel uit was, verkeershufters zouden worden aangepakt, er was geen ontsnappen meer aan. Maar dat lukt niet met een camera. Dat moet je door surveillerende agenten laten doen en die zijn er te weinig of hebben geen tijd om uit hun auto te komen omdat ze met andere zaken bezig zijn.


  



  Ondertussen worden de boetes voor verkeersovertredingen jaarlijks verhoogd tot, zo langzamerhand, ongekende hoogten. Het parkeren op een invalidenplaats levert heden ten dage een boete op van 370 euro. Afgezien van de vraag of je dat met opzet deed of het bord over het hoofd hebt gezien, denk ik dat dit een erg fors bedrag is. Boetes mogen best pittig zijn, maar ik denk dat je het bij een boete van 150 of 200 euro de volgende keer ook wel nalaat om daar te gaan staan.


  De bedoeling was om ooit de boetes jaarlijks bij te stellen aan de hand van de inflatiecorrectie. Maar VVD-minister Opstelten verhoogde de boetes op 1 januari 2012 nog met twintig procent en dat was voor een jaar waarin de inflatie 2,34 procent was, toch wel erg hoog. Dit leidde uiteindelijk tot een opmerkelijke rechterlijke uitspraak. Een man die in beroep ging bij de kantonrechter, omdat hij de snelheidsboete van 32 euro die hij in 2014 had gekregen te hoog vond, werd door de kantonrechter in het gelijk gesteld. De rechter stelde dat het gebruikelijk is dat boetebedragen worden aangepast met een inflatiecorrectie, maar dat in 2008, 2011 en 2012 de boetebedragen met een hoger percentage zijn opgeschroefd dan nodig was om de inflatiecorrectie door te voeren. De kantonrechter vermeldde zelfs in zijn vonnis dat op deze wijze de overheidsinkomsten vergroot konden worden en dat dit in strijd was met de wet. Persoonlijk vond ik dit een gewaagde uitspraak en de vraag is of deze uitspraak in hoger beroep zou standhouden. Maar ik denk dat het iets laat zien van de onvrede die ontstaat bij het alsmaar opschroeven van de boetebedragen, die kennelijk ook bij de rechter leefde. Of dit vonnis de aanleiding is geweest of dat het kwam door de ministerswisseling weet ik niet, maar op 1 januari 2016 zijn de boetes met een zeer gering percentage verhoogd. Nu bleef in 2015 de inflatiecorrectie onder de één procent, dus er was ook geen reden voor een stevige verhoging. Maar kennelijk moet het uit de lengte of uit de breedte komen, want de zogenaamde administratiekosten per bekeuring werden wel fors verhoogd, namelijk van 7 naar 9 euro. Een stijging van ruim 28 procent die zou, zo was de schatting, de overheid 23 miljoen euro opleveren. Het was volgens het ministerie nodig vanwege de gestegen personeelskosten. Onzin, de economie trekt wel aan, maar de salarissen, ook van de medewerkers van het CJIB, zijn niet met een dergelijk fors percentage omhooggegaan.


  Nu ben ik altijd al een felle tegenstander geweest van de administratiekosten omdat ik vind dat dit bij de boete behoort inbegrepen te zijn. De verkeersboetes zijn in Nederland hoog genoeg, dus daar kan het CJIB best van betaald worden. Weg met die administratiekosten.


  



  Wat de overheid maar niet wil snappen, is dat nu de boetes zo hoog zijn en er ook nog eens negen euro aan administratiekosten bij komt, we erg uit de pas lopen met de boetes die worden opgelegd in andere landen. Dat wij dus in vergelijking met bijvoorbeeld een land als Duitsland nu echt de door de VVD jaren geleden verguisde ‘waanzinboetes’ hebben. En wat kennelijk ook niet begrepen wordt is dat politiemensen soms erg veel moeite hebben om iemand maar direct aan te slaan voor zo’n hoog bedrag. Het komt niet zelden voor dat een politieman bij een staandehouding de zaak met een waarschuwing afdoet of in plaats van twee of drie bekeuringen er maar één uitschrijft. En iedereen die een beetje rekenen kan, weet toch dat twee bekeuringen van 90 euro meer opleveren dan één prent van 150 euro.


  Of is dat nu juist de reden dat er steeds meer op kenteken bekeurd wordt? Een flitspaal of een trajectcontrolesysteem waarschuwt niet. Te hard is te hard en dat is betalen, inclusief de administratiekosten.


  



  Per 1 januari 2017 zijn de verkeersboetes ook bijna niet omhooggegaan, sommige snelheidsovertredingen zijn zelfs een euro omlaaggegaan. Vanwege de lage inflatie? Zou zomaar kunnen dat het iets te maken had met de verkiezingen die ruim twee maanden na


  1 januari 2017 zouden plaatsvinden, want in 2018 en per 1 januari 2019 gingen de boetebedragen weer omhoog. In 2018 gold de verhoging alleen voor de snelheidsovertredingen. Die werden afhankelijk van de mate van overschrijding verhoogd met een bedrag van tussen de 1 en 35 euro. De rest bleef toen gelijk. Dat valt mee, zal je zeggen. Dat doet het zeker, maar voor de overheid is het kassa. Want van de ruim 9 miljoen boetes die jaarlijks worden opgelegd is 85 procent voor een snelheidsovertreding.


  De verhoging van de boetes per 1 januari 2019 is volgens voorlichting van het ministerie van JenV een gevolg van de inflatie die is toegenomen met 1,7 procent. Daarom gaan de snelheidsbekeuringen maar met 1 tot 7 euro omhoog, ook weer afhankelijk van de overtreding. Van de andere bekeuringen gaan de boetes beneden de 100 euro met 5 euro omhoog en boven de 100 met 10 euro. Een eenvoudig rekensommetje leert dat dit meer is dan 1,7 procent. Maar dat heet dan afronding naar boven. Hoe dan ook, het zal de schatkist weer een aanzienlijk bedrag opleveren, hoewel we daar met z’n allen iets aan kunnen doen.







  Roekeloosheid


  Het aantal verkeersslachtoffers in Nederland stijgt de laatste jaren weer. Deskundigen wijten dat aan het gebruik van de smartphone achter het stuur.


  Ook ik denk dat het klooien met dat apparaat achter het stuur de verkeersveiligheid nadelig heeft beïnvloed en de laatste jaren zeker tot extra doden en gewonden in het verkeer heeft geleid.


  Maar ook de invoering van de maximumsnelheid van 130 kilometer per uur heeft tot een stijging van het aantal verkeersslachtoffers geleid. Zoals al eerder gezegd is bij een snelheid van 130 kilometer per uur je remweg wel dertien meter langer dan bij 120 kilometer per uur en dat is de lengte van drie auto’s. Dus als je zo hard rijdt, moet je goed opletten. Zit je daarentegen op je smartphone te gluren en kijk je even drie seconden niet op de weg dan heb je bij een snelheid van 130 kilometer per uur inmiddels 108 meter afgelegd. Als er dan plotseling wat op de weg gebeurt en je moet krachtig op je hohouwer gaan staan, dan duurt het inclusief de reactieseconde nog 117 meter voordat je stilstaat. Dan rij je niet tegen een stilstaande file aan, maar ga je erdoorheen en vallen er doden en gewonden.


  Het is daarom niet zo verwonderlijk dat er een roep is vanuit diverse maatschappelijke organisaties, maar ook van veel weggebruikers, om het loeren op je smartphone en daardoor een ongeval veroorzaken, bestraft moet worden als roekeloos rijden.


  Dat vinden de ouders van Yannick Frijns ook. Zij werd op 31 maart 2016 op een vrij rustige weg op Texel door een automobiliste van achteren aangereden. Uit het sporenonderzoek zou blijken dat de bestuurster niet had geremd en bij onderzoek van haar telefoon bleek dat zij kort voor of tijdens het ongeval had zitten appen. De automobiliste ontkende haar telefoon te hebben vastgehad tijdens het rijden. Zij was vlak voor het ongeval gestopt bij een boerderij, had toen haar appje verstuurd en was daarna weer doorgereden.


  De officier van justitie, die in tegenstelling tot buitenstaanders inzage had in het gehele dossier, dacht daar anders over, hij achtte wel bewezen dat deze bestuurster had zitten appen tijdens het rijden. Maar hij legde indachtig de uitspraken van de Hoge Raad geen roekeloosheid ten laste. Wel stelde hij, kort gezegd, zoals gebruikelijk in dit soort zaken, dat het aan haar schuld te wijten was dat Yannick Frijns was gedood bij of door dit ongeval doordat zij aanmerkelijk onvoorzichtig en onoplettend dat motorrijtuig had bestuurd door gezien de omstandigheden te hard te rijden en onder dat rijden berichten te verzenden met haar telefoon.


  De rechtbank kwam tot een andere conclusie. Zij dacht dat het mogelijk zou kunnen zijn dat de automobiliste toch heel kort even gestopt was bij de boerderij en daarna was doorgereden.


  Zij achtte de automobiliste wel strafbaar maar niet aan het misdrijf dood door schuld, maar aan de overtreding van artikel 5 van de Wegenverkeerswet, namelijk het in gevaar brengen van het verkeer en volstond met een taakstraf van honderdtwintig uur en een jaar ontzegging van de rijbevoegdheid waarvan de helft voorwaardelijk.


  



  Op de dag van de uitspraak zat ik ’s avonds samen met de vader van Yannick, Frank Frijns na de voor hem zo teleurstellende uitspraak, in het programma Pauw. Hij legde uit waarom de uitspraak zo tegenviel en vertelde ook dat hij half december een petitie zou aanbieden aan een aantal Tweede Kamerleden met het verzoek om maatregelen te nemen die ertoe zouden leiden dat verkeersdeelnemers stoppen met het gebruik van hun mobieltje in het verkeer. ‘Offline de weg op’ moet het worden. In de petitie werd gevraagd om meer voorlichting, meer handhaving, zwaardere straffen en maatregelen die leiden tot bewustwording van de gevaren van het gebruik van de smartphone tijdens het verkeer.


  Toen ik werd gevraagd wat ik van deze petitie vond heb ik gezegd dat de meeste maatregelen pas op termijn effect zouden sorteren. Dat zwaardere straffen niet helpen als de pakkans uiterst gering is, dat voorlichting en technische hulpmiddelen om het gebruik van een mobiel in het verkeer tegen te gaan natuurlijk nodig zijn, maar dat gezien het aantal slachtoffers, met ingang van heden de handhaving moet worden opgeschroefd. De politie moet veel meer onopvallend en opvallend controleren op het klooien met dat apparaat achter het stuur want pas als de burger het idee heeft dat de subjectieve pakkans omhoog is gegaan, zal hij of zij het gedrag aanpassen. Er mogen door dit gedrag niet nog meer slachtoffers vallen.


  



  Na deze uitzending kreeg ik niet alleen een compliment van een Tweede Kamerlid, maar hij vroeg mij ook of ik mijn ideeën nog een keer in een memo zou willen gieten en dat aan hem zou willen toesturen. De week erop was het Kamerdebat over de begroting van justitie en daarin zou het meegenomen kunnen worden. Ik stelde in mijn memo voor om het vasthouden van de telefoon achter het stuur gelijk te stellen met het onder invloed besturen en er dus een misdrijf van te maken. Als dat niet zou lukken was mijn voorstel om er in ieder geval een hufterfeit van te maken. Dat houdt in dat het uit de Wet administratieve handhaving verkeersvoorschriften zou worden gehaald en weer onder het strafrecht zou worden gebracht. Voordeel daarvan is dat je er niet met het betalen van een boete vanaf komt.


  Je wordt geregistreerd en bij de tweede of derde keer kan je rijbewijs worden afgepakt.


  Het onder de hufterfeiten rangschikken is inmiddels al bij zo’n vijfentwintig verkeersfeiten gebeurd, waaronder het rijden over de vluchtstrook, het negeren van het rode kruis boven een rijstrook en het inhalen van een motorvoertuig dat voor een voetgangersoversteekplaats is gestopt. Die regeling is niet in beton gegoten en er kan volgens mij van de ene op de andere dag een feit worden bijgevoegd. En natuurlijk hoort het klooien met je telefoon onder het rijden op z’n minst onder de hufterfeiten te vallen. Maar zo schreef ik al, als er niet gehandhaafd wordt, hoef je het niet te doen, dan schiet je er niets mee op.


  



  Twee dagen lang heb ik dit Kamerdebat gevolgd. Ik werd er, om maar eens een oude term te gebruiken, niet bepaald door gesticht. Het leek wel één groot damspel. Er werd maar geschoven en vooral vooruit. Het komt allemaal goed, maar het heeft zijn tijd nodig. Gevolg: weinig beslissingen, dus ronduit teleurstellende resultaten. En de manier waarop sommige Kamerleden de bewindslieden tegemoettreden is ronduit stuitend, geen enkel fatsoen. Het enige vermakelijke feit was dat Kamerlid Hiddema een motie indiende om de minister ertoe te bewegen de wet zodanig aan te passen dat leden van een motorbende voortaan ook bij het plegen van de zogenaamde commune delicten, dus diefstal, geweld, handelen in drugs et cetera, ook als bijkomende straf een ontzegging van de rijbevoegdheid zouden kunnen krijgen. Want, zo lichtte Hiddema zijn motie toe: ‘Als je hen het rijbewijs afneemt kunnen ze geen motor meer rijden en verliezen ze hun status waar ze zo trots op zijn. Dan is het zo gebeurd met die motorbende.’


  Alsof dit soort lieden geen motor blijft rijden als ze geen rijbewijs hebben. O ja, maar dat kan je toch handhaven? Ik denk dat er maar weinig politiemensen zijn die grote groepen motorrijders massaal aan de kant zetten en de rijbewijzen gaan controleren. Trouwens er zijn voorbeelden genoeg van gewone burgers die jarenlang zonder rijbewijs rondrijden en nooit worden gecontroleerd.


  



  Terug naar het debat. Het door mij geïnformeerde Kamerlid vroeg de minister om het vasthouden van de telefoon achter het stuur onder de hufterfeiten te brengen en ook de pakkans te verhogen. In zijn antwoord aan de kamer liet de minister van Justitie en Veiligheid, de heer Ferdinand Grapperhaus, ondanks zijn ruime ervaring als advocaat, merken dat hij niet veel kaas had gegeten van het verkeersrecht. Of zou de politiek toch moeilijker zijn dan dat hij gedacht had. Kijk, als je aan de zijlijn staat kan je, zoals Grapperhaus deed in zijn columns, Pechtold een windvaan noemen en Rutte flutpolitiek verwijten, maar als je er zelf staat, valt het misschien toch wat tegen. Maar het kan natuurlijk ook dat hij door zijn ambtenaren op het verkeerde been werd gezet.


  Dit laatste sluit ik zeker niet uit. In de periode dat de heer Piet Hein Donner minister van Justitie was, heb ik hem ook een paar keer mogen helpen met het beantwoorden van Kamervragen. Als dat gebeurde in de zogenaamde commissievergaderingen die in de wat kleinere zalen van het Tweede Kamergebouw werden gehouden, dan zat je met nog een paar ambtenaren op de zogenaamde tweede ring vlak achter de minister en was het korte antwoorden op briefjes schrijven en doorgeven aan de minister. Bij vergaderingen in de plenaire zaal van de Tweede Kamer zitten de ambtenaren meestal in een aparte ruimte waar ze via tv-schermen het debat kunnen volgen en antwoorden kunnen voorbereiden op de vragen die in de Kamer worden gesteld. In een schorsing worden dan de mogelijke antwoorden met de minister besproken, waarna hij deze al dan niet met zijn persoonlijke inbreng tijdens het vervolg van het debat in de Kamer aan de leden voorhoudt.


  



  Jarenlang ben ik betrokken geweest bij een overleg dat als doel had om uiteindelijk de rijksoverheid, de provincie en de gemeenten bevoegdheden te geven om door hen zelf aangestelde opsporingsambtenaren de straat op te sturen en boetes uit te schrijven voor verkeersovertredingen. De zogenaamde bestuurlijke handhaving. Natuurlijk moest dan ook het boetegeld in de kas vloeien van de gemeente, provincie of het rijk. Ik ben daar altijd erg op tegen geweest. Ik vind opsporing in principe een taak van de politie en ben zelfs van mening dat de beste politiemensen op straat moeten lopen. Is het andere politiewerk dan niet belangrijk? Ja natuurlijk, maar als je een aantal jaren bij de recherche hebt gewerkt en dan weer in uniform de straat op gaat zie of hoor je veel meer dan een opsporingsambtenaar die jaar in jaar uit alleen maar parkeerbonnen mag schrijven of snelheidsovertredingen mag opsporen op gemeentelijke of provinciale wegen. Je moet zorgen voor afwisseling in het werk en uitzicht op verandering en verbetering van je positie en ik heb ervaren dat dit bij de politie uitstekend geregeld is. Daarnaast vond ik toen, en eigenlijk nog steeds, dat het niet juist is dat degene die zorgt voor de infrastructuur, dus wegenaanleg en inrichting, ook de handhavers aanstuurt. Je komt als gemeente in de verleiding om een gebied, waar aanvankelijk een maximumsnelheid van 50 kilometer per uur gold en dat je wil veranderen in een 30 kilometergebied, dan maar niet volgens de richtlijnen aan te leggen, zodat er niet of nauwelijks te hard kan worden gereden. Nee je stuurt er handhavers naartoe om bekeuringen uit te delen. Dan snijdt het mes aan twee kanten, je hoeft geen geld uit te trekken om de wegen in zo’n gebied opnieuw in te richten en je vangt boetegeld omdat de mensen op wegen waar de maximumsnelheid niet in overeenstemming is met de bebording toch te snel blijven rijden. Handhaving moet het sluitstuk zijn!


  



  Toen uiteindelijk dan het eindrapport bestuurlijke handhaving verscheen, moest dat in de Tweede Kamer besproken worden. Een van de beleidsambtenaren belde mij op of ik het debat in de kamer wilde bijwonen. Ik zag daar niet zoveel in. Ik was altijd tegen handhaving door het bestuur geweest en had dat ook nooit onder stoelen of banken gestoken. En nu het onderzoek was afgerond en het rapport uit was, leek het erop dat ik het gelijk aan mijn zijde kreeg en voelde ik er niets voor om met een brede grijns in de Tweede Kamer op de publieke tribune te gaan zitten.


  Als ik toen had geweten wat ik nu weet, namelijk dat de handhaving de laatste jaren als een plumpudding in elkaar is gezakt, zou het zomaar kunnen dat ik destijds toch iets anders tegen bestuurlijke handhaving had aangekeken. Het gaat tenslotte om de vermindering van verkeersslachtoffers en als dat niet linksom wil dan maar rechtsom. Hoewel als ik nu zie dat de zogenaamde weginspecteurs van Rijkswaterstaat steeds meer opsporingsbevoegdheid krijgen en inmiddels ook met een blauw zwaailicht rondrijden, dan is dat toch weer een ontwikkeling die mij zorgen baart, maar dat is een heel ander verhaal.


  



  Maar goed, ik bedankte dus voor de uitnodiging en zei dat ik het in de pers zou volgen. Diezelfde middag nog werd ik door minister Donner gebeld. Hij liet mij weten het zeer op prijs te stellen als ik wel het debat van dichtbij wilde bijwonen. Ik legde uit waarom ik dat niet zo’n goed plan vond, maar hij vertelde mij dat hij in het parlementsgebouw een mooie kamer wist met een scherm waar ik het debat nauwgezet op kon volgen en hij zou het toch wel erg fijn vinden als ik beschikbaar zou zijn om te helpen met het beantwoorden van eventuele Kamervragen. Ja dan ben je natuurlijk toch verguld en trouwens ook niet in de positie om nee te zeggen. Dus ik ging de volgende ochtend naar Den Haag. In de hal van het gebouw van de Tweede Kamer werd ik door minister Donner welkom geheten. Hij zei tegen mij dat ik apart kon gaan zitten maar ik mocht ook in de zaal plaatsnemen omdat de Kamerleden best mochten zien dat ik er was. ‘Want,’ zo zei hij: ‘zeg nu zelf, een debat in de Kamer over verkeer en Spee is niet aanwezig, dat is pas verdacht.’ Donner kon het altijd leuk brengen en hij had, in tegenstelling tot wat veel mensen denken, ook echt humor. Ik heb zijn afscheid bij mogen wonen toen hij moest aftreden vanwege de Schiphol-affaire. Als je denkt dat daar dan een sombere en gefrustreerde man stond, dan heb je het mis. Zijn afscheidsspeech was doordrenkt met humor en zelfspot. Hij bedankte ook zijn medewerkers uitvoerig en nam deze en gene behoorlijk op de hak. Ik herinner mij dat hij zijn speechschrijvers bedankte en zijn excuus aanbood dat hij soms maar een gedeelte van de speech gebruikte en dat hij zelfs in sommige gevallen de speech helemaal niet gebruikte, maar zo zei hij, toch bedankt want dan wist ik in ieder geval wat ik niet moest zeggen’.


  



  Die dag van het debat over het rapport bestuurlijke handhaving was Donner nog op en top minister van Justitie. Tijdens de schorsingen van de Tweede Kamer kwamen we, dus de minister, wat beleidsambtenaren en ik, bij elkaar om de antwoorden voor te bereiden op de Kamervragen die waren gesteld. Het viel mij op dat ik opvallend veel ruimte van Donner kreeg om mijn mening te geven. Ik was in mijn ogen maar een kleine jongen vergeleken bij die belangrijke beleidsambtenaren, maar kennelijk hield Donner van de verhalen uit de praktijk en klip-en-klare antwoorden. En daar waren sommige beleidsambtenaren niet zo van. Het viel mij op dat sommige ambtenaren probeerden om de minister met wollige verhalen terug te sturen naar de Kamer. Ze noemen dat, naar ik begreep, het sparen van de kool en de geit.


  



  Het zal mij niet verbazen dat het advies van de beleidsambtenaren bij het eerste debat van Grapperhaus ook gericht was op het politiek gezien onbeschadigd uit de begrotingsbesprekingen tevoorschijn komen. Dus dingen vooral vooruitschuiven, nergens je vingers aan branden en vooral geen toezeggingen doen die geld kosten en die je dus later niet waar kan maken.


  In de laatste jaren van mijn ambtelijke loopbaan viel het mij op en ik heb het daar in dit boek vaker over, dat de verkeersveiligheid het vaak aflegt tegen de politieke belangen.


  Zo langzamerhand is duidelijk dat door het geklooi met die smartphone in de auto elke dag weer doden en gewonden vallen. Dan kan je toch niet gaan zitten wachten op technische oplossingen die nog niet verplicht zijn of de resultaten van mooie billboards langs de weg als zaligmakend beschouwen? Als er volgende week een terroristische aanslag wordt gepleegd op een station of een luchthaven waarbij drie doden vallen, dan zal er nog diezelfde dag fors worden opgeschaald met politie en desnoods het leger om nieuwe aanslagen te voorkomen, maar als er in een week tijd drie doden in het verkeer vallen door het geklooi met de smartphone valt dat niet op en schuiven we het probleem gewoon voor ons uit. Want dat deed minister Grapperhaus.


  Hij zei namelijk dat het gezien de afloop van de zaak, die die week diende en waarbij de automobiliste werd vrijgesproken van het vasthouden van haar smartphone, het beter was om eerst nog maar eens even nauwkeurig naar de wetgeving te kijken. Zolang die niet geheel op orde is, heeft het weinig zin om extra politie in te zetten. Ik wist niet wat ik hoorde, de oren vielen mij van het hoofd, om oud-minister Winnie Sorgdrager te citeren toen ze hoorde dat een van haar hoogste ambtenaren, procureur-generaal Dato Steenhuis, bijverdiensten had. Het kwam er eigenlijk op neer dat de minister van Justitie en Veiligheid de vrijspraak in de Texelse zaak misbruikte om onder de extra inzet voor de handhaving uit te komen. Deze zaken hebben niets met elkaar te maken. Als er een aanrijding gebeurt dan kan het vermoeden bestaan dat een van de partijen met zijn telefoon in de hand zat. Maar dat moet je dan wel bewijzen. Vlak voor of tijdens de aanrijding staat er meestal geen politieagent langs de kant die dit constateert.


  Dat is heel anders als een politieagent iemand met een telefoon in zijn hand in een auto ziet rijden. Dat kan je gewoon een bekeuring uitdelen en daar volgt zelden of nooit een vrijspraak op. Sterker nog, allerlei verweren van ‘ik had hem om mijn pols gebonden’ of ‘ik hield hem niet vast’ of ‘hij zat tussen mijn oor en mijn hoofddoekje in’ en ‘ik had hem niet in mijn hand, maar geklemd tussen mijn schouder en oor’ werden verworpen en er moest gewoon betaald worden.


  Dus zullen er na dit Kamerdebat weer eerst meer doden en gewonden door het gebruiken van de mobiele telefoon in het verkeer moeten vallen voor er echt wat gebeurt. Op korte termijn zal namelijk uitsluitend extra handhaven iets kunnen betekenen. Maar daar is geen ruimte voor en ik wind me dan op dat een bus met zwartepietdemonstranten twee dagen na dit debat onder politiebegeleiding naar Dokkum wordt gereden om daar onder bescherming van een nog grotere politiemacht alsnog te kunnen demonstreren. Die dienders hadden, zeg ik dan maar in al mijn simpelheid, beter ingezet kunnen worden voor extra verkeershandhaving, dat bespaart doden en gewonden.


  



  In de Texelse zaak en ook in andere zaken waar wel bewezen is dat er sprake is van het vasthouden van de telefoon tijdens een ernstig ongeluk, zal geen roekeloosheid worden bewezen, ook al vindt de man van de straat dat het dat predicaat wel verdiend.


  



  De Hoge Raad is namelijk zeer terughoudend met het aannemen van roekeloosheid omdat volgens deze Raad roekeloosheid de hoogste vorm van schuld is bij dit soort verkeersdelicten.


  Dit komt omdat de wetgever zelf de gradatie in de diverse vormen van schuld of ernst van de schuld heeft aangebracht en als hoogste gradatie na drank en snelheid de roekeloosheid noemt.


  De Hoge Raad vindt dat de fout bij de wetgever ligt: ‘Als de wetgever dit anders wil, moet hij de wet aanpassen zodat onder invloed of te hard rijdend een ongeluk veroorzaken als roekeloos kan worden bestraft.’


  ‘Maar ook zonder bewijs van roekeloosheid zijn substantiële gevangenisstraffen mogelijk,’ stelt de Hoge Raad. Als iemand een verkeersongeval veroorzaakt, kan hij worden gestraft met een gevangenisstraf van maximaal drie jaar als het gaat om een dodelijk ongeval en met een gevangenisstraf van een jaar en zes maanden als zwaar letsel is toegebracht. Als onder invloed of veel te hard is gereden, kunnen die gevangenisstraffen met de helft worden verhoogd. Als de schuld bestaat in roekeloosheid kan zes jaar gevangenisstraf worden opgelegd als bij het ongeval iemand is gedood en drie jaar als een ander lichamelijk letsel is toegebracht.


  



  Veel mensen roepen dat de wetgever de mogelijkheid moet bieden om zwaardere straffen op te leggen, maar wie de wet kent weet dat rechtbanken vaak veel lagere straffen opleggen dan het maximum dat in de wet staat. Natuurlijk bepaalt de rechtbank de straf, zij kent het dossier en heeft de zaak ter zitting behandeld. Maar het kan dus vaak wel hoger.


  



  Eigenlijk, en het is best lastig om deze materie een beetje simpel te houden, want er zijn boeken over volgeschreven, komt het erop neer dat bij een ernstig verkeersongeval waarbij doden of gewonden vallen er meer aan de hand moet zijn dan onder invloed zijn of veel te hard rijden, wil een veroordeling kunnen volgen voor roekeloos dood of letsel veroorzaken.


  



  De officier in de Loosdrechtse zaak ging wel voor roekeloosheid en wachtte in spanning af of de rechtbank hem volgde.


  Laat ik vooropstellen dat ik ook deze zaak alleen uit de pers ken en dus nooit het dossier heb ingezien. Het is mijn gewoonte om bij gebrek aan dossierkennis niet te veel op de inhoud en de voor handen zijnde bewijzen van zo’n zaak in te gaan.


  Maar ik ken wel de feiten zoals die op de zitting zijn genoemd, de eis van de officier en het vonnis van de rechter. Daaruit blijkt dat twee mannen, vader en zoon kilometers lang bumper aan bumper met hoge snelheid over de Nieuw-Loosdrechtsedijk in Loosdrecht hebben gereden. Volgens getuigen zag het eruit als een straatrace. Vader reed met zijn Porsche voorop toen uit een uitrit de negentienjarige Fleur met haar Toyota de weg op kwam rijden. Een aanrijding volgde. Fleur moest uit haar auto geknipt worden en werd zwaargewond naar het ziekenhuis gebracht waar zij later overleed. Bij onderzoek ter plaatse door de politie bleek dat pa volgens de blaastest te veel gedronken had. De officier van justitie vervolgde de vader voor roekeloos rijgedrag en de zoon vervolgde de officier voor het deelnemen aan een straatrace.


  Wat bij veel mensen in het verkeerde keelgat schoot en zeker tot extra verdriet bij de nabestaanden leidde, was dat de vader, die al vaker veroordeeld was voor het rijden onder invloed, ontkende met een snelheid van boven de 100 kilometer te hebben gereden. Het zou hooguit ergens tussen de 70 en 85 kilometer per uur zijn geweest en zeker geen 167 kilometer per uur zoals uit onderzoek van het Nederlands Forensisch Instituut was gebleken. ‘Ik zweer dat op de dood van mijn moeder en mijn zoon,’ voerde de verdachte als overtuiging voor zijn standpunt aan. Ook het rijden onder invloed was eigenlijk niet zijn schuld, maar de barman had buiten zijn weten om extra gin in zijn glas gedaan. De officier van justitie eiste naast een ontzegging van de rijbevoegdheid, vijf jaar gevangenisstraf tegen de vader en drie jaar tegen de zoon en had zichtbaar moeite met de ontkennende houding van de verdachte tijdens de zitting.


  



  In mijn loopbaan als officier van justitie heb ik ervaren dat de zaken waarbij verkeersdoden waren gevallen er toch altijd wel behoorlijk inhakten. Niet alleen bij de nabestaanden maar ook bij de rechters en het OM. En gelukkig vaak ook bij de verdachte die het achteraf ook allemaal anders had gewild en die zijn of haar spijt aan de nabestaanden probeerde over te brengen.


  Maar echt heftig wordt het als de bewijzen er duimendik bovenop liggen en de verdachte probeert met steun van zijn advocaat de schuld van zich af te schuiven. Ik moet eerlijk zeggen dat ik daar als officier van justitie slecht tegen kon en het onbegrijpelijk vond dat een raadsman zich in het spel van zijn cliënt liet betrekken. Natuurlijk is het de taak van een advocaat om zijn cliënt bij te staan, maar het lijkt mij bijzonder moeilijk om mee te gaan in de onschuld van je cliënt als meerdere getuigen en het technisch bewijs in overvloed aanwezig is. Maar laat ik daar eerlijk in zijn, ik zou nooit hebben kunnen functioneren als raadsman. Vandaar dat ik maar bij het OM ben gebleven.


  Na veertien dagen kwam de rechtbank met de uitspraak. Het medeplegen van de zoon aan dit verkeersongeval werd niet bewezen geacht, hij kreeg een werkstraf van honderd uur en een rijontzegging van een jaar.


  De vader kreeg van de rechtbank een gevangenisstraf van vier jaar en een ontzegging van de rijbevoegdheid voor de duur van vijf jaar, welke ontzegging overigens pas begint te lopen op het moment dat de gevangenisstraf achter de rug is.


  De rechtbank kwam tot de oplegging van deze straf omdat zij de roekeloosheid bewezen achtte. Dat deze zaak een vervolg krijgt werd al snel na de zitting duidelijk omdat de vader hoger beroep aantekende.


  



  Het is wel interessant om met het oog op de recente uitspraken van de Hoge Raad te kijken hoe zorgvuldig de rechtbank te werk is gegaan om tot de bewezenverklaring van roekeloosheid te komen.


  Als ik het heel kort mag samenvatten dan komt het erop neer dat de rechtbank bewezen achtte dat het ongeval door de schuld van de vader, de verdachte dus, was ontstaan, dat ten gevolge van dit ongeval Fleur was komen te overlijden (de zogenaamde dubbele causaliteit), dat de verdachte daarbij veel te hard had gereden, onder invloed was en ook nog bezig was met het houden van een wedstrijdje op de weg en dat laatste geeft dan in mijn visie, maar is min of meer ook te lezen in het vonnis van de rechtbank, het zetje om uiteindelijk tot roekeloosheid te komen. Een opeenstapeling van ernstige gedragingen dus.


  



  De verdachte en zijn raadsman zijn in hoger beroep gegaan bij het gerechtshof. Het hof achtte niet bewezen dat vader en zoon met een straatrace bezig waren en kwam zodoende niet tot de bewezenverklaring van de roekeloosheid. Wel bewezen achtte het hof dat de man onder invloed van drank zeer onvoorzichtig reed en dat de aanrijding en de dood van Fleur aan zijn schuld te wijten waren. De gevangenisstraf voor de vader werd een jaar korter. De straf voor de zoon bleef gelijk omdat het hof vond dat hij door zijn hoge snelheid de veiligheid in het verkeer in gevaar gebracht had.


  



  Ondertussen wordt een nieuw artikel 5a Wegenverkeerswet voorbereid waarin bepaalde gedragingen in het verkeer, met name als zij de verkeersveiligheid in gevaar brengen, als roekeloos kunnen worden bestempeld.


  Dit voorstel ligt echter nog voor commentaar bij de Raad van State en het is afwachten hoe het er uiteindelijk uit komt te zien.







  Zwevende kiezer


  De laatste landelijke verkiezingen in 2017 hebben het maar weer eens duidelijk gemaakt hoe moeilijk het is om uiteindelijk op de partij te stemmen die jouw mening het best in het verkiezingsprogramma verwoordt. Veel kiezers waren tot op het laatst onzeker over hun keuze. Veel zwevende kiezers dus zoals we dat noemen. 


  



  Dat was in mijn jonge jaren wel anders. Wij waren thuis gereformeerd en dus stemden we op de Anti-Revolutionaire Partij. De naaste buren waren katholiek en hadden een poster van de KVP voor het raam en tegenover ons woonde een echtpaar dat hervormd was en die lieten via een affiche achter het raam weten dat ze voor de CHU gingen. Maar wij waren dus van de ARP en dat zou ik weten ook. Ik herinner mij dat ik, amper tien jaar oud, huis-aan-huisfoldertjes moest verspreiden met daarop ARP Lijst 4 Jelle Zijlstra. Dat was toen de politieke voorman van de ARP. 


  Het lied ‘Waar we heen gaan, Jelle zal wel zien’ op de wijs van het populaire ‘Yellow Submarine’ van The Beatles, dat cabaretier Wim Kan eind 1966 over Jelle zong in zijn oudejaarsconference, zou hem nog jaren worden nagedragen. Overigens heb ik ruim dertig jaar nadat ik de folders met de naam van Zijlstra had rondgebracht nog een briefje van Jelle Zijlstra gekregen. Geen verlaat bedankbriefje voor het rondbrengen van folders in mijn jonge jaren maar een uitnodiging om naar zijn huisorgel te komen kijken. De heer Zijlstra was een enthousiast amateur-organist en toen hij in 1992 afscheid nam als lid van de raad van bestuur van Sara Lee-Douwe Egberts, (inmiddels vijfentwintig jaar nadat hij het Binnenhof had verlaten) kreeg hij als afscheidscadeau een huiskamer-pijporgel dat in opdracht van Sara Lee-DE door de Gebroeders Van Vulpen uit Utrecht was gebouwd. 


  Ik heb toen naar aanleiding van een publicatie over zijn orgel de heer Zijlstra geschreven en ik kreeg een alleraardigst briefje met uitnodiging terug. Ik ben helaas echter nooit bij hem thuis naar het orgel wezen kijken. Zo gaan die dingen, het komt er even niet van en uiteindelijk raakt het in de vergetelheid en dan hoor je plotseling dat hij is overleden. En dan krijg iets je van, had ik maar… Zijn vrouw heeft het orgel later geschonken aan de hervormde kerk in Anloo. Dat viel op. Jelle Zijlstra was in Bierum geboren uit gereformeerde ouders en voor zover ik weet ook zijn leven lang gereformeerd geweest. Een mooi oecumenisch gebaar dat zijn orgel naar een hervormde kerk ging. Want daar zaten in de jaren dat hij politiek actief was toch de mannenbroeders en zusters die op de concurrent, de CHU, stemden. Verder dan folderen ben ik wat betreft de landelijke politiek niet gekomen. 


  



  In de lokale politiek heb ik, in de periode dat ik landelijk verkeersofficier was, wel het een en ander gedaan, bestuurlijk dan, niet in de gemeenteraad. De dagelijkse politiek had niet zo mijn belangstelling, het was volgens mij ook niet zo goed te combineren met mijn werk, maar wat bestuurlijke activiteiten in de avonduren, dat moest kunnen. Eigenlijk, als ik zo terugkijk, heb ik door de jaren heen heel wat bestuursfuncties gehad in heel verschillende maatschappelijke organisaties. Eigen schuld, moet je maar niet naar ledenvergaderingen of bijeenkomsten gaan en daar je mond opendoen. Voordat je het weet, zit je in een bestuur en na verloop van tijd word je vanzelf voorzitter. Zo ging dat bij de politiebond, bij het schoolbestuur, de kerkenraad, de klachtencommissie van verzorgingshuizen, de raad van commissarissen van de Rabobank en zelfs bij de volkstuinvereniging. 


  



  Het voordeel is dat je heel veel verschillende mensen leert kennen en als rechterlijk ambtenaar feeling houdt met het maatschappelijk leven. Hoewel dat soms precaire situaties met zich mee kan brengen. Zo was ik als officier van justitie betrokken bij de redelijk heftige weekenddemonstraties rond de vliegbasis in Soesterberg. En dan is het toch lastig als blijkt bij een bezoek aan de vliegbasis met de burgemeester, de politiechef en de commandant van de vliegbasis, dat een van de demonstranten een ouderling is uit de kerkenraad waar ik voorzitter van was. 


  Of die keer dat ik als officier van justitie een megazaak op de zitting had met zestig verdachten die allen bij de dienst der Domeinen wat moeite hadden om van de goederen af te blijven die niet van hen waren. Eén van die verdachten herkende ik op de zitting als een collega-moestuinder, maar ik kende hem alleen bij zijn voornaam en had aan het dossier niet gezien dat hij het was. Overigens was hij nog maar kort moestuinder en na die zaak heb ik hem, hoewel hij er met een geldboete en een voorwaardelijke gevangenisstraf vanaf kwam, ook niet meer gezien. 


  



  Maar terug naar de politiek. Vooral de laatste jaren van mijn ambtelijk bestaan als verkeersofficier had ik het idee dat veel mensen in de landelijke politiek een dubbele agenda hebben. Ze willen soms over de rug van een ander hogerop komen, of er spelen kwesties die in de politiek erg belangrijk zijn en daar ruil je dan een onderwerp dat goed zou zijn voor de verkeersveiligheid maar voor in. 


  Dat is jammer, want het resultaat was dat goede voorstellen om de verkeersveiligheid te verbeteren hierdoor sneuvelden. Ik heb vaak met Tweede Kamerleden, die verkeer in hun portefeuille hadden, gesproken. Ik heb ze ook vaak plannen voorgelegd die het aantal slachtoffers zouden kunnen verminderen en ik moet zeggen dat politici dan best een luisterend oor hebben en zich bereidwillig tonen als er een goed voorstel op tafel ligt. Maar als het puntje bij het paaltje komt of de verkiezingen in zicht zijn, dan zijn het diezelfde politici die niet kiezen voor de optimale oplossing om de verkeersveiligheid te verbeteren, maar om zo veel mogelijk kiezers achter zich te krijgen.  


  



  Voorbeelden genoeg. Het terugbrengen van het alcoholpromillage in het verkeer voor de ervaren bestuurder van 0,5 naar 0,2 promille, ik had het daar al eerder over, stuit op bezwaren omdat sommige partijen vinden dat hun kiezers bij het vorkje prikken buiten de deur toch wel een wijntje moeten kunnen drinken. Dus schuiven ze zo’n verstandige beslissing nog maar eens even vooruit, desnoods gooien ze er een onderzoekje tegenaan. 


  Invoering van de helm op de snorfiets kan veel slachtoffers voorkomen, maar er zijn politieke partijen die beweren dat heel veel oude mensen op een snorfiets rijden. Die oude mensen willen geen helm en dat zijn wel hun kiezers. Maar ze gaan eraan voorbij dat veel jonge mensen een op een bromfiets lijkende snorfiets kopen, die met een eenvoudige handeling op te voeren is tot 50 kilometer per uur en waar je dan zonder helm lekker mee kan scheuren, totdat je haar een keer grandioos in de war komt te zitten, maar dan is het te laat. Daarentegen werd de maatregel om de snelheidsnorm op het hoofdwegennet te stellen op 130 kilometer per uur er snel doorheen gejast. En dat is nota bene een maatregel die de verkeersveiligheid echt negatief beïnvloedt, zoals ik elders in dit boek aangeef. 


  Als we in Nederland werkelijk het aantal verkeersdoden en vooral ook het grote aantal verkeersgewonden willen terugbrengen zou een zakenkabinet dat bestaat uit gespecialiseerde ministers die helemaal geen binding hebben met politieke partijen de oplossing zijn.


  



  Neem de invoering van het rijbewijs voor bestuurders van tractoren en het verplicht stellen van een kenteken van deze voertuigen. Een gebed zonder eind. Het is al tientallen jaren geleden dat dit onderwerp in de politiek ter discussie kwam. Reden was dat er jonge onervaren bestuurders op de steeds groter wordende tractoren reden. Ja als het beroepsmatig was dan moest je een certificaat hebben. Maar als jij als boerenzoon van zestien jaar met de tractor van je vader naar school wilde dan kon dat. Het aantal ernstige ongevallen met deze grote voertuigen nam toe tot gemiddeld zo’n zeventien doden en honderd ernstig gewonden per jaar en zelden was het de bestuurder van de tractor zelf die daarbij het leven liet of ernstig gewond raakte. Daar kwam nog bij dat er ook sprake was van oneerlijke concurrentie. Het inzetten van een vrachtauto voor het vervoer van bijvoorbeeld zand of grond was vele malen duurder dan het heen en weer rijden van een tractor met een kiepwagen erachter. 


  Maar de discussie in de politiek wilde niet vlotten. Er waren te veel partijen die boeren onder hun kiezers hebben en als je die boeren met extra plichten en kosten opzadelt, dan zouden ze weleens op een ander kunnen stemmen.


  Vooral bij het CDA, dat van oudsher veel kiezers onder de boeren heeft, lag dit onderwerp heel gevoelig. 


  Deze discussie heeft nog jaren geduurd, maar uiteindelijk is het rijbewijs voor de tractor per 1 juli 2015 toch ingevoerd. Het is het zogenaamde T-rijbewijs. En betekent dat nu dat iedereen die een tractor wil berijden eerst zijn T-rijbewijs moet halen? Nee, er is natuurlijk een overgangsregeling. Iedereen die op 1 juli 2015 zijn B-rijbewijs had en op die datum achttien jaar of ouder was, mag ook na die datum op een tractor rijden. Dus als je ooit je rijbewijs in een Fiat Panda hebt gehaald mag je met zo’n levensgrote landbouwtrekker met manshoge wielen over de polderweggetjes scheuren. Maakt niet veel uit toch? Ik denk dat het heel veel uitmaakt en eerlijk gezegd vind ik dat je voor zo’n grote trekker apart een rijbewijs moet halen en dat moet je niet cadeau krijgen omdat je al je B-rijbewijs hebt. 


  



  Maar goed, dat probleem sterft uit, want iedereen die zijn B-rijbewijs op die datum nog niet had en op een tractor wil gaan rijden moet zijn T-rijbewijs halen. 


  



  En het kenteken voor de tractoren? Dat zou er snel achteraankomen, want Nederland was het enige land in Europa dat nog geen kenteken voor de tractor had ingevoerd. Belangrijk omdat er dan ook een apk aan vast zou zitten en dat betekent dat er voortaan met technisch goede voertuigen over de weg zou worden gereden. 


  Ik had de indruk dat minister Schultz dit wetsontwerp begin 2016 vrij snel door de kamer zou loodsen, maar onderweg liep het op de een of andere manier, gewild of ongewild, de nodige vertraging op en kwam het uiteindelijk pas in december in de stemming. Ja en toen was het nog maar drie maanden voor de verkiezingen. Natuurlijk zou het invoeren van een kentekenplicht en de daaraan gekoppelde apk-plicht de boeren en de loonwerkers geld gaan kosten en agrariërs en loonwerkers zijn ook kiezers en die wil je toch te vriend houden. Historisch gezien was te verwachten dat het CDA, dat ook moeilijk deed bij invoering van het tractorrijbewijs, nu bij de invoering van het kentekenbewijs tegen zou stemmen. Dat gebeurde ook. Maar wat veel opmerkelijker was dat de partij van de minister die het wetsvoorstel in de kamer bracht, de VVD, ook tegen het voorstel stemde. Het wetsvoorstel sneuvelde met eenenzeventig tegen negenenzestig stemmen. Tien Kamerleden waren afwezig, vermoedelijk al met vervroegd kerstreces. Er werd dus een streep gezet door de kentekening van 700.000 land- en bosbouwtrekkers, motorrijtuigen met beperkte snelheid, mobiele machines en de door deze voertuigen getrokken aanhangwagens. 


  Vijftig organisaties en instanties hebben de afgelopen jaren meegewerkt om dit wetsvoorstel voor te bereiden. De Rijksdienst voor het Wegverkeer was in opdracht van de minister van infrastructuur en milieu al meer dan een jaar bezig om ervoor te zorgen dat de kentekening vlekkeloos kon plaatsvinden en had in dit project al ettelijke miljoenen guldens gestoken. 


  Misschien dat dit wetsontwerp zo’n drie jaar voor de volgende verkiezingen nog een keer kan worden ingebracht, mogelijk heeft het dan meer kans van slagen. Het zal de verkeersveiligheid zeker ten goede komen als zulke grote voertuigen niet alleen een bestuurder hebben die er goed mee om weet te gaan, maar ook technisch in orde zijn. Dat kan slachtoffers besparen en daar moet aandacht voor zijn in de politiek.


  



  Soms lijkt het wel of de ramp die zich ieder jaar op de weg voltrekt niet of nauwelijks wordt opgemerkt.


  Het aantal vliegtuigpassagiers dat vervoerd kan worden in een Boeing 747 verschilt per configuratie. Het maximale aantal ligt rond de vijfhonderd. Stel je nu eens voor dat er elke week een Boeing 747 of een soortgelijk vliegtuig in Europa neer zou storten waarbij alle vijfhonderd inzittenden om het leven zouden komen. Ik denk dat er een vliegangst ontstaat die zodanig doortikt dat vliegmaatschappijen failliet zouden gaan en meer dan de helft van het aantal vliegvelden kan sluiten. In ieder geval zou Schiphol niet meer groeien.


  Maar gelukkig gebeurt dit niet en is vliegen berekend per reizigerskilometer de meest veilige vorm van transport, namelijk 0,05 doden per miljard kilometer. Autorijden is een stuk gevaarlijker, staat op nummer 4 met 5,5 doden per miljard kilometer. Maar niets is gevaarlijker dan reizen met een motor of een bromfiets, daarbij vallen 131 doden per miljard afgelegde kilometers.


  Overigens liggen deze cijfers weer anders als je uitgaat van het aantal doden per miljard verplaatsingen of per miljard gereisde uren. Maar van welke kant je het ook bekijkt, het gevaar op de weg is het grootst en zeker voor motorrijders en fietsers.


  We zijn eraan gewend dat er doden in het verkeer vallen. We lezen eroverheen, het is geen nieuws meer. In Nederland praten we over een of twee doden per dag en in heel Europa vallen er zeventig dodelijke verkeersslachtoffers per dag. En dat zijn er dus per week vijfhonderd en dat is dus een volle Boeing 747.


  Als die echt zou neerstorten dan zijn we redelijk ontdaan. Heel belangrijk is dan altijd, als ik afga op de persberichten, hoeveel Nederlanders erin zaten. Als er geen of maar een paar landgenoten in zaten dan schijnt het al wat minder ernstig te zijn. Maar zijn alle slachtoffers Nederlander, dan is er veel aandacht van de media en de overheid. Dit stuit organisaties die zich inzetten voor de nabestaanden van verkeersslachtoffers weleens tegen de borst en dat is niet geheel onbegrijpelijk.


  In de periode dat ik landelijk verkeersofficier was en zelfs ook nog nadat ik met pensioen was gegaan heb ik regelmatig de jaarlijkse bijeenkomsten van de Vereniging Verkeersslachtoffers bijgewoond. Ik heb er zelf een paar keer mogen spreken en dat is best moeilijk. Je treft bij deze bijeenkomsten bijna alleen maar mensen die een dierbare door een verkeersongeluk hebben verloren. Soms is dat kortgeleden, maar ook vaak al tien of twintig jaar terug en nog altijd is er dat verdriet. Je probeert zorgvuldig je woorden te kiezen en in je toespraak deze mensen tot steun te zijn.


  Het valt mij op dat er op deze bijeenkomsten weinig belangstelling is van de pers en de politiek, terwijl vooraf door de organisatie persberichten en een directe mailing worden verzorgd. Ja een enkele keer heb ik weleens een camera gezien van een commerciële omroep, die dan wat gevoelige plaatjes kwam schieten voor een nieuwsprogramma. Maar de meeste keren dat ik er was, ontbrak de pers en hoorde en zag je er de dagen erna ook niets over in het nieuws.


  



  Ik hoop dat de politiek zich de komende jaren meer inzet om het aantal slachtoffers in het verkeer terug te dringen, maar erg hoopvol gestemd ben ik niet. De debatten om echt wat te doen aan de verkeersveiligheid munten uit door vertraging als het gaat om het invoeren van maatregelen en het vooruitschuiven van adequate wetgeving op het gebied van de verkeersveiligheid. De belangrijkste items zijn toch weer de uitbreiding van het wegennet, bestrijding van de files, beter openbaar vervoer en rekeningrijden voor vrachtauto’s. Hoewel het Strategisch Plan Verkeersveiligheid (SPV) dat door de minister van IenW in november 2018 aan de kamer is aangeboden enige hoop geeft. Wel zijn er zorgen over de financiële invulling van de ambitie en er is maar beperkte aandacht voor de handhaving.


  De verkeersveiligheidscoalitie, dat is een aantal belanghebbenden die onder aanvoering van de ANWB de handen ineengeslagen hebben om bij te dragen aan de verbetering van verkeersveiligheid in dit land, vinden zelfs dat het handhavingsniveau terug moet naar het niveau van 2007.


  Dat was het laatste volle jaar dat ik hoofd was van het bureau verkeershandhaving.







  Snelle Campers


  In 2003 liet het ministerie van Verkeer en Waterstaat weten dat op niet al te lange termijn het alcoholslot zou worden ingevoerd. Als dat gezegd wordt, kan het nog wel vijf jaar duren. Uiteindelijk werd het alcoholslot in december 2011 ingevoerd. Maar alle voorbereiding ten spijt bleek deze wet juridisch toch niet goed in elkaar te zitten. Er werd namelijk dubbel gestraft en daar houden wij in Nederland niet van en ook de rechter accepteert dat niet. Door dit wetsvoorstel werd aan de automobilist die betrapt was op het rijden onder invloed de verplichting van het alcoholslot opgelegd. Dat kostte veel geld en voelde als een straf. Daarnaast werd de zaak van het onder invloed rijden ook nog eens aan de rechter voorgelegd die ook nog eens een tik uitdeelde. En die vlieger gaat niet op, einde alcoholslot. Vlak voordat ik met pensioen ging heb ik een uitgewerkt plan voor een puntenrijbewijs aan het college van procureur-generaals voorgelegd. In dit plan paste het alcoholslot zonder dubbel te straffen. Het college van pg’s was hier enthousiast over en heeft het ingebracht bij het overleg op het ministerie van Justitie. Daar ligt het al ruim acht jaar in een la.


  



  Dus geen alcoholslot meer. Dan maar weer meer controleren op drankgebruik? Niet dus. Begin 2017 kwam het NOS Journaal met een reportage waaruit bleek dat het aantal alcoholcontroles door de politie is teruggelopen van 6025 in 2013 naar 3097 in 2016. Een vermindering van bijna vijftig procent. De woordvoerder van de politie die gevraagd werd naar een verklaring voor deze daling wist te melden dat de politie tegenwoordig heel veel andere zaken op haar bordje krijgt, zoals extra aandacht voor de migrantenstroom, de terrorismedreiging waardoor de politie veel locaties en manifestaties moet beveiligen en dat alles ten koste van de handhaving op straat. Dat is een waarheid als een koe. De politie krijgt steeds meer op haar bordje en het aantal mensen en middelen groeit niet navenant.


  Dus in zoverre ben ik het met hem eens, maar daar had die woordvoerder het bij moeten laten. Dat deed hij niet. Hij probeerde na deze steekhoudende argumenten ook nog een beetje de effectiviteit van de controles af te zwakken en een veel betere aanpak voor te stellen. Hij begon met te vertellen dat de grote alcoholcontroles geen zin meer hebben omdat via de sociale media heel snel bekend is waar er controles worden gehouden en dan rijdt men natuurlijk een blokje om en staat de politie voor niets te controleren.


  Natuurlijk is een alcoholcontrole sneller bekend dan een aantal jaren geleden. Je moet ook geen drie of vier uur op dezelfde plaats blijven staan, maar na een uur of anderhalf uur weer verkassen. En dat is gezien de mobiele apparatuur die de politie heeft best te doen. Het heeft zelfs nog voordelen. Als je in een stad of dorp op één avond een paar keer verplaatst heeft dat een buitengewoon grote preventieve werking. Veel meer mensen krijgen mee dat er alcoholcontroles zijn, die bazuinen dat diezelfde avond of de dag erop weer rond op het werk, bij familie, vrienden of kennissen en zo’n controle heeft een veel groter bereik dan alleen de bestuurders die zijn staande gehouden. Het gaat er niet om zo veel mogelijk mensen met drank op te pakken, maar ervoor te zorgen dat de subjectieve pakkans, dat is het gevoel dat men voor het rijden met drank op gesnaaid kan worden, groot is. Dat zal mensen ertoe brengen om zich aan de limiet te houden of helemaal niet te drinken als er nog gereden moet worden. En dat leidt ertoe dat het aantal slachtoffers door alcohol gerelateerde misdrijven in het verkeer zal afnemen.


  En toen kwam er nog een nabrander die echt een doekje voor het bloeden was. De woordvoerder zei dat de politie naar meer individuele controles toe wil. Dus tijdens de surveillance kijken of je wat bijzonders ziet aan het rijgedrag van iemand. Want, zo zei hij: ‘dan kan je als vakman kijken of je een reden hebt om een controle uit te voeren, bijvoorbeeld door het slingerende gedrag en dan ben je veel gerichter en veel effectiever bezig’.


  Dan gaan we echter weer terug naar de jaren zestig. Ik vertelde al eerder hoe dat toen ging. Het komt erop neer dat je alleen mensen van de weg haalt die slingerend rijden en dus al een potentieel gevaar zijn. Dan laat je heel veel mensen rijden die ook een forse slok op hebben, maar zo op het oog hun voertuig nog aardig kunnen besturen, maar die wel even te laat reageren als er plotseling een voetganger of een fietser voor hen opduikt. De tijd heeft geleerd dat je aselect moet controleren, dus niet zelf moet bepalen of het nodig is, gewoon staande houden en blazen, zonder aanzien des persoons. Dat bewees eigenlijk ook het verhaaltje al dat ik eerder schreef over die vrouw die dronken achter het stuur zat, maar waarvan de politie zei: ‘Keurig meneer heeft gedronken en mevrouw rijdt.’


  Nadeel van dit soort individuele controles is ook dat het weinig of geen preventieve werking heeft. De uiteindelijk aanhouding wordt maar door een paar mensen gezien en die weten niet eens wat er precies aan de hand is.


  Maar het meest kwalijke van deze uitspraak vind ik dat de burger met zo’n verhaal gewoon, om het maar eens netjes te zeggen, om de tuin wordt geleid. Het aantal surveillerende agenten dat tijd heeft om achter bestuurders aan te rijden en te letten op hun gedrag is minimaal. Er zijn plaatsen van dertig- of veertigduizend inwoners waar op zaterdagavond slechts één politieauto met twee man kan rondrijden en dat dankzij de bereidwilligheid van een reservist om zijn vrije weekend daarvoor op te offeren. Deze auto rijdt van incident naar incident en heeft echt geen tijd om achter ‘dronken droppies’ aan te gaan.


  



  En dan zie je in diezelfde journaaluitzending de politici even flink van leer trekken: ‘Het kan toch niet zo zijn dat je voor een paar kilometer op de snelweg een prent krijgt en dat je met je zatte kop achter het stuur kan zitten zonder dat je gepakt wordt.’


  Als je met één vinger naar een ander of naar een organisatie wijst, wijzen er, tenzij je in de houtzagerij hebt gewerkt, drie naar jezelf. De politiek, om maar even dit grote woord te gebruiken, legt steeds meer op het bordje van de politie, maar haalt er niets af. Als je steeds meer taken aan een organisatie oplegt zonder extra mensen en middelen erbij te leveren, dan zal die organisatie zelf moeten beslissen welke taken ze nog op kan pakken en welke taken ze laat liggen. Dus in dit geval zou de politiek de hand echt in eigen boezem moeten steken. Want die prent op de snelweg wordt gegeven door een systeem dat vierentwintig uur per dag kan werken, geen vrije dagen heeft en niet aan sport en opleiding hoeft te doen. En die prenten worden ook nog bijna geheel automatisch verwerkt. Terwijl het aanpakken van het beschonken achter het stuur zitten mankracht kost.


  Ik ben er altijd een voorstander van geweest om naast technische hulpmiddelen voor de verkeershandhaving zoals trajectcontrolesystemen en flitspalen, ook mensen en middelen te hebben om staandehouding en bestuurders direct op hun gedrag aan te spreken. Daar moet een redelijke verhouding tussen zijn. Maar de laatste jaren is die volledig zoek. Van alle bekeuringen wordt maximaal vier á vijf procent via staandehoudingen uitgedeeld en de rest via de flitspalen of de trajectcontrolesystemen.


  



  Doordat er zo weinig mensen staande worden gehouden en er dus ook geen controle is of iemand wel de bevoegdheid bezit om auto te rijden, ben ik een voorstander van het verplicht inbouwen van een irisscan in elke auto. Deze zou gekoppeld kunnen worden aan de zwarte doos of het kastje voor het rekeningrijden en technisch regel je het zo dat degene die geen rijbewijs heeft de auto niet kan starten, noch besturen, want onder het rijden wordt er natuurlijk ook met de irisscan op je gelet. Maak je de apparatuur onklaar dan word je door wegkantsystemen gesnapt en weet de politie vrij snel wie er van de weg afgehaald moet worden. Alle ‘dronken droppies’ en verkeershufters die een ontzegging van de rijbevoegdheid hebben gekregen of die via het puntensysteem, dat ik voorsta, geen bevoegdheid meer hebben om te rijden, houden we zo van de weg af.


  En misschien is het ook mogelijk om de irisscan in te zetten bij het ontmaskeren van de automobilist die onder invloed van drugs een auto wil besturen. Naar ik heb begrepen worden in veel gevallen de pupillen groter na het gebruik van drugs en als de irisscan voorkomt dat de auto start als de pupillen van de bestuurder vergroot zijn, dan kunnen we in een redelijk aantal gevallen voorkomen dat iemand die onder invloed van drugs is de weg op kan. Voorkomen is niet alleen beter dan genezen, maar het zou de politie ook van een probleem afhelpen.


  



  Want uit recente publicaties over drugscontroles in het verkeer blijkt dat ook bij deze wetgeving net als bij het alcoholslot de uitvoeringstoets heeft ontbroken of slecht is uitgevoerd. En als ik het goed zie heeft men daar toch ook jaren de tijd voor gehad. Toen ik in 1995 landelijk verkeersofficier werd, hoorde ik al dat er wetgeving in de maak was om het drugsprobleem in het verkeer te bestrijden. Eind 2016 was men eindelijk zover om een aanbesteding te doen van de voorselectieapparatuur en er werd ook alvast aangekondigd dat als alles goed zou gaan de wetswijziging waardoor het drugsprobleem in het verkeer kon worden aangepakt, per 1 juli 2017 zou ingaan. Maar bij de aanbesteding van de speekseltester ging het al mis, althans niet eerlijk. Er werd door vijf bedrijven ingeschreven. Belangrijke partijen waren Dräger die meedeed met de Dräger DrugCheck 3000 en EE Devices die de Securetec aanbood, een drugstester uit Duitsland die niet alleen daar maar ook al jaren in een aantal andere Europese landen tot tevredenheid wordt gebruikt.


  Uiteindelijk viel de keus op Dräger, maar de indruk bestond dat deze aanbesteding, zoals de laatste jaren wel vaker bij de politie het geval was, niet geheel vlekkeloos verliep.


  De politie berichtte EE Devices namelijk dat zij de aanbesteding niet hadden gekregen omdat hun inschrijving terzijde was gelegd vanwege het feit dat men een formulier was vergeten in te vullen. Dat was vreemd want EE Devices had twee dagen nadat de inschrijving was ingediend het bericht gekregen dat de inschrijving geldig was en dat ze mee zouden doen aan de test. Ze kregen dan ook het verzoek om de testapparatuur te leveren. Dan is het natuurlijk vreemd als je later hoort dat de inschrijving niet compleet was. EE Devices tekende protest aan en men werd uitgenodigd voor een gesprek.


  In dit gesprek werden excuses gemaakt omdat bleek dat hun inschrijving wel correct was en niet terzijde had mogen worden gelegd. Maar de uitslag stond mede gezien de tijdsdruk vast, dus over twee jaar maar weer opnieuw meedoen.


  Toevallig kreeg ik via via dit verhaal te horen. Het wekte bij mij een vreemde indruk. Het kan natuurlijk een verregaande slordigheid geweest zijn, maar het kan ook dat hier meer aan de hand was. EE Devices wilde echter hun onterechte afwijzing niet aan de grote klok hangen uit angst dat men dan in 2019 weer buiten de boot valt.


  En zo gaat het natuurlijk wel vaker bij aanbestedingen, men houdt zijn mond omdat men in de toekomst een nieuwe kans hoopt te krijgen. Maar dit werkt naar mijn mening slordigheid en corruptie in de hand. Misstanden met aanbestedingen moeten boven tafel komen, ook bij de politie.


  



  Uiteindelijk ging de politie per 1 juli 2017 de straat op met de Dräger DrugCheck 3000. En wat al jaren werd vermoed en ook uit onderzoeken van de Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid (SWOV) blijkt, rijden er inderdaad een aanzienlijk aantal bestuurders rond onder invloed van drugs.


  Als je het drug- en medicijngebruik bij elkaar optelt, rijden er meer mensen onder invloed van deze stoffen rond dan onder invloed van alcohol.


  Voor de duidelijkheid, de speekseltester is een voorselectiemiddel. Er is geen apparaat, zoals er bij het alcoholonderzoek het ademanalyseapparaat is, dat snel duidelijkheid kan geven over welke stof er is gebruikt en de hoeveelheid. Daar is een bloedonderzoek voor nodig.


  Dan mag je toch verwachten dat voor de inwerkingtreding van de wet er is nagedacht over het te verwachten aantal bloedmonsters en dat het laboratorium (NFI) daar klaar voor is.


  Maar nee hoor, een paar maanden na de invoering vermeldt de krant met een grote kop: Controles in het verkeer aan banden gelegd om NFI te ontlasten. Het blijkt dat het aantal bloedmonster ruim tweemaal zo groot is als dat men had ingeschat. Dus krijgt de politie de opdracht om uitsluitend de drugstest uit te voeren bij ernstige verkeersongevallen met doden en gewonden en bij een ernstig vermoeden van het gebruik van meerdere verdovende middelen. Het is duidelijk dat dergelijke berichten in de pers nadelig zijn voor de verkeersveiligheid. Het heeft jaren geduurd voor er duidelijke wetgeving kwam om het drugsgebruik in het verkeer aan te pakken en nu die er was bleek het op de uitvoering van de bloedmonsters vast te lopen.


  Inmiddels heeft het NFI sedert eind maart 2018 de bloedonderzoeken voor het grootste deel uitbesteed aan laboratoria in het buitenland en aan een laboratorium van een ziekenhuis in Rotterdam. Het lijkt erop dat daardoor de bloedonderzoeken zonder problemen kunnen worden uitgevoerd. Nu maar hopen dat de politie voldoende handhavingscapaciteit krijgt om drugsgebruikers achter het stuur vandaan te halen.


  



  Ook bij wijziging van de Regeling voertuigen worden soms veranderingen doorgevoerd waarvan de consequenties niet goed zijn overdacht.


  Toen ik een aantal jaren geleden een camper kocht en in mijn directe omgeving vertelde dat dit een kampeerwagen was waarvoor ik een vrachtwagenrijbewijs nodig had, hoorde ik van alle kanten, zelfs uit de hoek van professionals, dat ik dan niet harder zou mogen rijden dan 80 kilometer per uur. Maar dat is niet waar. Als je de regelgeving goed bestudeert, zie je dat je met de meeste zware kampeerwagens harder mag rijden dan wenselijk is voor de verkeersveiligheid.


  In artikel 20 van het Reglement verkeersregels en verkeerstekens (RVV) wordt in een algemene regel aangegeven wat de maximumsnelheid binnen de bebouwde kom is. Artikel 21 RVV geeft de maxima aan voor autosnelwegen, autowegen en andere wegen voor zover er niet een beperking via borden geldt. Maar naast de algemene regels zijn er met name genoemde beperkingen voor onder andere vrachtauto’s, brom- en snorfietsen en motorvoertuigen met aanhangwagens. Die beperkingen staan in artikel 22 RVV en tussen die speciale beperkingen staat ook de kampeerwagen. Ook die wordt in zijn snelheid beperkt. Maar alleen als de maximum massa, dat is het lege gewicht vermeerderd met het laadvermogen, meer bedraagt dan 3500 kg en de kampeerwagen volgens het kentekenbewijs behoort tot de categorie bedrijfsauto’s. Dit laatste artikel is gewijzigd bij besluit van 31 mei 2010. Aanvankelijk stond er dat alle kampeerwagens met een totaalgewicht van meer dan 3500 kg niet harder mochten rijden dan 80 kilometer per uur. Maar nu het RVV gewijzigd is mag een kampeerwagen die het kentekenbewijs heeft voor een personenauto op een autosnelweg waar 130 kilometer per uur is toegestaan, ook die snelheid rijden. Vraag is dan natuurlijk wanneer een kampeerauto boven de 3500 kg een kentekenbewijs voor een personenauto krijgt en wanneer voor een bedrijfsauto.


  Ook daar hebben we te maken met een wetswijziging. Vanaf 1 mei 2009 wordt op grond van de Regeling voertuigen een kampeerwagen slechts gekentekend als personenauto of als bus. Het gewicht is hierbij niet bepalend maar het aantal zitplaatsen. Als de kampeerwagen is ingericht voor het vervoer van meer dan acht personen exclusief de bestuurder krijgt hij een kentekenbewijs voor een bus en gelden de regels die ook voor een bus gelden. In de overige gevallen krijgt de kampeerwagen het kentekenbewijs voor een personenauto. Dat is raar.


  Want dat betekent dat ook de vierentwintig ton wegende camper die ik op een beurs zag, die vier zitplaatsen had en waarin je van achteren zo een sportwagen kon rijden, een kentekenbewijs voor een personenauto krijgt. Dan mag je daarmee dus in Nederland op inmiddels de meeste stukken autosnelweg 130 kilometer per uur rijden.


  Nu is dit misschien een extreem voorbeeld maar er zijn genoeg kampeerauto’s die tussen de 5.000 en 15.000 kg wegen en die maar een paar zitplaatsen hebben. Ook voor deze auto’s lijkt mij een snelheid van 130 kilometer per uur, wat dus volgens de wet op sommige wegvakken zou mogen, met het oog op de verkeersveiligheid, onwenselijk.


  Dit is volgens mij nu typisch zo’n voorbeeld waarbij diverse wetswijzigingen zijn doorgevoerd waarvan men vooraf de consequenties niet heeft doorzien.


  Voor de bestuurder van een kampeerauto die hier heel enthousiast van wordt, is het misschien goed om te weten dat er alleen in Nederland met deze campers zo hard mag worden gereden. Dus als je met je kampeerauto de grens over wil is het verstandig om even te kijken wat de maximumsnelheid in dat land is voor campers die een totaalgewicht hebben van meer dan 3500 kg.







  Auto te water


  Toen ik vijfenzestig jaar werd en het OM verliet, hoorde ik van diverse kanten dat het leven er na je pensioen duidelijk anders uitziet dan voor die tijd. Je moet, zo werd mij gezegd, niet meer denken dat alle deuren voor je opengaan en je landelijke bekendheid zal heel snel afnemen. Binnen korte tijd ben je weer gewoon burger en verder niets. Er zijn echt, zo werd mij op het hart gedrukt, een heleboel mensen die met je in contact waren omdat je in hun ogen een belangrijke functie had, maar let op, dat waren geen vrienden. Die probeerden beter van je te worden en nu je niets of weinig meer kan betekenen voor ze, kijken ze de andere kant op.


  



  Voor mij niets nieuws, dacht ik nog. Toen ik vertrok als hoofd van het bureau verkeershandhaving had ik nog ruim tachtig man personeel. Kort nadat het personeel te horen had gekregen dat ik min of meer gedwongen het bureau zou verlaten, brak er bijna een opstand uit. Het bestond niet dat ik zomaar weggezet zou worden, dat pikten mijn medewerkers niet, ze sprongen voor me op de bres.


  Dat heeft niet lang geduurd, na een paar dagen zat er een nieuwe officier van justitie die, zo zou later blijken niet alleen tijdens mijn afwezigheid hoofd van het bureau was, maar dat ook bleef nadat ik weer hersteld was. En dan krijg je het bekende adagium: ‘De koning is dood, lang leve de koning.’ Niet dat ik mij met een koning wil vergelijken maar het spreekwoord ging in mijn geval wel op. Er bleef een tiental medewerkers over waaronder mijn secretaresse Leonie en mijn hoofd stafbureau Jan waar ik nog regelmatig contact mee had en de rest liep heel snel de nieuwe baas achterna.


  



  Dat was intern, maar ook extern merkte ik snel dat mijn verhoudingen in het veld anders lagen toen ik geen hoofd meer was van een onderdeel van justitie. Ik was dan nog steeds landelijk verkeersofficier, maar de krant had duidelijk naar buiten gebracht dat ik op een zijspoor was gezet met teksten als: Flitskoning Koos Spee weg als verkeersofficier (dus toch een beetje koning) en Verkeersofficier Spee weggepromoveerd.


  Mijn huisarts, die veel weet van oude culturen, heeft vaak tegen me gezegd dat in Nederland in tegenstelling tot andere landen, mensen heel vaak op een zijspoor worden gezet vlak voordat ze met pensioen gaan. En als je daarop let dan zie je dat om je heen regelmatig gebeuren. De meeste mensen wie dit overkomt schamen zich er een beetje voor en weten met mooie verhalen de zaak te verbloemen. Je hoort dan niet zelden: ‘Mijn arts vindt het beter dat ik het wat kalmer aan ga doen, dus er is alvast een nieuwe directeur aangesteld en zo kan ik het dus tot aan mijn pensioen wat rustiger aan gaan doen, maar ik blijf uiteraard binnen het bedrijf wel adviseur.’


  Of een andere variant: ‘In verband met een op handen zijnde reorganisatie is alvast voorgesorteerd op de nieuwe directie, die moet dat gaan vormgeven, maar ik blijf nog wel de externe betrekkingen doen en ik krijg hetzelfde salaris.’


  En een topambtenaar bij de overheid die niet meer past bij de politieke kleur van de nieuwe minister of de nieuwe ambtelijke baas, wordt gewoon naar huis gestuurd met een aantal jaren salaris. Ja en dan zit er niet anders op dan tegen je buren te vertellen dat je altijd al zo graag eerder met pensioen had willen gaan en nu eindelijk volop gaat genieten. Of, en dat doen sommigen ook wel, gewoon nog elke ochtend op gezette tijden strak in het pak met stropdas het huis verlaten en een museum bezoeken.


  Ambtelijk was ik, althans zo voelde het, zo vlak voor mijn pensioen ook op een zijspoor gezet en in wezen kon ik al een beetje wennen aan de periode dat ik van Drees zou gaan trekken.


  



  Maar ik begon pas echt te merken dat het leven anders werd toen ik vijfenzestig was geworden en afscheid nam van het Openbaar Ministerie.


  Daar hadden mijn ‘adviseurs’ dus wel gelijk in. En niet alleen met de ambtelijke en zakelijke contacten maar ook privé. Ik heb inderdaad vrij snel na mijn pensionering gemerkt dat binnen mijn kennissenkring het contact met sommigen verwaterde omdat ik waarschijnlijk toch minder interessant voor ze geworden was. Maar ik zag het niet zo somber in. Ik ben lekker doorgegaan met mijn missie, heb een handhavingsadviesbureau opgestart en had het idee dat ik mijn netwerk goed op orde had en ik overal nog makkelijk terechtkon. Dat laatste bleek een misvatting.


  



  In het najaar van 2013, ik was toen twee jaar met pensioen, wilde ik een voor mij interessante bijeenkomst van het ministerie van Infrastructuur en Milieu bezoeken bij TNO in Soesterberg. Het onderwerp was de start van de publiekscampagne ‘Aandacht op de weg’. Maar ik was niet welkom. Het was alleen voor de pers en direct betrokkene bij de verkeersveiligheid en niet voor oud-ambtenaren. Vreemd dat er na je pensioen door sommigen zo met je wordt omgegaan. Je bent kennelijk ineens een beetje over de datum als je weg bent en je kennis en ervaring zijn niet veel meer waard. En dat terwijl ik in het verleden door de ene na de andere minister om raad en informatie werd gevraagd. Eerlijk gezegd, word je bij de ambtenaren niet echt populair als de minister adviezen buiten de deur van het ministerie inwint. En dat gebeurde nogal eens.


  Het eerste contact met een minister van Verkeer en Waterstaat (veel mooiere naam dan IenM of inmiddels alleen IenW) was met minister Tineke Netelenbos. Dat was in het jaar 2000 toen zij een snelheidsbeperking wilde invoeren op de A13 ter hoogte van Overschie. De bewoners van de wijken van Overschie, die vlak langs deze snelweg liggen, zouden door het drukke verkeer over deze weg dagelijks een hoeveelheid vieze lucht inademen die gelijkstond aan het roken van een pakje sigaretten per dag.


  Minister Netelenbos belde mij op en vertelde mij dat zij de uitstoot van CO2 en fijnstof daar wilde indammen door een snelheidsbeperking op te leggen voor het verkeer van 70 kilometer per uur en of ik er maar voor wilde zorgen dat dit gehandhaafd werd.


  



  Dat is makkelijker gezegd dan gedaan. Bij mijn bureau verkeershandhaving was het uitgangspunt dat een weg zodanig moet zijn ingericht dat de gewenste snelheid daar als vanzelfsprekend zou worden gereden. Als je bijvoorbeeld binnen de bebouwde kom een snelheidsregime van 30 kilometer per uur op een bepaalde weg wil invoeren moet je zodanig aanpassingen aan de infrastructuur aanbrengen door bijvoorbeeld asverschuivingen en drempels, die de gewenste snelheid min of meer afdwingen. Ja natuurlijk zijn er altijd van die aso’s die met 80 kilometer per uur over een drempel proberen te scheuren. Ik hoop dan altijd maar dat ze zichzelf tegenkomen en niet een voetganger of een fietser aanrijden.


  



  Maar goed, het is lastig om een snelheid van 70 kilometer per uur op een snelweg af te dwingen door het nemen van infrastructurele maatregelen. Dus dan zal je het toch moeten gaan handhaven door middel van flitspalen of een trajectcontrolesysteem.


  Nu hadden we inmiddels al enige ervaring met een trajectcontrolesysteem op de A2 die toen nog uit drie rijstroken bestond. Het systeem werkte daar goed en door veel automobilisten werd het als eerlijker ervaren dan de zogenaamde puntmeting die bij een flitspaal plaatsvindt.


  Het gaat immers om een gemiddelde snelheid over een bepaalde afstand, meestal één of twee kilometer. Dus als je even te hard hebt gereden om iemand in te halen, maar je past daarna je snelheid weer aan, kom je meestal toch aan een gemiddelde waarbij je niet boven de maximumsnelheid, inclusief correctie, uitkomt.


  Overigens, maar dat is inmiddels geschiedenis, was er nog wel een juridisch hobbeltje te nemen alvorens we echt met het eerste trajectcontrolesysteem konden gaan handhaven. De wet spreekt namelijk niet van een gemiddelde snelheid maar van een overschrijding van de maximumsnelheid op een bepaald punt van de weg.


  Om te voorkomen dat er duizenden zaken de prullenbak in zouden gaan omdat het juridisch niet zou kloppen hebben we destijds een proefproces gedaan. We hebben een politieman gevraagd om op de A2 over de lengte van het trajectcontrolesysteem harder te rijden dan op die weg was toegestaan. Hij kwam als ik me goed herinner uit op een gemiddelde snelheid van 141 kilometer per uur waar 120 kilometer per uur was toegestaan. Ik heb toen de politieman gedagvaard en op de zitting heb ik als officier de stelling verdedigd dat hij op enig moment op die weg op die plaats de snelheid met 21 kilometer had overschreden. Misschien had hij afwisselend 120 kilometer en 170 kilometer per uur gereden, maar het lukt je niet als je van 120 naar 170 gaat om 141 over te slaan, dus er is een moment geweest dat hij 141 kilometer per uur heeft gereden en dus de maximumsnelheid overschreed. Daar ging de kantonrechter in mee en vervolgens heb ik zelf de zaak nog in hoger beroep bij de rechtbank aangebracht en toen daar ook een veroordeling volgde is het geheel nog een keer aan de Hoge Raad voorgelegd. Na het groene licht van de Hoge Raad konden we dus echt van start met het trajectcontrolesysteem en het indien nodig verder uitrollen op meerdere plaatsen op het hoofdwegennet.


  



  Maar een snelheidsbeperking van 70 kilometer per uur op een snelweg, zoals minister Netelenbos dat wilde, is natuurlijk wel heel erg heftig. Vrachtwagens moeten dan gaan terugschakelen en met mijn beperkte kennis van uitstoot vermoedde ik, en dat hield ik de minister voor, zou er meer vervuiling zijn dan bij de door vrachtauto’s gebruikelijke snelheid van 80 kilometer per uur. Dus stelde ik voor de maximumsnelheid op 80 te stellen en deze in rood met rode randen eromheen op de matrixborden aan te brengen.


  Met de maximum van 80 kilometer per uur kon de minister wel akkoord gaan maar die rode randen niet. Dat wil Rijkswaterstaat niet, dus dat krijg ik niet voor elkaar. Dan, was mijn reactie, komt er geen trajectcontrole en gaan we dus niet handhaven. Ik schrok een beetje van mezelf maar ik zag geen andere mogelijkheid. Ik zag de bui al hangen, verweren bij de rechter dat het niet duidelijk was, dat je zo’n snelheid niet verwacht, dat je dacht dat er een adviessnelheid op de matrixborden stond et cetera. Dus na mijn ietwat botte weigering vertelde ik de minister welke problemen ik voorzag op de zitting en ik vertelde haar ook dat je juist zo’n afwijkende snelheid heel duidelijk moet aangeven omdat je op een snelweg nu eenmaal geen bloembakken en drempels kan plaatsen en dat asverschuivingen om de gewenste snelheid af te dwingen ook niet echt wenselijk zijn. De minister wilde dat van die rode randen nog eens intern bespreken en zoals we allemaal weten zijn die rode randen er gekomen en dus ook de trajectcontrole. Om helemaal op zeker te gaan hebben we langs de A13 ook nog grote borden laten neerzetten waarop duidelijk vermeld stond dat de snelheid werd gemeten met trajectcontrole. Later zijn ook op gedeelten van de A20 en de A12 snelheidsbeperkingen van 80 kilometer ingesteld. Opvallend is dat het aantal weggebruikers dat hier de snelheid overtreedt nog geen 0,5 procent is. De pakkans is enorm want dit soort controlesystemen draaien vierentwintig uur per dag en zeven dagen in de week. De bekeuring voor een paar kilometer te hard is maar enkele tientjes en toch houden de mensen zich aan de snelheid omdat de pakkans te groot is. Het vasthouden van de telefoon in de auto levert een boete op van 249 euro inclusief administratiekosten en het is op dit moment één van de meest voorkomende overtredingen omdat de pakkans bijna nihil is.


  



  Na Tineke Netelenbos werd Roelf de Boer minister van Verkeer en Waterstaat. Hij kan gerust een erkende kortebaanrijder genoemd worden want hij was na tien maanden alweer vertrokken. Met minister De Boer heb ik weinig contact gehad maar des te meer met zijn opvolgster. Dat was Karla Peijs.


  Met haar had ik echt een goed contact. Wij troffen elkaar voor het eerst bij de uitreiking van het eerste bromfietskenteken in Gouda. De minister overhandigde daar het gele plaatje aan Froukje de Both. Omdat ik bij de voorbereiding van de kentekening van brom- en snorfietsen betrokken was geweest had ik ook een uitnodiging gekregen en daar maakte ik dus kennis met de minister van, toen nog, Verkeer en Waterstaat, Karla Peijs. Ik had het idee dat het wel klikte tussen ons, voor zover je dat als ambtenaar ten opzichte van een minister mag zeggen. Nou laat ik dan in ieder geval zeggen dat we met een kopje koffie daar in Gouda een goed gesprek hadden over het belang van de verkeersveiligheid.


  Door de jaren heen werd het lijntje tussen minister Peijs en mij steeds korter. We hadden elkaars 06-nummer en als zij er behoefte aan had dan belde ze om zaken die te maken hadden met de verkeersveiligheid en de verkeershandhaving met elkaar te bespreken. Het is ook meermalen gebeurd dat we samen een hapje gingen eten om het een en ander op elkaar af te stemmen. En in de week voor de aanslag bij mij thuis toen er een dreigbrief bij haar binnenkwam waarin ik ook werd genoemd en de dag van de aanslag zelf, hadden wij zonder tussenkomst van secretaresses gewoon via onze mobiel contact.


  



  Het verbaasde mij dan ook zeer dat Leonie, mijn secretaresse, op een gegeven moment tegen mij zei dat de secretaresse van minister Peijs had gebeld met de vraag of ik vrijdagmiddag om drie uur beschikbaar was voor een telefoongesprek met de minister. Normaal ging dat niet zo formeel, maar misschien was ze mijn 06-nummer kwijt en regelde ze op deze manier een telefonische afspraak.


  Maar goed ik had die vrijdag een kantoordag, dus geen probleem en inderdaad werd er die middag door de secretaresse gebeld. Na enig doorverbinden kreeg ik Karla aan de lijn. Zij vroeg hoe het ging en of ik druk was et cetera. En toen zei ze: ‘Waar kan ik je mee helpen Koos?’ Ik reageerde verbaasd en zei dat haar secretaresse mijn secretaresse had gebeld dat ik die vrijdagmiddag om drie uur achter mijn bureau moest zitten met gepoetste schoenen en gekamde haren omdat dan mevrouw de minister zou bellen. Waarop Karla vroeg of ik er inderdaad zo bij zat. Ik beaamde dat en toen zei ze: ‘Oh, wacht dan weet ik weer waarover ik je moest bellen,’ met de nadruk op moest. Het gaat over de A12 en dan het gedeelte van Voorburg naar Den Haag en terug. Daar geldt op dit moment een maximumsnelheid van 80 kilometer per uur en het gebeurt nu regelmatig dat daar files ontstaan, omdat men daar te langzaam rijdt en ook niet eventjes gas durft te geven als iemand anders wil invoegen. Dus we willen nu de snelheid overdag op 100 kilometer per uur zetten en ’s nachts op 80 kilometer per uur. Ik herkende het verhaal. De plaatsvervangend directeur-generaal van Verkeer en Waterstaat had mij een paar weken daarvoor met hetzelfde verhaal gebeld en ik besloot Karla hetzelfde antwoord te geven. Ik zei dus dat ik dat prima vond, maar dat ik dan het trajectcontrolesysteem op deze route eruit zou slopen omdat het niet te verkopen is dat je overdag op dat stuk 100 mag rijden en ’s nachts een prent krijgt als je 85 kilometer per uur rijdt in plaats van 80 kilometer per uur. Een verbaasde reactie volgde, maar wat zou jij dan willen, vroeg ze mij. Ik stelde voor om de snelheid overdag en ’s nachts op 100 kilometer te zetten, dat lijkt mij wel zo eerlijk en ook duidelijk voor de weggebruiker. Maar wat schieten we daarmee op, vroeg de minister, dan is het toch weer net zoals vroeger. Ik probeerde uit te leggen dat vroeger, toen er nog geen trajectcontrole was, iedereen met hoge snelheid door die tunnelbak van de A12 kon racen en dat dat nu door het instellen van de trajectcontrole op 100 kilometer per uur in ieder geval kon worden voorkomen.


  Oké, dan gaan we het zo doen, zei de minister. Achteraf bezien denk ik dat de plaatsvervangend dg de minister heeft gevraagd om mij even tot de orde te roepen, omdat ik tegenover hem dezelfde weigerachtige houding had aangenomen om ’s nachts bij 85 kilometer per uur te bekeuren. Maar deze minister was van het overleg en het luisteren naar argumenten en dan kan de uitkomst anders zijn.


  



  Minister Eurlings volgde Karla Peijs op. Een van onze gezamenlijk wapenfeiten was het verhogen van de snelheid van personenauto’s met aanhanger van 80 kilometer per uur naar 90, waar vooral de bezitters van een caravan blij mee waren.


  Ik had daar bij de minister op aangedrongen omdat vooral het vrachtverkeer vrij veel last had van auto’s met caravan die met exact 80 kilometer per uur tussen de vrachtauto’s in bleven rijden. Vrachtautochauffeurs weten dat ze maar 80 kilometer per uur mogen rijden, maar zij weten ook dat er altijd een marge wordt aangehouden voor je een bekeuring krijgt en van die marge maken ze veelvuldig gebruik. En dan is het lastig als er een auto met een caravan voor je rijdt die zich exact aan de 80 kilometer per uur houdt en jij mag als vrachtwagenchauffeur vanwege een inhaalverbod er niet voorbij. Eurlings vond het een goed plan en hij ging het regelen. Toen de kogel door de kerk was en de wijziging erdoorheen was, belde hij mij zelf op om dat te vertellen. Jammer dat de ambtelijke top bij IenM mij kennelijk niet wilde hebben op dit ministerie zoals ik al eerder schreef, want ik geloof dat ik met minister Eurlings goed had kunnen samenwerken.


  



  Vlak voor mijn pensioen werd Melanie Schultz van Haegen minister van IenM. Ik heb de naam Schultz in dit boek al vaker laten vallen en kort gezegd staat zij bij mij niet in de top 5 van ministers die echt iets hadden met de veiligheid. Schultz wilde de geschiedenis in als de minister die de 130 kilometer per uur op de Nederlandse wegen heeft ingevoerd en dat heeft niets maar dan ook niets met de verkeersveiligheid te maken. Als je op Google kijkt onder bewindspersonen en je bij Melanie Schultz uitkomt dan zie je een grote foto en daaronder de tekst dat het haar doel was om Nederland klaar te stomen voor de toekomst door een infrastructuur te realiseren die een economische dynamiek mogelijk maakt waarbij mensen en goederen snel op hun plek van bestemming komen. Had er nu nog maar gestaan waarbij mensen snel en veilig op hun plek van bestemming komen. Maar nee, het woord verkeersveiligheid komt niet op deze site voor. Wel dat er 717 kilometer aan nieuwe rijstroken is aangelegd. Het is mede aan haar beleid en het beleid van het kabinet-Rutte II te wijten dat de doelstelling met betrekking tot de verkeersveiligheid in 2020 niet zal worden gehaald. Voor 2020 was het doel het beperken van het aantal verkeersslachtoffers tot maximaal 500 verkeersdoden en maximaal 10.600 ernstige verkeersgewonden. Dat gaat niet lukken want het aantal verkeersdoden stijgt de laatste jaren weer tot imiddels ruim boven de 600 en de verwachting is niet dat dit in 2020 beneden de 550 komt. Het maximale aantal ernstige verkeersgewonden wordt zeker niet gehaald, dat zal zoals het er nu naar uitziet tussen de 16.000 en 17.000 liggen. Er is dus voor het kabinet-Rutte III nog wel wat te doen.


  



  Sterker nog, er is heel veel te doen en ik sta nog dagelijks te popelen om iets aan de vermindering van het aantal verkeersslachtoffers te kunnen doen.


  Zo ben ik de afgelopen tijd samen met een goede vriend, Ben Zegwaard, een oud-politieman uit de voormalige regio Hollands Midden, bezig geweest om het onderwerp ‘Auto te water’ weer op de agenda te krijgen. Ik herinner mij nog heel goed dat er in 1998 drie politiemensen van het korps Zaanstreek-Waterland om het leven kwamen doordat hun auto te water raakte en deuren en ramen niet meer opengingen. In 2006 verdronken er in Dokkum zelfs vier mannen tussen de negentien en achtentwintig jaar omdat zij met de auto in het water van het Dokkumergrootdiep terechtkwamen. Ook kortgeleden waren er in Obdam (Noord-Holland) weer vier doden te betreuren doordat een auto te water was geraakt. Het betrof vier Poolse arbeidsmigranten, drie mannen en een vrouw. De auto met de ontzielde lichamen werd zaterdags ontdekt, maar uit een reconstructie bleek dat de auto al vanaf vrijdagavond in het water moet hebben gelegen. En zo zijn er de afgelopen decennia honderden mensen verdronken nadat zij met hun auto te water waren geraakt en geen mogelijkheid meer zagen om te ontsnappen uit hun auto die voorzien was van automatische vergrendeling en elektrisch bedienbare ramen. De auto werd hun “doodskist onder water”.


  Er zijn zelfs gevallen bekend waarbij alle ruiten van het voertuig aan de binnenkant waren voorzien van voetafdrukken van de levenloze slachtoffers die in de auto werden aangetroffen. Mooi systeem die elektrische raamopeners en die automatisch sluitende deuren, maar als de auto volledig onder water ligt, blijft alles op slot en valt er weinig meer te openen. Natuurlijk is er onderzoek gedaan naar een systeem waarbij er pas kortsluiting optreedt nadat de auto al een tijdje in het water ligt, maar meer dan enkele minuten is dat volgens de handleiding van de auto niet en in de praktijk blijkt maar al te vaak dat dit een te hoge verwachting is.


  Of het veel gelezen wordt weet ik niet, maar er wordt in ieder geval op een aantal sites aangeraden om een lifehammer of een ResQMe in de auto voorhanden te hebben. Met de lifehammer moet je als je eenmaal met je auto in het water ligt en de elektrisch bedienbare ramen niet meer werken, de ruit van je portier inslaan. Maar dat moet je dan wel in een hoek van de ruit doen met een deugdelijk exemplaar, want helaas is er ook veel rommel in de handel. Daarnaast is het te hopen dat je onder water voldoende kracht kan zetten om de ruit in te slaan, deskundigen betwijfelen dat. De ResQMe werkt met een slagpin en een sterke veer. Als je die in een hoek tegen de ruit zet en je drukt tegen de ruit, heb je grote kans dat de ruit verbrijzelt. Maar voordat je het voertuig kan verlaten moet de gordel los. Als de auto rechtstandig het water is ingereden zal dit niet zo’n probleem zijn, maar als je op z’n kop of op de zijkant in het water ligt wordt dat moeilijk. Allereerst moet je in het donker op gevoel de ontgrendeling van de gordel proberen te vinden en dan is het de vraag of je hem loskrijgt. Zeker als de auto op z’n kop in het water ligt en je met je volle gewicht in de gordel hangt, zal dat niet lukken. Maar de lifehammer en de ResQMe hebben een gordelsnijder aan de zijkant van het apparaatje en geadviseerd wordt om daar de gordel mee door te snijden. Ik vraag me af of dat een slim advies is. Als je op je kop in de gordel hangt en je snijdt hem door dan val je met je hoofd op de binnenkant van het dak en aangezien het gewicht van je lichaam daar wat vaart achter zal zetten is het niet ondenkbaar dat je je nek breekt, althans ernstig letsel oploopt.


  Je moet in zo’n geval je voeten tegen het dashboard zetten en jezelf tegen de stoel aan drukken. Dan moet je met één hand tegen het dak aanduwen en met de andere hand de sluiting van de autogordel losmaken. Daarna moet je met de lifehammer of de ResQMe de ruit verbrijzelen en het voertuig verlaten.


  Het is dan wel handig dat je altijd de lifehammer of de ResQMe op een zodanige plek in de auto bewaart dat je hem ook kan vinden onder omstandigheden dat je in je auto onderwater bent en niets kan zien. De praktijk zal zijn dat veel mensen denken dat het niet zo’n vaart zal lopen. Misschien kopen ze, nadat ze weer eens over een verdrinkingsongeval in de krant hebben gelezen een lifehammer of een ResQMe, maar na verloop van tijd weten ze niet meer waar dat ding in de auto ligt. Sommigen bewaren het zelfs in de gereedschapstas die in de kofferbak staat.


  Maar er is nog een andere en in mijn ogen een betere en veiliger mogelijkheid om snel uit een te water geraakte auto te komen en dat is de Regs (Rescue Escape Guidance System). Een geautomatiseerd systeem dat door middel van sensoren en software registreert dat een voertuig te water is geraakt. Als reactie hierop laat het systeem, gecontroleerd, de zijruiten van het voertuig springen door middel van automatische slagpennen die zijn gemonteerd onder deze zijruiten. Met deze geautomatiseerde oplossing zal het aantal fatale ongevallen in situaties waar voertuigen te water raken fors worden verminderd. En wat ook niet onbelangrijk is, dit systeem biedt ook de oplossing voor hulp van buitenaf. Nog niet zo lang geleden raakte in Naaldwijk een auto te water waarin op dat moment alleen een meisje van drie jaar op de passagiersstoel zat. De moeder was op dat moment buiten de auto, mogelijk dat zij de auto niet goed op de handrem had gezet of dat het meisje ergens aan zat te rommelen. Een oud-marinier die langskwam twijfelde geen moment en sprong in het water. Maar de ramen en deuren van het voertuig waren niet open te krijgen. Van omstanders kreeg hij een lifehammer aangereikt, maar dat was er dus een van slechte kwaliteit die al kapot was voor de ruit brak. Uiteindelijk heeft hij met zijn vuist het raam kapotgeslagen en hield daar wat schrammen en sneetjes aan over. Het kind werd in ieder geval gered. Maar niet iedereen zal het lukken om met zijn vuist een raam van een auto kapot te slaan en zeker niet als de zijruiten met gehard of gelaagd glas zijn uitgevoerd. Het is dan zelfs de vraag of een ResQMe of de Regss in staat zullen zijn om de ruit te verbrijzelen. Niet onverstandig om bij de aanschaf van een nieuwe auto de optie gelaagd of gehard glas voor de zijruiten te laten voor wat hij is, wil je nog enige kans hebben om bij een te water geraakte auto eruit te komen.


  Als het voertuig met het kindje dat in Naaldwijk te water raakte was voorzien van de Reggs, dan had dit systeem zodra het water in de portieren was gekomen de zijruiten verbrijzeld.


  Eigenlijk zou in een waterrijk land als Nederland elk voertuig moeten worden uitgerust met dit systeem. Dat, als het direct al in de fabriek wordt ingebouwd, slechts een paar honderd euro kost.


  Ik heb al wat pogingen ondernomen om hiervoor wat meer aandacht in de pers te krijgen omdat gemiddeld zo’n zestig doden per jaar door dit soort verdrinkingsgevallen best ernstig is.


  Maar dat is mij nog niet gelukt omdat mijn rol, zoals ik al eerder in dit hoofdstuk schreef, na mijn pensionering beduidend kleiner is geworden.







  Het leven na de aanslag


  Op het moment dat ik een slot aan dit boek wil gaan schrijven is het acht jaar geleden dat ik met pensioen ben gegaan en het is alweer elf jaar geleden dat ik tegen mijn zin afscheid nam als hoofd van het bureau verkeershandhaving van het Openbaar Ministerie.


  



  Eerlijk gezegd heb ik het schrijven van dit boek steeds voor me uitgeschoven. Niet voor wat betreft mijn beschouwingen over het verkeer en de verkeersveiligheid, want als ik daarmee bezig ben, voel ik mij nog steeds als een vis in het water.


  Nee, de gevoeligheid lag vooral in het beschrijven van de wijze waarop er een eind kwam aan mijn carrière. Want ik wist dat het op sommige momenten echt pijn zou doen. Het teruglezen van dagboeken, brieven, bezwaren, krantenknipsels, et cetera, dat noodzakelijk moest gebeuren voor ik met het schrijven van dit boek begon, maakte heel wat bij me los.


  Sommige momenten heb ik weer opnieuw beleefd en dat heeft toch weer stress en slapeloze nachten opgeleverd, hoewel ik er veel beter mee om kan gaan dan acht jaar geleden.


  



  Het uitschrijven van de ervaringen heeft echter ook een louterende werking. Ik heb nu het idee dat ik er echt los van ben. En het voelde ook goed om gewoon eens op te schrijven wat ik vind. Iedereen in overheidsdienst weet dat je altijd voorzichtig moet zijn met wat je zegt. Je mag vooral niet je superieuren of je hoogste baas, de minister, in verlegenheid brengen. Na je pensionering heb je eigenlijk je vrijheid van meningsuiting weer terug. Dat betekent niet dat je het nest waar je uit komt moet bevuilen maar je kan wel zeggen wat je van bepaalde dingen vindt zonder opzij of achterom te kijken. Ik denk dat ik met het recht voor zijn raap zeggen van wat ik vind van het huidige verkeersbeleid en het verkeerstoezicht ook de verkeersveiligheid kan dienen. Want het gaat niet goed, de (strenge) handhaving die ooit zorgde voor het terugdringen van het aantal slachtoffers is teruggebracht tot een onaanvaardbaar laag niveau. En we moeten het met z’n allen niet laten gebeuren dat er dagelijks gezinnen de boodschap krijgen dat ze een bordje minder op tafel kunnen zetten. Jaarlijks twaalf touringcars vol met verkeersdoden, zoals Karla Peijs dat altijd zei, is veel te veel. Dat moet minder. Daarom zal ik zolang ik de mogelijkheden heb, mij blijven inzetten voor de verkeersveiligheid.


  Harm Brouwer komt in dit boek in een aantal hoofdstukken voor en dat is niet verwonderlijk, want met hem heb ik veel meegemaakt. Ik had soms het idee dat wij een haat-liefdeverhouding hadden. Ik had nog nooit een baas gehad die binnen een tijdsbestek van tien minuten mij stevig de les kon lezen en mij daarna weer bedolf onder de complimenten. Voor mij was dat vaak wel even schakelen en ik heb een periode gehad dat ik daar behoorlijk aan moest wennen.


  



  Ruim acht jaar na mijn pensioen en dus ook acht jaar na de laatste contacten met Harm Brouwer ben ik, zoals ik al schreef, zelfs wat anders gaan denken over de hele affaire rond mijn gedwongen vertrek als hoofd van het bureau verkeershandhaving. En dat komt mede omdat ik inmiddels meer mensen op een belangrijke post bij de overheid heb zien vertrekken die zogenaamd vrijwillig opstapten, maar wel een klus aangeboden kregen hier ver vandaan.


  



  Toen ik afscheid nam van het OM op 30 juni 2011 was Harm Brouwer niet aanwezig. Hij was voor een congres in Zuid-Korea. Maar vlak voor mijn afscheidsbijeenkomst kreeg ik een sms-bericht van hem met de tekst:


  Koos, ik wens je een geweldige dag vandaag. Een dag om stil te staan bij de grote bijdrage die je hebt geleverd aan de bevordering van de verkeersveiligheid. Ik leef met het idee dat aantallen mensen hun leven daaraan te danken hebben en over wie anders kan dat gezegd worden. Groet, Harm vanuit Korea.


  



  Ik weet zeker dat hij dit uit de grond van zijn hart meende en dat deed mij goed. Hij doorzag mij en hij begreep in ieder geval mijn goede bedoelingen. Want het voorkomen van verkeersslachtoffers was mijn drijfveer in al die jaren dat ik door anderen werd beschimpt en gehaat om mijn strenge handhavingsbeleid en het was ook de reden om na de aanslag door te gaan met die missie.


  Het dodelijk verkeersongeluk dat tante Bets overkwam, heeft mogelijk toch een rol gespeeld bij mijn keuze om me in te zetten voor de verkeersveiligheid. Als dat zo is, dan is zij niet voor niets verongelukt.


  



  En voor wat betreft Wegmisbruikers, we hebben inmiddels 424 uitzendingen achter de rug en André en ik hebben vanaf de eerste aflevering hieraan meegewerkt. Ik wacht het moment maar af dat men met het programma stopt of dat men mij te oud vindt voor de rol die ik in dat programma vervul. Op dit moment heb ik er nog steeds zin in en heb ik ook nog steeds de tijd om onderwerpen voor te bereiden en uit te diepen.


  



  Het is jammer dat ik na al die jaren nog steeds niet weet wie die bom bij mij door de brievenbus heeft gegooid. Ook met het schrijven van dit boek, waarvoor ik veel overhoop heb gehaald, ben ik er niet uit gekomen. Het zou fijn zijn als de dader zich alsnog meldt, ik zal het gesprek zeker aangaan. Maar misschien heeft hij al lang een zandwinkeltje of ligt hij zoals de oom van Harrie Jekkers dat noemde aan de verkeerde kant van het gras.


  



  De bedreigingen zijn gelukkig na al die jaren wel over. Ach er wordt weleens een sneeuwbal tegen de ramen gegooid en rond oud en nieuw vallen er bij mij meer rotjes in de tuin dan bij de andere bewoners in de straat. Ja en natuurlijk krijg ik op Twitter nog wel een vervelende of beledigende opmerking te verduren. Daar lig ik maar niet van wakker en ik doe daar ook geen aangifte van, want dat verpest de statistieken. Gewoon blokken die aso’s en je ziet ze nooit meer terug op Twitter.


  Verder tref ik op straat heel vaak aardige mensen die je gewoon gedag zeggen, zonder dat ze altijd direct weten wie je bent. Maar ze zien iets bekends en dat is vaak al genoeg voor een vriendelijk knikje. Natuurlijk zijn er ook mensen die mij aanspreken en dan vragen of ik het vervelend vind en dan is mijn antwoord altijd: ‘Als ik daar niet tegen zou kunnen, had ik geen zestien jaar aan een programma moeten meewerken dat bijna elke week op de televisie komt.’


  En eerlijk gezegd is het best leuk als mensen je vertellen dat ze altijd kijken en dat ze wat opsteken van het programma.


  



  De rust is dus weergekeerd, althans bij mij. Maar mijn vrouw is het allemaal nog niet vergeten, want het lukt mij niet om ’s avonds in bed te stappen zonder dat ik het huis op het alarm heb gezet.


  



  Het leven na de aanslag is anders dan daarvoor, daarom is ons motto en dat zou ook voor iedere weggebruiker moeten gelden:


  Make Time For Safety. It Is Better To Be 5 Minutes Late In This Life Than Many Years Early In The Next.
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