
























4. Werken in de geest van beleidslijn
In hoeverre werken het ministerie en Rijkswaterstaat bij 
de hinderaanpak in de geest van de beleidslijn? Dat is de 
hoofdvraag van de evaluatie. Dit hoofdstuk geeft meer 
inzicht in wat onder werken in de geest van de beleidslijn 
in de praktijk zoal wordt verstaan.

4.1. Hinderaanpak als kader en filosofie
4.1.1. Bekendheid beleidslijn
Werken in de geest van de beleidslijn betekent eerst 
en vooral dat Rijkswaterstaat een brede hinderaanpak 
hanteert. Het beeld is dat de werkwijzer, waarin de hin-
deraanpak nader is uitgewerkt, binnen Rijkswaterstaat in 
het algemeen redelijk tot goed bekend is.14 Dat geldt voor 
alle drie de onderdelen van de hinderaanpak (voor weg-
verkeer). Daarbij is het van belang om te realiseren dat 
het doorlopen van deze onderdelen meerdere jaren duurt, 
waarin verschillende collega’s van Rijkswaterstaat betrok-
ken zijn. Vaak is daarom de ene collega meer bekend met 
het ene onderdeel, en de andere collega met het andere 
onderdeel.
Ook het doel, de bijbehorende prestatie-indicator en 
streefwaarden en de overige uitgangspunten van beleid, 
die direct op de eerste pagina’s van de werkwijzer wor-
den geïntroduceerd, zijn in het algemeen redelijk tot goed 
bekend. Dat in de praktijk niet iedereen ook bekend is met 
de beleidslijn zelf, is daarom minder erg en ook wel be-
grijpelijk – de beleidslijn is als bijlage 1 in de 115 pagina’s 
tellende werkwijzer opgenomen. Overigens is die omvang 
wel een aandachtspunt; in projecten wordt de werkwijzer 
nogal eens als te omvangrijk en daardoor als onvoldoende 
toegankelijk ervaren.

Meer aandacht voor kennisdeling
De toepassing in de hinderaanpak vraagt voortdurend 
aandacht. Vooral vanuit het adviesteam slim reizen is 
ingezet op kennisdeling. Een goed voorbeeld is de in 
februari van dit jaar (en ook in 2024) georganiseerde werk-
conferentie Samenwerken aan de hinderaanpak. Ruim 
honderdvijftig collega’s van Rijkswaterstaat en ook van NS, 
ProRail en regionale bereikbaarheidsorganisaties deelden 
hun kennis en ervaring.

Tegelijk is het beeld ook dat het leren in de praktijk nog 
meer aandacht verdient – ‘De hinderaanpak steunt nu 
op collega’s die ‘m al jaren toepassen’, verwoordt een 
gesprekspartner treffend. En inderdaad, meerdere ge-
sprekspartners waren betrokken bij het actualiseren van 
de werkwijzer. Maar voor andere/nieuwe collega’s is de 
toepassing in de hinderaanpak nog minder vanzelfspre-
kend. Dat leren gaat niet alleen via kennis verwerven op 
bijvoorbeeld een werkconferentie, maar vooral ook via de 
kunst afkijken in de dagelijkse praktijk van projecten.15 

4.1.2. In de geest van of naar de letter van
‘De hinderaanpak is niet alleen een kader, maar ook een 
filosofie; het is een manier van denken. Het gaat om de 
integrale aanpak van slim plannen, slim bouwen en slim 
reizen’, schrijft de landelijk netwerkmanager in haar voor-
woord bij de werkwijzer. Een aantal gesprekspartners 
benadrukt dat de hinderaanpak een kader is en projec-
ten de hinderaanpak dus verplicht moeten toepassen. 
Het beeld is dat verreweg de meeste projecten dit ook 
doen16, in het bijzonder de projecten die de meeste hinder 
veroorzaken (hindercategorie A). Wat niet wil zeggen dat 
ook altijd naar de letter van de beleidslijn wordt gewerkt. 
Of dat er in de toepassing in de hinderaanpak geen aan-
passingen gewenst zijn. Behalve dat, is de hinderaanpak 
volgens sommige gesprekspartners in projecten nog niet 
altijd verankerd in het integraal projectmanagement. De 
toepassing is dan sterk afhankelijk van de inzet van om-
gevingsmanagement en verkeersadvies; zonder die inzet 
zou de hinderaanpak makkelijk ondersneeuwen bij andere 
aspecten die een rol spelen in de praktijk van projecten.
Een aantal andere gesprekspartners benadrukt juist dat 
de hinderaanpak een filosofie is. Het gaat hen er vooral 
om dat de hinderaanpak ten dienste staat van de ‘pro-
ductie’. Zaken als (bestuurlijk) draagvlak in de omgeving, 
management van capaciteitsbeperkingen door wegwerk-
zaamheden, objectivering en standaardisering spelen een 
rol.

14 	Kanttekening is dat voor de evaluatie geen breed onderzoek is uitgevoerd naar de bekendheid van de werkwijzer binnen Rijkswaterstaat.
15 	Manon Ruijters (2016). Liefde voor leren: Over diversiteit van leren en ontwikkelen in en van organisaties (2e herziene editie). Boom.
16	 Redenen om de hinderaanpak niet (volledig) toe te passen, zijn: onbekendheid (hinderaanpak is ‘maar’ een van de kaders), niet verankerd in integraal 

projectmanagement, niet voldoende budget, en ‘shopgedrag’.

Evaluatie beleidslijn hinder bij wegwerkzaamheden

13



Twee scholen over hinderaanpak als katalysator voor 
duurzaam reisgedrag
Wat opvalt, is dat er in de praktijk twee ‘scholen’ lijken te 
bestaan over in hoeverre de hinderaanpak ook moet 
worden benut als katalysator voor duurzaam reisgedrag. 
Gesprekspartners die aanhanger zijn van de ene school 
plaatsen de hinderaanpak, net als in de werkwijzer, in de 
gehele aanpak naar slimme en duurzame mobiliteit (ver-
gelijk hoofdstuk 3). Ze zien wegwerkzaamheden als een 
kans om het reisgedrag van mensen blijvend te verande-
ren, bijvoorbeeld door afspraken te maken met werkgevers 
(werkgeversaanpak). Verandering van reisgedrag (niet of 
anders reizen) is ook nodig; aanleg van nieuwe wegen en 
verbreding en reconstructie van (rond)wegen alleen lossen 
de drukte niet op. Ze zouden de communicatie over hinder 
door wegwerkzaamheden nog sterker willen koppelen aan 
blijvende gedragsverandering.
Gesprekspartners die aanhanger zijn van de andere school 
ontkennen niet dat hinderbeperkende maatregelen in spe-
cifieke situaties een structureel effect kunnen hebben. Maar 
volgens hen vraagt een structureel effect in het algemeen 
ook een structurele aanpak. Ze zouden veel terughouden-
der willen zijn om de hinderaanpak, als kader dat projecten 
verplicht moeten toepassen, te koppelen aan blijvende 
gedragsverandering. ‘Je hebt een weg en sluit de weg 
af om ‘m weer helemaal up-to-date te maken; waarom 
zouden mensen die weg na afronding van de werkzaam-
heden dan niet meer (willen) gebruiken?’ verwoordt een 
gesprekspartner het. Ze plaatsen vraagtekens bij zowel het 
effect op hinderbeperking als een structureel effect van 
in hun ogen, ondanks kosteneffectiviteitsanalyses, te dure 
slim reizenmaatregelen zoals stimuleringsmaatregelen 
voor fiets en openbaar vervoer en beloningsmaatregelen. 
Ze wijzen erop dat vaak onduidelijk is of slim reizenmaat-
regelen hebben geleid tot blijvende gedragsverandering 
(monitoring en evaluatie). En dat als het wel duidelijk is, 
deze maatregelen vaak maar beperkt tot een structureel 
effect hebben geleid.

4.2. Beperking hinder door wegwerkzaamheden 
(realisatie)
Werken in de geest van de beleidslijn betekent ook werken 
met het doel van beleid voor ogen: het beperken van de 
verkeershinder door werkzaamheden voor alle weggebrui-
kers en belanghebbenden.

4.2.1. Discussie over beoordeling realisatie beleidsdoel
Om te beoordelen of het doel van beleid wordt gereali-
seerd, zijn in de beleidslijn een prestatie-indicator en twee 
streefwaarden geformuleerd. Gesprekspartners refereren, 
als het gaat over werken in de geest van de beleidslijn, 
vaak aan één of meer van deze prestatie-indicator en 
streefwaarden. Tegelijk valt op dat er discussie is over de 
toegevoegde waarde van vooral de prestatie-indicator 
voor filedruk door wegwerkzaamheden en de streefwaar-
de voor hinderbeleving:

De toegevoegde waarde van de prestatie-indicator voor 
filedruk door wegwerkzaamheden is de normering op lan-
delijk niveau. Toch is het beeld dat deze prestatie-indicator 
in de praktijk weinig grip geeft. Althans, dat is de ervaring 
van de meeste gesprekspartners. Ze vragen zich af wat 
er gebeurt als de filedruk door wegwerkzaamheden in de 
komende jaren de norm van 10% van de totale filedruk mo-
gelijk overschrijdt. Die vraag raakt aan de governance van 
de productie- en hinderopgave in samenhang – ‘Wie gaat 
er dan eigenlijk over?’ Ook wijzen ze erop dat de prestatie 
onvoldoende rekening zou houden met de omvang van de 
instandhoudingsopgave (zie paragraaf 4.3) en afhankelijk 
is van de totale filedruk. Sommige gesprekspartners noe-
men de prestatie-indicator om die reden pervers.
Sowieso gaat in projecten de aandacht vooral uit naar de 
streefwaarde voor extra reistijd door wegwerkzaamheden. 
Dat is ook de reden dat deze streefwaarde nieuw is gefor-
muleerd; een project heeft niet of nauwelijks invloed op de 
filedruk, maar wel op de extra reistijd door wegwerkzaam-
heden. Kanttekening die een aantal gesprekspartners 
plaatst, is dat deze streefwaarde geen rekening zou hou-
den met de extra reistijd op het onderliggend wegennet. 
Hoewel in de formulering inderdaad alleen wordt gespro-
ken over de extra reistijd op het hoofdwegennet, klopt 
deze kanttekening toch niet helemaal. Althans, de Leidraad 
monitoring en evaluatie hinderaanpak benadrukt dat de 
extra reistijd gemeten moet worden op ‘zowel … de om-
leiding op het HWN als omleidingen op het OWN’ (p. 27).17 

17	 Rijkswaterstaat (2024). Leidraad monitoring en evaluatie hinderaanpak.

Evaluatie beleidslijn hinder bij wegwerkzaamheden

14



De toegevoegde waarde van de streefwaarde over hin-
derbeleving is dat het een stem geeft aan de ervaring van 
weggebruikers. Of, zoals in de werkwijzer valt te lezen: 
‘Wellicht nog belangrijker dan de verkeershinder, is de 
ervaring van weggebruikers ten aanzien van de hinder, 
oftewel de hinderbeleving’ (p. 9). Toch is het beeld dat deze 
streefwaarde in de praktijk juist minder belangrijk wordt 
gevonden. Een verklaring die een aantal gesprekspartners 
geeft, is dat de meting van de hinderbeleving voor hen las-
tig zou zijn te relateren aan (alleen) wegwerkzaamheden.

4.2.2. Forse toename hinder door wegwerkzaamheden
De hinderaanpak neemt niet weg dat wegwerkzaamheden 
vrijwel altijd gepaard gaan met hinder. De ontwikkeling op 
de prestatie-indicator en streefwaarden laat zien dat die 
hinder in de afgelopen drie jaar fors is toegenomen:

•	 Toename filedruk door wegwerkzaamheden
De filedruk op het hoofdwegennet door wegwerk-
zaamheden is toegenomen van 4,4% van de totale 
filedruk in 2023 tot 9,3% van de totale filedruk in 2025. 
Daarmee nadert de prestatie-indicator de norm van 10%. 

• 	Toename extra reistijd door wegwerkzaamheden, 
afname hinderbeleving
De extra reistijd op het hoofdwegennet door wegwerk-
zaamheden was in 2025, en ook in 2023 en 2024, voor 
meerdere projecten op één of een aantal dagen groter 
dan de streefwaarde van 60 minuten.18  En het percen-
tage tevreden weggebruikers over de beperking van 
hinder door wegwerkzaamheden is afgenomen van 65% 
in 2023 naar 59% in 2025, ver onder de streefwaarde van 
75%. Daarmee is het de afgelopen drie jaar niet gelukt 
om de streefwaarden te realiseren.

Meer aandacht voor monitoring en evaluatie
Monitoring en evaluatie zijn als onderdeel van de hin-
deraanpak uitgewerkt in een apart hoofdstuk van de 
werkwijzer, met een onderscheid naar:
•	 Monitoring en evaluatie tijdens wegwerkzaamheden om 

bij te sturen.
•	 Monitoring en evaluatie direct na wegwerkzaamheden 

om te verantwoorden en leren. ‘Het gaat onder andere 
om de evaluatie van de streefwaarden, projectdoelstel-
lingen en ingezette (slim reizen)maatregelen’ (p. 73).

•	 Monitoring en evaluatie een jaar na wegwerkzaam-he-
den om te leren, ‘om inzicht te krijgen of bepaalde 
maatregelen hebben geleid tot een blijvende gedrags-
verandering of een structureel effect’ (p. 73).

De meeste gesprekspartners vinden deze aandacht voor 
monitoring en evaluatie positief. Vanuit het adviesteam 
slim reizen is ingezet op standaardisering via onder an-
dere de Leidraad monitoring en evaluatie hinderaanpak.
Tegelijk is het beeld dat monitoring en evaluatie vooral 
in projecten nog meer aandacht verdient. Nog niet alle 
projecten voeren monitoring en evaluatie uit, waardoor er 
soms onvoldoende inzicht is om goed te kunnen bijsturen, 
verantwoorden en leren.19 Aandachtspunten zijn het goed 
meten van de extra reistijd door wegwerkzaamheden en 
de hinderbeleving, en het ophalen van leerervaringen.

18 In 2025 was de extra reistijd door wegwerkzaamheden voor in ieder geval de projecten A16 Belgische grens – knooppunt Galder, A16 Drechttunnel, A16 
knooppunten Ridderkerk – Terbregseplein, en A58 knooppunten Batadorp – De Baars op één of een aantal dagen groter dan de streefwaarde van 60 minuten.

19 Projecten die de meeste hinder veroorzaken moeten monitoring en evaluatie uitvoeren (hindercategorie A). Bij andere projecten volstaat een check tijdens 
wegwerkzaamheden of hinder inderdaad beperkt blijft (hindercategorie B en C) of is monitoring en evaluatie niet nodig (hindercategorie D en E).
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Figuur 4.1 Ontwikkeling filedruk werkzaamheden (links) en hinderbeleving (rechts)
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Planningsprincipes
Bij het toedelen van slot’s hanteert Rijkswaterstaat 
bovenop het doel en de uitgangspunten van beleid, 
drie planningsprincipes:
1.	Niet hindervol werken op omleidingsroutes van 

andere werkzaamheden.
2.	Niet omleiden in een omleiding van andere 

werkzaamheden.
3.	Niet onevenredig veel hinder veroorzaken:

-	 Maximaal 60 minuten vertraging/extra reistijd 
door files of omrijden.

-	 Voorkom te veel werkzaamheden kort achter 
elkaar op een route; plan werkzaamheden in 
een andere periode of voeg werkzaamheden 
samen (projectoverstijgende aanpak).

In de praktijk wordt ook nog rekening gehouden 
met de robuustheid van het wegennet in een gebied 
(aantal alternatieve omleidingsroutes).

Uitgangspunten veilige uitvoering
Het uitgangspunt van beleid dat veiligheid een 
randvoorwaarde is, is nader uitgewerkt in vijf uit-
gangspunten voor veilig werken:
1.	Bouw als het kan buiten het verkeer.
2.	Werk als het kan in de werkbare uren en maak 

daarbij altijd expliciet de afweging vanuit 
veiligheid en hinder.

3.	Voer werkzaamheden waar mogelijk in één keer 
uit (werk-met-werk).

4.	Kies waar mogelijk voor een volledige afsluiting 
(kort en hevig wat betreft hinder) in plaats van 
langdurige, gefaseerde afsluitingen.

5.	Neem bij de beoordeling van de 
uitvoeringsvarianten zowel hinder tijdens de 
uitvoering als hinder over de totale levensduur in 
beschouwing.

De enorme instandhoudingsopgave zorgt ervoor dat 
wegwerkzaamheden nog vroegtijdiger in beeld moeten 
worden gebracht. Alleen dan lukt het om de program-
mering van projecten (productie) in lijn te brengen met 
de landelijke hinderplanning. ‘Slim plannen wordt steeds 
meer slim puzzelen’, verwoordt een gesprekspartner tref-
fend. Want hoewel er een duidelijk escalatieproces is voor 
situaties waarin niet aan de planningsprincipes wordt vol-
daan, is de keuzeruimte vaak beperkt: of een project later 
uitvoeren met alle consequenties van dien of accepteren 
dat niet aan de planningsprincipes wordt voldaan.

Behalve dat, is de ervaring dat regie op de landelijke 
hinderplanning toch nog ontbreekt: ‘Er ontbreekt een 
cruciaal puzzelstuk: samenhangende landelijke sturing op 
planning en hinderinformatie voor zowel korte- als lange 
termijn’, valt in het Jaarverslag adviesteam slim reizen 
2025 te lezen. ‘Het kost nu veel moeite en handwerk om 
de gewenste informatie boven tafel te krijgen …. Ook staat 
het maken van afwegingen in het programmeerproces op 
basis van (de) hinderplanning nog in de kinderschoenen’ 
(p. 9). Binnen Rijkswaterstaat is daarom een nieuw pro-
gramma gestart om regie op de landelijke hinderplanning 
in te richten.28 

5.1.2. Slim bouwen – kiezen voor uitvoeringsvarianten die 
hinder beperken
Slim bouwen gaat vervolgens over het integraal afwegen 
hoe werkzaamheden uitgevoerd worden. Naast hinder 
spelen bij de keuze voor een uitvoeringsvariant in de pro-
jecten nog allerlei aspecten een rol. Daarbij staat in de 
werkwijzer veiligheid op één. Het beeld is dat dit onder-
deel wat minder in de schijnwerpers staat, maar zeker niet 
minder belangrijk is voor het beperken van hinder door 
wegwerkzaamheden. Dat slim bouwen wat minder in de 
schijnwerpers staat, komt misschien ook omdat de budget- 
reservering alleen bedoeld is voor slim reizenmaatregelen 
(vergelijk hoofdstuk 3) en niet voor een uitvoeringsvariant 
die hinder beperkt maar buiten de projectscope valt. Denk 
aan tijdelijke infrastructurele maatregelen of vervanging in 
plaats van renovatie. Over zo’n uitvoeringsvariant moeten 
aparte afspraken worden gemaakt tussen Rijkswaterstaat 
en het ministerie.

Het beeld is ook dat dat de keuzevrijheid afhangt van de 
werksoort. Bij de aanleg van nieuwe wegen en verbreding en 
reconstructie van (rond)wegen zoals de projecten aanleg 
A2 knooppunten Het Vonderen – Kerensheide en aanleg/
vernieuwing A27 knooppunten Houten – Hooipolder is de 
keuzevrijheid vaak groter – denk aan buiten het verkeer 
kunnen bouwen – dan bij vervanging, renovatie, en on-
derhoud. Al zijn er ook dan keuzen mogelijk, bijvoorbeeld 
door te werken met verkeerssystemen zoals in het project 
onderhoud A73 knooppunten Ewijk – Neerbosch.

28	 Rijkswaterstaat (2026). Jaarverslag adviesteam slim reizen 2025: Landelijke ondersteuning op het onderdeel slim reizen van de hinderaanpak.
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