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Samenvatting

Aanleiding, doel en onderzoeksvragen
Vermoeidheid is een belangrijke factor bij het ontstaan van ongevallen in het beroeps-

goederenvervoer over de weg, Volgens de literatuur gaat vermoeidheid onder wacht-

wagenchauffeurs in Nederland naar schatting jaarlijks gepaard met 18 tot 44 verkeers-

doden en 120 tot 300 ziekenhuisgewonden. Het probleem van vermoeidheid in het be-

roepsgoederenvervoer over de weg wordt al geruime tijd door het Ministerie van Ver-

keer en Waterstaat onderkend. Er zijn reeds enkele onderzoeken gedaan naar dit on-

derwerp. Deze onderzoeken gaan echter meestal uit van slechts één of enkele aspecten

van vermoeidheid. Daarom heeft TNO Arbeid in opdracht van de Adviesdienst Ver-

keer en Vervoer (AW) van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat en op verzoek

van het Directoraat Generaal voor het Goederenvervoer (DGG) onderzoek gedaan naar

vermoeidheid bij wachtwagenchauffeurs waarbij de voorspellende waarde van een

breed scala aan oorzaken voor vermoeidheid in samenhang is onderzocht. Daarbij is

speciale aandacht besteed aan de arbeids- en rusttijden en aan de leefstijl van wacht-

wagenchauffeurs en wordt tevens een aantal chauffeurs (voornamelijk) werkzaam in

enkele speciheke deelmarkten geprofileerd. Het gaat hierbij om profielen van intema-

tionale chauffeurs, chauffeurs van bederfelijke waar, chauffeurs van tanks met gevaar-

lijke stoffen, chauffeurs die veel laden en lossen en eigen rijders/zelfstandigen.

Doel van het onderzoek is om meer inzicht te krijgen in oorzaken van vermoeidheid bij

Nederlandse wachtwagenchauffeurs. In dit onderzoek staan de volgende onderzoeks-

wagen centraal:

1. Door welke factoren wordt vermoeidheid bij Nederlandse chauffeurs in het be-

roepsgoederenvervoer veroorzaakt? Wat is met name de invloed van leefstijl en

arbeids- en rusttijden?
2. In welke mate komen deze risicofactoren van vermoeidheid bij wachtwagenchauf-

feurs voor?

3. Welke risicogroepen kunnen onder chauffeurs in het beroepsgoederenvervoer

worden onderscheiden (gekoppeld aan deelmarkt)?

Onderzoeksopzet
Om deze vragen te beantwoorden is eerst een literatuurstudie uitgevoerd. Op basis van

de literatuurstudie zijn enkele plausibele scenario's van oorzaken die kunnen leiden tot

vermoeidheid opgesteld. Tevens is de wagenlijst ontwikkeld om oorzaken van ver-

moeidheid en het vóórkomen van vermoeidheid in kaart te kunnen brengen.

De wagenlijst is uitgezet onder 1159 wachtwagenchauffeurs werkzaatrt bij een trans-

portbedrijf en 300 eigen rijders in het beroepsgoederenvervoer. BGZ Wegvervoer heeft

een geanonimiseerd adressenbestand aangeleverd van chauffeurs werkzaam bij een

transportbedrijf en de Vereniging Eigen Rijders Nederland (VERN) een adressenbe-

stand van eigen rijders. Om per deelma¡kt voldoende gegevens van chauffeurs te krij-
gen, is het aantal wachtwagenchauffeurs in de te onderscheiden deelmarkten in de

steeþroef kunstmatig opgehoogd door willekeurig extra adressen te trekken uit deze

specifi eke deelmarkten (een gestratificeerde steeþroef).

Het feit dat een cross-sectioneel en geen longitudinaal onderzoek is uitgevoerd, maakt

dat geen causale verbanden kunnen worden aangetoond, maar alleen aannemelijk kun-

nen worden gemaakt.
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Respons en weging
Van de 1459 aangeschreven chauffeurs stuurden 516 vrachtwagenchauffeurs een

bruikbare vragenlijst terug. Dit is een responsvan35,4Yo. Omdat de te onderscheiden

deelmarkten in de totale steekproef oververtegenwoordigd zijn is een weegfactor ge-

maakt om hun aandeel aan het totaal naar een realistische verhouding terug te brengen.

Bij alle analyses op het totale bestand zijn gewogen gegevens gebruikt, alleen bij de

profilering van de deelmarkten zijn de ongewogen cijfers van de betreffende deelmarkt

gebruikt, maar werd de overige groep chauffeurs rù/aalrnee vergeleken werd weer wel
gewogen.

Het vóórkomen vån vermoeidheid
In het huidige onderzoek is acute vermoeidheid gemeten aan de hand van wagen over

het achter het stuur in slaap vallen. Chronische vermoeidheid is gemeten met behulp

van een wagenlijst; de Checklist lndividual Strength (CIS). Uit de resultaten blijkt dat

l|%ovan de chauffeurs wel eens daadwerkelijk achter het stuur in slaap gevallen, en

zelfs 3Yo meerdere keren. De gemiddelde score op de wagenlijst voor chronische ver-

moeidheid lag bij de chauffeurs op 57,6 (op een fange van 20 -weinig vermoeid- tot

740 -zeer vermoeid-). Deze score is vergelijkbaar met die van de gemiddelde Neder-

landse werknemer.

ln de afgelopen 2 jaar was 22o/o van de wachtwagenchauffeurs betrokken geweest bij
een verkeersongeval. Vermoeidheid bleek bij bijna 6%o van de chauffeurs die een on-

geval hebben gehad een rol te hebben gespeeld. Dit komt jaarlijks neer op 11 doden en

72 ziekenhuisgewonden. Deze cijfers zijnwat aan de lage kant, maar komen wel over-

een met schattingen op basis van zelfrapportage van ongevalbetrokken chauffeurs

(volgens de literatuur 5-I0%). Op basis van diepteanalyses van de ongevallen vallen de

schattingen hoger uit, en speelt vermoeidheid een rol bij 10-25% van de ongevallen.

Omgerekend zou dit jaarlijks neerkomen op zo'n 18 tot 44 doden en 120 tot 300 zie-

kenhuisongevallen waarbij vermoeidheid van de chauffeur een rol heeft gespeeld.

Oorzaken van vermoeidheid bij vrachtwagenchauffeurs
Aan de hand van de toetsing van de scenario's en een multiple regressie-analyses zijn

de belangrijkste voorspellers van vermoeidheid in kaart gebracht. De scenario's leggen

vooral de nadruk op de waarschijnlijkheid van veronderstelde oorzaak-gevolg relaties,

maar kunnen aanvullend van waarde zijn (of niet). De multivariate regressie gebruikt

alle potentiële oorzaken en resulteert in de beste set van verklarende factoren. Hierbij
wordt rekening gehouden met eventuele onderlinge samenhang tussen de oorzaken. Op

basis van de analyses kwamen als belangrijkste verklarende factoren van chronische

vermoeidheid de volgende risicofactoren naar voren: gebrek aan mogelijkheden om
jezelf in je werk te ontwikkelen, het gegeven dat werk, en vooral de lange werktijden,

een grote druk op het privéJeven legt, het hebben van kinderen, het feit dat privé-

omstandigheden een grote druk op het werk leggen, een ongezonde leefstijl (roken,

onvoldoende groente eten en niet rustig de tijd nemen om te eten), gezondheidspro-

blemen, medicijngebruik en slaapproblemen. Deze factoren verklaren bijna de helft

van de individuele verschillen in vermoeidheid. Naar aanleiding van het toetsen van de

scenario's kan het één en ander nader worden uitgelegd en toegelicht.

Uit de analyses van acute vermoeidheid blijkt dat de beste verklaring voor het daad-

werkelijk achter het stuur in slaap vallen de volgende risicofactoren zijn: het niet dub-

bel bemand rijden, geen vaste aanstelling als (werknemer) hebben, vaker de rij- en

rusttijden wet overtreden, meer alcohol þer week) drinken, vaker werkoverleg hebben,

tijdens het rijden vaker met andere dingen bezig zijn, het klimaat in de cabine als niet

(zeer) slecht beoordelen en een slechtere algemene gezondheid hebben'
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Prevalentie van ris¡cofactoren van vermoeidheid bij vrachtwagenchauffeurs

De beroepsgtoep wachtwagenchauffeurs in het beroepsgoederenvervoer kan gekarak-

teriseerd worden als een typisch mannelijke beroepsgroep, die over het algemeen wat

ouder is en waarin men relatief lang werkzaam is in de huidige functie en bij de huidi-

ge werkgever. Tevens hebben de meeste chauffeurs een vaste aanstelling (indien niet

zelfstandig) en rijden de meeste chauffeurs niet dubbel bemand. Iets minder dan de

helft van de chauffeurs @3%) staat 6 keer per dag of vaker stil in verband met laden en

lossen.
'Wat betreft de arbeidstijdenpatronen en de rij- en rusttijden blijkt dat chauffeurs over

het algemeen fo¡s meer uren per week werken dan gemiddeld in de Nederlandse be-

roepsbevolking. De verschillende rij- en rusttijdenregelingen worden door 10% (niet

langer an 4 t/z uur ononderbroken rijden) tot 55%o (niet langer dan 9 uur/dag rijden) van

de chauffeurs overtreden. Verder heeft 23Vo van de chauffeurs regelmatig problemen

met de riplanning, ewaart22o/o onvoldoende inspraak over de werktijden, is 40olo van

mening dat de werktijden een grote druk leggen op het privé-leven, en vindt I0o/o dat

privé-omstandigheden een grote druk leggen op het werk.

Over de leefstijl van de wachtwagenchauffeur kan worden opgemerkt dat deze be-

roepsgroep over het algemeen minder vaak alcohol gebruikt dan de gemiddelde Neder-

landse medewerker. Drie kwart van de chauffeurs, tegenover 88% van de Nederlandse

beroepsbevolking gebruikt alcohol. Het percentage chauffeurs dat rookt is vergelijk-

baar met de Nederlandse beroepsbevolking en ligt op 38%. Verder blijkt dat ongeveer

54%o van de chauffeurs niet voldoet aan de noÍn van dagelijks 2 ons groente eten en

dat3SVo niet rustig de tijd neemt om te eten. Ook zijn er aanwijzingen dat de chauf-

feurs minder lichaamsbeweging hebben en vaker last hebben van (emstig) overge-

wicht.
Het werk van wachtwagenchauffeurs wordt over het algemeen als minder moeilijk van

aard ervaren en de kwalitatieve taakeisen liggen lager, maar de regelmogelijkheden in

het werk (taakautonomie) en de vaardigheidsmogelijkheden zijn beperkt. Ook hebben

zij vaker problemen die te maken hebben met zittend werk en fysieke inspanning. Ver-

der heeft 680/o van de chauffeurs eens per twee maanden tot nooit werkoverleg, is 48Yo

van de chauffeurs tijdens het rijden regelmatig met andere zakenbezig en vindt 16%

het klimaat in de wachtwagencabine (zeer) slecht.

De gezondheid van chauffeurs in het beroepsgoederenvervoer is over het algemeen iets

slechter dan de gezondheid van de gemiddelde Nederlandse medewerker' Zij rupporte-

ren meer slaapproblemen, beoordelen hun algemene gezondheid ongunstiger en rap-

porteren meer malaisegevoelens. Iets meer dan de helft van de chauffeurs slaapt wel

eens in de wachtwagencabine en ongeveer één op de tien chauffeurs beoordeeld de

slaapruimte en slaapomgeving als (zeer) slecht.

Risicogroepen onder vrachtwagenchauffeurs
ln dit onderzoek blijken geen echte risicogroepen te kunnen worden onderscheiden'

Het is niet zo dat één deelmarkt aanmerkelijk meer risico loopt dan andere deelmark-

ten. Vy'el blijken de onderscheiden deelmarkten met verschillende groepen risico's te

maken te hebben. lntemationale chauffeurs hebben bijvoorbeeld met name te maken

met risico's die zijn gelegen in de arbeidstijden, de rij- en rusttijden en risico's die zijn

gelegen in de leefstijl, terwijl de nationale chauffeurs en de chauffeurs die veel moeten

laden en lossen r¡/eer meer te maken hebben met respectievelijk ergonomische en arbo-

risico's.
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Hoofdconclusies samengevat:
Uit een wagenlijstonderzoek onder 516 wachtwagenchauffeu¡s zijn de volgende

hoofdconclusies getrokken:

1. Chronische vermoeidheid bij wachtwagenchauffeurs wordt verklaard door:

a. gebrek aan onþlooiingsmogelijkheden in het werk;
b. het feit werk, en dan vooral de lange werktijden, een grote druk op het

privé-leven legt;

c. hethebbenvankinderen;
d. het feit dat privé-omstandigheden een grote druk leggen op het werk;

e. een ongezonde leefstijl (roken, onvoldoende groente eten, en niet rustig
de tijd nemen om te eten);

f. gezondheidsproblemen;
g. medicijngebruik en

h. slaapproblemen.

2. Acute vermoeidheid, d.w.z. daadwerkelijk achter het stuur in slaap gevallen

zijn, wordt verklaard door:

a. het niet dubbel bemand rijden;
b. geen vaste aanstelling (als werknemer) hebben;

c. vaker de rij- en rusttijden en arbeidstijden wetgeving hebben overtreden;

d. meer alcohol þer week) drinken;
e. vakerwerkoverleghebben;
f. tijdens het rijden vaker met andere dingen bezigzljn;
g. het klimaat in de cabine als (zeer) goed (te goed?) beoordelen;

h. gezondheidsproblemen.

3. Enkele van deze verklarende factoren voor vernoeidheid komen meer of vaker
voor bij wachtwagenchauffeurs dan bij de gemiddelde Nederlandse werkne-
mer. Het gaat dan om het gebrek aan vaardigheidsmogelijkheden, de lange

werktijden (al loopt het 'effect' ervan via de invloed hiervan op de thuissitua-
tie), ze hebben vaker kinderen, vaker erlof meer gezondheidsproblemen en

slaapproblemen. Opvallend is dat vrachtwagenchauffeurs op de meeste leefstij-
laspecten niet ongunstiger scoren dan de gemiddelde Nederlander, en zelfs
minder alcohol gebruiken. Toch vergroot het gebruik van met name alcohol de

kans om in slaap te zijn gevallen achter het stuur.

4. Er is geen specifieke risicogroep naar deelmarkt onder de chauffeurs. De inter-
nationale chauffeurs hebben de langste en meest regelmatige werktijden, maar

de beste, en meest comfortabele \¡iagens. Al lijkt het erop dat met name het

klimaat in de cabine ook te goed kan zijn. Chauffeurs die gevaarlijke stoffen
rijden onderscheiden zich in positieve zin, doordat zij minder tijdsovertredin-
gen maken, en de eigen rijder is minder chronisch moe dan de andere chauf-

feurs. Eigen rijders zijn in zijn algemeenheid minde¡ moe dan de overige chauf-

feurs.
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English surnmary

Research goal and questions

Fatigue is an important cause for accidents in the freight road transport. According to

the literature, fatigue is estimated to be associated with 18 to 44 road accidents leading

to death and 120 to 300 road accidents leading to hospitalisation yearly. For some time

now, the Ministry of Transportation and Public Works acknowledges this problem.

Several studies have been done on the subject. None ofthese studies, however, studied

a broad range of potential causes of fatigue in freight transport drivers. That is why

TNO Work & Employment performed a study commissioned by the Ministry of
Transportation and Public Works to determine causes for fatigue in freight transport

drivers from a large array ofpotential ones. Special attention has been paid to driving

and working times and life style. Also profiles of quality of work and employment

have been drawn up for several specific groups of drivers: the international drivers,

drivers ofperishable goods, drivers driving dangerous substances, haulage drivers, and

self-employed drivers.

The aim of this study is to gain more insight into the causes of fatigue in Dutch freight

transport drivers. The research questions were:

1 Which are the causes for fatigue in Dutch freight transport drivers? The effect of
driving and working times as well as life style factors are specifically considered.

2. To what extent do these causes as well as fatigue itself occur in freight transport

drivers?

3. Can risk groups be identified among drivers in the freight transport sector?

Design
First a literature study has been performed. On the basis of this study several plausible

cause-effect scenario's were developed in which causes were related to fatigue, often

mediated through one or more aspects. Also a questionnaire was developed to identify

causes for fatigue, and to relate causes and effect(s) in order to answer the research

questions described above.

The questionnaire was distributed among 1159 employees in the freight road transport

sector and among 300 self employed drivers in the sector. The Occupational Health

lntermediary for Road Transport has provided a directory of names and addresses of
employees in freight road transport. The Union of the self employed drivers in the sec-

tor provided 300 names and addresses'

In order to get enough employees from a specific sub sector in the freight road trans-

port, over-sampling had taken place in these sectors when the names and addresses

were sampled by the lntermediary.
The fact that a cross sectional, and not a longitudinal study was performed implies that

causal effects cannot be shown but are only made plausible.

Response and weighting
From the 1459 questionnaires which were sent out 516 were returned (35,4o/o re-

sponse). Because some sub sectors were over-sampled, weighting took place in all

analyses except when profiling the sub sector itself. Although the sub sector data

themselves were not weighted when profiling them, the rest group that acted as refer-

ence group was weighted and reflected the average freight transport driver other than

the sub sector itself.
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The prevalence of fatigue
In the present study 'acute fatigue' is operationalised with the question if the driver ac-

tually had fallen asleep behind the driving wheel within the last two years. Chronic

fatigue is measured with the Checklist for Individual Strength (CIS).

Results showed that 17%o of the drivers repof that they had actually been fallen asleep

while driving within the last two years, and3Yo reports to have done this several times.

The average score ofthe freight transport drivers on the chronic fatigue questionnaire

is 57,6. This score is comparable to the reference figures available for the Dutch popu-

lation in general.

tn the last two years 22o/o of the freight transport drivers have been involved in a traffic
accident. Fatigue was reported to play a major causal role in almost 6 %o of the acci-

dents. This comes down to 11 estimated deaths and72 hospitalised a year. These fig-
ures may seem low, but are in line with self-reported estimates of drivers who have

had an accident. In-depth analyses of accidents result in somewhat higher estimates,

i.e. 10-25 %o of the accidents were found to be related to fatigue. This would come

down to 18 to 44 estimated deaths and 120 to 300 hospitalised ayear.

Causes of fatigue
The causes of fatigue were identified by testing the scenario's and performing multiple
regression analyses. The scenario's give plausibility to hypothesized cause- effect rela-

tions, but may work additively (or not). Multiple regfession analyses provides the most

efficient predictor set, using all potentiâl causes in the same analysis and takes correla-

tions between predictors into account.

The main causes of chronic fatigue are: lack of skill discretion in work, the fact that

work, and particularly working times, have a big influence on private life, having chil-
dren, and the fact that private life has a big influence on work, an unhealthy life style

(smoking, not eating enough vegetables, not taking enough time for a meal), health
problems, use of medicine and sleeping problems. These causes explain almost half of
the variance ofindividual differences in chronic fatigue offreight transport drivers.

The main causes for acute fatigue are: driving alone, not being permanently employed,

more infringements of the driving time rules and legislation, drinking more alcohol,

having more meetings at work, being more often occupied with other things, a (too?)

good cabin climate and health problems.

Prevalence of risk factors for fatigue in freight transport drivers
The occupation offreight transport driver can be characterised as a typical male pro-

fession. The drivers are relatively old, and works in his job and with his employer for a

relatively long period of time. Most drivers have a permanent contract and drive their
truck alone. Less than half of the drivers has to stop 6 times a day or more for loading

and unloading. V/ith respect to working times drivers are found to work a large num-

ber of hours more than the average worker in The Netherlands. The driving time rules

and legislation are transgressed by 10 to 55%o of the drivers. Almost a quarter of all

drivers regularly have problems with the planning of their ides, 22%o has too little to

say about their working times, 40% thinks that work (mainly working times) puts a

large pressure on their private life, whereas lÙYo thinks that private life puts a large

pressure on their work,
The drivers' life style was found to be comparable to that of the average worker in The

Netherlands, although the drivers use less alcohol. On the other hand, drivers exercise

less and show (considerably) more overweight.
The work of the freight transport driver in general is less difficult, lower job demands,

and also low autonomy and skill discretion. They have problems with the sedentary

work and physical load. About 680/o of the drivers have meetings at work twice a
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month or never, 48%o is occupied with other things during driving and 16%o thinks the

climate in the cabin is (very) bad.

The health of the freight transport drivers is less good than of the average worker in

The Netherlands. Drivers report more sleeping problems.

Risk groups
There does not appear to be a clear risk group when considering the sub sectors identi-

fied. Where the international drivers have the extremely long working hours, they do

have the most comfortable trucks (maybe with an even too comfortable climate), and

are exposed to less risk factors at work'

2.

Main conclusions
From a survey using questionnaire data from 516 freight transport drivers the fol-

lowing is concluded:

l. Chronic fatigue is exPlained bY:

a. Low skill discretion at work
b. The fact that work, and mainly working times, puts a large pressure on the

privateJife.
c. Having children.
d. The fact that privateJife puts a large pressure on work.

e. An unhealthy life stile (smoking, not eating enough vegetables; not taking

thei¡ time when eating)

f. Health problems

g. Medicine use

h. Sleeping problems

Acute fatigue is explained bY:

a. Driving alone.

b. Not having a permanent contract

c. More infringements of the working times rules and legislation

d. Drinking more alcohol

e. Having more meetings at work
f. More often being occupied with other things during driving

g. (too) good cabin climate

h. health problems.

Some of the causes of fatigue are more prevalent in the driving occupation as

compared to the average worker in The Netherlands. These a¡e low skill dis-

cretion, longer working hours (although their effect is probably moderated by

the influence on the private life), they more often have children, have more

health and sleeping problems. It is noteworthy that the freight transport drivers

are comparable to the average worker on most aspects of life style, except for

exercising and overweight. They even drink less alcohol.

There is no specific risk group within the group of drivers as identified in the

report. The intemational drivers have the longest and most variable working

and driving times, but they also have the most comfortable trucks and less

risky working conditions. It however seems that the cabin climate can also be

too comfortable. Drivers of dangerous substances distingUish themselves in a

positive way since they have significantly less infringements of the driving

time rules and legislation. The self-employed report to be less chronic fatigue

than the other drivers.

J.

4.
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1.1

Inleiding

Aanleiding voor het onderzoek

TNO Arbeid heeft in opdracht van de Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AW) van
het Ministerie van Verkeer & Waterstaat en op verzoek van het Directoraat Gene¡aal

voor het Goederenvervoer @GG), onderzoek gedaan naar oorzaken van verrnoeidheid
bij wachtwagenchauffeurs. In dit rapport wordt verslag gedaan van dit onderzoek.

Vermoeidheid vormt een belangrijke factor bij het ontstaan van ongevallen in het goe-

derenvervoer over de weg. Vermoeidheid is een toestand waarin de persoon verkeert,

en die de bekwaamheid en motivatie negatief bemvloedt. Schattingen van de omvang
van het probleem zijn aftrankelijk van de definitie en de onderzoeksmethode die men
hanteert. Wanneer wordt uitgeg¿um van zelfgerapporteerde vermoeidheid bij uachtwa-
genchauffeurs lopen schattingen die in verschillende landen gemaakt zijn uiteen van 10

tot 30 procent. Verondersteld wordt dat de omvang van het probleem van vermoeid-
heid bij wachtwagenchauffeurs in Nederland vergelijkbaar is met deze schattingen op

basis van de internationale literatuur. Naar schatting gaat de vermoeidheid onder

wachtwagenchauffeurs in Nederland jaarlijks gepaard met 18 tot 44 verkeersdoden,

tussen de 720 en 300 ziekenhuisgewonden, en tussen de 807 en2}lT licht gewondenl.

Het probleem van vermoeidheid in het beroepsgoederenvervoer over de weg wordt al
geruime tijd door het Directoraat-Generaal Goederenvervoer (DGG) van het Ministerie
van Verkeer en Waterstaat onderkend. In opdracht van DGG-VM is om die reden een

literatuuronderzoek uitgevoerd naar'vermoeidheid in het Europese goederen- en per-

sonenvervoer'(Brookhuis ,2001 
t: Brookhuis en Vlakveld, www.verkeerskunde.nl ) en

heeft een evaluatie plaatsgevonden van de Regeling voor het Wegvervoer in het Ar-
beidstijdenbesluit Vervoer (De Lange, 2001). Ook BGZ Wegvervoer is actief op dit
gebied, en liet onderzoek doen naa¡ werkstress en (psychische) vermoeidheid bij
wachtwagenchauffeurs ( De Croon e.a., 2001). Al weer enkele jaren geleden is door
onderzoekers van de Universiteit van Wageningen de literatuur op het gebied van
werkgerelateerde risico's en leefstijl van wachtwagenchauffeurs beschreven. Daaruit
kwam n¿utr voren dat onder andere werkstress en leefstijl van deze chauffeurs voor-
spellers van hart- en vaatziekten zijn, waarbij onder andere ffsiologische stressmecha-

nismen en verstoorde slaappatronen bijdragen aan het ontstaan van hart en vaatziekten
(Van Amelsvoort e.a., 1995).

Over de factoren die van invloed zijn op vermoeidheid is al heel wat bekend.

Als directe veroorzakers van vermoeidheid worden onderscheiden:
o arbeids- en rusttijden, en meer specifiek de lengte en duur van een taak of taken

('time on task'; niet alleen de rijtijd maar ook de tijd besteed aan laad- en loswerk-
zaarnheden);

o de hoeveelheid en kwaliteit van de slaap;
. de afstemming tussen het circadiaan ritme en het tijdstip van de taakuitvoering.

Achterliggende factoren die op deze veroorzakers van invloed kunnen zijn:
o lichamelijke conditie (vb. lijdend aan slaap apneu);
o medicijngebruik;

I Projecplan 'Oorzaken van het ontstaan van vermoeidheid bij vrachtwagenchauffeurs'.
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. werkgerelateerde stesso¡en (vb. tijdsdruk, riçlanning, monotonie, houding a.g.v.
ergonomie van de cabine);

. route (steeds dezelfde, steeds andere routes, internationale ritten, bestemmingen in
de randstad -versus- daarbuiten);

o cultuur en organisatie van het werk;
. vr'eers- en seizoensinvloeden;
. privé gerelateerde stressoren (vb. problemen in de relationele of persoonlijke

sfeer);
. leeftijd (ouderen hebben meer last van verstoringen van hun circadiane ritne bij

nachtarbeid);
o ervaring en specifieke vaardigheden;
o leefstül (roken, alcohol gebruik, eten van veel fast food e.d.).

Het zal duidelijk zijn dat sommige van deze achterliggende factoren niet allemaal even
goed en even gemakkelijk beihvloedbaar zijn. Sommige factoren zijn meer (vb. ergo-
nomie) of minder (vb. organisatiecultuur) bernvloedbaar vanuit de werksituatie, andere
factoren meer vanuit het individu (vb. ervaring, vaardigheden en leefstijl). Dit is van
belang bij het onderkennen van aangrijpingspunten voor beleidsontwikkeling op het
terrein van preventie van veflnoeidheid en hieraan gerelateerde ongevallen.

1.2 Probleemstellingenspeciliekevraagstellingen

Hierboven is geschetst dat een belangrijk probleem en oorzaak van verkeersongevallen
in het beroepsgoederenvervoer de vermoeidheid van de chauffeurs is. Vele oorzaken
voor vermoeidheid zijn tot nu toe geïdentificeerd, maar zij zijn veelal elk afzonderlijk,
of slechts in beperkte samenhang onderzocht. Het doel van het huidige onderzoek is de
grote diversiteit aan directe en achterliggende oorzaken nu in samenhang te onderzoe-
ken, waarbij met name het belang van het werkgebonden aspect van arbeids- en rust-
tijden en hetpersoonsgebonden aspect van leefstijl er zal worden uitgelicht. In dat ver-
band is het onderscheid tussen een aantal typen chauffeurs van belang. Zo maakt de
intemationale chauffeur lange ritten, is veel en ook vaak's nachts van huis, en is vaak
aangewezen op eten in wegrestaurants. Chauffeurs die veel dagverse producten rijden
zijn daarentegen omwille van hun lading gedwongen dezæ zo snel mogelijk af te leve-
ren, terwijl chauffeurs die stukgoed rijden veel ffsieke arbeid moeten leveren bij het
laden en lossen. Deze zakenkunnen onaflrankelijk van elkaa¡ leiden tot vermoeidheid.

Het doel van dit project is om meer inzicht te krijgen in de oorzaken van vermoeidheid
bij Nederlandse vrachtwagenchauffeurs. In dit onderzoek zoeken wij antwoord op de
volgende wagen:
l. Door welke factoren wordt vermoeidheid bij Nederlandse chauffeurs in het be-

roepsgoederenvervoer veroorzaakt? Wat is met name de invloed van leefstijl en
arbeids- en rusttijden?

2. In welke mate komen deze risicofactoren van vermoeidheid bij vrachtwagenchauf-
feurs voor?

3. V/elke risicogroepen kunnen onder chauffeurs in het beroepsgoederenvervoer
worden onderscheiden (gekoppeld aan deelrnarkt)?

l4
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2 Methode van onderzoek

Opzet van het onderzoek

Bij aanvang van het project is een literatuurstudie uitgevoerd. Hiertoe is in de literatuur

uit Medline en Psychinfo over de laatste 5 jazr (1997-2002) gezncht met de zoekter-

men 'Drivers' & 'freight tansport' & 'fatique'. Ook zijn recente rapporten en litera-

tuur die reeds bij de onderzoekers en begeleidingscommissie bekend was in de litera-

tuurstudie meegenomen.

Op basis van de literatuurstudie zijn enkele plausibele scenario's geschetst van oorza-

ken die kunnen leiden tot vermoeidheid2 er is de wagenlijst ontwikiceld om oorzaken

van vermoeidheid en de prevalentie van vermoeidheid te kunnen meten.

De vragenlijst is door Intomart uitgezet onder 1159 vrachtwagenchauffeurs die bij een

hansportbedrijf werkten dat was aangesloten bij BGZ Wegvervoer, en bij ongeveer

300 eigen rijders in het beroepsgoederenvervoer. Het Eigen Vervoer is in dit onder-

zoek niet meegenomen. De adressen van deze chauffeurs zijn aangeleverd door BGZ

Wegvervoer en de Vereniging Eigen Rijders Nederland (VERN). Door BGZ Wegver-

voer zijn willekeurig 1500 adressen getrokken uit hun ledenbestand; 596 adressen van

internationale chauffeurs, 313 van chauffeurs die ønkwagens met gevaarlijke stoffen

rijden, 326 van chauffeurs die (dag)verse producten vervoeren (bloemen/planten of
groente/fruit),334 van distributiechauffeurs (chauffeurs die veel laden en lossen) en

527 van overige chauffeurs in het beroepsgoederenvervoer. De Vereniging Eigen Rij-
ders Nederland (VERN) heeft willekeurig bijna 300 adressen van eigen rijders a¡¡nge-

leverd.
Uitgangspunt bij deze aanpak v/as om het mogelijk te maken per deelmarkt enigszins

betrouwbare uitspraken te kunnen doen. Dit is mogelijk als per deelmarkt gegevens

van minimaal 80 chauffeurs beschikbaa¡ zijn. Om vervolgens een representatieve

steeþroef te krijgen is door middel van weging de omvang van de deelma¡kten in de

steeþroef naar reële proporties teruggebracht.

Intomart, het bureau dat voor TNO Arbeid het uitzetten van de vragenlijsten heeft ver-

zorgd, heeft de chauffeurs aangeschreven op hun thuisadres met het vetzoek om mee te

werken aan het onderzoek. De ingevulde vragenlijst kon men rechtsffeeks terugsturen

naar Intomart, rvaar de wagenlijsten vewolgens zijn ingevoerd. Het uiteindelijke data-

bestand is vervolgens naa¡ TNO Arbeid gestuurd voor nadere analyses.

Vra genlij st/interview

Op basis van de literatuur en de kennis die in huis is, is een wagenlijst samengesteld

over de volgende onderwerpen:
o Persoonlijke achtergrondkenmerken van de chauffeur (leeftijd, opleiding, rij-

ervaring, thuissituatie) ;
o Het bedrijf waarvoor men werkt (omvang bedrijl aard v.d. werkzaamheden, inter-

nationaal, t¡pe lading etc.);
¡ Soort van voertuig v/aarop men rijdt (type, tonnage e.d.);
¡ Soort van dienstverband (loondienst, zelfstandige, type contract e.d.);

2 Een deel van de scenario's was reeds geformuleerd door de opdrachtgever in het of-

ferteverzoek. Deze scenario's zijn aangewld met behulp van de resultaten uit het litera-

tuwonderzoek.

l5
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2.3

. Rij- en rusttijdenpafonen;
¡ Arbeidstijdenpatronen;
. Iæefstülpafronen (roken, drinken, eten etc.);
o Gezondheid;
o Slaappafronen;
o Arbeidsomstandigheden (werkdruk, ffsieke belasting, klimaat in de cabine e.d.);
o Vermoeidheid (achter het stuur in slaap vallen, chronische vermoeidheid);
o Ongevalbetrokkenheid.

De wijze waarop bovenstaande onderwerpenzijn geoperationaliseerd in de uit te zetten
vragenlijst is toegelicht in bijlage A.

Deelmarkten waarover uitspraken gewenst zijn

De te onderscheiden deelmarkten zijn als volgt geselecteerd:

Internationale chauffeurs.' Chauffeurs die bij de waag naar welke routes zij het meest

rijden (lokaal, regionaal, nationaal enlof internationaal) hebben aangegeven intematio-
nale routes te rijden. Er zijn diverse groepen te onderscheiden. Er zijn namelijk chauf-
feurs die alleen intemationaal rijden, chauffeurs die alleen nationaal rijden, en er zijn
chauffeurs die beide rijden. Voor de profilering van de intemationale chauffeurs is de
groep chauffeurs die alleen intemationaal rijdt vergeleken met de groep die alleen na-
tionaal rijdt..
Chaufeurs van bederfelijke waar:Chauffeurs die hebben aringegeven dat zij bloe-
men/planten enlof groente/fruit vervoeren, eventueel in combinatie met distributie
enlof koeVwiesproducten.

Chaufeurs van tankwagens met gevaarlijke stoffen: Chauffeurs die op de vraag naar
de lading hebben aangegeven dat zij tank/gevaarlijke stoffen vervoeren, eventueel in
combinatie met gevaarlijke stoffen, of gevaarlijke stoffen en één andere lading.
De chaufeurs die veel laden en lossen: Chauffeurs die bij soof lading hebben aange-
geven disffibutie/stukgoederen te vervoeren, in een stukgoederenwagen rijden, de

meeste lading als stukgoed of op pallets vervoeren (= deelmarkt distributie), en 6 keer
of vaker per dag stil staan in verband met laden en lossen.
Eigen rijders.' Chauffeurs die aangeven als zelfstandige werkzaam te zijn.

Analyse

Allereerst worden de totale groep van vrachtwagenchauffeurs en de te onderscheiden
deelma¡kfen (intemationale chauffeurs, chauffeurs van ta¡kwagens met gevaarlijke
stoffen, chauffeurs van bederfelijke waar en chauffeurs in het distributievervoer) be-
schreven naar de relevante kenmerken: algemene persoonskenmerken (bijvoorbeeld
leeftijd, opleiding ervaring, thuissituatie), kenmerken van het bedrijf (omvang, aard),
soort voertuig en dienstverband, arbeidstijden en rij- en rusttijden, andere aspecten van
kwaliteit van de arbeid, leefstijl, slaappatronen, gezondheid, vermoeidheid en ongeval-
betrokkenheid. De totale groep van wachtwagenchauffeurs wordt daarbij op een aantal
kenmerken vergeleken met andere werkenden in Nederland (de gebruikte referentiebe-
standen zijn representatief voor de Nederlandse beroepsbevolking). De verschillende
deelmarkten worden op hun relevante kenmerken vergeleken met de overige r¡racht-
wagenchauffeurs (exclusief de deelmarkt zelf). Op deze manier worden de tweede en

derde onderzoekswaag naar de mate waarin de diverse mogelijke oorzaken onder
chauffeurs vóórkomen, en de vraag naar risicogroepen (deelmarkt) beantwoord.
Om een beeld te krijgen van de factoren die vermoeidheid bij chauffeurs in het be-
roepsgoederenvervoer veroorzaken worden zowel scenario's getoetst, als multipele

2.4



TNO rapport 10276 t7

regressieanalyses uitgevoerd. De scenario's laten vooral de waarschijnlijkheid zien van
op basis van de literatuur veronderstelde oorzaak-gevolg relaties. Scenario's kunnen
aanwllend van belang zijn, maar dat hoeft niet. Om die reden zijn ook multipele re-
gressie analyses uitgevoerd die een beste predictorset' opleveren. Bij een multipele
regressie worden alle mogelijke voorspellers in de analyse betrokken, maar wordt re-

kening gehouden met de onderlinge samenhang tussen de voorspellers. Deze manier
van analyseren leidt dus tot de meest belangrijke, onafhankelijke voorspellers van
vermoeidheid.
Allereerst is onderzocht of, en zo ja hoe goed de opgestelde scenario's vermoeidheid
verklaren. Voor ieder scenario wordt daa¡om de verklaarde variantie in vermoeidheid
vastgesteld. Tevens wordt voor de scenario's die er wat toe doen nagegfian of de in-
vloed van de omstandigheden verdwijnt warneer rekening wordt gehouden met de in
dat scenario onderscheiden achterliggende factoren (mediërende rol van achterliggende

factor tussen omstandigheden en vermoeidheid). Voor een meer gedetailleerde be-

schrijving van het toetsen van de scenario's wordt verwez-ennaar bijlage B.
Als voorbereidende stap op de multivariate analyses is ook gekeken naar univariate
correlaties tussen mogelijke oorzaken en (aspecten van) vermoeidheid, en tussen mo-
gelijke oorzaken onderling. Verwacht wordt dat een aantal mogelijke oorzaken onder-

ling sterk samenhangt. Als die samenhang tussen mogelijke oorzaken hoog wordt kan
dat tot uitermate weemde resultaten leiden. Dit probleem wordt (multi)colineariteit
genoemd. Wanneer mogelijke oorzaken een samenhang of correlatie van r = .503 of
meer vertonen, is er daarom voor gekozen alleen die variabele die het sterkst met ver-
moeidheid samenhangt op te nemen. Tenslotte zijn multivariate regressieanalyses uit-
gevoerd, waarbij in principe alle mogelijk verklarende variabelen in de toets zijn mee-
genomen, met uitzondering van de variabelen die vanwege de hoge samenhang met

andere variabelen zijn uitgesloten.

3 Een correlatie of statistische samenhang kan variëren van -l tot +1, waarbü -1 duidt op

een volledig negatieve samenhang, en een correlatie van *l op een volledig positieve

samenhang. Een correlatie van r:0 betekent dat er geen enkele s¿¡¡snhang is.
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3 Resultaten: Literatuurstudie en scenario's

3.1.t

Literatuurstudie

In deze paragraaf wordt verslag gedaan van een literatuurstudie naa¡ oorzaken van

vermoeidheid bij wachtwagenchauffeurs. Na een toelichting op het begip vermoeid-

heid wordt kort aangegeven hoe vaak vermoeidheid bij vrachtwagenchauffeurs naar

schatting voorkomt, en \¡/at de relatie is met ongevalbetrokkenheid. Daarna wordt in-
gegaaîop risicofactoren en risicogroepen voor vermoeidheid, en wordt een aantal sce-

nario's u¡eergegeven die op basis van de besproken literatuur het ontstaansmechanisme

van vermoeidheid illustreren. In bijlage C wordt de gerapporteerde literatuur uitgebreí-

der samengevat.

Vennoeidheid
Vermoeidheid is een fenomeen waar iedereen wel eens mee te maken heeft. Echter, de

een heeft er voor een langere periode of in meerdere mate last van dan de ander.

In de literatuur worden verschillende definities van veÍnoeidheid gehanteerd. Soms

wordt vermoeidheid gedefinieerd als een verslechtering in de uiwoering van een ffsie-
ke ofcognitieve taak ten gevolge van het langdurig uitvoeren van die taak. In andere

gevallen wordt vermoeidheid gedefinieerd als vermindering in motivatie (tegenzin) om

een bepaalde taak uit te voeren. Verder wordt in veel onderzoek vermoeidheid gedefi-

nieerd als het achter het stuur in slaap vallen (Johns, 2000; Van Schagen, 2002). Meij-
man (1991) onderscheidt twee vormen van vermoeidheid. Volgens hem kan er sprake

zijn van acute en chronische vermoeidheid. Acute vermoeidheid komt relatief veel

voor en is gemakkelijk te bestrijden door bijvoorbeeld een korte rusþauze te houden,

van taak te veranderen, het werktempo te vedagen, een praatje met iemand maken, of
een kop koffie te drinken. Bij chronische vermoeidheid daarentegen houden de klach-

ten langdurig a¿m en zijn ze niet zo gemakkelijk te verhelpen als bij acute vermoeid-

heid. Ch¡onische vermoeidheid is een toestand waarin iemand verkeert, en die leidt tot

een verminderde handelingsbekwaamheid (afrrame in psychomotorische, perceptuele

en cognitieve vaardigheden) en handelingsbereidheid (verslechterde motivatie en

stemming).
Om vermoeidheid te meten, worden verschillende onderzoeksmethoden gehanteerd

(bijvoorbeeld het uitzetten van vragenlijsten, het afrtemen van vaardigheidstests, of
bestudering van nationale ongevallenregisfaties). Er is echter nog geen betouwbare,

objectieve methode om vermoeidheid vast te stellen (Bültrnann, 2002; Yan Schagen,

2002). Bovendien is het meeste onderuoek naar vermoeidheid bij chauffeurs uitge-

voerd in andere landen, zoals de Verenigde Staten, Australië, Nieuw Zeeland, Canada

en Scandinavië (Sangster et al., 1999). Ondanks deze beperkingen wordt vermoeidheid

over het algemeen beschouwd als een belangrijke factor bij het ontstaan van ongeval-

len in het goederenvervoer over de weg.

Prevalentie
Uit literatuuronderzoek van Sangster et al. (1999) blijkt dat in Nederland jaarltjks 100

tot 200 verkeersdoden vallen bij ongevallen met zwaa¡ verkeer. Dit is 10 tot 20Vo van
het totale aantal verkeersdoden per jaar in Nederland. Naa¡ schatting speelt bij 10 tot

40a/ovan de ongevallen vermoeidheid een rol.
Van Schagen(2002) stelt vast dat schattingen (op basis van buitenlandse studies) over

de mate waarin vermoeidheid (mede) een rol speelt in het ontstaan van verkeersonge-

vallen uiteenlopen van I4o/o op basis van politieregistraties en 5-10olo op basis van

3.1.2
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zelfrapportages van ongevalbetrokken chauffeurs tot 10-25% op basis van in-depth
ongevallenanalyses.

3.1.3 Risicofactoren
Vermoeidheid kan door verschillende factoren worden verootzaakt. Risicofactoren die
uit de literatuur zijn af te leiden, worden hieronder besproken.
o Onregelmatige werktijden en nachtdienst werken vermoeidheid in de hand, omdat

het tijdstip van de taakuitvoering op dat moment niet goed is afgestemd op het cir-
cadiane riune. Tijdens de nacht (van 24.00 uur tot 6.00 uur) en met name in de

woege ochtend (tussen 02.00 en 05.00 uur) heeft het lichaam grotere behoefte aan

slaap dan op andere tijden. Daarnaast is er een enigszins verhoogde behoefte aan

slaap in de middag na de lunch ongeveer van 14.00 tot 16.00 uur (Van Schagen,
2002). Tijdens deze perioden is men minder alert en is de kans op verkeersonge-
vallen (door vermoeidheid) groter (European Transport Safety Council, 200I; Ca-
nadian Trucking Association, 1996; Htikkänen & Summala,200l; Mc Cart et al.,
1999; Brookhuis & Vlakveld, 2003; Campbell, 2001). Bovendien moeten chauf-
feurs die 's nachts werken overdag slapen. Uit onderzoek van Mitler et al. (1997)
blijkt dat de slaapduur van chauffeurs die een regelmatig nachtrooster hebben het
kortste slapen en chauffeu¡s met een regelmatig dagrooster het langst. Chauffeurs
met een onregelmatig rooster (verschuivende begintijden) zitten daar tussen in.
Ook de slaap kwaliteit kan slechter zijn overdag doordat er regelmatiger onde¡bre-
kingen plaatsvinden in de slaap.

o Personen die onvoldoende slaap enlofonvoldoende goede slaap krijgen, zijn snel-
le¡ vermoeid. Door onvoldoende (goede) slaap kan slaapgebrek ontstaan. Deze kan
acuut of chronisch van azrdzijn. Van een acuut slaaptekort is sprake na één slechte
of korte nacht. Van een chronisch slaaptekort is sprake \¡/anneer men over een lan-
ge periode te weinig slaapt (slaapkwantiteit) enlof slecht slaapt (slaapkwaliteit).
Hierdoor ontstaat een slaapschuld. Hoe groter de slaapschuld, hoe groter de kans
op vermoeidheid en de neiging om te gaan slapen (European Transport Safety
Council, 2001; Canadian Trucking Association, 1996;Yan Schagen,2002; Sang-
ster et a1.,1999). De gewenste slaaptijd varieert enigszins van persoon tot persoon,
maar ligt meestal tussen de 6 en 8 uur slaap per nacht (Canadian Trucking Asso-
ciation, 1996). Williamson et al. (2001) hebben onderzoek gedaan naar het effect
van slaapdeprivatie op vermoeidheid en het prestatievermogen. Hieruit blijkt dat
naarnate men langer wakker is, de vermoeidheid toeneemt en de prestaties op ver-
schillende psychomotorische en cognitieve taken afrremen. Dit geldt met name
voor het uitvoeren van monotone taken en die een passieve concenfatie vereisen.

o Vermoeidheid hangt verder samen met de arbeids- en rusttijden, en meer specifiek
met de lengte en duur van een taak of taken. Uit diverse onderzoeken blijkt dat het
overschrijden van de rij- en rusttijdenwet en lange werkdagen de belangrijkste
predictoren van vermoeidheid zijn (Van Ouwerkerk et al., 1986; Van Schagen,

2002; Sangster et al., 1999; Mc Cart et a1.,1999; Campbell, 2001). De meeste stu-
dies tonen aan dat het risico op ongevallen toeneemt na 9 tot 10 uur rijden of 11

uur werken (European Transport Safety Council, 2001). Uit onderzoek blijkt dat
chauffeurs over het algemeen lange werkdagen en werkweken maken. De gemid-
delde werkweek van chauffeurs ligt in het onderzoek van de Croon et al. (2002) op
57 uur (inclusief overwerþ en uit gegevens van Intoma¡t Q002) bllikt dzt 47%
van de chauffeurs regelmatig meer dan 55 uur per week werkt. Lange werkdagen
kunnen niet alleen een direct effect, maa¡ ook een indirect effect hebben op ver-
moeidheid. Lang achter elkaar door werken, kan er namelijk toe leiden dat men
niet de hoeveelheid slaap krijgt die men nodig heeft (European Transport Safety
Council, 2001). In onderzoek van Van Ouwerkerk et al. (1986) geeft 40%o van de
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ondervraagde intemationale chauffeurs afkomstig uit verschillende EU-landen aan

lange werkdagen en te weinig slaap te beschouwen als oorzaak van vermoeidheid

en volgens 26qrlo van de chauffeurs is dit ook de belangrijkste oorzaak.

Chauffeurs die lange afstanden afleggen þijvoorbeeld internationale chauffeurs)

moeten over een lange periode alef blijven, terwijl ze eeîmonotone of repetitieve

taak uitvoeren. Wanneer lang achter elkaar door gereden wordt op een weinig sti-

mulerende snelweg, brengt dat slaperigheid teweeg. Dat is af te lezen uit de her-

senactiviteit (Canadian Trucking Association, 1996; Broolûuis & Vlakveld' 2003).

Bepaalde transporten, zoals koeltransporten en tansport van bederfelijke waar

(zoals groente, fruit en bloemen) moeten vaak binnen een bepaalde tijd bij de klant

worden afgeleverd. Dit verhoogt de werkJtijdsdruk van de chauffeurs (stak-

ke/krappe planning). De kans op overfedingen ten aznzienvan de rij- en rusttijden

(lange werkdagen, te weinig rust) is daardoor gtoter en ook de kans op vermoeid-

heid en verkeersongevallen neemt toe (Sangster et al., 1999; de Croon et al., 2000).

Chauffeurs met veel laad- en losadressen en met bestemmingen in grote steden en

de Randstad hebben in hun werk vaker te maken met files en verkeersdrukte, lange

wachttijden bij laden en lossen en aan de grens, het moeten laden en lossen van de

lading voor een bepaald tijdstip, Just in time deliveries', en beperkte bereikbaar-

heid van binnensteden (venstertijden).Deze aspecten kunnen de riçlanning versto-

ren (vertragingen moeten in de loop van de dag weer worden ingehaald) en de

werk-/tijdsdruk verhogen. Dit heeft mogelijk tot gevolg dat chauffeurs de rij- en

rusttijden overteden (de Croon et al., 2000; Dam et al., 1991), waardoor de kans

op het ontstaan van vermoeidheid en ongevallen wordt vergroot.

Bij sommige transpofbedrijven, met nflme grote bedrijven, hebben chauffeurs

minder inspraak in het plannen van de ritten en vindt er minder afstemming plaats

tussen chauffeur en planner. De riþlanning is echter voor chauffeurs een belang-

rijk aspect van het werk, omdat de ritplanning voor een groot deel de werkdruk,

werktijden en afrvisseling in het werk van chauffeurs bepaalt. Gebrekkige inspraak

in werkroosters kan ertoe leiden dat te maken krijgen met krappe en onrealistische

roosters (de Croon et al., 2000), waardoor de kans op overtredingen van de rij- en

rusttijden en daannee de kans op vermoeidheid en ongevallen wordt vergoot.

Vermoeidheid kan ook verooruakt worden door het uitvoeren van allerlei taken

buiten het rijden zelf (Van Ouwerkerk et al., 1986; Mc Cart et al., 1999). Uit on-

derzoek van De Croon et al. (2000) blijkt bijvoorbeeld dat de lichamelijke inspan-

ning die het werk van chauffeurs vereist relatief hoog is, vergeleken met een repre-

sentatieve steeþroef uit de Nederlandse beroepsbevolking. Lichamelijk inspan-

nend werk blijkt bü chauffeurs gerelateerd te zijn aan een grotere herstelbehoefte.

uit onderzoek van (van ouwerkerk et al., 1986) blijkt verder dat 16% van de

chauffeurs het verrichten van zviraar lichamelijk werk noemt als veroorzaker van

vermoeidheid. Ook Bültrnann (2002) vindt in haar promotieonderzoek een relatie

tussen lichamelijke belasting in het werk en vermoeidheid bij mz¡nnen.

Externe factoren, zoals temperatuur, geluid en vibraties zijn van invloed op ver-

moeidheid (Van Schagefl,2002). Vermoeidheid teedt met name sneller op \Ã/an-

neer het te warm (of te koud) is of wanneer de temperatuur niet verandert (Canadi-

an Trucking Association, 1996; Sangster et al', 1999).

De slaapkwaliteit van chauffeurs was slechter warìneer onderweg (en niet thuis)

geslapen werd (Sangster et al., 1999). Onderweg slapen in de vrachtwagen zotg!.

voor minder herstel, vanwege gebrek aan goede rustgebieden (European Transport

Safety Council, 2001) en mogelijk ook een minder comfortabele slaapplaats.



TNO rapport 1027ó

3.1.4

22

3.2

Risicogroepen
Tenslotte kunnen bepaalde individuele kenmerken van de chauffeur ertoe bijdragen dat

sommige personen sneller vermoeid raken dan andere personen.

o De leeftijd van de chauffeur blijkt van invloed te zijn op de ongevalbetrokkenheid

en vermoeidheid van de chauffeur. Oudere chauffeurs zijn over het algemeen min-
der vaak betokken bij verkeersongevallen, maar zijn daarentegen wel meer vat-

baar voor vermoeidheid. Oudere chauffeurs hebben meer problemen met rijden tij-
dens nachtelijke en onregelmatige uren en hebben vaker een slaapstoornis (Euro-

pean Transport Safety Council, 2001; Canadian Trucking Association, 1996; Van

Schagen,2002; Sangster et al., 1999 Baas et a1.,2000). Bovendien gaat de belast-

baarheid van oudere chauffeurs achteruit als gevolg van het verouderingsproces

(de Croon et al., 2000).
o Onervaren chauffeurs zijn vaker betrokken bij verkeersongevallen, vergeleken met

erv¿ren chauffeurs. Onervarenheid (gebrek aan ervaring, verkeersinzicht en antici-
patie) speelt hierbij een belangrijke rol. Onerva¡enheid leidt mogelijk ook tot ver-

moeidheid, doordat de rijtaak nog veel inspanning kost en in mindere mate routi-
nematig kan worden uitgevoerd. Bovendien zijn ervaren chauffeurs beter in staat

om tijdens abnormale uren hun vermoeidheid te compenseren (European Transport

Safety Council, 2001; Van Schagen,2002; Sangster et al., 1999)
¡ De leefstijl van de chauffeur is eveneens van invloed op het ervaren van ver-

moeidheid. Personen met een ongezonde leefstijl (bijvoorbeeld: personen die on-

gezond eten, lichamelijk weinig actief zljn, overgewicht hebben en alcohol en

drugs gebruiken) zijn over het algemeen minder fit en hebben een slechtere ge-

zondheid en zijn daardoor sneller vermoeid dan personen met een gezonde leefstijl
(Canadian Trucking Association, 1996; Van Schagen, 2002; Sangster et al., 1999;

Baas et al., 2000; Neale et al., 2001). ln het promotieonderzoek van Bültnann
(2002) wordt een duidelijke relatie gevonden tussen overgewicht en weinig licha-

melijke activiteit buiten het werk en het ontstaan van vermoeidheid. Ook Sangster

et al. (1999) vinden in hun literatuuronderzoek dat de vermoeidheidservaring met

20%o afneemtbij een goede lichamelijke conditie en signaleert dat overgewicht een

probleem is bij chauffeurs. Verder bleek dat mannen die 15-21 glazen alcohol per

week consumeren meer vermoeidheid rapporteren, vergeleken met mannen die 1-

14 glazen alcohol drinken per week (Bültnann, 2002).
o Personen met een ziekte þv. neurologische ziekten zoals epilepsie, hart- en vaat-

ziekten, inteme aandoeningen zoals suikerziekte en luchtwegaandoeningen zoals

obstructief slaapapnoe syndroom) en personen die medicijnen gebruiken die de

rijvaardigheid kunnen bei'nvloeden (zoals slaapmiddelen en kalmeringsmiddelen)

rapporteren meer vennoeidheidsklachten (Sangster et al., 1999)'

Scenariots

Dit literatuuroverzicht en het theoretische model in het offerteverzoek vormen de basis

voor de keuze van twaalf nader te toetsen scenario's. De scenario's hebben betreklcing

op verschillende deelmarkten binnen de transportsector, enkele arbeidsomstandigheden

en specifieke kenmerken van de chauffeurs.
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4 Resultaten: Vragenlijstonderzoek

Respons

Er zijn 1459 wagenlijsten verzonden, waarvan er 537 geretoumeerd zijn aan lntomart.

Twee wagenlijsten waren niet ingevuld en 19 vragenlijsten zijn niet ingevoerd omdat

het beoogde aantal van 500 respondenten was bereikt. Het uiteindelijke databestand

bevat vragenlijstgegevens van 516 wachtwagenchauffeurs in het beroepsgoederenver-

voer. Dit betekent een uiteindelijke respons van35,4Yo.

kr Bijlage D wordt een overzicht gegeven van de verdeling van de responsgroep naar

deelma¡kt. Deze gegevens zijn afgezet tegen de gegevens van de totale, door BGZ
Wegvervoer getrokken steeþroef en de totale populatie chauffeurs die staat inge-

schreven bij BGZ Wegvervoer.

Weging

Om een betrouwbaar beeld te krijgen van de onderscheiden deelmarkten, is een gesfa-

tificee¡de steeþroef getrokken, waarbij de steeþroef van de wachtwagenchauffeurs

in de te onderscheiden deelmarkten kunstmatig was opgehoogd. Dit betekent dat in de

onderzoeksgroep deze deelmarkten oververtegenwoordigd zijn. Wanneer echter een

beeld van 'de Nederlandse wachtwagenchauffeur' wordt geschetst, of wanneer de ana-

lyses voor de identificatie van de oorzaken van vermoeidheid worden uitgevoerd, moet

het aantal chauffeurs in de te onderscheiden deelmarkten weer naa¡ reële proporties

terug worden gebracht. Hiervoor zijn weegfactoren gemaakt. Bij het wegen is met

twee aspecten rekening gehouden. In de eerste plaats is in de groep chauffeurs, die we

via BGZ Wegvervoer hebben kunnen benaderen, de verdeling over de verschillende

deelmarkten gelijk geschakeld aan de verdeling naar deelmarkt in de totale groep

chauffeurs die staat ingeschreven bii BGZ Wegvervoer. Daarbij is rekening gehouden

met (a) de verhouding nationale chauffeurs, internationale chauffeurs en chauffeurs die

zowel nationaal als internationaal rijden, en (b) de verhouding tussen ttpe lading (be-

derfelijke waar, tank/gevaarlijke stoffen, distributie/stukgoederen en overige lading).

Daamaast is het aandeel eigen rijders in de steeþroef gelijk geschakeld aan het aan-

deel eigen rijders in de totale populatie. Daarvoor is gebruik gemaakt van gegeYens

van het Centraal Bureau voor de Statistiek. De beschrijving van de totale onderzoeks-

groep vindt plaats op basis van de gewogen aantallen. Bij de beschrijving van de ver-

schillende deelmarkten gaat het niet altijd om gewogen aantallen, omdat dan het aantal

respondenten per deelmarkt te klein zou worden. Bij de profielschets van de deelmark-

ten is de betreffende deelmarkt zelf niet gewogen, maar de groep overige groep chauf-

feurs wel.

Achtergrondgegevens van de respondenten

Hieronder volgt een korte ka¡akterisering van de totale groep wachtwagenchauffeurs

op basis van hun achtergrondgegevens þersoonlijke gegevens, bedrijfskenmerken,

type voertuig, soort dienstverband). Voor een uitgebreid overzicht verwijzen wij naar

bijlage E,TabelE2.
Een grafische weergave van kenmerken van de wachtwagenchauffeurs, voorzover er

vergelijkingsmatenaal voor de gemiddelde Nederlandse werknemer voorhanden is,

staat weergegeven in figuur 4.1.
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Figuur4.l Profiel van de Nederlandse wachtwagenchauffeur, zowel ten aanzien van

achtergrondvariabelen, als mogelijke risico's voor verrnoeidheid, vergeleken met de

gemiddelde Nederlandse werknemer. In de figuur staan alleen balken weergegeven als

de vrachtwagenchauffeur significant verschilt van de gemiddelde Nederlandse werk-
nemer.
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Kenmerkend voor de wachtwagenchauffeurs is dat er bijna geen vrouìÃ/en in dit beroep
zijn, en dat zij ouder zijn dan de gemiddelde Nederlandse beroepsbevolking. Maar
liefst 99%o van de chauffeurs is man en de gemiddelde leeftijd is 42 jazr.. Er zijn veel

chauffeurs 50 jaar en ouder (30%) en weinig chauffeurs jonger dan 30 jaør (L3%\
Verder zijn de chauffeurs lang werkzaam in hun huidige functie: gemiddeld 19 jaærr.

Gemiddeld werken zij II jaar bij het huidige bedrijf. De meeste chauffeurs zijn ge-

touwd (85%) en hebben kinderen (72%).
Ongeveer tweederde van de chauffeurs werkt bij bedrijven met 100 werknemers of
minder; 20/o van de chauffeurs bij bedrijven met 10 of minder werknemers, 27% bij
bedrijven met 11- 50 werknemers en 19% bij bedrijven met 5l-100 medewerkers.

Éénderde van de chauffeurs werkt bij bedrijven met meer dan 100 werknemers; 25olo

van de chauffeurs werkt bij bedrijven met 101-500 medewerkers en9%o bij bedrijven
met meer dan 500 medewerkers.
De meeste chauffeurs (78%) rijden naar zowel bekende als onbekende laad- en los-
adressen of altijd naar onbekende laad- en losadressen. De helft van de chauffeurs

heeft meerdere ritten op een dag. Bü 25%o van de chauffeurs duurt een rit een hele dag

enbij 22o/o duurt een rit meerdere dagen. Slechts 2%oheeft. regelmatig een rit en verder

andere werkzaamheden. Gemiddeld staat men 3,5 uur op een werkdag stil in verband

met laden en lossen en 43%o staat 6 keer per dag of vaker stil in verband met laden en

lossen.
Momenteel rijden de meeste chauffeurs op een trekker met oplegger. Het maximum
feingewicht van de wachtwagen is gemiddeld 39 ton. De meeste chauffeurs (86%)
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hebben een vrachtwagen met een mÐdmum toegestaan totaalgewicht van 16.000 kg of
meer. Het gemiddeld aantal afgelegde kilometers per jaar bedraagt 102.297 kilometer.

Het vóórkomen van risicofactoren van vermoeidheid bij vrachtwagenchauffeurs

Om een beeld te krijgen van de mate waarin wachtwagenchauffeurs worden blootge-
steld aan risicofactoren voor vermoeidheid, wordt eerst gekeken naar risicofactoren die

zijn gelegen in respectievelijk de rij- en rusttijden en arbeidstijdenpafonen. Daarna

wordt ingegaan op de leefstijl van chauffeurs. Vewolgens komen hun arbeidsomstan-

digheden aan bod, gevolgd door de gezondheidsaspecten en slaappatonen. Waar mo-
gelijk worden de gegevens vergeleken met ¡eferentiegegevens van de gemiddelde Ne-

derlandse beroepsbevolking. Grafisch zijn die risicofactoren waarover informatie be-

schikbaar is voor de gemiddelde Nederlandse werknemer reeds weergegeven in figuur
4.r

Rij- en rusttijden
Over het algemeen besteden vrachtwagenchauffeurs een groot deel van hun werk,lag
en werkweek aan hun rijtaak. Gemiddeld ziften zij 8,4 uur per werkdag en 45 uur per

week achter het stuur. Ten aa¡zien van de rij- en rusttijden is voor deze gtoep chauf-

feurs het Arbeidstijdenbesluit Vervoer (ATB-V) van kracht. Hierin zijn regels voor de

rij- en rusttijden van chauffeurs vastgelegd. Uit dit onderzoek blijkt dat chauffeurs de-

ze regels nogal eens overteden. Dat geldt met name voor regels over de maximum
rijtijd. Zo blijkt dat meer dan de helft van de chauffeurs (55%) geregeld langer dan 9

uur per dag rijdt. Volgens verordening 3820185 mag ee chauffeur zijn rijtijd tweemaal

in de week verlengen tot l0 uur. Een kwa¡t van de chauffeurs zegl geregeld langer dan

56 uur per week te rijden en37%o langer dan 90 uur in twee weken. De regels ten aan-

zien van rusttijden worden over het algemeen minder vaak overschreden. Bijna drie op

de tien chauffeurs (28%) heeft minder dan 45 minuten pauze per 4,5 uur rijden. Ver-
der geniet l4%o geregeld minder dan 8 uur ononderbroken rust na een dienstblok en

rtjdt I0% geregeld meer dan 4,5 uur ononderbroken.

Met de riþlanning ervaart 23%o van de chauffeurs regelmatig problemen. Deze pro-

blemen worden met name veroorzaakt door files en tijdsafspraken met de klant over
het laden/lossen voor een bepaalde tijd, slechte afstemming over riþlanning met plan-

ner, lange wachttijden, en klanten en planners die opdrachten (te) laat doorgeven.

A r b ei d s tij d enp a tr o n en

Warmeer gekeken wordt naar de arbeidstijden van de wachtwagenchauffeurs dan valt
op dat zij een relatief lange werkweek hebben. De gemiddelde omvang van de werk-

week van wachtwagenchauffeurs is 56,4 uur, tegenover 40 uur per week in de Neder-

landse beroepsbevolking (inclusief overuren). De meeste chauffeurs werken fulltime
en bijna de helft werkt 55 uur per week of meer. Ongeveer éénderde van de responden-

ten geeft aan dat de omvang van de werkweek sterk varieert met een minimum om-
vang van 41 uur per week en een maximum omvang van gemiddeld 65 uur per week.

Verder geven de chauffeurs aan gemiddeld 5 dagen per week te werken, wat inhoudt

dat de lange werkweek zichmet name vefaalt in lange werkdagen. Gemiddeld werken

de chauffeurs 12 uur per werkdag. De lengte van de werkdag varieert sterk van dag tot
dag btj iets minder dan de helft van de respondenten en varieert van 8 tot 15 uur per

dag. Volgens 55% van de chauffeurs worden de overuren niet gecompenseerd. Voor de

zelßtandige chauffeurs geldt dit zelß nog sterker: 83% geeft aan de overuren niet
gecompenseerd te krij gen.

Bijna drie kwart van de chauffeurs werkt op onregelmatige tijden: 64%o werl<t wel eens

's nachts en 44%o werkt regelmatig in de weekenden. Het werken op onregelmatige
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tijden en tijdens de nacht v/ordt door ongeveer éénderde van de chauffeurs als zwaa¡
eryaren,
Werkgevers zijn volgens de Arbeidstijdenwet verplicht het nieuwe rooster van hun
werknemers minstens 28 dagen van tevoren bekend te maken. Dit geldt voor reguliere
roosters en niet voor incidentele afivijkingen, zoals overwerk. Het merendeel van de
chauffeurs in dit onderzoek kent zijn (ofhaar) rooster echter niet langer dan 28 dagen
van tevoren.
Bij het bepalen van de route heeft de werkgeverþlanner vaak een bepalende rol (soms

samen met andere partijen). De chauffeur znlf bqaalt n 4l% van de gevallen zelf
(mede) de route. De arbeids- en rusttijden worden door meer dan de helft van de
vrachtwagenchauffeurs door henzelf bepaald (57%), komen tot stand in goed overleg
tussen werkgeverþlanner en werknemer (36%o), en/of worden vastgesteld door werk-
geverþlanner (3I%). Bepalend bij het vaststellen van de a¡beids- en rusttijden zijn met
name een evenwicht tussen klant, werkgever en chauffeur (45%), belangen van werk-
gever (28o/o), en \¡/ensen van de chauffeur (25%). Ongeveer één op de vijf chauffeurs
vindt dat men voldoende inspraakmogelijkheden heeft over werktijden in het bedrijf.
Met de stelling dat de werktijden een grote druk leggen op het privéJeven is 40% van
de chauffeurs het (helemaal) eens. Met de stelling dat privé-omstandigheden een grote
druk leggen op het werk is slechts TDYovan de chauffeurs het (helemaal) eens.

4.4.3 Leefstijl
Uit vragen over leeßtijl van de chauffeurs is op te maken dat 38% van de chauffeurs
rookt. Dit is vergelijkbaar met het gemiddelde van de Nederlandse beroepsbevolking.
De alcoholconsumptie onder chauffeurs ligt over het algemeen lager (zie frguur 4.1).
Drie kwart van de chauffeurs gebruikt alcohol, tegenover 88% in de Nederlandse be-
roepsbevolking. Gemiddeld drinken de chauffeurs 7 glazen per week Ongeveer één
kwart drinkt 0 glazen alcohol per week, 37% drrrfrrt één tot zeven glazen alcohol per
week,23%o drinkt 8 tot 14 glazen alcohol per week en ongeveer L6% 15 of meer glaz,en

per week.
Gemiddeld genomen nuttigen chauffeurs 2 tot 3 maaltijden per dag. Bijna de helft eet

minder dan 3 maaltijden per dag en slechts een zeer klein deel eet meer dan drie maal-
tijden per dag. De overige SlYo eet wel 3 maaltijden per dag. Meer dan de helft van de
chauffeurs eet meestal niet op vaste tijden gedurende de dag (g%) en38%o neemt niet
rustig de tijd om te eten.

Wat betreft de consumptie van groente en fruit blijkt dat bijna de helft van de chauf-
feurs voldoet aan de norm (Gezondheidsraad,200I) van dagelijks 2 ons groenten eten
en ongeveer éénderde eet dagelijks twee stuks fruit Bijna 20Yo van de chauffeurs eet
daarentegen minder dan 4 keer per week tot nooit 2 ons groente en ongeveer 40%omn-
der dan 4 keer per week tot nooit 2 stuks fruit.
Als gekeken wordt naar de consumptie van tussendoortjes, zoals snacks en snoep, dan
valt op dat de meeste chauffeurs minder dan 4 dagen per week (60%) of zelden/nooit
(35%) snacks eten. Slechts 5,5olo nuttigt meer dan 4 dagen per week een snack.
Daarentegen snoepen chauffeurs wel vaak: 30% snoept 4 of meer dagen per week
(I4% dagelijks en 16% 4-6 dagen/week). Één derde snoept minder dan 4 keer per
week maar wel af en toe en één derde zelden tot nooit.
Ten aanzien van de lichaamsbeweging blijkt dat de chauffeurs gemiddeld 3 dagen per
week tenminste 30 minuten per dag inspannende lichaamsbeweging heeft waaryan
men merkbaar sneller gaat ademen. Volgens de Norm Gezond Bewegen is tenminste 5

dagen per week tenminste 30 minuten per dag matig intensieve lichaamsbeweging ge-
wenst. Van de vrachtwagenchauffeurs voldoet slechts een kwart aan deze norm. In de
Nederlandse beroepsbevolking ligt dit percentage op 46Yo. Wanneer gekeken wordt
naar het aantal keren dat men (ten minste 20 minuten per keer) inspannende sporten of
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zware lichamelijke activiteiten beoefent waarvan men bezweet raakt, dan blijk dzt39%
niet aan deze vorm van lichaamsbeweging doet. l4Yo heeft drie keer per maand of
minder deze vorm van lichaamsbeweging, 38,5yo I tot 2 keer per week en 9% 3 of
mee¡ keer per week. Volgens de zogenaamde fiûrorm is het gewenst om drie maal per

week (of vaker) tenminste 20 minuten per keer intensief te bewegen om een goede

cardiovasculaire conditie te onderhouden (Ooijendijke.a.,2000/2001). Slechts 9%ovm
de chauffeurs voldoet aan deze norm, tegenover 22%o in de Nederlandse beroepsbevol-
kittg.
Tenslotte hebben veel chauffeurs last van overgewicht of emstig overgewicht (obesi-

tas): respectievelijk 5lo/o en 25%. Uit gegevens van het RIVM blijkt dat in Nederland
in de periode lggTllggS 34%olasthad van overgewicht (Quetelet Index: 25-30kgh#)
en ll%o van emstig overgewicht (obesitas: Quetelet Index >30 kg/rrf; Gezondheids-
raad,2003)

4.4.4 Arbeidsomstandigheden
De arbeidsomstandigheden van chauffeurs wijken op een aantal punten af van die van
de gemiddelde Nederlandse werknemer. Vrachtwagenchauffeurs hebben over het al-
gemeen minder hoge taakeisen dan de gemiddelde Nederlandse werknemer. Het werk-
tempo ligt lager en de werkhoeveelheid, tijdsdruk en hectiek in het werk zijn minder.
Tevens vinden de chauffeurs hun werk minder intensief (minder moeilijk). Toch ver-
eist het werk (de rijtaak) op twee aspecten wel degelijk de nodige aandacht. Tijdens het
rijden is het namelijk van belang dat de chauffeur voortdurend oplet en voortdurend
zijn gedachten erbij houdt.
Verder ervaren chauffeurs over het algemeen minder autonomie in de taakuitvoering
dan de gemiddelde Nederlandse werknemer. Dit wil zeggen dat men in beperkte mate
kan bepalen op welke wijze en wanneer het werk wordt gedaan. Chauffeurs kunnen
met name het tijdstþ van de taakuitvoering meestal niet zelf bepalen, alsmede de

volgorde van de werkzaamheden. Tevens heeft drie kwart van de chauffeurs slechts

eens per twee maanden tot nooit werkoverleg, waarin problemen in het werk aan de

orde kunnen komen.
Chauffeurs hebben in hun werk relatief weinig vaardigheidsmogelijkheden; zij hoeven
in hun werk minder vaak nieuwe dingen te leren, vakmanschap te ontwikkelen of hun
creativiteit te gebruiken. De meeste chauffeurs geven aan dat ze hun werk grotendeels

op routine kunnen doen.

Als gekeken wordt naar de Ssieke aspecten van het werk, dan blljkt dat chauffeurs
relatief veel zittend werk hebben. Ook is het werk ffsiek meer belastend, al is het ver-
schil ten opzichte van de gemiddelde Nederlandse werknemer klein (zie figuur 4.1).

Over het algemeen zijn de chauffeurs (redelijk) teweden over de kwaliteit van hun
werþlek; de vrachtwagencabine. De verschillende aspecten van de cabine- het kli-
maat, geluidsniveau, trillingen, zitcomfort van de stoel en totale bedieningsgemak -
worden over'het algemeen door ongeveer 50-600/o van de chauffeurs als (zeer) goed

beoordeeld en door ongeveer éénderde als redelijk. Het klimaat in de cabine beoor-
deelt l6yo van de chauffeurs als (zeer) slecht. Ongeveer vier op de tien chauffeurs
heeft geen airconditioning in de auto, 32%o heeft. hinder van warmte in de cabine en

bijna een kwart van de chauffeurs (22%) krijgt niet voldoende frisse lucht in de cabine
zonder het raam te hoeven openen en kan de cabinetemperatuur niet onder alle weers-

omstandigheden op de gewenste temperatuur brengen. Door 7%o van de chauffeurs
wordt het geluidsniveau in de cabine als (zeer) slecht beoordeelt; l2yo heeft last van
lawaai tijdens het rijden, lÙYo kan de bijrijder niet verstaan tijdens het rijden en 6%o

geeft aan dat signalen van buiten afniet goed hoorbaar zijn. Ongeveer één op de 10

chauffeurs (I3%) beoordeelt de trillingen in de cabine als (zeer) slecht. Dit wordt met
name toegeschreven aan de leeftijd van de wagen, de slechte vering en een te kleine en
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oncornfortabele cabine. Het zitcomfort van de stoel wordt door I2Yo als (zeer) slecht
ervaren. Volgens hen ligt dat met name ¿urn de leeftijd van de stoel, het niet genoeg

verstelbaar zijn van de stoel, of aan een slechte zittng. Het totale bedieningsgemak in
de cabine wordt slechts door 3%o als (zeer) slecht beoordeeld. Zij geven meestal aan dat
de cabine slecht is ingedeeld. Er is bijvoorbeeld te weinig ruimte bij de pedalen, of de

chauffeur moet voorover buigen om een schakelaar te kunnen bedienen.
Gemiddeld genomen rijden chauffeurs de helft van hun werktijd op de autosnelweg.
Verder rijden ze één kwa¡t van hun werktijd op wegen buiten de bebouwde kom en één

kwart van hun werktijd op wegen binnen de bebouwde kom. De meeste chauffeurs
hebben tijdens het rijden regelmatig te maken met drukke wegen met veel kruisend
enlof tegemoetkomend verkeer (86%), complexe verkeerssituaties (83%), ongunstige
weersomstandigheden (9lyù, u/egen met veel soorten verkeersdeelnemers (78%) en

slechte kwaliteit van u/egen (68%). Daamaast heeft 54Yo te maken met onbekende we-
gen, routes, of omgeving en 37%o met bijzondere \ilegen, zoals wegen door bergen of
lange tunnels.

Gezondheid

Chauffeurs beoordelen hun eigen gezondheid minder goed en rapporteren meer malai-
seklachten dan de Nederlandse beroepsbevolking, maar de verschillen zijn klein. Over
het algemeen vinden chauffeurs hun eigen gezondheid goed. Ongeveer 87%o beoordeelt
de eigen gezondheid als goed of zeer goed, l3%o als redelijk en 8%o als slecht of zeer
slecht. Bijna één vijfde van de chauffeu¡s gebruikt medicijnen. Medicijnen worden met
name gebruikt in verband met ha¡t- en vaatziekten, een hoog cholesterol niveau, diabe-
tes, klachten aan het bewegingsapparaat (met naÍre arm, rug, spieren, gewrichten) en

luchrwegaandoeningen (hooikoorts, astna). Een derde van de chauffeurs is de afgelo-
pen 5 jaar onder behandeling geweest voor één of meer ziektes of aandoeningen. On-
geveer de helft van hen is behandeld voor problemen aan het bewegingsapparaat
(voornamelijk rug- schouder- en knieklachten). Voor ha¡t- en vaatziekten is ongeveer
één op de tien chauffeurs behandeld.

Slaappatronen
Gemiddeld hebben chauffeurs 7 uur ononderbroken slaap tussen twee opeenvolgende
werkdagen. Bijna een derde van hen slaapt geregeld korter dan 6 uur voorafgaand aan

een werkdag. Meer dan de helft van de chauffeurs (59%) slaapt wel eens tijdens het
werk in de wachtwagencabine (48% 2 keer per week of meer). Van de groep chauf-
feurs die wel eens in de vrachtwagen slapen, geniet Lío/o af en toe nachffust in een

rijdende vrachtwagen (11% soms en 4%o regelmatig). Het oordeel over de slaapruimte

en slaapomgeving is over het algemeen redelijk tot goed. Tien procent beoordeelt de

slaapruimte als slecht tot zeü slecht. Zij geven in die gevallen aan dat het bed en de

slaapruimte erg klein zijn, het matras te smal en te dun is en dat de ruimte slecht geïso-

leerd is. Elf procent beoordeelt de slaapomgeving als slecht, vanwege lawaai van ver-
keer of bijgelegen wegrestaurant. Hierdoor wordt de slaap onderbroken. Bovendien

vinden zij de parkeerplaatsen vaak onveilig. Tenslotte rapporteren de vrachtwagen

chauffeurs uit dit onderzoek meer slaapproblemen dan een groep vrachrwagenchauf-

feurs uit het onderzoek van E.M. de Croon (2003). Zeventienprocent slaapt zelden tot
nooit goed, 2Ù%oheeft vaak tot altijd moeite met weer inslapen als men wakker wordt
en llYo is zelden tot nooit goed uitgerust na het opstaan. Er zijn helaas geen gegevens

bekend over slaapproblemen onder Nederlandse beroepsbevolking.

Ilermoeidheid
Over het algemeen ervaren chauffeurs vergelijkbare gevoelens van aanhoudende of
ch¡onische vermoeidheid als de beroepsbevolking (Bültnan,2002). rr¡y'anneer de resul-
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taten van dit onderzoek echter vergeleken worden met een recent onderzoek onder
vrachtwagenchauffeurs (excl. Eigen Rijders) van De Croon (2003), dan bhjkt de ver-
moeidheidsscore van de huidige groep significant hoger te liggen. Er kan geen goede

verklaring worden gevonden voor het verschil tussen deze onderzoekspopulaties. In
het onderzoek van De Croon zijn geen Eigen Rijders meegenomen, îurar de vermoeid-
heidsscore van Eigen Rijders ligtjuist beduidend lager dan die van de andere chauf-
feurs. Wel is het zo dat onze onderzoekspopulatie wat ouder was dan die van De
Croon, en ouderen rappoferen vanv/ege de afrremende belastbaarheid vaak wat meer
vermoeidheidsklachten dan jongeren.

Acute vermoeidheid komt bij ongeveer de helft van de chauffeurs voor: 48% is wel
eens bijna achter het stuur in slaap gevallen en 7%o is zelfs meerdere keren bijna achter
het stuur in slaap gevallen (gemiddeld 5,5 keer). Een vijfde is ook.laadwerkelijk achter
het stuur in slaap gevallen: L7o/owel eens en 3olo meerdere keren (gemiddeld 1,3 keer).
Om alert te blijven tijdens het rijden worden met name de volgende strategieën (vaak

tot altijd) gebruikt: naa¡ de ¡adio luisteren (82%o), koffie drinken (59%), raam openen
(48%), kijken naar het uitzicht (46%), water drinken (tA%) en anders Q6%).Sleche
2Io/o doet een tukje en l8%o beweegt. Stoppen en een tukje doen is de veiligste en
meest effectieve manier om acute vermoeidheid te bestrijden (Horne & Reyner, 1995

in Brookhuis,2002). Koffie drinken is ook een goed alternatief: het gebruik van koffie
levert weinig problemen op en is aantoonbaa¡ effectief. Het raam open doen en luiste-
ren naar harde muziek (naar de radio luisteren) leiden, tegen de verwachting in, niet tot
minder acute vermoeidheid (Reyner & Horne, 1998 in Brookhuis, 2002).

O n g ev a I b et r o k'ken h ei d
Maa¡ ließt één op de vijf chauffeurs is in de afgelopen 2 jaar betrokken geweest bij
een verkeersongeval (gemiddeld 1,3 keer). De meeste ongevallen gebeuren gedurende

de dag wanneer de verkeersintensiteit hoog is. Slechts 4%o van de chauffeurs die wel
eens 's nachts werkt rappofeef betrokken te zijn geweest bij een ongeluk dat tussen

de 24.00tt en 05.00u plaats vond. De verkeersintensiteit is op dat tijdstip heel laag.

Gemiddeld zat men ongeveer vier uur achter het stuur voorafgaand aan het ongeluk.
Bij het eerste ongeval dat chauffeurs hebben meegemaakt hebben volgens een kwa¡t
van de chauffeurs de eigen omstandigheden bijgedragen aan het ontstaan van het on-
geval. Bij het tweede ongeval is dit een derde van de chauffeurs en bij het derde onge-
val twee derde. Met name de volgende omstandigheden worden door de chauffews
aangegeven als bijdragend aan de ongevallen: afleiding door dingen buiten de auto,
vermoeidheid, stress, in gedachten verzonken zijn enmet andere dingen bezigzijn,

Verschillen in vóórkomen van risicofactoren van vermoeidheid naar deelmarkt

In onderstaande paragrafen worden de risicoprofielen besproken van de geselecteerde

deelma¡kten. De betreffende deelma¡kt wordt dan getoetst ten opzichte van de overige
vrachtwagenchauffeurs (gewogen). Een overzicht van de overlap tussen de verschil-
lende deelma¡kten staat weergegeven in bijlage E (tabel El). h bijlage F Vm J zij sys-

tematisch alle grafische profielen van de deelmarkten opgenomen. In de onderstaande

tekst zullen alleen de interessante profielen worden opgenomen. In de grafische profie-
len zijn alleen zwa¡te balken te zien als de betreffende deelma¡kt op dat punt signifi-
cant afivijkt van de overige chauffeurs.

Risicopro/ìel voor internationale chauffeurs
Bij de beschrijving van het risicoprofiel van internationale chauffeurs is de groep in-
temationale chauffeurs vergeleken met de groep nationale chauffeurs (zie bijlage F).
Daarbij is de groep chauffeurs die zowel nationaal als internationaal rijdt buiten be-
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schouwing gelaten, omdat deze groep een duidelijke tussengroep vormt die op sommi-
ge aspecten overeenkomsten vertoont met de internationale chauffeurs maar op andere
aspecten juist meer op de groep nationale chauffeurs lijkt.

Achtergrondgegevens
Over het algemeen zijn internationale chauffeurs langer als chauffeur werkzaam dan
nationale chauffeurs. Ook zijn zij relatief langer in het bezit van hun groot rijbewijs
(zowel deel C als deel E).
Verder zijn internationale chauffeurs vaker werkzaam bij kleine bedrijven met l0
werknemers of minder en minder vaak bij grote bedrijven met meer dan 50 werkne-
mers. De lading wordt vaker als bulkgoed en minder vaak in containers of rolkooien
vervoerd en de aard van de laadruimte is vaker een tankwagen, of een laadruimte voor
droge bulkgoederen en minder vaak overig. lnternationale chauffeurs rijden vaker dan
nationale chauffeurs naa¡ onbekende laad- en losadressen. Zoals in de vergelijking
tussen intemationale en nationale chauffeurs mag worden verwacht duurt een rit vaker
enkele dagen en staan de chauffeurs gedurende een werkdag over het algemeen minder
vaak stil in verband met laden en lossen.

De intemationale vrachtwagenchauffeurs rijden vaker in een trekker met oplegger en
minder vaak in een wachtauto. Ook rijden zij gemiddeld langer (meer jaren) in het
type vervoermiddel waar ze momenteel in rijden, gemiddeld rijden ze al 12 jaar in het
huidige type voertuig. Over het algemeen is het maximum treingewicht van het voer-
tuig van intemationale chauffeurs groter en leggen ze gemiddeld per jaar meer kilome-
ters af.
Tenslotte werken internationale chauffeurs vaker als zelßtandige. Van de intemationa-
le chauffeurs is 25%o zelfstandig/eigen rijder. Van de intemationale chauffeurs die in
loondienst zijn, krijgt 66Yo vasf loon * overwerk en krijgt 34olo uurloon.

Rij- en rusttijden
Een grafische weergave van de rij- en rusttijden van de intemationaal chauffeur, in
vergelijking tot de nationaal chauffeur is weergegeven in figuur 4.2.
Internationale chauffeurs rijden over het algemeen meer uur per werkdag en per werk-
week dan nationale chauffeurs. Het aantal uren ononderbroken rust tussen twee werk-
dagen is ook lager. Intemationale chauffeurs overtreden in het algemeen vaker de re-
gels uit het rijtijdenbesluit: ze rijden vaker meer dan 9 uur per dag, rijden vaker meer
dan 4,5 uur ononderbroken, hebben vaker minder dan 8 uur ononderbroken rust na een
werkdag, en rijden vaker meer dan 90 uur per twee achtereenvolgende weken. Daaren-
tegen nemen zij wel vaker tenminste 45 minuten pauze per 4,5 uur rijden. Ook zijn de

meeste intemationale chauffeurs fit genoeg na de genoten rusþeriode in het buitenland
om aan de terugreis te beginnen. Intemationale chauffeurs ervaren vaker problemen
met de riplanning dan nationale chauffeurs. Oorzaken van deze problemen zijn met
name files (59%), lange wachttij den (57Yo), tijdafspraken met klant over laden en los-
sen voor een bepaalde tijd (54%), slechte afstemming over riþlanning met planner
(46%) en klanten/planners die opdrachten (te) laat doorgeven (38%).
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Figuur 4.2 De Rij- en rusttijden
nationaal chauffeur (middenlijn).
schil is een zwarte balk zichtbaar.
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In figuur 4.3 worden de aspecten rond de arbeidstijden van de internationale chauffeurs

in de vorm van een grafisch profiel weergegeven. Vergeleken met nationale chauffeurs

hebben intemationale chauffeurs een lange werkweek. Gemiddeld werken zij 62 uur

per week en de nationale chauffeurs 52 uur per week. Daamaast is er vaker sprake van

een sterke variatie in de omvang van de werkweek; 39Vo vart de internationale chauf-

feurs geeft aan dat de omvang van de werkweek sterk varieert van week tot week (van

45 uur/week tot 73 uur/week). Bij de nationale chauffeurs ligt dit percentage op 26%
(met een minimum omvang van gemiddeld 37 uur per week en een maximum omvang

van gemiddeld 59 uur per week). Deze langere werkweek van intemationale chauf-

feurs vertaalt zich in langere werkdagen, meer dagen per week werken en een minder

lang weekend.



TNO rapport 10276 34

Daarnaast werken internationale chauffeurs vaker op onregelmatige werktijden en va-
ker in de weekenden en 's nachts.

De intemationale chauffeur bepaalt zijn route vaker zelf. Hun a¡beids- en rusttijden
komen vaker tot stand in goed overleg met de werkgeverþlanner en in overleg met de
opdrachtgever dan het geval is voor de nationale chauffeur. Tevens is de aa¡d van de
lading vaker bepalend bij het vaststellen van de arbeids- en rusttijden.
Zoals mag worden verwacht leggen de werktijden bij de intemationale chauffeurs een
grotere druk op het privéJeven danbij de nationale chauffeurs.

Figuur 4.3 De arbeidstijdpafonen van de internationaal chauffeur, vergeleken met de
nationaal chauffeur (middenltjn). Alleen wanneer er sprake is van een significant ver-
schil is een zwarte balk zichtbaar.
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ROKEN

ALCOHOLGEBRUIX

GLAZEN ACLOHOL PER WEEK

MMLTIJDEN PER DAG

NIET DAGELIJKS 2 ONS GROENTE

NIET DAGELIJKS 2 STUKS FRUIT

4.7 OAGEN/WEEK SNACKEN

4-7 OAGEN/VVEEK SNOEPEN

< 4 DAGEN/WEEK 3 MAALTIJDEN VERSPREID OVER DE DAG
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Leelstijl
Wat betreft leefstijl wijken de internationale chauffeurs op een aantal as¡pecten af van

de nationale chauffeurs (frguur 4.4).Te zien is dat er relatief meer intemationale chauf-

feurs alcohol gebruiken en dat zij gemiddeld ook relatief meer glazen per week drin-
ken. Verder eten zij over het algemeen minder vaak drie maaltijden op een dag, eten zij
minder op vaste tijden gedurende de dag. Wel nemen zij vaker rustig de tijd om te
eten. Verder voldoen zij relatief minder vaak aan de Norm Gezond Bewegen dan de

internationale chauffeurs en hebben zij over het algemeen vaker (emstig) overgewicht.

Figuur 4.4De leefstijl van de internationaal chauffeur, vergeleken met de nationaal

chauffeur (middenlijn). Alleen u/anneer er sprake is van een significant verschil is een

m¡arte balk zichtbaar.

Doolmarkt lntornatlonaal voßoer
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NIET MEESTAL VASTE ETENSTIJDEN

NIET RUSTIG DE TIJO NEMEN OM TE ETEN

< 5 DAGENiWEEK TENMINSTE 30 MIN /DAG BEWEGEN

MIN.3 KEER/WEEK LICH. ACTIVITEITEN WAARVAN BEZWEET

QUETELET INDEX

(ERNSTIG) OVERGEWICHT

PRIVE-OMSTANDIGHEDEN LEGGEN GROOTE DRUK OP WERK

lager <- vercchlllgn t,o.y. totealbertand Ð hog.r

Arb eid s om s t øndighe den

Ten aanzien van de arbeidsinhoud rapporteren internationale chauffeurs relatief meer

vaardigheidsmogelijkheden in het werk. Zij vinden hun werk gevarieerder, hun baan

vereist vaker dat ze nieuwe dingen leren en dzt ze creatief zijn, en er is vaker vakman-
schap vereist voor het werk.
Verder ervaren zij evenveel autonomie en kwantitatieve taakeisen in het werk als de

nationale chauffeurs en vinden zij het werk even moeilijk (intensief). Alleen op één

aspect van kwantitatieve taakeisen scoren de intemationale chauffeurs relatief ongu-
stig, zij geven vaker aan dat zij niet genoeg tijd hebben om hun werk af te krijgen.
Ten aanzien van de fusieke belasting in het werk scoren de internationale chauffeun
gunstiger. Zij vinden hun werk minder vaak lichamelijk inspannend. Ook hebben zij in
het werk minder vaak veel hinder van tillen of sjouwen, bukken, een voorovergebogen

houding en reiken.
De wachtwagencabine wordt op de verschillende aspecten door de internationale

chauffeurs gunstiger beoordeeld dan door de nationale chauffeurs.
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Verder brengen internationale chauffeurs een groter deel van hun rijtijd door op auto-
snelwegen en minder op wegen buiten of binnen de bebouwde kom. Tijdens het rijden
hebben zij vaker te maken met ongunstige weersomstandigheden, onbekende we-
geniroutes/omgeving, files en bijzondere wegen, maar weer minder met wegen met
veel soorten verkeersdeelnemers (zoals fietsers en voetgangers).

Gezondheid
Wat betreft de gezondheid van de intemationale chauffeurs rapporteren zij minder ma-
laisegevoelens dan nationale chauffeurs; zij rapporteren dus minder gevoelens van
vermoeidheid en lusteloosheid. Op de overige gezondheidsaspecten verschillen de in-
temationale en nationale chauffeurs niet.

Slaappatronen
Internationale chauffeurs slapen vaker in de wachtwagencabine dan nationale chauf-
feurs, en beoordelen hun slaapruimte gunstiger. Alleen de slaapomgeving wordt slech-
ter beoordeeld. Vijftien procent van de intemationale chauffeurs beoordeelt de
slaapomgeving zelfs als slecht tot zeer slecht. Ook erva¡en intemationale chauffeurs
meer slaapproblemen. Zij hebben met name moeite met inslapen als zij wakker wor-
den.

Vermoeidheid
Opvallend genoeg rapporteren de internationale chauffeurs, ondanks hun relatiefon-
gunstige risicoprofiel als het gaat om arbeidstijden en rij- en rusttijden, minder chroni-
sche vermoeidheidsklachten dan de nationale chauffeurs. Daarentegen komt bij hen
acute vermoeidheid wel vaker voor. Zij zijn vaker wel eens daadwerkelijk achter het
stuu¡ in slaap gevallen dan nationale chauffeurs.
Als hulpmiddel om alert te blijven tijdens het rijden maken internationale chauffeurs
vaker gebruik van naa¡ het uitzicht kijken en minder vaak van koffie drinken of met
iemand praten.

Ongevalbetrokkenheid
Internationale chauffeurs zijn niet vaker befokken bij een ongeval dan de nationale
chauffeurs. Wa¡neer internationale chauffeurs een ongeval hadden, vond dit wel vaker
plaats tussen 24.00u en 05.00u en gaven zij vaker aan dat vermoeidheid hieraan had
bij gedragen (7 L%o tegenover 1 8%).

4.5.2 Risicoprofel voor chauffeurs van tankwagens met gevaarlijke stoffen

Achtergrondgegevens
Wanneer de achtergrondgegevens van chauffeurs van tankwagens met gevaadijke stoÊ
fen vergeleken worden met de groep overige chauffeurs dan valt op dat deze groep met
name enkele verschillen vertoont ten aanzien van bedrijfskenmerken en t¡pe voertuig
(zie bijlage G). Chauffeurs van tankwagens met gevaarlijke stoffen werken over het
algemeen vaker bij grote bedrijven met veel werknemers, dat wil zeggen bedrijven met
101-500 werknemers en bedrijven met meer dan 500 werknemers. Verder rijden zij
relatief vaker intemationale routes.
De lading van deze chauffeurs wordt over het algemeen vervoerd als bulkgoed in
tankwagens. Zij maken vaker ritten die enkele dagen duren en minder vaak ritten die
een hele dag duren. Gedurende een werkdag stoppen zij minder vaak om te laden en
lossen, maar het aantal uren dat zij per dag stil staan in verband met het laden en lossen
is wel vergelijkbaar met de groep overige chauffeurs, ongeveer 4 uur per dag.
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Het type voertuig van chauffeurs van tankwagens met gevaarlijke stoffen is meestal

een trekker met oplegger en de chauffeurs rijden relatief lang in dit t¡,pe voertuig (15

jaar). Het maximum feingewicht van hun voertuigen is relatief groot, namelijk 46 ton

en alle vrachtwagens hebben een maximum toegestaan totaalgewicht van 16.000 kg of
meer. Verder komt het bij deze groep chauffeurs vaker voor dat men dubbel bemand

rijdt, al blijft het deel dat dubbel bemand rijdt aan de lage kant (13%).

Vergeleken met de referentiegroep werken de chauffeurs van tankwagens met gevaar-

lijke stoffen vaker in loondienst en minder vaak als zelfstandige. Tevens hebben alle

chauffeurs in dezn groep een vaste aanstelling.

Rij- en rusttijden
Over het algemeen rijden chauffeurs van tankwagens met gevaarlijke stoffen minder

lang per dag, vergeleken met de overige chauffeurs (7,7 uvldag versus 8,4 uur/dag).

Als gekeken wordt naar de wettelijke regelingen t.a.v. de rijtijden, dan blijkt dat het

aantal chauffeurs dat minder dan 45 minuten pauze neemt per 4,5 uur rijden in deze

groep significant lager is (16% tegenover 29o/o). Ook de overige aspecten van de rijtij-
denwet worden door deze groep chauffeurs iets minder vaak overschreden.

Evenals de overige chauffeurs ervaart bijna een kwart van de chauffeurs van tankwa-

gens met gevaarlijke stoffen problemen met de riþlanning. Oorzaken van deze pro-

blemen lijken bij deze groep iets minder vaak te liggen in de tijdafspraken met de klant

over het laden en lossen voor een bepaalde tijd en lange wachttijden.

Ar b ei d s tij d enp a t r o n en

Wat betreft de arbeidstijden van chauffeurs van tankwagens met gevaarlijke stoffen

valt op te merken dat zij vaker in de weekenden en 's nachts rijden. Gemiddeld werken

deze chauffeurs 3,3 dagen en 21 uu¡ per week 's nachts tegenover 2,7 dagen en 13 uur
per week bij de overige chauffeurs. Verder kent een gtoter deel van dez-e specifieke

groep chauffeurs het werkrooster wel 28 dagen van te voren.

Bij het tot stand komen van de arbeids- en rusttijden van de chauffeur van tankwagens

met gevaarlijke stoffen speelt de opdrachtgever een grotere rol. Volgens 9%o van dezp

chauffeurs is de opdrachtgever befokken bij het tot stand komen van de arbeids- en

rusttijden. Bij de overige chauffeurs ligt dit percentage op slechts 3%.

Vergeleken met de groep overige wachtwagenchauffeurs is bij de chauffeurs van tanks

met gevaarlijke stoffen relatief vaak een evenwicht tussen belangen van de Hant,

werþever en chauffeur bepalend bij het vaststellen van de arbeids- en rusttijden. De

antwoordmogelijkheden "aafd van de lading" en "belangen werkgever" worden hier

minder vaak gekozen als bepalend bij het vaststellen van de arbeids- en rusttijden.

Leefstijl
Op de verschillende aspecten van leefstijl verschillen de chauffeurs van tankwagens

met gevaarlijke stoffen nauwelijks van de overige chauffeurs. Wel hebben zij over het

algemeen vaker last van (emstig) overgewicht. Maar liefst 90% van de chauffeu¡s van

tankwagens met gevaarlijke stoffen heeft last van (ernstig) overgewicht (58% heeft

overgewicht en 33To ernstig overgewicht), tegenover 75%o varr de overige chauffeurs

(50% heeft overgewicht en24o/o ernstig overgewicht).

Arb eids om s tan di gheden

De a¡beidsomstandigheden van chauffeurs die tankwagens met gevaarlijke stoffen rij-
den zijn in het algemeen hetzelfde of, in veel gevallen gunstiger dan van de overige

chauffeun. De kwantitatieve taakeisen in het werk van deze chauffeurs is lager dan in

het werk van de overige chauffeurs. Het werk is minder hectisch, men hoeft minder

vaak heel veel werk te doen en hoeft minder vaak extra hard of erg snel te werken.
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Vergeleken met de overige chauffeurs biedt het werk van chauffeurs van tankwagens
met gevaarlijke stoffen relatief meer mogelijkheden om vaardigheden te ontwil*elen.
Het werk vergt vaker dat men nieuwe dingen leef en vakmanschap ontwikkelt.
De chauffeu¡s van tankwagens met gevaarlijke stoffen vinden hun werk lichamelijk
minder inspannend. Men heeft in het werk minder vaak hinder van tillen of sjouwen en
van reiken. Ook hoeven chauffeurs in hun werk minder vaak steeds dezelfde bewegin-
gen te maken met armen/handen, in dezelfde houding te zitten en hebben ze minder
zittend werk.
'Wanneer gekeken wordt naar de verschillende aspecten van de vrachtwagencabine,
dan is te zien dat de chauffeurs met name de aspecten die te maken hebben met het
klimaat in de cabine gunstiger beoordelen. Zij hebben relatief vaker airconditioning in
de wagen, ervaren minder problemen met het op de juiste temperatuur brengen van de
cabine en hebben vaker voldoende frisse lucht zonder het raam te hoeven openen. Het
oordeel over het geluidsniveau is ook iets gunstiger.
Tenslotte rijden de chauffeurs een relatief groter percentage van hun werkdag over
autosnelwegen en een geringer percentage over v/egen binnen de bebouwde kom. Tij-
dens het rijden hebbenzij vaker hinder van de slechte kwaliteit van wegen, dan de ove-
rige chauffeurs.

Gezondheid
Ten aanzien van de gezondheid ervaren chauffeurs van tankwagens met gevaarlijke
stoffen minder malaiseklachten dan de overige chauffeurs. Men voelt zich met name
minder vaak minder gauw moe.

Slaappatronen
Chauffeurs van tankwagens met gevaarlijke stoffen verschillen niet in slaappatroon
van de andere chauffeurs.

Yermoeidheid
Ook op de vragen over chronische en acute vermoeidheid verschillen chauffeurs van
tankwagens met gevaarlijke stoffen niet van de overige chauffeurs.

Ongevalbetrokkenheid
Op dit punt worden eveneens geen verschillen gevonden tussen de chauffeurs van
ta¡kwagens met gevaarlijke stoffen en de overige chauffeurs. Verder heeft het met
andere dingen bezig zijn volgens de tankwagen chauffeurs in sterkere mate bijgedra-
gen aan het ontstaan van het eerst gerappofeerde ongeval.

4.5.3 Risicoprofiel voor chauffeurs die bederfelijke waar vervoeren
Alle profielen zijn opgenomen in bijlage H.

Achtergrondgegevens
Chauffeurs van bederfelijke waar zijn over het algemeen vaker werkzaam in kleinere
bedrijven. Met name het aantal bedrijven met 10 of minder werknemers is sterk verte-
genwoordigd tn deze'deelmarkt', en grote bedrijven juist minder. De chauffeurs van
bederfelijke waar rijden vaker internationale routes en minder vaak nationale en lokale
routes dan de overige chauffeurs. De lading wordt over het algemeen vervoerd op pal-
lets of containers/rolkooien. De producten worden met name vervoerd in koelwagens
en in wieswagens. De ritten duren ove¡ het algemeen langer dan één dag. Onderweg
staat men relatief vaak stil in verband met laden en lossen: 60% stopt 6 keer of vaker
per werkdag in verband met laden en lossen.
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De chauffeurs van bederfelijke waar rijden over het algemeen op een trekker met op-
legger, maar ook ¡elatief vaak in een wachtauto met aanhanger. In een jaar leggen zij
gemiddeld 130.056 kilometer. Dit is bijna 30.000 kilometer per jaar meer dan de

chauffeurs die niet met bederfelijke waar werken.. Verder rijden deze chauffeurs vaker

dubbel bemand dan de overige chauffeurs (I2%o tegenover 4%o).

Vergeleken met de overige chauffeurs werkt een groter deel van de chauffer¡rs van
bederfelijke waar als zelßtandige en een kleiner deel in loondienst. In dezp deeknarkt
bevinden zich geen chauffeurs met een tijdelijke aanstelling. In de referentiegroe,p (de

overige chauffeurs) heeft wel een klein deel van de chauffeurs (8%) een tijdelijke aan-

stelling.

Rij- en rusttijden
Chauffeurs van bederfelijke waar zitten meer uren per week achter het stuur en maken
langere werkdagen dan andere chauffeurs. Deze chauffeurs genieten vaker minder dan
8 uur ononderbroken slaap na een werkdag en rijden vaker meer dan 56 uur per week
en 90 uur per twee weken.Ook rijden zij vaak meer dan 9 uur per dag en vaak meer
dan 4,5 uur ononderbroken. Het aantal chauffeurs van bederfelijke waar dat problemen
ervaart met de riþlanning wijkt nauwelijks af van de overige chauffeurs, maar zij
schrijven de problemen met de riplanning vaker toe aan de tijdafspraken die zij met de

klant hebben gemaakt over het laden en lossen vóór een bepaalde tijd.

Ar b ei d s tij d enp a t r o n en

Niet alleen hebben chauffeurs van bederfelijke waar te maken met langere rijtijden dan
de overige chauffeurs, ook de arbeidstijdenpatronen zijn ongunstiger (figuur 4.5).
Over het algemeen is de omvang van de werkweek van chauffeurs van bederfelijke
waar relatief lang; gemiddeld 64 uur per week tegenover 56 uì¡r per week bij de overi-
ge chauffeurs. Dit vertaalt zich niet alleen in langere werkdagen, maa¡ ook in meer
dagen per week werken en een korter weekend.

Daamaast wordt in deze deelmarkt relatief veel op onregelmatige tijden gewerkt: het
merendeel van de chauffeurs werkt geregeld in de weekenden (83%) en wel eens 's
nachts (86%).
De arbeids- en rusttijden komen bij deze chauffeurs vaak tot stand doo¡dat de op-
drachtgever ze vaststelt. Wanneer gekeken wordt naar wat bepalend is bij het vaststel-
len van de a¡beids- en rusttijden dan is te zien dat wensen van werknemer, als mede de

belangen van de werkgever, over het algemeen minder vaak bepalend zijn. Bepalend
voor de arbeids- en rusttijden is vooral de aard van de lading.
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Figuur 4.5 De arbeidstijdenpahonen van de chauffeurs die bederfelijke waar vervoe-

ren, vergeleken met de overige chauffeu¡s (middenlijn).
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Leefstijl
De leefstijl van chauffeurs van bederfelijke waar wijkt nauwelijks af van de overige

chauffeurs. Wel blijkt dat in deze deelmarkt meer chauffeurs alcohol gebruiken.

Arb ei ds om s t an digheden
Een belangrijke risicofactor in het werk van chauffeurs van bederfelijke waar zijn de

kwantitatieve taakeisen. De chauffeurs geven relatief vaak aan erg snel te moeten wer-

ken en heel veel werk te moeten doen. Ook moeten zij vaker exta hard werken en

hebben zij vaker niet genoeg tijd om het werk af te krijgen, al zijn de verschillen ten

opzichte van de referentiegroep op deze twee aspecten niet significant. Verder zijnzij
tijdens het rijden vaker met andere z.akenbezig.
Wat betreft de overige zaken in dit risicocluster scoort de chauffeur van bederfelijke

waar echter gelijk of gunstiger dan de overige chauffeurs. Zo wordt de vrachtwagenca-

bine door deze chauffeurs positiever beoordeeld dan door de overige chauffeurs. Ze

hebben vaker airconditioning in hun cabine. Ook komt het minder vaak voor dat ze

onvoldoende frisse lucht krijgen zonder het raam te hoeven openen en dat ze hinder
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hebben van warmte in de cabine, al is het verschil met de andere chauffeurs net niet

significant. Verder beoordelen zijhet klimaat, het geluidsniveau, de tillingen en het

totale bedieningsgemak gunstiger en is de stoel in de meeste gevallen in de gewenste

stand in te stellen.

Tenslotte brengen de chauffeurs een groter percentage van hun werktijd door op auto-

snelwegen en een kleiner deel op wegen binnen de bebouwde kom. Tevens rijden zij

minder vaak over wegen met veel soorten verkeersdeelnemers (zoals fietsers en voet-

gangers) en rijden zij vaker over bijzondere lvegen (bijvoorbeeld bergrvegen en wegen

door lange tunnels).

Gezondheid
Ten aanzien van hun gezondheid verschillen de chauffeurs van bederfelijke waar niet

van de overige chauffeurs.

Slaappatronen
Over het algemeen slapen chauffeurs in deze deelma¡kt vaker in een rijdende vracht-

wagen en hebben ze vaker slaapproblemen dan de overige chauffeurs. Ze ervaren met

name meer problemen met \¡/ee¡ inslapen als ze 's nachts wakker worden. De slaap-

ruimte wordt over het algemeen iets gunstiger beoordeeld.

Vermoeidheid
Op de wagen over chronische en acute vermoeidheid verschillen deze chauffeurs niet

van de andere chauffeurs.

Ongevalbetrokkenheid
Ook hier verschillen de chauffeurs van bederfelijke waar niet van de groep overige

chauffeurs.

4.5.4 Risicoprofiel voor chauffeurs die veel laden en lossen

Alle profielen zijn opgenomen in bijlage I'

Achtergrondgegevens
De chauffeurs die veel laden en lossen werken vaker bij grote bedrijven met meer dan

500 werknemers in dienst en minder vaak bij kleine bedrijven met 10 of minder werk-

nemers dan andere chauffeurs. Tevens njden zij vaker lokale en beduidend minder

vaak internationale routes dan overige chauffeurs. De lading wordt meestal op pallets

of als stukgoed vervoerd in een stukgoedwagen. Een rit duurt meestal één dag.

Vergeleken met de overige chauffeurs rijden chauffeurs die veel moeten laden en los-

sen vaker in een vrachtauto en minder vaak in een trekker met oplegger. Het maximum

treingewicht is over het algemeen lager, namelijk 25 ton. Bij de overige chauffeurs is

dit gemiddeld 41 ton. Ook is het maximum toegestane totaalgewicht van het voertuig

van chauffeu¡s die veel laden en lossen vaker minder dan 16000kg. Het jaarlijks afge-

legde aantal kilometers ligt gemiddeld op 69.572 kilometer, tegenover 107.460 kilo-
meter perjaar voor de groep overige chauffeu¡s (een verschil van 37.888 kilometer per

jaar)'

Rij- en rusltijden
Ten aanzien van de rij- en rusttijden wijken de chauffeurs die veel moeten laden en

lossen niet erg sterk af van de andere chauffeurs. Wel is te zien d^t zij relatief vaker

minder dan 45 minuten pauze nemen per 4,5 uur rijden. Verder noemen zij als oorzaak

voor de slechte riþlanning vaker de venstertijden van de steden en de optie 'anders'.
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WIE BEPAALT DE ROUTE:

- de werkgover/plann6r
- do oxpoditeur

- ds verladgr
- dat bepaal ik zelf

ror srA N D 
^" " 

-ijfi 
:ï);il"1i.ìlJi""i"i;

- opdrechtgovêr stslt ze vast

- liggen vast ¡n het rooster

- in goed ovsrleg tussen werkgovor/plannor en wefknsmer

- bepaalt dê wgrknemer z6lf
- in overlog met de opdrachtgever

BEPALEND BIJ VASTSTELLEN ARBEIDS. EN RUSTTUDEN:
- weet ik niot

- contractgn/klanten
- belångon wsrkgever

- wenson cheuffour
- ovenwicht klant, workgever en chauffsur

. aard v¿n de lading (bijvoorboeld bsde¡foll¡ke waar)

ONVOLDOENDE INSPRAAK OVER WERKLTIJDEN

WERTIJDEN LEGGEN GROTE DRUK OP PRIVE.LEVEN
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Arbeidstijdenpatroon
Ten aanzien van de arbeidstijden zijn er duidelijke verschillen tussen de chauffeurs die
veel moeten laden en lossen en de overige chauffews ten gunste van de chauffeurs die
veel moeten laden en lossen (figuur 4.6). De chauffeurs die veel moeten laden en los-
sen hebben een kortere werkweek en werkdag, en de variatie in de omvang van de

werkweek en lengte van de werkdag is minder groot. De lengte van het weekend is
juist langer. De overuren worden bij deze chauffeurs vaker gecompenseerd. Daarnaast
werken zij relatief minder vaak op onregelmatige tijden en 's nachts.
De route wordt relatief vaak bepaald door de werkgeverþlanner en minde¡ vaak door
de werknemer zelf. De arbeids- en rusttijden komen minder vaak tot stand in goed

overleg tussen de werkgeverþlanner en de werknemer en minder vaak in overleg met
de opdrachtgever. Bepalend bij het vaststellen van de arbeids- en rusttijden zijn
daarentegen vaker de wensen van de chauffeur, en minder vaak de aard van de lading.

Figuur 4.6 De arbeidstijdenpatronen van chauffeurs die veel laden en lossen, vergele-
ken met de overige chauffeurs (middenlijn). Alleen v/anneer er sprake is van een sig-
nificant verschil is een zwarte balk zichtbaar.

Deelmarkt laden en lossen
ArbeldstUdenpatronen
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lagef <- vefschlllen t.o,v. totaalbostand --> hogef



TNO rapport 10276

ROKEN

ALCOHOLGEBRUIK

GLAZEN ACLOHOL PER WEEK

MMLTIJDEN PER DAG

NIET DAGELIJKS 2 ONS GROENTE

NIET DAGELIJKS 2 STUKS FRUIT

4-7 DAGENMEEK SNACKEN

4-7 DAGEN/WEEK SNOEPEN

< 4 DAGENMEEK 3 MAALTIJOEN VERSPREID OVER DE DAG

NIET MEESTAL VASTE ETENSTIJDEN

NIET RUSTIG DE TIJD NEMEN OM TE ETEN

DAGEN/WEEK TENMINSTE 30 MIN./DAG BEWEGEN

< 5 DAGENMEEK TENMINSTE 30 MIN./DAG BEWEGEN
MIN.3 KEERAA'EEK LICH. ACTIVITEITEN WMRVAN

BEZWEET
QUETELET INDEX

(ERNSTIG) OVERGEWICHT
PRIVE-OMSTANDIGHEOEN LEGGEN GROOTE DRUK OP

WERK
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Leefstijl
Het leefstijlprofiel van chauffeurs die veel laden en lossen laat een wisselend patroon

zien vergeleken met de overige chauffeurs, en is op sommige punten slechter, op ande-

re weer beter dan de overige chauffeurs (figuur 4.7). De chauffeurs in deze deelma¡kt

gebruiken over het algemeen vaker alcohol, maar eten gemiddeld wel 3 maaltijden per

dag. In de groep overige chauffeurs ligt het aantal maaltijd per dag op 2. Zij eten ook

vaker dagelijks twee stuks fruit, mÍuü snoepen ook meer. Verder eten zij vaker op vas-

te tijden gedurende de dag. Wat beteft hun lichaamsbeweging ligt het aantal dagen per

week dat men ten minste 30 minuten inspannende lichaamsbewegrng krijgt, zoals ste-

vig wandelen en fietsen, iets hoger.

Figuur 4.7 De leefstijl van chauffeurs die veel laden en lossen, vergeleken met de ove-

rige chauffeurs (middenlijn). Alleen warineer er sprake is van een significant verschil

is een zwarte balk zichtbaar.

Iloo¡markt laden on lo3lon
LoofltiJl

.0,s {,ô 4,7 -o,8 4,5 -O¡ {,3 {,2 {,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9

lager <- vof3ch¡llen l.o.Y. totaalbeetand -> hoger

Arb eid s om s tan di gheden

Op het gebied van arbeidsomstandigheden is de situatie wat ongunstiger voor de

chauffeurs die veel laden en lossen (figuur 4.8). Over het algemeen zijn de kwantita-

tieve taakeisen van chauffeurs die veel moeten laden en lossen hoog. Zij moeten over

het algemeen erg snel werken, heel veel werk doen en extra hard werken. Daar staat

tegenover datzij meer autonomie in het werk erva¡en, met name ten aanzien van de

werkvolgorde.
Verder is het werk van chauffeurs die veel moeten laden en lossen ffsiek insparurend

en hebben zij vaker in het werk veel hinder van tillen of sjouwen, bukken en een voor-

overgebogen houding. Daarentegen hebben ze minder vaak last van werken in eenzelf-

de houding.
Over het comfort van de cabine zijn de chauffeurs over het algemeen minder teweden.

Zij beoordelen zowel het klimaat, het geluidsniveau, de trillingen als het zitcomfort

minder positief dan de overige chauffeurs. De laatste drie aspecten worden door veel

chauffeurs die veel laden en lossen als slecht tot zeü slecht beoordeeld. Een kwart van

deze chauffeurs beoordeelt de trillingen in de cabine vaak als slecht tot zeer slecht om-

dat de wagen oud is, de vering slecht is of het aan het merk/ b?e wagen ligl Het zit-
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comfort van de stoel wordt door23Yo als slecht totzeer slechtbeoordeeld vanwege de
leeftijd van de stoel, de slechte zitting, of het niet genoeg verstelbaar zijn. Verder komt
het vaak voor dat zij geen airconditioning hebben in hun cabine (78%),hinder ervaren
van warmte in de cabine (51%), de cabine niet onder alle omstandigheden op de ge-
wenste temperatuur kunnen krijgen (37%), onvoldoende frisse lucht krijgen met het
raam dicht (34'/ù,last hebben van lawaai tijdens het rijden Ql%) en dat de stoel niet
in de gewenste stand is in te stellen Q5%).
Chauffeurs die veel laden en lossen rijden een groter percentage van hr:n werktijd over
wegen binnen de bebouwde kom en een kleiner deel over de autosnelweg. Daarnaast
hebben zij tijdens het rijden geregeld te maken met drukke wegen en wegen met veel
kruisend enlof tegemoetkomend verkeer en wegen met veel soorten verkeersdeelne-
mers (zoals fietsers en voetgangers). Ook hebben zij minder vaak te maken met onbe-
kende wegen/routes/omgeving of met bijzondere wegen þijvoorbeeld bergwegen en
tururels).

Figuur 4.8 De arbeidsomstandigheden van chauffeurs die veel laden en lossen, verge-
leken met de overige chauffeurs (middenlijn). Alleen wanneer er sprake is van een
significant verschil is een zwarte balk zichtbaar.

D€elmarkt laden en lo3¡en
Alteldromstendlghodon
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EENTONIG WERK

ROUTINEMATIG WERK

VAARDIGHEIDSMOGELIJKHEOEN

MOEILIJKHEIDSGRAAD

ZELFSTANDIG WERKEN

TIJDENS RIJDEN REGELMATIG MET ANDERE ZAKEN BEZIG

TAAKEISEN

LICHAMELIJK ERG INSPANNEND WERK

FYSIEKE INSPANNING

HOUDING EN ZITTEN

OORDEEL KLIMAAT CABINE

OORDEEL GELUIDSNIVEAU CABINE

OORDEEL TRILLINGEN CABINE

OOROEEL ZITCOMFORT STOEL

OORDEEL IOTALE BEDIENINGSGEMAK

PERCENTAGE VAN WERKDAG RUDEN:

- op eutosnehtrsgon

- bulten de b€bouwde kom

- binnfl de beboüwds kom

TIJDENS HET WERK GEREGELD TE ilIAKEN MET:

- mgunstþe wæßomstendtgh€den

. onbekffi ds wegen/rcutes/omggvlng

- æmplsxe v€rkæ6sllua!es

- w€gen met veel krulssnd/teg€mætkomnd verk€er

- w€gen m€l væl soorten dælnem€E

- f¡les

- slæht€ ksêlitell €n wegen

- b¡jzonde€ wegen

lâger <- vo¡schlllon t o,v, tot¡¡lbo3tsnd J hoger
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Gezondheid

Op de gezondheidsaspecten verschillen chauffeurs die veel laden en lossen niet van de

andere chauffeurs.

Slaappatronen
Het aantal uren onondertroken slaap tussen twee werkdagen ligt bij deze chauffeurs

over het algemeen iets hoger. Gemiddeld genieten zij 7,4 uur ononderbroken slaap,

tegenover 6,8 uur voor de andere chauffeurs. Daarnaast slapen zij minder vaak in de

vrachtwagencabine. ln het algemeen hebben deze chauffeurs minder slaapproblemen.

Yermoeidheid
De chronische vermoeidheidsklachten van chauffeurs die veel laden en lossen verschil-
len niet van die van de andere chauffeurs. Ten aanzien van de acute vermoeidheid is
wel een verschil te zien, De chauffeurs die veel laden en lossen geven vaker aan nooit
bijna achter het stuur in slaap te zijn gevallen (66%) en minder vaak wel eens (30%).

Ze drinken daarblj minder vaak water om alert te blijven, maar bewegen wel meer.

OngevaIbetrokkenheid

Op dit aspect vertonen de chauffeurs die veel laden en lossen over het algemeen wei-
nig verschillen met de andere chauffeurs. Alleen het aantal keren dat men bij een ver-
keersongeval was betrokken ligt iets hoger op gemiddeld 1,6 keer. Voor de andere

chauffeurs is dit gemiddeld 1,2 keer. Daarnaast dichten zijbij de beschrijving van het

tweede ongeval eigen omstandigheden vaker een bijdragende rol toe aan het ontstaan

van het ongeval.

4.5.5 Rßicoprofiel voor eigen rijders c.q. zelfstandigen

Alle profielen zijn opgenomen in bijlage J.

Achtergrondgegevens
Eigen rijders rijden vaker internationaal (en dus minder vaak nationaal) en vervoeren

hun lading meestal op pallets, en minder vaak als bulkgoed. De goederen worden (dus)

ook vaker in een stukgoedwagen of container vervoe¡d. De chauffeurs rijden vaker
naa¡ onbekende adressen en een rit duurt vaker enkele dagen. Eigen rijders staan min-
der vaak stil per werkdag in verband met het laden en lossen. Slechts I7%o staat 6 keer

ofvaker per dag stil om te laden oflossen, tegenover 46%o vart de overige chauffeurs.

De gemiddelde tijd die ze stil staan wijkt echter niet af van de andere chauffeurs (in
beide groepen gemiddeld 3,5 uur per dag).

De meeste eigen rijders rijden in een trekker met oplegger en het maximum treinge-
wicht van het voertuig is 44 ton. Zeven en negentig procent van hun vrachtwagens

heeft een mærimum toegestaan totaalgewicht van 16.000 kg of meer. Het aantal kilo-
meters dat zij gemiddeld per jaar afleggen ligt gemiddeld op 136.958 kilometer per
jaar, tegenover 98.203 voor de andere chauffeurs.

Rij- en rusttijden
De rij- en rusttijden van de eigen rijders zijn doorgaans wat ongunstiger vergeleken

met de andere chauffeurs (figuur 4.9). Eigen rijders rijden gemiddeld per dag en per

week meer uren. Gemiddeld rijden zij I uur per werkdag en 7 uur per week langer.

Ook komt het relatief vaker voor dat deze chauffeurs langer dan 9 uur per dag rijden,
maat zlj nemen vaker meer dan 45 minuten pauze nemen na 4,5 uur rijden.
Evenals de andere chauffeurs heeft ongeveer een kwart van de eigen rijders problemen
met de riþlanning. De oorzaken van die problemen worden door de zelfstandigen logi-
scherwijs minder vaak toegeschreven aan een slechte afstemming met de riþlanner,
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UREN/DAG RIJDEN

URENAIVEEK RIJDEN

UREN ONONDERBROKEN RUST TUSSEN 2 WERKDAGEN

GEREGELD:

> I uur/dag rijden

> 4,5 uur ononderbroken rljden

< 45 minuten pauze per 4,5 uur rijden

< I uur ononderbroken rust ne een werkdag

> 56 uurÂrveek rijden

> 90 uur per 2 weken rijden

- niet f¡t genoeg voor terugreis na rustperiode in het buitenland

REGELMATIG PROBLEMEN MET RITPLANNING

OORZAAK PROBLEMEN MET RITPL.ANNING:

- slechte afstemm¡ng over ritplanning met planner

- venstertijden u"n O" rr"lT
- tüdsefspraken met de klant over laden/lossen voor en bepaalde tijd

- lange wachttijden

- klanten en planners die opdrachten (te) leet doorgeven

- andens
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dat doet hij immers zelf, mar wel vaker aan files, lange wachuijden en venstertijden
van steden.

Figuur 4.9 De rij- en rusttijden van eigen rijders, vergeleken met overige chauffeurs
(middenlijn). Alleen \¡/anneer er sprake is van een significant verschil is een zwarte
balk zichtbaar.

Dê€lmarkt e¡gen rüdelsrzelf3tand¡gen
Rlj. en ru3ttijden

{,94,8{,7-0,64,5-0,4-0,3{,2{,t 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9

lagor <- versch¡llen t,o.v, totaalbestand .-> hoger

Ar b ei d s tij d e np a t r o n e n

De omvang van de werkweek van eigen rijders is relatief groot; gemiddeld werken zij
64 uur per week. Dit vertaalt zichin relatief langere werkdagen, gemiddeld meer dagen
per week werken en kortere weekenden. De meeste eigen rijders krijgen geen compen-
satie voor de overuren die zij maken (82%).
Vergeleken met de overige chauffeurs werken de eigen rijders relatief vaak op onre-
gelmatige tijden. Tevens werken zij relatief vaker 's nachts, al is het gemiddeld aantal
dagen per week dat zij 's nachts werken lager. De meeste eigen rijders kennen hun
rooster niet 28 dagen van te voren.
Eigen rijders bepalen vaker zelf welke route ze rijden. Ook de opdrachtgever heeft hier
meer inspraak. De a¡beids- en rusttijden worden vaker bepaald in overleg met deze
opdrachtgever. Bepalend bij het vaststellen van de arbeids- en rusttijden is vaker de
aard van de lading.

Leefstijl
Hier vertonen de eigen rijders geen verschillen met de overige chauffeurs, op hun (em-
stig) overgewicht na.
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Arb ei ds om s t an digh e den

Het arbeidsomstandigheden profiel van eigen rijders is over het algemeen niet ongun-

stig (frguur 4.10).

Figuur4.lg De a¡beidsomstandigheden van eigen rijders, vergeleken met overige

chauffeurs (middenlijn). Alleen wanneer er sprake is van een significant verschil is een

zwarte balk zichtbaar.

Deelm¡rtt.lgen rüd.r¡Jæfü t¡ndlgen
Arb¡lùom¡tlndlgh.rle n

EENTONIG WERK

ROUTINEMATIG WERK

MOEILIJKHEIDSGRAAD

MAX. EENS PER 2 MND WERKOVERLEG

ZELFSTANDIG WERKEN

TIJOEI{S RIJOEN REGELMATIG MET ANDERE ZAKEN BEZ IG

TAAKEISEN

LICHAMELIJK ERG INSPANNEND WERK

FYSIEKE INSPANNING

HOUDING EN ZITTEN

OOROEEL KLIMAAT CABINE

OORDEEL GELUIDSNIVEAU CABINE

OORDEEL TRILLINGEN CABINE

OORDEEL ZIICOMFORT STOEL

OORDEEL TOTALE BEDIENING.SGEMAK

PERCENTAGE VAN WERKDAG RUDEN:

- op eut6nelwegen
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TIJDENS HET WERK GEREGELD ÎE f\ilAKEN MET:

- ongunsÜge wsoÉomslandl0heden

' onb€kende wsgen/mutos'/omgevlng
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- flles

- sl€chle lsalite¡t van wegen
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l¡gsr <- vsEchllþn to'v. lolâelòa¡ttnd + hogcr

Eigen rijders rapporteren in hun werk meer mogelijkfieden om vaardigheden te ont-

*ikk.l"tt. Zij vinden hun werk gevarieerder, hun baan vereist vaker creativiteit, zn
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hebben vaker de gelegenheid om vakmanschap te ontwikkelen en leren vaker nieuwe
dingen in hun werk in vergelijking tot de overige chauffeurs. Ook vinden zij hun wer{r
minder eentonig en kunnen zij hun werk minder vaak grotendeels op routine doen.

Verder ervaren zij relatief veel autonomie in de taakuitvoering. Zij kunnen vaker zelf
beslissen hoe ze hun werk uitvoeren, in welke volgorde en op welk moment. rù/el zijn
ze tijdens het rijden vaker regelmatig met andere dingen bezig dan de overige chauf-
feurs.

Over het algemeen vinden de eigen rijders hun werk minder vaak lichamelijk erg in-
spannend. Daamaast ervaren zij in het werk minder vaak hinder van tillen of sjouwen,
bukken, een voorovergebogen houding, reiken, en werken in een ongemakkelijke hou-
ding.
De wachtwagencabine wordt door de eigen rijders op bijna alle aspecten gunstiger
beoordeeld dan door de overige chauffeurs, van het klimaat tot het geluidsniveau, de

trillingen, de stoel tot het totale bedieningsgemak.
Een groot deel van hun werktijd brengen de eigen rijders door op de autosnelweg en

een kleiner deel op wegen binnen de bebouwde kom. Verder hebben ze vaker te maken
met slechte weersomstandigheden, onbekende v/egen, route of omgeving, files, slechte
kwaliteit van \¡/egen en bijzondere v/egen (bergwegen, u/egen door lange tunnels) en
minder vaak met wegen met veel soorten verkeersdeelnemers (zoals fietsers en voet-
gangers).

Gezondheid
De eigen rijders beoordelen hun gezondheid over het algemeen gunstiger dan de overi-
ge chauffeurs. Ook gebruiken zij over het algemeen minder vaak medicijnen.

Slaappatronen
Onder de eigen rijders komt het vaker voor dat zij in de rnachtwagen slapen. Verder
beoordelen zij hun slaapruimte en slaapomgeving gunstiger dan de overige chauffeurs.

Yermoeidheid
Eigen rijders hebben over het algemeen minder aanhoudende/chronische vermoeid-
heidsklachten. Acute vermoeidheid komt bij eigen rijders in vergelijkbare mate voor
als bij de overige chauffeurs. De eigen rijders doen wel vaker een tukje om alert te

blijven. Op dit aspect zotgenze blijkbaar goed voor zichzælf.

Ongevalbetrokkenheid
Hie¡ worden geen verschillen gerapporteerd.

4.6 Samenhang tussen risicofactoren en vermoeidheid

In deze paragraaf wordt gekeken n¿ur de samenhang tussen risicofactoren en ver-
moeidheid. Er is steeds gekeken naar twee aspecten van verrnoeidheid. Allereerst is
gekeken naar chronische vermoeidheid. Een andere vorrn van vermoeidheid is acute
vermoeidheid.Dezæ vorn van vermoeidheid is gemeten als wel eens of meerder keren
in slaap gevallen zijnachter het stuur.
In dit hoofdstuk zal allereerst worden ingegaan op de mate waarin de scenario's chro-
nische en acute vermoeidheid verklaren (vanwege het cross sectionele ka¡akter van dit
onderzoek verkiezen we hier deze term boven 'voorspellen'), Daarna zal met behulp
van een multivariate regressie analyse worden gekeken wat de belangrijkste verkla¡en-
de factoren zijn voor chronische en acute vermoeidheid, zoals gemeten in dit onder-
zoek.
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4.6.1
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Oorzalren van chronische vermoeidheid

In deze paragraaf zetten we de relevantie van alle scenario's als verklaring voor chroni-

sche vermoeidheid op een rij. Tabel 4.1laat zien dat van de 12 scenario's slechts twee

scenario's een verklaarde variantie hebben die de 20Yo verklaarde variantie overstijgt.

Tabel 4.1 De 12 scenario's en hun verklaarde variantie bij de verklaring van chronische ver-

moeidheid.

Op basis van de verklaarde verschillen in chronische vermoeidheid tussen rnachtwa-

genchauffeurs zijn de vijfbest verklarende scenario's nader bekeken. Voor ieder van

deze scenario's is bekeken hoe de variabelen tot elkaar in relatie staan, en ofde veron-

derstelde oorzakelijke relatie ook klopt wanneer naar de onderlinge samenhangen van

de variabelen wordt gekeken.

Scenario 11 verklaarde verschillen in chronische vermoeidheid het beste. De analyses

blijkt maken het aannemehjk dat een slechte algemene gezondheid leidt tot een slech-

tere slaapkwaliteit met meer chronische vermoeidheid tot gevolg. Tegelijkertijd gaat

een slechte algemene gezondheid ook direct gepaard met meer chronische vermoeid-

heid. Tenslotte hangt het niet voldoen aan de norTn van twee ons groente per dag eten

Scenario Stap I
R2

Stap 2

R2

Stap 3

R2

Scenario 1: lnternationale chauffeurs, meer eentonig werk, meer

chronische vermoeidheid

,00 ,10

Scenario 2: Bedefelijke waar chauffeurs, meer tijdsdruk en minder

autonomie, gebrekkige slaapkwaliteit en te weinig slaap, chronische

vermoeidheid

,00 ,06 ,15

Scenario 3: Veel bestemmingen in de stad, meer tijdsdruk en minder

autonomie, gebrekkige slaapkwaliteit en te weinig slaap, chronische

vermoeidheid

p1 & J9

Scenario 4: Veel laden en lossen, veel fysieke inspanning chronische

vermoeidheid

,02 ,04

Scenario 5: Geen inspraak in de ritplanning en slechte afstemming'

problemen met de ritplanning, gebrekkige slaapkwaliteit en te weinig

slaao. chronische vermoeidheid

gt Æ t9

Scenario 6: Onregelmatige diensten, 's nachts rijden' gebrekkige

slaaokwaliteit en te weinio slaao. chronische vermoeidheid

,00 ,00 ,13

Scenario 7: Slechte slaapmogelijkheden, gebrekkige slaapkwaliteit

en te weinio slaao. chronische vermoeidheid

@ fl

Scenario 8: Klimaat niet kunnen regelen, te warm en te weinig frisse

lucht. meer chronische vermoeidheid

.00 .00

Scenario 9: Oudere chauffeurs, meer moeite met's nachts rijden,

chronische vermoeidheid

,07 ,07

Scenario 10: Onervaren chauffeur, rijtaak moeilijk vinden, chronische

vermoeidheid

,00 ,01

Scenario 1l: Ongezonde leefstijl, slechtere algemene gezondheid'

gebrekkige slaapkwaliteit en te weinig slaap, chronische vermoeid-

heid

g 4 Æ

Scenario 12: Ziekle en medicijngebruik, slechtere algemene gezond-

heid, gebrekkige slaapkwaliteit en te weinig slaap, chronische ver-

moeidheid

Æ Jg Æ

Nieuw geformuleerd scenario: Meer werken, grotere mate van werk-

thuis en thuis-werk interferentie, chronische vermoeidheid.

,13
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(een aspect van ongezonde leefstijl) alleen direct samen met meer chronische
moeidheid. Dit scenario staat in figuur 4.11 grafisch weergegeven. In tabel Kl
bijlage K staat beschreven hoe de variabelen precies met elkaar samenhangen.

Fig.4.11: Scena¡io 11

ver-
vafl

Scenario 12laat zien dat chauffeurs die meer medicijnen gebruiken een slechtere al-
gemene gezondheid hebben, wat weer gepaard gaat met een slechtere slaapkwaliteit,
met meer chronische vermoeidheid tot gevolg. Naast de logische relatie met algemene
gezondheid (men neemt juist medicijnen als men niet gezand is), hangt medicdnge-
bruik ook direct samen met de slaapkwaliteit als met chronische vermoeidheid. Ook
die relaties zijn logisch. Als er slaapproblemen zijn en wanneer men moe is zal men
immers meer medicijnen (m.n. slaappillen) nemen. Het effect van medicijngebruik lijkt
een beetje tegenstrijdig, maar zou wel eens verschillend kunnen zijn aftrankelijk van
het tlpe medicijn. Bij een specifiek gezondheidsprobleem horen immers specifieke
medicijnen, terwijl bij slaapproblemen en chronische vermoeidheid andere medicijnen
horen. Er zijn door enkelen medicijnen genoemd die de rijvaardigheid bernvloeden. Dit
was echter slechts bij vier chauffeurs het geval.

Het in de afgelopen vijfjaar in behandelingzijn geweest voor een ziekte of aandoening
hangt alleen indirect samen met meer chronische vermoeidheid via een slechte alge-
mene gezondheid en een slechtere slaapkwaliteit. Een slechte algemene gezondheid
leidt ook onaftrankelijk van de slaapkwaliteit tot meer chronische vermoeidheid. In
onderstaand figuur staat het scenario wederom grafisch weergegeven. In figuur 4.12
worden deze onderlinge relaties schematisch uieergegeven. h tabel K2 van bijlage K
staat beschreven hoe de variabelen precies met elkaar samenhangen.

Fig.4.l2: Scenario 12

Algemene gezondheid

Niet voldoen aan

norm 2 ons groente
per dag



TNO rapport 10276 5l

Scenario 7 laat ziendat een slechte slaapomgeving, bijvoorbeeld door een lawaaierige

parkeerplaats, leidt tot een slechtere slaapkwaliteit met als gevolg meer chronische

vermoeidheid. Tegelijkertijd zorgen een slechte slaapomgeving en een slechte slaap-

plaats, bijvoorbeeld een oncomfortabel bed, direct voor meer chronische vermoeid-

heid. In onderstaande figuur staat scenario 7 afgebeeld. In tabel K3 vanbijlage K staat

beschreven hoe de variabelen precies met elkaar samenhangen'

Fig.4.13: Scenario 7

Scenario 5 stelt dat weinig inspraak in de riþlanning in verband staat met het hebben

van problemen met de riþlanning, en vervolgens met een slechtere slaapkwaliteit die

weer leidt tot chronische vermoeidheid. Weinig inspraak en problemen met de riþlan-
ning leiden ook ieder onafhankelijk van de andere variabelen nog tot meer chronische

vermoeidhei d. Deze relaties worden weergegeven in figuur 4.l4.In tabel K4 van bijla-

ge K staat beschreven hoe de variabelen precies met elkaar samenhangen.

Scenario 3laat zien dat regionaal rijden met veel bestemmingen leidt tot minder ge-

voel van autonomie bij de chauffeurs. Dit vermindert de slaapkwaliteit met meer chro-

nische vermoeidheid als gevolg. Los van de andere variabelen leidt weinig autonomie

tot meer chronische vermoeidheid en heeft een grote werkdruk meer chronische ver-

moeidheid als gevolg. In figuur 4.15 staat een schematische weergave van scena¡io 3.

In tabel K5 van bijlage K staat beschreven hoe de variabelen met elkaar samenhangen

en in welke mate het scenario ve¡schillen in chronische vermoeidheid kan voorspellen.

Fig.4.15: Scenario 3

Fig.4.l4: Scenario 5

Slaapkwaliteit

Veel bestemmingen

op een dag
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Multivariate regressie
Na het toetsen van de scenario's is er een multiva¡iate regressie-analyse uitgevoerd.
Vanwege de potentieel grote hoeveelheid mogelijke oorzaken zijn de variabelen gese-

lecteerd op samenhang met chronische erlof acute vermoeidheid. De va¡iabelen 'aantal
uren rijden per week' en 'omvang van de werkweek' correleerden niet significant met
acute en chronische vermoeidheid, maar werden toch belangrijk geacht en werden der-
halve toegevoegd aan de analyse. In tabel 4.2 zijn de variabelen weergegeven die be-
langrijke voorspellers voor chronische vermoeidheid blijken te zijn.

Tabel 4.2 De variabelen die significant bijdragen aan de verklaring van verschillen tussen

chauffeurs in chronische vermoeidheid

8-qewicht P-waarde

Hebben van kinderen

Werktijden leggen een grote druk op privé-leven

Privêomstandigheden leggen een grote druk op

werk

Geringe vaardigheidsmogelijkheden

Roken

Niet dagelijks 2 ons groente eten

(Niet) rustig de tijd nemen om te eten

Algemene gezondheid (O=pos - 2=neg)

Gebruikt medicijnen

Slaapproblemen 0,212 0,000

0,155

0,131

0,101

0,230

0,108

0,102

0,224

0,192

o,142

0,001

0,010

0,o22

0,000

0,o12

0,024

0,000

0,000

0,004

Verklaarde variantie R2=,45

De multivariate regressie verklaart bijna twee keer zo veel als het beste scenario! Dat
wil zeggen dat de scenario's wellicht aanvullend van belang zijn. Toch is niet uitgeslo-
ten dat een aantal scenario's onderling samenhangen) en ze gezamenlijk minder varian-
tie wordt verklaard dan de som van de scenario's. Anderzijds kunnen er ook va¡iabelen
zijn die onaftrankelijk van andere va¡iabelen variantie verklaren, maar weinig belicht
zijnn de literatuur.
Tabel 4.2laat zien dat de in de scenario's opgenomen variabelen gedeeltelijk terugko-
men in de beste voorspeller set'. Echter variabelen als de invloed van werk op het pri-
vé-leven, het hebben van kinderen en de invloed van privé-leven op het werk zijn niet
in de scenario's aan bod gekomen. We zien dat geringe vaardigheids- of onþlooiings-
mogelijkheden in het werk (die nauw samenhangen met geringe autonomie), de in-
vloed van werk op privé, het hebben van kinderen, de invloed van privé op het werk,
leeßtijl, de gezondheidstoestand, medicijngebruik en de aanwezigheid van slaappro-
blemen individuele verschillen tussen de chauffeurs in chronische vermoeidheid ver-
kla¡en. Opvallend is dat de arbeidstijden niet samenhangen met vermoeidheid. Wel-
licht zijn de arbeidstijden voor de hele groep wachtwagenchauffeurs dusdanig hoog
dat dit om die reden te weinig spreiding geeft om als voorspeller met enige kracht in de
regressieanalyse te komen.
Dat de arbeidstijden wel als een probleem worden ervaren, blijkt uit het feit dat 140
chauffeurs hadden armgegeven dat ze in de vragenlijst wat gemist hadden. Een groot
aantal van hen rapporteerde de 48-urige werkweek (gemiddeld 48 uur over een periode
van twee weken). Het gaat hier om de aanpassing van de Arbeidstijdenwet die natio-
naal ge'implementeerd moet worden nadat het Europees Pa¡lement deze wet in maa¡t
2002heeft aangenomen. Men vindt deze wet te rigide en vaak niet haalbaar.
Dit heeft ertoe geleid dat een nieuw scenario geformuleerd is.
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Nieuw scenario
Naar aanleiding van tussentijdse resultaten is er een nieuw scenario geformuleerd. Het

scenario veronderstelt dat langere arbeidstijden en het hebben van kinderen gepaard

zouden gaan met meer invloed van het werk op de thuissitatie (werktijden leggen een

grote druk op het privéJeven) en invloed van de thuissituatie op het werk þrivé-
omstandigheden leggen een grote druk op het werk). Deze invloed, en niet zoznet de

achterliggende factoren, zal totmeer ch¡onische vermoeidheid leiden.

Toetsing van het scenario laat zien dat meer uren dat per week werken inderdaad via

meer 'invloed van werk op de thuissituatie' tot meer chronische vermoeidheid leidt'

Verschillen in de mate waarin chauffeurs druk van privé-omstandigheden op het werk

ervaren, wordt met name verklaard door de mate waarin het werk de thuissituatie beïn-

vloedt en niet zo zeer door de arbeidstijden. De invloed van het werk op privé, als ook

de invloed van privéop het werk leiden beide tot chronische vermoeidheid. Tevens

beinvloeden beide variabelen elkaar en leiden zo ook indirect tot meer chronische

vermoeidheid. Het hebben van kinderen is verassend genoeg niet van invloed op de

mate waarin werk de privé-situatie en de privé-situatie het werk beinvloed. Het heb-

ben van kinderen leidt echter wel direct tot meer chronische vermoeidheid. Het nieuwe

scenario staat afgebeeld in figuur 4.16. h tabel K6 van bijlage K staat beschreven hoe

de variabelen precies met elkaar samenhangen en in welke mate het scenario verschil-

len in chronische vermoeidheid verklaa¡t.

Fig. 4.16: Nieuw scenario

Oorzalren van acute vermoeidheid
In tabel 4.3 wordt de mate waarin acute vermoeidheid door de scenario's wordt ver-

klaard samengevat. Acute vermoeidheid is gemeten als 'één of meerdere keren daad-

werkelijk achter het stuur in slaap zijn gevallen'.

De mate waarin acute vermoeidheid wordt verklaa¡d is nihil. De scenario's ter verkla-

ring van acute vermoeidheid zijn derhalve niet verder uitgewerkt.

krdividuele verschillen in acute vermoeidheid worden in de multivariate regressie voor

22%o ver4aard (tabel 4.4). De kans op acute vermoeidheid is groter \¡/anneer de chauÊ

feurs alleen (niet dubbel bemand) rijden, geen vaste aanstelling (als werknemer) heb-

ben, meer overfedingen van de arbeids- en rijtijdenwet plegen, meer alcohol gebrui-

ken, eens per 2 maanden werkoverleg hebben (tegenover nooit), tijdens het rijden met

andere zakenbezig zijn, het klimaat in de cabine als goed tot zeer goed beoordelen en

veel algemene gezondheidsproblemen hebben.
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Tabel 4. 3 De 12 scenar¡o's en de mate waarin ze acute verklaren

Scenario Stap 1

tr
Stap 2

R2

Stap 3

R2

Scenario 1: internationale chauffeurs, eentonig werk, acute ver-

moeidheid

,00 ,01

Scenario 2: bederfelijke waar chauffeurs, meer tijdsdruk en minder

autonomie, gebrekkige slaapkwaliteit en te weinig slaap, acute ver-

moeidheid

,00 ,01 ,03

Scenario 3: veel bestemmingen in de stad, meer tijdsdruk en minder

autonomie, gebrekkige slaapkwaliteit en te weinig slaap, acute ver-

moeidheid

,o2 ,u ,07

Scenario 4: Veel laden en lossen, veel fysieke inspanning acute ver-

moeidheid

,00 ,01

Scenario 5: geen inspraak in de ritplanning en slechte afstemming'

problemen met de ritplanning, gebrekkige slaapkwaliteit en te weinig

slaao. acute vermoeidheid

,02 ,02 ,05

Scenario 6: onregelmatige diensten, 's nachts rijden, gebrekkige

slaaokwaliteit en te weinio slaap, acute vermoeidheid

,03 ,o2 ,06

Scenario 7: slechte slaapmogelijkheden, gebrekkige slaapkwaliteit en

te weinio slaaÞ, acute vermoeidheid

,00 ,01

Scenario 8: klimaat in de niet kunnen regelen, te warm en te weinig

frisse lucht. acute vermoeidheid

,01 ,o2

Scenario 9: oudere chauffeurs, meer moeite met 's nachts rijden,

acute vermoeidheid

,00 ,04

Scenario l0: onervaren chauffeur, rijtaak moeilijk vinden, acute ver-

moeidheid

,00 ,01

Scenario 11: ongezonde leefstijl, slechtere algemene gezondheid'

oebrekkioe slaaokwaliteit en te weinig slaap, acute vermoeidheid

,03 ,05 ,06

Scenario 12: Ziekte en medicijngebruik, slechtere algemene gezond-

heid. oebrekkioe slaaokwaliteit en te weiniq slaap, acute vermoeidheid

,00 ,02 ,03

lebel 4.4 Resultaten van de multivariate regressie analyse ter verklaring van individuele

verschillen in acute vermoeidheid.

É-gewicht ÞwaalEe

Rijdt niet dubbelbemand

Hebben van een vaste aanstelling

Overtredingen van arbeidstijden en/of rijtijden

Eens per 2 maanden werkoverleg

Tijdens rijden regelmatig met andere zaken bezig

Oordeel klimaat cabine: (zeer) slecht

alcohol in categorieën

,124
-,094

,150 ,O24

-,103 ,031
j4 ,009

-,163 ,001

,208 ,000

,011

,046

Aloemene oezondheid (Q=oos - 2=neo) ,292 ,000

Verklaarde variantie R2= ,215
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5 Discussie en conclusies

Het doel van dit project was om -"r. i-lrfrt te krijgen in de oorzaken van vermoeid-

heid bij Nederlandse vrachtwagenchauffeurs. In dit onderzoek zochten wij antwoord

op de volgende wagen:

1. Door welke factoren wordt vermoeidheid bij Nederlandse chauffeurs in het be-

roepsgoederenvervoer veroorzaakt? Wat is met name de invloed van leefstijl en

arbeids- en rusttijden?

2. In welke mate komen deze risicofactoren van vermoeidheid bij wachtwagenchauf-

feurs voor?

3. Welke risicogtoepen kunnen onder chauffeurs in het beroepsgoederenvervoer

worden onderscheiden (gekoppeld aan deelmarkt)?

In dit onderzoek zijn twee aspecten van veÍnoeidheid in kaart gebracht. Enerzijds is

chronische vermoeidheid gemeten, anderzijds is geprobeerd acute vermoeidheid in
kaart te brengen. Dat laatste is best lastig, omdat het hier om een wagenlijst onderzoek

gaat (en niet een onderzoek waarbij men op dat moment tijdens het rijden vermoeid

wordt), en omdat het retrospectief wordt bewaagd, en de chauffeurs moeten deze situa-

ties dan in hun geheugen opgraven. Er is wel getracht een mogelijk'extreme'vorrn van

vermoeidheid te bewagen, namelijk situaties waarin men daadwerkelijk achter het

stuur in slaap gevallen is. Mogelijk zijn de gegevens die wij hierover boven tafel krij-
gen een onderschatting, omdat men zich niet alles kan herinneren. De situaties die op

enigerlei wijze tot een gevolg hebben geleid dat men zich nog lang heugt zullen zeker

worden gerapporteerd. Het zijn uiteraard juist deze situaties die het meest emstig zijn,
zoals de ongelukken en bijna-ongelukken, een aanrijding ofhet in de greppel belanden

met voertuig en al, en die iedereen het liefst zou willen vermijden.

Het vóórkomen van vermoeídheid
Met behulp van het 'Cognos systeem' van het SWOV is vastgesteld dat wachtauto's
gemiddeld per jaar (berekend over 1998-2000) bij 147 dodelijke ongevallen, 572

ziekenhuisletselongevallen en 1151 overige letselongevallen betrokken zijna. Op

basis van literatuuronderzoek van Sangster et al. (1999) wordt geschat dat

vermoeidheid bij 10 tot 40yo van de ongevallen een rol speelt.

Schagen (2002) stelt vast dat schattingen (op basis van buitenlandse studies) over de

mate waarin vermoeidheid (mede) een rol speelt in het ontstaan van verkeersongeval-

len uiteenlopen van I4%o op basis van politieregistraties en 5-10% op basis van zelf-
rapportages van ongevalbetrokken chauffeurs tot l0-25%o op basis van diepgaande on-

gevallenanalyses.

In het huidige onderzoek is I7%o van de chauffeurs wel eens daadwerkelijk achter het

stuur in slaap gevallen, en zelfs 3%omeerdere keren. Bij I,3% was dat zelfs in de afge-

lopen 4 weken het geval.

Bijna een kwart van de onderzochte wachtwagenchauffeurs (22%) is de afgelopen

twee jaar bij een ongeval betrokken geweest. In 25% van de gevallen bleek dat de ei-
gen omstandigheden daarbij een rol hebben gespeeld. Op de doorwaag welke eigen

omstandigheden hebben bijgedragen aan het ontstaan van het ongeluk noemt 30%o de

eigen vermoeidheid. Omgerekend heeft bij bijna 6%o van de chauffeurs die een ongeval

hebben gehad, vermoeidheid een ¡ol gespeeld. Volgens de rekenformule gehanteerd

4 
http://www.swov.nl/coqnos/cqi-
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door het AW komt dit jaarlijks neer op 11 doden en 72 zieketthtisgewondens . Deze

cijfers zijn wat aan de lage kant, maar komen wel overeen met schattingen op basis

van zelfrapportage van ongevalbetrokken chauffeurs (volgens de literatuur 5-10%). Op

basis van diepteanalyses van de ongevallen vallen de schattingen hoger uit, en speelt

vermoeidheid een rol bij 10-25% van de ongevallen. Omgerekend zou dit jaarlijks

neerkomen op zo'n 18 tot 44 doden en 120 tot 300 ziekenhuisongevallen waarbij ver-
moeidheid van de chauffeur een rol heeft gespeeld.

Chronische vermoeidheid is hier met een wagenlijst vastgesteld. Op deze wagenlijst
had men gemiddeld een score van 57,6 (op een range van 20 -gunstig- tot 140 -
ongunstig-). Dit gemiddelde wijkt niet af van dat van de gemiddelde Nederlandse

werknemer. Vergeleken met een recent onderzoek onder vrachtwagenchauffeurs (excl.

Eigen Rijders) van De Croon (2003) is de vermoeidheidsscore van de huidige groep

hoger. Het kan zijn dat het feit dat De Croon geen Eigen Rijders heeft meegenomen

debet is aan dit verschil. ln dit onderzoek hebben de Eigen Rijders een beduidend lage-

re vermoeidheid dan de overige chauffeurs. Ook bleek de onderzoeksgtoep van De

Croon (2003) wat ouder dan de hier beschreven onderzoeksgroep.

O orzøken van vermoeìdh eíd bíj vrachtw ag ench øuffeurs
De scenario's bleken met name de chronische vermoeidheid van wachtwagenchauf-
feurs redelijk te voorspellen. Van de twaalf onderscheiden scenario's verklaarden zes

scenario's 13 tot 26%o van de individuele verschillen in chronische vermoeidheid onder

wachtwagenchauffeurs. Het beste scenario was het scenario dat stelde dat een onge-

zonde leefstijl zou leiden tot een minder goede gezondheid, en een minder goede of
lange slaap, met chronische vermoeidheid als eindresultaat (26%o verklaarde variantie).

Uit nadere analyse bleek echter dat het niet voldoen aan de norm waarin wordt gesteld

dat je minstens twee ons groente per dag zou moeten eten, direct samenhing met chro-
nische vermoeidheid, maar niet met de algemene gezondheid of de slaapkwaliteit. Wel
bleek een minder goede gezondheid samen te hangen met een minder goede slaapkwa-

liteit, en die hing op haar beuf weer samen met meer chronische vermoeidheid.
Daamaast bleek dat het scenario waarin medicijngebruik en onder behandeling zijn
voor ziekte via een slechtere algemene gezondheid en een slechtere slaapkwaliteit tot
meer vennoeidheid leidt, ook redelijk wat individuele verschillen in chronische ver-
moeidheid verklaarde (23%o verhaarde variantie). Medicijngebruik leidt evenals een

slechte algemene gezondheid tot meer chronische vermoeidheid. Daarnaast hing medi-
cijngebruik ook indirect via algemene gezondheid en deels via een slechte slaapkwali-
teit samen met chronische vermoeidheid. Onder behandeling zijn voor ziekte hing al-
leen indirect via algemene gezondheid en deels via een slechtere slaapkwaliteit samen

met chronische vermoeidheid.
Minder goed, maar wel redelijk bleek het scenario waarin een slechte slaapomgeving

en een slechte slaapplaats een minder goede slaapkwaliteit en meer ch¡onische ver-
moeidheid te verklaren (I7%o verklaarde variantie). Zowel het hebben van een slechte

slaapplaats als een slechte slaapomgeving verklaarden direct verschillen in chronische

vermoeidheid. Een slechte slaapomgeving was ook indirect van een invloed: het hing

samen met een slechtere slaapkwaliteit die op haar beurt weer samenhing met meer

chronische vermoeidheid.
Het hebben van weinig inspraak leidde tot meer problemen in de riÞlanning, wat via
een minder goede slaapkwaliteit op haar beurt weer tot meer chronische vermoeidheid
leidde, verklaarde de verschillen in vermoeidheid ook redelijk (16% verklaarde varian-

t Deze berekening is gebaseerd op het 1" ongeval (2" en3" ongeval zijn niet meegenomen)!
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tie). Het hebben van problemen met de riþlanning had ook onaftrankelijk van de an-

dere variabelen een effect op chronische vermoeidheid.

Veel bestemmingen in de (rand)stad leidden tot minder autonomie bij de chauffeurs, en

vervolgens tot een mindere slaapkwaliteit en meer chronische vermoeidheid verklaarde

de verschillen in vermoeidheid ook redelijk (16%o verklaiarde variantie). h dit laatste

scenario blijkt naast een gebrekkige slaapkwaliteit ook een hoge werkdruk samen te

hangen met meer chronische vermoeidheid. Voor werkdruk was het effect alleen di-

rect, terwijl voor autonomie het effect op chronische vermoeidheid zowel indirect als

direct verliep.
Wanneer chronische vermoeidheid door meerdere (deels onderling samenhangende)

risico's tegelijk wordt verklaard dan kan maar liefst bijna de helft van de individuele

verschillen in chronische vermoeidheid worden verklaard. De volgens deze methode

beste voorspellers van vermoeidheid zijn gebrek aan onþlooiingsmogelijkheden, het

gegeven dat werk een grote druk op het privéJeven legt het gegeven dat werktijden

een grote druk op het privéJeven leggen, het feit dat privé-omstandigheden een grote

druk op het werk leggen, het hebben van kinderen, een ongezonde leefstijl (in dit on-

derzoek zijnhet roken, onvoldoende groente eten en niet rustig de tijd nemen om te

eten), gezondheidsproblemen, medicijngebruik en slaapproblemen. Dit komt dus op

hoofdlijnen overeen met de analyses op basis van de scenario's, waarbij vooral die oor-

zaken waarvan het effect via de (slechte) gezondheid of slaapproblemen liep, niet

(meer) in deze multipele regressieresultaten terug te vinden zijn. De invloed van werk

op privé en omgekeerd kwam daar echter niet expliciet aan bod, noch het hebben van

kinderen.
Daarnaast is het opvallend dat arbeidstijden niet direct bijdragen aan de verklaring van

individuele verschillen in vermoeidheid. Dit kan komen doordat de groep van wacht-

wagenchauffeurs als hele groep erg lange werkdagen en werkweken maakt (gemiddeld

16 uur per week meer dan een 'gemiddelde'Nederlandse werknemer!), en er als het

u/are een plafondeffect optreedt: in deze topregionen van 'overwerk' is de spreiding te

gering om verschillen in vermoeidheid te kunnen verklaren. Aanvullende cijfers uit het

Periodiek Onderzoek Leefsituatie onderzoek (Pols) van het Centraal Bureau voor de

Statistiek Qaren 1997 tot en met 2001) onder een representatieve steekproef van de

beroepsbevolking, laat zien dat het aantal uren werk per week in de transport sector

wel verschilt met de gemiddelde werknemer, maar de vermoeidheid nauwelijks. Ook

blijkt in dit bestand de relatie tussen arbeidstijden en vermoeidheid in de transportsec-

tor ongeveer gelijk aan die in de Nederlandse beroepsbevolking. Dit maakt de plafond-

hypothese minder aannemelijk.

Een altematieve verklaring is dat het meer de invloed van de lange werktijden op de

thuissituatie is die de verschillen in chronische vermoeidheid verklaart, en minder de

lange werktijden zelf. Dit verband tussen arbeidstijden via de druk die het werk op het

privé-leven legt en chronische vermoeidheid wordt bevestigd door de toetsingsresulta-

ten van het nieuwe scenario.

Een nieuw scenario is geformuleerd op basis van deze resultaten en rumvullende ver-

onderstellingen. Dit scenario stelde dat het maken van lange werkweken en het heb-

ben van kinderen leidt tot een grotere druk van het werk op het privéJeven en een gro-

tere druk van het privé-leven op het werk, wat weer gepaard zolu ga;an met meer ch¡o-

nische vermoeidheid. Het scenario verklaarde ch¡onische vermoeidheid enigszins

(13% verklaarde variantie), maar ondersteunde de veronderstelling toch redelijk. Het

hebben van kinderen bleek echter noch van invloed op de druk die het privé-leven op

het werk legt, noch op de druk die het werk op het privéJeven legt. Het hebben van

kinderen was echter wel direct van invloed op chronische vermoeidheid. Een langere

werkweek zorgde via een grotere druk van het werk op het privéJeven, die ook weer

samenhing met een grotere druk van het privéJeven op het werk, voor meer ch¡oni-
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sche vermoeidheid. Druk van het privé-leven op het werk werd vooral ervaren warìneer

er druk van het werk op het privéJeven aan voorafging.
Acute vermoeidheid, dat wil zeggen het daadwerkelijk in slaap gevallen zijn achter het

stuur, bleek veel minder goed te kunnen worden verklaard. De scenario's boden geen

van alle een verklaring voor acute vermoeidheid. De multivariate regressie verklaarde

zo'n 22%o van de individuele verschillen in acute vermoeidheid. De waag of men

daadwerkelijk wel eens achter het stuur in slaap was gevallen werd vaker met Ja'be-
antwoord \¡/anneer men niet dubbelbemand reed, geen vaste aanstelling als (werkne-

mer) had, de rij- en rusttijden wet vaker had overtreden, men meer alcohol (per week)

had gedronken, men vaker werkoverleg had, tijdens het rijden vaker met andere dingen

bezig was, men het klimaat in de cabine als (zeer) goed beoordeelt en een slechtere

algemene gezondheid had. Van de meeste variabelen lijkt het logisch dat er een ver-

band met acute vermoeidheid is. Zo is het niet hebben van een vaste aanstelling een

indicatie dat men eigen rijder is of dat men een t¡delijk contract heeft. Eigen rijders,
daarentegen, rij den relatief vaak intemationaal.
Ten aanzien van het als zeer gunstig beoordelen van het klimaat in de cabine is vooral
de richting van het verband met acute vermoeidheid verrassend. Dit is geen'meetfout,
want ook bij de eenvoudige correlatie is er sprake van een negatieve relatie tussen een

slecht oordeel over het cabine klimaat en acute vermoeidheid. Wellicht duidt dit op het

feit dat een'slecht', d.w.z. onaangepast (koud?) klimaat in de cabine de alertheid ver-
hoogt. In de hiema wat uitgebreider te bespreken deelmarkprofielen blijkt daamaast

dat het vooral de nationale chauffeurs zijn, die kortere en regelmatigere arbeidstijden
hebben en die een minder goed uitgeruste cabine lijken te hebben. Het antwoord op

deze waag kan derhalve ook staan voor de nationale chauffeurs die (onder andere) een

slechter klimaat in de cabine rapporteren, maar die daamaast beduidend gunstigere

arbeids-, rij- en rusttijden hebben. Je zou inde¡daad verwachten dat dat samen gaat met

minder vaak in slaap vallen achter het stuur.

Prevalentie van risicofactoren voor vermoeidheid bij vrachtwagenchauffeurs
Vergeleken met de Nederlandse beroepsbevolking is het beroepsgoederenvervoer over

de weg een typisch mannelijke beroepsgroep waar bijna geen vrouu/en werken. Ook
zljn de wachtwagenchauffeurs over het algemeen ouder. De beroepsgroep heeft rela-

tief meer medewerkers in de leeftijdscategorie van 50 jaar en ouder en relatief minder
medewerkers in de leeftijdscategorie van jonger dan 30 jaar. Verder zijn de wachtwa-
genchauffeurs langer werkzazm in hun functie en bij hun huidige werkgever. De mees-

te chauffeurs zijn getrouwd/samenwonend en hebben kinderen. Daarnaast zijn de

meeste chauffeurs in vaste dienst bij hun werkgever (indien niet zelfstandig) en rijden
niet dubbel bemand. Iets minder dan de helft van de chauffeurs @3%) staat 6 keer per

dag of vaker stil in verband met laden en lossen. De laatste vier risicofactoren (het

hebben van kinderen, het niet hebben van een vaste aanstelling, het niet dubbelbemand

rijden en veel bestemmingen) komen in dit onderzoek ook naar voren als een van de

verklarende variabelen van (meer) vermoeidheid.
Wan¡reer gekeken wordt naar de omvang van de werkweek (inclusief overuren) dan

valt op dat de vrachtwagenchauffeurs aanzienlijk meer uren maken, vergeleken met de

Nederlandse beroepsbevolking. Een groot deel van hun werktijd zitten de chauffeurs

achter het stuur. Daarbij worden de rij- en rusttijden wel eens overschreden. De maxi-
mum rijtijd per dag, per week en per 2 weken wordt door een kwart tot de helft van de

chauffeurs overschreden en de regels voor rusttijden worden in 10% tot 28Yo van de

gevallen overschreden. Bijna een kwart van de wachtwagenchauffeurs ervaart regel-

matig problemen met de riþlanning en ervaart onvoldoende inspraak over werktijden
in het bedrijf. Vier op de tien chauffeurs is van mening dat hun werktijden een grote

druk leggen op hun privéJeven. Het omgekeerde is minder vaak het geval. Slechts één
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op de tien wachtwagenchauffeurs vindt dat privé-omstandigheden een grote druk leg-

gen op het werk. Deze aspecten van de rij- en rusttijden en de arbeidstijdenpatronen

behoren in dit onderzoek tevens tot de belangrijkste voorspellers van vermoeidheid'

Wat betreft de leefstijl van de chauffeurs blijkt dat zij over het algemeen minder vaak

alcohol gebruiken, dan in de Nederlandse beroepsbevolking. Drie kwart van de chauf-

feurs drinkt alcohol tegenover 88% in de Nederlandse beroepsbevolking. Ondanks dat

het alcoholgebruik onder wachtwagenchauffeurs relatief laag ligt, blijft dit een belang-

rijk aspect, omdat het gebruik van alcohol een negatief effect heeft op de rijvaardig-

heid en de rijtaak een van de belangrijkste werkzaamheden van chauffeurs is. Het aan-

tal chauffeurs dat rookt is vergelijkbaar met de Nederlandse beroepsbevolking. Verder

bhJkt dat ongeveer de helft van de chauffeurs niet voldoet aan de nonn van dagelijks 2

ons groente eten. Vier op de tien chauffeurs neemt niet rustig de tijd om te eten. Ook

zlnàr aanwijzingen dat de chauffeurs minder lichaamsbeweging hebben en vaker last

hebben van (emstig) overgewicht. Anders dan de overige besproken aspecten van

vermoeidheid, behoren deze risicofactoren (lichaamsbeweging en overgewicht) in dit

onderzoek echter niet tot de belangrijkste risicofactoren van vermoeidheid (de overige

besproken aspecten van de leefstijl van wachtwagenchauffeurs wel).

Hei werk van wachtwagenchauffeurs in het beroepsgoederenvervoer wordt over het

algemeen als minder moeilijk ervaren en de kwalitatieve taakeisen (werktempo en

werkhoeveelheid) liggen lager dan in de Nederlandse beroepsbevolking. Daarentegen

ervaren chauffeurs minder autonomie in de taakuitvoering en minder vaardigheidsmo-

gelijkheden in het werk en hebben zii vaker problemen die te maken hebben met zit'

tend werk en fysieke inspanning. Hoge kwantiøtieve taakeisen, weinig autonomie en

weinig vaardigheidsmogelijkheden komen in dit onderzoek als belangrijke voorspel-

lers van meer veÍnoeidheid naar voren. Andere belangrijke voorspellers van ver-

moeidheid die betrekking hebben op de arbeidsomstandigheden van chauffeurs zijn

weinig werkoverleg, regelmatig met andere taken bezig zijn tijdens het rijden en geen

slecht tot zeer slecht oordeel over de totale bedieningsgemak van de vrachtwagencabi-

ne. Ongeveer tweederde van de chauffeurs heeft eens per twee maanden tot nooit

werkovãrleg. Bijna de helft van de chauffeurs is tijdens het rijden regelmatig met ande-

re zaken bezig. Het klimaat in de wachtwagencabine wordt door 16%o van de chauf-

feurs als (zeer) slecht beoordeeld'

De gezondheid van chauffeurs in het beroepsgoederenvervoer is over het algemeen iets

slechter dan de gezondheid van de gemiddelde Nederlandse medewerker. Zii tappofe-

ren meer slaapproblemen, beoordelen hun algemene gezondheid ongunstiger en rap-

porteren meer malaisegevoelens. Ongeveer één vijfde van chauffeurs gebruikt medi-

"¡n"n. 
Alleen malaisegevoelens komt in dit onderzoek niet naar voren als een van de

beste voorspellers van vermoeidheid.

Iets meer dan de helft van de chauffeurs slaapt wel eens in de vrachtwagencabine en

ongeveer één op de tien chauffeurs beoordeeld de slaapruimte en slaapomgeving als

(zeer) slecht. Beide zijn in dit onderzoek belangrijke risicofactoren van vermoeidheid.

Risicogroepen
In tabel 5.1 zijn de belangrijkste risicofactoren voor vermoeidheid per deelmarkt nog

eens op een rijtje gezet. Uit de tabel valt op te maken dat geen van de deelmarkten er

echt uitspringt als belangrijke risicogroep. Het is eerder zo dat de verschillende deel-

ma¡kten met verschillende risico's te maken hebben.

lnternationale chauffeurs hebben met name te maken met risico's die zijn gelegen in de

arbeidstijden en de rij- en rusttijden. Dit geldt ook voor de zelfstandigen (eigen rijders)

en de chauffeurs van bederfelijke waa¡. Da¿rnaast hebben intemationale chauffeurs

ook meer te maken met risico's die zijn gelegen in de leefstijl. De nationale chauffeurs
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en de chauffeurs die veel moeten laden en lossen hebben daarentegen weer meer te

maken hebben met respectievelijk ergonomische en arborisico's.

De chauffeurs van tarks met gevaarlijke stoffen hebben een relatief gunstig profiel.

V/at in dit onderzoek echter onvoldoende aan de orde is geweest en wat met name van

belang is voor deze groep chauffeurs zijn de risico's die gepaard gaan met het vervoer

van gevaarlijke stoffen. Dat was ook niet het doel van dit onderzoek.
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Tabel 5.1: Overzicht van de belangrijkste risicofactoren per deelmarkt

Nationaal lntemationaal Zelfstandiqen Tank qevaarliike stoffen Bederfeliike waar Laden en lossen

Rij- en

rusttijden

Vaker < 45 minuten pau-

ze nemen per 4,5 uur rû-

den

Meer uren rijden per

werkdag en werkweek

Minder uren ononder-

broken rust tussen 2 op-

eenvolgende werkdagen

Vaker > 9 uur per dag

rijden

Vaker > 4,5 uur onon-

derbroken rijden

Vaker <8 uur ononder-

broken rust na werk-

dag/diensüûd

Vaker > 90 uur/week

rijden

Vaker geregeld proble-

men met de ritplanning

Meer uren rijden per

werkdag en werkweek

Minder uren

ononderbroken rust

tussen 2

opeenvolgende werk-

Uaþen> 9 uur per dag

rijden

Vaker > 4,5 uur

ononderbroken rijden

Vaker<Suuronon-

derbroken rust na

werkdag/diensttijd

Vaker > 90 uur/week

rijden

Vaker geregeld pro-

blemen met de rit-

plann¡ng

Meer uren rijden per

werkweek

Vaker<Suuronon-
derbroken rust na

werkdag/diensttijd

Vaker > 56

uur/week rijden

Vaker > 90

uur/week rÜden

Problemen met

ritplanning relatief

vaker veroorzaakt

door tijdsafspraken

met klanten over la-

den/lossen vóór be-

paalde tijd

Vaker > 4,5 uur

ononderbroken rijden

Problemen met ritplanning

relatief vaker veroorzaakt

door venstertijden van ste-

den en anders

Arbeidstijden-

patronen

Als er's nachb gewerkt

wordt gemiddeld meer

dagen perweek

Bepalen in mindere mate

zelf (mede) de route

Arbeids- en rusttijden

komen minder vaak tot

stand in overleg met

werkgever danwel op-

drachtgever

Grotere omvang werk-

week

Vaker sterke variat¡e in

omvang werkweek

Gem¡ddeld meer dagen

per week werken

Gemiddeld korter week-

end

Vaker onregelmatige

werktijden

Vaker geregeld in

wekenden werken

Grotere omvang

wefkweek

Vaker sterke variat¡e in

omvang werkweek

Gemiddeld meer da-

gen per week werken

Gemiddeld korter

weekend

Vaker onregelmatige

werktijden

Vaker geregeld in

wekenden werken

Vaker geregeld in

wekenden werken

Vaker wel eens 's

nachts werken

Als er's nachts

gewerkt wordt ge-

middeld meer da-

gen per week en

meer uren

Grotere omvang

werkweek

Gemiddeld meer

dagen per week

werken

Gemiddeld korter

weekend

Vaker onregelmatige

werktijden

Vaker geregeld in

wekenden werken

Vaker wel eens 's

Bepalen in mindere mate

zelf (mede) de route

Arbeids- en rusttijden ko-

men minder vaak tot stand

in overleg met werkgever

dan wel opdrachtgever
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Nationaal lntemationaal Zelfstandiqen Tank oevaarliike stoffen Bederfeliike waar Laden en lossen
o Vaker wel eens 's nechts

werken

. Kent rooster vaker niet

langer dan 28 dagen van

te voren

. Werktijden leggen rela-

tief vaker een grote druk

op privéJeven

o Vaker wel eens 's

nachts werken

. Kent rooster vaker niet

langer dan 28 dagen

van te voren

. Werktüden leggen

relatief vaker een gro-

te druk op privé-leven

nachts werken

. Als er's nachts

gewerkt wordt ge-

middeld meer dagen

per week

. Wensen van chauf-

feur relatief minder

vaak bepalend bij

vaststellen van ar-

beids- en rusttiiden
Leefstijl Niet rustig de tijd nemen

om te eten

Alcoholgebruik

Aantal glazen/week

Aantal maaltijden per

dag<4dagen/week3

maaltijden verspreid over

de dag

N¡et meestal op vaste

tijden eten

Aantal dagen per week

tenminste 30 minu-

ten/dag inspannende li-

chaamsbeweging

(Emstig) overgewicht

Alcoholgebruik

Aantal glazen/week

Aantal maaltijden per

dag

< 4 dagen/week 3

maaltijden verspreid

over de dag

Niet meestal op vaste

tijden eten

Aantal dagen per week

tenminste 30 minu-

ten/dag inspannende

lichaamsbeweging

lFrnstioì overnewicht

(Ernstig) overge-

wicht

. Alcoholgebruik Alcoholgebruik

4-7 dagen per week snoe-

pen

Arbeidsom-

standigheden

Minder

vaardi gheidsmogelijk-

. bÞtlsnelûkinspannend

werk

. Fysieke inspanning

. Klimaat cabine

. Geluidsniveau cabine

. Trillingen cabine

. Zitcomfort cabine

. Tüdens rijden vaker op

autosnelwegen

. Trjdens werk vaker ge-

regeld te maken met

ongunstige werstom-

standigheden, onbeken-

de we-

gen/omgeving/route, fi-

les. biizondere weoen

o Tijdens rijden vaker op

autosnelwegen

o Tijdens werk vaker

geregeld te maken

met ongunst¡ge werk-

omstandigheden, on-

bekende we-

gen/omgeving/route,

files. biizondere we-

Tijdens rijden vaker

op autosnelwegen

Tijdens werk vaker

geregeld te maken

met slechte kwali-

teit van wegen

o Kwantitatieve taak-

ersen

o Tijdens werk met

andere zaken bezig

o Trjdens rijden vaker

op autosnelwegen

. Tüdens werk vaker

geregeld te maken

met biizondere we-

. Eens per 2 mnd tot nooit

werkoverleg

. Kwantitatievetaakeisen

. Lichamelükinspannend

werk

o Fysieke inspanning

. Tüdens rijden vaker op

wegen binnen de bebouw-

de kom
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Nationaal lntemationaal Zelfstandiqen Tank oevaarliike stoffen Bederfeliike waar Laden en lossen

Totaal Bedieningsgemak

Tijdens rijden vaker op

wegen binnen en buiten

de bebouwde kom

Tijdens werk vaker gere-

geld te maken met we-

gen met veel soorten

verkeersdeelnemers

gen gen Tijdens werk vaker gere-

geld te maken hebben met

wegen met veel soorten

Tijdens werk vaker gere-

geld te maken met wegen

met veel soorten verkeers-

deelnemers en drukke we-

gen

Gezondheid . Meermalaiseoevoelens

Slaappatronen lndien in wachtwagen

slapen: slechter oordeel

slaapruimte

. lndien in vrachtwagen

slapen: slechter oordeel

slaapomgeving

. Meer slaapproblemen

lndien in vrachtwagen

slapen: slechter oor-

deel slaapomgeving

Meer slaapproblemen

Vaker in vrachtwa-

gen cabine slapen

lndien in vrachtwa-

gen slapen: vaker

rust in rijdende

vrachtwagen

Meer slaapproble-

men

Vermoeidheid . Meer chronische

vermoeidhe¡dsklachten

. Vakerwel eens

daadwerkelijk achter het

stuur in slaao oevallen

. Vakerwel eens

daadwerkelijk achter

het stuur ¡n slaap

Ongevals-

betrokkenheid

gevallen . Groter aantal keer betrok-

ken bij ongeval in afgelo-

pen2 jaar
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Hoofdconclusies:
Hieronder zijn enkele belangnjke conclusies van het vragenlijstonderzoek nog eens

kort samengevat:
o Chronische vermoeidheid bij vrachtwagenchauffeurs wordt verklaard door:

a. gebrek aan onþlooiingsmogelijkheden in het werk;

b. het feit werk, en dan vooral de lange werktijden, een glote druk op het privé-

leven legt;

c. het hebben van kinderen;

d. het feit dat privé-omstandigheden een grote druk leggen op het werk;

e. een ongezonde leefstijl (roken, onvoldoende groente eten, en niet rustig de

tijd nemen om te eten);

f. gezondheidsproblemen;
g. medicijngebruik en

h. slaapproblemen.
o Acute vermoeidheid, d.w.z. daadwerkelijk achter het stuur in slaap gevallen zijn,

wordt verklaard door:

) het niet dubbel bemand rijden;

t geen vaste aanstelling (als werknemer) hebben;

) vaker de rij- en rusttijden en arbeidstijden wetgeving hebben overtreden;

Þ meer alcohol þer week) drinken;

) vakerwerkoverleghebben;
) tijdens het rijden vaker met andere dingen bezigzijn;
Þ het klimaat in de cabine als (zeer) goed (te goed?) beoordelen;

) gezondheidsproblemen.
o Enkele van de hierboven genoemde oorzaken van verrnoeidheid komen meer of

vaker voor bij wachtwagenchauffeurs dan bij de gemiddelde Nederlandse werk-

nemer. Het gaat dan om het gebrek aan vaardigheidsmogelijkheden, de lange

werktijden (al loopt het 'effect' ervan via de invloed hiervan op de thuissituatie), ze

hebben vaker kinderen, vaker en/of meer gezondheidsproblemen en slaapproble-

men. Opvallend is dat zij op meeste leeßtijlaspecten niet ongunstiger scoren dan

de gemiddelde Nederlander, en zelfs minder alcohol gebruikt. Toch draagt het ge-

bruik dus bij aan vermoeidheid in deze beroepsgroep.

o Er is geen specifieke risicogroep naar deelmarkt onder de chauffeurs. De internati-

onale chauffeurs hebben de langste en meest regelmatige werktijden, maar de bes-

te, en meest comfortabele v/agens. Al hJkt het erop dat met name het klimaat in de

cabine ook te goed kan zijn. Chauffeurs die gevaarlijke stoffen rijden onderschei-

den zich in positieve zin, doordat zij minder tijdsovertredingen maken. Eigen rij-
ders rapporteren een geringere chronische vermoeidheid dan de overige chauf-

feurs.
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Hoe de vragenlüst in te vullen?

¡ Lees de vraag goed door en plaats een kruisje in het hokje van uw keuze.

. Af en toe wordt u gevraagd een getal in te vullen in de daarvoor bestemde hokjes.

¡ Als u naar een andere vraag dan de eerstvolgende moet gaan, staat bij het antwoord van uw keuze:
'NAAR VR/{AG'en dan het vraagnummer.

Als u het antwoord op een vraag niet weet, hoeft u geen enkel hokje aan te kruisen.
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I. P e rs o o n lìj he g eE eye ns

1. Bent u man of vrouw?

I EMan
2 E Vrouw

2. Wat is uw geboortejaar? 19

3. Hoe lang werkt u al in dit bedrijf/deze organisatie? ...... jaar......maanden

3. Hoe lang werkt u als vrachtwagenchauffeur? ...... jaar

4. Hoe lang heeft u uw groot rijbewijs/CCVB? Deel C: ...... jaar
Deel E: ...... jaar

5. Wat is uw huidige gezinssituatie?

I E Ongehuwd, nietsamenwonend

2 E Gehuwdofs¡menwonend

¡ E Ccsche¡den, nietsamenwonend

4 E \Yeduwe/weduwnarr,nietsamenwonend

5 E Inwonend bij ouders

7. Heeft u kinderen?

I EJ¡
2 ENe€

lndien u kinderen heeft:

a. Hoeveel kinderen heeft u?

b. Hoeveel kinderen hiervan wonen nog thuis?

2, Bed¡iißkenmerken

1. Hoeveel werknemers heeft het bedrijf waar u werkt in dienst?
t El l0 of minder werknemers

2 E ll-S0werknemers

3 E sl-r00werknemers

4 El 101-5oo werknemers

5 E Meer d¡n 5()0 werknemers

2. Op wat voor routes rijdt u het meest? (Meerdere antwoorden mogelijk)
1 El Lok¡¡l

2 ! Regioneal

3 E N¡tionaal

4 E Intern¡tion¡al
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3. Wat vervoert u? (Meerdere antwoorden mogelijk)
I E Afv¡lstoffen

2 E Agrarisch vervoer

3 E Auto/botenvervoer

4 El Bier/frisdr¡¡ken

5 E Bloemen/planten

6 E Confectie/textiel

7 E Cont¡iner

8 E Distr¡butie/stuþoederen

9 ! Exceptioneel vervoer/ kraanvervoer

l0 E Gel¿trrnsport

11 fl Gevaarlijkestoffen

12 E Veevervoer

13 E Groente/fruit

14 ! Kipper

15 E KoeUvriesproducten

16 E Koeriersdiensten

17 E Luchtvracht

l8 E Meubelvervoer/verhuizingen

19 E R.M.o. (melk)

20 E T¡kel en berging

2l E Tank/bulkstoffen

22 E Tnklgevaarlijke stoffen

23 E T¡nk/levensmiddeten

24 E Overigvervoer

4.

5.

6.

7.

8.

Hoe wordt de meeste lading vervoerd?
I E Op p¡llets

2 E In rolcontainers of rolkooien

3 E Incontainersofwissella¡dbakken

Wat is de aard van de laadruimte?
t E Stu*goederenwagen

2 [ Veewagen

3 E Koelw¡gen

4 [ Vrieswagen

5 E T¡nkw¡gen

¿ E ls stuþoed

5 D Ab bulþoed

6 E Anders, namelijk

6 E Container vervoer

7 E Droge bulþoederen

I E Autovervoer

9 E Bijzonder Yervoer

10 El overig

9.

Naar wat voor type laad- en/of losadres(sen) rijdt u meestal?
I E Altijd n¡ar hetzelfde ¡dres

2 E N¡ar verschillende bekende adressen

3 E Zowel n¡¡r bekende als onbekende adressen

4 E Alt¡jd n¡aronbekende adressen

Hoe ziet uw werkdag er meestal uit?
t E É¿n rit duurt enkele dagen

Z E ft¿nritduurtéénheledag

3 E Meerdere ritten op éen drg

4 E RegelmrtigeenriÇverderanderewerkzaamheden

Hoe vaak staat de vrachtwagen stil in verband met laden en lossen, gemiddeld per werkdag?

(Kies één antwoord)

I E I keerofminder

2 E 2-skeer

3 El 6-to keer

4 E meer dan l0 keer per dag

Hoe lang staat de vrachtwagen stil in verband met laden en lossen, gemiddeld per werkdag?

...... uur per dag
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3. Type voertu¡g

1. Wat is het type van uw voertuig waar u momenteel mee rijdt?

I I Vrachtauto

2 E Vr¡chtauto met ranhanger

3 E Trekker metoplegger

¿ E ^ln¿ers, namelijk

2. Hoe lang rijdt u al in dit type voertuig? ...... jaar en ......maanden

Indien u in het afgelopenjaar van type voertuig bent veranderd:

2a. Welk type voertuig reed u hiervoor?

I E Vr¡chtauto

2 E Vr¡chtaüto met oanhanger

3 E Treklar met oplegger

4 fl Anders, nrmelijk

Indien u in het afgelopenjaar vdn type voertuig bent veranderd:

2b. Hoelangheeftutoenindattypevoertuiggereden?......jaaren......maanden

3. Wat is het maximum toegestane totaalgewicht van uw vrachtwagen?

I E 2.000{.000 r(g

2 E 6.000-10.000 ls
3 E ro.ooo-1ó.ooo kg

4 E 16.01X) of mecr

4. Wat is het maximum treingewicht nu

(totaalgewicht van uw vrachtwagen + lading)?

5. Hoeveel kilometer rijdt u gemiddeld per jaar tijdens uw werk?

6. Rijdt u gewoonl¡jk dubbelbemand?

r E¡¡
2 ENee

4. Soort van díenstverþand

1. Wat is de aard van het dienstverband?

I E Loondienst

2 E z€lfst¡nd¡ge

3 E Truckverhuur chauffeur

4 E Anders, namelijk

Indien niet werleaam als zelfstandige:

2. Wat is de aard van de aanstelling?

I E V¡ste¡rnstelling

2 E T¡jdelükeaanstelling

3 E U¡tzendkracht

4 E Oproepls¡cht

5 E Anders, namelijk

ton

kilometer
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Indien niet werløaam als zelfstandige:

3. Vindt uitbetaling van het salaris plaats aan de hand van:

I E Yastloon*overwerk

2 E Uurloon

3 E Anders, namelijk

I R¡j- en rusüíidenpatroon

1. Hoeveel uur rijdt u gem¡ddeld per werkdag? ...... uur/dag

2. Hoeveel uur rijdt u gemiddeld per week? ...... uur/week

3. Hoeveel uur ononderbroken rust heeft u gemiddeld tussen
twee opeenvolgende werkdagen? ...... uur

4. Komt het geregeld voor dat u:

r. Meer dan 9 uur per d¡g rijdt I fl ¡a 2 E Nee

b. Meerdrn 4,5 uurononderbroken rijden I E ¡a 2 E Nee

c. Minder d¡n 45 minuten pauze neemt per 4,5 uur rijden 1 E ¡a 2 E Xee

d. Minder d¡n 8 uur ononderbroken rust geniet nr een werkdag/diensttijd f E ¡a Z ! Nee

e, Meer dan 56 uur per week rijdt f E ¡a 2 E Nee

f. Meer d¡n 90 uur in twee ¡chtereenvolgende weken rijdt f E ¡a Z E ffec

C, Alleen voor intern¡tion¡le chauffeurs:

Bent u n¡ de genoten rustperiode in het buitenland fit genoeg

omdeterugreistebeginnen? f El¡¡ 2 DNee

5. Heeft u regelmatig problemen met de ritplanning?
1 EJ¡
2 ENee

Indien u regelmatig problemen heeft met de ritplannmg:

5a. Wat is de oorzaak van die problemen? (Meerdere antwoorden mogelijk)
I D Slechte afstemming over ritplanning met phnner

2 E F¡hs

3 E Yenstertijden van de steden

4 E Tijds¡fspreken met de kl¡nt over l¡den/lossen vóór een bepaelde tijd

5 ! Lenge wachttijden

ó E IC¡nten en planners die opdrachten (te) laat doorgeven

7 E Anders, nrmelijk

6. Arbeídstíj denp ølronen

Toelichting: Werktijd/arbeidstijd bestaat niet alleen uit rijtijd, maar ook uit de tÍjd die u besteedt aan

andere werkzaamheden, zoals laden en lossen.

1. Hoeveel uren werkt u gemiddeld per week (inclusief overuren)?...... uur per week
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2. Werkt u iedere week ongeveer hetzelfde aantal uren of varieert het aantal uren dat u per week werkt
sterk van week tot week?

I E He¿elfde

2 E Sterlc vsri¡tie

Indien sterkc variatie van het aantal uren in de week:

2a. Wat is het minimum aantal uren dat u in een week werkt? ...... uur per week

2b. Wat is het maximum aantal uren dat u ¡n een week werkt? ...... uurperweek

3. Hoeveel uren werkt u gemiddeld per dag (inclusief overuren)? ...... uur per dag

4. Werkt u iedere dag ongeveer hetzelfde aantal uren of varieert het aantal uren dat u per dag werkt sterk
van dag tot dag?

I E Heøclfde

2 E Ster*e v¡riatie

Indien sterke variatie van het aantal uren op een dag:

4a. Wat is het minimum aantal uren dat u op een dag werkt? ....., uur per dag

4b. Wat is het maximum aantal uren dat u op een dag werkt? ...... uur per dag

5. Worden overuren die u maakt gecompenseerd?
t E¡¡
z ENee

6. Hoeveeldagen werkt u gemiddeld per week? ...... dagen per week

7. Hoe lang duurt gemiddeld uw weekend
(ononderbroken rustperiode tussen twee werkweken)? ...... uur

L Werkt u op onregelmatige tijden?

t E¡¡
z Exee

Indien u op onregelmatige tijden werh:

8a. Ervaart u het werken met onregelmatige werktijden als t¡'taar?

t E¡¡
z El xee

L Werkt u geregeld in de weekenden (op zaterdagen en/of zondagen)?
r E¡¡
2 Exee

10. Werkt u wel eens 's nachts (tussen 24.00 en 06.00 uur)?
t E¡¡
2 ENee
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Indien uwel eens 's nachts (tussen 24.00 en 6.00 uur) werkt:

10a. Ervaart u het 's nachts werken als zutaar?

r E¡a
2 ENe€

Indien uwel eens 's nachts (tussen 24.00 en 6.00 uur) werh:

10b. Hoeveeldagen werkt u gemiddeld per week's nachts? .'...' dagen achtereen

Indien u wel eens 's nqchts (tussen 24'00 en 6.00 uur) werkt:

10c. Hoeveel uren werkt u gemiddeld per week 's nachts? . '.... uren per week

11. Kent u uw werkrooster langer dan 28 dagen van tevoren?

1E¡¡
2 ENec

12. Wie bepaalt gewoonlijk welke route u rijdt? (Meerdere antwoorden mogelijk)

I I De werkgever/Planner

2 El De expediteur

3 E Deverl¡der

4 E n¡tbepaalikzelf

13. Hoe komen uw arbeids- en rusttijden tot stand? (Meerdere antwoorden mogelijk)

f El r.Verkgeverþlanner stelt z€ Y¡st

Z E Opdr¡chtg€ver stelt ze v¡st

3 [ Liggen Y¡st in het roost€r

¿ E fn goed overleg tussen werþeverþlanner en werknemer

5 El Bep¡¡lt de werknemer zelf

6 E In overlcg met de oPdrachtgever

14. Wat is bepalend bij het vaststellen van uw arbeids- en rustt¡jden? (Meerdere antwoorden mogel¡jk)

I E \ilect¡kn¡et

2 E Contr¡cte¡¡/kl¡nten

3 E Bel¡ngen werþever

4 E lVensen ch¡uffeur

5 E Evenwicht klanT werþever en ch¡ulïeur

6 E A¡rd van de lading @ijvoorbeeld bederfelijke waar)

7 E Anders, nemelijk

15. ln ons bedrijf is voldoende inspraak over de werktijden.

I ! Helemarl mee eens

2 E Mee eens

¡ E X¡et mee cens niet mee oneens

4 ! Mec oneens

5 E Helem¡rl mee oneens
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16. Mijn werktijden leggen een grote druk op mijn privé-leven,

I E Helem¡¡l mee eens

2 E Mee eens

3 E Niet mee eenE niet mee oneens

4 E Mee oneens

5 E Helemral mee oneens

7. Leefsîijl

1. Rookt u?

I E¡¡
2 E Ne€, maarikhebvroegerwel gerookt

3 E Nee ik heb nooit gerookt

2. Hoeveel glazen alcoholische drank, zoals bier, wijn, sherry,

port en sterke drank drinkt u gemiddeld per week? ...... glazen per week

3. Hoeveel maaltijden nutt¡gt u gemiddeld per dag? ...... maaltijden per dag

4. Hoe vaak eet u de onderstaande producten?

¡. Twee ons groente

b. Twee stuks fruit

c. Sn¡cks (patag hemburger, kroket e.d.)

d. Snoepen/ofkoek

e. Drie maaltijden verspreid over de dag

5. Eet u meestal op vaste tijden gedurende de dag?

r EJ¡
2 ENee

6. Neemt u meestal de tijd om rustig te eten?eee

I EJ¡
2 ENce

4-6 yi"oni"ï:, 
Zerden

dagen week, maar of
dagelijks per week wel af en toe nooit

rtr 2E 3El 4tr
rfl 2E 3tr 4tr
Itr 2E 3tr 4lf
rtr 2E 3E 4tr
rtr 2n 3tr 4tr

De volgende vraag gaat over inspannende lichaamsbe\ryeging, waarvan u merkbaar sneller gaat ade.
men. I)enk bijvoorbeeld aan stevig wandelen en fietsen, tuinieren, sporten en andere inspannende ac-
tiviteiten op het werlG in het huishouden of in de vriie tiid.

7a. Hoeveel dagen per week heeft u tenminste 30 minuten per dag dit soort lichaamsbeweging? Het gaat
om het gemiddeld aantal dagen van een gewone week

...... dagen
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7b. Hoe vaak beoefent u ¡n uw vrije tijd inspannende sporten ol zr¡lare lichamelijke activiteiten die lang ge-

noeg duren om bezweet te raken (tenminste 20 minuten per keer)?

r E n¡et

2 E Minder drn I keer per maand

3 E Ongeveer I keer per maand

4 E Ongeveer2à3keerpermaand

5 El Ongeveer I keer per week

6 E Ongeveer2 keer perweek

7 E 3ofmeerkeerperweek

Wat is uw lichaamsgewicht?

Wat is uw lengte?

8.

9.

10. Mijn privé-omstandigheden leggen een grote druk op mün werk.
1 E Helem¡¡l mee eens

2 E Mee eens

3 E N¡et moe eeng niet mee oneens

4 E Mee oneens

5 E Helem¡¡l mee oneens

8. Arb eidsomstandìg heden

Hieronder volgen enkele vragen over omstandigheden waarin men meestal werW.

V a a rd i g h e i d s mog e I ii kh e d e n
1. ls voor de uitvoering van uw werk vakbekwaamheid/vakmanschap vereist?

2. ls uw werk gevarieerd?

3. Vereist uw baan dat u nieuwe dingen leert?

4. Vereist uw baan creativiteit?

5. Heeft u de gelegenheid om uw vakbekwaamheid/vakmanschap te

ontwikkelen?

6. ls uw werk eenton¡g?

7. Kunt u uw werk grotendeels op rout¡ne doen?

Moeilijkheidsgraad
8. Vereist het rijden voortdurend intensief nadenken?

9. Moet u veel informatie gedurende lange tijd onthouden tijdens het rijden?

10. Vergt het rijden dat u er voortdurend uw gedachten bij houdt?

11. Vergt het rijden voortdurend veel aandacht van u?

12. Vergt het rijden voortdurend oplettendheid?

13. Moet u in tijdens het rijden veel dingen tegelijk in de gaten houden?

Zelfstandig werken
14. Kunt u zelf beslissen hoe u het werk uitvoerVdoet?

15. Bepaalt u zelf de volgorde van uw werkzaamheden?

16. Beslist u zelf wanneer u een taak uitvoert?

I EJa
l EJa
1 E¡a
I EJa

1 EJa
1 EJa
I !Ja

2 ENee

2 0Nee
2 ENee

2 ENee

2 ENee

2 ENee

2 ENee

EJa 2 ENee

flJa 2 ENee

E¡a 2 ENee

EJa 2 ENee

EJa 2 ENee

E¡a 2 EINee

E¡a
El ¡a

E¡a

2E
2E
2E

1

1

1

Nee

Nee

Nee



TNO rapport 10276 82

17. Hoe vaak heeft u werkoverleg? (werkoverleg = overleg met uw eigen leidinggevende en collega's
waarbij uw eigen werkproblemen aan de orde kunnen komen)

1 ! eens per week ofvaker

2 E eens per 2 weken

3 E ecns per maand

4 El eensper2merndenofmindervs¡k

5 E nooit

Taakeisen

18. Moet u erg snelwerken?

19. Moet u heel veel werk doen?

20. Moet u extra hard werken?

21. Heeft u over het algemeen genoeg tijd om al uw werk af te krijgen?

22. ls uw werk hectisch/ls het op uw werk een gekkenhuis?

23. Bent u tijdens het rijden regelmat¡g met zaken bezig (bijvoorbeeld telefoneren,
eten, bedienen van de radio)die geen verband houden met de rijtaak?

Indien u tijdens het rijden regelmatig bezig bent met andere zaken:

24. Hindert dat de taakuitvoering?

Lic hamelij k b ela s t en de factor en

25. Vindt u het werk lichamelijk erg inspannend?

26. Heeft u in het werk veel hinder van:

- tillen of sjouwen?

- bukken?

- voorovergebogen houding

- zitien?

- st¡¡n?

- reiken?

- trillingen?

- werken met de armen boven de schouders?

- werken in eenzelfde houding?

- werken in ongemakkelijke houdingen?

- steeds dezelfde bewegingen te moeten m¡ken met armen/handen?

Cabine-comfort

27. ls de cabine onder alle weersomstandigheden op de gewenste
temperatuur te brengen

28. ls er airconditioning aangebracht?

29. Krijgt u voldoende frisse lucht, zonder dat het raam geopend hoeft te worden?

30. Heeft u veel hinder van warmte in de cabine?

31. Hoe beoordeelt u het klimaat in de cabine?

I E Z¡erslecht

2 E slecht

3 E Redelük

4 E Goed

5 t T,eergoed

32. Kunt u tijdens het rijden een bijr¡jder goed verstaan?

1 D¡a
I EI ¡a

1 E.la
1 E.¡a
l EJa

t E¡a

2 El Nee

2 ENee

2 ENee

2 ENee

2 ENee

2 ENee

l EJa 2 ENee

I E¡¡

I EJ¡
I EJ¡
r E¡a
1E¡a
I D¡a
1E¡a
I E¡¡
l EJa
I El ¡a
1E¡a
r E¡¡

2 ENee

2 Enee
2 Exee
2 ENee
2 ENee
2 Enee
2 ENee
2 ENee
2 ENee
2 ENee
2 ENee
2 El xec

I E¡¡ 2 DNee

I EJa z Enee

I EJa 2 Enee

I E¡¡ 2 E¡{ee

E¡r 2 DNee
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33. Kunt u signalen van buiten (bijvoorbeeld claxons) horen?

34. Heeft u last van lawaai tijdens het rijden?

Hoe beoordeelt u het geluidsniveau?
I fl Zeer slecht

z E slecnt

¡ E ne¿el¡it

¿ El coe¿

5 E Zeergoed

Nee

Nee

I EJ¡
l EJ¡

zE
zE

36. Hoe beoordeelt u de trillingen in uw cabine?

I E Zeerslecht

2 El Slecht

I I neaeqr

¿ E coe¿

5 E z,ecrgoed

Indien u de trillingen in uw cabine als zeer slecht ofslecht beoordeelt:

36a. Welk type auto rijdt u en waarom beoordeelt u dit aspect als (zeer) slecht? Heeft dit, of eerder ge-

noemdè probtem'en te maken met de auto wa¡ rin u meestal rijdt?

ls de stoel instelbaar in de door u gewenste stand?

l EJc
2 ENee

Hoe beoordeelt u het zitcomfort van uw stoel?

I E Zeer slecht

2 E slecht

3 E Redeliik

4 El coed

5 E Zcergod

Indien u het zitcomfort van uw stoel als zeer slecht ofslecht beoordeelt:

38a. Wat is het type stoel waarop u r¡jdt en waarom beoordeelt u dit type als (zeer) slecht?

37.

38.

39. Hoe beoordeelt u het totale bedieningsgemak?

I E Zeerslecht

z E Slecnt

3 E R€del¡jk

4 E Gocd

5 E Zeergocd



TNO rapport 10276 84

Indien u het bedieningsgemak in uw cabine als zeer slecht ofslecht beoordeelt:

39a. Waarom beoordeelt u dit onderdeel als (zeer) slecht?

40. Op een doorsnee werkdag welk percentage van de tijd rijdt u dan op:

a. Autosnelwegen .-".'%

b. Wegen buiten de bebouwde kom (hoofdzakelijk 80 en 50 km wegen) -'.'..o/o

c. Binnen de bebouwde kom (steden, dorpen)? '....'Yo

41. Komt het geregeld voor dat u tijdens het rijden te maken heeft met de volgende omstandigheden?

a. Ongunstige weersomstandigheden (bijvoorbeeld schemer, mist,

laagstaande zon, overvloedige regen, sfìeeuw, gladheid) 1 E Ja 2 E Nee

b. Onbekendewegen/routes/omgeving 1 EJa 2 ENee

c. Complexe verkeerssituaties (kruisingen, rotondes, etc.) 1 E Ja 2 ! Nee

d. Drukke wegen en wegen met veel kruisend en/of veel tegemoetkomend verkeer t E .la 2 E Nee

e. Wegen met veel soorten verkeersdeelnemers (fietsers, voetgangers, etc.) 1 E Ja 2 E Nee

f. Files I tJa 2 lNee
g. Slechte kwaliteit van de wegen (bijvoorbeeld slechte staat van de wegen,

slechte bewegwijzering, te smalle wegen, te scherpe bochten) 1 E Ja 2 E Nee

h. Bijzondere wegen, bijvoorbeeld door de bergen of door lange tunnels 1 E Ja 2 E Nee

9. Gezondheí¡l

Zieldes en medicii ngebruik

1. Hoe is over het algemeen uw gezondheid?

I E Slecht

2 E Soms goed, soms slecht

3 E G¡¡t wel

¿ Ecod
5 E zcergoed

2. Gebruikt u medicijnen?

t E¡¡
z Enec

lndien u mediciinen gebruikt:

2a. Waawoo¡?

lndien u mediciinen gebruikt:

2b. Welke?
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3. Bent u de laatste 5 jaar onder behandeling geweest voor één (of meerdere) ziekte(s) of aandoe-

ning(en)?

I El J¡

2 ENee

Indien u de laatste 5 jaar onder behandeling bent geweest:

3a. Welke ziekte(s) en/of aandoening(en)?

Nu komen enkelevragen over klachten die iedereenwel eens kan hebben'

4. Hebt u vaak een gevoel van vermoeidheid?

5. Voelt u zich gauwer moe dan normaal?

6. Voelt u zich nogal eens lusteloos?

7. Staat u in de regel 's ochtends moe en niet uitgerust op?

10. Slaøppatranen

L Hoeveel uur ononderbroken slaap heeft u gemiddeld

tussen twee opeenvolgende werkdagen?

2. Komt het geregeld voor dat u korter dan 6 uur slaapt voorafgaand aan een werkdag?

r E¡"
z El Nee

3. Hoe vaak slaapt u tijdens uw werk in een andere slaapgelegenheid dan de vrachtwagencabine (hotel,

moteletc.)?

I E Nooit

z El nen keer Per week of minder

3 E tweekeerPerweekofmeer

Hoe vaak slaapt u in de vrachtwagencabine?

I E Nooit

z El n¿n keer perweekofminder

3 E Twce keer Per week of meer

Als u nooit in de cabine slaapt, kunt u vraag 4a t/m 4e overslaan'

Wordt nachtrust genoten in een rijdende vrachtauto?

I E Nooit

2 E soms

3 E Regelm¡tig

Wat is uw oordeel over de slaapruimte?

I E Zecrslecht

2 E stecht

¡ E Re¿el¡it

¿ E cocd

s E zcergoed

t EJa z Exee

t E¡a z Enec

r E¡a 2 ENee

t DJ¡ z E¡tee

4.

4a.

4b.
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lndien u de slaapruimte in de vrachtwagen als zeer slecht of slecht beoordeelt:

4c. Waarom beoordeelt u dit onderdeel als (zeer) slecht?

4d. Wat is uw oordeel over de slaapomgeving (rustgebied)?

I E Z€€r slecht

z E slectrt

¡ E ne¿el¡jt

¿ E coed

5 E Z,cergoedl

Indien u de slaapomgeving als zeer slecht ofslecht beoordeelt:

4e. Waarom beoordeelt u dit onderdeel als (zeer) slecht?

U kunt bij de volgende vragen kiezen uit de antwoordmogelijkheden 4pi!, 4!1!g, W, gf,of altiid

Nooit Zelden Soms Vaak Altûd

5. lkvinddatikmeestalgoedslaap ttr 21 3tr 4tr str
6. lkslaapmeestalgemakkelijkin ttr zJ ¡E ¿tr sD

7 Alsikwakkerwordkanikmoeilijkweerinslapen 1E zâ ¡tr ¿tr str
8. lkvoelmemeestalgoeduitgerustnadatikbenopgestaan ttr zJ ¡D ¿tr str

11. Vermoeidheíd

Hieronder volgen 20 uitspraken. Met behulp van deze uitspraken willen wij een indruk krijgen van hoe u
zich de laatste twee weken heeft gevoeld. Plaats bij iedere uitspraak één kruisje. Hoe meer u het kruisje
naar links plaatst des te meer de uitspraak op u van toepassing is.

Nee

datklopt I 2 3 4 5 6 7 datklopt

helemaal tr tr tr tr tr tr tr helm¡¡lniet

l. Ikvoelmemoe tr tr tr tr tr D tr
2. Ikzitvol¡ctiviteittrtrtrtrtrtrtr
3. Nadenkenkostmemoeite tr tr tr D tr D tr
4. Lichamelijkvoelikmeuitgeput tr tr tr tr tr tr tr
5. Ikheb zin om ¡llerlei leukedingen te doen tr D tr tr tr tr tr
6. Ikvoelmefit tr tr tr tr tr D tr
T.Ikvinddstikveeldoeopeendagtrtrtrtrtrtrtr
1. Als ik ergens mee bezig ben' kan ik mijn gedachten ergoedbijhãudentrtrtrtrtrtrtr
s. Ikvoelmeslap tr tr tr tr tr tr tr
10. Ikvinddatikweinigdoeopeendag tr tr tr tr tr tr tr
11. Ikk¡nmegoedconcentreren tr tr tr D tr tr tr
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Hieronder volgen enkele vragen over het achter het stuu in slaap vallen en omgaan met vermoeid'
heid

21. Bent u wel eens achter het stuur bijna in slaap gevallen?

t E Meer¿ere keren

2 ! Wel eens

3 E noo¡t

Indien u meerdere keren biina in slaap bent gevallen:

21a. Hoeveel keer in de 4 weken gebeurt dat dan?

12. Ikvoel me u¡tgcrust

13. Het kost me moeite ergens mijn aandacht bij te houden

14. Lichamelijk vocl ik me in ecn slechte conditie

15. Ikzit vol plannen

16. Ikben gauw moe

17. Er komt weinig uit mijn handen

18. De zin om dingen te ondernemen ontbreekt mij

19. Mijn gedrchten dwalen gemrkkelijk rf
20. Lichamelijk voel ik me in een uitstekende conditie

a. Koffie drinken

b. Water drinken

c. Cola drinken

d. Alcoholdrinken

e. Sigaret roken

f. Kauwgom kauwen

g. Naar de radio luisteren

h. Raam openen

i. Met iemand Praten

j. Gezicht wassen

k. Aan thuis denken

L Kijken naar het uitzicht

m. Een tukje doen

n. ln een andere houding gaan zitten (stoel in andere positie)

o. Een snack eten

trtrtrtrfl trtr
trtrtrtrtrtrtr
trtrtrtrtrtrtr
trtrtrtrtrtr81
trtrtrtrEl trtr
trtrtrtrtrtrtr
trtrtrtrtrtrtr
trtrtrtrtrtrtr
trtrtrtrtrtrtr

keer

keer

22. Bent u wel eens daadwerkelijk in slaap gevallen achter het stuur?

I E Meerdere keren

2 E Wel eens

I E loo¡t

Indien u meerdere keren in slaap bent gevallen:

22a.Hoeveel keer in de 4 weken gebeurt dat dan?

23. Hoe vaak maakt u gebruik van de volgende activiteiten om ervoor te zorgen dat u alert blijft tijdens het

werk?
Nooit

rtr
rtr
rtr
rE
rtr
rtr
rtr
rtr
rCl
rEl
rtr
rtr
rE
rtr
rtr

Soms

2D
2E
zE
zE
2J
zD
2tr
zE
zE
zJ
zt
zE
zE
zE
2l

Vaak Alt¡jd

¡tr 4tr
¡E 4tr
¡tr ¿tr
3tr ¿tr
¡El ¡tr
3tr ¡tr
3tr 4tr
3tr 4tr
¡tr 4tr
3tr ¡D
3tr ¡tr
3tr ¿E

3tr 4tr
3tr 4tr
3tr 4tr
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p.

q.

r.

Bewegen

lemand bellen

Anders, namelijk

a. Op welk tijdstip gebeurde het ongeval?

b. Hoe lang zat u op dat moment al achter het stuur?

c. Hebben de omstrndigheden waarin u verkeerde
(stress, vermoeidheid, onwel, afgeleid zijn etc.)
bijgedragen aan het ontstaan van het ongeval?

d. lndien omstandigheden bijgedragen: Welke?
1. Stress

2. Vermoeidheid

3. lnvloed van alcohol

4. lnvloed van medicijnen

5. lnvloed van drugs

6. Onwel geworden
7. ln gedachten vezonken en daardoor te weinig

aandacht voor het verkeer

8. Met andere dingen bezig (telefoon, aßtemmen
radio, iets pakken etc.)

2. Afgeleid door dingen buiten de radio
(bijv. gebeurtenis op andere rijbaan etc.)

1tr
1E

1E

2tr
2E

2tr

2" ongeval

E z¿.oo¿z.oo

E o2.oo¿s.oo

E os.oo¡c.oo

E o .oo-t¿.oo

E r¿.oo-ro.oo

EI to.oo-z¿.oo

El ¡a

3tr 4t
3t 4tr
3tr 4tr

12. Vennoeídheid

1. Bent u de afgelopen 2 jaar als vrachtwagenchauffeur betrokken geweest bij een of meerdere ver-
keersongevallen? Een verkeersongeval is een botsing op de openbare weg die tot schade en/of letsel
bij uzelf en/of een ander heeft geleid. Een verkeersongeval kan ook 'éénzijdig' zijn (gekanteld, van de
weg af geraakt, tegen een boom aangereden, etc.)

I EJ¡
z ENee

Indien afgelopen 2 jaar betrokken bij verkeersongeval(len):

Bij hoeveel verkeersongevallen bent u de afgelopen twee jaar als vrachtwagen chauffeur betrokken
geweest?

.,...,.,ongevallen

Wat zijn de kenmerken van het ongeval en/of de ongevallen?

l" ongeval

E z¿.oooz.oo

E oz.oo+s.oo

E os.oo¿s.oo

E oc.oo-r¿.oo

E r¿.oo-ro.oo

E to.oo-z¿.oo

E¡"

3" ongeval

E z¿.oo+z.oo

D oz.oo¡s.oo

E os.oo¿g.oo

E os.oo-r¿.oo

E r¿.oo-ro.oo

E tc.oo-z¿.oo

E¡. E nee

E ¡" fl n".
El ¡a E n""
E¡¡ Enee
E¡" Eoee
E¡. !nee
E¡¡ En".

E¡¡ [nee

E¡" !nee

E¡¡ Doee

E¡"
E¡a
E¡¡
E¡"
E¡"
E¡¡

E¡"

E¡"

E¡"

E nee

E nee

E nee

E nee

E nee

! nee

! nee

E nee

E nee

E nee

D¡¡

E¡¡

E¡¡

E nee

E nee

! nee

fl nee

E nee

E nee

E nee

E nee

E nee

E n""

E¡¡
El ¡a
E¡"
E¡¡
D¡¡
D¡¡
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Dit is het einde van de vragenlijst. Heeft u wagen over uu/ \ilerk gemist? Zo ja, dan kunt u hieronder ¿¡ange-

ven wat u gemist heeft, en vooral of dit ook een probleem is in uw werk?

GEMIST PROBLEEM

llítt u de enquête in de retourenvelop naar Intomart opsturen? Een postzegel is níet nodíg.

Hartelíj k bedankt voor uw medewerking !
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Vraag 1 Um 4 Kraan et al (2000) NOVA-WEBA

Referentie: representatieve steekproef van

de Nederlandse beroepsbevolking

Vraag 5 en 6 Ouwerkerk et.al.
(1986), p.16 van

bijlage 1

Alleen:

N=650 internationale chauffeurs uit NL, D,

B,F,Daenl
Gemiddeld beschikt de chauffeur 15 jaar

over zijn vrachtwagenrijbewijs en heeft

zo'n 14 jaar ervaring als chauffeur, waar-

van 10 jaar als intemationaal chauffeur

(25% heeft minder dan 6 jaar ervaring en

87o meer dan 20 iaar)

YraagT De Croon et al.

(2000), p.26,63, 163

Ouwerkerk et.al.

(1986), p.15 van

bijlage 1

Alleen N en percentages uitgesplitst naar

subgroepen

Alleen:

N=650 internationale chauffeurs uit NL, D,

B,F,Daenl
79% is Oetrouwd en 10o/o samenwonend.

Vraag I

Vraag 1, 5 en 9

Vraag 2 en 9

Ouwerkerk et.al.

(1986), p.15 van

Nee

Alleen: N=650 internationale chauffeurs uit

De Croon et al. Allet

(2000), p.26,51/52 ges

Van Lingen & Mos- Nee

sink 11993). o.59

Alleen aantal respondenten en percenta-

(2000), p.26, 51/52 ges uitgesplitst naar subgroepen

Vraag 1, 3, 4 en 6 Ouwerkerk et.al.

(1986), p.20 en p, 4

van bijlage 1

TLN (2001), p.42

N=ô50 internationale vrachtwagenchauf-

feurs

Alleen % voor vraag 3 en 4

Alleen aantallen voor vraag 3

Vraag 1 en 3 Vm 5 Ouwerkerk et.al.
(1986), p. 3, 4 van

biilaqe 1

Nee

Vraao 1 en 5 CASA Nee

Yraao 2 TLN (2001). o.29 Alleen aantallen per groep
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Ouwerkerk et.al.

(1986), p.2 van bij-

laoe 1

Nee

Vraag 2 en 3

Vraag 1 Vm I

De Lange et al.

(2001), bijlage 3

tabel 83.1,1e en

83.1.2d

Ouwerkerk et.al.

(1e86)

Alleen N en %

N en gemiddelden

Daarnaast als referentie wetgeving rond

rij- en rusttijden

Vraao 9 CAO Wetgeving rond rij- en rusttijden

Vraag 10 Ouwerkerk et.al.

t1986

Nee

Vraag 11 Um 19

Vraag 1 Um 3 Werkstress bijde
oolitie

De Lange et al. Alleen N en %

(200r ), bijlage 3

tabel B3.2b, 83.4b

en 83.7

Ja, maar alleen van politieondezoek

Vraag 4 Ouwerkerk et.al. Alleen N en gemiddelden
(1986)

Vraag 5 en 6 De Croon et al Ja: N=1107 chauffeurs

(2000) p.11 en 165

Ouwerkerk et.al.

(1986) p.2 en 3 van

biilaoe 1

V¡aao7.8 en 12

Vraag 9 De Croon et al.

120001

Vraag 10, 11 en 13

Vraag 1 Um 4, 6 en 9

De Lange et al.

(2001), bijlage 3

tabelB3.3b

Nationale gezond-

heidstest

(Gezondheidsraad;

2001; 2003)

Richtlijnen Goede Voeding:

Dagelijks minimaal 2 ons groente en twee

stuks fruit
Ned. Hartstichting: overmatig alcoholge-

bruik: bij mannen > 3glazen per dag; bij

vrouwen >2 olazen per daq.

Vraao5 en7Um8 PAGO-vraqenliist Nee

Vraag 10 Bewegingsmonitor

(Ooijendijk e.a.,

200112002)

Nederlandse Norm gezond bewegen: per

dag minimaal30 min. matig intensieve

lichamelijke activiteit (fietsen of wandelen)

oo minimaal 5 dagen per week
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Vraag 11 en 12

8: Gezondheid

Quetelet lndex (Ql; gewicht in kg delen
door lengte in het kwardraat)

WHO: overgewicht wanneer Ql 25-29,9

kg/m2; emstig overgewicht wanneer Ql80

UBOS Shauffeli & van Die-

rendonk,2000, v.a.

p.53

UBOS-A: normen voor werkenden
(N=1.1 11) en voor werknemers met bur-

noutklachten (N=100). Echter referentie-

schaal bevat 1 item minder dan onze

schaal: het betreft item 13 uit onze schaal.

Vermoeidheidsvragen

VOEG-13

POLS; CBS
(www.cbs.nl; Statli-

ne)

Permanent Ondezoek LeefSituatie

(POLS;CBS)

Lichamelijke klachten Hildebrandt & Dou-

wes (1991)
Vragenlijst Beweg ingsApparaat (VBA):

onderscheidt RSI en rugklachten

Referentie uit MSLB'95/96

Vraag 1 Ouwerkerk et.al.
(1986), p.25

Alleen N (650 internationale vrachtwagen-

chauffeurs, gemiddelde duur (7 uur) en

5% <4 uur en 5% >9.5 uur

Vraag 2 Um 11 Van Lingen & Mos-

sink (1993), p40 en

65

Alleen N en o/o per cabineÇpe (geen to-

taalscores)

Vraag 12tlm 15 E.M. de Croon
(2003) of
U. Bultmann (2002),

Subschaal van de Trucker Strain Monitior
(TSM)'TSM slaapproblemen' N=153 in

studie 1 en N=1.111 in studie 2

1 0 : Arbeidsomstand igheden

Vraag 1 Um 70 NOVA.WEBA Ja: N= representatieve steekproef van de

Nederlandse beroeosbevolkino

Lich. belastende facto-
ren

Referentie uit MSLB'95/96

Omqevinqsfactoren. PAGO

Klimaat, geluid, trillin-
gen, stoel, bedienings-

Van Lingen & Mos-

sink (1993)

Alleen N en % per cabinetype (geen to-

taalscores)

11: Vermoeidheid

cts 1. E.M. de Croon

(2003) p.40

2. U. Bultmann

(2002) p.21

ad.1

N= I .181 Nederlandse vrachtwagenchauf-

feurs
M= 50,09

SD= 23,12

Range= 20-137

(alleen ref. voor totale schaal en niet voor
subschalen)
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ad.2.
N=2.671 (totaalvan 6 steekprceven: ge-

zonde personen, personen met chronisch

vermoeidheidssyndroom, vermoeide werk-

nemers, 'lumbar disc surgery' patiënten,

zwangere vrouwen, veteranen)

M= 36,2

SD= 8,6
(ook gegevens beschikbaar van hierboven

genoemde substeekproven)

wanneer score >76 dan is vermoeidheids-

niveau dusdanig hoog dat een individu

risico loopt op vezuim en ao

(alleen ref. voor totale schaal en niet voor

Ouwerkerk et.al.

(1986), p.17 van

Vraag 1 Ouwerkerk et.al. Alleen N en %

t1986)

Vraag 2 en 3 Ouwerkerk et.al.

t1986)

Nee

Vraag 4 en 5 De Lange et al.

(2001), bijlage 3

tabelB3.5e

Vraag 6 en 7 Oron-Gilad & Shinar
(2000)

AlleenNen%vaaUaltijd

Vraag 8 en 9 Ouwerkerk et.al.

l1 986)

Alleen N en %
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B Toetsing scenario's

De scenario's (A ) B ) C) worden getoetst met behulp van multivariate regressie-

analyses (enter-methode). Er wordt vooral geoordeeld op basis van 'meest verklaarde

variantie'.

De scenario's worden statistisch ondersteund/bevestigd als:
o De relatie tussen variabele A en variabele B significant is;
o De relatie tussen variabele A en va¡iabele C significant is;
o Het verband tussen variabele A en variabele C minder sterk is dan het verband tus-

sen variabelen A+B en variabele C;
o Uiteindelijk worden de scenario's die echt wat lijken te melden (top 3 of 5... naa¡-

gelang de resultaten)

Om dit te toetsen moet een drietal stappen genomen worden:
1. Regressie-analyse met als aftrankelijke variabele variabele B en als onaftrankelijke

variabelen enkele controlevariabelen en va¡iabele A ( A ) B);
2. Regressie-analyse met als aftrankelijke variabele variabele C en als onaftrankelijke

variabelen enkele controlevariabelen en variabele A (A ) C);
3. Regressie-analyse met als aftrankelijke variabele variabele C en als onaftrankelijke

variabelen enkele controlevariabelen en variabelen A en B (A + B à C).
In geval er een vierde variabele in het spel is moet dat op dezelfde wijze als in stap l-3
worden uitgewerkt.

abele A afrreemt, maar nog wel significant is, dan is sprake van partiële mediatie

(scenario wordt deels bevestigd).

abele A afüeemt en niet meer significant is, dan is sprake van volledige mediatie

(scenario wordt volledig bevestigd).

name in beta-gewicht van variabele A ... en met name warneer er een significant
effect ontstaat van variabele A, dan is er sprake van een negatieve relatie tussen

variabele B met een reeds in de (sigbificante) predictorset opgenomen variabele....
Va¡iabele A was dus steeds 'supressed'. Dit soort van relaties behoeven enig na-

der analysewerk!

95
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Literatuuroverzicht over oorzaken van verlnoeidheid bij
vrachtwa g en ch au ffeurs
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abel C1: Literatuur over

Auteurs Onderzoeksmethode I Resultaten

1 . European Transport Safety Council (2001 ). The

role of driver fatigue in commercial road transport

crashes. Brussels: European Transport Safety

Council.

Review of literature P¡evalentie:

. Vermoeidheid b'rj chauffeurs speelt een belangrijke rol in ongeveeÍ 2Oo/o ven de ongevallen in het

commerciële wegtransport

. Meer dan 50% van de chauffeurs die lange afstanden afleggen is wel eens achter het stuur in

slaap gevallen

Risicofactoren:

. Tijdstip waarop gereden wordt (circad¡ane riÍne): De meeste ongelukken vinden plaats tussen

02.00-05.00 uur en (in iets mindere mate) tussen 15.00-16.00 uur. ln de nacht vinden over het al-

gemeen (meer dan) 10 keer zoveel ongelukken plaats als overdag.

. Slaapgebrek: Slaapkwaliteit en -.kwantiteit hebben een direct effect op alertheid. Onderbroken

slaap (veroozaakt door bijv. slaap apnoea) en sleapgebrek opgebouwd over een langere periode

(veroorzaakt door onderbroken slaap en/of te weinig slaap) leiden tot een grotere kans (hoger risi-

co) om achter het stuur in slaap te vallen.

. Arbeidsduur en -patroon: Meeste studies tonen aan dat het ris¡co op ongevallen toeneemt na I tot

10 uur rijden of 11 uur werken. Het is echter mogelijk dat arbeidsduur op zich niet van groot be-

lang is (veel ongelukken t.g.v. vermoeidheid vinden plaats kort na de stiart van de rit). Het effect

van arbeidsduur wordt bijna alt¡jd door elkaar gehaald met de effecten van slaapgebrek en rijden

t'rjdens nachtelijke uren. Echter, de arbeidsduur kan een aanzienlijk indirect effect hebben, doordat

een lange arbeidsduur ertoe kan leiden dat chauffeurs n¡et de hoeveelheid slaap krijgen die ze

nodig hebben. Chauffeurs d¡e iedere avond thuis slapen maken gemiddeld minder lange werkda-

gen dan chauffeurs die 4 of meer nachten onderweg slapen (53.3 uur vs ô4.3 uur). Tevens geeft

63% van de chauffeurs die 4 of meer nachten van huis weg zijn toe wel eens achter het stuur in

slaap te zijn gevallen tegenover 33% van de chauffeurs die iedere avond thuis slaapt. Tenslotte

blükt dat onderweg slapen voor m¡nder herstel zorgt wanneer in de vrachtwagen geslapen wordt,

vanwege gebrek aan goede rustgebieden.

Risicogroepen:

. Leeftijd en ervaring: Ervaren chauffeurs (> 10 jaar ervaring) en oudere chauffeurs (>30 jaar) zijn

m¡nder vaak betrokken bij verkeersongevallen (lower accidont rates). Echter, oudere chauffeurs

zijn wel sneller vermoeid (more susceptible to fatigue).
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Overige info¡matie:

' De meeste wetten hebben betrekking op maximum rijtijden en niet op maximum werktijden. Dit
temijl chauffeurs slechts 7Oo/ovân hun werktijd besteden aan rijden. Alleen de rijtijden beperken is
onvoldoende om het risico op extreem lange werkdagen van chauffeurs te reducæren. Zowel rijt'rj-

den als werktijden zouden opgenomen moeten worden in de wetgeving.

' Een groot probleem is dat de rijtijdenwet stelselmatig wordt overtreden. Van Ouwerkerk (19g9)
vond in zijn onderzoek dat 84% van 650 ¡ntemationale vrachtwagenchauffeurs uit verschillende
EU-landen de rijtijdenwet overtreden. De mate van inspectie is zeer laag en met wetten wordt
creatief omgegaan doordat ze op verschillende manieren kunnen worden geihterpreteerd. Verder
is er geen eenduidige strategie binnen de EU om naleving van de wetten af te dwingen. De wetten
stellen transportondememingen verantwoordelijk voor de controle op naleving van de rijtijdenwet
door chauffeurs. Ondanks dat wordt vaak beweerd dat het overschrijden van de rijtijden te wüten
is aan de strenge eisen t.a.v. de levertijden door de expediteurs (freight forwarders) en de
hoofdaannemers (prime contractors).

' De mecianische tachografen kunnen gesaboteerd worden. Daarom is een elektronische tacho-
gcaaf ontwikkeld die minder fraudegevoelig is. Verder worden momenteel allerlei technieken ont-
wikkeld die vermoeidheid en extreme lange werkdagen kunnen detecteren.

o ln de meeste EUlanden hoef je alleen maar een wachtwagenrijbewijs te halen om aangesteld te
kunnen worden als professionele vrachtwagenchauffeur. Tot nu toe hebben alleen Nederland en
Frankrijk een lager beroepsonderwijs verplicht gesteld voor vrachtwagenchauffeurs.

ln hoofdstuk 5 en 6 worden aanbevelingen gedaan om de wet- en regelgeving rond werk-, rij- en rust-

tijden te verbeteren en worden aanbevelingen gedaan voor verder ondezoek.

2. Yan Ouwerkerk, F., Van der Hoeven, W.,

O'Hanlon, J.F. & Onnen, M. (1986). Arbeidsom-

standigheden van intemationale vrachtwagen-

chauffeurs. Groningen: Verkeerskundig Studie-

centrum Rijksuniversiteit Groningen.

Steekproef: 650 intemationale chauf-

feurs

. Totaalgewicht van voertuig plus

lading >3,5 ton

. Afl<omstig uit Nl(62%), Dl(11%), B

(10%), Fr (8%), Dmk (6%) en lt
(3Yo).

. Gem. leeftijd:36 jaar

. Gem. werkervaring: 14 jaar

o Werkzaam in loondienst 193%) en

Prevalentie:

40o/ovân de chauffeurs is nooit bijna achter het stuur in slaap gevallen, 46% wel eens en 14% meerde-
re keren. Van de 60% die wel eens of meerdere keren bijna achter het stuur in slaap is gevallen, is 4%

daadwerkelijk meerdere keren achter het stuur ¡n slaap gevallen, 24Vowel eens, en 72o/o nooit. Van cte

chauffeurc die wel eens of meerdere keren daadwerkelijk in slaap zijn gevallen (28o/ol, heeft 44o/o

daadwerkelijk een ongeluk gehad en 56% niet.

Risicofactoten:

. Oorzaken voor vermoeidheid aangegeven door 7o van de chauffeurs: Lange rrtærktijden, te weinig

rust (40%). Tiidsdruk (35%). Allerlei andere taken buiten het riiden zelf l31olo). Anders l'l9oÁì.
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vaste dienst (95%)

75% loon per uur

89% beroepsg.verv.;

voor andere bedrijven

79% getrouwd en 10%

nend

Slechte leefomstandigheden op rusþlaatsen (17o/o), Zwaar lichamel¡jk werk (160lo), Slechte werk-

omstandigheden in de wagen ('14%), Geen (14%)

. Aangegeven als de belangrijkste ooz¡lak voor vermoeidheid: Lange werktijden, te weinig rust
(26%), Tijdsdruk (23%ol, Allerlei andere taken buiten het rijden zelÍ (18%\ Anders (13%), Slechte

leefomstandigheden op rustplaaben (7o/o), Zwaar lichamelijk werk (8%), Slechte werkomstandig-

heden in de wagen (6%)

Risicqrcepen:
. Leeftijd: diensttijd en laad/lostijd nemen af met het stijgen van de leeftijd, tenMjl de rusttijd toe-

neemt.

r Burgerlijke staat en gezinssamenstelling: Getrouwden werken per kalenderdag gemiddelcl minder

dan alleenstiaanden en samenwonenden z¡tten daar tussen in. Het hebben van kinderen heeft

nauwelijks effect op de diensttijden; alleen vaders met één kind werken over het algemeen meer

dan vaders met twee of meer k¡nderen.

o Dienstverband: ZelÉtandigen werken/rijden meer per kalenderdag en minder per werkdag dan

chauffeurs in loondienst ) Zelfstandige werkt veel onregelmatiger (meer korte arbeid-rust cydi).

Chauffeurs met een tijdelijk dienstverband werken/rijden over het algemeen wat langer dan chauf-

feurs met een vast dienstverband.

. Beloning: Uurloners besteden meer tijd aan zelf laden/lossen en kleinere tijd aan slapen, maar

hebben wel het meest regelmatige bestaan.

o Soort vervoer: Chauffeurs in het eigen vervoer werken aanzienlijk minder, met name per kalen-

derdag en per week. De vrije tijd is iets langer, maar ze slapen daarin iets minder.

Overíge info¡matie:

. De gemiddelde cyclustijd doet vermoeden dat er nogal wat chauffeurs zijn die minimaal rusten en

maximaal rijden combineren en weinig andere activite¡ten hebben te venichten. Bij slechts 48%

van de chauffeurs is de arbeid-rust cyclus min of meer normaal (22-26 uurl.

. De chauffeurs met relat¡ef veel problemen met achter het stuur in slaap vallen kiezen voor een

hogere verhouding arbeid-rust, zowel door het verlengen van de werkdag (niet significant) als

door het bekorten van de rusþeriode (wel s¡gnificent). De maximum ñjtijd per werkdag en de mi-

nimum rusttijd tussen opeenvolgende werkdagen zorgen voor lange werkweken en veroorzaken

deze verkeersonveilige toestianden (en niet lange ononderbroken werkdagen of lange rijtijden per

werkdag).

16% van de chauffeurs in de totale onderzoeksgroep heeft geen overtreding gemaakt tav de

EEG-verordeningen 54V69 en 1463/70.

transport

samenwo-
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Orertreding van volgende

% gereglstreerde werkda-

gen/rustperioden waarin een

% chauffeurc met I of
meer overtredingen

regels: overtredlng voortomt
> I uur rijden per dag

> 4 uur ononderbroken rijden

< 1 uur pauze na 4 uur rijden

Ononderbroken rust van < 8 uur

Diensttijd per werkdag >16 uur

Rijtüd per week > 48 uur

3'l

14

28

37

17

56

25

52

51

37

1

Vraag:

Juiste antwoord op

de vraag (in uren)

7o chauffeurs met
ju¡ste antwoord

Maximum rijuren per werkdag

Maximum ononderbroken rijuren

Een pauze na 4 uur rijden (>20 ton)

Twee pauzes na 4 uur rijden (>20 ton)

Maximum rijt'rjd per week

Maximum rijtijd per twee weken

Dubbelbemand, rustperiode onderueg

Enkelbemand, rustperiode gewoonlijk

Enkelbemand, rustperiode op standplaats

Enkelbemand. rustoeriode ondenreo

I
4

1

0,5

48

92

I
11

I
8

88

97

u
83

31

18

59

10

7

33

Stell¡ng: Mee eens Volledig mee Totaal in-

eens stemming

De meeste chauffeurs vinden de dagelijkse diensttijd

veel te kort

De meeste chauffeurs vinden de toegestane rijtijd veel

te kort

De meeste intemationale chauffeurs leven de EEG

Rijtijdenregeling helemaal niet na

De meeste intemationale vrachtwagenchauffeurs rus-

ten veel te weinio oo hun (meerdaaqse) rit

20 52 72

18 68 86

33 38 71

37 31 68

Van de chauffeurs Qeeft 217o te kennen dat het omzeilen van de tachograaf onmogelijk is (onnauwkeu-

righeden kunnen ontdekt worden alleen bij nauwkeurig onderzoek door controlerende ¡nstanÜes, maar

niet door meerdere
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24 uur te gebruiken (56%) en door het wisselknopje op de tachograaf op een voor de chauffeur gunsti-

ge manier te gebruiken (27Yol. Tachograaf registreert alleen of vrachtwagen stil staat en niet of de

chauffeur slaapt of rust.

Gevolgen van de tijdsbesteding:

Sociale problemen: Problemen met de partner zijn hoger b'rj een hoge verhoud¡ng werken/rusten, die

met name wordt veroozaakt door de relatief lange diensttijden. Het beperken van de werktijden per

dag en het verhogen van de minima van rustperioden tussen werkdagen in kunnen ervoor zorgen dat

chauffeurc minder vermoeid raken, hetgeen een positieve invloed kan hebben op de problemen met de

partner.

3. Canadian Trucking Association (1996). Straight

Talk on Fatigue & Alertness.

Brocure Risicofactoren:

Circadiane ritmen:

Mentale en fysieke alertheid neemt toe en houdt aan in de ochtend (aangewakkerd door de zonsop-
gang) ) en beperkte afname in alertheid vindt plaatrs in de middag à alertheid neem weer toe in de

namiddag en de avond) bij zonsondergang bereid het lichaam z¡ch voor op rust ) gedurende de

nacht en de vroege ochtend is een enorme afname in alertheid (op zijn laagst tussen 02.00-05.00 uur).

Er is toenemend bewijs dat er een verband bestaat tussen dalen in het circadiane ritme en ongelukken

op de weRplek en op andere plaatsen (bijvoorbeeld verkeersongevallen door vermoeidheid en tijdstip

van de dag).

Slaap en slaap hygiëne:

De hoeveelheid slaap die men nodig heeft is verschilt van mens tot mens, maar ligt meesteal tussen

de 6 en I uur slaap per dag. Wanneer mensen per dag niet genoeg slaap krijgen, bouwen ze een

slaapschuld op. Wanneer die slaapschuld zich opbouwt, zal de alertheid afnemen en de suf-

heid/slaperigheid (drowsiness) toenemen. Dit kan tot gevolg hebben dat mensen minder goed preste-

ren (impaired performance). Het lichaam zorgt dat de opgebouwde slaapschuld ingehaald wodt door

langer te slapen en dieper te slapen. Om uiteenlopende redenen zijn veel mensen niet in staat of niet

bereid om hun dagelijkse slaapbehoefte te respecteren en hebben een slechte slaap hygiëne. B'tjvoor-

beeld mensen met slaapstoomissen (slechte slaapkwaliteit en onderbroken slaap). Zij kunnen tege-

moet komen aen hun dagelijks slaapbehoefte door tussendoor een tukje te doen.

r De hoofdslaap kan het beste gedurende de nacht gehouden worden

o Tukjes tussendoor dienen gedaan te vvorden wanneer dat nodig wordt geacht en mogen niet

interfereren met de hoofdslaap (tukjes van 2G30 minuten kunnen een pos¡tief effect hebben op de

alertheidl
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Ovezicht van eerder ondezoek:
o Chauffeurs zijn gevoelig voor invloeden van het circadiane ritme

. De invloed van het circandiane rifne op vermoeidheid ¡s groter dan de invloed van de arbeidsduur

en de rijduur (aantial uren gereden)

. Chauffeurs die 's nachts rijden vertonen meer vermoe¡dheidsklachten dan chauffeurs die overdag

rijden

. Werkroosters met wisselende begintijden van dag tot dag leiden tot meer vermoeidheid dan re-

gelmatige schema's met iedere dag dezelfde begintijd

. De configuratie van het voertuig heeft weinig effect op vermoeidheid

Risicofactoren:

. Monotone werkomstandigheden: rijden in een omgeving die weinig añivisseling bied verhogen de

kans op vermoeidheid (b'tjvoorbeeld rijden door een saai landschap, rijden over de autosnelweg

met weinig ander verkeer en 's nachts rijden)

o Lengte van de rit: het is moeilijker om alert te blijven gedurende lange riften zonder benodigde

pauzes en tukjes

o Temperatuur: Vermoeidheid treedt sneller op wanneer het te heet of te koud is of wanneer de

temperatuur niet verandert

o Onvenrvachte vertragingen: Deze situaties kunnen de rit verlengen tot na het t'rjdstip waarop de

chauffeur normaal venracht had te kunnen rusten

. Onbekende routes en uitrusting: Dit vereist verhoogde aandacht en concentratie vaak over een

langere periode. Dit kan leiden tot meer vermoeidheid en toegenomen werklast (work load)

. Tüdstip van de dag: Chauffeurs vinden het moeilijker alert te blijven tussen middemacht en och-

tend en gedurende de after lunch dip (circadiane cyclus)

Risicogroepen:

o Mensen met slaapstoomissen: Hoger risico op slaperigheid/sufheid (drowsiness) üjdens werk en

meer vatbaar voor vermoeidheid (risicogroepen voor slaap apnoea: mannen, mensen >30 jaal

mensen met overgewicht, mensen die weinig bewegen)

o Jonge mensen: Mensen onder de 25 jaar en over de 50 jaar zijn meer vatbaar voor vermoeidheid

(onge mensen hebben meer slaap nodig en hun leeßtijl interfereert meer met hun hoeveelheid

benodigde slaap; oudere mensen hebben vaker een slaapstoomis en hebben meer problemen

met vermoeidheid tijdens nacht-/ploegendienst)

. Dag-en nachtmensen

voor een men een monotone of
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repet¡tieve taak u¡tvoert

Alcohol en medicijnen: kunnen negatieve effecten hebben op alerthe¡d

heid/duft eid veroorzaken

kunnen slaperig-

Gevolgen:

. Afgenomen alertheid (minder goed in staat zijn om te kunnen voldoen aan de teakeisen)

¡ Verminderde concentratie (meer moeite met beslissen en redeneren)

o Verslechterdgeheugen(kortereaandachtsspanne)

o Slechte taakuitvoering (verminderd vermogen om te reageren met voldoende snelheid en preci-

sie)

. Geiïriteerdheid en depressieve stemming

. Slaperigheid/dufheid(drowsiness)

. Hogere kans op microslaap (korte slaapperiodes van 4-5 seconden waar men zich meestial on-

bewust van is)

. Mindergoed bestand tegen de effecten van alcohol en drugs

. Hoger risico op ziekte

Overige informatie:

p. 19-25 aanbevelingen

4. Schagen, |.N.L.G. van (2002). Vermoeidheid

achter het stuur. Leidschendam: Stichting Weten-

schappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV.

Literatuurstudie Prcvalentie:

o Levelt (2OO2l: 291 vrachtwagenchauffeurs schriftelijk gevraagd hoe vaak men zijn vrachtwagen

aan de kant zet omdat men te moe is; antwoorden: 7% dagelijks, 29o/o eên paar keer per maand

of vaker, en 59% (bijna) nooit

. Finse vragenlijststudie onder 317 mannelijke chauffeurs: m.n. langeafstandsrijders te kampen met

vermoe¡dheid achter het stuur: 40% afgelopen drie maanden wel eens weggedommeld achter het

stuur (tegenover I 5% onder korteaßtandsrijders)

o Amerikaanse interviewstudie: van de 593 ondervraagde chauffeurs is bijna de helft (47%) ooit wel

eens in slaap gevallen acfìter het stuur; ¡n slaap vallen achter het sfuur blÜkt samen te vallen met:

algemene slaperigheid overdag, lange werkdagen/weinig uren vrij, slecht slapen onderweg, aan-

wezigheid van symptofiìen van slaapstoomissen, oudere meer ervaren chauffeurs

o Van Ouwekerk (1986) 60% van de ondervraagde intemationale vrachtwagenchauffeurs wel eens

bijna en 24Yo wel eens daadwerkel'rjk achter het stuur in slaap is gevallen (mn tgv lange werktij-

den onvoldoende rusten tiidsdruk)
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Moeilijk om op directe objectieve wijze vast te stellen of verkeersongevallen (mede) zijn ontstean
door vermoeidheid:

14o/o op basis van politieregistraties

5107o op basis van zelfrapportages van ongevalbetrokken chauffeurs
10-25o/o op basis van in{epth ongevallenanalyses
Deze schattingen zijn gebaseerd op buitenlandse studies.

Risicofactorcn:

. de tijd die men met een bepaalde taak bezig is
o chronisch slaaptekort te weinig slaap over een lange periode door te weinig slaap (gemiddeld g

uur slaap per 24 uur nodig) en slechte kwaliteit van slaap (regelmatig intem.rpties in slaap t.g.v.
slaapstoomissen, bijwerking van chronische ziekten en/of medicatie, lawaaierige omgeving of on-
comfortabele slaapomgeving), waardoor een slaapschuld ontstaat een slaapschuld; hoe groter de
slaapschuld, hoe groter de kans op vermoeidheid en de neiging om te gaan slapen

o acuut slaaptekort na één slechte of korte nacht
o circadiane slaapcydus: het menselijk lichaam heeft op bepaalde tijden van de 24-uurs cyclus een

grotere behoefte aan slaap dan op andere tijden (meeste en langste slaapbehoefte/natuurlijke
neiging om te slapen tussen middemacht en 06.00 uur en minderdiep en korter tussen .14.00 uur
en 16.00 uur)

o exteme factoren, zoals temperatuur, lawaai, en vibraties
. ongevallen vinden met name plaats: 's nachts, zonder passagiers, op een auto(snelþeg, bij

goede weer- en wegomstandigheden en met jonge mannel'rjke bestuurders.

Risicovariabeten:

. Leeftijd

. Ervaring

. lichamelüke conditie

o gebruik van alcohol, drugs en/of ncdicijnen
o Uit beperkte epidemiologische studies bl¡jkt dat mensen met slaapstoomissen en mensen met

een acuut slaaptekort een aanzienlijk grotere kans hebben op een verkeersongeval met letsel.

Gevolgen:

o effecten op de psychomotorische en cognitieve functies: afuame in alertheid, verminderde aan-
dacht voor taak, langere reaclietijden, geheugenproblemen, slechtere psychomotorische coördi-

minder @necte
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Stemming: verminderde motivatie om taak uit te voeren, commun¡catie en interactie met ornge-

ving verslechtert en men wordt agressiever tegenover mensen en dingen

lnvloed op de rijvaardigheid:

o Manoeuvreren op de weg wordt minder adequaat, stuurbewegingen minder soepel en amplitude

van de stuurconectie wordt groter;

. Sneller rijden naarmate langer adrter het stuur ten koste van de accuratesse van de taakuitvoe-

ring, maar bij extreme vermoeidheid juist weer lagere snelheden; langere afstand t.o.v. voorgan-

ger wanneer langer achter het stuur, tenzij men werkte onder tijdsdruk;

. Bü lange ritten worden taken met een hoge prioriteit (bijvoorbeeld bij potentieel gevaarlijke situa-

ties) op niveau gehandhaafd, tenlijl tiaken met minder hoge prioriteit (bijvoorbeeld geleidelijk ver-

minderen van snelheid) verslechteren

. Extraverte personen snel verveeld, exteme locus of control, meer ernstige rijfouten t.g.v. ver-

moeidheid

Ouderen en jongeren in gelijke mate vermoeid van langdurig rijden (negatief effect op koers houden,

maar effecl was groter bij ouderen)

Overige informatie:

Driving without awareness: wanneer de rijder in een staat is waarin hij/zij geen enkele act¡eve aan-

dacht heeft voor de rijtaak en als het ware op de automatische piloot rijdt. Bestuurders worden vervol-

gens wakkeren herinneren zich niets van waar en hoe ze daarvoor hebben gereden (t¡me{ap).

Hoofdstuk 5 maatregelen p.25-29

. opstellen van goede rij- werk- en rusttijden en controle op naleving

o creëren van veiligheidscultuur: laten zien dat veiligheid een belangrijk aspect is van het werkkli-

maat, verstrekken van informatie over vermoeidheid, rekening houden met vermoeidheid bij in-

plannen van chauffeurs, chauffeus stimuleren signalen van vermoe¡dheid te signaleren en niet te

negefen

. Brj selectie van chauffeurs letten op symptomen van slaapstoomissen

¡ Chauffeur bewust maken van eigen veÉntwoordelijkheid: zich houden aan r¡j- en rustt'tjden, goe-

de persoonlijke leefomstandigheden en slaapgewoonten (middels opleid¡ng)

Werkgevers moeten ervoor zorgen dat werknemers zich aan de arbeids- en rusttijden houden, maar

de grote @nc1¡Fent¡e in het beroepsgoederenvervo€r en de stringente eisen ten aanzien van levertij-

den niet te
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5. Sangster, 4.G., Rozendal, W.H.M. & Van

Cleef, D.T.H.E. (1999). Veel onderzoek, weinig

bekendheid: Onderzoek naar bestaande analyses

van oozaken van verkeersongevallen met a,vaar

vrachtverkeer. Doetinchem: Arbo Unie Oost Ne-

derland.

Literatuurstudie Prcvalentie:

Verschillende resultaten als gekeken wordt naar verkeersongevallen o.a. vanwege onvolledigheid in

registratie en door elkaar halen van waar het nu eigenlijk om gaat (aantal ongevallen, aantal slachtof-
fers, aantal betrokken voertuigen, etc). Jaarlijks overlijden - aftankelijk van de definiëring- tussen de
100 en 200 weggebruikers bij ongevallen met a¡vaar verkeer (10-2}o/o van het totale aantal verkeers-
doden perjaar in NL).

Vermoeidheid speelt in 'lo4o% van de verkeersongevallen met vrachtverkeer een rol. Chauffeurs
betrokken bij een verkeersongeval als gevolg ven vermoeidheid herkenden n¡et dat ze vermoeid wa-
ren.

Risicofactorcn:

Bedrijf

Gemiddeld over de transportsec{or r¡vordt 1 1% van het verzuim veroorzaakt door ongevallen of vergifti-
gingen. Uit Amerikaans ondezoek onder 75.5000 bedrijven bleek tiav transportsector dat er meer on-
gevallen plaats vinden bij:

o niet gespecialiseerde bedrijven (10% meer emstige ongevallen)
. bedrijven die gevaarlijke stoffen vervoeren (bijvoorbeeld verpakte gassen en vloeistoffen) )

mogelijk spelen slechte stiandaards voor verpakte gassen en instabiliteit van deels gevulde tanks

een rol (ongevallenpercentage 22"/o hogerl
. bedrijven met een slechte ongevallenrapportage (ongevallencijfer 9 maal zo hoog)

. bedrijven die rij- en rusttijden wet overtreden en geen goede registratie bijhouden (30o/o hogere

kans op ongelukken)

o bedrijven met moeilijk in elkaar zittende of onredelijke werkschema's (büv. bü koeltransporten,

vaste routes met vaste levertijden en zeer lange routes) à kans op overtredingen groter ) kans

op vermoeidheid en ongevallen groter

en minder ongevallen b'rj:

. groteretransportbedrijven

o eigen vervoerders (20% minder ongevallen)

. lange afstanden (mogelük meer kleine ongevallen binnen verstedelükte gebieden; er is geen ver-

schil in emstige ongevallen)

Vervoermiddel en omgeving

. Brj grote warmte in de cabine neemt de alertheid fors af

. Chauffeurs staan de hele dag bloot aan laag frequente en zechte monotone geluiden, die leiden

tot een vermoeidheid dan hardere en
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o

a

o

a

Specifieke details van vrachtwegen spelen een rol bij ongevallen(bijv. kantelgrens, z'rj- en voor:rf-

scñerming, belading, beremming en zicht m.n. de rechter buitenspiegel)

Over defec'ten aan vracñtwagen en optreden van ongevallen weinig bekend; wel mogel¡jk dat men

onder tijdsdruk langer dan verantwoord door rijdt met defecten

Verkeerde belading: verlies van lading (m.n. bij open cont¡ainer vervoer) en kantelongevallen

lnfrastructuur

Weer

Overschrijden van de rijtijden is een belangrijke oozaak van ongevallen. Van chauffeurs die de

rijtijden overschreden had 82o/o æn ongeval als gevolg van vermoeidheid. Bovendien zou op ba-

sis van ongevalstiat¡stieken de ongevallenkans na 5 uur achtereen rijden stijgen. Bij 4 uur aen één

stuk rijden verdubbelt de kans op een ongeval en bij I uur aaneengesloten rijden is de kans op

een ongeval 10 maal zo hoog (ononderbroken rijtijden). Bij een wefttijd van langer dan '14 uur

neemt de ongevallenkans toe met 2,5 (diensttijd). Bij berekenen van ongevallenkans is werktijd

een betere voorspeller dan djtijd (slechts 600/o v?n hun werktijd is rijtijd)

Slaapkwaliteit en -kwantiteit zijn kritiek bij voorspellen van ongevallen waarbij vermoe¡dhe¡d een

rol speelt vermoeidheicl voor de rit is van enorm belang voor latere vermoeidheid

Risicogroepen:

. Jonge chauffeurs (20-25 jaarl hebben een grotere kans op ongevallen, zeker ¡n de eerste twee

jaar van hun canière. Onervarenheid (gebrek aan ervaring, verkeersinzicht en anticipatie) speelt

hierbij een belangrijke rol. Chauffeurs ouder dan 30 jaar ervaren meer vermoeidheid t'rjdens nach-

telüke uren dan jonge chauffeurs. Ongevallen b'rj ouderen m.n. door tijdsdruk en meerdere ver-

keershandelingen kort op elkaar.

. Chauffeurs met minder dan 2 jaar ervaring hebben grotere kans op ongevallen, 2-5 jaar ervaring

daling in ongevallenkans en $10 stijging in ongevallen kans. Ervaren chauffeurs kunnen tijdens

abnormale uren hun vermoeidheid beter compenseren dan minder eryaren chauffeurs

. Ziektes (bv. neurologisctre ziekten zoals epileps¡e, hart- en vaaEiekten, inteme aandoeningen

zoals su¡keziekte en luchtwegaandoeningen zoals obstructief slaapapnoe syndroom) en medicij-

nen (slaapmiddelen, kalmeringsmiddelen) die de rijvaardigheid kunnen belnvloeden, omdat ze

gepaard gaan met vermoeidheid. Werknemers met ziekte of medicijnen worden n¡et altijd door

bedrijf doorverwezen naar de arbod¡enst voor een advies over hun rijvaardigheid.

o Alcohol en drugsgebruik invloed van alcohol en drugs bij ongewllen onvoldoende bekend

e Lichamelijke conditie: vermoeidheidservaring neemt af met 2Oo/"bij een goede lichamelijke condi-

tie.
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. Overgewicht: dit vormt voor veel chauffeurs een probleem en vergoot de kans op een ongeval en

slaapapnoesyndroom

o Solochaufieurs: zij hebben verhoogde stressreact¡es en hebben meer last van vermoeidheid,

slome reacties en aangetaste mentiale capaciteit à mogelijke vorspeller van ongevallen. Toch kan
met twee chauffeurs rijden vermoeiender zûn, omdat de ritten nog langer worden.

Overíge ínformatie:

Hoofdstuk 6 conclusies en discussie; Hoofdstuk 7 Aanbevelingen

6. Häkkänen, H. & Summala, H. (2001). Fatal

traffic accidents among trailer truck drivers and

accident causes as viewed by other truck drivers.

Accident Analyses and Prevention, 33, p. 187-

r96.

1. Databestand met case study reports

van 337 fatale verkeersongelukken met

twee voertuigen waarb'rj vrachtwagen-

chauffeurs (trailer truck drivers) waren

betrokken over de periode 1991-1997.

Alle vrachtwagenchauffeurs waren man,

in 83% van de ongelukken was de

vrachtwagenchauffeur de tweede be-

trokkenen (niet de veroozaker).

2. Vragenlijstdata van 669 vrachtwa-

genchauffeurs die lid waren van een

niet-politieke organisatie die de belan-

gen van de chauffeurs behartigt. Res-

pons ¡s 34% response. De data die in

deze studie zijn gebruikt zijn de data

van 251 mannelijke langeaßtandsrij-

ders (long-haul drivers).

Prcvalentie:

Case study reports:

Van de chauffeurs die het ongeluk hadden veroozaakt waren er slechts drie daadwerkelijk in slaap
gevallen achter het stuur vlak voor het ongeluk.

4 chauffeurs die het ongeluk hadden veroozaakt en 6 chauffeurs die tweede betrokkene waren in het
ongeluk (niet de veroorzaker) waren vermoeid voorafgaand aan het ongeluk.

13o/o v?n alle chauffeurs had voorafgaand aan het ongeluk meer dan 1 0 uur gereden

Risicofactoren:

Het meest voorkomende type ongeluk was een botsing waarbij de voertuigen elkaar met de voorkant

raakten (headon crash) en waarbij beide voertuigen uit tegenovergestelde richting kwamen.

Belangrijkste oozaken van ongelukken waarbij de vrachtwagenchauffeur de veroorzaker was weren:

onoplettendheid (enor in attention), anticipatiefout of inschattingsfout (51%), een fout in het besturen

van de vrachtwagen (26%), technische fouten en andere redenen (beide 7o/o), in slaap zijn gevallen

achter het stuur (5%), en ziekteaanval en verkeerssituatie (beide 2%).

Oorzaken van ongevallen volgens andere vrachtwagenchauffeurs: De meeste ongelukken zijn volgens

hen toe te schrijven aan andere weggebruikers en een fout in de perceptie, anticipatie en ¡nschatting

van de chauffeur. Technische fouten en factoren in de verkeerssituatie werden beschouwd als minst

gebruikelijke oorzaken van verkeersongevallen en de meeste variatie en spreid¡ng werd aangetroffen

in het weer en vermoeidheid.

Risicogroepen:

Conelaties: Geen significante verschlllen tussen al dan niet de veroozaker zijn van het ongeluk ener-

zijds en :

r Eerdere betrokkenheid bii verkeersonoevallen (39% van alle chauffeurs is tenminste één keer
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eerder betrckken geweest in een ongeluk en ongeveer 2Oo/"had tenm¡nste 5 bekeuringen gekre-

gen)

Rijtijd voorafgaand aan hetongeluk (12-'l7o/o had meerdan 10 uurgereden voorafgaand aan het

ongeluk, en 7o/o had minder dan 5 uur slaap gehad in hun vrije tijd)

Logistische regressie met tussen het al dan niet de veroorzaker z¡jn van het ongeluk als afhankelijke

variabele:

De kans om veroozaker van het ongeluk te zijn neemt significant toe wanneer het ongeluk 's nachts

plaats vond (mogelijke als gevolge van het circediane ritme en de motivatie om de reis te eindigen aan

het einde van de dag).

Case study reports:

Chauffeurs met tenminste 5 boetes hebben een verhoogde kans om langer dan l0 uur achter elkaar
gereden te hebben, vergeleken met chauffeurs zonder boetes. Lang achter elkaar doonijden was ook

sterk gerelateerd aan tijdstip van de dag; de kans op lange rijtijden neemt significant toe tijdens de

avonduren.

Overíge infotmatie:

Meningen over technologische maatregelen tegen vermoeidheid tijdens het í¡den: 47o/o van de chauf-

feurs stond negatief tegenover het ontwikkelen van zo'n hulpmiddel. Belangrijkste argumenten waren

dat chauffeurs zelf zouden moeten weten wanneer ze te vermoeid ájn om door te rijden en dat ze al

genoeg gecontroleerd worden. Chauffeurs die negatief tegenover zulke hulpmiddelen stonden waren

vaker chauffeurs die regelmatig 's nachts werken en chauffeurs die onregelmetige dag- en nachtdienst

werken.

7. Baas, P.H., Charlton, S.G. & Bastin, G.T.

(2000). Survey of New Zeeland truck driver fatigue

and fitness for duty. Transportation Research Part

F: -Traffic Psychology and Behavior, 3(4), 18+

193.

Vragenlijstondezoek en prestatietest

(vrachtwagensimulator d¡e controle over

voertu¡g en reactietijden meet) bij 600

chauffeurs

o Leeftijd: 36 jaar (SD: 9.47; range:

1$49)
e Ervaring: 13.76 jaar (SD: 9.11;

range: 1.40)

o Soort dienstverband: 74o/" elr,aul-

Prcvalentie:

Chauffeurc vonden vermoeidheid vaker als een probleem waar andere chauffeurs last van hadden

(21% vaaklaltijd een probleem) dan een probleem waar zij zelf last \€n hadden (slechts 8% altijd/vaak

een probleem)

Risîcofactorcn:

Een groot deel van de chauffeurs houdt zich niet aan de arbeidstijdenregeling (33% gaf toe langer dan

'11 uur per dag te rijden; slechts 690/o rapporteerde tenminste 9 uur goede slaap (consÍuctive hours of

rest) tussen twee opeenvolgencle uærkdagen (driving shifts).

Gemiddelde sçqre oo Eoworth Sleepiness Scale: 7.53) dit is aanlenlÜk hoger da¡ !e Sg¡liddelqe
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feurs in loondienst, 207o lngeleend
personeel (subcontractors), 4%

werkzaam voor ownerrdrive¡, 2o/o

¡ndependant owner/dr¡vêrs

Type lading: 71olo algemene goe-

deren/lange afstiand, 10% general

goods/locale bezorging, 6% koel-

/vriestransport, 2o/o melk, and 11o/o

andere lading (bulkgoederen)

Lengte van werkdag: 11.89 uur
(SD: 1.683; range: &15)
Aental dagen/week rijden: 5.35
dagen (SD: 0.557; range:3-7)

Dagelijks afgelegde aßtand:

465.28 km (SD: 209.833; range:

50-880)

score van 5.7 voor vrachtwagencfrauffeurs en 6,2 mensen die auto rijden rapporteerden in eerder on-
dezoek.

Prestatietest op de simulator: 91 van de 100 chauffeurs d¡e getest waren slaagden voor alle vijf presta-
tiecriteria (longitudinal speed variability, divided attent¡on response time, steering activity variability,
throttle activity ability, curvature enor variability).

Risicogroepen:

Beperkte eetgewoonten: gemiddeld slechts 1,5 maaltijd per dag
Chauffeurs met een gemiddelde dagelijkse route van minder dan 250km en chauffeurs van 3z jaar en
ouder hadden een grotere kans om te zakken voor een prestet¡etest.

Overíge infomatie:

Sociale context:

Chauffeurs rapporteerden problemen met te veel papierwerk , yard logistics, problemen onder weg,
en naleven van wetten en regels (p.190).

Er is een complex netwerk van aandeelhouders die direct en indirect de chaufieur beTnvloeden, waar-
onder vervoerscoördinatoren bij transportbedrijven, expediteurs (freight for.warders), transport mana-
gers en hoofdaannemers (prime contractors).
Vermoeidheid, minder goed in staat zijn om de rijtaak uit te voeren, is voomamelijk gerelateerd aan
een gebrek aan slaap, dat weer veroozaakt wordt door de operationele en sociale construc{en waar-
binnen de chauffeur opereert (operat¡oneel, sociaal, voertuig en infrastructuur).

Effectieve verandering :

Genoeg tijd inbouwen voor goede slaap (restorative sleep) is van vitaal belang

Wetten en regels die de werk- en rusttijden beperken worden vaak overtreden

lnstumenten die vermoeidheid kunnen detecteren zouden kunnen helpen, maar het is slechts een
hulpmiddel

Het is van fundamenteel belang om een veiligheidscultuur binnen de transporbector te ontwikkelen
De transportondememers spelen een belangrijke rol in het verbeteren van de situatie

8. Mc Cartt,4.T., Wright, 8.E., Rohrbaugh, J.W. &
Hammer, M.C. (1999). Causes of sleepiness-

Related Drivino amono Lono-Distance Truck Driv-

lndepth ¡nterviews met 593 vrachtwa-

genchauffeurs die lange afstanden

afleggen over de snelwegen die de

Ptevalentie:

1/3 rapporteerde slaperigheid/sufrreid (drouainess) achter het stuur in de afgelopen maand, tenrijl
4.7o/o bitna dagelijks suf/slaperio (drowsv) was.
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Risicofactorcn:

Ongeveer 1/3 gaf aan noo¡t meer dan 10 uur achtereen te riiden, noo¡t minder dan 8 uur vrij te nemen

na een werkdag, en noo¡t meer te rijden dan stiaat aangegeven in hun logboek. Ongeveer 2oo/o over-

schreed de wetten en regels alt¡jd tot vaak.

84.3% rapporteerde dat ze goed tot uißtekend sliepen thuis, tegenover 72.8o/o eoed tot uitstekend

slapen ondenaeg.

Resultaten LISREL en logistische regressie:

De meest belangrijke voorspellers van overschrijden van rij- en rusttijdenwet waren onrealistische

roosters (B=0.421en aantal uren rijden per week (0.42). Andere, minder belangrijke predictoren waren

's nachts rijden (9=9.22¡ en aantal uren vrij tussen twee diensten (P=0.18).

De meest belangrijke predictor van slaperigheid (drowsiness) is overschreiden van rij- en rusttijdenwet

(É=0.30. Andere minder belangr¡jke voorspellers van Slaperigheid zijn Aantal Uur per Week besteed

aan andere werkzaamheden dan rijden (F=Ojl2l en 's nachts rijden 1p=9.99¡.

Geen bewijs is gevonden voor het belang van slapen in het reducæren van slaperigheid ) dit is moge-

lijk het gevolg van het soort meet¡nstrument dat gebruikt is om slaperigheid te meten.

Risicogrcepen:

54.1% snurkt meestal, 11.3% geeft een dat de ademhaling stokt gedurende de nacht en 52o/o had

overgewicht (symptomen van obstn¡ctieve slaapapnoea).

Resultaten LISREL en logistsiche regressie:

Predictoren van overschrijden van rij- en rusttijdenwet waren leeftÛd (Él=-0.13) en ervaring (É=0.13).

Pred¡ctoren van slaperigheid (drowsiness) waren ervaring (É=4.10) en leefrijd (É=0.08).

staat New York verbindt met andere

staten (New York's interstate road-

v'/ayS).

Selec{ie criteria: minimal 6 maanden

een tractor-trailer besturen, geregeld

ritten van twee dagen of meer maken,

en tenminste 50.000 mijl per jaar afleg-

gen voor het werk.

Deelname aan het onderzoek: 7 4.9o/o

98.8% is man

37.7% workte voor een private

fleet, 35.3% voor een for-hire

fleet, en de overige chauffeurs als

owneroperators

87.60/o rced meer dan 85.000

mijl/jaar en 61.3% meer dan

100.000

Gemiddelde leeftijd: 42.9 jaar

Bijna 75o/o had 5 jaar of langer

ervaring in het besturen van een

commercial vehicle

79.2% haó een rooster dat werken

tijdens nachtelijk uren bevatte

35.9% had een tijdschema dat hen

dwong om de te hard te rijden en

de rij- en rusttijden te overschrijden

wilden ze de lading op tijd bij de

klant kunnen leveren

Per week (7 dagen) reden chauf-

feurs gemiddeld 58.9 uur en be-

steedden ze 11.4 uur aan andere

ers, including Violations of the Hoursof-Service

Regulations.
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9.Oron-Gilad, T. & Shinar, D. (2000). Drirær fa-
tigue on m¡l¡tery truck drivers. Transportation Re-

search Parl F3, 19S209.

314 zijn afgenomen, waaryan 22 gedis-

kwalificeerd werden à 292 overgeble-

ven vragenlijsten

o Gemiddelde leeftüd: 28 jaar

(SD=11)

. Body Mass lndex 24 (SD=4)
o Gemiddeld aantal jaar ervaring: 5

jaar (SD=8)

. Belangrijkste type lading: Algeme-

ne lading (537o) en tankwagens
(26yol

Gemiddelde lengte werkdag: 11

uur (SD=3)

Gemiddeld aantal uur rijden: Sg
uur (557o) en >9h (37%)

Gemiddeld aantal afgelegde kilo.

meters per dag: 310 KM (SD=152)

Percentage chauffeurs dat's
avonds rijdt 497o

Percentage chaufieurs dat's
avonds n:þt:,12o/o

Percentage chaufieurs dat gere-

geld fysiek a^raar werk venicht:

32o/o

. Percentage chauffeurs dat gere-

geld een passagier aan boord

heefL 45%

Het leger (vergeleken met commercial

fleets):
. Heeft meer controle over het dieet,

de nachtrust en de werkt¡jden van

haar chauffeus;
o ls niet primair gericht op het me-

Prevalentie:

ln het afgelopen jaar ¡s 6¡l% nooit, Eo/o éên keel 11yo Twee keer, 'l}yo j4 keer, lo/o S keer of meer
achter het stuur in slaap gevallen

Risicofactorcn:

Resultaten ven een studie onder korteafstandsrijders in de VS: vermoeidheid werd door ongeveer 1/3
van de clauffeurs gedassificeerd als een belangrijk aspect van veiligheid; de belangrijkste vijf asæc-
ten die gerelateerd werden aan vermoeidheid waren: onvoldoende slaap, een lichamelijk an¡are werk-
dag' het ontbreken van aircondit¡oning, wachten op het lossen van de vrachtwagen en onregelmatige
etenstijden.

Gevoeligheid/sensitiviteit voor veranderingen in alertheid/vermoeidheid
(waketulness)

tovaavall¡d

wanneer ik op bekende wegen rij, moet ik meer moeite doen om wakker te blijven
Als er een medepassagier in de vrachtwagen aanwezig is, houdt m¡j dat Ìvakker
Na een goede nachtrust voel ik mij minder vermoeid (more awake)

Als iemand mij van slag maakt voel ik me slaperiger
lk moet meer moe¡te doen om wakker te blijven aan het einde van de werkdag

41

59

75

37

58

o De benodigde hoeveelheid slaap voor een goede nachtrust is gemiddeld Tuur en 45 minuten
(SD=.92 min)

c 22Yo van de chauffeurs slaapt voomamelijk 's nachts thuis en 34o/o in de vrachtwagencabine

Optreden/voorkomen van slaapgerelateerde symptomen

's Nachb moeite hebben met in slaap vallen

's Ochtends te vroeg wakker worden en niet meer in slaap kunnen vallen

Gebruik van medicijnen en kalmeringsmiddelen om in slaap te kunnen vallen

Overdag onbedoeld in slaap vallen

Moe wakker worden

Snurken

's Nachts geregeld wakker worden

Last hebben van hoofdpijn direct na het wakker worden

Last hebben r¡an aanhoudende gevoelens van vermoeidheid zonder een duidelijke

'/.
13

14

2

I
24

18

21

17

19
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ken van winst het functioneren en

succes van een leidinggevende

wordt gemeten ¡n temen van vei-

ligheid (weinig ongevallen en min-

der schade aan e¡gendom) en er is

een vaste loonuitkering

. De populatie vrachtwagenchauf-

feurs is zeer divers (ervaring type

voertuig, dienstplichtigen/ beroeps-

militairen/civiel personeel)

Volgens de regels van het transportbu-

reau van het lsraëlische leger is rijden

gedurende de nacht verboden (22.00-

06.00 uur) ) langere werkdag, maar

ook een lange periode vrij en slapen

gedurende de nacht.

Het leger probeert de hoeveelheid slaap

te reguleren door aan het begin van

iedere werkdag de chauffeurs een ver-

klaring te laten ondertekenen dat zij

tenminste 7 uur slaap hebben gehad de

afgelopen nacht (wanneer dit niet het

geval is, dan mag de chauffeur geen

vrachtwagen besturen op die dag).

Op een onruslige manier slapen (bewegen van armen en benen)

Gevoloen:

15

Ervarinq met vermoeidheidsoerelateerde fouten in de orestatie % vaaUaltild

Te laat signaleren van een object op de weg

Zachter gaan rijden zonder enige reden

Langzaam van de baan afdrijven

Drlfting from the shoulder

Doonijden b'rj een stoplicht zonder de kleur van het stoplicht te hebben

opgemerkt

Doorrijden bü een stopteken

15

12

11

7

2

1

Bekendheid met subjectieve symptomen van

hebben dooroereden zonder stoDDen

vermoeidheid na lang achter elkaar te o/o

vaak/elt¡id

Gevoelens van lichamel'rjk ongemak (hoofdpijn, stramme spieren, en/of rugpijn)

Zich vervelen

Slaperig en minder geconcentreerd z'ljn

Vertraagde reactiesnelheid

Wazig en niet scherp/onduidelijk zien

Moeite met het inschatten van snelheid

Verminderde aandacht voor verkeersborden

Moeite met het inschatten van de afstand tot de auto voor ie

Overioe informatie:

ln welke mate de volgende maatre- % Maakt % Heeft geen o/o Helpt een % Helpt

gelen effect hebben op waakzaam- je slaperig enkel effect bee$e om wakker veel

heid te bliiven

41

28

23

'17

17

'14

12

11

Koffie

Water

Cola

Alcohol

Sigaret

Kauwgom

62

56

42

9

38

31

25

30

u
5

25

32

2

0

1

63

7

1

11

14

23

23

30

36

Stimulerende middelen lstimulants) 37 33 8 22

Frequenties van gebruik en effectiviteit van verschil- Gomlddeld gebruik Gemiddeld effec{

:l
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Naar de radio luisteren

Raam openen

Praten met een passagier

Gez¡cht wassen

Koffie drinken

Aan thuis denken

Roken

UiÞicht bek'rjken

Veranderen van zithouding

Een tukje doen

Een snack eten

Bewegen

Zonnebloempitten eten

Bellen in een telefooncel

Mqt blote voeten rijden

4.4

4.0

3.7

3.6

3.5

3.1

3.0

2.8

2.7

2.7

2.6

2.2

2.O

1.7

1.5

4.3

4.0

4.1

4.4

4.0

2.8

2.9

2.6

2.9

3.6

3.0

3.3

2.5

2.1

1.7

De resultaten tonen aan dat chauffeurs die 7 uur of meer slapen per nacht nog steeds op grote schaal

symptomen van vermoeidheid ervaren. Dit betekent dat voozichtigheid dient worden betracht bij het
vaststellen van een verplichte minimum lengte van de slaapperiode.

Verder is het van belang om ervoor te zorgen dat de slaap vrachtwagenchauffeurs ook van goede

kwaliteit is door:

. het verbeteren van de slaapplaaß (chauffeurs slapen beter in hun eigen bed),

. betere conditie van chauffeurs (voedzaam dieet en lichaambeweging om af te vallen),

o identificeren van chauffeurs met mogelijke slaapstoomissen en hen doorvenvijzen voor behande-

ling, en

. voorlichting over slaap en vermoeidheid.

Chauffeurs hebben bepaalde ideeën over hoe ze met gevoelens van vermoeidheid om moeten gaan

en die ideeën komen niet altijd overeen met de wetenschappelijke kennis (b'rjv.het belang van tukjes en

lichaamsbeweging en minder effectieve middelen zoals het luisteren naar de radio en een E¡am ope-

nen).

Meest gebruikelijke manier om vermoeidheid tegen te gaan is luisteren naar de radio ) voozie chauf-

feurs van meer middelen (zoals radio) in de cabine orn vermoe¡dheid tegen te gaan.

10. Neale. V.L.. Dinous. T.4.. Gamess. S.4.. 1. Discussiebiieenkomsten Risicætæoen:
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Keisler, A.S. & Canoll, R.J. (2001). The relation- | 2. Vragenlijst I Resultaten van discr.¡ssiebijeenkomsten metfocusgroepen:

ship between truck driver sleeper berth sleep | 56 vrachtwagenchauffeurs, waarvan 47

tional Truck & Bus Safety Research & Policy I met een gemiddelde leeftijd van 43 jaar I o hadden geen problemen met slapen in een rijdende vrachtwagen

Symposium. Knoxville, Tennessee. | (range: 2&63 jaar) | . vertrouwen hun medechauffeur/partner met hun leven

gemiddeld aantal jaren werkervaring: 13 | o reden vaak met hun echtgenoot/echtgenote

jaar (range: 142 jaarl

Data van de eerste I dagen van hun rit I Vrachtwagenchauffeuæ die er niet van hielden om dubbel bemand te rijden (team driving) rapporteer-

werden gebruikt I den:

o gebrek aan vertrouwen in de rijvaardigheid van hun medechauffeurþartner en/of hun onwil om te

stoppen met rijden als ze te vermoeid zijn

r het n¡et in staat ljn van hun partner om vloeiend/soepel/gelijkmatig te rijden (om onverwach-

te/plotselinge bewegingen/vibraties in het slaapcompartiment te voorkomen)

o reken¡ng met elkaar houden in het algemeen (radio zacht, voozichtig openen en sluiten van de

deur van de vrachtwagen en andere beleefdheden)

o slecht wegdek (bad road conditions)

o niet moe zijn teruijl het je beurt is om te slapen, of het eerst moeten ontspannen na het rijden

o eêêo mogelijkheden om van te voren afspraken te maken met als gevolg dat beide chauffeurs

overdag wakker zijn, tenrijl ze 's nachts beginnen met hun rit en een van beiden zal moeten be-

ginnen met rijden

. wanneer afspraken gemaakt zijn tussen chauffeurs over wanneer ze elkaar afw¡sselen (bijv. na

iedere 10 uur), maar degene die aan de beurt is, is eerder moe, maar voelt zich veçlicht om door

te gaan, omdat het nog hun beurt is om te rijden

Chauffeurs die alleen rijden, slapen minder diep, omdat ze bang zijn om aangevallen of overvallen te

worden (ze worden wakker bij ieder geluid).

Veel chauffeus v¡nden het moeilijk om in de slaapceb¡ne van de wachtwagen te slapen in het begin

van de trip, maar naermete ze langer ondeniveg zijn, worden ze meer vermoeid en raken zo uiteindelijk

zo uitgeput dat ze als een blok in slaap vallen zodra hun hoofd het kussen raakt.

Lichaamsbeweging (bijv. Het ondenreg geregeld moeten lossen van vracñt) verbeterde slaapkwaliteit

en -.kwantiteit.
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Resultaten van het meten van slaapkuraliteit en *wantite¡t alsmede de frequentie en de emst van
verkeersongevallen (critical incidents that occuned on the road):
o Dubbel bemande chauffeurs (team drivers) rapporteerden significant meer slaap per werkdag dan

enkelbemande chauffeurc (ongeacht of ze thuis slapen of ondeniveg)
o Dubbel bemande chauffeurs slapen gemiddeld 1 uur meer dan enkelbemande chauffeurs (7

uur/dag versus 6 uur/dag)

' Er was nauwelijks versch¡l in slaapkwantiteit wanneer men thuis had geslapen of wanneer men
ondenreg had geslapen voor beide groepen chauffeurs

o Voor beide groepen chauffeurs, maar met name voor dubbel bemande chauffeurs, was de slaap-
kwaliteit slechter wanneer onderweg geslapen werd

' Dubbel bemande chauffeurs kregen minder REM-slaap ondemeg (vanwege rijdende vrachtwa-
gen?)

' Enkel bemande chauffeurs hadden aanzienlijk meer (bijna) ongevallen (critcal incidents) dan
dubbel bemande chauffeurs (aantal bijna-ongevallen enkel bemand 146,0 en dubbel bemand
40'3) ) deze verschillen zijn niet toe te schr'ljven aan versch¡l in leeftijd en ervaring van enkel en
dubbel bemande chauffeurs

11. Brookhuis & Vlakveld;

www. ve rkeersku nde. n l/artikelen/vermoeid heid. htm

Algemene informatie over bevindingen

van onderzoek naar vermoeidheid bij

chauffeurs

Risicofactorcn:

o Circadiane ritmen en erfeme invloeden (zoals maaltijden, temperatuur en licht) hebben aantoon-
bare invloed op de alertheid en de rijvaardigheid. Bij de meeste mensen is de optimale alertheid
optimaal rond 11.00 uur's ochtends, suboptimaal vroeg in de middag en laat in de avond, en
ronduit slecht in de nachtelijke uren van 24.00 uur tot 06.00 uur.

. Lang achter elkaar door rijden (bijvoorbeeld vier uur) op een weinig stimulerende snelweg brengt
slaperigheid teweeg dat goed is af te lezen uit hersenactiviteit (EEG).

. Chauffeurs die toch doonijden bij vermoeidheid. Chauffeurs z'ljn goed in staat bij zichzelf ver-
moeidheid te constateren. maar leooen de relatie tussen vermoeidheid en veiliohcid nnvolrtænrta

12. Campbell, K.L. (2001). Estimates of the preva-

lence and risk of fatigue in fatal accidents involv-

ing medium and heavy trucks. lntemational Truck

& Bus Safety Research & Policy Symposium.

Knoxville, Tennessee.

Trucks lnvolved in Fatal Accidents

(IIFA) data van de University of Michi-

gan Transportation Research lnstitute

(UMTRI) en Fatality Analyses Reporting

System (FARS) data van de National

Highway Traffic Safety Administation

(NHTSA).

Prevalentie:

o '1991-1996 wordt vermoeidheid bij 511 wachtwagenchauffeurs aengegeven als factor die een

belangrijke rol speelt bü het ontstean van een fataal ongeval. ln die periode hebben in totaal
27 .463 tatale ongelukken plaatsgevonden waarbij middelarare (medium) en ailare vrachtwagens
waren betrokken. Gemiddeld ãjn dit &4 ongevallen per jaar (1.9% van alle middelanyare (medium)
en ã/are vrachtwagens die betrokken zijn geweest bij een fataal ongeluk ¡n de V.S.). Het aantal
gerapporteerde ongelukken waarbÜ vermoeidheid een belangrijke rol heeft gespeeld varieert sterk
tussen de verschillende staten

o ln botsingen waarbrj de wachtwagenchauffeurs de eniqe slachtoffers waren. wes 9.Solo 136l oe_
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vallen) toegeschreven aan vermoeidheid b'rj vrachtwagenchauffeurs. Dit is 70% van alle wacht-

wagenchauffeurs die in 1991-1996 betrokken waren bij een fiatiaal ongeluk ten gevolge van ver-

moeidheid

Vermoeidheid wordt veel vaker vasþesteld b'rj andere bestuurders dan b'rj vrachtwagenchauffeurs

(2,4% versus 0,9%)

Het is moeilijk om vast te stellen wat de rol is van vermoeidheid bij verkeersongevallen. Naar alle

waarschijnlijkheicl is de prevalentie van vermoeidheid, zoals gerapporteerd in de data te laag.

Risicofactorcn en groepen:

Omstandigheden die geassocieerd worden met hoge mate van vermoeidheid (onafhankelijke variabe-

len: Vrachtauto's (straight trucks) versus trekkers (tractors), lengte van de rit, truckverhuurbedrijven

(for-hire) versus zelfstandige bedrijven (private carriers), tijdstip van de dag en aantal gereden uren;

afhankelijke variabele: prevalentie/mate van vermoeidheid):

. 50o/o van alle vermoeide vrachtwagenchauffeurs die betrokken z'rjn geweest bij een verkeerson-

geval werken voor een truckverhuurbedrijf (for-hire caniers) en besturen een trekkercombinat¡e

op langeafstandsritten (>200miles)

. vermoeide chauffeurs werken met name voor vrachtwagenverhuurbedrijven (for-hire carriers)

. vermoeidheid treedt met name op bij lange ritten

. Het voorkomen van vermoeidheid bij vrachtwagenchauffeurs die betrokken zijn geweest bij fatale

ongevallen afgezet tegen tûdstip van de dag komt overeen met het circadiane ritme

. De meeste chauffeurs rapporteerden vermoeidhe¡dsklachten in de eerste paar uur van de rit (de

helft van de gerapporteerde vermoeidheid bij chauffeurs vond plaats in de eerste vier uur rijden na

een periode van I uur rust). Dit patroon wordt geleid door blootstell¡ng en niet risico (in een later

uur zullen minder chauffeurs nog worden blootgesteld aan rijden dan in een voorafgaand uur).

Verder is vermoeidheid cumulatief en wordt het beïnvloed door de hoeveelheid werk en rust gedu-

rende de vorige werkdag/-week. ln deze stud¡e ¡s echter geen informatie beschikbaar over het vÞ

rige werkschema.

Omstandigheden die geassocieed worden met hoge mate van vermoeidheid (onaftankelijke variabe-

len: Vrachtauto's (straight trucks) versus trekkers (tractors), lengte van de rit, truckverhuurbedrijven

(for-hire) versus zelfstandige bedrijven (prlvate canierc), lijdstip van de dag en aantal gereden uren;

afrrankelijke variabelen: relatieve risico voor vermoeidheid):

o Vrachtauto's (stra¡ght trucks) (50-200 mijl en >200 m¡jl) hebben een hoger relatief risico voor

dan trekkers (tractor dr¡yers) in dezelfde reisaßtrandcategorie (50-200 mijl en >200
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mijl). Om<tat vrechtauto's (straight trucks) zelden op lange ritten rijden, leidt dit verhoogde risico
niet tot een groter aantal vermoeidheidgerelateerde verkeersongevallen. Dit kan wijzen op een
gebrek aan ervaring met (het omgaan met) vermoeidheid op lange ritten bij chauffeurs die een
vrachtiauto (straight truck) besfuren. ) Over het algemeen is het relatieve risico voor vermoeid-
heid bij vrachtauto's (straight trucks) 0,55 en bij trekkers (tractors) 1.19, omdat trekkers meer
gebruikt worden in bedrijven met een hoog risico voor vermoeidheid (lange ritten).
Privéondememingen met vrachtauto's (straight trucks) op lange ritten tonen een iets hoger
relatief risico op vermoeidheid dan truckerverhuurbedrijven (for-hire carriers) in dezelfde reisaf-
standcategorieën. Truckverhuurbedrijven (for-hire carriers) met trekkerchauffeus die ritten ma-
ken van langer dan 200 mijl hebben een beperkt verhoogd relatief risico op vermoeidheid, verge-
leken met privéondememingen. Echter, het algemene relat¡eve risico voor vermoeidheid bij
truckverhuurbedrijven is 1.23 en 0.70 bij privé-ondememingen. Dit resultaat wordt gedeeltelijk
veroorzaakt doordat privé-ondernemingen over het algemeen vaker opereren op kortere ritten en
overdag, vergeleken met de truckverhuurbedrijven.

Het relatieve risico op vermoeidheid gegeven de betrokkenheid in een fataal verkeersongeval
uitgezet tegen tijdstip van de dag volgt het circadiane ribne. Geen van de andere onderzochte va-
riabelen hebben een sterk genoeg effect op het risico voor vermoeidheid om de invloed van tijd-
stip van de dag te kunnen overscñaduwen.

Het relatieve risico voor vermoeidhe¡d neemt toe met langere diensttijd. Het risico neemt sterk toe
na acht uur rijden. Het is zeer waarschijnlük dat er een sterke interactie is tussen tijdstip van de

dag en aantal uur gereden. Het risico op vermoeidheid hoger wanneer de acht uur zijn gereden

om 04.00 uur's ochtends dan wanneer de acht uur zijn gereden om 17.00 uur in de middag. En

het verhoogde risico door blootstelling aan beide risicofac{oren zou meer kunnen zijn dan de som

der delen.

Tiidstio van de dao en aantal uren oereden ziin dominante risicofactoren voor vermoeidheid.

13. Amold, P.K., Hartley, L.R., Corry, 4.,

Hochstadt, D., Penna, F. & Feyer, A.M. (1997).

Hours of work, and perceptions of fatigue among

truck drivers. Accident Anelyses and Prevention,

29(41,471478.

638 Australische vrachtwagenchauf-

feurs die lange afstanden afleggen

(respons= 60,9%) zün gelntervieud

wearbü gebruik werd gemaakt een ge-

standaadiseerde vragenlijst. Het betreft

chauffeus die uærkzaam waren ln een

district uaar rijtijden nog niet uorden

oereouleerd. Hen werd oevr'ìeaod neâr

ln Australië wordt ten tijde van dit ondezoek net gediscussieerd over een voorstel om de rijtijden van

chauffeurs te beperken tot 14 uur pel 24 uut en 72 uur per week.

Rij- werktijden:

. 38% van de chauffeus rijdt langer dan 14 uur per 24 uur. Wanneer ook andere werkzaamheden

dan rijden meegenomen rvorden, stijgt dat peroentage met ongeveer 13%.

c 17,íYo van de chauffeus rijdt langer danT2uu¡ per week en wanneer de andere vrærkzaamheden

dan riiden meeoerekend ulorden bliikt dat 305 de 72 uur uærken oer week overschriidt.



TNO rappof 10276 t2t

de rij-, uærk-, rust- en slaaptijden in de

afgelopen week. Ve¡der werd gevraagd

naar de prevalent¡e van vermoe¡dheid

en vermoeidheidsgerelateerde gebeur-

tenissen (zeer vaak-nooit)

Verder werden manegers van trans-

portbedrijven in dezelfde regio's geïn-

terviewd. 88 bedrijven werden benaderd

en 84 waren bereid om mee te werken.

Hen werd gevraagd naar prevalentie

van vermoeidheid bij hun chauffeurs en

naar de omvang van het probleem voor

de sector. Verder werd gevraagd naar

oozaken van vermoeidheid en wat

bedrijven konden doen om dat te voor-

komen.

o 'l1o/o van de cñaufieurs heeft meer dan g0 uur per week gewerkt.

Slaap:

o 20o/o van de chauffeurs sliep minder dan 6 uur geslapen voorafgaande aan hun huidige rit en het
gemiddelde aantal uren slaap in de periode vooraþaande aan deze rit was g,25 uur.

Over de afgelopen week bekeken had meer dan de helft een slaapschuld opgebouwd van 4 tot 8
uur en 12,5% rapporteerde in één of meer nachten in de afgelopen week minder dan 4 uur te
hebben geslapen.

Gevaarlij ke situaties:

c 5to rapporteerde slaapgerelateede gevaarlijke gebeurtenissen, zoals in slaap vallen achter het
stuur, in de afgelopen week. Onder de chauffeurs die minder dan 6 uur geslapen (20%) hebben
voorafgaand aan de huidige rit ligt dit percentage hoger op 40%.
14o/o ven de chauffeurs gaf aan ten minste af en toe weg te zün gedommeld achter het stuur in de
afgelopen 9 maanden en 160/o rapporteerde in die periode tenminste af en toe bijna-ongelukken.

Onder de chauffeurs die minder dan 6 uur slaap hadden gehad voor vertrek rapporteerde een gro
ter dan venvacht deel achter het stuur weg gedommeld te z'rjn in de afgelopen 9 maanden.

5% had in de afgelopen 9 maanden een echt ongeluk meegemaakt en 12o/o gaf aan dat dit onge-
val mede veroorzaakt was door vermoe¡dheid.

Vermoeidheid als probleem:

10% van de chauffeurs vond vermoeidheid een probleem waat ze altijd tot vaak mee te maken

hadden, terwijl slechts 1o/o yãî de vertegenwoordigers van transportbedrijven vermoeidheid als

probleem zegweer hun chauffeurs altijd tot vaak mee te meken hadden. Daartegenover zag 60o/o

van de chaufieurs en 887o van de managers dat vermoeidheid zelden tot nooit als een probleem

voor henzelf of hun chauffeurs.

Chauffeurs en hun managers zagen vermoeidheid vaker als een probleem voor andere chauf-

feurs (39% van de chauffeu¡s en 42o/o van de managers vond dat vermoeidhei<l altijd tot vaak een

probleem was voor andere chauffeurs en andere transportbedrijven en slechts Eo/o v?tl de chauf-

feurs en '13% r¿an de managers vond dat vermoeidheid zelden tot nooit een probleem uas voor

andere chauffeurs en transportbedrijven).

Oorzaken van vermoeidheid :

Belangrijkste oorzaken van vermoeidhe¡d volgens chauffeurs: lange rijtijden (38,2Yo1, laden en

lossen (33,4%), vertragingen bij het laden en slaapgebrek (beide 32,4%1, þ sfakke riþlanning en

rijden tussen 02.00 en 05.00 uur (beide 21,2o/ol, Pech onderweg (15,2Vo1, onregelmatige ritsche-

ma's (9,9%), slechte slaap in vrachtwagen (8,9%), onregelmatige slaaptijden onderweg (8,2o/ol,

onervarenheid anders (11.8%) en niks
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' Belangrijkste oozaken van vermoeidheid volgens managers van transportbedrijven: lange rijtijden
(69'0%)' slaapgebrek (48,8%), te strakke ritplanning (35,7Yo),laden en lossen (21,4%), rijden tus-
sen 02.00 en 05.00 uur,onervarenheid en anders (allen 19,0%), onregelmatige ritschema's
('l3,19/ol,Yol, slechte staap ¡n vrechtwegen (1o,lo/or, pech onderweg (9,.1%), vertragingen bij het la_

den en onregelmat¡ge slaaptijden onderweg (beide 7,.1%) en niks (1,2%)
Coping strategieën t.a.v. vermoeidheid:

o Meest gebruikte coping strategieën: Vrachtwagen aan de kant zetten (81,7%), drankjes die cafeì:-
ne bevatten drinken (68,5010), goede nachtrust voor vertrek (62,4Vo1, sigaret roken/kauwgom kau-
wen (43'7%)' fit en gezond bltwen (42,2%), regelmatig slaappatroon (g2,1%ol, lollies/chocolade
eten (31,2%), pillen/drugs gebruiken (16,3%), atcohot drinken (4,so/o), anders (0,5%) en niks
(5,0%)

o Gewenste maar onmogelÜke coping strateg¡eën: niks (33,9%), minder laden en lo$sen (26,3yo1,
controle over eigen werkschema (2O,4Vor, eigen rit pannen (12,2yo1, goede nachtrust voor vertrek
(1 1'8olo), vrachtwagen aan de kant zetten en regelmatig slaappatroon (beide 107%1, minder uren
per dag djden (8,6%), dubbel bemand rijden (6,4%), niet 's nachts njden (4,7o/ol en anders (S,3%)

Maatregelen van bedrijven tegen vermoeidheid

o Wat doen bedrijven om hun chauffeurs te helpen vermoeidheid te bestrijden: 90% gaf aan dat hun
bedrijf hielp bij het tegengaan van vermoeidheid. Meest genoemde maatregelen: voldoende tijd
om rit te voltooien, genoeg tijd gunnen tussen twee ritten, en hulp bieden bij laden en lossen. Vol-
gens 407o van de chauffeurs konden bedrijven niet meerdoen dan watze al deden. Volgens 10%
van de chaufieurs deed hun organisatie niks om vermoeidheid te voorkomen.

. Mogelüke maatregelen die bedrijven zouden kunnen nemen volgen de chauffeurs: niks (35,0yo),

meer tijd op de rit te voltooien (19,0olo), hulp bieden bij laden/lossen ('l'8,7%), voorlichting/schoting

(15,2Vo1, chauffeur controle geven over schema/rooster (14,1o/ol, meer vrije tijd voor chauffeur
(13,8%), genoeg tijd om te slapen tijdens de rit (10,9%), dubbel bemand rijden (5,2olo), 's nachts

rijden beperken (4,6%) en anders (3,4olo).

. MogelÜke maatregelen die bedrijven zouden kunnen nemen volgen de managers: niks (42,9%),

voorlichting/scholing (28,6%), anders (10,7%), meer tüd om rit te voltooien (7 ,1Yo), 's nachb rijden

beperken (6,0%), meer vrije tijd voor chauffeur en genoeg tijd om te slapen üjdens de rit (beide

4,8%), meer controle voor chauffeurs over rijschema en dubbel bemand rijden (beide 3,6%) en

meer hulp bij laden en lossen (1,2%).

Rol van de overheid:

a de chaufieurs vond dat voor de overheid oeen rol was
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tegengaan van vermoeidheid en dat de overhe¡d dat aan de sector zelf moest over laten.

o Van de managers die vonden dat de overheid wel een rol kon spelen bij het tegengaan van ver-

moeidheid vond 40% dat de overheid dit moest doen door het reguleren van de sector. Andere

maatregelen die genoemd werden waren: wetgeving, voorlichting/scholing, (financieel) stimuleren

van traininq.

14. Feyer, 4.M., Williamson, A. & Friswell, R.

(1997). Balancing work and rest to combat drivers

fatigue: investigation of twoup driving in Australia.

Accident Analyses and Prevention, 29(4), 541-

553.

Metingen 37 langeafstandschauffeurs

op een 4 tot 5 daagse rit (tussen Perth

en Broome in het westen van Australië)

met een lengte van 4500km. Chauffeurs

werden niet beperkt door wetgeving en

regulatie t.a.v. rijtijden. 22 chauffeurs

reden met zn tweeën; dus 11 paren

(dubbelchauffeurs) en 15 chauffeurs

reden alleen (solochauffeurs). Alle

chauffeurs waren man met een gemid-

delde leeftijd van 37 jaar en met 13-15

jaar werkervaring

Gebruikte meetinstrumenten: (l) vra-

genlijst voorafgaand aan de rit, (2) hart-

slag, snelheid en sturen, auditieve reac-

tietijdentest onder het rijden, (3) cogni-

tieve tests voor, halvenrege en na het

rijden, visueel functioneren, visuele

reactietijden en hand{og coördinatie,

ononderbroken aandacht (alleen voor

en na de rit), (4) invullen van subjectie-

ve vermoe¡dhe¡dsschalen aan beg¡n

van trip, aan beg¡n en einde van iedere

pauze en aan einde van de rit.

4 groepen chauffeurs:

(1) solochauffeurs;

(2) dubbelchauffeurs die verder dan Broome moesten rijden om o.a. te laden/lossen en ondenrveg niet

stilhielden om te ovemachten.

(3) dubbelchauffeurs die naar Broome reden om o.a. te laden/lossen en daar stil bleven staan om te
ovemachten waama weer terug gereden werd naar Perth;

(4) dubbelchauffeurs die naar Broome reden om daar o.a. te laden/lossen \ waama zij weer terug gin-

gen naar Perth zonder in Broome te stil te bl'rjven staan om te ovemachten;

Verschillen tussen 4 groepen:

Chauffeurs u¡t groep I en groep 2 doen er het meest lang over om hun rit te voltooien en groep 4 deed

er langer over om de rit te voltooien dan groep 3.

Groep 1 besteedt gemiddeld meer tijd aan rijden, gevolgd door groep 2.

Groep 1 en 2 nemen gemiddeld 4 pauzes meer dan groep 3 en 4. Dit komt, omdat ze langer rijden en

langer onderureg zijn. Echter, chauffeurs die alleen rijden (groep 1) besteden gedurende de rit gemid-

deld minder tijd aan pauzes (relatief kleiner deel van de rittijd wordt besteed aan pauzes) en de pauzes

duren gemiddeld korter en worden minder vaak gebru¡kt om te slapen, vergeleken met chauffeurs die

samen rijden (groep 2 Vm 4). Daarentegen is de slaapperiode van chauffeurs die alleen rijden weer

langer en de slaap vindt vaker plaats gedurende de nacht, vergeleken met chauffeurs die met zijn

tweeën rijden.

Verschillen tussen chauffeurs d¡e alleen rijden en chauffeurs die met zijn tweeën rijden:

Geen verschillen ¡n hoeveelheid slaap voorafgaand aen de trip en periode tussen wakker worden en

beginnen met werken.

Dubbelchauffeurs besteden twee keer zoveel tijd op hun werk voordat ze met hun rit beginnen, verge-

leken met solochauffeurs.

Dubbelchauffeurs moesten vaker zelf hun vrac-htwägen laden aan begin van de trip dan solochauffeurs

(86,4% versus 33,3%), terwijl de gemiddelde laadt'rjd tussen dubbel- en solochuaffeurs neuwel¡jks

versctrilde fresoec{ieveliik 8 en 7 uur).
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ln de week voorafgaand aan de tip hebben solochauffeurs meer gereden en m¡nder geslapen dan
dubbelchauffeurs, maar orndat solochauffeurs vaker sliepen gedurende de nacht en minder vaak 's
nachts reden, kan het z'rjn dat zij toch beter uitgerust waren aan het einde van hun vorige werkweek
dan de dubbelchauffeurs.

Solochauffeurs rapporteerden minder vermoeidheid dan dubbelchauffeurs.

Voor beide groepen nam vermoeidheid toe gedurende het eerste stuk van de rit (naar Broome), waar-
ne de vermoeidheid afnam (in/voorbij Broome laden en lossen e.d.). Op het laatste stuk van de rit (te-
rug naar Perth) nam de vermoeidheid weer toe bij dubbelctrauffeurs, maar bleef die op heEelfde ni-
veau als gerapporteerd aan het e¡nde van het middenstuk van de rit bij solochauffeurs.
Wanneer naar de 4 subgroepen gekeken wordt, dan blijkt dat chauffeurs uit groep 2 gedurende het
middenstuk van de rit (voorbij Broome) geen herstel (afirame in vermoeidheid) vertoonde. Verder blijkt
dat chauffeurs uit groep 1 en 2 zich aan het einde meer vermoe¡d voelden dan aan het begin van de
rit, temijl de chauffeurs u¡t groep 3 en 4 vergelijkbare mate van vermoeidheid rapporteerden aan het
begin en aan het einde van de rit.

Pauzes bleken bij solochauffeurs vermoeidheid te reduceren, maar het herstellende efiect van pauzes
nam af na ongeveer de 15" pauze. Bij dubbelchauffeurs werd het effect van de pauze aanzienlijk min-
der sterk na de 8" pauze en bleek dat enkele latere pauzes zelß tot meer vermoeidheid te leidden.

Wanneer naar de 4 subgroepen wordt gekeken dan blijkt dat chauffeurs in groep 2 het effec{ van pau-

zeren beperkt is na de 6" pauze en dat de vermoeidheid aan het begin van ieder pauze toeneemt over
de tijd. ln groep 3 hebben pauzes een herstellende werking tot aan de 8" pauze en neemt de ver-
moeidheid aan het begin van iedere pauze interessant qenoeg af over de tijd. ln groep4 blijft pauze

een positief effect hebben op vermoeidheid tot aen de 8" pauze (het maximum aantal pauzes op die rit)

en bleef de vermoeidheid aan het begin van iedere pauze onqeveer oo heEelfde niveau over de tiid.

15. Mitler, M.M., Miller, J.C., Lipsi2, J.J., Walsh,

J.K. & Wylie, C.D. (1997). The sleep of Long-Haul

Truck Drivers. The New England Joumal of Medi-

cine, 337(1 1), 755-761.

Vier groepen van 20 langeaßtands-

chauffeurs:

1. Amerikaanse chauffeurs die 5

dagen lang 10 uur per dag reden

en iedere dag begonnen op het-

zelfde tijdstip (09.00 uur 's och-

tends)

2. Amerikaanse chauffeurs die 5

dagen lang 10 uur per dag reden

en d¡e hun eerste dao stiartte om

Slaap:

Chauffeurs dachten gemiddeld 7,0 uur (SD=1,2) slaap per nacht nodig te hebben om overdag alert te

kunnen blijven.

Gemiddelde nachtrust voor de hele groep was 4,78 uur. Kortste tijd in bed door chauffeurs met regel-

matige nachtdienst (3,83 uur) en langste tijd in bed door chauffeurs met regelmatige dagdienst (5,38

uur). Jongere chauffeurs slapen gemiddeld significant langer dan oudere chauffeurs, maar het verschil

is niet erg groot (4,94 uur versus 4,61 uur). Voor alle grc,epen geldt dat de verhouding tussen tijd die

men slaapt en de tijd die men in bed ligt dat men in bed ligt boven de 0,90 ligt, ook andere metingen

i.v.m. verstoorde slaap, toonden aan dat slaap weinig onderbroken werd.

Gemiddeld deden de chauffeurs 0 tot 3 tukies oer dao (63 tukies in totaal). Het aantal tukies werd niet
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09.30 uur's ochtends, maar iedere

volgende ochtend 2 tot 3 uur woe-

ger begonnen aan hun dagelijkse

rit

3. Canadese chauffeurs die 4 dagen

lang 13 uur per dag reden en iede-

re ochtend begonnen op een vast

t'rjdstip (23.00 uur's avonds)

4. Canadese chauffeurs die 4 dagen

lang 13 uur per dag reden en de

eerste dag begonnen om I 1.30 uur

's ochtends en iedere daaropvol-

gende dag 1 uur later.

De totale groep bestond uit 80 manne-

lijke langeafstandschauffeurs met een

gemiddelde leeftijd van 43 jaar

(SD=10).

Vragenlijst over demografische ken-

merken en slaapgewoonten

ECG en oogbewegingen werden de

hele periode gemeten (7500 uur), in

cabine hingen ¡nfrarode camera's die

het gezicht van de chauffeur en de weg

voor hem opnamen en een computer

registreerde de snelheid en positie op

de weo

bepaald door de leeftijd of het rijschema van de chauffeur. 35 chauffeurs deden één of meer tukjes

tussendoor. Tukjes droegen gemiddeld 0,45 uur (=11o/ol bij aan de trctiale hoeveelheid slaap per dag.

Bij 2 chauffeurs van 49 en 55 jaar werd slaapapnoea geconstateed.

Er vonden geen bobingen of andere ongelukken plaats.

Bij tì/,ree andere chauffeurs werd een episode van stage 1 sleep geconstateerd terwijl men aan het
rijden was.

45 chauffeurs (56%) had tenminste één keer te kampen met een 6 minuten durende periode van sla-
perigheid (drowsiness), maa¡ ilo/o van de 1989 6 minuten durende periodes van slaperigheid toe te
schrijven weren aan 8 chauffeurs, wearvan er 5 in regelmatige nachtdienst werkten en de overige drie

onregelmatige roosters hadden. Het gemiddelde aantal aaneengesloten 6 minuten durende periodes

van slaperigheid was 6,¿14.

16. Williamson, 4.M., Feyer, 4.M., Mattick, R.P.,

Friswell, R. & Finlay-Brovvn, S. (2001). Developing

measures of fatigue using an alcohol comparison

to validate the effecß of fatigue on performance.

Accident Analyses and Prevention, 33 (3), 313-

326.

20 langeafstandschauffeurs en 19 an-

dere personen deden mee aan het

ondezoek (waanran 2 wouwen)

chauffeurs waren ¡ets ouder, en hadden

gemiddeld vaker minder dan 11 jaar

onderwiis oevolod. hadden minder erva-

De dag voor het experiment kregen de deelnemers een oefenronde om bekend te raken met de tests.

Deelnemes werden aangemoedigd genoeg te slapen de avond voor het experiment en een licht onþ

bijt te nuttigen en geen cafeihebevattende drankjes te nuttigen op de ochtend van het ondezoek. Het

ondezoek begon nadat deelnemers ongeveer 2 uur wakker waren. De deelnemers begonnen of met

de alcoholtest of met de slaapdeprivatietest.

Bij de alcoholtest r¡erd vier keer een bepaalde dosis alcohol toegediend met tussenliggende periodes

van iedere keer één uur. Een half uur na het toedienen van iedere dosis weld een testronde uitgevoerd
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ring met coflìputers, hadden significant

meer uren 's nachts gewerkt in de week

voorafgaande aan het ondezoek

Alle deelnemers werden getest (m.b.v.

computer) in twee experimentele condi-

ties - alcoholconditie en 28 uur slaap-

deprivatie-condit¡e - op I verschillende

psychomotorische en cognitieve tests

(o.a. reactietijden, hand-oog coörd¡na-

tie, dubbeltaak, aandacht vasthouden,

zoektest, geheugen en logisch redene-

ren). Verder werden tussen de tests

door vermoeidheidsschalen afgenomen

bij de deelnemers. Verder werd aan

begin van het onderzoek m.b.v. vragen-

lijsten informatie vezameld over demo
grafische kenmerken, beroep, thuissitu-

atie, algemene gezondheid, leefstijl,

slaappatronen en werkschema van de

afoeloDen week van de deelnemers.

en werd vooraf en achteraf de hoeveelheid alcohol in het bloed gemeten m.b.v. een blaastest.
Bij de slaapdeprivatietest werd de eerste vijf uur dezelfde testperiodes aangehouden als in de alcohol-
test en na die tijd werden ze om de 2 uur getest totdat ze ongeveer 27 uur achtereen wakker waren (in
totaal 15 testrondes in deze conditie).

Slaapdeprivatie bleek duidelijk effect te hebben op stemming en tesþrestaties. Ervaren vermoeidheid
bleek ook sterk gerelateerd te zijn aan slaapgebrek. De meeste tests laten ook een aftìame in tesþres-
tatie len naarmate deelnemers langer onthouden worden van slaap. Dit geldt met name voor tests die
monotoon z'tjn en passieve concentratie vereisen. Echter, slaapdeprivatie had nauwelijks tot geen ef-
fect op meer complexe tests (logisch redeneren en zoeken). Dit is in tegenstell¡ng met bevindingen uit
andere onderzoeken. Het is niet duidelijk waarom deelnemers in dit onderzoek goed bleven presteren

op deze tests ongeacht de lengte van slaapdeprivatre.

Alcohol daarentegen bleek op alle tests een negatief effect te hebben op de prestat¡e. De mate van
vermoeidheid nam ook toe met de hoeveelheid alcohol in het bloed, maar deze relatie was bij lange na
niet zo sterk als bij slaapdeprivatie.

Gerapporteerde vermoeidheid en de prestat¡e op sommige tests bleken het circadiane ritme te volgen,

wat impliceert dat sommige functies gevoeliger zijn voor circadfiane invloeden dan andere.

Prestaties van chauffeurs en de groep andere personen waren vergelijkbaar op de meeste tests, maar
niet op alle tests.

17. Mabbott, N.A. & Hartley, L.R. (1999). Pattems

of stimulant drug use on Westem Australian

heavy hansport routes. Transport Research, 2(2),

115130.

375 chauffeurs werden benaderd voor

een interview bij drie verschillende

stopplaatsen voor chauffeurs. ln het

West-Australië. Dit resulteerde in 236

voltooide vragenlijsten; een respons

van 63%. Slechts drie chauffeurs waren

vrouw en de gemiddelde leeftijd was

40,65 jaar (SD=9,68; range=21-69). Het

gemiddelde aantal jaren rijervaring was

17,75 jaar (SD=10,14; range=0-50). 69

chauffeus waren onderaannemers, 126

in loondienst bij een transportbedrijf
(company drivers), 31 bestuurder van

94,1olo was voorbere¡d voor de huidige rit en 5,9% niet. Van de 14 chauffeurs die niet voorbereid waren

had il,2Ùo/o minder dan 6 uur geslapen de nacht voorafgaande aan de rit.

8 chauffeurs (3,4%) waren achter het stuur in slaap gevallen tijdens de rit voorafgaand aan het inter-

view. 3 van de I chauffeurs had de voorafgaande nacht 4 uur of minder geslapen, tenrvijl de overige 5

chauffeurs allemaal 8 uur of langer hadden geslapen (en 4 van de 5 chauffeurs was ook voorbereid op

de rit).

47,5o/o van de chauffeurs vond dat vermoeidheid een groot probleem was binnen de transportsector,

29,2o/o vond vermoeidheid een middelgroot (medium sÞe) probleem voor de sector, 11,4% slechb

een klein en 'l1o/o geen probleem.probleem. Met name cñauffeurs die op sommige, de meeste of alle

ritten moeten vechten oÍr ì,vakker te bl'rjven achter het stuur vonden vermoeidhe¡d een groot probleem

voor de sector. Chauffeurs die nooit hoefden te vecñten onr wakker te blijven tijdens ritten vonden

vermoeidheid oeen orobleem voor de sec'tor.
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eigen voertuig ( ownerdrivers) en 10

onduidelijk. 135 chauffeuß hadden een

bestemming binnen de staat en 100

een bestemming in een andere staat.

180 chauffeurs reden alleen en 56 met

z'n tweeën. De gemiddelde rit bestond

uit 33,07 uur rijden (SD=2E,25; ran-

ge=0,5-108,5).

Van de collega chauffeurs d¡e men persoonlijk kende gebruikte volgens de chauffeurs gemiddeld

28,621o sümulerende middelen (respons op deze vraag: n=134).87 chauffeurs gaven aan dat hun

collega chauffeurs op tenminste de helft van de ritten gebruikte.

27,54o/o van de chauffeurs gaf aan zelf ten minste een stimulerend middel (anders dan koffte) te ge-

bruiken om de efiecten van vermoeidheid tegen te gaan; 6,8% rapporteerde het gebruik van wij ver-

krijgbare stimulerende middelen, 11,9% gebruikte of alleen een voorgeschreven of alleen een illegaal

middel, en 8,9olo gebruikte beide. Chauffeurs die tussen verschillende stiaten rijden gebruiken meer
voorgeschreven en illegale stimulerende middelen en chauffeurs die binnen dezelfde stiaat rijden meer

vrij verkrijgbare middelen.

Meeste middelen werden verkregen bij doktor, apothekers of illegale recepten (38,1%, alarte handel

(30,1%), en andere chauffeurs en wienden (26,7Vo1. 16,9% wist het niet en'l4,Oo/o gaf geen antwoord.

De belangrijkste reden om deze middelen te gebruiken was volgens 161 van de 165 chauffeurs om

alert te blijven tijdens het rijden (66 chauffeurs wilden de vraag niet beantwoorden en 5 chauffeurs zijn

het n¡et te weten).

Van 158 chauffeurs gaf 81,65% aan minder dan drie bijwerkingen van stimulerende middelen die zij

gebruikten te kennen (78 chauffeurs weigerde de vragen te beantwoorden welke drugs ze gebruikten

en welke bijwerkingen ze daarvan kenden en 55 chauffeurs wisten het antwoord niet of gaven een

onjuist antwoord). Chauffeurs die binnen een staat reden wisten vaker geen bijeffecten te noemen van

een middel en chauffeurs die tussen verschillende staten reden wisten vaker 1-2 bijeffecten te noe-

men. Als chauffeurs die geen collega chauffeurs kenden die stimulerende middelen gebruikten wisten

vaker geen bijeffect te noemen wn stimulerende middelen en chauffeurs die meer dan 10 collega

chauffeurs kenden die zulke middelen gebru¡kten wisten vaker 3 of meer bijwerkingen te noemen.

107 chauffeurs (45,3olo) vonden het meer verantwoord om legaal voorgeschreven stimulerende midde-

len te gebruiken om wakker te blijven i.p.v. het risico te lopen om achter het stuur in slaap te vallen en

119 chauffeurs (50,4%) vonden dat niet. Chauffeurs die meer dan '10 collega chaufieurs kenden die

stimulerende middelen gebruikten vonden vaker dat het meer verantwoord was om die legaal voorge-

schreven middelen te gebruiken dan het risico te lopen om achter het stuur in slaap te vallen en cfiauf-

feurs die geen collega chauffeurs kenden die zulke middelen gebruiken vonden het vaker minder ver-

in West-Australië en chauffeurs die tussen verschu¡lende
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vonden het vaker minder verantwood om legaal vq)rgeschreven stimulerende middelen te gebruiken
dan om het risico te lopen om achter het stuur in slaap te vallen en chauffeurs gevestigd in een andere
staat en chauffeurs die binnen dezelfde staat rijden vinden het vaker meer verantwoord om legaal
voorgeschreven stimulerende middelen te nemen om wakker te blijven dan om het risico te lopen om
achter het stuur in slaap te vallen.

Als legaal voorgeschreven stimulerende middelen beschikbaar zouden zijn, zou 25,4yo van de chauf-
feurs die antwoord gaven op de vraag het in ieder geval overwegen om die drug te gebruiken tijdens
de huidige trip, en 45,8% zou het in ieder geval ovenivegen op andere ritten. Ook hier worden verschil-
len tussen subgroepen gevonden.

18. Williamson, A.M., Feyer, A.M. & Driswell, R.

(1996). The impact of work practise and fatigue in

long distrance truck drivers. Accident Analyses and

Prevention, 28(6), 7 O9.7 20.

27 mannelijke vrachtwagenchauffeurs,

die geregeld tussen Melboume en Syd-

ney reden. De gemiddelde leeftijd be-

droeg 38,4 jaar en het aantal jaren er-

varing als vrachtwagenchauffeur was

15,9 jaar. De chauffeurs hadden een

relatief gezonde leefstijl wat betreft

roken, alcoholconsumptie, bewegen en

slaapstoomissen.

De chauffeurs legden allemaal drie keer

een route af tussen Melboume en Sid-

ney in Australië; één rit waarbij chauffe-

rus direct van Sydney naar Melboume

reden, één flexibele rit van Melboume

naar Sydney en één rit waarbij de ene

chauffeur vertrok vanuit Sydney en de

ender vanu¡t Malbourne en waarb'rj de

chauffeurs halveruege van lading of

wachtwagen wisselde en weer terug

reden naar weat ze vandaan kwamen.

Bij de eerst- en laatstgenoemde ritten

waren de chauffeurs verplicht een half

uur Dauze te nemen na elke 5 uur riiden

De langste rijdperiode vond plaats aan het begin van de rit en de kortrste rijdperiodes vonden plaats na
de tweede pauze.

Het aantal pauzes neemt toe naarmate men langer ondenreg is en de gemiddelde pauzetijtt is 30
minuten.

Vermoeidheid en slaperigheid lagen hoger aan het einde van de trip dan aan het begin van de ¡.ip.

Chauffeurs die halvemege de route van vrachtwagen/lading wisselden rapporteerden meer vermoeid-

heid en slaperigheid dan chauffeurc die van de ene naar de andere stad reden.

Over het algemeen tonen de metingen aan dat vermoeidheid toenam tijdens de rit in alle drie de condi-
ties Chauffeurs die halvenrvege de route van vrachtwagen/lading ûsselden waren meer vermoeid aan

het begin van de rit en chauffeurs in de flexibele rit waren iets minder vermoeid tijdens het eerste stuk
van cle rit. Op een aantial met¡ngen bleef de verslechterde alertheid bij chauffeurs die halverwege de

route van vrachtwagen/lading wisselden aanhouden gedurende de rit.

Vermoeidheid ontw¡kkelde zich verschillend in de drie condities, maar bij alle condities nam de ver-

moeidheid toe met de lengte van de rit. ln geen van de condities was men beter in staat om vermoeid-

heid te bestrijden.

Vermoeidheid tijdens de rit werd mede bepaald door de mate van vermoeidheid aan het begin van de

rit.
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en bij de flexibele rit mochten de chauf-

feurs hierover zelf beslissen.

Metingen: (1) hartslag, snelheid en

variatie in sturen tijdens het rijden, (2)

v¡suele test, reactietijd bij simpele en

onvoorspelbare stimuli en aandacht
vasthouden bij een monotone taak aan

het begin, halverwege en aan het einde

van de rit en niet tijdens het rijden, (3)

vermoeidheidsschalen, (4) vragenlijst

over werk- en rusttijden in voorafgaan-

de week en over aloemene oezondheid

19. Brookhuis, K.A. (2002) Vermoeidheid in het

Europese goederen- en personenvervoer: lnitia-

tieven in Europa. Groningen: Experimentele- en

Arbeidspsychologie, Rijksuniversiteit Groningen.

Gebruik gemaakt van reeds bestaande

statistische- en onderzoeksgegevens

Het M¡nisterie van Verkeer en waterstaat heeft zich tot doel gesteld om in de periode van 19g6 tot
2010 (een periode van 25 iaar) het aantal verkeersongevallen met dodelijke afloop met S0% te reduce-
ren en het aantial emstig gewonden terug te brengen met 40%. Om dit te bereiken is er een speciaal
ondezoeksprogramma gestart met de naam "Development of an effectiveness monitoring s¡atem in
the transport sector for the Stat Trafñc lnspectorate in the Netherlends". Het projec{ beschreven in dit
rapport maakt daar onderdeel van uit. Het ondezoek is uitgevoerd door de Rijksuniversiteit Groningen
in opdracht van de Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AW). ln het rapport wordt een overzicht gege-
ven ven de omvang, incidentie en de maatregelen/oplossingen ten aanzien van de relatie tussen ver-
moeidheid en verkeersongevallen.

Monitoringssystemen: gestimuleerd wordt om kennis over en ontwikkeling van alertheid-
monitoringss¡rstemen te ontwikkelen waarmee negatieve tendensen in het individuele rijgedng kunnen

worden gedetecteerd en die zouden kunnen (leiden tot) ingrijpen voordat de situatie desasheus wordt.

Waameming van vermoeidheid: De vraag die voorgaand punt oproept is in hoevene vermoeidheid

tijdig en juist door de bestuurder wordt waargenomen en wat vervolgens met die waameming gedaan

wordt. Zojuist genoemde systemen zouden daarbij kunnen helpen.

Met name de duur van het rijdenrlverken is gerelateerd aan de kans om bij onger¿allen betrokken te

raken. Langdurig rijden (met name over weinig stimulerende snelwegen) brengt verval van alertheid en

vermoeidheid tot zelfs in slaap vallen achter het stuur teweeg.

Verder is de alertheid van mensen niet oonstant oedurende de dao en staat het onderhevio aan het
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circadiane ritme en externe fac{oren zoals maaltijden, temperatuur, l¡cht, etcetera. Alertheid is bij de
meeste mensen opt¡maal rond 11.00 uur en suboptimaal woeg in de middag en laat in de avond en
ronduit slecht gedurende de nacht (24.00 uur tot 06.00 uur). Het aental ongevallen dat met vermoeid-
heid gerelateerd konden !ìlotden was beduidend hoger tussen 24.00 uur en 08.00 (en met name in de
vroege ochtend tussen 03.00 en 06.00 uur) uur dan elke andere oozaak.

Ondezoek heeft uitgewezen dat vermoeidheid een van de belangrijkste oorzaken is van ongevalsbe-
trokkenheid. Er is potentieel dan ook veel te w¡nnen met de bestrijding van het fenomeen in slaap val-
len achter het stuur.

Drie categorieën van partijen kunnen worden betrokken bij het tegengaan van in slaap vallen achter
het stuur:

1. de bestuurder zelf: hem/haar adviseren om voldoende slaap te genieten, zich te houden aan de
rij- en rusttijden, zelf maatregelen nemen bij vermoeidheid gericht op slapen of stimulatie (bijvoor-

beeld: raampje open, radio aanzetten, koffie drinken, pauzeren), en hulpmiddelen aanbieden
(eletronica) om vermoeidheid te detecteren en eventueel te bestrijden.

2. de transporünaatschappij: werken aan adequate management progrErmma's gericht op tegengean
van vermoeidheid (werk-, rij- en rusttijden op elkaar aßtemmen in werkroosters, werken aan be-

wustwording werknemer, scheppen van goede condities voor slapen thuis en onderweg).

3. de overheid: wettelijk regelen van rij- en rusttijden.

Tenslotte wordt een ovezicht gegeven van initiatieven met betrekking tot research, maatregelen, pre
gramma's etc. om de veiligheid met betrekk¡ng tot vermoeidheid achter het stuur te vergroten in indivi-

duele landen binnen Eurooa-

20. Levelt, P.B.M. (2002) Emoties bij vrachtwa-

genchauffeurs

85 chauffeurs deden mee aan het vltl-
genlijstonderzoek waarin werd onder-

zocht of er verkeerssituaties zijn die met

het inhaalverbod voor vrachtwagens en

de snelheidsbegrenzer te maken heb-

ben. De chaufieurs gaven aan hoe vaak

een situatie zich voordeed en hoe

vervelend zij die vinden. Het tweede

deel van het onderzoek, waar 206

chauffeurs aan mee deden, onderzocht

hoe met name neqatieve emoties ãch in

1. Er zijn vier verkeerssituaties geiidentificeerd die zowel met het inhaalverbod en de snelheidsbe-

grenzer (hoewel vaker met het inhaalverbod) te maken hebben en die het meest initiant worden

gevonden. Het gaat om:

o Niet langs een vrachtwagen kunnen;

o Geen constiante snelheid kunnen houden

o ln colonne moeten rijden

o Een andere vrachtwagen heel dicht achter zich hebben om de chauffeur sneller te laten

rijden

Conflict situaties met bestuurders van personenauto's worden als vervelender erveren dan conflic{ met

een andere vrachtwagenchauffeur. Verder leidt het inhaalverbod tot meer boosheid dan de snelheids-

beorenzer.
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deze verkeerssituaties ontwikkelden en

wat hiervan de consequenties waren

voor gedmg en veiligheid. De chauf-

feurs reageerden op stellingen.

Het derde deel van het ondezoek be-

keek de emotionele huishouding in het

algemeen. Onderzoctrt werd welke

emoties en stemmingen er in het alge-

meen zijn vóór en tijdens het rijden en

hoe deze met (on)veiligheid samenhan-

gen.

2. Het tweede deel van het onderzoek laat zien dat vrachtwagenchauffeurs vooral negatieve emo-

ties ervaren als zij niet in eigen tempo kunnen rijden. Ook vinden zij het vervelend andere weg-

gebruikers op te houden. Gevoelens van ergemis en boosheid leiden tot bumperkleven, proberen

in te halen bij inhaalverbod, knipper en of toeteren, uitingen zoals mopperen en vloeken op de

maatregelen en bij moeil'rjk inhalen onverstoorbaar doonijden, sneller gaan rijden, hard rijden na

afloop. Kortom meer negatieve emoties staan in verband met onveil¡g gedrag.

Het laaEte deel van het ondezoek heeft drie soorten stemmingen onderscheiden: een energieke

stemming; een goede kalme stemming; en een gejaagde gei?riteerde stemming. De stemmingen

zijn onaftankelijk van elkaar. De drie geldentificeerde emoties zijn: genieten van hard rijden;

schuldgevoel over benadelen van anderen en spijt over bewuste overtredingen; en genieten van

rijden en vrijheid. Ook de emoties zijn onafhankelijk van elkaar. Vermoeidheid wordt niet gezien

als een emotie. Toch hangt het niet hebben van een energieke stemming samen met de vracht-

wagen aan de kant zetten venwege vermoeidheid. Dit doen vooral jonge chauffeurs. Vermoe¡d-

heid hangt niet samen met de duur van de werkweek.

De snelheidsbegrenzer, de inhaalverboden en het colonne rijden maken de rijtaak monotoon, wat

tot verveling leidt. Verveling op zijn beurt doet de alertheid afiiemen met gevolgen voor de

3.
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aDel lrteraluur

Auteurs Onderzoeksmethode Resultaten

1. Croon, E.M. de, Blonk, R.W.B. &

Frings-Dresen, M.H.W. (2000). Stress

in het beroepsgoederenvervoer.

Vragenlijstgegevens van 1 1 07 chauffeurc:

98.1% man, gemiddelde leeft'rjd van 39.1

jaar,uærken gemiddeld 57.4 uu¡l week en

5.'1 dagenÂreek

lnterviews met:

- 50 chauffeurs die hoog scoorden op

herstelbehoefte en piekeren

- 40 chauffeurs die vezuimden vanwe-

ge stressgerelateerde psych¡sche

klachten

- 40 chauffeurs die aangaven van plan

te zijn het komende jaar van baan te

veranderen, of in 1997 en 1998 uit

dienst waren gemeld bü BGZ

a

a

Resultaten vragenlijstondezoek

ln vergelijking met een representatieve steekproef uit de NL beroepsbevolking (referentie):

. ziiî zelßtandigheid, inspraakmogelijkheden, añMsseling en leermogelijkheden in het werk van chauffeurs

beperkt

is de lichamelijke inspanning die het werk vereist hoog

worden er veel overuren gemaakt

hebben chauffeurs een verhoogd risico voor wat betreft het optreden van stressgerelateerde psychiscfre

klachten

hebben veel herstelklachten

chauffeurs in kleine beclrijven (<10 werkn): minder stressgerelateerde psychische klachten en meer ¡n-

spraakmogelijkheden

Jonge chauffeurs: minder herstel- en pieker- en vermoeidheidsklachten, maar minder betrokken en he
gere verloopgeneigdheid

chauffeurs die 56 uur of meer per week werken verhoogd risico op het optreden van stressgerelateerde

psychische klachten (chauffeurs die 45 uur of minder werken verlaagd risico)

Resultaten interviews

Oozaken van psychische klachten en vezuim:
o problemen met werkdruk en werktijden (belangrijkste)

o problemen met leidinggevende, toekomstonzekerheid, lichamelijke inspanning, aanzien en sfeer van het

werk en problemen in privé-situatie

Oozaken van werkdruk:

o krappe planningtgvgespannenconcunentieverhoudingentussen transportbedrijven

o files en wachttijden tijdens laden en lossen

. beperkte t'rjden om te laden en lossen (planvenster), just-in-time deliveries, beperkte bereikbaarheid

binnensteden en krapte op de arbeidsmarkt
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Verder:

. overuren vanwege financiële mot¡even, behoud van eigen auto en sectorculturele kenmerken
o onvoldoende inspraak vanwege: afrvezigheid werkoverleg en functioneringsgesprek, tijdgebrek planner,

wijze van leidinggeven, solistisch karakter chauffeurswerk, grootte van bedrijf en doe-sfeer ¡n transport-
bedrijven

o - mn jonge chauffeurs verlaten bedrijfstrak m.n. vanwege beperkende invloed van werktijden op sociaal
leven, maar ook werkdruk, gezondheidsproblemen, problemen met leiding en gebrek aan uitdaging, af-
wisseling en doorgroeimogelijkheden

2. Croon, E.M. de, Blonk, R.W.B. &
Frings-Dresen, M.H.W. (2000). Stress

in het beroepsgoederenvervoer: een

longitudinaal onderzoek onder chauf-

feurs.

Longitudinaal vragenlijstondezoek; vragen-

lijst verstuurd aan 1.123 chauffeurs die in

1998 aan het vragenlijstonderzoek 'stress

in het beroepsgoederenvervoer' hebben

meegewerkt. 81 I bruikbare wagenlijsten

retour (respons 7 2,2o/o)

Over periode van twee jaar:

Aantal chauffeurs met stressgerelateerde psychische klachten (herstelbehoefte, opzien tegen werk en gebrek

aan organisatiebetrokkenheid) licht toegenomen

Veelzijdigheid in het werk minder positief

(Nog) minder behoefte aan werkzekerheid

Veranderingen in stressgerelateerde psychische klachten voor 1t27o/o toe te schrijven aan veranderingen
psychosociale arbeidsbelasting (verbeterd of verslechterd)

Belangrijkste determinanten van :

o herstelbehoefte: hoge werkdruk en hoge lichamelijke inspanning

. opzien tegen werk: hoge werkdruk en gebrek aan uitdaging/leermogelijkheden

. organisatiebetrokkenheid:relatievan leidinggevendemetcheuffeur

. rugklachten: moeizaam problemen in het werk los kunnen laten, opzien tegen werk, geneigd om van

baan te veranderen en het werk lichamelijk en emotioneel anraar vinden

. personeelsverloop: geringeorganisatiebetrokkenheid

o langdurig vezu¡m: verhoogde herstelbehoefte

. verzuim wegens psych¡sche klachten: veel stressgerelateerde psychische klachten, hoge taakbelasting

(hoge werkdruk, emotionele belasting en lichamelijke inspanning) en gebrek aan afwisseling in het werk

Stressreducerende maatregelen:

'1. Terugdringen van de werkdruk

2. Vermindering van lichamelijke inspanning

3. Bevorderingvaninspraakmogelijkheden

4. Bevordering van leermogelijkheden en afuvisseling in het weft

Ontwikkelino van mensoerichte. coachende en ondersteunende stiil van leidinq oeven
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3. Croon, E.M. de, Blonk, R.W.B.,

Frings-Dresen, M.H.W. & Beek, A.J.

van der (2000). Personeelsverloop

onder chauffeurs in het beroepsgoede-

renvervoer.

Vragenlijstonderzoek :

277 chauffeurs (respons 620/ol, vraawan

221 zelf ontslag en nog werkzaam binnen

sector, 47 ontslagen en nog werkzaam

binnen sector en '19 d¡e de sector hebben

verlaten

Semijestructureerde interviews met 40

van de 50 chauffeurs die op de vragenlijst

aangaven van baan te zijn veranderd van-

wege stressgerelateerde psychische klach-

ten.

Chauffeurs die van baan veranderen bl¡jven meestel binnen de sector als chauffeur wetk,z:am.

Chauffeurs met andere baan b¡nnen de sector zijn jong (gem. 34.1 jaar) en werken een relatief korte periode

bij vorige werkgever (gem. 3.6 jaar).

Belangrijkste redenen om b¡nnen sector van baan te veranderen:

o Arbeidsvoorwaardelijke redenen (slechte naleving CAO en loonsverbetering)

r Nadelige gevolgen van werktijden op privéJeven

o Problemen met of gebrek aan ondersteuning van leiding/planner

o Onaantrekkelijke arbeidsinhoud (te weinig afrvisseling/uitdaging, meer intemationale riten/minder korte

ritten)

Vaak genoemd als één van de belangrijkste redenen (maar niet voomaamste reden):

. Hoge werkdruk

Stressgerelateerde psychische klachten

Mn jonge onervaren chauffeurs vanwege onduidel'rjk omschreven verwachtingen en onvoldoende voorlichting

over het werk.

Mn oudere chauffeurs van intemationaal naar nalionaal en m.n^ ionoere chauffeurs andersom-

4. Dam, J., Houtnan, LL.D. & Kompier,

M.J.A. (1991). Scholing en werkstress

in het beroepsgoederenvervoer over de

weg: lnventarisatie van behoeften aan

en mogelijkheden tot scholing op het

gebied van werkstress in een bedrijfs-

tak. Leiden: TNO-NIPG

Gestructureerde interviews met negen

deskundige vertegenwoordigers van koe-

pelorganisaties (werkgevers-, werkne-

mers-, bedrijßtakorganisaties en overheid

Belangrijkste stressveroozakende knelpunten volgens geihterviewden:

. Werk- en rusttijden: onregelmatige en lange werkweken, wachttijden (t.g.v. files, verkeersdrukte, wacht-

tijden bij laden en lqssen en aan de grens), gebrek afstemming vervoerder-afleveradres, slechte afstem-

ming arbeids- en rijtijdenregeling

o Planningsproblematiek: te krappe planning (niet realistisch met huidige verkeersdrukte), gebrekkige le
gistiek, boardcomputers die regelmogelijkheden en gevoel van vrijheid beperken (voordeel: effic¡ënter

uitstippelen van routes)

o Ergonomie: vechtwagencabine en bij laden en lossen

r Werkoverleg: gebrek aan werkoverleg

Belangrijkste knelpunten uit literatuur:

Arbeidsinhoud

o lntensivering van het werk; te veel werk; tijdsdruk

. Te hoog tempo

o Tegenstrijdige taakeisen; snel en veilig; toename verkeersintensiteit en veilig rijden

o Gerinoere handelinoswiiheid: oerinoere taakvariatie en zelßtandiohe¡d t.o.v. nieuwe technolooie
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. Omgaan met onbekende (soms gevaarlijke lad¡ng)

Arbeidsomstandigheden

¡ Onvoldoende ergonomie van cabine

. Frequent a¡¡are voorwerpen tillen en grote krachten uitoefenen bij m.n. laad- en lossituaties

o Onveiligheid bij laden en lossen

o Werken in weer en wind

Arbeidsvooruaarden

. Langewerkdagen/-weken

. Ongunstige werk- en rusttijden; dubbele onregelmatigheid

. Geringe loopbaan- en scholingsmogh

. Gering basisloon; stuk- en premieloon

Arbeidsverhoudingen

. Geringe zeggenschap

o Weinig gestruc{ureerd overleg

¡ Toenemend toezicht door technologie

o Ondervertegenwoordiging chauffeurs in OR

Regelmogel'rjkheden

o Weinig mogelijkheden problemen zelf op te lossen

o Onzekerheid over opnemen van wije dagen

. Door toename verkeersintensiteit moeilijker op tijd rijden

o Strakkere olannino routes met vestoeleode voloorde

5. Fintelman, L.F.J. & Komier, M.A.J.

(1990). De oorsprong van bedrijß- en

beroepsgebonden risicogroepen met

betrekking tot werkstress. Deel 1:

Werkstress: Risicofactoren en ris¡co-

groepen in het wegvervoer. Leiden:

TNO.NIPG.

Literatuur, gestructureerde interv¡ews met

sleutelinformanten en administratieve ge-

gevens

Stressoren beroepsgoederenvervoer binnen- en bu¡tenland:

¡ Arbeidsinhoud: te veel werk, te hoog tempo; tegenstrijdige taakeisen

. Arbeidsomstandigheden: lawaai; trillingen; verlichting/verbinding/reflec-tie; werkhouding; anaar werk,

laden/lossen; temperatuur/ventilatie/luchtvochtigheid; gevaarlijke situaties; stoel/stuurþedaal; uitlaatgas-

sen

Arbeidsvoorwaarden: onregelmatigheid; lange werkweek; moeilijk verlof op kunnen nemen; beloning;

loopbaanmogelijkheden

Arbeidsverhoudingen : zeggenschap

Regelmogel'rjkheden: weinig mogelijkheden zelf problemen in het werk op te lossen; onzekerheid over op

kunnen nemen van vrije dagen; door toegenomen verkeersintensiteit moeilijker op tÜd kunnen rijden;

strakkere routeplanning met vooraf vastgestelde volgorde (alleen intemationaal: slapen in voertuig en

gedwongen tot overtreden van werk- rustt'tjdenwet)
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Ongevallen: m.n. in-/u¡tstappen, leden/lossen, (alleen intemationaal) achter het stuur in slaap vallen
Beroepsziekten/beroepsgebonden aandoeningen: rugaandoeningen en relatiefgrote kans op sterfte door
longkanker

Klachten: slaap, bewegingsapparaat (m.n. rug), spijsvertering, psycfrische klachten (alleen intemationaal
oververmoeidheid)

Klachten bewegingsapparaat t.g.v. tillingen en schokken en langdurig in dezelfde/ongunstige houding
zitten

Psychische klachten t.g.v. tijdsdruk, oververmoeidheid en spanningen in privéleven
Ziekte aan spijsverteringskanael t.g.v. psychische klachten, slechte en onregelmatige voeding, gebrek
aan lichaamsbeweging, vermoeidheid, uitaatgassen en schokken/trillingen
Slaapklachten t.g.v. onregelmatige werktijden

Griep/verkoudheid t.g.v. bloobtelling aan tocht, hitte, kou en temp.wisseling
(alleen intemationaal: hogere psycñische en fosieke belasting door langere werkweek)

Stressoren beroepsgoederenvervoer gevaarlijke stoffen:
. ln ieder geval: chemische stoffen; gevaarlijke situaties, veiligheid; niet volgen van veiligheidsvoorschrif-

ten; laden/lossen

. Mogelijk op basis van literatuur over andere segmenten: tegenstr¡jd¡ge taakeisen; lawaai; trillingen; ver-
l¡cht¡ng/verb¡nding/reflectie; werkhouding; temperetuur/ventilatie/lucfrtvochtigheid; stoel/stuur/pedaal; uih
laatgassen; onregelmatigheid;onvoorspelbaarheid (plannen vrije dagen); loopbaanmogelijkheden

Stressoren eigen vervoer binnen- en buitenland:

. Mogelijk op bas¡s van literatuur over andere segmenten: tegenstrijdige taakeisen; lawaai; trillingen; ver-

lichling/verbinding/reflectie; werkhouding; temperatuur/ventilatie/luchtvochtigheid; stoel/stuur/pedaal; uit-
laatgassen; loopbaanmogelûkheden

. Wat betreft regelmogelijkheden op de meeste Dunten veroeliikbaar met beroeosqoederenvervoer
6. Lange, W.A.M. de, Thunissen,

M.A.G. & Ms, C.B. (2001). Op weg met

nieuwe arbeidstijden: Evaluatie van de

Regeling voor het Wegvervoer in het

Arbeidstijdenbesluit Vervoer. Rotter-

dam: Ministerie van Verkeer en Water-

sûaat-

Vragenlijstonderzoek onder medewerkers

van 208 vervoersbedrijven. Van de ca.

1500 vragenlijsten 461 retour (respons

31%1.

Aantial vrachtwagenchauffeuæ n=256.

Merendeel vrachtwagen met max. toelaat-

baar oewicht >7500 ko.

o Meeste chaufieurs zijn bekend met ATW en ATB-V en zijn jalenigszins bekend met de regels in deze

regelingen

o Tot stand komen van werk- en rusttijden: m.n. bepaalt werknemer zelf (48%); in goed overleg werknemer

en werkgever (38%); baast sleltze vasl (27o/ol

. Bepalend voor vaststellen nærktijden is evenwicht tussen klant, werkgever en cfrauffeur (66%)

o Meeste chauffeurs (72o/olkennen werktijden 0-5 dagen van te voren (dit moet 28 dagen zijn).

o 71o/o (zeer) teweden over vaststellen r,r¡erktiiden
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o

o

57% (helemaal) mee eens met de uitspraak dat in bedriif voldoende inspraak is over de werktijden

53o/o Qeen OR of andere vorm van personeelsvertegenwoord¡g¡ng

71lo oveÄeg over werktijden

41% geen regelmalige werkt'tjden

S.f o/o begin van de werkdag tussen 6.00-7.59 uuri2'lo/o tussen 5.00-5.59 uur en 21olo vanaf 8.00 uur

43% einde van de werkdag tussen 16.00-17.59 uu¡i27"/o tussen 19.00-24.00 uur en24o/o tussen 18.00-

18.59 uur

59% werkt wel eens 's nacits, gemiddeld 3 nachtdienstenfuveek en 9 uur per week 's nachts

36% werkt nooit op zate'dag en T7o/o niet op zondag

meeste chauffeurs werken wel eens over (ô4% vaak en 26o/o soms); 46% doet dat graag (mn vanwege

verdiensten en leuk werk) en 50% neutraal

gemiddeld wordt 14,5uur per week over gewerkt

gemiddelde arbeidstijtt 9,9 uur per dag en 54 uur per week (ruim 1 op de 10 chauffeurs werkt wekelijks

meer dan 60 uur)

93% max. rijt'rjd zonder pauze 4,5 uur of minder

19% vaak en 38% geregeld dat er lang achter elkaar gereden wordt

gemiddeld 33 uur per week rijden (60% van de werktÜd)

760lo nooit in 1 week meer dan 56 uur achter het stuur

65% nooit in 2 weken meer dan 90 uur achter het stuur

7g% vindt dat werkgever erop toe ziet dat rij-, werk- en rusttijdenniet worden overschreden (m.n' door

eigen controle tachograaf, planning van ritten en controle op werkbrietes.werkmap); 62% vindt dat werk-

gever er voldoende oP toeziet

Met name onregelmatige werkt'rjden als tamelûk belastend ervaren, m.n. tav privéleven, maar ook licha-

melijk en geestelijk

Met name nachtarbeid ãi,aar ervaren

Met name 's nachts en i het weekend belastend voor privé-leven

690/o voldoende mogelijkheden om tot rust te komen aan e¡nde van werkdag; 75% voldoende mogelijk-

heden om tot rust te komen na een werkweek

1g% werktijden niet goed af kunnen stemmen op privéieven; 18% werkt'rjden leggen grote druk op privé-

leven

79% vindt dat rijtijdenregels dragen bij aan betere vefkeersve¡ligheid en72o/o vindt dat rij-, werk- en rust-

t'rjdenregels dragen bij aan betere werks¡tuatie van cheuffeurs

í9% is voor strengere regels tev rijt¡iden en 24o/o is voor strengere regels voor werk- en rusttijden

.n. omdat voor 1

o

a

o

a

o

Leeftijd 26 Um 35 jaar (32%), 36llm45ieat
(31%), 46 Um 5líiaat 260/o.

797o samenwonend en 61olo thuiswonende

k¡nderen

87olo vâst dienstverband en 97o/o fulltime

aanstelling

77o/o beroepsgoederenvervoer en 33o/o

eigen vervoer

46% nationaal en ¡ntemat¡onaal transport

en 45o/o alleen nationaal

28% gebruik ferry's
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c 38o/o positief en 38% negatief over controle op naleving ¡n bu¡tenland
c 620/o positief en 13% negatief over controle op nalev¡ng in Nederland

' 56% zegt det chauffeurc af en toe rijtijden overtreden (6% regelmatig en 2% vaak); belangrijkste rede.
nen: anders kom ik te laat (36%), files (36%), om niet te laat thuis te zijn (13%), opdracht van de baas
(13%) en anders (13%)

. Kansen Op Ontdekkino OvertredinQ vOlOenS 630/o kleiner dan 25o/^ en voloenq 24ol^ ft rcccn de )â, a¡ \tro/^
7. Amelsvoort, L.G.P.M. van, Schou-

ten, E.G., Heederik, D.J.J. & Kok, F.J.

('1995). Coronary Heart Disease among

Truckdrivers: Literature review for the

lntemat¡onal Workshop on the Epide-

miology of Coronary Heart Disease

among European Truckdrivers. Wagen-

ingen: Agricultural University.

Literature review Meest voorkomende gezondheidsproblemen b'rj professionele vrachtwagenchauffeurs: lage rugp'rjn, psycho
sociale stress, hart- en vaatriektes en kanker.

Er zijn slechts weinig studies naar hart- en vaaEiektes bij vrachtwagenchauffeurs. Gerapporteerde cijfers over
risico op sterfte ten gevolge van en prevalentie van hart- en vaaziektes varieert van 0.6 tot 1.3
Ondezoek onder buschauffeurs (vergelijkbaar beroep) leverde risico's op die varieerde tussen 0.S5 en 3.3
Mogel¡jke werkgerelateerde risicofactoren: stress, lichamelijke activiteit, werktijden,lawaai, en blootstelling aan
uitlaatgassen en lood

Er is onvoldoende informetie beschikbaar over persoonsgebonden risicofactoren (biomedische en leefstijlge-
relateerde risicofactoren), en over verscheidene andere mogelijk relevante risicofac{oren, zoals eetgewoonte
en medicijngebruik is zelß helemaal geen informatie gevonden

Er z'tjn aanwijzingen voor verhoogd risico op hert- en vaaEiektes bij vrachtwagenchauffeurs, met name onder
langeafstandsrijders

8. Bulûnann, B. (2002). Fatigue and

Psychological Distress in the Working

Population: The Role of Work and Life-

style. Maastricht Un¡versitaire Perc

Maastricht.

Proefschrift Na correctie voor het hebben van psychische klachten:

Weinig regelmogelijkheden' en weinig ondersteuning in het werk' zijn gerelateerd aan vermoeidheid.

Voor mannen gaan hoge emotionele belasting*, toekomstonzekerheid, lichamelijke belasting in het werk
conflicten met de leiding gepaard met vermoeidheid.

Bij vrouwen is een relatie tussen hoge taakeisen en conflicten met collega's* en vermoeidheid gevonden.
* relatie ook aangetoond bij follow-up meting I jaar later

Overige resultaten op basis van de follovv-up meting 1 jaar later:

Bij mannen is een relatie tussen overgewicht en geen lichaamsbeweging enerzijds en vermoeidheid ander-

zijds. Ook rapporteren mannen die 1!121 glazen alcohol per week consumeren meer vermoeidheid, vergele-

ken met mannen die 1-14 glazen alcohol drinken per week.

Bii vrouwen is een relatie oevonden tussen onderoewicñt en vermoeidheid.
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D Vergelijking van onderzoekspopulatie met totale
populatie chauffeurs die staan ingeschreven bU BGZ
Wegvervoer

Tabel D1: Ovezicht van de verdeling van vrachtwagenchauffeurs in het beroepsgoederenvervoer

over te in de BGZ en tn

BGZ totaal

N%

BGZ adressen-

bestand

N o/o

Onderzoeks-

populatie

N%
lnternationaal

lnternalionaal + nationaal

Nationaal

Totaal

Bederfelijke waar

TanUgevaarlijke stoffen

Distributie

Overig

Totaal

11670 56,4

15941 18,4

35669 25,2

63280 100

1900 2,8

1503 2,2

11875 17,3

53505 77,8

68783 100

323 21,5

313 20,9

334 22,3

530 35,3

1500 100

596 39,9

279 40,9

582 19,r

1457 100

209 40,7

138 26,9

166 32,4

513 100

68 13,2

71 13,8

144 28,0

231 4,9
514 100

139
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Tabel E1: Overzicht van de tussen de

Nationaal

Nationaal + lntemat¡onaal

lntemationaal

Zelfstandig

Tank gevaarlijke toffen

Bederfelijke Waar

Laden en Lossen

143

Bederfelijke

Waar

9,8

30,4

59,8

1,8

9,7

N

27

21

22

2

o/o

38,6

30,0

3'1,4

2,9

N

24

't2

32

11

oÂ

35,3

17,6

47,1

16,4

N

58

5

4

3

o/o

86,6

7,5

6,0

4,5

Tabel E2: Overzicht van

PERSOONLIJKE GEGEVENS

Geslacht man

Leeftijd in jaren

Aantal ja ren werkzaam bij bedrijf/organisatie

Aantal jaren werkzaam als vrachtwagencha uffeur

Aantaljaren in bezit van groot rijbewijs/COVB Deel C

Aantal jaren in bez¡t van groot rijbewijs/CCVB Deel E

Gezinssituatie: Gehuwd/samenwonend of inwonend bij ouders

Hebben van kinderen

Zo ja:
- Aantal kinderen

-Aantal thuiswonende kinderen

voor de totale deelmarkten

Nationaal

(Nn tt"= 166)

(Nn"**=265)

99%

42,2

10,4 ¡
17,3 V V
20,0Y
19,3V V
85o/o

72%

2,2

1,7

lnternationaal

(N*n"=209)

(Ns"r"s-=1 15)

98%

43,9
't2,3t
20,6^ A
22,7 L
22,8 L L
88o/o

77o/o

2,3

1.6

Zelfstandig
(Nnat"=114)

(Nge*rcssn=1 14)

97Yo I
43,0

11,6

19,0

22,5

22,2

88%

81Vo L

2,1

1.5

Tank gevaarlijke

stoffen

(Nnato=71)

(Nn", -*=71 )

Bederfelijke

Waar
(Nnato=68)

(Nn",*-=68)

99Yo

42,1

10,3

19,7

21.8

21,4

84lo

69%

2,1

1,3 ¡

en

Lossen

(Nn"no=61)

(Nn"',*"n=66)

Toteal

(N=516)

't00%

43,7

13,E 1

20,5

22,6

22,6

760/ol
80%

2,4

1,6

98%

42,3

12,6

18,7

19,9

19,5

81o/o

71o/"

2,1

1,4

99%

42,5

1',1,4

18,6

20,9

20,6

85o/o

721"

2,2

1.6
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BEDRIJFSKENMERKEN

Bedrijßgrootte:

- 10 of minder werknemers
- 11-50 werknemers
- 51-100 urerknemers

- 101-500 werknemers
- Meer dan 500 werknemers

Meest gereden routes:

- Lokaal

- Regionaal

- Nationaal

- lntemationaal

Lading:

- Atualstoffen

- Agrarisch veryoer
- Autdbptenvervoer

- Bier/frisdranken

- Bloemen/planten

- Confectie/textiel

- Container

- Distributie/stukgoederen

- Exceptioneel vervoer/kraanverovoer

- Geldtransport

- Gevaarlijke stoffen

- Veevervoer

- Groente/fulit
- Kipper
- Koel/vriesproducten

- Koeriersdiensten

- Luchtvaart

- Meubelvervoer/verhuizingen

- RMO (melk)

Nationaal

(N,,*o= 166)

(N0",,"c*=265)

157oVVY
27o/o

2ïo/o

25o/o

'l4o/o L

lSVoLLL
387oÂÂA
72%LLL
07oYYV

9o/o

2o/of f
'lYo

9%

1'lo/of f
4To

12Yo

37lo
4o/o

OYo

23o/"f f
Oo/of

'l2o/oll
5o/"

18o/o

3o/"

2yof f v
60/o

1o/o

lntemationaal
(N,,.no=209)

(Ng.,,.s*=115)

30%AAA
25Yo

17%

22lo

6%v

O%VVV
O%VVY
O%VVV

1OO%A A

12o/o

100/ LL
2Vo

'l1o/o

23Vo L L
7%

lOYo

41Yo

2Yo

0o/o

38olo À À
2o/o L

23o/o LL
3o/o

2',lo/o

2o/o

12o/" L L L
4o/o

2o/o

Zelßtandig
(N',ø='114)

(Nco,.o-=114)

94olo A A A
Oo/of Y I
3%VYV
2o/of f I
'lo/of f

6lo t
7o/of f f

38%VVV
907oÀAÂ

8%o

ïYo

o%

9%

19%

5%

24Yo L L
45yo L

3Yo

Oo/o

360/o Â
1o/o

19o/o

3o/o

23o/o

2o/o

11o/o L
5o/o

1o/o

gevaarl¡jke

stoffen

(N.ato=71)

(Ns"'r*-=71)

14o/o

20o/o

7o/of
38o/o L
2Oo/" L L

9o/o

17o/o

63%

610/o L

4o/o I
Olof
OYo

Oo/of f
Oo/of f f
o%f
7o/o

1o/of f f
Oo/o I
Oo/o

63% 
^AOo/o

0oloVVV
0%r
O%VYV
Oo/"

Oo/o I
Oo/of

Oo/o

Waar
(N,,eo=68)

(N0",..s-=68)

31o/o L
37o/" I
24o/"

9o/of f
Oo/of f

1o/"f f
18o/o

44o/of f
65%^

0olo V V
3o/o

Oio

0olo V V
71o/o L L L
0%v
O%VV

16%vvv
Oo/o I
Oo/o

O%VVV
OYo

76%AAA
0o/o t

38%  A
o%

0o/o I
0%v
Oo/o

Laden en

Lossen Totaal
(N',ø=61)

(Nn.'--=66) (N=516)

9% V 20o/o

29% 27o/o

28%t 19%
18o/o 25!o

160/o L gYo

230/" L L 1',lYo

31o/o I 22!o
70o/o 63Yo

13%VVV 480/o

3o/of
1o/"f
1o/o

60/o I
3/of f

11o/o L
3YoV f

100o/o   A A
0Yo t
0lo

39%L
10/

2o/of A
OIoY
3oloVVV
0o/o

2%

7o/o

0o/o

1Oo/"

7to

2lo

12Yo

1sYo

5o/o

13o/"

36Yo

4o/o

Oo/o

27o/o

'llo
15o/o

51/o

2Oo/"

2o/o

5o/o

7o/o

2o/o
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Nationaal

(N".to= 1ô6)

(Nn"'-*=265)

lntemat¡onaal

(N"at"=209)

(N0",*"tt=115)

lSVoLLL
17o/" L L L
15%^^^
19o/o

56%

60loVVV
7o/o

30%

u%LL
1Yo I

29o/"

1íYo

'lOYo I
25o/o L L L

60/o

9olo A A
OYo

2Yo

5%VVV
92ToLLL

74o/o L L L
10%VVV
15%VVV

,lo/o

11o/of f f
3,31

ovof f f

Zelfstandig

(N,,"no=114)

(N0",--=114)

6Yo

9o/o

6Yo

22o/o

65%AAA
12o/o

12o/o

34Yo

17o/of f
0Yo I

42o/o L L
1Oo/o

1'lo/o I
ïo/of f

17o/o L L
3%

Oo/o

2o/o

7o/of
92Yo LLL

55% 
^A 

A
107oVVV
34o/of f

1o/o

17o/of f f
3,5

3%VYV

Tank gevaarlijke

stoffen

(N,'"u"=71)

(N0",--=71)
OYo

11o/o

1OO%AA 
Oo/of

O%VVV

3%VVV
O%VVV
3o/oV

4o/of f f
94%A^A

Oo/"

1o/of f f
O%VVV
0o/oV

99%A A
Oo/of

0o/o I
Oo/o

Oo/o I
0oloVVY

75o/o

34o/o L
14o/of

52Yo

0o/o

24o/of f
381o/"

3%a

Waar
(N"a,o=68)

(No"r,*-=68)

Laden en

Lossen Totaal

(N,'"rc=61)

(Ng""s"n=66) (N=516)

- Takel en berging

- TanUbulkstoffen

- Tanldgevaarl¡jke stoffen

- Tenulevensmiddelen

- Overig vervoer

Wijze van veruoer:

- Op Pallets

- ln containers of rolkooien

- ln containers of wissellaadbakken

- Als stukgoed

- Als bulkgoed

- Anders

Aard van de laadruimte:

- Stukgoederenwagen

- Koelwagen

- Vrieswagen
- Tanlffagen
- Containervervoer
- Droge bulkgoederen

- Autovervoer

- Bijzonder vervoer

- Overig

Gedeeltelijk tot altijd naar onbekende adressen

lndeling werkdag:

- Een rit duurt enkele dagen

- Een rit duurt een hele dag

- Meerdere ritten op een dag

- Regelmatig een rit, verder andere werkzaamheden

6 keer of vaker per dag stilstean ivm laden en lossen

Aantal uren per werkdag stil staan ivm laden en lossen

TYPEVOERTUIG
Type voertuig op dit mornent:

2o/of f f
2o/"f f f
3%VVV

260/0

48o/o

2oo/o L L L
lOYo

3OYo

2Ùo/of f
4o/o I

30%

17o/o

5o/o I
10%VVY

8o/"

2o/of f
1o/o

5o/o

21%LLL
68%VVV

1%VVV
37%LLL
59o/o A A A

3%

65%A^A
3,61

24o/o L L L

OYo

0olo Y V
0%vv
0olo V
0oloVVV

72a/o L L L
50%^^^
4lo
4o/of f f
3o/"f f f
ÙYo

4V"f V f
79%AAA
13o/o L
O%VVV
Oo/oY

Oo/o {
Oo/o

0o/o I
3%VV

7SYo

55%^^^
6%VVV

36%V
3o/o

60%A 
3,7

9o/o

Oo/o

O%VV
Oo/of f
0olo Y V

18o/o

79o/o L L L
10o/o

1Y"V V
62V"LL L

2o/of f f
2o/o

98%^^^
O%VVV
Oo/"f
O%VVV
Oo/of f
Oo/o I
Oo/o

Oo/o I
2o/of f

82o/o

5%VVY
760/o L L L
19%VVV
0%

100%a^a
3,4

35o/o A A A

OYo

9o/o

11%

8o/o

23Yo

48Yo

15o/o

10%

28o/"

28Yo

2o/o

28Vo

14o/o

7o/o

'|.9"/o

8o/o

4o/o

'lo/o

4Y"

160/0

78o/o

22o/o

25o/o

50o/o

2%

43o/o

3,5

'130/o
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- Vrachtauto met aanhanger
- Trekker met oplegger
- Anders

Aantal jaren rijden in dit type voertuig

lndien afgelopen jaar van voeftuig veranderd:

Type voertuig hiervoor:

- Vrachtauto

- Vrachtauto met aanhanger

- Trekker met oplegger
- Anders

Aantal jaren toen in dit gpe voertuig gereden

Maximum toegestane totaalgewicht 16000k9 of meer
Maximum treingewicht (in tonnen)

Aantal afgelegde kilometers per jaar

Rijdt niet dubbelbemand

SOORT VAN DIENSTVERBAND

Aard van het dienstverband:

- Loondienst

- Zelßtandige

- Anders

I ndíen niet werkzaam als zelfstandige :

Aard van de aanstelling:

- Vaste aanstelling

- Tijdelijke aanstelling

- Oproepkracht
- Anders

lndîen niet wed<zaam als zelfstandige:

Wijze uitbetaling salaris:

- Vast loon + overuerk

- Uurloon

- Anders

Nationaal

(N,,at"= 16ô)

(N-^-"'=265)

11o/"

58%VVV
7%L
9,1 VV

29%L
32o/o

28o/o

'110/o

5,0

76o/of f f
33,8VVY

74.081 Y Y Y
95%

98%^aa
2o/of f f
OYo

88o/o

11lo

1lo

Oo/o

85%A^^
15o/of f I
o%

lntemat¡onaal

(N,'no=209)

(Nee.oso=1 15)

13o/o

86% 
^A1o/of

'12,3 L L

11o/of

45lo
38o/o

6%o

7,6

99%AAA
43,6^^^

142.933 a a a
97%

75o/of f Y
25o/o L L L

Oo/"

94o/o

60/o

Oo/o

Oo/o

660/o Y V V
34%LLL

0o/o

Zelßtandig
(N,'at='114)

(Ns*"o-=114)

4o/of

93%A^^
0%v

1',t,2

10%v
43o/o

38o/o

1Oo/"

9,9 I
97o/o L L L
43,6a^a

136.958 A A  
96%

O%VVV
1OO%AAA

Oo/o

o%

0o/o

0o/o

Oo/o

Oo/o

0o/o

0o/"

stoffen

(N.65=71)

(Noo-c-=71)

1o/of f
96%^a^
0%t

14,6 a a

12o/o

28o/o

5ô% A
4o/o

0,0

100%^aa
4603% 

^ 
a a

107.316

87o/of I

Bederfelijke

Waar
(N."6o=68)

(Nc"n"o-=68)

28o/o LLL
63%

0%r
8,9

2Ùo/o

50% I
3Oo/"

Oo/o I
2,1

867o

39,3
'130.056 

^ 
A  

88%VV

84o/o I
16yo I

Olo

98% 1

Oo/of

2o/o

o%

87o/o

13o/o

o%

en

Lossen

(N"a¡o=61)

(Nso,,þcr=66)

92o/o

8o/o

0o/o

Oo/o

85lo
15o/"

0o/o

(N=516)

12o/o

48vof I v
5o/o

8,9 ¡

12o/o

71o/o

4o/o

't0,7

450/o LLL 220/o

26%o 35o/o

28o/o Uo/o

1o/o I lOYo

3,9 5,8

520/offf 86%

25,3vVV 39,0

69.572VVY 102.297

97Yo 96%

96% I 900/o

4o/o I 1oo/o

Oo/o 0o/o

Totaal

91Yo

8o/o

1lo

OYo

81%

19o/o

0o/o

97o/o I
3Yo I
OYo

100% a
0o/of
oo/

o%

77o/o

23o/o

OT"
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RIJ- EN RUSTTIJDEN

Aantal uren rijden per werkdag
Aantal uren rijden per week
Aantal uren ononderbroken rusttussen 2 opeenvolgende werkdagen
Geregeld:

- Meer dan 9 uur per dag rijden

- Meer dan 4,5 uur ononderbroken rijden
- Minder dan 45 minuten pauze nemen per 4,5 uur rijden
- Minder dan I uur ononderbroken rust genieten na een werkdag/diensttijd
- Meer dan 56 uur per week rijden

- Meer dan 90 uur in twee anchtereenvolgende weken rijden
- Niet fit genoeg zijn na na de genoten rustperiode in het buitenland
aan de terugreis te beginnen (alleen intemationale chauffeurs)

Regelmatig problemen met ritplanning

Zo ja: Oozaak:-

- Slechte afstemming over ritplann¡ng met planner

- Files

- Venstertijden van de steden

- Tijdsaßpraken met de klant over laden/lossen voor bepaalde tijd
- Lange wachttijden

- Klanten en planners die opdrachten (te) laat doorgeven

- Anders

ARBEIDSTIJDENPATRONEN

Omvang werkweek (inclusief overuren)

Sterke variatie in omvang van werkweek

Zo ja:
- Minimum aantal uren in een werkweek
- Maximum aantal uren in een werkweek

Lengte van werkdag (inclusief overuren)

Sterke variatie in lengte van werkdag

Zo ja:

Nationaal

(N,reto= 166)

(No""oo-=265)

7,8VVV
38,9VVV
1O,7AAA

44o/of f f
7o/of f I

41% L LL
1oo/of

23o/o I
32o/of f I

'l7o/"1I

53o/o

60%

7o/o

62Yo

41o/o

25o/o

18o/o

52,3VVV
260/of

37,1VVV
59,5VVV
IO,SVVV
39o/o

7,8

lntemationaal
(N,'"¡to=209)

(Nsq,os*='t15)

9,5AA^
5O,4AAA
9,2VVV

75o/o L L L
19%aa^
'l4o/of f V
20o/o L
32o/" I
52o/o L L L

41"

30%a^

46Yo

59%

6Yo

54Yo

57o/o

38o/o

13o/o

62,3^ A
39o/o A

45,4A^A
72,7 LLL
13,1 AA^
48o/o

8,2

Zelßùandig

(N,,.no=114)

(No""oo-=114)

9,1 AA
48,9AA^

9,6 ¿

65o/o L
12o/o

11o/of f f
13o/o

29%
41o/o

3o/"

27o/o

20o/of f
87o/o L
17o/o L
630/"

80%AAA
27Yo

lOlo

at,3^aa
27%

43,7

74,6 L L
12,8AAA
38%

7,3

Tank

stoffen

(N.ao=71)

(Ns","o-=71)

7,7 V
40,0l
10,0

52o/o

7o/o

'160/of

9o/o

160/0 I
29o/o

3o/o

22o/o

47o/o

60%

OYo

47o/o

4Oo/"

33o/o

13%

56,5

27o/o

4'1,6

68,5

11,7

38o/o

7,2

Waar
(N,,ero=68)

(N0*--=68)

9,01

47.4 LL
9,9

66% 1

17o/o I
23Yo

36%a^a
45o/o L L L
53o/o L

2o/o

28o/o

50o/o

61o/o

11o/o

89%^
56o/o

39o/o

60/o

æ,8^^^
39%"

41,0

72,3 L
12,4 L
49%

6,4VV

Laden en

Lossen

(N,'eto=61)

(N0",-o=66)

8,5

42,8

10,6

47o/o

8o/o

41Yo L
'11%

18o/o

33Yo

Oo/o

18o/o

41o/o

72o/o

28o/o L L L
630/o

35lo
32o/o

44o/o L L

52,4f f
't6%vv

36,6

54,1 V V
1O,7VVV
28o/oV

7,4

Totaal

(N=516)

8,4

43,0

10,'l

55o/o

1Oo/"

28o/o

14o/o

25Yo

37Yo

7o/o

23/o

50o/o

ilo/o
5o/o

ño/o

49Y"

33o/o

14o/o

56,4

31o/o

40,9

65,4
11,7

42o/o

7,9
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aantal uren in een

- Maximum aental uren in een werkdag
Geen compensatie van overuren

Aantal dagen per week werken
Lengte weekend in uren

Op onregelmatige tijcten werken

Zo ja: Ervaarlwerken met onregelmatige werktijden als a^/aar
Werkt geregeld in de weekenden
Werkt wel eens s nachts

Zo ja:
- Ervaart s nachts werken als alaar
- Aantal dagen per week s nachts werken
- Aantal uren per week s nachts werken

Kent rooster niet langer dan 28 dagen van tevoren
Wie bepaalt de route:

- De werkgever/planner

- De expediteur

- De verlader

- Dat bepaal ik zelf
Hoe komen arbeids- en rusttijden tot stand:

- Werkgever/planner stelt ze vast
- Opdracñtgever stelt ze vast
- Liggen vast in het rooster

- ln goed overleg tussen werkgever/planner en werknemer
- Bepaalt de werknemer zelf
- ln overleg met de opdrachtgever

Bepalend bij vaststellen van arbeids- en rusttijden:

- Weet ik niet

- Contracten/klanten

- Belangen werkgever
- Wensen cñauffeur
- Evenwicht klant, werkgever en chauffeur
- Aard van de lading (bijvoorbeeld bederfelijke uraar)

Nationaal

(N,r"uo= 166)

1Ns-"g"n=265)

13,7VVV
55% r
5,OVVV

52,5A  
56% VVV
41o/o

33%VVV
50%VVV

37o/o

3,2a 
^ 

a
't4,6

730/"V f f

76Yo

4o/o t
8%

32yof

37o/o L L
4Y"

5o/o

25o/of f I
59%

6%VVV

12o/"

'180/o

34o/o L
27o/o

4îo/o I
8%VVY

lntemationaal
(Nnau=209)

(Neo-so=1'15)

15,8a a 
^66% I

5,5  A
43,1 VVV
86%^aa
31Yo

68%aa^
83o/o Â A A

4ïo/o

2,3VVV
11,4

97o/o L L L

71o/o

10o/o I
6Yo

44Vo L

21o/of f
2o/o

2lo

4TVoLLL
57o/o

lTYoLLL

6%

22o/o

22o/of
20o/o

51o/o I
3l%oLLL

Zelfstrandig

(Ntt 
'tt"=1'14)

(No"'¡ooø=1 '14)

15,9 A A
82o/o L L L
5,4^a^

45,8 V V
81o/o L
30o/o

52o/o I
78o/o L L

29o/o

2,3f
10,9

96% 
^ 

30%VYV
.I9%A A
1 1o/"

7oo/o L L L

5%VVV
3o/o

1To

25o/of
53lo

460lo A A A

5o/o I
25o/o

9%VVV
22o/o

49%

28o/" L L

gevaarlÜke

stoffen

(N,,.,no=71)

(Nn"--=71)

14

59%

5,2

48,8

79lo

34o/o

63%A 
79olo L

33o/o

3,3 A
20,9   A
66%VVV

620/" I
4Yo

1 1o/o

451"

24o/o

9o/o L
4o/o

360/o

61o/o

9o/o

12o/o

'190/o

160/of

19o/o

60%a
30ÁVV

Waar
(Nn"to=68)

(Nco"g=68)

15,2

57Yo

5,5^ A A
45,3 V V
83%o L
25o/o

83%A^A
867oÅAA

33o/o

3,3 
^16,51

88%

78%
60/o

9Y"

34Yo

38%

8%L
60/o

38o/o

47o/o

'130/o

3o/o I
23o/o

17%f
9%vv

39%

UoloLLL

Laden en

Lossen

(N"ao=61)

(Nn",--=66)

12,1lvv
50%

5,0vv
52,9 

^46o/of I Y
32o/o

14o/of f f
43o/of I f

32o/o

3,0
'1s,0

SOlo

83% a
4o/o

5lo
28V"f

43o/o I
5To

5To

19%VV
59%

2o/of

13%

2Oo/"

21lo

40%LL
43Yo

3%f v

Totaal

(N=516)

14,6

57o/o

5,2

49,5

7O%o

35o/"

44o/o

illo

37o/o

2,7
'13,2

85o/o

72o/o

60/o

7V"

41o/o

31Yo

3%

4o/o

360/o

57o/o

1Oo/o

10o/o

2oolo

28Yo

25%

46o/o

17%



TNO rapport 10276 t49

Onvoldoende inspraak over rlerktijden in ons bedrijf
Werktijden leggen een grtote druk op priveJeven

LEEFSTIJL

Roken

Alcoholgebruik

Aantal glazen alcoholische drank per week

Aantal maaltijden per dag

Niet dagelijks 2 ons groente eten

Niet dagel'rjks 2 stuks fruit eten

4-7 dagen per week snacken

4-7 dagen per week snoepen

Minder dan 4 dagen per week 3 maaltijden verspreid over de dag nuttigen

Niet meestal op vaste tijden eten gedurende de dag

Niet rustig de t'rjd nemen om te eten

Aantal dagen per week tenm¡nste 30 minuten per dag

lichaamsbeweging

Minder dan 5 dagen per week tenm¡nste 30 minuten per dag

lichaamsbeweging

Frequentie sporten/l¡chamelijke activiteiten waarvan bea¡veet (tenminste

m¡nuten per keer):

- Niet
- Ongeveer 2 a 3 keer per maand of minder

- Ongeveer 1 tot 2 keer per week

- 3 of meer keer per week

Lichaamsgewicht in kilogram

Lengte in centimeters

Quetelet lndex (Ql)

(Emstig) overgewicht

Priveomstiandigheden leggen een grote druk op werk

ARBEIDSOMSTANDIGHEDEN
Vaardigheidsmogel¡jkheden

Nationaal

(N"at"= 166)

(Ns"'',oo-=265)

36%v

34o/o

71o/of
6,7 V
2,6^AA

go/o

61o/o

5o/o

32Yo

29o/of f f
57o/of A f
46% 

^A
3,0^^

68%V

4OYo

9%VVV
41o/o

1Oo/o

87,3 V V
182,3

26,2VV
67Vof f f

9o/o

3OOÁA A

lntemationaal
(N''ao=209)

(N0",*-=115)

1

48o/o L

42o/o

83% 
^8,5 A

2,2f f f
59"/o

üo/o

8o/o

30%

50o/o À A A
78o/o L L L
27o/of f f

2,3f f

81o/o L

35Yo

25o/o L L L
33o/"

7o/o

91,4 A A

182,2

27,5 L L
85%AAA
14o/o

18%VVV

ZelÊtandig
(N.ao=114)

(Nso,too-=114)

Tank gevaarlijke

stoffen

(N,r",ro=71)

(Ns",,"c*=71)

Bederfelijke

Waar
(N"ar"=68)

(Nn",,*-=68)

en

Lossen

(N,,"6=61)

(No",,.o-=66)

Totael

(N=516)

1oo/of f
38o/o

39o/"

75To

5,8 ¡
2,4

53o/o

71o/o I
60/o

26Yo

43o/"

71o/o

31o/"

2,8

71o/o

37o/o

22o/o L
35"/o

60/o

9'r,6 t
182,7

27,4 t
87o/o L L
16%0 I

14%Avf

10o/oV

33o/o

380/

75o/o

5,9

2,4

460/0

63%

1o/o

25o/o

360/

61o/o

2Oo/of f

2,5

78o/o

41Yo

17o/o

33o/o

9o/o

94,2 L L
183,3

28,0 A
90o/o À A
11%

15%VVV

260/o

45o/o

42o/"

86% 
^7,9

2,5

630/o

7Oo/o

8o/o

32Yo

381"
72o/o

36%

3,1

7Ol"

39%

27o/o L L
31o/o

3%

87,0

182,4

26,2

760/o

60/"

28o/"

33Yo

E5%^
7,8

2,8A  
47o/o

49Yof
8o/o

42o/o L
24o/"f
46Vof f
Mo/"

3,3 
^

66%

260/of
'140/"

48o/o I
'120/o

85,1v
't8l,9

25,7V
680/o

8o/"

29o/o

29o/o I 4oo/o

38%

75o/o

7,0

2,4

54o/o

63%

5o/o

30%
38o/o

64Yo

38Yo

2,7

73Yo

39Y"

14%

39%

9o/o

89,1

182,4

26,8
76%
lOlo

25o/o
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Werk is gevarieerd

Baan vereist (niet) nieuwe dingen leren
Baan vereist (geen) creativiteit
Heeft (geen) gelegenheid ontwikkeling vakmanschap
Eentonig werk

Routinematig werk
Moeilijkheidsgraad

Rijden vereist voortdurend intensief nadenken
Veel informatie lange tijd onthouden t'rjdens het rijden
Gedachten er voortdurend b'ljhouden tijdens het rijden
Voortdurend veel aandacht tijdens het rijden
Voortdurend oplettendheid tijdens het njden
Veel dingen tegelijk in de gaten houden tijdens het rijden
Autonomie in taakuitvoering
Kan werkuitvoering niet zelf beslissen
Kan werkvolgorde niet zelf bepalen
Kan tijdstip van taakuitvoering niet zelf bepalen
Eens per 2 maanden tot nooit werkoverleg
Taakeisen-vrærkdruk

Erg snel moeten werken

Heel veel werk moeten doen

Extra hard moeten werken

Niet genoeg tijd om werk af te krijçn
Hectisch werk

Tijdens rijden regelmatig met andere zakenbezig
lndien tijdens rijden rcgelmatig met anderc zaken bzig:
- Deze andere zaken verhinderen de taakuitvoering
Lichamelijk erg inspannend werk
Fysieke inspanning

Heeft u in het werk veel hinder van:

- tillen of sjouwen

- bukken

Nationaal

(Nneo= 166)
(Nc"^"0-=265)

7o/o L
24o/o L L L
56%a
30%A A
33o/o

19o/o I
83Y"

620/o

45o/o

160/o

ù4o/o

66%

97"/o

650/o

42o/o

24o/"

45o/o

57o/o

TOYo

30o/o

34o/o

45o/o

25o/"

11%vvv
33o/o

46Yo

'l2o/o

50%  A
24o/o L LL

43o/o LLL
t4o/o L L L

lntemat¡onaal

(Nnau=209)

(Nc-"oo='l l5)
Y

9%VVV
43Vof
.11%VVV

25lo

11% r
760/o

61o/o

47o/o

18o/o

79lo

65%

98o/o

620/o

41o/o

21o/o

48o/o

55o/o

65%

35%

42o/o

48o/o

260/o

27o/o L L L
31o/o

51o/o

60/o

27o/oY f f
14o/of f f

14o/"f f f
15o/of f I

Zelßtandig
(N"ato='114)

(Neanogtr=J l4¡
2o/o

8%VV
4Oo/of

9oloYVV
12%vlt
7o/of

680/o Y V
62%

43o/o

15%

86%

úo/o

100% a
67%

2Oo/of f f
5%VVV

28o/of f I
28o/of f f
54o/of f
33o/o

43o/o

52o/"

3Ùo/o

19o/o

2'lo/o I
610/o L L

3o/o I
28o/of f
10%VVY

15% VVV
8%vf f

gevaarlijke

stoffen

(N,,ato=71)

(Neaogn=71¡

t
lOYo I
30%VVV
23%
13o/oY I
11o/o

79%
60%

45o/o

17Vo

8'lo/"

65%

99%

52o/o t
35/o

14o/o

39% ¡
52o/o

73io

20o/oV V
21VoV

34%V
140/0f

14o/o

160/"f
31o/of f

Waar
(N,,"no=68)

(No".oo*=68)

60/o

21o/o

6't%
18o/o

35%

15o/o

84o/o

55o/o I
39%

30%^a
65%VV
52o/o I
90%VV
54o/o

47o/o

27o/o

57o/o

60%

75o/o

47o/" L L L
55%^^
657o A Â
34o/o

25o/o

56%^  
^ilo/o L

5o/o

35o/o

'l4Yo {

25o/o

18!o

en

Lossen

(N*tto=61)

(No" 
"c-=66)

7%

17%

50%

29o/o

38o/o I
'130/o

85%

63%

49o/o

2'lo/o

79o/o

61o/o

'too%

67o/o

33Yof
'160/o

36%V
47o/o I
91%^a^
42o/o L L
54o/o L L L
62o/o L
430/0 L L L
17o/o

34o/o

35% Y

60/o

59o/o Â A
29%LL

59% AA
47o/o L L L

Totaal

(N=516)

Oo/o

17o/of f f
't8%

11o/of f f
24o/o

4o/o

18o/o

51%

25o/o

29o/"

160/o

79o/o

61o/o

44lo
17o/o

82o/o

æo/o

97%
ilo/o
43o/o

22o/o

49Yo

58o/o

68o/o

32o/o

35o/o

48Y"

25o/o

19o/o

29o/o

4Eo/o

9o/o

42o/o

21%

31o/o

260/o
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- voorovergebogen houd¡ng

- staan

- re¡ken

- trillingen

- werken met de armen boven de schouders
- werken in ongemakkelijke houdingen

Houding en zitten
Heeft u in het werk veel hinder van:

- zitten

- werken in eenzelfde houding

- steeds dezelfde bewegingen te moeten maken met armen/ handen

Cabinetemperatuur niet onder alle weersomstrandigheden op

temperatuur te brengen

Geen airconditioning in cabine

Onvoldoende frisse lucht zonder openen raam

Hinder van warmte in cabine

Oordeel klimaat in cabine (1=zeer goed - S=zeer slecht)

Oordeel klimaat cabine: (zeer) slecht

Bijrijder niet verstaanbaar tijdens rijden

Signalen van buiten af niet goed hoorbaar

Last van lawaai tijdens rijden

Oordeel geluidsniveau ('l=zeer goed - S=zeer slecht)

Oordeel geluidsniveau: (zeer) slecht

Oordeel trillingen in cabine (1=zeer goed - 5=zeer slecht)

Oordeel trillingen in cabine: (zeer) slecht

Stoel niet instelbaar in gewenste stand

Oordeel zitcomfort van stoel (1=zeer goed - S=zeer slecht)

Oordeel zitcomfort van stoel: (zeer) slecht

Oordeel totale bedieningsgemak (1=zeer goed - 5=zeer slecht)

Oordeel totale bedieningsgemak: (zeer) slecht

Percentage van werkdag rijden:

- op autosnelwegen

- buiten de bebouwde kom

Nat¡onaal

(N,,.¡o= 166)

(N--o-=265)
AAA

18o/o

19o/o L
18o/o

21%t
24Yo

34Yo

31o/o

31o/o

32o/o

27Vo L
60%^^^
30%a^a
42o/o L L L

2,7 LLL
160/o

11o/o

EVo L
14Vo I
2,6^AA

11o/o L L
2,7 LL

14o/o L L
160/0 L L

2,7 LLL
17o/o L L
2,4LLL
2o/o

40,8VVV
28,3^ A A

lntemationaal
(N''at=209)

(No","o-=115)

10%VVY
'150/o

9o/of
19o/o

13Vo I
20o/o

34o/o

39o/o

33Yo

30o/o

16%V
14o/of f f
10%VVY
15%VVV
2,3VVV

'130/o

7o/o

3o/of
7o/o I
2,1f f f
2o/of f
2,4f V
So/of f
So/of f
2,2f Vf
ío/of f
2,OVVV
2o/o

72,5LLL
19,OVVV

Zelßtandig
(N"eo=114)

(No"--=114)

'l5o/o

6%VV
19Yo

13/o

11o/"f f
35o/o

41o/o

34Yo

29%

5% VVV
6% VVV
3%VVV

14o/of f f
2,1f f f

'|-60/0

O%VVV
Eo/o

5o/of
1,8V V V
2o/of
2,2f f f
4o/"A f
1o/of f f
1,9VVV
07oVYV
1,8VVV
0%r

69,2A A
22,4 r

Tank

stoffen

(Nnao=71)

(No*--=71)

24Yo

60/of
16%

16Yo

23o/o

26lof

30o/o

24o/"

2'lo/o t

11o/o f
11o/of f f
IOYoY

21o/o I
2,2Vf

'l3lo

3o/o I
1o/o

12o/o

2,1 fV
4o/o

2,5

1 1o/"

11Yo

2,3 t
1Oo/o

2,',1 t
1o/o

61,6 A A
25,6

Waar
(N,'"tt=68)

(No",t"s*=68)

5olo V V
25o/o

8o/o

18o/o

'l60/o

7o/of f
33%

33%

29lo

29Yo

1ïYo

21o/of f f
13o/o I
22o/o I
2,3f

121"

5o/o

3%

13%

2,2f
4o/o

2,4f
4o/of
SYoV

2,4

9o/o

2,OYVV
O"/o

60.0 a
27,0

Laden en

Lossen Totaal
(N,,ero=61)

(No",.oo"n=66) (N=516)

34o/o L L
't9%

'l8o/o

22o/o

19o/o

2'lo/o

27o/o I

29o/"

2oo/of
29o/"

37o/o L L
78o/o L L L
340/ L
51olo A A A
2,9LL

19o/o

'120/o

4o/o

21o/" L
2,8A A A

1E%AAA
3,0aa^

25o/o L L
25%LL
2,9A A A

23o/o L L
2,5LL
5o/o

33,5V V V

27.1

2Ùo/o

15o/o

20Y"

1ÙYo

21o/o

3s%

35o/o

32o/o

33o/"

22o/o

42Yo

22Yo

32%

2,6

160/o

1Oo/"

6Vo

12o/o

2,4

7o/o

2,6

13o/o

't3Yo

2,5

12o/o

2,3

3%

53,4

25,4



TNO rapport 10276
rs2

Nationaal

(N,,aro= 166)

(No"r"o-=265)

  A

75o/of f I
40%YVV
83o/o

90%

87o/o L L L
700/of v f
63o/o

10%VYV

2,2

22o/"

35o/o

36%AA^
50%A A
30o/o À À
27o/o L L
27o/o

6,8

33o/o

97o/o L L L
27o/of f f

9o/o

2,7 LLL
11o/o

lntemationaal
(Nnato=209)

(No" 
"c-=115)

92o/o LLL
760/0   

^ 
A

82o/o

84o/o

65%VVV
92o/o L L L
71o/o

760/o L L L

2,1

160/"

36%

21o/of f f
3'lo/of f f
160/of f
15o/of f
20o/o

7,1

31o/o

857oVVY
98%AAA

160/o

2,2f f v
60/o

Zelßtandig
(N,do--114)

(Ns",.o-=114)

960/o A A A
71o/o L L L
88%

89%

65%YV
887o A
77o/o L
65%aa^

2,Ov
11o/"1

25Yo t
25%r
35%f
18o/" I
23o/"

15o/of f

7,0

28o/o

85% V
9ITO  A

15o/o

1,8VVV
2o/of f

Tank

stoffen

(N,,"¡to=71)

(Nn*,*-=71)

Waar
(N".no=68)

(Ns""oo-=68)

15,1 VV

90% I
49o/o

78o/o

80o/o

600/o V V V
82%

69%

50o/o L

2O7lo

'150/o

32o/o

32o/o

44o/o

18%

35% I
24%

6,9

37o/o

88Yo

ûo/o

33%^ 
^2,',tv

2o/o t

79o/o

42o/of
87o/o

2,2

26o/o

3'lo/o

39o/o

57o/o L
26Yo

34o/o I
27o/o

7,4LL
24o/o

95o/o

2SV}VVV

0o/o I
2,6

8o/o

Laden en

Lossen Totaal
(Nr*no=61)

(Ne",,"0-=æ) (N=516)

AA de bebouwde kom
Tijdens het werk geregeld te maken met:

- Ongunstige weersomstandigheden
- Onbekende wegen/routes/omgeving
- Complexe verkeerssituat¡es

- Drukke wegen en wegen met veel kruisend en/of
vefkeer

- Wegen met veel soorten deelnemers (fietsers, voetgangers, etc)
- Files

- Slechte kwaliteit van wegen

- Bijzondere wegen (büvoorbeeld bergen, lange tunnels)

GEZONDHEID

Algemene gezondheidstoestand

Gebruikt medicijnen

Onder behandeling geweest voor ziekte(syaandoening(en) in de afgelopen
jaar

Malaisegevoelens

Gevoel van vermoeidhe¡d

Gauwer moe dan normaal

Nogal eens lusteloos

s Ochtends moe en niet uitgerust opstaan

ST.AAPPATRONEN

Uren ononderbroken slaap tussen 2 opeenvolgende werkdegen

Geregeld korter dan 6 uur slaap voorafgaand aan een werkdag
Tijdens werk noo¡t in een andere slaapgelegenheid dan de
geslapen

ln vrachtwagencab¡ne slapen

lndien in wachtwagen slapen:
- Somsy'regelmatig nachtrust genieten in een rijdende vrachtauto
- Oordeel slaapruimte (1=zeer goed - S=zeer slecht)
- Oordeel slaapruimte: (zeer) slecht

12,7 V I

81o/o

59%

86%

90%

7Oo/o

87%

80%L
48o/o I

2,1

14o/o

24o/o

23Yo

33Yo

15o/o

22Yo

19lo

7,0

27%

94o/"

58% V

6"/o

2,3

8%

81%

ilolo
83o/o

96% A 960/o

97o/oLLL 78o/o

72o/o 80%
72o/o 68%
g%VVV 370/"

2,2

19o/o

33o/o

32T"

460Â

260/o

25o/o

27o/o

6,9

31o/o

91o/o

59o/o

1SVo

2,4

10%
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(1=zeeî
- Oordeel slaapomgeving/rustgebied: (zeer) slecht

Slaapproblemen (O=gunstig - 16=ongunstig)

Slaap meestal goed (o=altijd - 4=nooit)
Slaapt meestal gemakkelijk in (0=altijd - 4=nooit)
Moeite met inslapen als men wakker wordt (o=nooit - 4=altijd)
Na opstaan meestal goed uitgerust (O=altijd - 4=nooit)

VERMOEIDHEID

Chronische/aanhoudende vermoeidheid (20=gunstig - 14O=ongunstig)
lk voel me moe (1=gunstig - 7=ongunstig)
lk zit vol activiteit (1=gunstig - 7=ongunstig)
Nadenken kost me moeite (1=gunstig - 7=ongunstig)
Lichamelijk voel ik me uitgeput (l =gunstig - 7=ongunstig)
lk heb zin om allerlei leuke dingen te doen (1=gunstig - 7=ongunstig)
lk voel me fit (l=gunstig - 7=ongunstig)
lk vind dat ik veel doe op een dag (1=gunstig - 7=ongunstig)
Als ik ergens mee bezig ben, kan ik mijn gedachten er goed

(1 =gunstig - 7=ongunstig)

lk voel me slap (1=gunstig - 7=ongunstig)

lk vind dat ik weinig doe op een dag (1=gunstig - 7=ongunstig)

lk kan me goed concentreren ('1=gunstig - 7=ongunstig)
lk voel me uitgerust (1=gunstig - 7=ongunstig)

Het kost me moeite ergens mijn aandacht bij te houden (1=gunstig

7=ongunstig)

Lichamelijk voel ik me in een slechte conditie (l=gunstig - 7=ongunstig)

lk zit vol plannen (1=gunstig - 7=ongunstig)
lk ben gauw moe (1=gunstig - Trcngunstig)

Er komt weinig uit mijn handen (1=gunstig - 7=ongunstig)
De z¡n om d¡ngen te ondememen ontbreekt mij (1=gunstig - 7=ongunstig)

Mijn gedachten dwalen gemakkelijk af (1=gunstig - 7=ongunstig)
Lichamelijk voel ik me in een uitsþkende conditie (1=gunstig - 7=ongunstig)
Wel eens bijna achter het stuur in slaap gevallen:

Nationaal

(N,'ato= 166)

(Noo,--=265)

V
Oo/of f f
6,0v
1,0

0,9

1,4V
2.7

60,3 A
3,4 A
4,4t
2,3

3,0

3,4

3,4

2,6

2,6
2,6t
2,'l

2,8

3,61

2,7 L
3,0

3,3

3,0a
2,5

2,9L
3,0

3,8
460/"

lntemationaal
(N,,ato=209)

(Ns"'^,o0-=1 15)

2,6L
15o/o L L L
6,5A
1,0

0,8

1,8 
2,9

55,1 V
2,9v
4,0 ¿

2,4

2,7

3,3

3,2

2,8

2,6

2,2 t
2,0

2,9

3,2r

2,3f
2,8

3,1

2,5f
2,2

2,4f
2,7

3,5

45"/o

Zelßtiandig

(N,,.no=114)

(Nn*-*=114)

7Yo

6,3

0,9

0,6VV
1,7 t
3,1 

^A

49,6VVV
2,9

2,5f f
2,4

2,6

2,9V
2,9f
2,4

2,2f
2,OVf
1,8

2,2f f
2,8Vf

2,0f f
2,7

2,3f f f
2,2f f f
2,0 t
2,1 fff
2,31f
3,OVV

53o/"

stoffen

(N"ao=71)

(Ns" 
"o-=71)

11%

6,3

1,0

0,8

1,6

2,9

56,8

3,2

4,1

2,1

2,9

3,2

3,7 t
2,9

2,4

2,1

2,2

2,6

3,1

2,5

2,4V
3,3

2,6

2,3

2,6

2,9

3,5

51%

Bederfel'rjke

Waar
(N."ø=68)

(N0""*-=68)

2,5

9o/o

6,9AA
1,1

1,0

1,9^
2,9

59,3

3,7 
^4,1

2,4

3,2

3,3

3,4

2,6

2,8

2,5

1,9

2,8

3,7

2,9 r

2,9

3,1

2,8

2,5

3,1

3,0

3,5

44o/o

en

Lossen

(N.æ=61)

(Nso.,oo-=66)

Oo/o

5,6V
0,8v
0,7

1,4

2,7

56,1

3,3

4,4

2,3

3,0

3,4

3,2

2,OVV

2,6

2,6

1,9

2,7

3,2

2,7

2,8

3,0

2,8

2,4

2,6

3,0

3,3

66% A 

Totaal

(N=516)

2,6

'110/o

6,2

1,0

0,9
't,5

2,8

57,6

3,2

4,1

2,2

2,9

3,3

3,3

2,6

2,6

2,5

2,0

2,7

3,4

2,6

2,9

3,1

2,8

2,4

2,7

2,9

3,6

45o/o
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Nationeal

(N,,"¡¡o= 166)

(Nc"*,"0-=265)

47%

7o/o

7,0

83%L
15o/of

2o/o

1,0

640/" L
4OYo

11o/o I
5o/o

29lo
17o/o

83o/o

51%t
31o/o L
13o/o

31%

4'lo/of
19%

17o/o I
3o/o

18o/o

2Oo/o

32/o

260/o

1,3

lntemationaal
(N"aro=209)

(Ns"r.o"n=1 15)

50%

5o/o

2,1

7'lo/of
260/o L

30/

1,4

53%V
460/o

18%t
6%

30o/o

z',lo/o

85o/"

41o/o I
19o/of

'l7o/o

31o/o

54Yo L
22Yo

25o/o I
60/o

13o/o

160/o

35lo

20o/o

1,1

Zelfstandig
(N"ero=114)

(Ns""oo-=1 14)

40o/o

7o/o

2,7

84o/o

15o/o

2Yo

1,0

53Yo

45o/o

16Yo

4o/"

25o/o

22o/"

80o/o

41lo

17o/o I
13%

35o/o

54o/o I
31o/o L
2OYo

60/o

17o/o

20o/o

ilo/o I

18o/o

1,3

gevaarlijke

stoffen

(N"am=71)

(N0",,**=71)

38o/o

1'lo/o

1,4

90lo
10%

Oo/o

0,0

460/o I
46%

11o/o

2o/o

22%

EVof
80%

31o/of
13o/o

9o/o I
28o/o

49o/o

2oo/o

25o/o

3o/o

17lo

12o/o

44o/o

14%

1,'l

Waar
(N,,.no=68)

(N0"*"c-=68)

45o/o

11%

2,3

860/o

14o/o

Oo/o

0o/o

630/o

4oo/o

13o/o

OVo t
32o/o

18o/o

8'lo/o

49o/o

21o/o

24%t
31o/o

42o/o

16%

19o/o

7o/o

13lo

10o/o

30o/o

160/o

1,3

30olo V Y
3o/o

3,5

84o/o

14o/o

2o/o

3,01

58o/o

30% v
12lo

6Yo

23o/o

23o/o

81o/o

38o/o

17o/o

12%

40%t
49o/o

28%
160/o

Oo/o

28Yo L
160/o

36o/o

2OVo

Laden en

Lossen Totaal
(Nnato=61)

(Nso,.oo*=66) (N=516)

- Wel eens

- Meerdere keren

lndien meerde,e kercn: Aantal keer in 4 weken
Wel eens daadwerkelijk achter het stuur in slaap gevallen:

- Nooit

- Wel eens

- Meerdere keren

lndien meerderc kercn: lelntal keer in 4 weken
VaaUaltijgebruik maken van de volgende activiteiten om alert te blijven
het werk:

- Koffie drinken

- Water drinken

- Cola drinken

- Alcohol drinken

- Sigaret roken

- Kauwgom kauwen

- Naar de radio luisteren

- Raam openen

- Met iemand praten

- Gezicht wassen

- Aan thuis denken

- Kijken naer het uiEicht
- Een tukje doen

- ln een andere houding gaan zitten (stoel in endere positie)

- Een snack eten

- Bewegen

- lemand bellen

- Anders

ONGEVALSBETROKKENHEI D

Beùokken bij verkeersongeval in de afgelopen 2 jaar,

lndien de afgelopen twee jaar betrokken bij verkeersongeval(len):

verkeersongevallen waarbij betrokken in de afgelopen 2 jaar

48o/o

7o/o

5,4

80o/o

17o/o

3o/o

1,3

59o/"

44Yo

12lo

4%

29o/"

'lBYo

82/"
48Yo

24%

1íYo

30o/o

460/o

21Yo

199i"

4o/o

18o/o

17o/o

36%

22o/o

1,6A 1.3
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Nationaal

(N"aø= 166)

(Noo,*"n=265)

Olof
3,7

27Yo

19o/"

18o/of f
Oo/o

0o/o

Ùto

OYo

28o/o

OVo

41o/o

O%YV
4,7

38Yo

48o/o

32o/o

ÙYo

Olo

OYo

Oo/o

68%

Oo/o

Oo/o

Oo/o

5,0

68o/o

Oo/o

lntemationaal
(N,,aro=209)

(No"'-*=115)

Zelfstandig

(N*tø=114)

(No"'-"n=114)

5o/o

4,0

5!of

1000/"

o%

0o/o

0o/o

OYo

Olo

100% I
OYo

0o/o

OYo

2,8

O%o

Oo/o

OYo

Oo/o

Olo

OYo

OYo

Oo/o

0%

Oo/o

Olo

3,5

50o/o

'100% a a a

stoffen

(Nn"o"=71)

(Nn",,--=71)

Waar

(Nnao=68)

(Nn---=68)

9Yo

2,9

18o/o

SOYo

50o/o

Oo/o

o%

Olo

OYo

Oo/o

OVo

5OY"

OTo

3,3

Oo/o

OYo

Oo/o

Oo/"

O%"

Oo/o

o%

Oo/o

0%

Olo

Oo/o

0,0

Oo/o

0o/o

Laden en

Lossen Totraal

(N.ao=61)

(Nn"**-=66) (N=516)

Tijdstip van het ongeval tussen 24:00 en 05:00 uur

Aantal uren achter het stuur
Eigen omstandigheden b'rjgedragen aan ontstjaan van ongeval

lndien omstandigheden bijdragen: Welke?

- Stress

- Vermoeidheid

- lnvloed van elcohol

- lnvloed van medicijnen

- lnvloed van drugs

- Onwel geworden

- ln gedachten verzonken

- Met andere dingen bezig

- Afgeleid door dingen buiten de auto

Ongeval 2:

Tijdstip van het ongeval tussen 24:00 en 05:00 uur
Aantal uren achter het stuur

Eigen omstandigheden bijgedragen aan ontstaan van ongeval

lndien omstandigheden b¡jdragen: Welke?

- Stress

- Vermoeidheid

- lnvloed van alcohol

- lnvloed van medicijnen

- lnvloed van drugs

- Onwel geworden

- ln gedachten vezonken
- Met andere dingen bezig

- Afgeleid door dingen buiten de auto

Ongeval 3:

Tijdstip van het ongeval tussen 24:00 en 05:00 uur

Aantal uren achter het stuur

Eigen omstandigheden bijgedragen aan ontstaan van ongeval

lndien omstandigheden bijdragen: Welke?

1'lo/o L
5,2

32Yo

48Yo

71Vo L L
Ol"

Olo

OYo

14%

2OY"

14%

33Y"

53%A^
4,1

36%

OYo

OYo

OY"

QYo

Oo/o

OYo

OYo

0%

50%

Oo/o

0,0

'lO0o/o

Oo/o

0/o

4,0

30o/o

67o/o

Oo/o

Oo/o

Oo/o

OYo

Oo/o

lÙOVo L
Oo/o

50!o

Olo

4,0

Oo/o

Oo/o

Oo/o

Olo

Qo/o

Ol"

Oo/o

Oo/o

0%

0%

OYo

0,0

Oo/o

Oo/o

OYo

3,4

13o/o

81o/" I
0o/o

Oo/o

Oo/o

0o/o

0%

0o/o

OT"

19o/o

0o/o

1,8V
72o/o L

78o/o L
úo/o

Oo/o

Oo/o

OYo

OYo

Oo/of

21o/o

15%

Oo/o

0,0

O"/o

Oo/o

3o/o

3,9

25o/o

260/"

3Ùo/o

Oo/o

Oo/o

OYo

5o/o

23o/o

13o/o

360/o

5!o
4,0

33o/o

4oo/o

25o/o

0%

OYo

OYo

Oo/o

55o/o

8%

60/o

0o/o

4,7

67%

1',lo/o
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Nationaal

(Nnar.= 166)

(Ns" 
"s-=265)

lntemationaal
(N.ero=209)

(No*o-='l15)

Zelfstandig
(N,,"¡o=114)

(Nsa*oor=114)

gevaarlijke

stoffen

(N,,*o=71)

(Ngor,os"n=71)

Bederfelijke

Waar
(N"ato=68)

(Nso-o-=68)

Laden en

Lossen Totaal

(N..m=61)

(Noo^"s*=66) (N=516)

- Vermoeidheid

- lnvloed van alcohol

- lnvloed ven medic¡jnen

- lnvloed van drugs

- Onwel geworden

- ln gedachten vezonken
- Met andere dingen bezig

- Afgeleid door dingen buiten de auto

vergel'tjking is de groep die zowel nationaal als intemationaal rijdt buiten beschouwing gelaten.

1: p<.10, A: p<-05, Â A: p<.01, À Â A: p<'001 wanneer de deelmarkt s¡gnificant hoger scoort dan de totale groep chauffeurs exclusief de betreffende deelmarkt.
l: p<'10' V: p<.05, Y V: p<'0'1 , V Y V: p<'001 wanneer de deelmarkt significant lager scoort dan de totale groep chauffeurs exclusief de betreffende deelmarkt.

O%o

Oo/o

Oo/o

Oo/o

OYo

0o/o

0o/o

Oo/o

Olo

Oo/o

Oo/o

Oo/o

Oo/o

Oo/o

0o/o

0,0

Oo/o

Oo/o

Oo/o

0%

o%

Oo/o

îYo

o%

Oo/o

Oo/o

0%

Oo/o

O/o

Oo/o

0o/o

OY"

OYo

Oo/o

OYo

0o/o

0o/o

0o/o

OYo

Olo

Oo/o

0o/o

Olo

0o/o

0o/o

0o/o

Olo

O/o

0o/o

Oo/o

Oo/o

Oo/o

OYo

Oo/o

0o/o

Oo/o
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GESIjCHT:MAN

LEEFTIJD IN JAREN

JAREN WERKZAAM BIJ BEDRIJF

JAREN WERKZAAM ALS VRACHTWAGENCHAUFFEUR

JAREN IN BEZIT VAN GROOT RIJBEWIJS (DEEL C)

JAREN IN BEZIT VAN GROOT RIJBEWIJS (DEEL E)

GEZINSSITUATIE: NIET ALLEENSTMND

HEBBEN VAN KINDEREN

INDIEN KINDEREN: MNTAL

INDIEN KINDEREN: MNTAL THUISWONEND

Pro fiel van de internationale vrachtwagenchauffeur

Deelmarkt internationaal veryoer
Persoonlijke gegevens

157

F

09-04-0
987

4, -0, -0, {, -0, -0, 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8

Î"gt .3 
""p""nîlt"l 

t.o.". totaalbestand '> hoger

t
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H Profiel van de chauffeur die bederfelijke waar vervoert

Deelmarkt bederfel¡jke warr
PersoonlIke gegovens

177

GESLACHT: MAN

LEEFTUD IN JAREN

JAREN WERKZAAM BU BEDRUF

JAREN WERKZAAM ALS VRACHTWAGENCHAUFFEUR

JAREN IN BUIT VAN GROOT RUBEWUS (DEEL C)

JAREN IN BEZIT VAN GROOT RUBEWIJS (DEEL E)

GEZINSSITUATIE: NIET ALLEENSTAAND

HEBBEN VAN KINDEREN

INDIEN KINDEREN: MNTAL

INDIEN KINDEREN: AANTAL THUISWONEND

4,9 4,8 -0,7 {,6 4,5 {,4 -0,3 {,2 4,1 0,0 0,t 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7

lager <- verschlllen t.o.v, totaalbestand -> hoger



TNO rapport 1027ó

BEDRUFSGROOTTE:

- l0 of rlndor wsrknerìers

- I 1-50 w€rkn€mers

- 5l-100 wgrknerners

- l0 f -500 tr¡€rknomers

- m€€r dan 500 werknem€rs

MEEST GEREDEN ROUTES:

- lokaal

- reg¡onaal

- nationaal

- intemaöonaal

WUZE VAN VERVOER:

- op pall€ts

- ¡n contia¡ners of rolkoo¡en

- ¡n conleiners of wissellaadbakk€n

- als sbkgoed

- als bulkgo€d

- anders

AARO VAN DE TAADRUIMTE:

- stukgoederonwâgen

- koolwegên

- vnoswag€n

- tankwagen

- conbinervervoer

- droge bulkgoederen

- autovervo€r

- bijzondsr vervo€r

- overig

GEOEELTELIJI(ALTIJO NAAR ONBEKENDE ADRESSEN

INDELING WERKDAG;

::i1lii"*"#i::r::;
- moerdore rittsn op een dag

- regelmlig een dt, verdgr andsre w€rl(zâamheden

MIN.6 KEER/DAG STILSTMN I.V.M. LADEN EN LOSSEN

URENMERKOAG STIL STAAN I.V.M. LADEN EN LOSSEN

t78

Doolmarkt bederfol¡Jke waar
Bodrljfskonmorksn

lagor <- vorschlllen t.o,v, totaalbeatand Ð hogor

I

¡

I

I

I

I

I

I

4.9 .0.8 -0.7 -0,6 4.5 -0,4 -0,3 {2 {,1 0.0 0.1 02 0.3 0,¡l 0,5 0,6 0,7 0.8 0,9
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HUIOIG TYPE VOERTUIG:

-wóbLno

- wdlteuto ret âanlEnger

- tækker rìot odegger

- enders

JAREN RIJDEN IN OIT TYPE VOERTUIG

f\,lAX TOEGESTANE TOTAALGEWICHT 16000KG OF iÆER

I
{,9 4,8 4,7 {,6 4"5 4l {,3 {2 4,1 O,O O,l 02 0,3 0J 0.5 0'6 0'7 0'8 0'9

MAX TREII.¡GEWIC+{T (lN TONNEN)

AFG€LEGDE KILOf iE IERS/JMR

RUOT NIET IXJBBELBE¡¡AND

AARD VAN HET DIENSTVERBAND:

- loond¡enst

- zelfstandige

- anders

INOIEN GEEN ZELFSTANOIGE: AARD VAN DE AANSTELLING:

- vaste aanstell¡ng

- t¡jdelijke aanstell¡ng

- oproepkrachl

- anders

INDIEN GEEN ZELFSTANDIGE: WUZE UITBETALING SALARIS:

179

f¡solmrrld bstrouke wat
Type voerù¡þ

bger <- vgÊchl¡len to.u bt¡albætand è hogor

Doolmarkt bederfelljke waar
Soort dien3tvorband

-0.9 -0.8 {.7 -0,ô -0,5 {,4 -0,3 -0,2 -0,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0'6 0'7 0'8 0'9

lagof <- verschlllon t.o.v. totaalbe3tanrl -> hoger

- vast loon + oveMerk

- uurioon

- anders
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URENDAG RUDEN

UREI.¡/WEEK RUDEN

UREN OI'¡ONDERBROKEN RI.JST TT'SSEN 2 WERKDAGEN

GEREGELD:

> 9 uur/dag rijden

> 4,5 uur mqld€rbroken rijd€n

< .L5 rinuten petzs per 4,5 uur ri¡den

< I uur onond€rbrokdl nrst ne eon urerkóg

> 56 uur^rFek djden

> 90 uur p€r 2 ì{ek€n ri,¡d6n

- n¡et fit g€noeg voor t€rugois na ruSoriod€ ¡n hot hJitônlend

REGELITTATIG PROBTEMEN MET RTTPI4NNING

OORZAAK PROBLEMEN MET RITPI¡NNI¡.IG:

- sledrtô afSerrming over riuånning rnd danner

- fles

- venst€rtijdsn van d€ stedon

- lijdsafsprak€n m€t (þ khnt over ladervlossên

- langs waôttijden

- klanten dì plann€rs die opdradten (tê) last doqgêven

- an(þts

r80

Dedm¿rK bo(þrf elukg waar
fllj. en rusÉtüdon

{.8 4.7 4,0 {,5 {.4 -0,3 4¿ 4,1 0,0 0,'l 0,2 0,3 0,,1 0,5 0,ô

læer <- vgrschlllen t.o.v, totaalb€stand s hoger

I

¡

¡
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OMVANG WERKWEEK (INCL. OVERUREN)

STERKE VARIATIE IN OMVANG WERI(WEEK

LENGTE VAN WERKDAG ONCL. OVERUREN)

STERKE VARIATIE IN LENGTE VAN DE WERKDAG

GEEN COMPENSATIE VA¡¡ OVERUREN

DAGEN/WEEK WERKEN

LENGTE WEEKEND (IN UREN)

ONREGELMATIGE WERKTIJDEN

GEREGELD IN WEEKENDEN WERKEN

WELEENS'S NACHTS WERKEN

KENT ROOSTER NIET > 28 DAGEN VAN TEVOREN

WIE BEPAALT DE ROUTE:

- de lverkgever/danrìer

- de expediteur

- de verlader

- dat b€peal ik zelf

TOT STAI.ID KOMEN ARBEIDS. EN RUSTTIJDEN:

- ìÀerkgever/danrìer $elt ze vaS

- opdrachtgever Sdt ze va$

- liggen vast in het rooser

- in goed ovedeg tussen ì,tærkgever/danrÞr en ì¡verknemer

- bepaalt de rærknemer zelf

- in overleg met de opdrachtgever

BEPALEND BIJ VA.STSTELLEN ARBEIDS. EN RUSTTIJDEN:

- vìreet ¡k n¡et

- contracterì/klarìten

- belarEen rærkgpver

- ì,t/ensen chauffeur

- evenwicht klant, werkgever en cheuffeur

- aard van de lading (bijvoorbeeld bederfelijke waar)

ONVOLDOENDE INSPRAAK OVER WERKLTIJDEN

WERTIJDEN LEGGEN GROTE DRUK OP PRIVE+EVEN

Deelmarlrt bederfolilke waar
Aröeid3tijdenpatronon

lager <- verrchillen t,o.v, totaalb6tand + hoger

l8l

¡

¡

I

I

-0,9 -0,8 {,7 {,6 -0,5 {,4 {,3 -02 -0,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,¡l 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9
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ROKEN

ALCOHOLGEBRUIK

GI.AZEN ACLOHOL PER WEEK

MAALTIJDEN PER DAG

NIET DAGELIJKS 2 ONS GROENTE

NIET DAGELIJKS 2 STUKS FRUIT

¿l-7 DAGEN^/VEEK SNACKEN

+7 DAGEN/WEEK SNOEPEN

< 4 DAGEN /VEEK3 MAALTIJDEN VERSPREID OVER DE DAG

NIET MEESTA VASTE ETENSTIJDEN

NIET RUSTIG DE TIJD NEMEN OM TE ETEN

DAGEN/WEEK TENMINSTE 30 MIN./DAG BEWEGEN

< 5 DAGENAVEEK TENMINSTE 30 MIN./DAG BËWEGEN

MlN. 3 KEER TVEEK LICH. ACTIVITEITEN WMRVAN BEZWEET

QUETELET INDEX

(ERNSTIG) OVERGEI,VlCHT

PRIVE-OMSTANDIGHEDEN LEGGEN GROOTE DRUK OP WERK

Deel¡narkt bederfelijke waar
Ledr¡jl

¡

{,9{,8{,74,6{,5{,4{,34,24,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9

182

lager <- verschillen Lo.v. totaalbe¡tand .Ð hoger
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EENTONIG WERK

ROUTINEMATIG WERK

VAARDIGHEIDSMOGELIJKHEDEN

MOEILIJKHEIDSGRAAD

MAX EENS PER2 MNDWERKOVERLEG

ZELFSTANDIG WERKEN

TIJDENS RIJDEN REGELMATIG MET ANOERE ZAKEN BEZIG

TMKEISEN

LICHAMELIJK ERG INSPANNEND WERK

FYSIEKE INSPANNING

HOUOING EN ZITTEN

OOROEEL KLIMAAT CABINE

OORDEEL GELUIDSNIVEAU CABINE

OORDEEL TRILLINGEN CABINE

OORDEEL ZITCOMFORT STOEL

OOROEEL TOTALE BEDIENINGSGEMAK

PERCENTAGE VAN WERKDAG RUDEN:

- oP eulænelwegen

- bu¡ten de b€bouwd€ kom

- tinnen de bebouwde kom

TIJOENS HET WERK GEREGELD TE MAKEN MET:

- ongunstige weeMmstendilheden

- onbekende wegen/rcutes/omg€ving

- æmplexe verke€Esituâlles

- wegen met veel kruls€ndtegemoelkomend v€rkeer

- wegen m€t væl soorten deelnemeß

- f¡tes

- slæhte kwâlitelt ven wegBn

- bljzonder€ wegen

Deolmarkt bodorfolljko waar
Arioldsomst¡ndlghsdon

{),9 4,8 4,7 4,6 {,5 4,4 4,3 4,2 4,',1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,ô 0,7

lagor <- verschlllan t.o.y. totaalbosiand -> hogor

r83
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ALGEMENE GEZONDHEIDSTOESTAND

GEBRUIK MEDICIJNEN

oNDER BEHANDELTNG GEWEEST VOOR ZTEKIE(Sy
AANDOENING(EN)

MALAISEGEVOELENS

t84

4.9 {.8 {.7

UREN ONONDERBROKEN SI-AAP TUSSEN 2 WERKDAGEN

GEREGELD < ô UUR SLAAP VOORAFGMND AAN WERKDAG

TIJDENS WERK SI.ÂAPGELEGENHEIO ALTIJD VRACHTWAGEN

IN VRACHTWAGEN SLAPEN

INDIEN IN VRACHTWAGEN SLAPEN:

- slapen in rijdende vrachtwagen

- oordeel slâapru¡Ífe

- oordeel slaaporEeving

SI..AAPPROBLEMEN

Doelmarkt bederfelijke waar
Gezondh.¡d

{,6 4,5 {,4 -0,3 {,2 4,r 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,ô

lager <- verschillen t.o,v. totaalbestand -ù hogor

Dsolmartt bededelljko weal
Slaappatsonon

¡

{,9 {,8 -0,7 -0,6 -0,5 {,4 -0,3 -0,2 -O,l 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9

00

lager <- verschlllen to.y. totaalbostand + hogor
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CHRONISCHE VERMOEIDHEID

WEL EENS BIJNA ACHTER STUUR IN SLAAP GEVALLEN:

--";:ï:
- meerdere keren

WEL EENS ECHT ACHTER HET STUUR IN SLAAP GEVALLEN:

- nooit

- wel eens

- meerdere keren

VAAIIALTIJD DOEN OM ALERT TE BLIJVEN:

- koffie drinken

- water drinken

- cola drinken

- alcohol drinken

- sigaret roken

- kauwgom kauwen

- naar de rad¡o lu¡steren

- raam openen

- met iemand praten

- gezicht wassen

- aan thuis denken

- küken naar het uiÞicht

- een tukje doen

- in een andere houd¡ng gaan zitten

- een snack elen

- bewegen

- iemand bellen

- enders

Deelmarkt bederfelljke waar
Vermoeidheld

4,9 -0,8 4,7 -0,6 -0,5 -0,4 4,3 -0,2 4,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6

lager <-- vorsch¡llon t.o,y. totaalbestand -> hoger

185
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GESLACHT: MAN

LEEFTIJD IN JAREN

JAREN WERKZAAM BIJ BEDRIJF

JAREN WERKZAAM ALS VRACHTWAGENCHAUFFEUR

JAREN IN BEZIT VAN GROOT RIJBEWIJS (DEEL C)

JAREN IN BEZIT VAN GROOT RIJBEWIJS (DEEL E)

GEZINSSITUATIE: NIET ALLEENSTMND

HEBBEN VAN KINDEREN

INDIEN KINDEREN: AANTAL

INDIEN KINDEREN: MNTAL THUISWONEND

Profiel van de chauffeur die veel laadt en lost

0,8-0 {, -0

987
-0, -0, -0, -0, -0, -0, 0,0 0,1 0,2 0'3 0'4 0'5 0'6 0'7

6 t.ss",.1";""ßIrcl t'o."' totaalbestand + hoger

Deelmarkt laden en lossen
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BEDRIJFSGROOTTE:

- l0 of minder werknemers

- 1 1-50 werknemers

- 51-100 werknemers

- 101-500 werknemers

- meer dan 500 werknemers

MEEST GEREDEN ROUTES:

- lokaal

- regionaal

- nat¡onaal

- intemationaal

WIJZE VAN VERVOER:

- op pallets

- in conta¡ners of rolkoo¡en

- in containers of wissellaadbakken

- als stukgoed

- als bulkgoed

- anders

AARD VAN DE LMDRUIMTE:

- stukgoederenwagen

- koelwagen

- vneswagen

- tankwagen

- conta¡nervervoer

- droge bulkgoederen

- autovervoer

- bijzonder vervoer

- oveng

GEDEELTELIJKALTIJD NAAR ONBEKENDE ADRESSEN

INDELING WERKDAG:

- een rit duurt enkele dagen

- een rit duurt een hele dag

- meerdere ritten op een dag

- regelmatig een rit, verder andere werkzaamheden

MIN.6 KEERYDAG STILSTAAN I.V.M. LADEN EN LOSSEN

UREN/WERKDAG STIL STAAN I.V.M. LADEN EN LOSSEN

Doolmarkt laden en lo¡¡en
Bedrijfskenmerken

{,9 -0,8 {,7 -0,ô -0,5 -0,4 -0,3 -0,2 -0,1 0,0 0,',1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6

lager <-- verschlllen t.o.v. totaalbestand -> hoger

188
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HUIDIG TYPE VOERTUIG:

- vrachtauto

- vrachtiauto met aanhanger

- trekker met oplegger

'anders

JAREN RIJDEN IN DIT TYPE VOERTUIG

MAX. TOÊGESTANE TOTAALGEWICHT loOOOKG OF MEER

MAX. TREINGEWICHT (IN TONNEN)

AFGELEGDE KILOMETERS/JAAR

RIJDT NIET DUBBELBEMAND

AARD VAN HET DIENSWERBAND:

- loondienst

'zelfstandige
- enders

INDIEN GEEN ZELFSTANDIGE: MRD VAN DE MNSTELLING:

- vaste aanstelling

- tijdelijke aanstelling

- oProePkracht

- anders

INDIEN GEEN ZELFSTANDIGE: WIJZE UITBETALING SALARIS:

- vast loon + ovenruerk

- uurloon

- anders

Deelmarkt laden en lossen
Type voertuig

.0,9 4,8 -0,7 -0,6 4,5 4,4 -0,3 -0,2 4,1 0,0 0,1 0,2 0'3 0,4 0,5 0'6 0'7

lager <- ver¡chlllen t'o.v. totaalb€stand 'Ð hoger

Deelmarkt laden en lo¡sen
Soort dien¡tverband

-0,9 4,8 -0,7 -0,6 4,5 -0,4 4,3 -0,2 -O,l O,O 0,1 o'2 0'3 0'4 0,5 0'ô 0,7 0'8 0'9

lager <-. versch¡llen t'o.v. totaalbestand'ù hoger

I I I I

I ¡

I I

I
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UREN/DAG RIJDEN

URENMEEK RIJDEN

UREN ONONDERBROKEN RUST TUSSEN 2 WERKDAGEN

GEREGELD:

->9uur/dagrijden
- > 4,5 uur ononderbroken rijden

- < 45 minuten pauze per 4,5 uur rijden

- < I uur ononderbroken rust na een uerkdag

- > 56 uur/uæek rijden

- > 90 uur per 2 uæken rijden

- niet fit genoeg voor terugreis na rustperiode in het buitenland

REGELMATIG PROBLEMEN MET RITPI-ANNING

OORZAAK PROBLEMEN MET RITPLANNING:

- slechte afstemming over riþlanning met planner

- files

- venstertijden van de steden

dsafspraken met de klant over laden/lossen voor en bepaalde tijd

- lange wachttijden

- klanten en planners die opdrachten (te) laat doorgeven

- anders

Deelmarkt laden en lqssen
Rij- en rusttijden

4,9 4,8 4,7 {,6 4,5 4,4 4,3 {,2 -0,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8

lager <- verschillen t,o.v, totaalbestand 'à hoger

190

09
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OMVANG WERKWEEK (INCL. OVERUREN)

STERKE VARIATIE IN OMVANG WERKWEEK

LENGTE VAN WERKDAG (INCL. OVERUREN)

STERKE VARIATIE IN LENGTE VAN DE WERKDAG

GEEN COMPENSATIE VAN OVERUREN

DAGEN/WEEK WERKEN

LENGTE WEEKEND (IN UREN)

ONREGELMATIGE WERKTIJDEN

GEREGELD IN WEEKENDEN WERKEN

WELEENS'S NACHTS WERKEN

KENT ROOSTER NIET > 28 DAGEN VAN TEVOREN

WIE BEPAALT DE ROUTE:

- de werkgever/planner

- de expediteur

- de verlader

- dat bepaal ik zelf

ror srAND'":i:ff"i); 
l),"^.illl "ï;

- opdrachtgever stelt ze vast

- l¡ggen vast in het rooster

- in goed overleg tussen werkgever/planner en werknemer

- bepaalt de werknemer zelf

- in overleg met de opdrachtgeve¡

BEPALEND BIJ VASTSTELLEN ARBEIDS- EN RUSTTUDEN:

- weet ik niet

- c,ontracten/klanten

- belangen werkgever

- wensen chauffeur

- evenwicht klant, werkgever en chauffeur

- aard van de lading (bÜvoorbeeld bederfelijke waar)

ONVOLDOENDE INSPRAAK OVER WERKLTIJDEN

WERTIJDEN LEGGEN GROTE DRUK OP PRIVE-LEVEN

Deelmarkt laden en lo3son
Arbe¡dstljden patronen

I

I
I

¡

!

-0,9 -0,8 -0,7 -0,6 .0,5 {,4 -0,3 -0,2 -0,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7

lager <-- versch¡llen t.o,y. totaalbe3ttnd ..> hogor

l9l

0s08
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ROKEN

ALCOHOLGEBRUIK

GLAZEN ACLOHOL PER WEEK

MAALTIJDEN PER DAG

NIET DAGELIJKS 2 ONS GROENTE

NIET DAGELIJKS 2 STUKS FRUIT

4-7 DAGEN/WEEK SNACKEN

4-7 DAGEN/WEEK SNOEPEN

< 4 DAGENMEEK 3 MAALTIJDEN VERSPREID OVER DE DAG

NIET MEESTAL VASTE ETENSTIJDEN

NIET RUSTIG DE TIJD NEMEN OM TE ETEN

DAGENMEEK TENMINSTE 30 MIN./DAG BEWEGEN

< 5 DAGENMEEK TENMINSTE 30 MIN./DAG BEWEGEN

MIN.3 KEERA/VEEK LICH. ACTIVITEITEN WAARVAN BEZWEET

QUETELET INDEX

(ERNSTtG) OVERGEWTCHT
PRIVE-OMSTANDIGHEDEN LEGGEN GROOTE DRUK OP

WERK

Deelmarkt laden en lossen
Leefstijl

I

I

I

¡

I I

-0,9 4,8 -0,7 -0,6 -0,5 -0,4 -0,3 -0,2 -0,1 0,0 0,r 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9

lager <-- verschillen t.o.v. totaalbestand -> hoger

192
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EENTONIG WERK

ROUTINEMATIG WERK

VAARDIGHEIDSi¡OGELIJKHEDEN

MOEILIJKHEIDSGRAAD

MAX. EENS PER 2 MND WERKOVERLEG

ZELFSTANDIG WERKEN

TIJDENS RIJDEN REGELMATIG MET ANDERE ZAKEN BÉZ IG

TAAKEISEN

LICHAMELIJK ERG INSPANNEND WERK

FYSIEKE INSPANNING

HOUDING EN ZITTEN

OORDEEL KLIMAAT CABINE

OORDEEL GELUIDSNIVEAU CABINE

OORDEEL TRILLINGEN CABINE

OORDEEL ZITCOMFORT STOEL

OORDEEL TOÎALE BEDIENINGSGEMAK

PERCENTAGE VAN WERKOAG RUDÊN:

- oP aulosnelwegen

- bu¡ten ds bebouudê kom

- binnen de bebousde kom

TIJDENS HET WERK GEREGELD TE MAKEN MET:

- ongunsl¡gs wrsomstend¡gheden

- onb€kende wegen/rouleJomgeving

- æmPlexe verke€ßs¡luaües

- regen met veêl kruisend/tog€mo€tkomend verkæt

- regsn met vsel soortên dælnemeß

- files

- slechle lffilileit ven wêgen

- b¡Pondsre wegen

Deolmarkt laden on lotton
Arbeldsomstendlgheden

-0,6 .0,5 -0,4 -0,3 -02 -0,1 0,0 0,1 02 0,3 0'¡l 0'5 0'6

laggr <- verschlllon t.o.v. totaalbestand + hoggr

193
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ALGEMENE
GEZONDHEIDSTOESTAND

GEBRUIK MEDICIJNEN

ONDER BEHANDELING GEWEEST
vooR zrEKrE(sy AANDoENTNG(EN)

MALAISEGEVOELENS

UREN ONONDERBROKEN SLAAP TUSSEN 2 WERKDAGEN

GEREGELD < 6 UUR SLAAP VOORAFGAAND AAN WERKDAG

TIJDENS WERK SLAAPGELEGENHEID ALTIJO VRACHTWAGEN

IN VRACHTWAGENCABINE SLAPEN

INDIEN IN VRACHTWAGEN SLAPEN:

- slapen in rijdende vrachtwagen

- oordeel slaapruimte

- oordeel slaapomgeving

SLAAPPROBLEMEN

194

Deelmarkt laden en lossen
Gezondheid

-0,5 -0,4 {),3 4,2 .0,1 0,0 0,1 o,2 0,3 0,,t

lager <- verschlllen t.o.v. totealbestand -> hog€r

Deelmarkt laden en lossen

¡

I
-0,9 -0,8 -o,7 -0,ô -0,5 -0,,1 -0,3 -0,2 .0,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,¡l o,5 0,6 0,7 O,O

lager <-- verschlllon t,o.v, totaelbe3tand -> hoger
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CHRONISCHE VERMOEIDHEID

WEL EENS BIJNA ACHTER STUUR IN SLAAP GEVALLEN:

- nooit

- wel eens

- meerdere keren

WEL EENS DMDWERKELIJK ACHTER HET STUUR IN SLAAP GEVALLEN:

- nooit

- wel eens

- meerdere keren

VAAIIALTIJD DOEN OM ALERT TE BLUVEN:

- koffie drinken

- water drinken

- cola drinken

- alcohol drinken

- sigaret roken

- kauwgom kauwen

- naar de radio luisteren

- raam openen

- met iemand praten

- gelcht wassen

- aan thuis denken

- kijken naar het uiEicht

- een tukje doen

- in een andere houd¡ng gaan z¡tten

- een snack eten

- bewegen

- iemand bellen

- anders

Deelmarkt laden en los¡en
Vermo€idheid

-0,9 -0,8 -0,7 -0,ô {,5 {,4 {,3 -0,2 -0,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9

lager <- verschlllen t.o.v, totaalbestand -> hogêr

195
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GESI-ACHT: MAN

LEEFTIJD IN JAREN

JAREN WERI(ZAAM BIJ
BEDRIJF

JAREN WERKZAAM ALS
VRACHTWAGENCHAUFFEUR

JAREN IN BFZIT VAN GROOT
RTJBEWTJS (DEEL C)

JAREN IN BEZIT VAN GROOT
RIJBEWIJS (DEEL E)

GÊZINSSITUATIE: NIET
ALLEENSTAAND

HEBBEN VAN KINDEREN

INDIEN KINDEREN: AANTAL

INDIEN KINOEREN: MNTAL
THUISWONEND

197

Profiel van de eigen rijder

Deelmarkt eigen rijders/zelfstandigen
Persoonlijke gegevens

4,9 {,8 4,7 {,6 {,5 4,4 {,3 4,2 4,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7

lager <- verschlllen t,o,v. totaalbestand '; hoger

I
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BEDRIJFSGROOTTE:

- l0 of minde¡ werkneÍìers

- l1-50 werkrEmers

- 51-100 werknemers

- 101-500 werknemers

- meer dan 500 wedmerners

MEEST GEREDEN ROUTES:

- lokael

- regionaal

- nationaal

- intemetioneel

WIJZE VAN VERVOER:

- op pallets

- ¡n containers of rolkoo¡en

- in corrtainers of wissellaadbakken

- els stukgo€d

- als bulkgoed

- arders

AARD VAN DE I-AADRUIMTE:

- stukgoederenwegen

- koelwagen

- vrieswagen

- tenkwegen

- containervervo€t

- droge bulkgoederen

- autovervoer

- bijzorìder vervoer

- overig

GEDEELTELIJI(ALTIJD NAAR ONBEKENDE ADRESSEN

INDELING WERKDAG:

- een ilt duurt enkele dagen

- een rit duurt een hele dag

- meerde¡e ritten op een dag

- regelmatig een rit, vêrder ardere werkzaamheden

MIN.6 KEEFYDAG STILSTMN I.V.M. LADEN EN LOSSEN

URENMERKDAG STIL STMN I.V.M. I-ADEN EN LOSSEN

Deolmarkt cigon riJderc/zelfstandlgen
Bedrljfskenmer*en

4,9 {,8 4,? -0,ô -0,5 4,4 4,3 4,2 {,'r 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8

lager <- yerschlllen t.o.v. totaalbert nd -> hoger

t98
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HUIDIG TYPE VOERTUIG:

- vrachtauto

- vrachtauto met aanhanger

- trekker met oplegger

- anders

JAREN RIJDEN IN DIT TYPE VOERTUIG

MAX. TOEGESTANE TOTAALGEWICHT loOOOKG OF MEER

MAX. TREINGEWICHT (IN TONNEN)

AFGELEGDE KILOMETERS/JAAR

RIJDT NIET DUBBELBEMAND

Deelmarkt eigen rUders/zelfstand¡gen
Typ€ voertulg

lager <- verschillen to.v. totaalbestand -> hoger

199

I
I

T

t

¡

¡

4,9 {,8 {,7 {,6 4,5 {,¿l {,3 {,2 {,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9
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UREN/DAG RIJDEN

UREN/WEEK RIJDEN

UREN ONONDERBROKEN RUST TUSSEN 2 WERKDAGEN

GEREGELD:

> I uur/dag r¡jden

> 4,5 uur ononderbroken rljden
< 45 mintfen pauze per 4,5 uur rijden

< I uur ononderbroken rust na een werkdag

> 56 uur^ileek rijden

> 90 uur p€r 2 weken rijden

- n¡et fit genoeg voor terugreis ne rustp€riode in het buitenland

REGELMATIG PROBLEMEN MET RITPLANNING

OORZAAK PROBLEMEN MET RITPLANNING:

- slechte afstemming over r¡tplânn¡ng rnet planner

- files

- venstertljden van de steden

- tljdsaßpraken rnet de kiant over laden/lossen voor en bepaelde tijd

- lange wachtt¡jden

- klarfen en planners die opdrachten (te) laat doorgeven

- anders

200

Daolmrkt elgen rüdorr/zolf Btandlgôn
RU- on rurttüdsn

-0,ô {,5 {,4 4,3 .0,2 4,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,,1 0,5 0,6 0,7 O,E O,g

lagef <- verschlllen t.o,v. totaalbestend ê hogor

a
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OMVANG WERKWEEK (INCL OVERUREN)

STERKE VARIATIE IN OMVANG WERKWEEK

LENGTE VAN WERKDAG (INCL. OVERUREN)

STERKE VARIATIE IN LENGTE VAN DE WERKDAG

GEEN COMPENSATIE VAN OVERUREN

DAGEN/WEEK WERKEN

LENGTE WEEKEND (IN UREN)

ONREGELMATIGE WERKTIJDEN

GEREGÊLD IN WEEKENDEN WERKEN

WELEENS'S NACHTS WERKEN

KENT ROOSTER NIET > 28 DAGEN VAN TEVOREN

WIE BEPAALT DE ROUTE:

- de werkgever/plenner

- de expediteur

- de verlader

- dat bepaal ik zelf

TOT STANO KOMEN ARBEIDS- EN RUSTTIJDEN:

- werkgeveriplanner stelt ze vast

- opdrachtgever stelt ze vast

- liggen vast in het rooster

- in goed overleg tussen werkgever/planner en werknemer

- bepaalt de werknemer zelf

- ¡n overleg met de opdrachtgever

BEPALEND BIJ VASTSTELLEN ARBEIDS- EN RUSTTIJDEN:

- weet ¡k n¡et

- contracten/klenten

- belangen werkgever

- wensen chauffeur

- evenwicht klant, werkgever en chauffeur

- aard van de lading (bÜvoorbeeld bederfelijke waer)

ONVOLDOENDE INSPRAAK OVER WERKLTIJDEN

WERTIJDEN LEGGEN GROTE DRUK OP PRIVE-LEVEN

Deelmarkt eigen r¡jdoÉrzolfttandigen
Arboid!tUdonpatronen

-0,9 -0,8 -0,7 -0,6 -0,5 4,4 -0,3 4,2 -0,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6

lager <- vorsch¡llon t.o,Y. totaalboltand -> hogol

201
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ROKEN

ALCOHOLGEBRUIK

GTAZEN ACLOHOL PER WEEK

MAALTUDEN PER DAG

NIET DAGELUKS 2 ONS GROENTE

NIET OAGELUKS 2 STUKS FRUIT

4-7 DAGENMEEK SNACKEN

4-7 DAGEN/WEEK SNOEPEN

< 4 DAGEN/WEEK 3 MAALTUDEN VERSPREID OVER DE DAG

NIET MEESTAL VASTE ETENSTUDEN

NIET RUSTIG DE TUD NEMEN OM TE ETEN

DAGENMEEK TENMNSTE 30 MIN./DAG BEWEGEN

< 5 DAGENMEEK TENMNSTE 30 MIN./DAG BEWEGEN

MIN.3 KEER/WEEK LICH. ACTIVITEITEN WMRVAN BEZWEET

QUETELET INDEX

(ERNSTIG) OVERGEWICHT

PRIVE.OMSTANDIGHEOEN LEGGEN GROOTE DRUK OP WERK

202

Deelmarkt e¡gen ri¡ders/zelßtand¡gen
LeefstUl

4,9 4,8 4,7 4,6 4,5 4,4 {,3 {,2 4,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 o,ô 0,7

lager <- verschillen t.o.v, totaalbestand -> hoger

0s08
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EENTONIG WERK

ROUTINEMATIG WERK

VAARDIGHEIDSMOGELIJKHEDEN

MOEILIJKHEIDSGRAAD

MAX. EENS PER 2 MND WERKOVERLEG

ZELFSTANDIG WERKEN

TIJDENS RIJOEN REGELMATIG MET ANDERE ZAKEN BEZIG

TAAKEISEN

LICHAMELIJK ERG INSPANNENO WERK

FYSIEKE INSPANNING

HOUDING EN ZITTEN

OORDEEL KLIMAAT CABINE

OORDEEL GELUIDSNIVEAU CABINE

OORDEEL TRILLINGEN CABINE

OORDEEL ZITCOMFORT STOEL

OORDEEL TOTALE BEDIENINGSGEMAK

PERCENTAGE VAN WERKOAG RUDEN:

- op autosnelwegen

- buiten de bebouwde kom

- binnen de bebouwde kom

TIJDENS HET WERK GEREGELD TE MAKEN MET:

- ongunsti ge weersomstand¡gheden

- onbekerde wegen/routes/omgeving

- complexe verkeerssituat¡es

- wegen met veel kruisend/tegemoetkomend verkeer

- wegen met veel soorten deelnemers

- ñles

- slechte kwaliteit van wegen

- büzondere wegen

203

Deolmarkt eigen rijders/ze¡fu tandlgen
Arboidsomstandighoden

4,9 4,8 4,7 4,6 {,5 4,4 4,3 4,2 {,1 0,0 0,',1 0,2 0,3 0,4 0,5 0'6

lager <- yerschlllen t.o.v. totaalbottend + hoger

0908
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ALGEMENE

GEZONDHEIDSTOESTAND

GEBRUIK MEDICIJNEN

ONDER BEHANDELING GEWEEST

vooR zTEKTE(sy
AANDOENING(EN)

MALAISEGEVOELENS

UREN ONONDERBROKEN STAAP TUSSEN 2 WERKDAGEN

GEREGELD < 6 UUR SIAAP VOORAFGMND AAN WERKOAG

TIJDENS WERK S1¡APGETEGENHEID ALTIJD VRACHTWAGEN

IN VRACHTWAGENCABINE SLAPEN

INDIEN IN VRACHTWAGEN SI.APEN:

- slap€n in rijdende vrachtwagen

- oordeel slaapruirie

- oordeel slaaporngev¡ng

SI..AAPPROBLEMEN

2M

Deelmarkt elgon rljderr/zelfstandlgen
Gezondheld

.o,5 {,a .o,3 42 {,1 0,0 0,1 02 0,3 0,1

lagor <- verschllþn t.o.v. totaalbertEnd Ð hoger

DeolmarÌt olgen rüdoErzslfstandlgon
Slaappetronon

I

I

I

-0,9 -0,8 4,7 -0,6 -0,5 4,,1 {,3 -03 -0,1 0,0 0,1 02 0,3 0,4 0,5 0,6 0.7 0,8 0,9

lager <- verrchillon to.v. totaalbertand -> hogel

T
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CHRONISCHE VERMOEIDHEID

WEL EENS BIJNA ACHTER STUUR IN SLAAP GEVALLEN:
- nooit

- wel eens
- meerdere keren

WEL EENS DAADWERKELIJK ACHTER HET STUUR IN SLAAP

GEVALLEN:
- nooit

- wel eens

- meerdere keren

VAAI(ALTIJD DOEN OM ALERTTE BLIJVEN:

- koffie dr¡nken

- water drinken

- cola drinken
- alcohol dr¡nken

- sigaret roken

- kauwgom kauwen

- naar de radio luisteren
- raam openen

- met iemand Praten
- gezicht wassen

- aan thuis denken

- kijken naar het uitricht
- een tukje doen

- ¡n een andere houding gaan zitten

- een snack eten
- bewegen

- iemand bellen
- anders

Doelmarkt e¡gen rijdorsrzellstand¡gon

{,9 -0,8 -0,7 {,6 -O,5 -0,4 -0,3 -0,2 {,',| 0l

lager <- verschillen t.o.v, totaalbestand -> hoger

20s
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chronische vermoeid-belangrijksteK Toetsing
heid

scenariors

" onafü. variabelen = algemene gezondheid, niet voldoen aan norm twee ons groente per dag; aft.
variabele = chronische vermoeidheid
b onafii. variabelen = algemene gezondheid, niet voldoen aan norm twee ons groente per dag, slaap-

kwaliteit; afir. variabele = chronisdte vermoeidheid

" onafh. variabelen = medicijn gebruik, behandeling; añ' variabele = slaapkwal¡teit
bonaffi. variabelen = medicijn gebruik, behandeling algemene gezondheid; aft. variabele =slaapkwali-
te¡t
" onafü. variabelen = medicijn gebruik, behandeling; afh. variabele = chronische vermoeidheid
d onafrt. variabelen = algemene gezondheid; afrr, variabele = chronische vermoeidheid

" onafü. Variabelen = medicijn gebruik, behandeling, algemene gezondheid, slaapkwaliteit; afh. variabe-

le = chronische vermoeidheid

-Voor 
alle variabelen geldt dat een hoge score een negatieve þeteken¡s heen.

"onafh. variabele = sÈchte slaapomgeving, slechte slaapplaats; afir. variabele = chronische vermoeid-

heid
b onafh. variabele = slechte slaapomgeving, slechte slaapplaats, slaapkwaliteit; aft. variabele = chroni-
sche vermoeidheid

Tabel K1: Ovezicht van de belanorijkste resultaten voor

Variabele' Model 1" Model 2b

Constante 6.27 (.381 32.40 (3.59)

Scenario niveau

Niet voldoen aan

norm 2 ons groente

per dag

Algemene gezond-

heid

Slaankwalifcil

p

-,157"

,274-

R2

,097

,097

pR"
,182" ,275

,373- ,275

22¿' .275

alle dat een hoge score een

Tabel K2: Ovezicht van resultaten voor van

Variabele Model 1a Model 2b Model 3" Model 4d Model 5"

Constiante 5.97 f .1lt 5.90 t.10) 53.81 (1.28) 53.27 ß.O41 35.57 t3.57)

Scenario niveau

Medicijngebruik

Behandeling

Algemene

gezondheid

Slaaokwaliteit

pR'
-,051 ,014

,141" ,014

p R2

-,164* ,075

,084 ,075

.285- ,O7s

pR"
,231' ,068

,079 ,068

p R2

,425" ,179

pR'
,'to7' ,245

-,358 ,245

,332" ,245

235" 245

alle variabelen geldt dat een hoge score een negat¡eve

Tabel K3: Ovezicht van de resultaten voor van

Variabele' Model 1" Model 2b

eônclânlê 6.01 t.121 29.58 (5.16)

Scenario niveau

Slechte slaapomgeving

Slechte slaapplaats

Sleankweliteit

p

,232"
-,027

R2

,045

,045

p

,167"

,159'

,316*

R2

r69

169

169

dat een hoqe score een betekenis heeft.
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geldt dat een hoge score een negatieve
" onafh. variabele = weinig inspraak; afrr. variabele = slaapkwaliteit
oonafft. variabelen = weinig inspraak, problemen met de riþlanning; afrl. variabele = slaapkwaliteit
" onafft. variabelen = weinig inspraak; afh. variebele = chronische vermoeidheid
d onafrt. variabelen = problemen met de ritplanning; aft, variabele = chronische vermoeidheid
" onafri. variabelen = we¡nig inspraak, problemen met de ritplanning, slaapkwaliteit; aft. variabele =
chronische vermoeidheid

Ovezicht

geldt dat een hoge score een negatieve
" onafrr. variabelen = regionaal rijden; aftr. variabele = slaapkwaliteit
oonafri. variabelen = reg¡onaal rijden, autonomie; afh. variabele = slaapkwaliteit
" onafit, variabelen = regionaal rijden; afh. variabele = chronische vermoeidheid
o onafri. variabelen = autonomie, werkdruk; afh, variabele = chronische vemoeidheid
" onaftt. variabelen = regionaal rijden, autonomie, werkdruk, slaapkwaliteit; aft. variabele = chronische
vermoeidheid

Tabel K6: Oveaicht van de belangrijkste resultaten voor toetsing van het nieuw geformuleerde

scenario

" onafft. variabelen = uren werken per week, hebben van kinderen; afrr. variabele = werk-thuis interfe-
rentie
bonafh. variabelen = uren werken per week, hebben van kinderen; aft. variabele = thuis-werk interfe-
rentie
c onaft. Variabelen = uren werken per week, hebben van kinderen; afr¡, Variabele = chronische ver-
moeidheid
d onaftt. variabelen = uren werken per week, hebben van kinderen, werk-thuis interferenüe, thuis-werk
interferenüe; afh. variabele = chronische vermoeidheid

van de belanqriikste resultaten voor toetsinq van Scenario 5

Variabele Model 1' Model 2b Model 3" Model 4d Model 5"

Constante 6.07 (.'t0) 5.87 t.104) 55.61 ll.l9) 53.93 f1.r9l u,28ß.821
Scenario niveau

Weinig inspraak

Problemen met

de riþlanning

Slaaokwaliteit

pR'
,065 ,002

pR2
,012 ,051

,233" ,051

pR2
,l73r* ,027

B R2

,262- ,077

pR"
,095 ,155

,2oo- ,155

2â7- lF5
alle variabelen oeldt dat een hooe score een

K5: Ovezicht van de belanoriikste resultaten voor toetsino van Scenario 3

Variabele Model le Model 2b Model 3c Model 4d Model 5a

Constante

Scenario niveau

Veel bestemmin-

gen

Autonomie

Werkdruk

Slaaokwaliteit

p R2

-,072 ,003

pR2
-,061 ,004

-,059 ,004

pR2
,047 ,00

p R2

,165- ,061

,175- ,061

pR"
,019 ,157

,189* ,157

,'l3g* ,157

.292' .157
alle variabelen dat een hooe score een

Variabele' Model 1" Model 2b Model 3c Model 4d

Constiante .09 1.09) -.03 1.06) 48.85 14.08ì 46 37 14 05ì

Scenerio

niveau

Uren werken per ,182"

week

Hebben van -,009

kinderen

Werk-thuis inter-

ferent¡e

Thuis-werk inter-

ferentie

R2

,029

,029

p

,114'

,011

R2

,009

,009

p

,048

,15ù**

R2

,022

,022

PR,

-,008 ,129

,18s." j29

,251- ,129

.'147' .129

alle variabelen geldt dat een hoge soore een
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BEDRUFSGROOTTE:

- 10 of minder ì¡ßrknerneß

- 1 l-50 \^êrkrìerners

- 51-l0O ì¡rcrknemers

- 101-500 ì¡,erknerners

- meer den 500 !\,efknerneß

WIJZE VAÀI VERVOER

- op pallets

- ¡n contairìers of roll(ocien

- in conteiners of wissellsadhakken

- els stukooed

- als tulkgoed

- and€rs

AARD VAT{ DE I AADRUIMTE.

- stukgoederenw€gen

- koeluagen

- vfiesr,€gen

- tankutrgEn

- contairìervervoef

- droge bttD€oederen

- autovefvoer

- b¡jzorìder vervoer

- overig

GEDEELTELIJI(ALTIJD l.lMR ONBEKENDE Æ)RESSEN

INDELING WERKDAG:

- een rit duurt enkele d4en
- een rit duurt een hele dâg

- nìeerdere riüen op een dæ

- regelnutig een rit, verder andere lrærløaamheden

MIN.6 KEER/DAG STILSTAAAI I.V.M. LADEN EN LOSSEN

URENMERKDAG STIL STMl.l LV.M. TADEN EN LOSSEN

Doel.narld ¡ntemationaal vervoer
BodrliftkonÍrfkon

I

T

I

4,9 4,8 4,7 4,6 4,5 4,4 4,3 4,2 {),1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7

lager <- verrchlllon t,o.v. tdaalboatand + hoger

158
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HUIDIG TYPE VOERTUIG:

- vrachtauto

- vrachtauto met aanhanger

- trekker met oplegger

- anders

JAREN RIJDEN IN DIT TYPE VOERTUIG

MAX. TOEGESTANE TOTAALGEWICHT IoOOOKG OF MEER

MAX. TREINGEWICHT (IN TONNEN)

AFGELEGDE KILOM ETERS/JAAR

RIJDT NIET DUBBELBEMAND

AARD VAN HET DIENSTVERBAND:

INOIEN GEEN ZELFSTANDIGE

- loondiensl

- zetfstandige

- andeß

AARD VAN DE MNSTELLING:

- vâsle aânstelling

- l¡jd€lijke aanstelling

- opro€pkEcht

- ende6

INDIEN GEEN ZELFSTANDIGE: WUZE UITBEÎALING SALARIS:

- vest læn + ovemfk

Deelmaf kt lnternationaal vervo€r
Type voertulg

-0,7 -0,6 -0,5 -0,4 -0,3 -0,2 -0,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6

lager <-- vorachlllen t.o.v, totaalbostand --> hogof

159

-09 -0,8 0908o7

- uurloon

- andeß

Deelmaftt lntêmatlonaal volvocr
Soort dlcmtvrrband

I

-0,9 -0,8 47 .0,6 -0,5 4,4 4,3 -0,2 -0,'l 0,0 0,1 0,2 0,3 0,,1 0,5 0,6

lager <-verschillen t.o.v. totaelbe¡t nd + hogêr

0s0807
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UREN/DAG RIJDEN

URENA/VEEK RIJDEN

UREN ONONDERBROKEN RUST TUSSEN 2 WERKDAGEN

GEREGELD:

> 9 uur/dag rijden

> 4,5 uur ononderbroken rijden

< 45 minuten pauze per 4,S uur rijden

< I uurononderbroken rust na een werkdag

> 56 uur/week rijden

> 90 uur per 2 weken rijden

- niet flt genoeg voor terugre¡s na rustperiode in het buitenland

REGELMATIG PROBLEMEN MET RITPI-ANNING

OORZAAK PROBLEMEN MET RITPI.ANNING:

- slechte afstemming over ritplanning met planner

- files

- venstertijden van de steden

- tijdsafspraken met de klant over ladery'lossen voor en bepaalde tijd

- lange wachttijden

- klanten en planners die opdrachten (te) laat doorgeven

- anders

Deelmarkt intemationaal veryoer
Rij- en rusttijden

{,9-0,8{,7{,6{,5{,4-0,3{,2{,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9

lager <- verschillen t.o.v. totaalbestand + hoger

160
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OMVANG WERKWEEK (INCL. OVERUREN)

STERKE VARIATIE IN OMVANG WERKWEEK

LENGTE VAN WERKDAG (INCL. OVERUREN)

STERKE VARIATIE IN LENGTE VAN DE WERKDAG

GEEN COMPENSATIE VAN OVERUREN

DAGENMEEK WERKEN

LENGTE WEEKEND (IN UREN)

ONREGELMATIGE WERKTIJDEN

GEREGELD IN WEEKENDEN WERKEN

WELEENS'S NACHTS WERKEN

KENT ROOSTER NIET > 28 DAGEN VAN TEVOREN

WIE BEPAALT DE ROUTE:

- de werkgever/planner

- de expediteur
- de verlader

- dat bepaal ik zelf

TOT STAND KOMEN ARBEIDS- EN RUSTTIJDEN:

- werkgever/planner stelt ze vast

- opdrachtgever stelt ze vast

- liggen vast ¡n het rooster

- in goed overleg tussen werkgever/planner en werknemer

- bepaalt de werknemer zelf
- in overleg met de opdrachtgever

BEPALEND BIJ VASTSTELLEN ARBEIDS- EN RUSTTIJDEN:

- weet ik niet

- contracten/klanten

- belangen werkgever

- wensen chauffeur

- evenwicht klant, werkgever en chauffeur

- aard van de lading (bijvoorbeeld bederfelijke waar)

ONVOLDOENDE INSPRAAK OVER WERKLTIJDEN

WERTIJDEN LEGGEN GROTE DRUK OP PRIVE.LEVEN

Deelmarkt internationaal vervoer
Arbe¡dsti¡denpatronen

-0,9 {,8 -0,7 -0,6 {,5 -0,4 43 4,2 4j 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8

lager <- verschillen t.o.v. totaalbestand -> hoger

l6l

t

I

¡
¡

I

I

I

t

I



TNO rappol 10276

ROKEN

ALCOHOLGEBRUIK

GLAZEN ACLOHOL PER WEEK

MAALTIJDEN PER DAG

NIET DAGELIJKS 2 ONS GROENTE

NIET DAGELIJKS 2 STUKS FRUIT

4.7 DAGEN/WEEK SNACKEN

4.7 DAGEN/WEEK SNOEPEN

< 4 DAGEN/WEEK 3 MAALTIJDEN VERSPREID OVER DE DAG

NIET MEESTAL VASTE ETENSTIJDEN

NIET RUSTIG DE TIJD NEMEN OM TE ETEN

OAGEN/WEEK TENMINSTE 30 MIN./DAG BEWEGEN

< 5 DAGEN/WEEK TENMINSTE 30 MIN,/DAG BEWEGEN

MIN.3 KEERAA/EEK LICH. ACTIVITEITEN WAARVAN BEZWEET

QUETELET INDEX

(ERNSTTG) OVERGEWTCHT

PRIVE-OMSTANDIGHEDEN LEGGEN GROOTE DRUK OP WERK

Doelmarkt lnternationaal vorvo€t
Leefrtlll

lager <-. verschlllen t,o.v. totaalbestand --> hoger

t62

I
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-0,9 -0,8 -0,7 -0,6 -0,5 -0,4 -0,3 -0,2 -0,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0
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EENTONIG WERK

ROUTINEMATIG WERK

VMRDIGHEIDSMOGELIJKHEDEN

MOEILIJKHEIDSGRAAD
MAX. EENS PER 2 MND

METANDERE ZAKEN BEZIG
TAAKEISEN

LICHAMELIJK ERG INSPANNEND
WERK

FYSIEKE INSPANNING

HOUDING EN ZITTEN

OORDEEL KLIMAAT CABINE
OORDEEL GELUIDSNIVEAU

CABINE
OORDEEL TRILLINGEN CABINE

OORDEEL ZITCOMFORT STOEL
OORDEEL TOTALE

BEDIENINGSGEMAK

PERCENTAGE VAN WERKDAG
RIJDEN:
- oP autosnelwegen

- buiten de bebouu¡de kom

- binnen de bebouude kom

TIJDENS HET WERK GEREGELD
rE MAKEr$f$$f,5üss

weersg6EfigTþþeden

!v€ gervroutes/ol4geYins
- c¡molexe veßeerssrtuaÛes

- uiegen met veel
kru¡send/teoegulçllrcflåád ygttffif

O"",n"t"o 
- 0,",

- slechte kwaliteit van wegen

- bijzondere wegen
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Deelmarkl internat¡onaal vorvoor
Arbeid!omstandlgheden

4,9 {3 {,7 .0,6 {,5 {,4 {,3 {,2 4,1 0l

lager <- verschlllen t.o,v. totaalbestand -à hoger

I

I

I

I

I

I

I
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ALGEMENE GEZONDHEIDSTOESTAND

GEBRUIK MEDICIJNEN

ONDER BEHANDELING GEWEEST VOOR ZIEKTE(SY AANOOENING(EN)

MAI.AISEGEVOELENS

{,7 {,6 4,5 4,4 4,3 4,2 4,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7

lager <- verschillen t.o.v, totaalbestand -> hoger

Deelmerkt lnternallonarl v.rvoal
S laa p patfonan

164

Deelmarkt ¡ntornationaal vorvoor
Gezondheid

0908o8{9

UREN ONONDERBROKEN SLAAP TUSSEN 2 WERKDAGEN

GEREGELD < 6 UUR SLAAP VOORAFGAAND AAN WERKOAG

TIJDENS WERK SLAAPGELEGENHEID ALTIJD VRACHTWAGEN

IN VRACHTWAGENCABINE SLAPEN

INDIEN IN VRACHTWAGEN SLAPEN:

- slapen in rijdende vrechtwagen

- oordeel slaepru¡mle

- oordeel slaapom geving

SLAAPPROBLEMEN

-0,9 -0,8 -0,7 -0,0 -0,6 -0.4 -0.3 -0,2 -0,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,0 0.7

lager <.- yer3chlllon l.o.v. totarlbertând -.> hoger

T
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CHRONISCHE VERMOEIDHEID

WEL EENS BIJNA ACHTER STUUR IN SI.AAP GEVALLEN:
- nooit

- wel eens
- meerdere keren

WEL EENS DMDWERKELIJK ACHTER HET STUUR IN SLAAP

GEVALLEN:
- nooit

- wel eens
- meerdere keren

VAA]IALTIJD DOEN OM ALERT TE BLIJVEN:
- koffie drinken
- water drinken

- cola drinken
- alcohol drinken

- sigaret roken
- kauwgom kauwen

- naar de rad¡o lu¡steren

- raam openen

met iemand praten

- gezicht wassen
- aan thuis denken

- kijken naar het uitricht
- een tukje doen

- in een andere houding gaan zitten
- een snack eten

- bewegen
- iemand bellen

- anders

Deelmarkt lntemationaal vervoer
Vermoeidheid

t

I

r

¡

-0,9 -0,8 -0,7 {,ô {,5 4,4 4,3 {,2 -0,1 0,0 0,.1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9
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lager <-- verschillen t.o.v. totaalbestand -> hoger
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G Profiel van de chauffeur van tankwagens met gevaarlijke
stoffen

Deelmarkt tank/gevaarlijke stoffen
Peßoonlijke gegevons

I

{,94,84,74,6-0,54,4 -0,34,2{,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9

lager <- v€r3ch¡llen t.o.v. totaalbestand .> hoger

167

GESI-ACHT: fvliCN

LEEFTIJD IN JAREN

JAREN WERKZAAM BIJ BEDRIJF

JAREN WERKZAAM ALS VRACHTWAGENCHAUFFEUR

JAREN IN BEZIT VAN GROOT RIJBEWIJS (DEEL C)

JAREN IN BEZIT VAN GROOT RIJBEWIJS (DEEL E)

GEZINSSITUATIE: NIET ALLEENSTMND

HEBBEN VAN KINDEREN

INDIEN KINDEREN: AANTAL

INDIEN KINDEREN: AANTAL THUISWONEND
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BEDRIJFSGROOTTE:

- 10 of minder ì^,erknemers

- 11-50riwrknemers

- 5'1100 $,erknerners

- 10 1-500 r¡ærknemers

- meer dan 500 Ìverkneners

MEEST GEREDEN ROUTES:

- lokaal

- reg¡onaal

- nationaal

- intemationaal

WIJZE VAN VERVOER:

- op pallets

- in conta¡ners of rolkooien

- ¡n contrainers of wissellaadbakken

- als stukgoed

- als bulkgoed

- anders

AARD VAN DE I.AADRUIMTE:

- stukgoederenuraçn

- koelwaçn
- wieswagen

- trankwaçn

- @ntainervervoer

- droge bulkgoederen

- autovervoer

- bijzonder vervoer

- oveng

GEDEETTELIJ]IALTIJD NAAR ONBEKENDE ADRESSEN

INDELING WERKDAG:
- een rit duurt enkele dagen

- een ñt duurt een hele dag
- rneerdere ritten op een dag

- regelmatig een rit, verder andere u/erlcaamheden

MIN.6 KEEFYDAG STILSTAAN I.V.M. I.ADEN EN LOSSEN

URENAruERKDAG STIL STMN I.V.M. LADEN EN LqSSEN

Deelrnarlrt tank/gevaarlflko stoffen
Bedrljfskenmerlon

4,9 {,8 {,7 4,6 4,5 4,4 {,3 {,2 {,1 0.0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6

lagor <- verschlllen to.v. totaalbo¡tand.ù hogor

168
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HUIDIG TYPE VOERTUIG:

- vrachtauto

- vrechtauto nEt aanlìarE€r

- trekker rpt odegger

- anders

JAREN RIJDEN IN DITTYPEVOERTUIG

i,AX TOEGESTANE TOTMLGEWICHT 16OOOKG OF MEER

MAX TREINGEWICHT (IN TCI.INEN)

AFGELEGDE KILOMETERS/JMR

RI JDT NI ET DUBBELBEi/IAND

t¡e€lmarkt tank/gêvaarlUk€ stoffon
Type voertulg

169

o,9 4,8 4,7 {,6 -0,5 4,4 {,3 4,2 4,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6

lager <- vecchillon t,o.v. totåelb€stand .Þ hoger

Deêlmarkl tank gcvaadi¡ko 3toffen
Soort d¡ênstverbend

090807

AARD VAN HET DIENSWERBAND:

- loondienst

- zelfstandige

- erders

INDIEN GEEN ZELFSTANDIGE: AARD VAN DE AANSTELLING:

- vaste eenstell¡ng

- t¡¡del¡jke aanstell¡ng

- oproepkracht

- anders

INDIEN GEEN ZELFSTANDIGE: WIJZE UITBETALING SALARIS:

- vest loon + ovefwerfi

- uurloon

- anders

09084,ô48 47 4,5 4,4 4,3 4,2 {,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7

lager <- vefrchlllon t.o.v. tot albc¡tand -> hoger

I

I

I

¡

¡

¡
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UREN/DAG RIJDEN

UREN^,vEEK RIJDEN

UREN ONONDERBROKEN RUST TUSSEN 2 WERKDAGEN

GEREGELD:

> 9 uur/clag rijden

> 4,5 uur ononderbroken rijden

< 45 m¡nuten pauze per 4,5 uur rijden

< I uur ononderbroken rust na een werkdag

> 56 uur/week rijden

> 90 uur per 2 weken rijden

- niet fit genoeg voor terugreis na rustperiode in het buitenland

REGELMATIG PROBLEMEN MET RITPLANNING

OORZAAK PROBLEMEN MET RITPLANNING:

- slechte afstemming over ritplanning met planner

- files

- venstertijden van de steden

- tijdsafspraken met de klant over laden/lossen voor en bepaalde tijd
- lange wachttijden

- klanten en planners die opdrachten (te) laat doorgeven
- anders

Deelmarkt tank/gevaalUko stoffon
RiJ- en rurttijden

4,9 {,8 4,7 4,6 4,s 4,4 4,3 4,2 {,t 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,ô 0,7 0,8

lager <- verschlllen t.o.v, totaalbestand -> hoger

t70
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OMVANG WERKWEEK (INCL. OVERUREN)

STERKE VARIATIE IN OMVANG WERKWEEK

LENGTE VAN WERKDAG (INCL OVERUREN)

STERKE VARIATIE IN LENGTE VAN DE WERKDAG

GEEN COMPENSATIE VAN OVERUREN

DAGEN/WEEK WERKEN

LENGTE WEEKEND (IN UREN)

ONREGELMATIGE WERKTIJDEN

GEREGELD IN WEEKENDEN WERKEN

WELEENS'S NACHTS WERKEN

KENT ROOSTER NIET > 28 DAGEN VAN TEVOREN

WIE BEPAALT DE ROUTE:

- de werkgever/planner

- de exæditeur

- de verlader

- dat bepaal ik zelf

TOT STAND KOMEN ARBEIDS- EN RUSTTIJDEN:

- werkgever/phnner stelt ze vest

- opdrechtgever stelt ze vast

- liggen vast in het rooster

- in goed overleg tussen werkgever/planner en werknemer

- b€paalt de werknemer zelf

- ¡n overleg met de opdrachtgever

BEPALEND BIJ VASTSTELLEN ARBEIDS- EN RUSTTIJDEN:

- weet ik niet

- contracten/klânten

- behngen werkgever

- wensen chauffeur

- evenwicht klant, werkgever en chauffeur

- aard van de lading (bijvoorbeeld bederfel¡jke waar)

ONVOLDOENDE INSPRAAK OVER WERKLTIJDEN

WERTIJDEN LEGGEN GROTE DRUK OP PRIVE.LEVEN

tloelmarkt tank/govaarlijke stoffon
ArboldstUdenpatronon

¡

4,9 4,8 {,7 ¡,6 4,5 4,4 -0,3 -0,2 {,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0'4 0'5 0'ô 0,7

lager <- verschillon t'o'Y' totaalb€stand -> hogef

r'n
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ROI(EN

ALCOI.IOLGEBRUIK

GI.AZEN ACLOI-{OL PER WEEK

À,IAALTIJDEN PER DAG

NIET DAGFIIJKS 2 ONS GROENTE

NIET DAGELUKS 2 STUKS FRUIT

+7 DAGENI/WEFI SMCKEN

,l-7 DAGEN/VVEEK S I'.¡OEPEN

< 4 DAGEÌ{ TVEEK 3 MAALTIJDEN VERSPREID OVER DE DAG

NIET MEESTAL VASTE ETE¡¡STUOCN

NIET RI.JSTIG DE TIJD NEMEN OM TE ETEN

DAGEN¡MEEK TENMINSTE 30 MIN./DAG BEWEGEN

< 5 DAGEN/WEEKTENMII{STE 30 MIN,/DAG BEWEGEN

MIN. 3 KEERAruEEK LICH. ACTÍVITEITEN WMRVAI{ BUIAIEET

QUETELET INDEX

( ERÎ.¡ST|G) OVERGEWTCHT

PR|VEOÍV|STAÌ.¡DIGHEDEN LEGGEN GROOTE DRUK OP WERK

172

Deelmar*t tank/gevaarliJke stoffen
l-€€fstijl

I

¡

{,9 {,8 {,7 4,6 {,5 {,4 {,3 {,2 {,'t 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6

lager <- verschillen to.v, totaalbestand + lþger
0908o7
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EENTONIG WERK

ROUTINEMATIG WERK

VAAROIGHEIDSMOGELIJKHEDEN

ÑIOEILIJKHEIDSGRAAD

t\4AX EENS PER 2 MND WERKOVERLEG

ZELFSTANDIG WERKEN

TIJDENS RIJDEN REGELMATIG MET ANDERE ZAKEN BEZIG

TMKEISEN

LICHAMELIJK ERG INSPANNEND WERK

FYSIEKE INSPANNING

HOUDING EN ZITTEN

OORDEEL KLIMAAT CABINE

OORDEEL GELUIOSNIVEAU CABINE

OORDEEL TRILLINGEN CABINE

OOROEEL ZITCOMFORT STOEL

OOROEEL TOTALE BEDIENINGSGEMAK

PERCENTAGE VAN WERKOAG RUOEN:

- oP autosnelregen

- buit€n de bebouv'de kom

- binnon de bebouwde kom

TUDENS HET WERK GEREGELO TE MAKEN MÊT:

- ongunstige s€eMmstandigheden

- onb€kende'åægsn/ruutes/omgev¡ng

- æmPlexe verk€eGsituaties

- regen mel veel kru¡send/tegemætkomend verkeer

-'r,/eg€n met veel særten dælnemers

- fites

- dæhts kMliteit ven wegen

- b¡jzondere regen

173

Doolmarkt tank/govaarl¡jke stoffen
Arbe¡d5oÌnståndlghodon

-0,s {,8 -o,7 -O,O {,5 -0.4 {,3.0,2 4,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0"1 0'5 0'ô

lagor <- Yer¡chlllen to.v' totåalbettand + hogsr

I

I

I
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ALGEI\,IEI{E GiEON{DIIEIÀSTOESIAÀ¡D

GEBRUIK I,EDICIJ]ËN

ONDER BEIIAI\IDEUI¡G GF/VEESI VOOR ZEIíE(Sy
AAtüoEÎ.¡tNIG(EN)

l\itAIAISEGå/OEIII\¡S

UREN ONONDERBROKEN SI-AAP TUSSEN 2 WERKDAGEN

GEREGELD < 6 UUR SljAP VOORAFGMND AAN WERKDAG

TIJDENS WERK SLAAPGELEGENHEID ALTIJD VRACHTWAGEN

I N VRACHTWAGENCABINE SLAPEN

INDIEN IN VRACHT,VAGEN SLAPEN:

- slapen in rijdende vrachtwagen

- oordeel slaapruimte

- oordeel slaapomgeving

SI.AAPPROBLEMEN

Dedísl(t tanUggv'¿rlijke sidor¡
G¿ondþid

lagef <-versdtillento,v. tdaalbeûd + hoger

DeelmarK tanUgevaarl¡jk€ 3toffen
Slaappatronen

{),9 4,8 4,7 -0,6 4,5 -0,4 4,3 4,2 4,',1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7

lager <- verschillen t.o.v, totaalbestand -> hogêr

174
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CHRONISCHE VERMOEIDHEID

WEL EENS BIJNA ACHTER STUUR IN SLAAP GEVALLEN:

- nooit

- wel eens

- meerdere keren

WEL EENS DMDWERKELIJK ACHTER HET STUUR IN SI¡AP
GEVALLEN:

- nooit

- wel eens

- meerdere keren

VAAIIALTIJD DOEN OM ALERT TE BLIJVEN:

- koffie drinken

- water drinken

- cola drinken

- alcohol drinken

- sigaret roken

- kauwgom kauwen

- naar de radio luisteren

- raam openen

- met iemand praten

- gezicht wassen

- aan thuis denken

- kijken naar het uiEicht

- een tukje doen

- in een andere houding gaan zitten

- een snack eten

- bewegen

- iemand bellen

- anders

Deelmarkt tank/gevaarlijke stoffen
Vermoeidheid

T

I

I

-0,9 -0,8 -0,7 -0,6 {,5 -0,4 4,3 {,2 4,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6

lager <- verschlllen t.o'v. totaalbestand -> hoger

r75
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