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Samenvatting 

Volgens verschillende onderzoekers is de verkeersonveiligheid van vracht­
auto's in belangrijke mate te wijten aan de jonge leeftijd en de onervaren­
heid van de chauffeurs. Deze situatie zou kunnen worden verbeterd door 
jonge vrachtwagenchauffeurs onder veilige omstandigheden sneller 
ervaring op te laten doen. Een denkbare formule hiervoor is om begin­
nende chauffeurs, gedurende hun proefperiode bij een vervoersbedrijf, 
praktijkbegeleiding door oudere chauffeurs te bieden. 
Dit rapport levert een voorlopige verkenning van de mogelijkheden om in 
Nederland deze praktijkbegeleiding vorm te geven door middel van een 
geformaliseerd mentorsysteem. 
De kennis over de werking van een mentorsysteem wordt op basis van 
literatuurstudie geïnventariseerd. Ook worden ervaringen met praktijk­
begeleiding in Nederland beschreven. Hiertoe zijn interviews gehouden 
met vertegenwoordigers van vijf kleine en middelgrote vervoersbedrijven 
in Nederland. 

Praktijkbegeleiding van nieuwe chauffeurs wordt nuttig en noodzakelijk 
geacht - niet alleen ter verbetering van het verkeersinzicht, maar ook om 
de chauffeur de gelegenheid te bieden zich goed in te werken in het 
bedrijf, en ervaring op te doen met unieke taken (het besturen van een 
nieuwe wagen, het bedienen van een laad-Iosinstallatie, het uitvoeren van 
de procedure bij een klant). De invoering van een mentorsysteem moet 
wel passen binnen de efficiency-overwegingen van een bedrijf. 
Een nadere formalisering van de praktijkbegeleiding door de aanstelling 
van een aparte mentorchauffeur, met een specifieke taakomschrijving, 
wordt niet erg aantrekkelijk geacht; dit in verband met de vermeende 
kostenverhoging en de marginale veiligheidsverbetering ten opzichte van 
de reeds bestaande vorm van begeleiding. 
Een geformaliseerd mentorsysteem zou aantrekkelijker kunnen worden 
voor vervoersbedrijven onder de volgende voorwaarden: 
1. Er is een voldoende groot verloop onder de chauffeurs; 
2. De functie van mentorchauffeur kan zonder al te veel moeite worden 

afgestemd of ingevuld binnen de bestaande werkzaamheden van het 
bedrijf, en doet geen afbreuk aan de invulling van andere functies; 

3. De functie van mentor omvat niet alleen het optimaliseren van de 
veiligheid, maar ook van de efficiëntie van het bedrijf. 
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Summary 

A mentor system for novice drivers employed by transport companies 
in the Netherlands 
According to various researchers, the road hazard associated with lorries is 
largely attriblltable to the yOllth and inexperience of lorry drivers. 
This situation could be improved by enabling young lorry drivers to gain 
experience more rapidly lInder safe conditions. One possible formllia in 
this regard is to offer novice drivers practical supervision by older drivers 
during their probationary period. 
This report offers an interim exploration of how sllch practical sllpervision 
cOlild be effected in the Netherlands through a formalized mentor system. 
Based on a literature study, an inventory was made of the information 
available regarding the operation of a mentor system. In addition, the 
experiences gained with practical supervision in the Netherlands are 
described. To this end, interviews were condllcted with representatives 
from five sl11all and medi1ll11-sized transport companies in the Netherlands. 

The practical guidance of novice drivers is considered lIseflil and essential 
- not only to improve their insight into the traffic situation, but also to 
enable the driver to properly fal11iliarize himself with the company and to 
gain experience with unique tasks (e.g. driving a new vehicle, operating a 
tailboard or performing the procedure at the client's premises). At the 
same time, the introduction of a mentor system should correspond with a 
company' s efficiency considerations. 
A more specific formalization of such practical supervision through the 
appointment of a mentor driver with a specific task description is not 
considered very attractive, due to the assumed increase in costs in relation 
to the marginal improvement in safety when compared to the current form 
of supervision. 
A formalized mentor systel11 could become more attractive for transport 
companies under the following conditions: 
1. The turnover amongst drivers is sufficiently high; 
2. The job of mentor driver can be coordinated without too much 

difficulty or realized within the existing activities of the company, and 
will not detract from the performance of other jobs; 

3. The job of mentor not only involves the optimization of safety, but 
also benefits the efficiency of the company. 
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Voorwoord 

Dit rapport levelt een voorlopige verkenning van de mogelijkheden om in 
Nederland de praktijkbegeleiding van jonge, onervaren vrachtwagen­
chauffeurs vorm te geven door middel van een geformaliseerd mentor­
systeem. Het onderzoek is verricht in opdracht van de Adviesdienst 
Verkeer en Vervoer van het ministerie van Verkeer en Waterstaat. 
Onze dank gaat uit naar de heren E.J. Wesselingh (EVO) en R.J. Goevaers 
(TLN), die hebben bemiddeld bij het leggen van contacten met vervoers­
bedrijven. Tevens zijn wij dank verschuldigd aan de vertegenwoordigers 
van de vervoersbedrijven die hebben meegewerkt aan de interviews. 
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1. Inleiding 

Ieder jaar vallen er in Nederland ongeveer 1.300 doden in het verkeer; 
rond de 13.000 personen belanden als gevolg van een verkeersongeval in 
het ziekenhuis. Bij circa honderd van deze verkeersslachtoffers (doden en 
gewonden tezamen) gaat het om bestuurders of passagiers van een vracht­
auto. Het betreft hier dus minder dan één procent van de personen die 
jaarlijks als gevolg van een verkeersongeval overlijden of in het zieken­
huis worden opgenomen. Dit betekent dat zware voertuigen verhoudings­
gewijs veilig zijn voor de inzittenden. 
Het zwaar verkeer vormt echter wèl een relatief groot risico voor andere 
verkeersdeelnemers. Ongevallen waarbij zwaar verkeer betrokken is, resul­
teren in tienmaal zoveel slachtoffers bij de tegenpartij als bij de inzit­
tenden van vrachtauto's. Met andere woorden, inzittenden van vrachtauto's 
blijven bij verkeersongevallen meestal zèlf ongedeerd, terwijl de slacht­
offers vallen bij de botspartner(s). 
Andere cijfers die relevant zijn in verband met ongevallen waarbij zwaar 
verkeer betrokken is, betreffen de leeftijd van vrachtwagenbestuurders. 
Bij bijna 30% van de vrachtauto-ongevallen met dodelijke slachtoffers, en 
bij 20% van de vrachtauto-ongevallen met ziekenhuisgewonden, is de 
vrachtwagenchauffeur tussen de achttien en de vijfentwintig jaar oud. 

Kenmerken van de omstandigheden waaronder vrachtauto-ongevallen 
voorkomen (ontleend aan Twisk en Veling, 1992), zijn: 
- niet aangepaste rijsnelheid 

ontoereikend zicht 
schuivende lading 

- nat wegdek, regen en wind 
- te lange dienst- en rijtijden 
- binnen de bebouwde kom 

Volgens verschillende onderzoekers (onder andere Twisk, 1990; Modde & 
Veling, 1991) is de verkeersonveiligheid van vrachtauto's, net als bij elk 
ander vervoermiddel, in belangrijke mate te wijten aan onervarenheid van 
de chauffeurs, in combinatie met hun lage leeftijd. 
De aard van de ontoereikende rijervaring zit hem niet het manoeuvreren 
met het voertuig of de voertuigbediening, maar in het verkeersinzicht dat 
bij beginnende chauffeurs nog onvoldoende ontwikkeld is. Juist dat 
verkeersinzicht is nodig om aan de omstandigheden aangepast rijgedrag 
mogelijk te maken. 

De verkeersveiligheid van jonge chauffeurs zou wellicht kunnen worden 
verbeterd wanneer zij onder veilige omstandigheden sneller ervaring 
zouden kunnen opdoen. Een mogelijkheid hiertoe is de vervanging van de 
reguliere vrachtautorijopleiding van het leerlingstelsel door een meelfasen­
rijopleiding, waarvan begeleid rijden, periodieke bijscholing en monitoring 
door middel van een puntensysteem deel uitmaken. Eind 1992 is door de 
SWOV en Traffic Test een rapport uitgebracht met een probleemstellende 
analyse van de wenselijkheid en de mogelijkheid van een zogenoemde 
Meerfasen-vrachtautorijopleiding (Twisk & Veling, 1992). 
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In het betreffende rapport wordt voorgesteld de reguliere vrachtauto rij­
opleiding te vervangen door een drie-fasen-opleiding. Die drie fasen zou­
den zijn: 
1. De reguliere vrachtautorijopleiding, voorafgegaan door een reguliere B­

opleiding en afgesloten met een gewoon CE-rijexamen 1 en het 
verstrekken van een vergunning voor begeleid rijden. 

2. Begeleid rijden gedurende een bepaalde periode met een minimum 
aantal kilometers, na afloop waarvan men een soort voorlopig rijbewijs 
krijgt. 

3. Zelfstandig rijden met periodieke bijscholing, gemonitoord door een 
(intern) puntensysteem; na succesvolle afsluiting krijgt men zijn defi­
nitieve rijbewijs CE. 

Mede op basis van dit voorstel en de daaraan ten grondslag liggende 
analyse heeft de Vakopleiding Wegvervoer bij de behandeling van de 
nieuwe Wet Rijonderricht Motorvoertuigen (WRM) in de Tweede Kamer 
gepleit voor een ontheffing van de minimumleeftijd waarop leerlingen in 
het kader van het Leerlingenstelsel met de rijopleiding-op-de-openbare­
weg mogen beginnen. 
Na indiening van een amendement door het CDA heeft de Minister de 
gevraagde ontheffing verleend en geldt voor de rijopleiding van het 
Leerlingstelsel een minimumleeftijd van zeventien in plaats van achttien 
jaar. Met deze ontheffing is aan één belangrijke voorwaarde voor de 
voorgestelde meerfasenrijopleiding voldaan. 
De regeling staat echter niet toe dat aspirant-chauffeurs gedurende een 
oefenperiode zonder rijbewijs rijden en ook kan pas het rijexamen worden 
afgelegd nadat men achttien jaar is geworden. 
Gegeven het bovenstaande is een plan ontstaan om een tweefasenopleiding 
te ontwikkelen en te beproeven. De fasen zijn: 
1. Geïntensiveerde, primaire rijopleiding (gedurende het zeventiende jaar), 

af te sluiten met het behalen van het B- en het CE-rijbewijs op acht­
tienjarige leeftijd. 

2. Praktijkbegeleiding gedurende de eerste periode na het behalen van het 
rijbewijs (bijvoorbeeld via een mentorsysteem, gedoseerd opbouwen 
van de moeilijkheidsgraad van de te rijden ritten, periodieke 
bijscholing, puntensysteem en dergelijke). 

Dit rapport doet verslag van twee deelstudies waarin de mogelijkheden 
voor en de ervaringen met praktijkbegeleiding via een mentor, nader zijn 
bestudeerd. Het gaat hierbij om een tussenrapport voor een project dat in 
1995 waarschijnlijk een vervolg zal krijgen. 
Deelstudie 1 gaat op grond van een inventarisatie van (inter)nationale 
literatuur na wat bekend is over de werking van een tweefasenopleiding 
met praktijkbegeleiding door een mentor. De inzet van deze studie in om 
theoretische noties, gebaseerd op wetenschappelijk onderzoek, te 
confronteren met ideeën en ervaringen uit de praktijk. 

1 Zeer simpel gesteld is het rijbewijs B geldig voor personenauto's. Rijbewijs C is geldig voor motor­
voertuigen waarvan bet ledig gewicbt vermeerderd met laadvenl10gen meer bedraagt dan 3.500 kilo­
grmn, en waarvan het ledig gewicht vermeerderd met laadvermogen van de aanhangwagen of oplegger 
minder is dan 750 kilogram. Rijbewijs D is geldig voor bet besturen van motorvoertuigen die zijn 
ingericht voor het vervoer van meer dan acht personen. Rijbewijs E is geldig voor motorvoertuigen 
bedoeld onder categOlieën B, C en D met als extra toelating dat bet ledig gewicht vermeerderd met 
het laadvermogen van de aanhangwagen of oplegger meer mag bedragen dan 750 kilogram. 
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Met het oog op dit laatste worden in deelstudie 2 relevante ervaringen uit 
de praktijk verzameld door middel van interviews met vertegenwoordigers 
van Nederlandse vervoersbedrijven. 
Het rapport is verder als volgt ingedeeld. Hoofdstuk 2 inventariseert de 
mogelijke voor- en nadelen van een mentorsysteem op basis van bestaande 
literatuur. In hoofdstuk 3 worden ervaringen uit de praktijk weergegeven. 
Ten slotte wordt het rapport in hoofdstuk 4 afgesloten met conclusies. 
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2. Bestaande kennis 

2.1. Inleiding 

In het kader van deze studie is een literatuurstudie uitgevoerd om de 
ervaringen met een systeem, waarin op een systematische wijze begin­
nende beroepschauffeurs begeleid worden in de uitvoering van hun taken, 
te inventariseren. Aanvullend zijn onderzoeksinstituten en ministeries in 
ongeveer zestig landen aangeschreven met het verzoek om, indien zij 
informatie zouden hebben over de toepassing en de effectiviteit van dit 
soort systemen in hun land, de betreffende gegevens toe te sturen. 
De literatuurstudie heeft geen relevante publikaties opgeleverd en het 
beperkt aantal reacties op het schriftelijke verzoek heeft uitgewezen dat 
over de werkzaamheid van parktijkbegeleidingssystemen weinig bekend is. 
Binnen verschillende transportbedrijven wordt praktijkbegeleiding wel 
toegepast, maar de ervaringen ermee worden ofwel niet gedocumenteerd, 
ofwel zij zijn wel gedocumenteerd, maar de resultaten ervan zijn niet voor 
de buitenwereld beschikbaar gesteld. 
Zweden en Rusland vormen uitzonderingen op het bovenstaande. In 
Zweden is een onderzoek uitgevoerd naar de effectiviteit van trainingen 
van chauffeurs van het Zweedse Telecom-bedrijf (Gregerson e.a., 1994; in 
voorbereiding). De resultaten uit dit onderzoek wijzen uit dat de combi­
natie van training en groepsdiscussie effectief was - met name doordat die 
cursus niet gericht was op het vergroten van vaardigheden, maar op het 
vergroten van het risico-bewustzijn en het inzicht in de eigen beperkingen. 
Op grond van deze resultaten heeft de Shell besloten een soortgelijke 
cursus en evaluatiestudie te laten uitvoeren voor enige duizenden profes­
sionele vrachtwagenbestuurders in Oman. Dit onderzoek moet nog opgezet 
worden. 
In Rusland is in het verleden veel gedaan aan het begeleiden van begin­
nende chauffeurs, met name in de staatsbedrijven. Hoewel de ervaringen 
niet direct te vertalen zijn naar een marktgeoriënteerde economie, en het 
ook de vraag is of deze begeleiding na het ineenstorten van de planecono­
mie gehandhaafd kan blijven, wordt volledigheidshalve in de volgende 
paragraaf melding gemaakt van de ervaringen in de voormalige Sovjet­
Unie. 

2.2. Mentorsysteem in Rusland 

2.2.1. Algemeen 

Rusland kent in vergelijking met de westerse landen een slechte situatie 
op het gebied van de verkeersveiligheid. In 1993 hebben bij verkeersonge­
vallen ruim 36 duizend mensen in Rusland vroegtijdig de dood gevonden 
en bijna 240 duizend mensen raakten meer of minder ernstig gewond. 
De ernst van de verkeersongevallen is in de loop van de laatste jaren 
drastisch toegenomen. 
Vooral de laatste decennia is de verkeersonveiligheid in Rusland een 
ernstig sociaal-economisch probleem gaan vormen. De slechte infra­
structuur van het wegennet, harde klimatologische omstandigheden en een 
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te verouderd voertuigenpark zijn belangrijke oorzaken van dit probleem. 
Verder spelen ook overtredingen en fouten van bestuurders een rol; bij 70 
tot 80% van alle verkeersongevallen worden fouten en/of overtredingen 
als hoofdoorzaak dan wel als mede-oorzaak beschouwd. 
Daarom is bij de aanpak van de verkeersveiligheid in Rusland een sterk 
accent op de menselijke factor gelegd. Feitelijk zijn de eisen die aan 
bestuurders gesteld worden erg hoog. De verbetering en ontwikkeling van 
het systeem van rijopleiding en aanvullende bestuurdersopleiding is een 
van de belangrijkste speerpunten van het verkeersveiligheidsbeleid in 
Rusland. 

Waarom kan de Russische ervaring van belang zijn? Er zijn twee redenen 
te noemen: 
1. Rusland heeft de mentorsystemen al in 1967 geïntroduceerd; 
2. Rusland heeft het grootste openbaar voertuigenpark in Europa, waarin 

de autobussen een belangrijke rol spelen. De bussen zijn voor het 
merendeel eigendom van grote staatsbedrijven. Dit betekent dat het 
mentorsysteem op een min of meer gestandaardiseerde manier wordt 
toegepast. 

Het hiernavolgende overzicht is gebaseerd op beschikbare gepubliceerde 
bronnen gebaseerd en per telefax opgevraagde informatie aan het Rus­
sische Ministerie van Transport. 

2.2.2. Stagesysteem voor vrachtwagenchauffeurs en buschauffeurs 

Na het behalen van hun C- of D-diploma volgen Russische buschauffeurs 
en vrachtwagenchauffeurs een stage die voorafgaat aan officiële indienst­
treding als chauffeur. 
Wat de stage van Russische vrachtwagenchauffeurs betreft kunnen we kort 
zijn. Er bestaan geen algemene wettelijke eisen ten aanzien van deze 
stageperiode. In de praktijk lopen de jonge C-bestuurders stage onder 
begeleiding van een ervaren bestuurder. De eisen en de procedure daarvan 
worden door het bedrijf zelfstandig bepaald. In het algemeen duurt zo'n 
stage slechts één á twee dagen. Daarna wordt de beginnende, onervaren 
chauffeur in de eerste werkperiode op gemakkelijke wagens en gemakke­
lijke ritten ingezet. 
De eisen ten aanzien van de stageperiode van Russische buschauffellrs zijn 
wel in de wet vastgelegd. Nadat Russische buschauffeurs hun D-rijbewijs 
hebben gehaald, zijn ze verplicht een stage te volgen, voordat ze zelf­
standig mogen werken als buschauffeur. Deze verplichte stage bestaat uil 
theoretische lessen en uit een stage op het busbedrijf. De theoretische 
lessen vinden plaats in een rijschool volgens het contract met het bus­
bedrijf. Na afloop van het theoretische gedeelte wordt een examen afgeno­
men. De stage in het busbedrijf verloopt onder begeleiding van een 
mentor. De mentoren worden uit de meest ervaren 'oude' bestuurders van 
het bedrijf gekozen en worden door de directeur van het bedrijf in deze 
functie aangesteld. De theoretische lessen omvatten: 
1. Bijzonderheden van uitrusting en onderhoud van de bussen (16 uur) 
2. Bijzonderheden van de structuur en arbeidsomstandigheden van een 

busbedrijf (4 uur) 
3. Algemene gegevens over onderhoud van de bussen (16 uur) 
4. Bijzondere eisen aan het rijden, verkeersveiligheidseisen en klant­

vriendelijkheid van buschauffeurs (30 uur) 
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5. Verkeersregels (10 uur) 
6. Veiligheidstechniekregels (4 uur) 

De stage in het busbedrijf duurt acht dagen en omvat de volgende onder­
delen: 
I. Het rijden op het terrein van het bedrijf (2 dagen). 

(Verplaatsing van de bussen binnen het bedrijf, onder begeleiding van 
de mentor, voor het wassen, onderhouden, parkeren enzovoort.) 

2. Het rijden zonder passagiers op de route, onder begeleiding van de 
mentor (1 dag). 

3. Het rijden met passagiers op de route, onder begeleiding van de mentor 
(5 dagen). 

De jimctie van mentor is geformaliseerd met taakomschrijving en toe­
latingseisen. De kandidaten voor deze functie moeten aan de volgende 
eisen voldoen: 

Kandidaat dient een van de beste bestuurders van het bedrijf zijn; 
Kandidaat dient ten minste tweede of bij voorkeur eerste 'kwalificatie­
klasse' hebben (er bestaan drie 'kwalificatieklassen' voor beroeps­
chauffeurs vanaf 3 tlm 1. Om de promotie naar een volgende klasse te 
krijgen moet de chauffeur aan de bepaalde eisen qua leeftijd, werk­
ervaring en prestaties voldoen). 
Kandidaat dient een speciale cursus bij een rijschool gevolgd hebben, 
een mentor-examen afleggen en het mentor-diploma halen. Het examen 
wordt door een commissie afgenomen. Behalve docenten van de rij­
school nemen aan de commissie de vertegenwoordigers van het regio­
nale wegverkeerbestuursorgaan deel. 

De opbouw van de mentoren-cursus bestaat uit de volgende (theoretische) 
lessen (32 uur): 
I. De taken van mentoren in begeleiding van jonge buschauffeurs (4 uur) 
2. Technische eisen voor het onderhoud van de bussen (2 uur) 
3. Psycho-fysiologische gronden van het beroep van chauffeur (3 uur) 
4. Bijzonderheden van het rijden van de bus onder verschillende omstan­

digheden (16 uur) 
5. Veiligheid en klantvriendelijkheid van de buschauffeurs (3 uur) 

De cursus wordt afgesloten met een examen (4 uur). 
Als vervolg op de stage in het bedrijf is er voor buschauffeurs en vracht­
wagenchauffeurs een verplichte jaarlijkse opfriscursus (duur 20 uur). 
Iedere beroepschauffeur moet één keer per jaar deze cursus volgen en een 
toets afleggen. De cursus wordt door de mentoren, docenten van een rij­
school en medewerkers van de bedrijven verzorgd. 
De opbouw van deze cursus is als volgt: 
1. Verkeersonveiligheid: oorzaken en factoren (5 uur). 
2. Analyse van typische verkeersongevallen en de rol van de bestuurder 

om gevaarlijke situaties te voorkomen (7 uur). 
3. Verkeersregels en andere wettelijke normen met betrekking tot de 

verkeersveiligheid (4 uur). 
4. Bestudering en analyse van de meeste routes van het bedrijf met oog 

op de gevaarlijke locaties en typische gevaarlijke situaties (4 uur). 

De bijdrage van het mentorsysteem aan de verkeersveiligheid van bussen 
is niet op directe wijze geëvalueerd. Wel zijn er gegevens beschikbaar die 
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demonstreren, dat bussen verhoudingsgewijs veiliger zijn dan andere voer­
tuigen in Rusland (zie Tabel 2.1). De verhoudingsgewijze grote veiligheid 
van bussen is echter geenszins uniek voor Rusland en wordt ook in andere 
landen aangetroffen. Voorlopig is het niet mogelijk aan de hand van deze 
gegevens conclusies te trekken over een mogelijk effect op veiligheid als 
gevolg van het gehanteerde mentorsysteem. 

Soort voertuig Gem. aantal Aantal ongevallen * 10' 
'veroorzaker motorvtkm. 

ongeval' * 103 

Motorfietsen 

Personenauto's 

Bussen 
(alle 'D'­
voertuigen) 

Vrachtauto's 

per jaar 

5.0 

13.7 

70.8 

32.9 

Totaal Letsels Doden 

101.2 92.8 13.3 

131. 7 167.6 21. 0 

21.7 27.8 4.3 

72.2 73.2 18.5 

Ongevallen/l0' 
motorvtkm. 

Totaal Letsels Doden 

158.2 145.0 20.8 

67.6 80.9 10.8 

34.7 44.5 6.8 

46.2 46.9 11.9 

Tabel 2.1. Ongevallen quotiënten per soort voertuig (SU, 1989), volgens 
Maiboroda & Litvinova, 1993. 

Een andere kijk op de veiligheidseffecten van het mentorsysteem wordt 
geleverd door de ongevalsbetrokkenheid van onervaren buschauffeurs en 
die van ervaren buschauffeurs te vergelijken. In een onderzoek van Belov 
(1988) is een dergelijke vergelijking uitgevoerd. 
In het onderzoek werden gegevens bijgehouden over twee groepen bus­
chauffeurs: ervaren buschauffeurs met een werkervaring van meer dan vijf 
jaar, en onervaren, jonge buschauffeurs, die na het behalen van het rijbe­
wijs 'D' minder dan één jaar werkervaring hadden. Voor de chauffeurs uit 
beide groepen gold dat ze in hetzelfde bedrijf werkten en in het kader van 
hetzelfde mentorsysteem waren begeleid. De voornaamste bevindingen uit 
dit onderzoek zijn onderstaand vermeld in Tabel 2.2. 

Buschauffeurs Aantal bus- Aantal ongevallen Ongevallen per 
chauffeurs (incl. UMS) 100 chauffeurs 

(percentage 
veroorzakers) 

'ervaren' 2975 244 8.20 
'jonge' 1250 277 22.16 

Tabel 2.2. Aantallen ongevallen en ongevallen per 100 chauffeurs, uitge­
splitst naar onervaren en ervaren buschauffeurs. 

Deze resultaten laten zien dat, ondanks de toepassing van het mentor­
systeem, de ongevalsbetrokkenheid van onervaren chauffeurs aanzienlijk 
groter is dan die van ervaren chauffeurs. De relatieve schattingen van het 
ongevalsrisico duiden er op, dat 'ervaren' buschauffeurs met een werk­
ervaring van meer dan vijf jaar, 2.5 keer minder ongevallen veroorzaken 
dan de 'jonge' buschauffeurs, die na het behalen van het rijbewijs 'D' 
minder dan een jaar werkervaring hadden. Deze verhouding kan met de 
situatie in andere landen vergeleken worden. Is deze verhouding in Rus­
land gunstiger, dan zou dit betekenen dat het mentorsysteem in Rusland 
de ontwikkeling van jonge buschauffeurs ten behoeve van de verkeers­
veiligheid relatief beter ondersteunt. 
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2.2.3. Conclllsies 

Samenvattend kunnen de volgende conclusies verbonden worden aan de 
Russische ervaringen: 
• De Russische autobussen zijn steeds voor het merendeel in grote staats­

bedrijven ondergebracht. Dit betekent dat het mentorsysteem op een 
min of meer gestandaardiseerde manier wordt toegepast. 

• Er bestaan geen directe evaluatieresultaten van het mentorsysteem in 
Rusland. Wel staat vast dat bussen tot de veiligste voertuigen in 
Rusland gerekend kunnen worden, maar dit geldt in het algemeen ook 
voor vele andere landen. 

• Ondanks jarenlange toepassing van het mentorsysteem in Rusland, 
blijkt het relatieve ongevalsrisico van jonge chauffeurs groot te zijn. 
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3. Praktijkervaringen 

Deelstudie 2, waarvan in dit hoofdstuk verslag wordt gedaan, gaat in op 
de volgende onderzoeksvragen: 
1. Welke ervaringen hebben Nederlandse vervoersbedrijven met praktijk­

begeleiding van nieuwe chauffeurs? 
2. Welke mogelijkheden bestaan er voor praktijkbegeleiding via een men­

torensysteem? 
3. Welke verwachtingen bestaan er ten aanzien van een dergelijk 

systeem? 

Deze vragen zijn onderzocht aan de hand van telefonische en mondelinge 
interviews met een aantal vervoersbedrijven in Nederland. In § 3.1. wordt 
ingegaan op de afname van de interviews. De uitkomsten van de inter­
views worden in hoofdlijnen weergegeven in § 3.2. 

3.1. Afname van de interviews 

In de periode november-december 1994 zijn met vertegenwoordigers van 
vijf vervoersbedrijven interviews gehouden: drie telefonische interviews en 
twee mondelinge interviews. Twee geplande interviews met bedrijven, 
waaronder een interview met een vertegenwoordiger van het internationale 
bedrijf UPS, dat een formeel mentorsysteem kent, konden vanwege exter­
ne omstandigheden geen doorgang vinden. 
De keuze voor de bedrijven en de eerste contacten met deze bedrijven 
kwamen tot stand via bemiddeling van de heer EJ.W. Wesselingh, con­
sultant bij EVO Ondernemers Organisatie voor Logistiek en Transport, en 
door de heer RJ. Goevaers, consultant bij Transport en Logistiek Neder­
land. De duur van de interviews schommelde rond de 45 minuten. 
De verslagen van de interviews zijn opgenomen in B(jlage 1. 
Er is voor gekozen de interviews evenredig te verdelen over kleine2 en 
middelgrote transportondememingen en over 'eigen vervoer' - en 'beroeps­
vervoer' -ondernemingen (voor een toelichting op het laatste onderscheid 
verwijzen we naar B(jlage 3). Tabel 3.1 geeft de spreiding van de inter­
views over deze klassen. 

Eigen vervoer Beroepsvervoer 

Klein 1 1 
« 50 chauffeurs) 

Middelgroot 1 2 
(> 50 chauffeurs) 

Tabel 3.1. Spreiding interviews over eigen venJoer- en beroepsvervoer­
transportbedrijven van verschillende grootte. 

2 De kleinste onderneming die werd bezocht had toch nog 30 chauffeurs in dienst. De 'echte' kleine onder­

nemingen met minder dan tien chauffeurs in dienst ontbreken in onze steekproef. Deze ondernemingen komen 
vanwege hun grootte ook het minst in aanmerking voor een mentorsysteem. 
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3.2. Uitkomsten 

Tijdens de interviews werden achtereenvolgens de volgende onderwerpen 
doorgenomen: 
1. Achtergrondinformatie bedrijf 
2. Registratie schadegevallen, ongevallen en rijstijl 
3. Begeleiding nieuwe chauffeurs (en aandacht voor rijtaak hierbij) 
4. Mening over geformaliseerd mentorsysteem 

Het interview-schema is opgenomen in Bijlage 2 van dit rapport. 
Bij het onderwerp 'achtergrondinformatie bedrijf' werden de volgende 
aspecten doorgenomen: 

Hoeveel chauffeurs zijn er in dienst bij het bedrijf? 
Hoeveel wagens heeft het bedrijf? 
Welke soort van vrachtwagencombinaties heeft het bedrijf? 
Welke produkten worden vervoerd? 
Welke soort ritten worden gemaakt? 
Hoe verloopt de organisatie wat het toedelen van chauffeurs over ritten 
betreft? 

Over het onderwerp'monitoring veiligheid' werden de volgende vragen 
gesteld: 
- Welke gegevens houdt het bedrijf bij over de verkeersveiligheid van 

vervoer? 
Houdt het bedrijf ook gegevens bij die iets zeggen over de rijstijl van 
de chauffeurs? 

Het onderwerp 'begeleiding nieuwe chauffeurs' werd doorgesproken op de 
volgende punten: 

Wie is de begeleider? 
Wat zijn de taken van de begeleider? 
Wat is de functie van de begeleider? 
Wat is de duur van de begeleiding? 
Waarin wordt begeleiding gegeven? 
Is er een vaste begeleider per chauffeur? 

Over het onderwerp 'overgang tot een geformaliseerd mentorsysteem' 
werden de volgende vragen gesteld: 

Wat zijn voor- en nadelen mentorsysteem? 
Onder welke condities zou het bedrijf geïnteresseerd zijn in de 
invoering van zo'n systeem? 

De vervoersbedrijven waarover informatie is verzameld, hebben alle in de 
laatste vijf jaar nieuwe maatregelen genomen ter voorkoming van schade 
en ter vergroting van de verkeersveiligheid. Een verbetering of verfijning 
in de registratie van de schadegevallen en meer directe terugkoppeling van 
de uitkomsten van schadegevallen naar de betrokken chauffeurs vormde 
daarbij altijd onderdeel van het maatregelenpakket. 
Eén bedrijf werkt met de zogenoemde schadethermometer, een wand­
formulier waarop bijna wekelijks de stand van zaken betreffende schades 
wordt bijgehouden en waarbij de schaderegistratie, uitgesplitst naar 
verschillende oorzaken, ook wordt afgezet tegen die van voorgaand jaar 
(zie Bijlage 4). 
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Voortdurende verbetering van schadepreventie en veiligheid is een 
filosofie die leeft binnen deze bedrijven. Dat houdt echter niet in dat elke 
maatregel of wijziging die de veiligheid iets zou kunnen verbeteren, 
gewillig wordt geaccepteerd. De betrokkenheid van de bedrijven bij 
schadepreventieve en veiligheidsverbeterende maatregelen komt toch in 
hoofdzakelijk voort uit het streven naar efficiency-verbetering. 
Aan veiligheid werken is een mooie gedachte, maar maatregelen ter verbe­
tering van de veiligheid moeten goed passen binnen de organisatie van het 
bedrijf, en moeten zichzelf kunnen terugverdienen in termen van schade­
preventie. 
De bestudeerde vervoersbedrijven hebben alle een vrij informeel systeem 
waarbij nieuwe chauffeurs de eerste paar dagen of weken onder begelei­
ding van een oudere chauffeur rijden. De ervaren chauffeur let daarbij op 
rijvaardigheid, maar vaak gaat de aandacht van de begeleider vooral uit 
naar specifieke taken, bijvoorbeeld laden-lossen, manoeuvreren in nauwe 
straten, of in de haven etc. Het begeleiden van de nieuwe chauffeur heeft 
vaak betrekking op het bijbrengen van specifieke kneepjes van het vak 
van vrachtwagenchauffeur (bijvoorbeeld het invullen van vrachtbrief jes), 
de omgang en werkwijze bij vaste klanten en de omgang met specifieke 
wagens (bijvoorbeeld wagens met een zeer groot laadvermogen, of bulk­
wagens). 
Behalve door de ervaren chauffeur die specifiek in de eerste paar weken 
als begeleider optreedt, worden de activiteiten en prestaties van een 
nieuwe chauffeur op wat langere termijn ook door collega' s en door de 
afdeling Planning bekeken, begeleid, ondersteund en bekritiseerd. 
De sociale controle op het werken van nieuwe chauffeurs houdt niet op na 
de stageperiode. 
Het beeld van de chauffeur die geschikt is om begeleiding te geven aan 
een jonge chauffeur is ongeveer als volgt. Bij voorkeur betreft het een 
zeer ervaren, bekwame chauffeur, die lange tijd werkzaam is geweest in 
het bedrijf in kwestie, die een zeker overwicht heeft en goed kan commu­
niceren, en die ook goed gemotiveerd is om jonge chauffeurs te bege­
leiden. De kandidaten die voldoen aan alle kenmerken van dit profïel, zijn 
zeker niet zomaar beschikbaar in elk bedrijf. 
Tijdens de interviews werd een geformaliseerd mentorsysteem gede­
finieerd als een systeem met een aparte taak- en functieomschrijving voor 
een mentor. Voor een dergelijk geformaliseerd mentorsysteem - met 
daarbij veel aandacht voor rij-inzicht bij de beginnende chauffeur - bestaat 
op dit moment niet veel draagvlak binnen de beschouwde bedrijven. Daar­
voor worden drie redenen aangegeven. 
Ten eerste zou een geformaliseerd mentorsysteem het bedrijf extra geld 
kosten. Het betekent in de praktijk dat een ervaren chauffeur niet zelf 
ritten maakt, maar zelf voor langere tijd naast een jongere chauffeur gaat 
zitten, hetgeen zich onvermijdelijk vertaalt in meerkosten. 
Ten tweede zou een dergelijk systeem in termen van schadepreventie 
weinig toevoegen aan het bestaande bedrijfssysteem van selectie en bege­
leiding van nieuwe chauffeurs. Als achterliggend argument is naar voren 
gebracht dat door de selectie die deze bedrijven toepassen, al enige zeker­
heid is verkregen over rijvaardigheid en karakter van de nieuwe chauffeur. 
Enige praktijkbegeleiding is nog wel nuttig, maar niet in de eerste plaats 
om de nieuwe chauffeur te toetsen en bij te sturen op het terrein van rij­
inzicht; het zou er eerder om gaan de beginnende chauffeur wegwijs te 
maken in het bedrijf, de werkwijze bij de klanten en de specifieke wagen­
gebonden bediening. De nieuwe chauffeur wordt in de loop der tijd door 
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begeleiding van een oudere chauffeur en van collega-chauffeurs alsmede 
door sturing van de afdeling Planning geleerd om schadevrij en veilig hun 
voertuig te besturen en te bedienen. 
Ten derde wordt het nut van een mentor wordt vooral gekoppeld aan het 
invoeren van een jonge chauffeur in situaties die bedrijfsgebonden, klant­
gebonden of voertuiggebonden zijn. In dat kader is aandacht voor alge­
meen rij-inzicht slechts één onderdeel van de taak van mentor, en niet 
noodzakelijkerwijs het belangrijkste onderdeel, dan wel het onderdeel dat 
het meeste bijdraagt aan efficiëntievergroting. 
Een geformaliseerd mentorsysteem zou aantrekkelijker kunnen worden 
voor vervoersbedrijven onder de volgende voorwaarden: 
1. Er is een voldoende groot verloop onder de chauffeurs. 
2. De functie van mentorchauffeur kan zonder al te veel moeite worden 

afgestemd of ingevuld binnen de bestaande werkzaamheden van het 
bedrijf. 

3. De functie van mentor omvat niet alleen optimalisering van veiligheid, 
maar ook van efficiëntie van het bedrijf. 
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4. Conclusies 

In dit rapport is de vraag gesteld welke mogelijkheden er zijn voor de 
invoering van een formeel mentorsysteem bij Nederlandse vervoers­
bedrijven als onderdeel van een tweefasenopleiding voor vrachtwagen­
chauffeurs. De achtergrond voor deze vraag vormt de hogere ongevals­
betrokkenheid bij jonge onervaren vrachtwagenchauffeurs in vergelijking 
met oudere, of ervaren collega's. De vraag is of jonge chauffeurs onder 
veilige omstandigheden sneller ervaring kunnen opdoen, zodat hun ver­
keersveiligheid wordt verbeterd. 
Volgens onderzoekers ligt de basis van de ontoereikende rijervaring niet 
het vermogen om met het voertuig te manoeuvreren en het voertuig zelf te 
bedienen, maar in het verkeersinzicht dat bij beginnende chauffeurs nog 
onvoldoende ontwikkeld is. Juist dat verkeersinzicht is nodig om aan de 
omstandigheden aangepast rijgedrag mogelijk te maken. 
De internationale literatuur bevat vrijwel geen studies die ons uitsluitsel 
kunnen geven of begeleid rijden onder supervisie van een mentor het 
relatieve ongevalsrisico van jonge, onervaren vrachtwagenchauffeurs zou 
kunnen verminderen. In Rusland is sinds de jaren zestig ervaring opge­
daan met een verplichte begeleiding door mentor, maar de beschikbare 
gegevens laten geen conclusie toe over het effect op de veiligheid als 
gevolg van de praktijkbegeleiding door een mentor. 

Door middel van interviews zijn ervaringen verzameld bij een aantal 
Nederlandse vervoersbedrijven. De onderzochte bedrijven wijken wellicht 
wat af van het doorsnee vervoersbedrijf in die zin, dat ze geen van alle 
echt kleine bedrijven zijn, dat ze in recente jaren verschillende activiteiten 
hebben ondernomen ter verbetering van de schadepreventie en dat ze alle 
een vorm van praktijkbegeleiding van nieuwe chauffeurs kennen. Het gaat 
dus om bedrijven die op het terrein van veiligheidsbewaking actief beleid 
hebben gevoerd en daarvoor ook de nodige middelen hebben aangewend. 
Mede tegen deze achtergrond moeten de hiernavolgende conclusies 
worden afgezet. 
Ten aanzien van de ervaring van de bestudeerde vervoersbedrijven met 
praktijkbegeleiding van nieuwe chauffeurs is de volgende conclusie te 
formuleren. Praktijkbegeleiding van nieuwe chauffeurs wordt nuttig en 
noodzakelijk geacht, maar niet alleen voor verbetering van verkeersinzicht; 
de begeleiding wordt vooral ook nuttig bevonden voor het inwerken in het 
bedrijf, en het opdoen van ervaring met unieke taken (nieuwe wagen, 
bediening laad/los-installatie, procedure bij klant). De invoering van een 
mentorsysteem moet ook passen binnen efficiency-overwegingen. 
Welke mogelijkheden bestaan er dan voor praktijkbegeleiding door middel 
van een geformaliseerd mentorsysteem? Vertegenwoordigers van bedrijven 
noemen de volgende praktische problemen: 
1. Kostenverhoging. 
2. Voor de functie van mentor moet wel een geschikte kandidaat aan­

wezig. Die is niet zo gemakkelijk te vinden. Bij voorkeur betreft het 
een bekwame chauffeur, die langere tijd ervaring heeft in het bedrijf in 
kwestie, die een zeker overwicht heeft, goed kan communiceren en 
goed gemotiveerd is om de nieuwe functie op zich te nemen. 
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Afgezien van de praktische problemen bij de invoering van een formeel 
mentorsysteem, is nagegaan welke verwachtingen er bestaan ten aanzien 
van de werking van een dergelijk systeem. De verwachting bij de onder­
zochte bedrijven is dat een dergelijk systeem in termen van veiligheids­
verbetering of schadepreventie niet veel meerwaarde heeft in vergelijking 
met de bestaande vorm van praktijkbegeleiding. Hierbij dienen we goed 
voor ogen te houden dat de bestudeerde bedrijven een vorm van informele 
praktijkbegeleiding hebben die ten dele al overeenkomt met wat wordt 
beoogd met de opzet van een mentorsysteem. 
Er dringt zich dan een aantal vragen op. Eén vraag is of de bedrijven die 
al aan een vorm van praktijkbegeleiding doen, nog ruimte hebben om die 
begeleiding uit te breiden. Welke uitbreiding van de (informele) begelei­
ding zou eventueel gewenst of nuttig zijn, en is die uitbreiding ook te 
realiseren binnen de beschikbare middelen van het bedrijf? 
Een aantal vervoersbedrijven kent geen of slechts minimale praktijk­
begeleiding. De vraag is of er binnen deze bedrijven toch ruimte bestaat 
om een vorm van praktijkbegeleiding op te zetten. Eventueel kan daarbij 
ook gedacht worden aan samenwerkingsverbanden tussen meerdere 
vervoersbedrijven. 
Een andere belangrijke vraag betreft de kwestie van formalisering. In welk 
opzicht zouden vervoersbedrijven die al een informele vorm van praktijk­
begeleiding toepassen, gebaat kunnen zijn bij een formalisering van die 
begeleiding? Die formalisering zou kunnen inhouden dat de aan te stellen 
mentor-chauffeur een speciale opleiding volgt, en een formele taak­
omschrijving krijgt, en dat looptijd en inhoud van begeleiding van te 
voren worden vastgelegd. De voor- en nadelen van formalisering van 
aspecten van een mentorsysteem in relatie tot de bestaande bedrijfs­
organisatie zouden nader moeten worden geïnventariseerd. 
De voorwaarden of omstandigheden waaronder een geformaliseerd 
mentorsysteem waarschijnlijk aantrekkelijker zou kunnen worden geacht, 
zijn de volgende: 
1. Er is een voldoende groot verloop onder de chauffeurs. 
2. De functie van mentorchauffeur kan zonder al te veel moeite worden 

afgestemd of ingevuld binnen de bestaande werkzaamheden van het 
bedrijf, en doet geen afbreuk aan de invulling van andere functies. 

3. De functie van mentor omvat niet alleen optimalisering van veiligheid, 
maar ook van efficiëntie van het bedrijf. 

Ten slotte kan er nog gewezen worden op het spanningsveld tussen de 
visie van onderzoekers (nadruk op relatieve ongevalskans, berekend over 
grote aantallen ongevallen) en die van bedrijven (nadruk op regelmatige 
terugkerende schades van bedrijfswagens). 
Volgens wetenschappelijk onderzoekers schieten jonge en onervaren 
vrachtwagenchauffeurs in één opzicht tekort: op ervaring gebaseerd rij­
inzicht. Dat is een algemene vaardigheid die samenhangt met het opdoen 
van ervaringen in uiteenlopende, gevarieerde verkeerssituaties. Volgens de 
ondervraagde woordvoerders van de vervoersbedrijven zijn jonge chauf­
feurs in principe goede bestuurders, maar ontbreekt het hen met name aan 
ervaring met specifieke taken, wagens of omstandigheden. 
Vanuit een wetenschappelijke visie wordt verondersteld dat begeleid rijden 
onder supervisie van een speciaal daartoe opgeleide mentorchauffeur het 
ongevalsrisico ten gevolge van onervarenheid kan terugdringen; vanuit een 
praktijkvisie wordt aangenomen dat een geformaliseerd mentorsysteem 
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weinig meerwaarde zal hebben in termen van het terugdringen van regel­
matig terugkerende schades. 
Deze visies zijn gebaseerd op verschillende steekproeven van situaties. 
Het aanscherpen van de verschillen, maar ook de overeenkomsten tussen 
deze twee visies zou de weg openen naar de formulering van realistische 
en haalbare doelstellingen ten aanzien van een formeel mentorsysteem. 
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Bijlage 1 Verslagen van de interviews 

In onderstaande interviewverslagen zijn ter bescherming van de privacy de 
namen van geïnterviewden en bedrijven veranderd. 

Interview met dhr. D. lansen, boekhouder bij lansen B. v., Zuid-Holland. 
Dinsdag 22 november 1994. 

Bij Jansen B.V. werken 36 chauffeurs fuIl-time. Het bedrijf beschikt over 
33 vrachtwagencombinaties, waarvan dertien voor speciaal zwaar trans­
pOli, negen wagens voor containervervoer naar het buitenland (vooral 
Duitsland het Roergebied, soms Frankrijk, Italië, Spanje), en elf wagens 
voor containervervoer overwegend in het binnenland. Gerekend naaf 
zwaalie van de lading is er een oplopende reeks van trailers naar semi­
diepladers naar diepladers (deze laatste kunnen 55 à 60 ton aan). Bij het 
containervervoer gaat het om tankcontainers en zeecontainers. 
De produkten die worden vervoerd lopen sterk uiteen; het gaat ook om 
gevaarlijke stoffen. Bij het zwaar transport gaat het vaak om grote 
heikranen. 
Naar schatting heeft ongeveer 60% van de ritten een vaste bestemming; 
40% van de ritten heeft een wisselende bestemming. Wat de toedeling van 
de ritten betreft is er in principe sprake Vall vaste chauffeurs op vaste 
wagens. Soms wordt daar in de praktijk van afgeweken in verband met 
vakantie, ziekte, of aanbod. 
Op dit moment zijn er bij Jansen B.V. twee chauffeurs in opleiding. 
Uitgangspunt is dat chauffeurs moeten kunnen omgaan met alle wagens in 
het bedrijf. De interne (informele) opleiding bestaat eruit dat de nieuwe 
chauffeurs wisselend meerijden in verschillende typen wagens. Vooral het 
vervoer met de diepladers, het zware transpOli, is vaak nieuw voor de 
jonge chauffeurs en vergt enige rijtechnische begeleiding. Met het 
containertransport hebben de jonge chauffeurs tijdens hun rijbewijs­
opleiding al zoveel ervaring opgedaan, dat de zuiver rijtechnische 
begeleiding hier niet zo nodig is. 
De chauffeurs spreken regelmatig met elkaar over de praktijksituaties die 
ze meemaken in het verkeer en over belangrijke veranderingen daarin 
(bijvoorbeeld een verkleining van een rotonde). Jansen B.V. heeft een 
schade-registratiesysteem waarbij één keer per jaar een uitdraai wordt 
gemaakt van de schadegevallen. Eenmaal per jaar wordt samen met TVM, 
de verzekeraar en de chauffeurs een bijeenkomst belegd waarbij het totale 
schadeverloop over een bepaalde periode wordt doorgelicht en besproken. 
Binnen het bedrijf houdt met name de procuratiehouder van de verzeke­
ringskwesties mogelijkheden voor veiligheidsverbetering in de gaten. 
Veiligheid is geen doel op zichzelf, maar staat altijd in verband met 
kostenbesparing. Er wordt dus primair vanuit het financiële schadeverhaal 
naar veiligheid gekeken. 
Jansen B.V. kent op dit moment geen formeel mentorsysteem. Het 
inwerken van nieuwe, onervaren chauffeurs houdt vooral in dat de chauf­
feurs ervaring opdoen met al het materieel (dieplader, wagen met kraan, 
trailer). De jonge chauffeurs zijn dan wisselend bijrijder op vaste wagens 
met vaste chauffeurs. De vaste chauffeurs zijn goed gemotiveerd om de 
jonge chauffeurs in te werken. De jonge chauffeurs zien het nut van dit 
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inwerken ook wel in, met name als ze voor het eerst op een zware wagen 
moeten rijden waarmee ze in de opleiding nog geen ervaring hebben op­
gedaan. Ze worden dan niet zo snel in het diepe gegooid. Die inwerk­
periode duurt circa twee maanden tot een half jaar, afhankelijk van hoe 
snel een jonge chauffeur 'het oppikt'. 
Wat de rijvaardigheid betreft wordt vooral gelet of jonge chauffeurs goed 
kijken, met name in situaties waar weinig ruimte is om te manoeuvreren 
(nauwe straatjes, bouwputten). Neemt bijvoorbeeld de nieuwe chauffeur 
dan de moeite om uit de wagen te stappen? Verder dienen de jonge chauf­
feurs ook te wennen aan de verschillende draaicirkels van vier-assers en 
drie-assers. Het belangrijkste nut van het inwerken is, dat onervaren chauf­
feurs ervaring opdoen met al het materieel van het bedrijf, en vooral ook 
met het zwaardere materieel. 
Op managementniveau wordt regelmatig overlegd over mogelijke verbete­
ringen bij het inwerken van chauffeurs. 
lansen ziet een aantal nadelen aan de toepassing van een mentorsysteem 
(zoals gedefinieerd in dit rapport) in het eigen bedrijf. De nadelen zijn: 
I. De extra kosten die het systeem met zich meebrengt zijn onevenredig 

hoog. Er komen jaarlijks zeer weinig nieuwe chauffeurs in het bedrijf. 
2. Het werken met een vaste mentor die samen met de jonge chauffeur op 

wisselende wagens rijdt, betekent dat andere chauffeurs hun vaste 
wagen moeten missen. Dat is erg omslachtig. 

Een voordeel van een mentorsysteem zou kunnen zijn: 
1. Een vaste mentor zou waarschijnlijk wat beter de sterke en zwakke 

punten van een nieuwe chauffeur leren kennen dan steeds wisselende 
begeleiders. Dat voordeel is echter niet groot genoeg om een mentor­
systeem aantrekkelijk te maken voor lansen. 

Kortom, het huidige systeem van inwerken van jonge chauffeurs bevalt 
goed en kan wellicht nog wat verbcterd worden. Invoering van een gefor­
maliseerd mentorsysteem brengt extra kosten met zich mee, is tamelijk 
omslachtig en het mogelijke voordeel van een wat beter inzicht in sterke 
en zwakke punten van de nieuwe chauffeur is niet zwaarwegend. 

Interview met dhr. Pietersen, hoofd verz.ekeringen en ~vagenparkbeheer, 
Pietsersen B. V., eigen vervoerder. Woensdag 23 Ilovember 1994. 

Pietersen B.V. heeft 85 chauffeurs in dienst en is daarmee te typeren als 
een middelgrote vervoersonderneming. Het wagenpark telt 85 wagens, 
waaronder 60 opleggers, trucks met opleggers, de zogenaamde 'taut­
liners', zeven bulkwagens (zogenaamde 'rijdende sigaren') en achttien 
motorwagens met aanhangwagen ('keepers' en 'afzetcontainers'). 
De zwaarste wagens zijn berekend op een tonnage van 32 tot 35 ton. 
De opleggers vervoeren veel suiker en gepalletiseerde goederen. Met de 
'keepers' worden vooral vochtige veevoederprodukten (bierborstel, suiker­
bieten) vervoerd. De bulkwagens vervoeren veel stoffen op het terrein van 
de waterzuivering (bijvoorbeeld kalk). Gevaarlijke stoffen worden zelden 
vervoerd, maar er zijn wel twintig chauffeurs met een diploma gevaarlijke 
stoffen. 
Ongeveer 80% van de ritten is in het binnenland; 20% in het buitcnland 
(vooral Beneluxlanden). Ongeveer 60% van de ritten betreft interfabrieks­
verkeer over vaste routes. 
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In principe wordt er uitgegaan van vaste chauffeurs op vaste wagens. 
De afdeling Planning kent een aparte poot voor de 'taut-liners' en een 
poot voor keeper- en bulkvervoer. 
De chauffeurs vullen zelf het schadeformulier in en worden ook bij voor­
keur in persoonlijk gesprek aangesproken op deze schade. Het aantal 
'klappers' (lichte materiële schadegevallen) is vooral hoog bij het distri­
butievervoer in Den Haag, Leidschendam en omstreken. Het is dan vooral 
een kwestie van 'stoeppie op, stoeppie af' en een paaltje wil dan wel eens 
in de weg staan. 
Pietersen B.V. is een typisch familiebedrijf. De werving van nieuwe 
chauffeurs gebeurt ook veelal via het familienetwerk. Bij voorkeur zoekt 
men nieuwe chauffeurs onder de zonen (of dochters) van oudere chauf­
feurs. Chauffeurs nemen bijvoorbeeld hun zoons en dochters mee tijdens 
ritten naar het buitenland. Deze worden dan al op jonge leeftijd ingevoerd 
in de wereld van het vrachtverkeer en halen dan later hun rijbewijs. 
Pietersen B.V. vraagt best een flinke inzet van de chauffeurs. Daar staat 
tegenover dat de chauffeurs kunnen werken met up-to-date nieuw 
materiaal, dat ze over een eigen vaste auto beschikken en dat er niet al te 
moeilijk wordt gedaan over de inrichting van de auto. Verder is er ook de 
sfeer van het familiebedrijf ('als een chauffeur de directeur wil spreken 
dan hoeft hij maar even z'n kop door de balie te steken'). En is er een 
probleem, dan wordt dat ook meteen op tafel gelegd. Dit zijn belangrijke 
randvoorwaarden voor de tevredenheid van de chauffeurs. 
Het bedrijf houdt gegevens bij over brandstofgebruik, reparatie-, onder­
houd, ISO-schadebusiness. Uit het soort schadegevallen is soms wel wat 
af te leiden over de rijstijl van een chauffeur. 'Dat is er eentje die nogal 
veel voolTang neemt'. De chauffeur die 'wild-achtig' of 'zwaar-achtig' 
rijdt, kan erop rekenen na verloop van tijd op het matje te worden 
geroepen. 
Pietersen B.V. kent een zeer beperkt verloop onder chauffeurs. Veel 
chauffeurs blijven tot hun pensioen in het bedrijf werken. Per jaar komen 
er misschien één of twee chauffeurs bij. 
Het inwerken van de nieuwe chauffeurs zoals dat nu plaatsvindt betekent 
vooral dat de nieuwe chauffeur een paar dagen meerijdt op specialistisch 
vervoer (het bulkvervoer). In het begin krijgen de jonge chauffeurs nog 
geen vaste wagen, zodat ze ervaring opdoen met uiteenlopende wagens. 
Vooral het vervoer met 'taut-liners' betreft in feite 'rechttoe-rechtaan 
werk' waarbij geen speciale begeleiding nodig is. De voorkeur gaat ernaar 
uit dat een chauffeur inzetbaar is op alle wagens. 

Pietersen B.V. overweegt om op termijn met een vaste mentor te gaan 
werken (dit zou zeer goed een ex-VUT-er kunnen zijn die alle kneepjes 
van het vak kent). De toegevoegde waarde van de mentor zou zijn dat hij 
de jonge chauffeur gedoseerd informatie kan verschaffen over alle aspec­
ten die komen kijken bij verschillende ritten. Over elke klant, elke op­
drachtgever is een eigen praktijkverhaal te vertellen. 
Belangrijke aspecten van dagelijkse bezigheden kunnen bijvoorbeeld zijn: 

invullen vrachtbrief jes, ritten staten, bijhouden palletbonnen; 
- route naar en werkwijze van klanten; 
- bij die klant altijd pallets mee terug nemen; 

laden en lossen bij de havens. 

De mentor zou bij de selectieprocedure de chauffeur kunnen uittesten ('Is 
deze vent geschikt om hier te werken?'). Maar de toegevoegde waarde 
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van de mentor ligt in het gedoseerd informatie verschaffen aan de jonge 
chauffeur over het gehele reilen en zeilen van het bedrijf en over alle 
aspecten die te maken hebben met het beroep van chauffeur. Daarbij is het 
letten op de rijvaardigheid van de chauffeur slechts één aspect, en waar­
schijnlijk niet zo'n belangrijk aspect, omdat de rijtechnische vaardigheden 
veelal al goed beheerst worden. Als het vooral om het rijtechnische deel 
zou gaan, kun je mentoren in principe op part-time basis inhuren. Maar 
het gaat juist om informatie die zeer bedrijfsspecifiek is en daarom kan de 
mentor alleen iemand zijn die in het bedrijf heeft gewerkt. 
In feite moet de mentor kennis aandragen die tijdens de vakopleiding 
onvoldoende wordt bijgebracht, zoals bijvoorbeeld het invullen van vracht­
brieven. De vakopleiding zou in dat opzicht breder moeten zijn. 
Wat de strategische onderdelen van de rijtaak betreft (zoals planning van 
de rit), moet de jonge chauffeur ook 'opgevoed' worden. Er is dan sprake 
van een 'spel' tussen Planning en de chauffeur. Ook hierbij kan de mentor 
helpen. Planners merken na verloop van tijd hoe ver ze kunnen gaan met 
een chauffeur. Sommige chauffeurs liggen altijd voor op schema. Andere 
chauffeurs moeten tegen zichzelf beschermd worden. 

Pietersen B.V. ziet als voornaamste voordeel van een vaste mentor dat de 
jonge chauffeur onder begeleiding van de mentor sneller de verschillende 
kneepjes van het vak leert - hoe het eigen bedrijf functioneert en de eigen­
aardigheden van verschillende klanten - en daarmee wordt financieel 
verlies (niet alleen verlies door schadegevallen) tegengegaan. Kortom, de 
efficiency wordt verhoogd. 
Ook Pietersen B.V. ziet extra kosten verbonden aan een vaste mentor, 
maar verwacht dat de efficiencyverbetering in verhouding groter zal zijn. 
Inmiddels zijn de chauffeurs op de hoogte gesteld van de mogelijke komst 
van een mentor. Naar verwachting zal ook de verzekeringsmaatschappij 
financieel willen meewerken aan een proef met een mentor. 

Telefonisch intervie'rv met dhr. Derksen, kwaliteits- en veiligheidsmonager, 
Derksen B. V. Donderdag 24 november 1994. 

Bij Derksen B.V. werken 160 mensen personeel, waarvan 120 full-time 
chauffeurs. Dit bedrijf valt daarmee ook onder de middelgrote vervoers­
bedrijven. Het wagenpark van het bedrijf telt ruim 100 wagens, hoofd­
zakelijk wagens voor het tankvervoer van chemicaliën. De ritten zijn 
gemiddeld 700 tot 800 kilometer lang. Ongeveer 80% van de rillen vindt 
plaats in Nederland. De ritten naar het buitenland betreffen vooral 
Benelux-vervoer, Duitsland en Zuid-Frankrijk. Vaste chauffeurs rijden op 
vaste trekkers. 
Het bedrijf leidt chauffeurs zelf op voor het diploma 'gevaarlijke stoffen'. 
Tevens worden binnen het bedrijf ook cursussen van TVM gegeven over 
schadepreventie. Eenmaal per half jaar is er een bijeenkomst voor niet al 
te grote groepen chauffeurs waarin het schadeverhaal wordt doorgenomen. 
Het bedrijf heeft een handboek samengesteld, waarin ook regels voor het 
melden van onveilige situaties zijn opgesteld (over het algemeen zijn er 
zeer weinig gevaarlijke situaties te melden). Direct na zijn aanstelling en 
rondleiding door het bedrijf wordt het handboek samen met de chauffeur 
doorgenomen. 
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Het bedrijf houdt gegevens bij over schades, over brandstofgebruik en 
tachograafschijfgegevens. In het handboek staan hierover ook regels opge­
steld. 
In principe neemt Derksen alleen ervaren chauffeurs aan, minimale leeftijd 
boven de 23 jaar. Het betreft immers vervoer van gevaarlijke stoffen en 
'niet iedere snotneus' moet je zoiets laten doen. Een nieuwe chauffeur 
rijdt hooguit twee weken mee met een mentorchauffeur. In die leertijd 
staat vooral het laden en lossen van verschillende typen tanks centraal. 
Daarnaast let de mentor ook op hoe iemand rijdt, hoe zijn omgang met 
klanten is en wat de algemene indruk is van zijn functioneren. 
Men is tevreden over deze manier van inwerken. Het past goed in de 
huidige werkzaamheden en het werkt goed. Een meer geformaliseerd 
mentorsysteem brengt extra kosten met zich mee en voegt in principe niets 
toe aan de effectiviteit van het bestaande systeem. 

Mondeling interview met dhr. Smit eigen vervoerder, operationeel 
manager, Smit B. V. Vrijdag 25 november 1994. 

Bij Smit B.V. werken 50 chauffeurs in fuIl-time dienst en zijn er ook 50 
wagens, waarvan 15 vuilniswagen, 3 bakwagens en 32 containerwagens. 
Men vervoert één produkt: afval. 
De meeste ritten vinden plaats in de regio van Groot Amsterdam. Inci­
denteel wordt er ook gereden naar plaatsen als Rotterdam, Dordrecht, 
Assen. De vuilniswagens hebben alle vaste routes. Van alle ritten is 90% 
een vaste lit. Er rijden vaste chauffeurs op vaste wagens en meestal dus 
ook op vaste routes. 
In samenwerking met de hoofdstad en met de EVO is er een schade­
preventieplan opgesteld. Het initiatief tot dit plan werd met name ook 
genomen onder de toenemende druk van de assurantie-makelaar die 
premieverhogingen in het vooruitzicht stelde. De kern van dit plan is dat 
de chauffeurs regelmatig aangesproken worden over en gewezen worden 
op het belang van respect voor mens en materieel. Er is sprake van een 
continu proces van terugkoppeling van informatie over de gevolgen van 
schades. Doel is een betere bewustwording bij de chauffeurs over waar ze 
mee bezig zijn en wat voor gevolgen dat kan hebben voor het bedrijf. Het 
motto is: respect voor mens en materiaal. 
Deze benadering heeft nogal wat veranderingen met zich meegebracht. 
In vroeger tijden leverden chauffeurs een schadeformulier in en hoorden 
vervolgens niets meer over de verdere afwikkeling hiervan. Tegenwoordig 
worden de chauffeurs bij een schadegeval altijd op de hoogte gesteld over 
de hoogte van het schadebedrag en over de verwijtbaarheid van de schade. 
Indien een chauffeur veel toerekenbare schades veroorzaakt wordt hij daar 
in een persoonlijk gesprek ook op aangesproken. 
Een aparte schadecommissie is opgericht die eens per kwartaal bijeen­
komt. In deze schadecommissie hebben zitting de operationeel manager, 
de financieel medewerker, een medewerker van het assurantiebedrijf, zes 
chauffeurs van het bedrijf en de heer Wesselingh (EVO). 
Viermaal per jaar vindt er werkoverleg met de chauffeurs plaats, waarbij 
behalve schadepreventie ook andere onderwerpen aan bod komen. En één­
maal per jaar wordt in een algemene bijeenkomst het schadeverhaal voor 
dat jaar toegelicht. Bovendien hangt in het bedrijf een 'schadethermo­
meter' : een grote wandposter waarop het aantal schades, het totale schade-
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bedrag, oorzaak van schade (soort manoeuvre) voor het afgelopen jaar en 
voor het lopende jaar wordt bijgehouden. 
Veel schades ontstaan in stad: het manoeuvreren in de grachten of bij 
geparkeerde auto' s. Voor 95% is het werk relatief eenvoudig en routine­
matig. Een chauffeur die bijvoorbeeld vijf man achter zich hoort toeteren 
kan daardoor wat van zijn stuk zijn gebracht en een foutje maken. Het is 
de planners ook verboden om teveel druk op de mannen te leggen. 
De chauffeurs moeten natuurlijk wel hun normale prestatie leveren en snel 
en economisch kunnen werken. Snelheid van werken heeft meer te maken 
met vermijden van te veel pauzes of te lange pauzes dan met snel rijden. 
De verbeterde schaderegistratie liet ook zien dat veel schades voorkwamen 
op de tijdstippen 9:00 uur, 12:00 uur en 15:30 uur. Dat zijn net de tijd­
stippen waarop chauffeurs soms wat extra haast maken omdat ze willen 
koffie drinken met collega's, omdat ze willen eten of omdat ze op tijd 
thuis willen zijn. Het terugkoppelen van deze informatie aan de chauffeurs 
gebeurt ook weer in het kader van het bewustwordingsproces: waar zijn 
jullie nu mee bezig en wat betekent dat voor het bedrijf. 
De nieuwe aanpak ten aanzien van veiligheid en schadepreventie werpt 
haar vruchten af. De huidige stand van zaken is dat het aantal schades in 
1994 met 30% is verminderd ten opzichte van 1993. Voorheen zaten 
chauffeurs met hun schades op 150% van het premiebedrag, maar dit jaar 
op 50% van het premiebedrag. 

Op dit moment kent het bedrijf een verloop van jaarlijks 10%: er komen 
ongeveer vijf nieuwe chauffeurs per jaar binnen. De nieuwe chauffeurs 
zijn voor een deel ervaren chauffeurs die nog geen ervaring hebben met 
containervervoer, voor een deel ook jonge chauffeurs in 'eigen kweek'. 
De nieuwe chauffeurs rijden meestal een paar weken mee met een begelei­
der. 
Van de twintig ervaren chauffeurs bij Smit B.V. zijn er vijf chauffeurs die 
de rol van begeleider wisselend op zich nemen. Deze chauffeurs zijn hier 
niet echt enthousiast over, omdat chauffeurs toch vaak in karakter eenling 
zijn. De begeleider maakt onervaren chauffeurs vooral wegwijs in het 
manoeuvreren met installaties en het omgaan met containerbakken. 
De begeleiding duurt vier dagen à vier weken. Indien het na vier weken 
nog niet erg goed gaat, dan wordt er gestopt of overgestapt op een ander 
type auto. De afdeling planning begeleidt verder de nieuwe chauffeurs en 
geeft deze in het begin wat makkelijke ritten en makkelijke bakken. De 
mensen van planning staan dagelijks in contact met de chauffeur en 
krijgen na verloop van tijd een beeld wat een jongen wel of niet kan. 

Smit B.V. is nu begonnen met een langer lopend traject met als inzet 
schadepreventie blijvend te laten plaatsvinden. Er is sprake van een 
continu proces, waarbij steeds inventief naar verbeteringen gezocht moet 
worden. In die context kan - op langere termijn - ook nagedacht worden 
over de aanstelling van een vaste mentor. Ervaren chauffeurs zijn eigenlijk 
niet optimaal ingesteld om te begeleiden. Een specifiek daartoe opgeleide 
zou dat beter kunnen. Op langere termijn zou het zinnig kunnen zijn om 
naar een mentorenafdeling toe te werken. Een vaste mentor zou: 

(a) veel ervaring binnen het bedrijf moeten hebben; 
(b) onderwijskundig goed moeten zijn; 
(c) bij de chauffeurs goed moeten liggeIl. 
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Er wordt met name gedacht aan een persoon die zijn laatste jaren in de 
VUT alleen nog maar als mentor wil optreden. 
Binnen het bedrijf is er nog geen reële intentie om in die richting te gaan 
werken. In de schadecommissie worden velerlei vormen van schade­
preventie besproken en het mentorschap is daarvan maar één onderdeel. 
Eén vorm van schadepreventie was: automatische uitschakeling van de 
radio in de truckcabine bij het achteruitrijden. Het continu onder de aan­
dacht blijven brengen van alles wat met schade en veiligheid te maken 
heeft, zodat bij de chauffeurs een bewustwordingsproces op gang wordt 
gebracht. En dat alles onder het motto: respect voor mens en materiaal. 

Telefonisch interview met dhr. DUkstra, algemeen directeur, Dijkstra B. V. 
Dinsdag 29 november 1994. 

Bij Dijkstra B.V. werken circa 70 chauffeurs, waaronder 50 Nederlandse 
chauffeurs. In totaal zijn er 65 wagens, waarvan 50 Nederlandse wagens. 
De Nederlandse wagens zijn trekker-opleggercombinaties die een laad­
vermogen van 50 ton hebben. Het betreft hier bulkvervoer. De produkten 
die met deze wagen worden vervoerd bestaan voor 90% uit poeders en 
granulaten en 10% uit gevaarlijke stoffen (vloeistoffen, vloeibare gassen) 
Ongeveer 40% van de ritten wordt gemaakt in het binnenland; 60% betreft 
internationale ritten in EEG-landen, waarbij vooral veel op Duitsland en 
Italië wordt gereden. In hoofdzaak wordt gereden op vaste routes naar 
vaste klanten. Vaste chauffeurs rijden op vaste wagens. 
Het bedrijf is vanaf 1990 ISO-gecertificeerd. Vanaf dat jaar is er regel­
matig werkoverleg tussen chauffeurs, planning en management, waarbij 
ook veiligheid en schades aan de orde komen. In de informele sfeer wordt 
er door de chauffeurs niet veel gesproken over de gevaren onderweg. 
Binnen het bedrijf is een kwaliteitsmanager die zich bezighoudt met 
personeelorganisatie, veiligheid, milieu, ISO, ARBO. 

In het afgelopen jaar is het bedrijf begonnen met terugkoppeling van de 
gegevens van schadegevallen naar individuele chauffeurs. Het schade­
formulier wordt door de chauffeur ingevuld, samen met hem door­
gesproken en vervolgens opgestuurd naar de verzekeringsmaatschappij. 
De uitslag van het schadegeval (hoogte schade, aansprakelijke partij) 
wordt in een persoonlijk gesprek ook weer teruggekoppeld naar die chauf­
feur. 
Na een half jaar stuurt de verzekeringsmaatschappij een overzicht van de 
schadegevallen. Aangezien dit systeem pas een jaar oud is, is er nog geen 
diepergaande analyse verricht van patronen in de schades (bijvoorbeeld 
patronen over tijdstippen). Wel bestaat de indruk, dat veel schades het 
gevolg zijn van achteruitrijden of specifieke manoeuvres op bedrijfs­
terreinen. 
Met het bespreken van veiligheidszaken in groepsbijeenkomsten zijn niet 
zulke positieve ervaringen opgedaan: chauffeurs zijn wat lacherig, 
vervelen zich of luisteren alleen maar. Een aantal chauffeurs wil liever 
niet in het openbaar spreken of wil niet overkomen als 'klikspaan'. 
Tijdens een persoonlijk gesprek blijkt, dat deze mensen toch zeer zinnige 
dingen te melden hebben. Daarom wordt nu om het half jaar een persoon­
lijk functioneringsgesprek gevoerd met de chauffeurs, waarbij ook het 
aspect veiligheid wordt doorgenomen (ook aspecten zoals ziekteverzuim, 
gedrag richting klant, waar tanken). 
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Het bedrijf houdt nog niet systematisch gegevens bij die iets zeggen over 
de individuele rijstijl van een chauffeur. Indirect zijn hiervoor wel 
indicaties voorhanden, omdat er gegevens zijn over het banden verbruik en 
onderhoud per auto. Sommige chauffeurs doen 150.000 kilometer met hun 
banden, anderen 300.000 kilometer. Zo'n gegeven zegt wel iets over de 
rijstijl. Deze gegevens worden echter (nog) niet teruggekoppeld aan de 
chauffeurs. 

Per jaar komen er hoogstens vijf à zeven nieuwe chauffeurs in het bedrijf. 
Het bedrijf heeft geen vaste mentoren, maar een groep van ervaren chauf­
feurs die al tien à twintig jaar voor het bedrijf werkt, en die wisselend 
nieuwkomers inwerken. De nieuwe chauffeurs zijn vaak chauffeurs die bij 
andere bedrijven al ervaring hebben opgedaan met het rijden op trekker­
opleggers. Deze worden als volgt ingewerkt. Ze lopen enkele dagen mee 
in de werkplaats (waar ze onder andere leren om op een goede manier 
banden te wisselen) en ook enkele dagen in de tankreiniging (waar ze 
leren hun tank op de juiste manier te reinigen). Daarna rijden ze één à 
twee weken mee met een ervaren chauffeur. Die ervaren chauffeur let er 
dan vooral op dat het laden en lossen goed verloopt en introduceert de 
nieuwkomer bij de grootste laad- en los praktijken. De chauffeurs die 
worden aangenomen hebben meestal wel de nodige ervaring met het rijden 
op een trekker-oplegger, maar niet met het rijden van bulkvervoer en de 
specifieke laad- en los praktijken die daarbij aan de orde zijn. Na deze 
begeleiding in de eerste twee weken vindt de verdere begeleiding zeer 
informeel plaats: vaak ontmoeten chauffeurs van het bedrijf elkaar bij 
laad- en losadressen en kunnen ze wat bijpraten. 
In het verleden is achteraf gebleken dat niet alle ervaren chauffeurs het 
prettig vinden om een nieuwkomer te begeleiden. De huidige groep van 
begeleiders is over het algemeen wel goed gemotiveerd in dat opzicht. 
Men beseft dat het bedrijfsbelang (en dus ook het eigenbelang) ermee 
gediend is als de nieuwe chauffeurs hun werk zo snel mogelijk op de 
juiste manier verrichten. 
Het huidige, vrij informele systeem van inwerken is in de loop der tijd zo 
gegroeid en het werkt naar tevredenheid. Natuurlijk kan het systeem in 
principe nog wel verbeterd worden, maar dat is niet de eerste prioriteit bij 
het bedrijf. Wat het werken aan veiligheid en schadepreventie betreft is de 
eerste prioriteit om de chauffeurs hierover mogelijk te informeren en erbij 
te betrekken. En dat geldt niet alleen voor de nieuwe chauffeurs, maar ook 
de meer ervaren chauffeurs, die geneigd zijn alles erg routinematig af te 
werken en daarbij ook foutjes begaan. 
In het algemeen geldt dat de verkeersveiligheid van het zware transport 
enorm ermee gediend zou zijn, indien verladers mede-aansprakelijk 
kunnen worden gesteld voor overlading van wagens, en indien op het 
terrein van verladers wordt gecontroleerd op voertuiggegevens, tachograaf­
gegevens enzovoort. Dit gebeurt op dit moment wel in Duitsland. Door 
overlading, overtredingen van de rijtijdenwet, snelheidsovertredingen en 
dergelijke vindt er concurrentievervalsing plaats, waarbij vooral de 
bonafide bedrijven die zich zoveel mogelijk houden aan de wetgeving en 
veiligheidsvoorschriften, gedupeerd worden. Bij een economische recessie 
is niet zozeer de ISO-certificering, maar de prijs doorslaggevend voor de 
klant. 
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Een mentorsysteem met een apmte functie en taakomschrijving voor één 
vaste mentor zou best goed kunnen werken in het bedrijf. Maar in 
concreto ziet men de volgende nadelen van deze werkwijze: 
1. Met een vaste mentor is er minder flexibiliteit. 
2. Er zou een taakverschuiving plaatsvinden van het takenpakket van de 

kwaliteitsmanager naar dat van de mentor, met als gevolg dat de 
functie van de kwaliteitsmanager wordt 'uitgekleed'. 

3. Het zou extra financiële kosten met zich meebrengen: enerzijds kan de 
mentor minder ritten maken als chauffeur, anderzijds wordt minder ge­
bruik gemaakt van de kwaliteitsmanager. 

Voor Dijkstra B.V. zou een vaste mentor pas overweging waard zijn onder 
de volgende condities: 
1. Een groter verloop onder de chauffeurs. 
2. Meer projectwerk, dat wil zeggen wisseling tussen klanten. 
3. Een stijging in de ongevallenstatistieken die erop wijst dat het de 

verkeerde kant opgaat (met druk van de verzekeringsmaatschappijen). 
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Bijlage 2 Interviewschema 

1. Ondenverp Achtergrondinformatie ondervraagde 
- Wat is uw functie binnen het bedrijf? 

2. Ondenverp AchtergrondÎl~formatie bedrijf 
- Hoeveel chauffeurs zijn er in dienst bij uw bedrijf? 

Hoeveel wagens heeft uw bedrijf? 
Welke soort van vrachtwagencombinaties heeft uw bedrijf? 
Welke produkten worden vervoerd? 
Welke soort ritten worden gemaakt? (lengte, binnen- buitenland, vaste 
routes) 
Hoe verloopt de organisatie wat het toedelen van chauffeurs over ritten 
betreft? Hebben de chauffeurs daarbij inspraak? 
Hoe is de communicatie binnen bedrijf wat veiligheid betreft? Wisselen 
chauffeurs informatie uit over bijna-ongelukken, of over belangrijke 
veranderingen in verkeerssituaties? 
Welke afdeling of personen zijn binnen uw bedrijf verantwoordelijk 
voor (houden zich bezig met) veiligheid? 

3. Onderwerp Veiligheidsaspecten van ritten 
- Welke gegevens houdt uw bedrijf bij over de verkeersveiligheid van 

het vervoer? 
- Houdt uw bedrijf ook gegevens bij die iets zeggen over de rijstijl van 

de chauffeurs? 

Gebleken is dat jonge vrachtwagenchauffeurs een verhoogd ongevalsrisico 
hebben in vergelijking met meer ervaren collega' s. Een goede begeleiding 
van jonge chauffeurs zou dat risico kunnen beperken. Ik zou u graag een 
aantal vragen willen stellen over de manier waarop chauffeurs binnen 
jullie bedrijf worden ingewerkt en begeleid. 

4. Onderwerp Begeleiding nieuwe chauffeurs 

- Hoe verloopt het inwerken van nieuwe chauffeurs binnen uw bedrijf? 
· wie is de begeleider? 
· wat zijn de taken van de begeleider? (formalisering) 
· wat is de functie van de begeleider? (formalisering) 
· wat is de duur van de begeleiding? 
· waarin wordt er begeleid? 
· is er een vaste begeleider per chauffeur? 
· zijn taken en verantwoordelijkheden geformaliseerd? 
· waarom doen jullie het op deze manier? 
· zijn de effecten in te schatten? wordt er geëvalueerd? 
· is dit systeem nog te verbeteren? 

- Op welke zaken ligt het accent in het begeleidersysteem? 
· Rijvaardigheid? 
· Werkwijze/procedures transportbedrijf? 
· Afhandelen grensformaliteiten? 
· LadenIlossen? 
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· Verbeteren technische kennis? 
· Route naar en werkwijze van klanten? 
· Klantgerichtheid? 
· Ook aandacht voor strategische aspecten rijtaak (planning, routekeuze, 
rust, files)? 

Voor welke categorieën chauffeurs is er een begeleider? 
· Nieuwe chauffeurs? 
· Chauffeurs die qua inzetgebied veranderd zijn? 
· Chauffeurs die ander type voertuig gaan besturen? 
· Chauffeurs die ander goed gaan vervoeren? 
· Chauffeurs met hoog brandstofgebruik? 
· Chauffeurs met hoge ongevalsbetrokkenheid? 

5. Onderwerp: de specifieke rol van de rijtaak in het begeleidersysteem 

Welke aspecten van de rijtaak zijn naar uw oordeel van belang voor de 
veiligheid? (strategische aspecten) 
Wordt aan die aspecten ook voldoende aandacht geschonken bij het 
inwerken? 

6. Ondenverp: De overschakeling naar een geformaliseerd mentorsysteem 

Bij een mentorsysteem kunnen we denken aan een structurele vorm van 
begeleiding van chauffeurs, waarbij de functie en taken van de mentor 
expliciet zijn omschreven en geformaliseerd. 
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Waarom heeft uw bedrijf niet zo'n systeem? (voordelen, nadelen) 
Welke kosten zou zo'n systeem met zich meebrengen naar uw oordeel? 
Wat zouden de baten (voordelen) van zo'n systeem voor uw bedrijf 
kunnen zijn? 
Onder welke condities zou uw bedrijf geïnteresseerd zijn in de 
invoering van zo'n systeem? 



Bijlage 3 'Eigen vervoer' en 'beroepsvervoer' 

Van het binnenlandse goederenvervoer over de weg komt thans circa 60% 
voor rekening van het 'beroeps(goederen)vervoer': het vervoer van 
goederen voor derden tegen betaling. Daar zijn circa 7.100 beroeps­
vervoerders bij betrokken die gezamenlijk over zo'n 51.000 voertuigen de 
beschikking hebben. 
Behalve deze 'vervoerders', zijnde organisaties die het vervoer uitvoeren, 
kunnen bij het vervoer achtereenvolgens tevens nog 'verladers' een rol 
spelen: organisaties die lading ter vervoer aanbieden, en 'expediteurs', 
ofwel organisaties die in opdracht van verladers zoeken naar adequaat 
vervoer en ook (gedeeltelijk) zorgdragen voor de uitvoering. 
De overige 40% van het binnenlandse wegvervoer betreft 'eigen vervoer': 
het vervoer van goederen uitsluitend bestemd voor of afkomstig uit de 
eigen onderneming. Afgezien van bijzondere voertuigen als takelwagens 
en dergelijke, en de voertuigen van de overheid en openbare nutsbedrijven 
zijn hierbij 92.000 voertuigen betrokken, in eigendom bij circa 42.000 
ondernemingen. 
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