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Inleiding

Het voorliggende rapport bevat de resultaten vaevaduatie van het conve-
nant verbetering verkeersveiligheid bestelverkeer.

In dit inleidende hoofdstuk beschrijven wij de aading, de opdracht aan
Twynstra Gudde, de aanpak en verantwoording erpbdeuw van dit rapport.

Aanleiding evaluatie convenant verbetering verkeer sveiligheid
bestelverkeer

De ambities in Nederland op het gebied van verkedigheid zijn hoog. Het
nationale doel is een permanente verbetering vared@ersveiligheid door
het terugbrengen van het aantal doden en ziekeggw@@den. Hiervoor neemt
het ministerie van Verkeer en Waterstaat samerandgre overheden,
maatschappelijke organisaties en het bedrijfslenaatregelen op het gebied
van zowel gedrag, voertuig als infrastructuur. éh &trategisch plan verkeers-
veiligheid 2008-202@ministerie van Verkeer en Waterstaat, 202§ de ambities en
aanpak op het gebied van verkeersveiligheid uitgewe

Het bestelverkeer is (samen met vrachtverkeeryaerde aandachtsgebieden,
mede door de ongelijkwaardigheid van botspartnerdeegroei van het
goederenvervoer. Maatregelen en activiteiten omedkeersveiligheid van het
bestelverkeer te verbeteren zijn ondermeer heugien van een veiligheids-
cultuur (Safety Scan) en het stimuleren van déijlijaining voor chauffeury.
Ook snelheidsregulering is potentieel een effeetieaatregelswov, 2007)

De discussie over een verplichtstelling van sneireigulerende voorzieningen
heeft in 2005 geleid tot een alternatief in de vean een convenant tussen het
ministerie van Verkeer en Waterstaat en de Ondegrsorganisatie voor
Logistiek en Transport (EVO), Koninklijk Nederlandervoer, Goederenver-
voer (KNV) en Transport en Logistiek Nederland (TE)N

) Andere maatregelen en activiteiten die in heat8gisch plan verkeersveiligheid 2008-2020
zijn genoemd, zijn: het uitbreiden van rijbewijs BE het verbeteren van het gordelgebruik
(ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2008).

2) Het convenant is getekend op 20 juni 2005, ¢assentijds met een jaar verlengd tot 1 juli
2009.
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Het doel van dit convenant verbetering verkeerigytadid bestelverkeer,
kortweg convenant bestelverkeer, is: “gezamenkjik @aantal concrete acties af
te spreken die overheid en bedrijfsleven gaan aiem om de verkeersveilig-
heid van het bestelverkeer te verbeteren (behondetveiligheidsniveau in
2004 en verdere terugdringing van het aantal vesktehtoffers waarbij
bestelauto’s zijn betrokken). De activiteiten zigricht op het bevorderen van
de deelname aan aanvullende rijstijltrainingen vieebeteren van een veilig-
heidscultuur en het stimuleren van snelheidsregnté voorzieningen.”

In het convenant bestelverkeer is afgesproken@abdvenantpartijen de
werking van dit convenant na afloop evalueren.

Opdracht Twynstra Gudde

Rijkswaterstaat Dienst Verkeer en Scheepvaart fieefhstra Gudde opdracht
gegeven de werking van het convenant bestelvetkemralueren.

De evaluatie is begeleid door een begeleidingsgnoetpeen vertegenwoordi-
ger van Rijkswaterstaat Dienst Verkeer en Scheepeaghet ministerie van
Verkeer en Waterstaat.

Het doel van de evaluatie van de werking van hevepnant bestelverkeer is

het krijgen vanRijkswaterstaat, 2009)

- “inzicht in welke mate de afspraken in het conver@n nagekomen en het
gewenste resultaat hebben opgeleverd

- inzicht in de ontwikkeling van de verkeersveilighean het bestelverkeer in
Nederland.”

De evaluatie van het convenant bestelverkeer sbafkend tot ‘het krijgen van
inzicht in’; de opdracht is niet om te proberen eansaal verband te leggen
tussen de afspraken in het convenant bestelveekede tendens in de ontwik-
keling van de verkeersveiligheid van het besteleerk

Het krijgen van inzicht in welke mate de afsprakehet convenant bestelver-
keer het gewenste resultaat hebben opgeleverdnieren de opdracht in
eerste instantie onderzocht via de convenantpargren tweede instantie via
een beperkte steekproef onder leden van de brargdmésaties.

Op basis van de resultaten van de evaluatie zaicister van Verkeer en
Waterstaat de Tweede Kamer informeren over de wgnkin het convenant
bestelverkeer.

Aanpak en verantwoording
De evaluatie van de werking van het convenant hestecer hebben wij
uitgevoerd in twee fasen. Voorafgaand aan deze fasbben wij tijdens een

start-up de aanpak besproken met de begeleidingsgm afspraken gemaakt
over de uitvoering van het evaluatieonderzoek.
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1.

2.

Verzamelen van feiten, meningen en interpretatie

In de eerste fase hebben wij feiten, meningemtempretaties verzameld via

drie parallelle activiteiten:
bureaustudiewij hebben een beknopte bureaustudie uitgevoaad n
relevante documenten en informatie met betreklkihgé inspanningen
en resultaten. De informatie is op verzoek bes&akigesteld door
Rijkswaterstaat en de convenantpartners. Achtditirapport is een lite-
ratuurlijst opgenomen
interviews met convenantpartnevgij hebben interviews gehouden met
vertegenwoordigers van de convenantpartners. Deepbtinterviewver-
slagen hebben wij ter verificatie voorgelegd aamgelaterviewde perso-
nen, hierna zijn de interviewverslagen definitiehiaakt. Achter in dit
rapport is een lijst van de gesproken convenantpestopgenomen
telefonische gesprekken met bedrijweij) hebben telefonische gesprek-
ken gehad met bedrijven die lid zijn van EVO, KNV ELN. Het gaat
om een beperkte steekproef onder circa 50 ledeniaDaan ons geen
aselecte steekproef uit het ledenbestand van ENNY, & TLN beschik-
baar is gesteld, hebben wij in overleg met de kedielgsgroep gekozen
voor het benaderen van bedrijven uit de Gouden.@®id®taal hebben
wij 137 bedrijven gesproken, waarvan er 19 lid xgm EVO en 30 van
TLN?®). Achter in dit rapport is een lijst van de teleiizh gesproken be-
drijven opgenomen.

Integrale beschouwing en opstellen eindrapport
In de tweede fase hebben wij de veelheid aan wagdngen gesynthetiseerd
tot een samenhangend beeld door ze met elkaarienbstructurering en
analyse).

De resultaten en conclusies hebben wij vastgdlegen concept eindrap-
port. Dit concept eindrapport hebben wij besprokest de begeleidings-
groep. Ook is het concept eindrapport voor eenlcbpdeitelijke juistheid
voorgelegd aan de brancheorganisaties.

®)

De overige 88 bedrijven die wij hebben gesprodemeen lid zijn van EVO, KNV

(Goederenvervoer) of TLN, zijn vooral eigen vendsss met bestelauto’s, zoals servicebe-

drijven en bedrijven in de groot- en detailhandelor hun werk een bestelauto gebrui-
ken.
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Opbouw rapport

In hoofdstuk 2 beschrijven wij de bevindingen wetrbft de in het convenant
bestelverkeer afgesproken inspanningen en de gésversultaten. Voor een
goed begrip schetsen wij eerst de context vandretanant bestelverkeer.

In hoofdstuk 3 beschrijven wij de tendens in dendkiteling van de verkeers-
veiligheid van het bestelverkeer.

In hoofdstuk 4 presenteren wij de conclusies oeewdrking van het conve-
nant bestelverkeer. Daarbij gaan wij in op het da@l de evaluatie van het
bestelverkeer. Tot slot geven wij een aantal suggesoor beleid om de
verkeersveiligheid van het bestelverkeer te verbate

4/28



2

21

211

Twynstra Gudde

I nspanningen en resultaten

In dit hoofdstuk beschrijven wij de bevindingen Watreft de in het convenant
bestelverkeer afgesproken inspanningen en de géaversultaten. Voor een
goed begrip schetsen wij eerst de context vandretanant bestelverkeer.

Context convenant bestelver keer
Totstandkoming convenant bestelverkeer

Zoals in hoofdstuk 1 aangegeven heeft de discasgieeen verplichtstelling
van snelheidsregulerende voorzieningen in 2005dy&de een alternatief in de
vorm van een convenant tussen het ministerie vakeée en Waterstaat,
EVO, KNV en TLN. Uit de interviews blijkt dat deo®nvenantpartners al
langer samenwerkten. Het ministerie van VerkeeNaterstaat en de bran-
cheorganisaties zijn — mede gelet op ontwikkeliag ket aantal verkeers-
slachtoffers — vanaf 2002 in gesprek over de wijaarop de verkeersveilig-
heid van het bestelverkeer verbeterd kan wordemgédlijge maatregelen zijn
geinventariseerd en beoordeeld op kosten en bdtste op basis hiervan is
een selectie gemaakt van de meest kansrijke matgredlarde snelheidsbe-
grenzing op 120 km/u zou een minder effectieve regat zijn, omdat de
meeste ongevallen zich voordoen op het onderliggereennéy.

De discussie over een verplichtstelling van sndlreigulerende voorzienin-
gen, mede naar aanleiding van een artikel hieriovee Telegraaf, heeft geleid
tot het convenant bestelverkeer. In dit conversmonder meer afgesproken dat
het ministerie van Verkeer en Waterstaat geeratiefi neemt tot invoering

van regelgeving alleen gericht op de veiligheid bastelauto’s. Verder is
afgesproken een gedegen proef op te zetten onfetgigteit van snelheidsre-
gulerende voorzieningen aan te tonen en te evalupeast andere acties
gericht op het verbeteren van de veiligheidscularuhet bevorderen van de
deelname aan aanvullende rijstijltrainingen.

Wat ons opvalt, is dat het ministerie van VerkeeWaterstaat de proef met
snelheidsregulerende voorzieningen als belangeijgatierdeel van het
convenant bestelverkeer ziet. De brancheorganssziti® het verbeteren van
een veiligheidscultuur echter als allerbelangrgkshderdeel van het convenant
bestelverkeer.

4) Harde snelheidsbegrenzing op 120 km/u is nietgesomen in de beoordeling op kosten en
baten.
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Een verklaring voor dit verschil is in de eerstagté de in het convenant
bestelverkeer afgesproken rolverdeling. Daarndashet ministerie van
Verkeer en Waterstaat de proef met snelheidsregnudervoorzieningen als
belangrijkste onderdeel van het convenant bestaeer omdat dit een nieuw
te ontwikkelen maatregel was.

Convenantpartners

De convenantpartners zijn het ministerie van VerlkeeWaterstaat en de
brancheorganisaties EVO, KNV en TLN. Om andereijearbinnen de
branche in zo ruim mogelijke mate te doen partigpen het convenant
bestelverkeer, bestond voor hen de mogelijkheidyedurende de looptijd van
het convenant als partij toe te treden. Uit dewat# blijkt dat door andere
partijen binnen de branche van deze mogelijkhe@hggebruik is gemaakt.

De brancheorganisaties richten zich op de lederbestlauto’s; samen
vertegenwoordigen ze 80% van de bestelauto’s ireNgad. De leden van de
brancheorganisaties verschillen echter nogal. Deedzan van EVO bestaat
niet uit één specifieke branche, maar uit eigencenders met bestelauto’s,
zoals servicebedrijven en bedrijven in de grootdetailhandel die voor hun
werk een bestelauto gebruiken. Voor hen is vereeer‘bijzaak’. Het gaat om
circa 21.000 leden.

De achterban van KNV en TLN bestaat wel uit éérifip&e branche, name-
lijk expresbedrijven en koeriers. Voor deze beroapsffeurs is vervoer hun
werk. Voor KNV (Goederenvervoer) gaat het om 2 fefeeer grote, wereld-
wijd opererende bedrijven). Voor TLN gaat het omc&i350 leden.

Convenant bestelverkeer als instrument

De convenantpartners zien het convenant bestekedte een goed instru-
ment, zo blijkt uit de interviews. Het convenanstedverkeer heeft hen ertoe
aangezet zich actief in te spannen om de verkeéghedd van het bestelver-
keer. Daarbij is er goed samengewerkt. Eén varedgayviewde convenant-
partners geeft aan dat het heeft geleid tot comemtpde brancheorganisaties
hebben zich ingespannen met tal van communicatiiegen.

Tegelijkertijd erkennen de convenantpartners date brancheorganisaties
maar een deel van de doelgroep bereikt wordt, oreld0% van de bestelau-
to’s in Nederland niet vertegenwoordigen. De vrdaagrbij is of dat dit niet
juist dat deel van de doelgroep is dat niet topdebleemgroep’ behoort.

Ook geven de convenantpartners aan dat het effiectl® inspanningen
moeilijk meetbaar is. Het gaat uiteindelijk om bestvwwording en een stuk
gedragsverandering; dat is weinig ‘tastbaar’.
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Bewaken voortgang en begeleiden afspraken

Voor het bewaken van de voortgang en de begeleidingle afspraken in het
convenant bestelverkeer is een stuurgroep opgevielarin vertegenwoordi-
gers van de convenantpartners deelnemen. Het erieistan Verkeer en
Waterstaat faciliteert de stuurgroep en draagt zooy het voorzitterschap.

Uit de interviews blijkt dat de stuurgroep ongeveen keer per twee maanden
bijeen is gekomen. In het algemeen zijn de convipaaimers tevreden over het
functioneren van de stuurgroep en zijn de brandjaagsaties tevreden over de
faciliterende rol van het ministerie. De mate vewrédenheid verschilt echter
per brancheorganisatie. Zo is de één zeer tevreelevijl de ander ook kritiek
uit. Zo hadden de bijeenkomsten meer gestructum@egen zijn, afspraken
duidelijker bewaakt kunnen worden en het verslagereverspreid mogen
worden.

Opvallend is dat uit de interviews blijkt dat daigtgroep veel aandacht heeft
besteed aan het bewaken van de voortgang, waarhi@druk lag op het
opzetten van de proef en in iets mindere mate dapgp@nningen van de
brancheorganisaties op het gebied van communidgieneningen over de
mate waarin er ook aandacht is besteed aan comeretiaten lopen uiteen.
Toch blijkt uit de evaluatie dat de stuurgroep neindandacht heeft besteed
aan de concrete resultaten die de inspanningesmahiet hebben opgeleverd.
Wel zijn er, zo blijkt uit de interviews, ervaringean bedrijven met de proef
met snelheidsregulerende voorzieningen, de Safety 8n de aanvullende
rijstijltrainingen uitgewisseld. Dit laatste gebdarook buiten de bijeenkom-
sten om, per e-mail en telefonisch.

Inspanningen

De afspraken in het convenant bestelverkeer hebpdwofdlijnen betrekking
op:

- de proef met snelheidsregulerende voorzieningen

- de veiligheidscultuur (Safety Scan)

- de aanvullende rijstijltrainingen.

Daarnaast zijn afspraken gemaakt over de analysemngevalcijfers en een

traject waarbij veilig opererende bedrijven mettéleaito’s gecertificeerd
kunnen worden.

7128
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Proef met snelheidsregulerende voorzieningen

Box 1. Afspraken convenant bestelverkeer

In het convenant bestelverkeer is overeengekomehedaninisterie van Verkeer en

Waterstaat tenminste:

“voor de duur van dit convenant geen initiatief mééot invoering van regelgeving
alleen gericht op de veiligheid van bestelauta’s) (

- een gedegen proef opzetten om de effectiviteitdeaanelheidsregulerende voorzig
ning en eventueel andere veiligheidsvoorzieningan,te tonen en deze te evalue
ren. Hierbij wordt zover mogelijk samengewerkt metlere Europese lidstaten

- de snelheidsregulerende voorzieningen laten onetekk”

In de toelichting is aangegeven dat in ieder gdeadffectiviteit van een snelheidsregu-
lerende voorziening wordt onderzocht, die:

“begrenst de maximale snelheid op 100 of 120 km/y (
- waarschuwt bij te hard rijden op het onderliggermgj@nnet (...)
- registreert snelheidsovertredingen voor de werkggve.”

In het convenant bestelverkeer is overeengekomeB\d@, KNV en TLN op zich

nemen het nodige te doen om de veiligheid van éstebverkeer te vergroten, door

tenminste:
“een actieve bijdrage te leveren aan een gedegsf fr.) met snelheidsregulerende
voorzieningen en eventuele andere veiligheidsveaiagen. Deze bijdrage bestag
onder andere uit het positief onder de aandacingerevan deze proef onder de
leden en het werven van deelnemende partijen

- bij gebleken positieve effecten van de (...) pro&fihze verbinden aan een tijdpad
voor invoering voorzien van reéle streefwaarden

- positief te communiceren over snelheidsregulereodezieningen.”

—

Uit de evaluatie blijkt dat het ministerie van Veek en Waterstaat een proef
heeft opgezet om de effectiviteit van snelheidsiergnde voorzieningen aan
te tonen en te evalueren. Bij het opzetten varrdeffis niet echt samenge-
werkt met andere Europese lidstaten. Uit de ingsvsiblijkt dat er wel contact
is geweest met enkele lidstaten om kennis uit ss&lén. Dit contact heeft niet
geleid tot het ook samen opzetten van een proeframeer omdat niet alle
lidstaten beschik(k)(t)en over betrouwbare snebigdrten. Het ministerie van
Verkeer en Waterstaat acht(te) een dergelijke sauaing ook niet nodig,
omdat niet naar een universele voorziening wertreefsl en er weinig
internationaal bestelverkeer is.

Uit de interviews blijkt dat het ministerie erndmaeft gestreefd om, door het
bij elkaar brengen van vraag en aanbod, door leeéres een apparaat te laten
ontwikkelen dat zo populair mogelijk zou zijn in derkt. Daarom zijn er
sessies georganiseerd om vraag van gebruikerst @amieod van leveranciers
bij elkaar te brengen. TNO heeft de voorwaarderrasahet apparaat moet
voldoen opgesteld. Al met al heeft dit langer gedwdan verwacht.
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Het apparaat dat is ontwikkeld is een pda-variagit twee voorzieningen: een
waarschuwing bij te hard rijden en een registrzie snelheidsovertredingen
op alle wegcategorieén.

Het apparaat bevat geen voorziening om de maxismatheid te begrenzen.
Uit de interviews blijkt dat dit in eerste instantivel de bedoeling was, maar
dat hier om meerdere redenen vanaf is gezien. B¢eeeden is dat er twijfel
was over de effectiviteit van deze voorziening, atrdk meeste ongevallen
zich voordoen op het onderliggende wegennet. Dedeeeden is dat het
lastig was om de voorziening te realiseren. Er gesen goed (financieel)
aanbod van leveranciers en de mogelijkheden vatelsarelheidsbegrenzing
verschillen per type bestelauto. De derde redeatisiet realiseren van de
voorziening volgens het ministerie van Verkeer eztdkstaat een hoog
afbreukrisico met zich meebracht; een aantal (pigieh deelnemers was
afgehaakt toen hen duidelijk werd dat een voorrigiim de maximale
snelheid te begrenzen werd overwogen.

Uit een notitie van het ministerie van Verkeer eat®vstaat2009)blijkt dat

alle deelnemers aan de proef zijn geworven door BXXDV en TLN, waarbij
het ministerie van Verkeer en Waterstaat op verzaekkKNV zelf een van de
deelnemers heeft benaderd. Wel blijkt uit de inteamg dat er door de lange
duur van de ontwikkeling van het apparaat een hgpatentiéle) deelnemers
is afgehaakt.

Uit door EVO(2009)en TLN (2009)beschikbaar gestelde overzichten blijkt dat
deze brancheorganisaties via meerdere communigiéitigen positief hebben
gecommuniceerd over de proef. KNV heeft geen ogbtdieschikbaar gesteld,
maar geeft aan ook positief te hebben gecommumicaer de proef. Uit de
interviews blijkt dat het ministerie van Verkeer\&aterstaat tevreden is over
de actieve bijdrage van de brancheorganisaties.

Omdat uit de concept rapportage over de evaluatiede proef blijkt dat het
ontwikkelde apparaat nog niet voldoende effectiepasbaar is in de praktijk
(Universiteit Twente & Keypoint Consultancy, 200$)ebben de convenantpartners zich
nog niet verbonden aan een tijdpad voor invoeraig §ok paragraaf 2.3).

Veiligheidscultuur (Safety Scan)

Box 2. Afspraken convenant bestelverkeer

In het convenant bestelverkeer is overeengekomeB\d@, KNV en TLN op zich
nemen het nodige te doen om de veiligheid van éstebverkeer te vergroten, door
tenminste:
“het zelfanalyse-instrument, genaamd de Safety Searerspreiden onder de
bedrijven die bestelauto’s gebruiken, het gebruilae te bevorderen onder andere
door middel van voortzetting van de helpdeskfundtét verzamelen en verspreiden
van praktijkervaringen en inzet bij een eventueeziening van de Safety Scan
- voorlichting te geven over bedrijfseconomische &nstn baten van een veiligheids
cultuur en voorzieningen die de veiligheid van bkesito’s verbeteren.”
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In het convenant bestelverkeer is overeengekomehedaninisterie van Verkeer en
Waterstaat tenminste:
“de Safety Scan ten bate van bestelverkeer actwatisindien dit op grond van
vernieuwde inzichten nodig blijkt.”

Uit de evaluatie blijkt dat 5.000 exemplaren varSaéety Scan (cd-rom) zijn
verspreid onder (leden van) EVO, KNV en TLN. Dee®afScan is een
instrument waarmee bedrijven inzicht kunnen krijgehun eigen prestatie op
het gebied van veiligheid. Na het invullen van eegenlijst worden de
zwakke en sterke punten van een bedrijf getoondba@3js hiervan wordt een
advies op maat gegeven hoe de verkeersveiligheimbterd kan worden.

De brancheorganisaties hebben via meerdere comatigaigtingen aandacht
besteed aan de Safety Scan. EVO heeft ervoor gelmrale Safety Scan
zoveel mogelijk te verspreiden op bijeenkomsteniaraccountmanagers. Dan
kan er namelijk direct een goede uitleg bij gegewerden. Daarnaast is de
scan gepromoot op de website (via de ‘webshop’k TN heeft ervoor
gekozen om de Safety Scan zoveel mogelijk te veidgn op ledenvergade-
ringen, vakopleidingen en via consulenten van Thieé regio. KNV heeft de
Safety Scan gepromoot via communicatie-uitingetietekonden de Safety
Scan opvragen via de website.

De brancheorganisaties hebben geen aparte helpdetikfvoor de Safety
Scan (voortgezet), om het gebruik ervan te beverderragen kunnen leden
stellen via de bestaande communicatiekanalen.

Ook hebben de brancheorganisaties niet actiefijkaktaringen van leden
met de Safety Scan verzameld én verspreid. Opwhitedat uit de interviews
blijkt dat geen van de brancheorganisaties zichrebewust is dat het verza-
melen en verspreiden van praktijkervaringen me$afety Scan is afgesproken
in het convenant bestelverkeer. Wel hebben de besmmganisaties op basis
van bijeenkomsten en individuele contacten metrlesten indruk van de
praktijkervaringen. De indruk van TLN en KNV is dig praktijkervaringen
positief zijn; er zijn geen negatieve ervaringekeral. De indruk van EVO is
dat de praktijkervaringen niet altijd positief ziDe Safety Scan is volgens
haar leden minder geschikt voor bedrijven voor véevoer ‘bijzaak’ is, zoals
servicebedrijven en bedrijven in de groot- en dlesaidel die voor hun werk
een bestelauto gebruiken. Deze bedrijven herkenicbrsoms niet in bepaalde
vragen uit de vragenlijst.

Het ministerie van Verkeer en Waterstaat heeft gesoht in het gebruik van
de Safety Scan. De respons op een door een stuitigtoerd onderzoek is te
laag om hieraan conclusies te verbinden.

De Safety Scan is niet geactualiseerd. Uit devigwss blijkt dat op dit

moment wordt bekeken of dit nodig is. De idee isaok een online versie van
de Safety Scan te ontwikkelen, zodat het bereikgroter is.

10/28



2.2.3

Twynstra Gudde

Wat betreft de voorlichting over bedrijfseconomis&osten en baten van een
veiligheidscultuur en voorzieningen die de veilighean bestelauto’s verbete-
ren, blijkt uit de beschikbaar gestelde overzicltahEVO en TLN invulling
hebben gegeven aan deze afspraak. EVO wijst hdem lep voordelen als
minder brandstofverbruik, lagere premies, mindeteshoud en minder
schades. De boodschap is: “safety culture verdiehtin één dag terug”. Ook
TLN wijst haar leden op voordelen als lagere prengie minder schades. KNV
heeft zelf geen voorlichting gegeven over bedrgs®mische kosten en baten
van een veiligheidscultuur, maar verwijst wel doaar verzekeraars.

Aanvullende rijstijltrainingen

Box 3. Afspraken convenant bestelverkeer

In het convenant bestelverkeer is overeengekomeB\d@, KNV en TLN op zich

nemen het nodige te doen om de veiligheid van éstebverkeer te vergroten, door

tenminste:

- “te zorgen voor substanti€éle toename van de de@rgam aanvullende rijstijltrai-
ningen door bestelautochauffeurs.”

In de toelichting is aangegeven dat voor een lEteld van de totale opleidingsinspa
ningen van het bedrijfsleven, EVO, KNV en TLN emstieven hier meer inzicht in te|
krijgen.

Uit de evaluatie blijkt dat EVO en TLN beiden aalemde rijstijlitrainingen
hebben ontwikkeld en er via meerdere communicatiegen aandacht aan
hebben besteed. Daarnaast heeft TLN met verzekexédrafspraken ge-
maakt over het opnemen van aanvullende rijstijifregjen in de voorwaarden.
In het acceptatiebeleid van deze verzekeraar gpganomen dat chauffeurs
van bestelauto’s een aanvullende rijstijitrainingaten hebben gevolgd of
binnen afzienbare termijn volgen.

De brancheorganisaties hebben niet gestreefd ea#rifyen van meer inzicht
in de totale opleidingsinspanningen van bedrijsigens de brancheorgani-
saties zijn de totale opleidingsinspanningen ookitijlo meetbaar.

Uit de interviews blijkt dat het ministerie van keer en Waterstaat tevreden
is over de inspanningen van de brancheorganisaties.

Tegelijkertijd erkennen de convenantpartners datrdeno voor aanvullende
rijstijltrainingen nog altijd gering is. EVO den#at dit te verklaren is door het
feit dat de kosten aan de baten vooraf gaan. Hastarie van Verkeer en
Waterstaat deelt deze analyse: “Het kost een obauél gauw een hele dag
om aan zo'n training deel te nemen. Zeker in tijden economische crisis wil
men deze tijd liever steken in het draaien van arhze

Uit de evaluatie blijkt dat de leden van KNV al@igaanvullende rijstijltrai-
ningen hebben.
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Overige inspanningen

Box 4. Afspraken convenant bestelverkeer

In het convenant bestelverkeer is overeengekomehedaninisterie van Verkeer en

Waterstaat tenminste:
“indien EVO, KNV en TLN een traject opzetten waarkgilig opererende bedrijven
met bestelauto’s gecertificeerd kunnen worden bijieanbieden een faciliterende
rol te spelen

- aan de hand van de beschikbare gegevens zichrbifjgpannen ten aanzien van d
analyse van ongevallen waarbij bestelauto’s zifno&en en de gegevens ter be-
schikking stellen aan EVO, KNV en TLN.”

11°)

In het convenant bestelverkeer is overeengekomeB\d@, KNV en TLN op zich
nemen het nodige te doen om de veiligheid van éstebverkeer te vergroten, door
tenminste:

- “waar mogelijk bij te dragen aan de analyse varegafien (...).”

Uit de evaluatie blijkt dat EVO, KNV en TLN geemject hebben opgezet
waarbij veilig opererende bedrijven met bestelautgcertificeerd kunnen
worden. Hoewel in het convenant bestelverkeerisiatgesproken dat EVO,
KNV en TLN het opzetten van een dergelijk trajggtzach nemen, is in het
convenant bestelverkeer wel afgesproken dat indiéelorancheorganisaties een
dergelijk traject zouden opzetten, het ministeea Verkeer en Waterstaat zou
aanbieden een faciliterende rol te spelen. Opvéligidat uit de interviews
blijkt dat niet al de convenantpartners zich bewijstvan deze afspraak.

Uit de interviews blijk dat EVO serieus heeft gdprerd een certificeringsys-
teem op te zetten. Dit initiatief is stuk gelopgnde hoge kosten die het voor
bedrijven zou meebrengen, zonder dat er directedeten of inverdieneffecten
tegenover staan. TLN heeft al een eigen keurmeek,amder meer normen op
het gebied van veiligheid. Dit keurmerk is nietafiek voor bestelverkeer.

Wat betreft de analyse van ongevalcijfers blijktde interviews dat het
ministerie van Verkeer en Waterstaat ongevallerriglaestelauto’s zijn
betrokken heeft geanalyseerd c.g. laten analyserete gegevens aan de
brancheorganisaties ter beschikking heeft gedis#drancheorganisaties zijn
hier op zich tevreden over, maar hebben behoeftereer gedetailleerde
informatie om de doelgroep gerichter te kunnen tderen. Deze behoefte is
besproken in de stuurgroep, maar de registratieoagavallen voorziet hier
niet in.
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Resultaten

Box 5. Doel convenant bestelverkeer

In het convenant bestelverkeer is aangegeven tigelenst is:
“de inbouw en het gebruik van veiligheidsvoorzigi@n, met name snelheidsregule
rende voorzieningen, te bevorderen

- de verdere ontwikkeling van een veiligheidscultiguintensiveren in bedrijven die
bestelauto’s gebruiken bij hun vervoer

- de deelname van bestelautochauffeurs aan eejitrgsting te vergroten.”

Stimulans snelheidsregulerende voorzieningen (proef

Uit de evaluatie blijkt dat het ministerie van Veek en Waterstaat een proef
heeft opgezet om de effectiviteit van snelheidsiergnde voorzieningen aan
te tonen en te evalueren. Omdat het ontwikkeldaah nog niet voldoende
effectief toepasbaar is in de praktijk, hebben aevenantpartners zich nog
niet verbonden aan een tijdpad voor invoering (zi@or van reéle streefwaar-
den).

De opgezette proef lijkt wel meer inzicht te geuede effectiviteit van
snelheidsregulerende voorzieningen. Lijkt, omdatiaievaluatie van de proef
blijkt dat de proef niet in alle opzichten geslaggdet ministerie van Verkeer
en Waterstaat heeft in de interviews aangegevedelptoef wellicht te weinig
gegevens oplevert om betrouwbare uitspraken te deende effectiviteit van
snelheidsregulerende voorzieningen

De brancheorganisaties geven in de interviews atsrelheidsregulerende
voorzieningen een hulpmiddel kunnen zijn, maarealeffectief zijn als bij
bedrijven de juiste mentaliteit aanwezig is.

Verbeterde veiligheidscultuur (Safety Scan)

Uit de evaluatie blijkt dat 5.000 exemplaren varBSaéety Scan zijn verspreid
onder bedrijven die bestelauto’s gebruiken. Hoedeebrancheorganisaties dit
als belangrijkste onderdeel van het convenant beskeer zien, hebben de
convenantpartners niet of nauwelijks zicht op ofdiigheidscultuur is
verbeterd. Zo is de afspraak over het verzamelereespreiden van prakitijk-
ervaringen met de Safety Scan niet nagekomen.

®) Zo was een goede nulmeting niet meer mogelijidat bedrijven hun chauffeurs al op de
hoogte hadden gesteld dat hun rijgedrag geregidtee worden. Ook raakte de accu van
het apparaat soms snel leeg, wisselden chauffegedmatig van bestelauto en stuurde een
aantal bedrijven hun chauffeurs niet aan op hutijiijVerder blijkt uit de interviews dat de
snelheidskaart niet betrouwbaar was en een assgaiemers de pda-variant minder ge-
schikt vond.
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De brancheorganisaties zijn wel van mening datihspanningen een positie-
ve bijdrage hebben geleverd, maar dat het effeeilijxomeetbaar is. Voor de
brancheorganisaties is het toch voldoende om z&hrode toekomst in te
willen zetten voor het verbeteren van de veiligheidtuur. Los van het
convenant zijn er initiatieven, onder meer van EM® samen met het ministe-
rie van Sociale Zaken en Werkgelegenheid de ‘adooponent’ erbij te
betrekken. Ook zijn de brancheorganisaties metelikagesprek over het
opzetten van een platform dat het gedachtegoetsagety culture’ kan helpen
uitdragen. De idee is dat leden tot het platformrian toetreden, op voorwaar-
de dat zij een Safety Scan doen en het adviesénwertieersveiligheid te
verbeteren opvolgen.

Grotere deelname aanvullende rijstijltrainingen

Uit de evaluatie blijkt dat EVO en TLN beiden aalende rijstijitrainingen
hebben ontwikkeld en/of via meerdere communicaitiegen er aandacht aan
hebben besteed. De leden van KNV hebben eigen Bemda rijstijltrainin-
gen. De brancheorganisaties hebben echter nigegéshaar het krijgen van
meer inzicht in de totale opleidingsinspanningem badrijven. Of de inspan-
ningen een grotere deelname aan aanvullendeltigtijngen hebben opgele-
verd is dan ook grotendeels onbekend; alleen tilber EVO beschikbaar
gestelde overzicht blijkt dat door 16 bedrijven aanvullende rijstijltrainingen
is deelgenomen. Wel is bekend dat de bedrijvemel#en deelgenomen aan
aanvullende rijstijitrainingen hier positief ovejrz De animo voor aanvullen-
de rijstijltrainingen is echter nog altijd gering.

Indicatief beeld veiligheidsbeleving bedrijven

Zoals in hoofdstuk 1 aangegeven is een beperkidteef onder circa 50
leden van EVO en TLN gehouden (in totaal hebberl@¥ bedrijven gespro-
ken). Deze steekproef geeft een indicatief beefddeaveiligheidsbeleving
onder bedrijven die bestelauto’s gebruiken, inkdiigbnder wat betreft de
veiligheidscultuur (Safety Scan) en de aanvulleridgjltrainingen.

Indicatief beeld veiligheidscultuur (Safety Scan)
Van de Safety Scan zijn 5.000 exemplaren versunedtr bedrijven die
bestelauto’s gebruiken. Van de circa 50 telefongesproken bedrijven zijn

11 bedrijven bekend met de Safety Scan, waarvad@jben via één van de
brancheorganisaties (zie figuur 1).
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Ja, via
brancheorganisatie; 9

Figuur 1. Bekendheid Safety Scan

De 9 telefonisch gesproken bedrijven die via detihaorganisaties bekend
zijn met de Safety Scan, hebben vooral via dealggitieuwsbrieven over de
Safety Scan gelezen. Geen van deze bedrijvenssqalijk benaderd over de
mogelijkheden van de Safety Scan.

Geen van de circa 50 telefonisch gesproken bedrijvaakt gebruik van de
Safety Scan. De steekproef is echter te beperkiieraan conclusies te
verbinden. Wel kan worden geleerd van de rederedaldr de bedrijven zijn
aangegeven om geen gebruik te maken van de Safaty ‘een aanleiding
voor, niet nodig omdat de veiligheidscultuur gogdl ide Safety Scan is veel
wollige praat”, “te omslachtig”, “we werken met eeigen registratiesysteem”,
“van gehoord maar geen idee wat het inhoudt” eat“nodig voor ons ene
bestelautootje”.

De meeste van de circa 50 telefonisch gesprokerijedgebruiken schade-
formulieren bij eventuele ongevallen, maar gebmigeen specifiek systeem
voor registratie van de ongevallen. De ‘kleine oigatie’ en ‘zelden tot nooit
ongevallen’ zijn de meest genoemde redenen om gxifiek registratiesys-
teem of een instrument als de Safety Scan te dedrui

Wat betreft de voorlichting over bedrijfseconomis&osten en baten van een
veiligheidscultuur en voorzieningen die de veilighean bestelauto’s verbete-
ren, blijkt uit de steekproef dat 4 van de circadééfonisch gesproken bedrij-
ven via één van de brancheorganisaties bekendtiderteedrijffseconomische
kosten en baten van een veiligheidscultuur. Degeijien hebben hierover
vooral via de digitale nieuwsbrieven gelezen. Aedszdrijven geven aan er
zelden aan toe te komen deze digitale nieuwsbrievéazen.
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Ook blijkt uit de steekproef dat 3 van de circa&@fonisch gesproken
bedrijven bewust sturen op de bedrijfseconomisdstek en baten van een
veiligheidscultuur. Redenen die door deze bedrigignaangegeven zijn onder
meer minder schade en besparen op brandstof: “Wigonze medewerkers
op de koppeling tussen veilig rijgedrag en houdhaidrmaterieel” en “Wees
bewust dat meer snelheid tot meer verbruik en schedt”.

Indicatief beeld over aanvullende rijstijltraininge

EVO en TLN hebben beiden aanvullende rijstijltragen ontwikkeld en er via
meerdere communicatie-uitingen aandacht aan beddesldéden van KNV
hebben eigen aanvullende rijstijltrainingen. Varctea 50 telefonisch
gesproken bedrijven zijn 24 bedrijven bekend meaa®vullende rijstijltrai-
ningen, waarvan 8 bedrijven via één van de brandgasdsaties (zie figuur 2).

Ja, via
brancheorganisatie; 8

Nee; 25

Ja; 16

Figuur 2. Bekendheid aanvullende rijstijltrainingen

De telefonisch gesproken bedrijven die via de Hnanoganisaties bekend zijn
met de aanvullende rijstijltrainingen hebben vigedse communicatie-uitingen
over de aanvullende rijstijltrainingen gelezen.ddelere 16 bedrijven die
bekend met de aanvullende rijstijltrainingen zignaderd door aanbieders van
aanvullende rijstijitrainingen zelf of door verzeaars.

Van de circa 50 telefonisch gesproken bedrijverbbatb bedrijven aan
aanvullende rijstijitrainingen deelgenomen. De @ngen van deze bedrijven
zijn in het algemeen erg positief: “Bevalt erg goscheelt in brandstofgebruik
én onderhoud”, “Via een aanbieder (...) op gewezewigherg goed. Niet
aantoonbaar, maar ik denk dat het effectief is'l|éAnedewerkers zijn twee
jaar terug op cursus geweest, (...) heeft hen bedailelben overtuigd dat dit
tot veiliger gedrag leidt (zonder dat ik daar bewipor heb)” en “Eenmaal per
jaar (is het streven) krijgen alle medewerkersrgeaardigheidstraining. Ik
ben overtuigd van het feit dat deze trainingeredjgg veiliger maken.”
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De steekproef is echter te beperkt om hieraan oeied te verbinden. Wel kan
ook hier worden geleerd van de redenen die dobedejven zijn aangegeven
om niet deel te nemen aan aanvullende rijstijltrgjen: “weinig aanleiding
voor, omdat er nauwelijks ongevallen met bestelautin”, “eenmanszaak
waardoor er geen aanleiding en tijd voor is”, “gm al veel andere trainingen”,
“of het is veel te druk waardoor er geen medewsrkajgemaakt kunnen
worden, of het is crisis waardoor er geen geld woijgemaakt kan worden”

en “te veel wisseling van chauffeurs om investeremgabel te maken”.
Andere maatregelen voor verbetering verkeersvesidbestelverkeer

De circa 50 telefonisch gesproken bedrijven is gekraagd naar mogelijke
andere maatregelen om de verkeersveiligheid vahdstelverkeer te verbete-
ren. De volgende suggesties zijn het meest genoemd:

- Koppelen aan track- en tracesysteem
Een aantal bedrijven noemt het koppelen van dstragie van snel-
heid(sovertredingen) aan een track- en tracesyst&¥iyzitten ze bovenop
de huid middels het track- en tracesysteem en meti@rdoor weinig over-
tredingen en schade. Werkt perfect!”

- Kwaliteit boven snelheid
Een aantal bedrijven geeft aan dat het belangriglat er niet te veel druk
wordt gelegd op de chauffeurs om op tijd te bezorgeidinggevenden
moeten chauffeurs erop wijzen dat kwaliteit boveealiseid gaat. “Vanaf de
start hebben wij aangegeven dat er nooit meer fadan door de wet is
toegestaan.”

- Boetes voor rekening chauffeur
Diverse bedrijven zien het door de chauffeurs lzé¢n betalen van boetes
voor overtredingen als een effectieve maatregetiertfinanciéle) conse-
guenties van gevaarlijk rijgedrag inzichtelijk teken. Van direct betalen in
plaats van verrekenen via het salaris zou een teokese prikkel uitgaan.
“Boetes worden door de chauffeurs betaald. Er js@®erd met bonussen
te werken voor schadevrij rijden, maar dan wordgrades achtergehouden
en op collega’s afgeschoven.”

- Snelheidsbegrenzer
Opvallend is dat enkele bedrijven de snelheidslregrenoemt. De snelhe-
den waarop wordt begrensd variéren. Rijden in [antwordt het meest
genoemd om te begrenzen op 120 km/u. “De busjedeijrensd tot 130
km/u, de sprinterbakjes tot 110 km/u en de autit'440 km/u; ook genoeg
voor in Duitsland. Bij levering door de dealer.”
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Ervaren chauffeurs

Enkele bedrijven nemen alleen ervaren chauffeudseinst. Het blijkt dat
ervaren chauffeurs, die in ieder geval ouder zgn @5 jaar, minder schade
veroorzaken.

Handhaven vergunningen

Een bedrijf pleit voor het strenger handhaven vengunningen. Tot een
laadvermogen van 500 kg heeft een bedrijf geen feettdse vervoersver-
gunning nodig. Maar als die bestelauto’s vervolgend.500 kg beladen
kunnen worden, en het bedrijf dat ook doet, datatsiet alleen concurren-
tievervalsing maar ook onveilig.
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Ontwikkeling ver keer sveiligheid bestelver keer

In dit hoofdstuk beschrijven wij de tendens in déwikkeling van de ver-
keersveiligheid van het bestelveri®er

Ontwikkeling verkeer sslachtoffers
Ontwikkeling verkeersdoden

In figuur 3 is de ontwikkeling van het aantal veztsgloden bij ongevallen met
bestelverkeer (binnen en buiten de bestelauto)geeeven, per jaar en als
driejarig gemiddelde. De ontwikkeling van het admtakeersdoden toont een
neerwaartse tendens. Ten opzichte van het veitighaieau in 2004 (90
verkeersdoden) is er sprake van verbetering vam32008 (87 verkeersdo-
den).

—e— Aantal verkeersdoden —=— Driejarig gemiddelde
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Figuur 3. Ontwikkeling verkeersdoden bij ongevalteet bestelverkeer,
periode 2001-2008Rijkswaterstaat, 2009: 26)

5) De gegevens zijn in overleg met de begeleidiragmgebaseerd op Kerncijfers verkeersvei-
ligheid, uitgave 2009.
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Om de ontwikkeling van het aantal verkeersdodeoiijevallen met bestel-
verkeer in perspectief te plaatsen, is in figualedntwikkeling van het totale
aantal verkeersdoden weergegeven en het aandebéstaiverkeer daarin
Opvallend is dat ten opzichte van het veiligheidsau in 2004 het totale
aantal verkeersdoden een nog sterkere verbete@ngien (15%). Het aandeel
van bestelverkeer in het totale aantal verkeersdim de periode 2004-2008
dan ook toegenomen van 10,2% tot 11,6%.

B Aandeel bestelverkeer @ Totaal aantal verkeersdoden
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Figuur 4. Ontwikkeling totale aantal verkeersdodaraandeel bestelver-
keer daarin, periode 2001-20@8kswaterstaat, 2009: 8, 26)

Ontwikkeling ziekenhuisgewonden

In figuur 5 is de ontwikkeling van het aantal zirkaisgewonden bij ongeval-
len met bestelverkeer (binnen en buiten de bestdlateergegeven, per jaar en
als driejarig gemiddelde. De ontwikkeling van hatial ziekenhuisgewonden
toont een neerwaartse tendens. Ten opzichte vareligheidsniveau in 2004
(1.249 ziekenhuisgewonden) is er sprake van vetibgtgan 10% in 2008
(1.126 ziekenhuisgewonden).

) Omdat het aantal afgelegde voertuigkilometerggse niet beschikbaar is voor de periode
2001-2008, is het niet mogelijk om de ontwikkeliran het aantal verkeersdoden (en zie-
kenhuisgewonden) ook op deze manier in perspdetighatsen. Wel is bekend dat het aan-
tal bestelauto’s in de periode 2004-2008 lichtfg@aomen (van 870.000 in 2004 naar
862.000 in 2008 (Rijkswaterstaat, 2009: 43)). Oekfhhet SWOV (2008) een risicocijfer
berekend, waarbij het risico is gedefinieerd atsdamtal doden onder de tegenpartij per mil-
jard afgelegde voertuigkilometers. Voor de bestefalis dit risicocijfer 4,0; voor de
vrachtauto is het risicocijfer 16,7 en voor de paenauto 2,2.
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Figuur 5. Ontwikkeling ziekenhuisgewonden bij onajiéan met bestelver-
keer, periode 2001-20QRijkswaterstaat, 2009: 27)

Om de ontwikkeling van het aantal ziekenhuisgewartdipongevallen met
bestelverkeer in perspectief te plaatsen, is indid de ontwikkeling van het
totale aantal ziekenhuisgewonden weergegeven esaheeel van bestelver-
keer daarin. Opvallend is dat ten opzichte varvaiigheidsniveau in 2004 het
totale aantal ziekenhuisgewonden geen verbetestgzlen. Het aandeel van
bestelverkeer in het totale aantal ziekenhuisgeewornglin de periode 2004-
2007 dan ook afgenomen van 6,9% tot 5,8%.
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Figuur 6. Ontwikkeling totale aantal ziekenhuisgeden en aandeel
bestelverkeer daarin, periode 2001-2(Q@fswaterstaat, 2009: 9, 27)
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32 Nader e analyse bijdrage bestelver keer
3.2.1 Bestelautochauffeur als vermoedelijke veroorzaker

In tabel 1 is het aantal verkeersdoden en ziekegkwionden weergegeven
waarbij een bestelautochauffeur de vermoedelijkearzaker van het ongeval
is, per jaar. Ten opzichte van het veiligheidsnivea2004 toont de ontwikke-
ling van het aantal verkeersdoden waarbij een lzegtehauffeur de vermoe-
delijke veroorzaker is een opwaartse tendens, zabsdluut als relatief ten
opzichte van het totale aantal verkeersdoden lgigeallen met bestelverkeer.
De ontwikkeling van het aantal ziekenhuisgewondaanij een bestelauto-
chauffeur de vermoedelijke veroorzaker is toordéaelfde periode absoluut
een neerwaartse tendens, maar relatief ook eenaspaedendens. Opvallend is
dat een bestelautochauffeur in het merendeel vamgdevallen met bestelver-
keer de vermoedelijke veroorzaker is.

Tabel 1. Verkeersdoden en ziekenhuisgewonden est¢lauto als
vermoedelijke veroorzaker, periode 2001-2(fswaterstaat,
2009: 26-27)

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Verkeersdoden

- absoluut 75 56 85 44 38 45 45 57
- relatieft.o.v. totaal 61% 49% 55% 49%  46% 55% 58% 66%
Ziekenhuisgewonden

- absoluut 865 757 778 752 767 743 669 705
- relatieft.o.v.totaal 61% 58% 60% 60% 64% 62% 63% 63%

3.2.2 Partij waarbij verkeersslachtoffer valt

In figuur 7 is het aantal verkeersdoden weergege@eibinnen de bestelauto
valt en dat buiten de bestelauto valt, per jaan. dgzichte van het veiligheids-
niveau in 2004 toont de ontwikkeling van het aantakeersdoden dat binnen
de bestelauto valt een opwaartse tendens. De drelirig van het aantal
verkeersdoden dat buiten de bestelauto valt toodézelfde periode een
neerwaartse tendens.
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Figuur 7. Verkeersdoden binnen en buiten bestelpetdode 2001-2008
(Rijkswaterstaat, 2009: 26)

In figuur 8 is het aantal ziekenhuisgewonden wegeggen dat binnen de
bestelauto valt en dat buiten de bestelauto vattjgar. Ten opzichte van het
veiligheidsniveau in 2004 toont de ontwikkeling J@et aantal ziekenhuisge-
wonden dat binnen de bestelauto valt een neervea@nsiens. Ook de ontwik-
keling van het aantal ziekenhuisgewonden dat buiéebestelauto valt toont in
dezelfde periode een licht neerwaartse tendens.
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Figuur 8. Ziekenhuisgewonden binnen en buiten kst periode 2001-
2008(Rijkswaterstaat, 2009: 27)
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Conclusies

In dit hoofdstuk presenteren wij de conclusies @ewerking van het conve-
nant bestelverkeer. Daarbij gaan wij in op het de@l de evaluatie van het
bestelverkeer. Tot slot geven wij een aantal suggesoor beleid om de
verkeersveiligheid van het bestelverkeer te verbate

Mate waarin afspraken zijn nagekomen en gewenste resultaat hebben
opgeleverd

Het eerste doel van de evaluatie van het convdrestelverkeer is het krijgen
van “inzicht in welke mate de afspraken in het @mant zijn nagekomen en
het gewenste resultaat hebben opgeleverd”.

Afspraken zijn grotendeels nagekomen

Wij concluderen dat de convenantpartners de afsprak het convenant
bestelverkeer grotendeels zijn nagekomen. Het tengésvan Verkeer en
Waterstaat heeft een proef opgezet om de effegitivian snelheidsregulerende
voorzieningen aan te tonen en te evalueren. Ematebeorganisaties hebben
zich ingespannen met tal van communicatie-uitingeagronder ook bijeen-
komsten en individuele contacten met leden, omaileggtieidscultuur (Safety
Scan) te verbeteren en de deelname aan aanvuligsigiérainingen te
bevorderen.

De mate waarin de brancheorganisaties zich heblggspannen verschilt
echter. EVO en TLN hebben hun leden actiever bedadien KNV. Ook heeft
KNV bepaalde inspanningen niet verricht, zoalsgeaten van voorlichting

over bedrijfseconomische kosten en baten van eéigheidscultuur.

Dit verschil tussen de mate waarin de brancheosgties zich hebben inge-
spannen lijkt grotendeels te verklaren uit hetdeit het voor KNV gaat om een
beperkt aantal leden dat bovendien al actief bisziget het verbeteren van hun
verkeersveiligheid.

Ook zijn de convenantpartners zich niet altijd bstwan al de afspraken in het
convenant bestelverkeer. Zo is geen van de brang&eisaties zich ervan
bewust dat het verzamelen en verspreiden van jkaiktaringen met de Safety
Scan is afgesproken in het convenant bestelveres van de afspraak dat
het ministerie van Verkeer en Waterstaat zou adebieen faciliterende rol te
spelen indien de brancheorganisaties een trajecieroopzetten waarbij veilig
opererende bedrijven met bestelauto’s gecertifc&annen worden, zijn niet
al de convenantpartners zich bewust.
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Of afspraken gewenste resultaat hebben opgeleseatddls onduidelijk

Hoewel de afspraken in het convenant bestelvetieiekarakter hebben van
een inspanningsverplichting, hebben de overwegimgdret convenant
bestelverkeer ook duidelijk het karakter van eemagest resultaat: “overwe-
gende (...) dat het tot het behoud van het veiligdrgictau in 2004 en ter
verdere terugdringing van het aantal verkeerssiéfens als gevolg van
ongevallen waarbij bestelauto’s zijn betrokken, ggst is: a. de inbouw en het
gebruik van veiligheidsvoorzieningen met name szidregulerende voorzie-
ningen, te bevorderen; b. de verdere ontwikkeliag @en veiligheidscultuur te
intensiveren in bedrijven die bestelauto’s gebmikg hun vervoer; c. de
deelname van bestelautochauffeurs aan een niitijihg te vergroten.”

Wij concluderen dat deels onduidelijk is of de af&@n het gewenste resultaat
hebben opgeleverd, in termen van een stimulanswealheidsregulerende
voorzieningen, een verbeterde veiligheidscultuueem grotere deelname aan
aanvullende rijstijitrainingen. Wat ons opvalt &t dle convenantpartners niet
of nauwelijks inzicht hebben in wat al hun inspangein opleveren en daar ook
relatief weinig moeite voor lijken te hebben gedgaonvenantpartners geven
aan dat het effect van de inspanningen moeilijktbes is. Het gaat uiteinde-
lijk om bewustwording en een stuk gedragsverandedat is weinig ‘tast-
baar’.

Ook de stuurgroep heeft vooral aandacht besteetietdrewaken van de
voortgang, en minder aan de concrete resultatededisspanningen al dan niet
hebben opgeleverd.

Uit de evaluatie blijkt dat wat betreft de stimwaran snelheidsregulerende
voorzieningen, de opgezette proef meer inzicht tgkgeven in de effectiviteit
van snelheidsregulerende voorzieningen. Omdatrtetikkelde apparaat nog
niet voldoende effectief toepasbaar is in de pjigktiebben de convenantpart-
ners zich nog niet verbonden aan een tijdpad voardring.

Wat betreft de verbeterde veiligheidscultuur vals op dat met name de
brancheorganisaties dit als allerbelangrijkste otekd van het convenant
bestelverkeer zien, maar niet of nauwelijks inzindibben of de veiligheidscul-
tuur is verbeterd. Er zijn bijvoorbeeld wel 5.00@mplaren van de Safety
Scan verspreid onder de leden, maar de branchésagjas hebben praktijker-
varingen van leden niet actief verzameld én veigfre

8) Uit de beperkte steekproef onder circa 50 beslnijplijkt dat 11 bedrijven bekend zijn met
de Safety Scan, maar dat geen van deze bedrijvBafééy Scan gebruikt. De steekproef is
echter te beperkt om hieraan conclusies te verhindkel kan worden geleerd van de rede-
nen die door bedrijven zijn aangegeven om geerugetsr maken van de Safety Scan.
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De brancheorganisaties zijn van mening dat hureimsipgen een positieve
bijdrage hebben geleverd, maar dat het effect njlogieetbaar is. Voor de
brancheorganisaties is het toch voldoende om z&hrode toekomst in te
willen zetten voor het verbeteren van de veiligheidtuur. De vraag hierbij is
of de Safety Scan wel een goed instrument is vedrijyen voor wie vervoer
‘bijzaak’ is, zoals servicebedrijven en bedrijverde groot- en detailhandel die
voor hun werk een bestelauto gebruiken.

Wat betreft de grotere deelname aan aanvullenstgltiginingen blijkt dat de
brancheorganisaties niet hebben gestreefd na&rijgetn van meer inzicht in
de totale opleidingsinspanningen van bedrijvend®©fmspanningen een
grotere deelname aan aanvullende rijstijitrainingebben opgeleverd is dan
ook grotendeels onbekend. De animo voor aanvullejgigitrainingen is nog
altijd gering.

Wel is bekend dat de leden van KNV eigen aanvubenijdtijltrainingen
hebben. Verder blijkt uit een door EVO beschikbgesteld overzicht dat door
16 bedrijven aan aanvullende rijstijltrainingeméelgenomen. En uit de
beperkte steekproef onder bedrijven blijkt dat b da circa 50 telefonisch
gesproken bedrijven hebben deelgenomen aan aamdelfgstijltrainingen.
Tot slot is bekend, mede uit de beperkte steekproeér bedrijven, dat de
ervaringen van bedrijven die hebben deelgenomeitigfagjn.

Veiligheidsniveau 2004 ongeveer behouden

Het tweede doel van de evaluatie van het convdrestelverkeer is het krijgen
van “inzicht in de ontwikkeling van de verkeersigkitid van het bestelverkeer
in Nederland.”

Wij concluderen dat het veiligheidsniveau 2004 arege is behouden. Afhan-

kelijk van de indicator is de tendens licht pos$iGénegatief:

- de ontwikkeling van het aantal verkeersdoden hijeallen met bestelver-
keer toont een neerwaartse tendens. Ten opzichthetaveiligheidsniveau
in 2004 is er sprake van verbetering van 3% in 2618 totale aantal ver-
keersdoden laat in dezelfde periode een nog stexabetering zien (15%).
Het aandeel van bestelverkeer in het totale asatékersdoden is in de
periode 2004-2008 dan ook toegenomen van 10,2%1684)

%) Omdat het aantal afgelegde voertuigkilometerggse niet beschikbaar is voor de periode
2001-2008, is het niet mogelijk om de ontwikkeliran het aantal verkeersdoden (en zie-
kenhuisgewonden) ook op deze manier in perspeetighatsen. Wel is bekend dat het aan-
tal bestelauto’s in de periode 2004-2008 lichtigeaomen (van 870.000 in 2004 naar
862.000 in 2008 (Rijkswaterstaat, 2009)).
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- de ontwikkeling van het aantal ziekenhuisgewondpargevallen met
bestelverkeer toont een neerwaartse tendens. Téchtgpvan het veilig-
heidsniveau in 2004 is er sprake van verbeterimg@®6 in 2008. Het tota-
le aantal ziekenhuisgewonden laat in dezelfde dergeen verbetering zien.
Het aandeel van bestelverkeer in het totale aarglénhuisgewonden is in
de periode 2004-200dan ook afgenomen van 6,9% tot 5,8%.

Uit de nadere analyse van de bijdrage van hetlbesteer blijkt dat de
ontwikkeling van het aantal verkeersdoden waawsij leestelautochauffeur de
vermoedelijke veroorzaker is ten opzichte van ledtgheidsniveau in 2004
een opwaartse tendens toont. De ontwikkeling vaméetal ziekenhuisge-
wonden waarbij een bestelautochauffeur de vermilkel@eroorzaker is toont
in dezelfde periode absoluut een neerwaartse tendeaar relatief ten opzich-
te van het totale aantal ziekenhuisgewonden bigweaklen met bestelverkeer
ook een opwaartse tendens. Opvallend is dat e¢elde®mchauffeur in het
merendeel van de ongevallen met bestelverkeer mieoeelelijke veroorzaker
is.

Ook blijken er ten opzichte van het veiligheidseivén 2004 meer verkeers-
doden binnen de bestelauto te vallen, maar juistiatiziekenhuisgewonden.
De ontwikkeling van het aantal verkeersdoden daebwe bestelauto valt
toont in dezelfde periode een neerwaartse tendens|s het aantal zieken-
huisgewonden.

Suggesties voor beleid verkeersveiligheid bestelver keer

De geinterviewde convenantpartners en de teleforjesproken bedrijven
hebben een aantal suggesties gedaan voor beleitd merkeersveiligheid van
het bestelverkeer te verbeteren. Opvallend is djgtel niemand voorstander
is van regelgeving.

Wij geven tot slot de meest genoemde suggesties:

- nog meer samenwerking zoeken met partijen die @/kauunnen uitoefenen.
Naast de brancheorganisaties kan hierbij bijvoddbeek worden gedacht
aan verzekeraars die via hun voorwaarden en pratmigsiligheidscultuur
bij bedrijven kunnen stimuleren

- blijven investeren in inspanningen gericht op hiebgleren van de bewust-
wording bij bedrijven dat verkeersveiligheid in webrdeel van de bedrij-
ven zelf is. Een aanvullende suggestie is om deaimsingen te verbreden
door bijvoorbeeld ook het vrachtverkeer erbij t&rddeken. Verschillende
branches kunnen dan van elkaar leren en elkaawlstiem. Mogelijk kan via
het ministerie van Sociale Zaken en Werkgelegenbekdde ‘arbo compo-
nent’ erbij betrokken worden

- koppelen van de registratie van snelheid(soverigati) aan een track- en
tracesysteem.
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De convenantpartners zien het convenant bestekedte een goed instru-
ment. Uit de evaluatie blijkt dat het convenanttélerkeer ook inderdaad een
betekenisvol instrument is geweest, in de zin éabkrheid en de brancheor-
ganisaties samen het nodige hebben gedaan omldeek&reiligheid van het
bestelverkeer te verbeteren. Tegelijkertijd leeredaluatie dat, als opnieuw
zou worden gekozen voor een convenant als ondevdadiet beleid om de
verkeersveiligheid te verbeteren, er meer aandaelgtzijn voor de concrete
resultaten die de inspanningen opleveren.
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Lijst gesproken convenantpartners

Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 10 septer2bée
- de heer Ederveen.

Ondernemersorganisatie voor Logistiek en TransfieuO), 23 september
2009

- de heer Teulings

- mevrouw Spaander.

Koninklijk Nederlands Vervoer (KNV), 10 septemb@d P
- mevrouw De Haes.

Transport en Logistiek Nederland (TLN), 2 septen2€9
- de heer Jonkers.
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Lijst gesproken bedrijven

In totaal hebben wij 137 bedrijven gesproken, waarer 19 lid zijn van EVO,
1 van KNV en 30 van TLN:

- Alles in 1 Boodschappen Bezorgservice
- Almost Ready

- André’s Bloemen VOF

- Apeldoornse Koeriersdienst
- ASK

- A&B Koeriers

- A&D Altijd en Direct Koerier
- Beta Express BV

- De Bloemenkampen Handelskwekerij
- Bos Transport Service BV

- B&M Koerier

- CCKoerieren

- Courier Doornbos

- Dejé Transport

- Delivery Logistics Solutions

- Dieperink Transport BV

- Dijcrotrans VOF

- DVG Transport

- E&M Expres BV

- FDS Europe Logistics

- Gebroeders Zandbergen

- Geyhound Sneltransport

- HBK Koerier

- Jan van As Versvishandel

- Kegge Garnalenhandel BV

- De Koerier Boxtel

- Koerier Service Roosendaal BV
- Kramer Koerierdienst

- Kuppens Koerierdiensten BV
- Lagotronics BV

- LB Transport BV

- Lkt (Klein)transport

- Limburgse Snel Koerier BV

- Martina’s Services

- Van der Meer Logistics

- MKG Koerier

- Moerdijk Koerier

- Nebig Verpakkingen BV
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- Overtoom CV Groothandel Bloemen en Planten
- PMI Koerier

- Posthuma Koerier

- Roks Sneltransport

- Skippi Sneltransport

- De Slegte Algemene Dienstverlening
- Tokim Pallets en Kisten BV

- Tuin Totaal Hoveniers

- VCA Koerier

- Veldwerk Koerier

- Vis Oliehandel.
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