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Veiligheidscultuur in het wegtransport

Veiligheidscultuur is niet alleen iets van het management, 
maar van iedereen – van hoog tot laag – in een organisatie. 
De veiligheidscultuur van een bedrijf komt tot uiting in zicht­
bare kenmerken (zoals posters over veiligheid), in regels en 
voorschriften en in beleden normen en waarden. 

De veiligheidscultuur van de meeste transportondernemin­
gen in Nederland kan nog sterk verbeterd worden. Volgens de 
meeste onderzoeken zal mede hierdoor het (verkeers)gedrag 
verbeteren en het aantal ongevallen afnemen. Enkele onder­
zoeken tonen geen effect aan, maar dat ligt mogelijk mede 
aan de onderzoeksmethode. 

Het ongevalsrisico kan naar beneden worden gebracht door 
vooral het initiëren van groepsdiscussies met al het personeel 
over veiligheid, het belonen van veilig gedrag en het trainen 
van hogereordevaardigheden, zoals gevaarherkenning, risico­
perceptie en risicoacceptatie. Daarnaast kan de veiligheids­
cultuur ‘indirect’ verbeterd worden, via bijvoorbeeld vermoeid­
heidsmanagement of schadepreventie. 

Nog te onderzoeken is hoe veiligheidscultuur ook aantrekkelijk 
gemaakt kan worden voor kleine transportondernemingen. 
Ook kan onderzocht worden in hoeverre de veiligheidscultuur 
te verbeteren is met apparatuur die het rijgedrag registreert.
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Dit rapport bevat een uitgebreide samenvatting van de li-
teratuurstudie Veiligheidscultuur en veiligheidsklimaat bij 
transportondernemingen (Goldenbeld et al., 2014). Met 
deze samenvatting willen we de ontsloten kennis uit de 
literatuurstudie snel toegankelijk maken voor iedereen 
die geïnteresseerd is in veiligheidscultuur, maar die niet 
over de nodige voorkennis beschikt op het gebied van so-
ciaalwetenschappelijk onderzoek en arbeids- en organisa-
tiepsychologie. 

De literatuurstudie zelf is gedaan om beter te begrijpen 
wat veiligheidscultuur nu feitelijk is en om te inventarise-
ren wat er bekend is over de effecten ervan op de ver-
keersveiligheid. De literatuurstudie is ook gedaan om 
aanknopingspunten te vinden voor verbetering van de 
veiligheidscultuur bij Nederlandse bedrijven in het weg-
transport. 

Om te beginnen wordt in dit hoofdstuk ingegaan op de 
vraag wat veiligheidscultuur nu feitelijk is en wat de ken-
merken zijn van een bedrijf in het wegtransport met een 
goede veiligheidscultuur. Hoofdstuk 2 beschrijft hoe de 
staat van de veiligheidscultuur bij een bedrijf kan worden 
‘gemeten’. Hoofdstuk 3 gaat over de relatie tussen veilig-
heidscultuur en verkeersveiligheid. Hoofdstuk 4 gaat in 
op enkele methoden om bedrijven ertoe aan te zetten om 
hun veiligheidscultuur te verbeteren. Ten slotte volgen in 
Hoofdstuk 5 de conclusies en ideeën voor vervolgonder-
zoek om de veiligheidscultuur van transportbedrijven in 
Nederland op een hoger plan te brengen.

Definitie van veiligheidscultuur
Het begrip ‘veiligheidscultuur’ (safety culture) werd voor 
het eerst gebruikt naar aanleiding van de ramp met de 
kerncentrale in Tsjernobyl. Een avondploeg moest zonder 
voorbereiding testen of een generator voldoende vermo-
gen gaf. Door bedieningsfouten, foute procedures en 
doordat men langs elkaar heen werkte is toen een kernre-
actor ontploft. Bij Tsjernobyl ontbrak het aan veilig-
heidscultuur. 

Volgens de culturele antropologie hebben leden van een 
groep – en dus ook werknemers van een bedrijf – gedeel-
de opvattingen, gewoonten en uitingen. Tezamen vor-
men die de cultuur van een groep. Daaraan ten grondslag 
liggen waarden en normen. Niet alle normen zijn expli-
ciet. Veel gebeurt uit gewoonte. Als werknemers en de di-
rectie van een bedrijf antwoorden geven op de vraag 

‘Hoe regelen jullie de zaken hier?’, dan geven die ant-
woorden een beeld van de bedrijfscultuur. Als de vraag 
luidt ‘Hoe regelen jullie de zaken hier wat betreft veilig-
heid?’, wordt met de antwoorden op die vraag de veilig-
heidscultuur in beeld gebracht. 

Volgens Schein (2004) komt veiligheidscultuur niet al-
leen tot uiting in de antwoorden op de genoemde vraag, 
maar manifesteert veiligheidscultuur zich in drie lagen 
binnen een bedrijf (Afbeelding 1): de buitenlaag (de 
laag van de zichtbare kenmerken), de middenlaag (expli-
ciete normen en procedures) en de binnenlaag (de waar-
den en de basisaannamen over mens en veiligheid). 
Bij de buitenlaag gaat het om de zichtbare kenmerken 
van veiligheidscultuur (de artefacten). Draagt men veilig-
heidskleding? Zien de voertuigen er goed onderhouden 
uit? Hangen er posters op de muur met veiligheidsvoor-
schriften? Dat soort dingen. 
Bij de middenlaag gaat het om het formele veiligheidsbe-
leid. Zijn er regels voor de planning zodat chauffeurs zich 
goed aan de rij- en rusttijden kunnen houden? Worden 
er trainingen gegeven met betrekking tot veilig rijden? 

1. Kenmerken van  
goede veiligheidscultuur

Veiligheidscultuur in drie lagen

Afbeelding 1: Veiligheidscultuur is binnen een bedrijf aanwezig in drie 
lagen (Schein, 2004).

Waarden en 
 basisaannamen  

over mens en  
veiligheid

Zichtbare kenmerken 
(kledingcode, veiligheids­
uitrusting, posters aan de 
muur)

Formeel veiligheidsbeleid 
(normen, procedures, 
trainingen)
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Zijn er procedures om schades en ongevallen te voorko-
men? Dergelijke zaken. 
De binnenlaag is niet zichtbaar en dient uit de buitenlaag 
en de middenlaag te worden afgeleid. Bij de binnenlaag 
gaat het om waarden. Wordt veiligheid belangrijk gevon-
den binnen het bedrijf? Is men van management tot 
chauffeur erop gericht de veiligheid te verbeteren? Wil 
men leren van fouten? Is er een open klimaat en wordt er 
naar medewerkers geluisterd als het om veiligheid gaat?. 
In plaats van over veiligheidscultuur wordt ook vaak ge-
sproken over veiligheidsklimaat. Hiermee wordt min of 
meer hetzelfde bedoeld.

Gradaties in veiligheidscultuur
Hudson et al. (2002) onderscheiden vijf gradaties in vei-
ligheidscultuur. De auteurs noemen dit de ‘cultuurladder’ 
(Afbeelding 2).

Op de onderste sport van die ladder bevinden zich de be-
drijven met een pathologische veiligheidscultuur. Bedrijven 
op dit niveau hechten geen waarde aan veiligheid. Men 
houdt zich aan de wettelijke veiligheidsvoorschriften (bij-
voorbeeld de wettelijke arbeids- en rusttijden) als men 
denkt ‘gepakt’ te kunnen worden wanneer men die regels 
overtreedt. Een geloof in het nut van wettelijke veilig-
heidsvoorschriften ontbreekt en als men de pakkans klein 
acht zal men die wettelijke regels overtreden. 
Een sport hoger bevinden zich de reactieve bedrijven. Op 
het reactieve niveau speelt veiligheid alleen een rol na een 
ongeval. Er worden dan maatregelen genomen zonder 
daarbij de achterliggende oorzaken van dat ongeval te be-
trekken. Veiligheid is de eigen verantwoordelijkheid van 
de chauffeurs. Na een ongeval volgen er nieuwe voor-
schriften met betrekking tot de veiligheid. 
Op de sport hierboven bevinden zich de bedrijven die 
veiligheid belangrijk vinden en veiligheid trachten te ver-
beteren met behulp van procedures. Dit noemen Hudson 
et al. (2002) het calculatieve niveau. Op dit niveau denkt 
met name het management na over veiligheid en worden 
er voorschriften opgesteld om die veiligheid te verbeteren. 
Een sport hier weer boven bevinden zich de proactieve 
bedrijven. Het verbeteren van de veiligheid wordt op dit 
niveau belangrijk gevonden. Men is van mening dat on-
gevallen te voorkomen zijn en men gaat actief opzoek 
naar risico’s met als doel ongevallen voor te zijn. Het ma-
nagement draagt op dit niveau duidelijk uit veiligheid 
belangrijk te vinden en men is trots op de veiligheids-
prestaties van het bedrijf. 

Op de hoogste sport van de cultuurladder vindt men de 
vooruitstrevende bedrijven op het gebied van veiligheids-
cultuur. Op dit niveau is men van management tot werk-
vloer zeer veiligheidsbewust. Het bedrijf ademt veiligheid 
en het motto is ‘We doen het veilig of we doen het niet’. 
In de praktijk komt dit hoogste niveau weinig voor. 

Gort et al. (2001) hebben de veiligheidscultuur van aan-
tal Nederlandse bedrijven in het wegtransport in kaart 
gebracht door bij die bedrijven op zoek te gaan naar de 
drie lagen van Schein (2004). Op basis daarvan hebben 
zij de plaats van die bedrijven op de cultuurladder bepaald. 
Geen enkel bedrijf kwam hoger dan de derde sport: het 
niveau van de calculatieve veiligheidscultuur. De meeste 
bedrijven zaten op het reactieve niveau van veiligheids-
cultuur en een enkel bedrijf zat zelfs op de laagste sport 
van de ladder, het pathologische niveau.  

							       De cultuurladder

Afbeelding 2: Vijf gradaties van de veiligheidscultuur in een bedrijf 
volgens Hudson et al. (2002).

Vooruitstrevend
We doen het veilig of 

we doen het niet

Reactief
  Elke keer als we een (op­

merkelijk) ongeluk hebben 
doen we veel aan veiligheid.

Calculatief
We hebben systemen 

bedacht om onze gevaren 
te beheersen

Proactief
We werken aan de 

problemen die we nog 
steeds vinden

Pathologisch
Zolang we maar aan de 

wet voldoen en niet 
worden gepakt
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Starren et al. (2009) hebben hetzelfde gedaan voor be-
drijven met bestelwagens. Ook zij vonden dat de meeste 
bedrijven zich meestal op de reactieve en calculatieve 
sport van de cultuurladder bevonden, wat de veiligheid 
op de weg betreft. Er waren weliswaar ook bedrijven die 
proactief waren, maar die proactieve houding strekte zich 
meestal niet uit tot de weg. Als dat wel het geval was, dan 
was het vaak vanwege het belang dat de klant hechtte aan 
veiligheid, bijvoorbeeld in de chemiesector. 

Indicatoren van veiligheidscultuur in het wegtransport
De staat van de veiligheidscultuur van een onderneming 
in het wegtransport valt volgens Short et al. (2007) af te 
lezen aan de volgende organisatiekenmerken:
•	 procedures en regelingen om te voorkomen dat de 

werkdruk bij de chauffeurs te hoog wordt;
•	 veiligheidsvoorschriften en bekendheid van alle werk-

nemers daarmee;
•	 beloning van veilig gedrag, zowel financieel als op an-

dere wijze;
•	 de levensstandaard van de chauffeurs; 
•	 evaluatie van het veilig gedrag van de chauffeur;
•	 aannamebeleid van chauffeurs waarin rekening wordt 

gehouden met persoonskenmerken (bijvoorbeeld ver-
antwoordelijkheidsgevoel, risicomijdend, regelmatig 
en gezond leefpatroon) die van belang zijn voor de 
veiligheid;

•	 het personeelsverloop en het inwerktraject van nieuwe 
chauffeurs, ook wat betreft veilig gedrag;

•	 trainingen en cursussen om het veilig gedrag van 
chauffeurs te verbeteren;

•	 manier van supervisie (toezicht van de leidinggeven-
den) op het gedrag van de chauffeurs;

•	 manier om in het bedrijf te leren van ongevallen en 
schades, bijvoorbeeld niet door de schuldige aan te 
wijzen, maar op een open manier bespreken van de 
oorzaken, zodat toekomstige schades en ongevallen 
vermeden kunnen worden;

•	 effectief gebruik van de informele en formele com-
municatie in het bedrijf.

Voor transportbedrijven met een proactieve veiligheids-
cultuur – ter onderscheid van bedrijven met een reactieve 
of calculatieve veiligheidscultuur – hebben Starren et al. 
(2009) de volgende kenmerken opgesteld. 
Proactieve bedrijven:
•	 hebben klanten die eisen stellen aan het veiligheids

niveau (bijvoorbeeld in de chemiesector);
•	 voelen zich verantwoordelijk voor hun personeel 

(bijvoorbeeld ‘wij zorgen goed voor onze mensen’);
•	 voelen minder de urgentie om alleen te concurreren 

op prijs;
•	 hechten aan hun imago en vinden dat een verkeers-

ongeval hun imago schaadt;
•	 zoeken op vrijwillige basis samen met hun verzekeraar 

naar methoden om schades en ongevallen te beperken;
•	 hebben aandacht voor arbozaken;
•	 hebben een betrokken managementteam dat vindt dat 

veilig verkeersgedrag niet alleen de verantwoordelijk
heid is van de chauffeur, maar ook van het manage
ment team zelf;

•	 hebben een management dat het personeel continu 
bewust maakt van de risico’s;

•	 monitoren en registeren incidenten en ongevallen 
met als doel ervan te leren.
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2. Meten van 
veiligheidscultuur

Theoretisch kader
Veiligheidscultuur kan op dezelfde wijze worden onder-
zocht als cultureel antropologen een bepaald volk of 
een bepaalde groep onderzoeken. Door participerende 
observaties gaat men dan via de artefacten (de buiten-
laag volgens de theorie van Schein, 2004; Afbeelding 1) 
op zoek naar de expliciete maar vooral ook impliciete 
regels en voorschriften en hoe daarmee wordt omgegaan 
(de middenlaag van Schein, 2004) om daarmee uiteinde-
lijk de veelal onuitgesproken achterliggende waarden 
bloot te leggen (de binnenlaag van Schein, 2004). Vaak 
ontbreekt echter de tijd en de mogelijkheid om als een 
cultureel antropoloog te werk te gaan en tracht men de 
veiligheidscultuur door middel van interviews en vragen-
lijsten in kaart te brengen. 

Voor het opstellen van de vragenlijsten en het opstellen 
van de interviewschema’s wordt de laatste tijd vaak het 
‘kader van Zohar’ gebruikt. Zohar (2008) onderscheidt 
twee dimensies in veiligheidscultuur: 1) veiligheidsklimaat 
en 2) ‘eigenaarschap’ van het werk (‘work-ownership’). 
Het veiligheidsklimaat is laag wanneer veiligheid niet 
belangrijk wordt gevonden en het veiligheidsklimaat is 
hoog wanneer juist veel waarde wordt gehecht aan veilig-
heid. Bij eigenaarschap van het werk gaat het om betrok-
kenheid en autonomie: de mate waarin men zich verant-
woordelijk voelt voor het werk en de ruimte die men 
denkt te hebben voor eigen initiatieven. Het eigenaar-

schap van het werk is laag als men meent een instrument 
te zijn dat handelt volgens regels die door anderen zijn 
opgesteld. Het eigenaarschap van het werk is hoog 
wanneer men vindt dat men verantwoordelijk is voor 
zijn eigen handelen en men meent dat eigen initiatief 
loont. Op basis van de twee dimensies kunnen vier 
mogelijke oriëntaties op veiligheidscultuur binnen een 
bedrijf onderscheiden worden. Deze zijn:
1.	 Veiligheidsklimaat laag, eigenaarschap van werk laag: 

Er is weinig aandacht voor veiligheid en voor zover 
die er is, gaat het om het klakkeloos opvolgen van 
voorschriften.

2.	 Veiligheidsklimaat hoog, eigenaarschap van werk laag: 
Er zijn veel veiligheidsvoorschriften, maar het gaat 
uitsluitend om het naleven ervan.

3.	 Veiligheidsklimaat laag, eigenaarschap van werk hoog: 
Veiligheid wordt niet belangrijk gevonden en voor 
zover er wel veiligheidsregels zijn, worden die door 
werknemers op eigen initiatief nogal eens geschonden 
als daarmee bepaalde bedrijfsdoelen (bijvoorbeeld: op 
tijd leveren) worden gehaald.

4.	 Veiligheidsklimaat hoog, eigenaarschap van werk hoog: 
Werknemers van hoog tot laag voelen zich persoon-
lijk verantwoordelijk voor de veiligheid en werkne-
mers nemen ook zelf initiatieven om de veiligheid 
te verbeteren. Het bedrijf probeert proactief de vei-
ligheid te verbeteren.

Kader van Zohar

Afbeelding 3:  
Vier mogelijke oriëntaties van 
bedrijven op veiligheidscultuur 
(Zohar, 2008). Eigenaarschap van het werk
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Vragenlijsten
Hoe bedrijven op de genoemde vier oriëntaties op vei-
ligheidscultuur scoren, wordt bepaald op basis van ant-
woorden op vragen. Die vragen gaan over zaken als: 
•	 communicatie (Hoe verloopt de communicatie tus-

sen management en werkvloer?); 
•	 procedures (Zijn de procedures duidelijk en ade-

quaat?); 
•	 ervaren werkdruk (Worden ritten bijvoorbeeld zo 

gepland dat men zich goed aan de arbeids- en rust-
tijden kan houden?); 

•	 scholing (Wordt er aan na- of bijscholing gedaan en 
wordt in die na- of bijscholing aandacht besteed 
aan verkeersveiligheid?); 

•	 persoonlijke bescherming (Doet men bijvoorbeeld 
altijd de veiligheidsgordel om?); 

•	 omgang met elkaar en de zorg voor het personeel 
(Is de moraal goed?, Is men zeker van zijn baan?); 

•	 veiligheidsvoorschriften (Zijn die voorschriften er, 
zijn ze praktisch en zijn de voorwaarden aanwezig 
dat ze goed kunnen worden nageleefd?). 

Een veel gebruikte vragenlijst is de ‘Safety Climate 
Questionnaire’ (SCQ) (Glendon & Litherland, 2001). 
De SCQ is algemeen, maar de vragen kunnen worden 
aangepast aan de bedrijfstak, zoals het wegtransport. 
Öz et al. (2013) hebben de Transportation Companies’ 
Climate Scale (TCCS) ontwikkeld. Deze vragenlijst is 
specifiek bedoeld voor het in kaart brengen van de veilig-
heidscultuur bij ondernemingen in het wegtransport en 
kan worden opgedeeld in drie thema’s: 1) algemeen veilig
heidsmanagement, 2) specifieke veiligheidspraktijken en 
voorzorgsmaatregelen, en 3) werk en tijdsdruk.

In vragenlijsten verdienen vragen naar concreet gedrag 
de voorkeur, omdat hierdoor de kans op sociaal wense-
lijke antwoorden kleiner wordt. Vragen als: ‘Hoeveel 
keer heeft u de afgelopen week sneller gereden dan de 
limiet om op tijd te kunnen leveren?’ zijn dus te ver-
kiezen boven vragen naar meer globale meningen of 
indrukken, zoals ‘Kunnen (ja of nee) de verkeersveilig-
heidsvoorschriften van dit bedrijf worden opgevolgd 
zonder dat er conflicten ontstaan met andere bedrijfs-
doelen (bijvoorbeeld tijdig leveren)?’. 

Beperkingen van vragenlijstonderzoek
Met vragenlijsonderzoek alleen kan de veiligheids
cultuur binnen een bedrijf niet goed in kaart gebracht 
worden. Zoals bij al het vragenlijstonderzoek zijn er 
altijd mensen die wel verzocht zijn de vragenlijst in te 
vullen maar die het vervolgens niet doen. Verschillen 
deze mensen bijvoorbeeld van de mensen die de vragen-
lijst wel hebben ingevuld? Daarnaast kunnen vragen 
niet goed zijn begrepen, kan men zich zaken niet meer 
zo goed herinneren, zijn vragen soms te bedreigend 
(ook al wordt anonimiteit gewaarborgd) en zijn mensen 
wellicht geneigd om sociaal wenselijke antwoorden te 
geven. Guldenmund (2007) stelt daarom dat de vragen
lijstmethode te beperkt is om een bedrijfsveiligheids-
cultuur volledig in kaart te brengen. Hij pleit ervoor 
om ook als een cultureel antropoloog te observeren en 
op zoek te gaan naar structuren, processen en waarde
oriëntaties van waaruit binnen een bedrijf gehandeld 
wordt.  
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3. Effect veiligheids- 
cultuur op verkeersveiligheid

In dit hoofdstuk staan twee vragen centraal: 1) Zijn er 
in bedrijven met een goede veiligheidscultuur minder 
verkeersongevallen dan in bedrijven met een slechte 
veiligheidscultuur?, en 2) Neemt door maatregelen om 
de veiligheidscultuur te verbeteren het aantal verkeers
ongevallen af?

Relatie van veiligheidscultuur met gedragsintenties en zelf-
gerapporteerd gedrag
In een aantal vragenlijstonderzoeken is nagegaan hoe 
chauffeurs dachten over de veiligheidscultuur bij hun 
bedrijf en hoe groot hun wil tot veilig rijden was. Zo 
vonden Newnam et al. (2004) dat hoe beter men de 
veiligheidscultuur in het bedrijf vond, hoe minder men 
de intentie had om snelheidsovertredingen te begaan. 

In de meeste onderzoeken wordt behalve naar de relatie 
met gedragsintenties ook gekeken naar de relatie met zelf
gerapporteerd gedrag. Dit kan over bekeuringen, schades 
en ongevallen gaan, maar ook over zelfgerapporteerde 
vergissingen, fouten en overtredingen. Deze laatste wor-
den vaak gemeten met behulp van de Driver Behaviour 
Questionnaire (DBQ). Een vraag uit de DBQ over over-
tredingen is bijvoorbeeld: ‘Hoe vaak heeft u de afgelopen 
tijd met opzet een voorligger op korte afstand gevolgd 
om die bestuurder duidelijk te maken dat hij naar rechts 
moet gaan?’ Een vraag met betrekking tot gevaarlijke 
fouten is bijvoorbeeld: ‘Hoe vaak heeft u de afgelopen 
tijd laat in de gaten gehad dat er voetgangers aan het 
oversteken zijn wanneer u rechts af wilt slaan?’. Een 
vraag met betrekking tot een vergissing is bijvoorbeeld: 
‘Hoe vaak heeft u de laatste tijd per ongeluk verkeerd 
voorgesorteerd bij het naderen van een kruispunt?’. In 
een aantal onderzoeken is een verband gevonden tussen 
antwoorden op vragen in de DBQ over overtredingen 
en gevaarlijk gedrag enerzijds en de veiligheidscultuur 
anderzijds. Hoe beter het met de veiligheidscultuur is 
gesteld, hoe minder chauffeurs aangeven dat ze zich 
gevaarlijk gedragen in het verkeer. 
Wills et al. (2009) vonden met behulp van vragenlijst
onderzoek wel een positief verband van veiligheidscul-
tuur met gedragsintenties, maar geen verband met zelf
gerapporteerde ongevallen en verkeersovertredingen. 
De auteurs vermoedden dat dit wellicht komt doordat 
de chauffeurs kleine voorvallen zijn vergeten. Dat geen 
effect is gevonden zou volgens de auteurs ook kunnen 
zijn veroorzaakt door de neiging om sociaal wenselijke 
antwoorden te geven. 

Het andere onderzoek waarin geen verband is gevonden 
is er een uit Litouwen (Seibokaite & Endriulaitiene, 
2010). In dit onderzoek werd geen statistisch significant 
verband gevonden tussen zelfgerapporteerd rijgedrag en 
veiligheidscultuur. De auteurs vermoedden dat er naast 
het verband tussen veiligheidscultuur en rijgedrag ook 
een verband is tussen persoonlijkheidsstructuur en veilig 
rijgedrag. Zij vonden dat chauffeurs die op een persoon-
lijkheidsvragenlijst als minder extravert, minder sociaal, 
minder nauwgezet en meer neurotisch naar voren 
kwamen, ook hoog scoorden op zelfgerapporteerde 
gevaarlijke gedragingen in het verkeer. De auteurs 
vermoedden dat het verband tussen persoonlijkheid en 
rijgedrag wel eens zo sterk zou kunnen zijn dat daardoor 
het verband tussen veiligheidscultuur en rijgedrag over-
schaduwd wordt. 
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Relatie van veiligheidscultuur met geregistreerde ongevallen, 
schades en bekeuringen
Het verband tussen veiligheidscultuur en geregistreerde 
ongevallen is moeilijk aan te tonen. Omdat werkelijke 
ongevallen relatief schaars zijn, kan het verband tussen 
veiligheidscultuur en werkelijke ongevallen alleen worden 
onderzocht bij zeer grote ondernemingen met heel veel 
chauffeurs. Onderzoeken naar het effect op ongevallen
niveau duren ook erg lang omdat het lang duurt voordat 
er voldoende ongevallen zijn om statistisch verantwoorde 
uitspraken te kunnen doen. Het effect van veiligheidscul-
tuur op schades en bekeuringen is makkelijker te onder-
zoeken, omdat die frequenter voorkomen. 

Toch bestaan er enkele onderzoeken waarin het effect van 
veiligheidscultuur op werkelijke ongevallen is aangetoond. 
Zo vond Bomel Ltd. (2004) in een onderzoek in opdracht 
van het Engelse ministerie van Transport dat bedrijven 
waarin de houding ten opzichte van verkeersveiligheid 
het negatiefst was, de chauffeurs ook de hoogste ongevals
betrokkenheid hadden en dat die negatieve houding van 
de chauffeurs op haar beurt weer samenhing met een ge-
brek aan veiligheidscultuur. In Japan vonden Li & Itoh 
(2013) dat er bij ondernemingen in het wegtransport een 
verband was tussen schades en kleine ongevallen enerzijds 
en veiligheidscultuur anderzijds. Hoe beter de veiligheids
cultuur was, des te minder schades en kleine ongevallen 
er zich voordeden.

Relatie van interventies op het gebied van veiligheidscultuur 
met ongevalsbetrokkenheid
Gregersen et al. (1996) zijn bij een groot Zweeds telecom
bedrijf met een omvangrijk bedrijfswagenpark nagegaan 
welk effect in het kader van veiligheidscultuur onderno-
men actieprogramma’s hadden op het aantal ongevallen. 
Deze actieprogramma’s waren: 
1.	 rijvaardigheidstraining gericht op hogereordevaardig-

heden zoals gevaarherkenning, risicoperceptie, risico-
acceptatie en kalibratie (het in balans brengen van 
wat men kan met wat men aangaat in het verkeer); 

2.	 groepsdiscussie tussen personeelsleden over veiligheid 
en mogelijkheden om de veiligheid te verbeteren; 

3.	 financiële bonus wanneer men gedurende lange tijd 
niet bij een ongeval betrokken raakt; 

4.	 themabijeenkomsten om mensen te motiveren veilig 
te werken (de thema’s waren: het belang van veilig 
werken, veilig rijden in het donker, veilig rijden bij 
gladheid en kwetsbare verkeersdeelnemers). 

Het ging bij die themabijeenkomsten niet om het aan
leren van vaardigheden maar om het verbeteren van de 
motivatie om je veilig te gedragen. Het meeste effect 
hadden de groepsdiscussies. Door die groepsdiscussies 
halveerde het ongevalsrisico.1 Ook het trainen van de 
hogereordevaardigheden had een groot effect. Hierdoor 
daalde het ongevalsrisico met 40%. Iets minder was het 
effect van belonen. Het ongevalsrisico daalde hierdoor 
met 25%. De themabijeenkomsten om personeelsleden 
te motiveren zich veilig te gedragen hadden geen effect 
op het ongevalsrisico.

In Engeland zijn Darby et al. (2009) nagegaan welk 
effect verkeersinzicht, gevaarherkenning, een positieve 
houding ten aan zien van verkeersveiligheid, en zelfge-
rapporteerd verkeersgedrag (gemeten met vragen uit de 
DBQ) hadden op de betrokkenheid bij verkeersonge-
vallen bij ook weer een groot telecombedrijf. De auteurs 
veronderstellen dat deze kenmerken samenhangen met 
veiligheidscultuur. Het bleek dat er voor alle vier de 
kenmerken een kleine maar statistisch significante samen
hang was met ongevalsbetrokkenheid. Hoe hoger de score 
op de kenmerken des te lager was de ongevalsbetrokken-
heid. De samenhang was het sterkst voor ‘houding’ en 
‘gevaarherkenning’ en het minst voor ‘gedrag’ en 
‘verkeersinzicht’.

1 �Het aantal geregistreerde ongevallen per afgelegde afstand.
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4. Verbetering  
van veiligheidscultuur

Een bedrijf in het wegtransport kan zich expliciet ten 
doel stellen de veiligheidscultuur te verbeteren, maar kan 
ook deelaspecten daarvan nastreven, zoals minder scha-
des of minder ongevallen door vermoeidheid. Ook kan 
ingezet worden op een zuinige rijstijl. Als maatregelen in 
het kader van deze deelaspecten niet louter repressief 
zijn, dan zal – als het ware indirect – ook de veiligheids-
cultuur verbeteren.

Vermoeidheidsmanagement
Wanneer een bedrijf ongevallen door vermoeidheid wil 
tegengaan neemt het bijvoorbeeld maatregelen waardoor 
de werkdruk afneemt, chauffeurs gezonder gaan leven en 
stoppen met rijden wanneer ze merken dat ze vermoeid 
zijn. Door dit soort maatregelen, verbetert het bedrijf 
ook de gehele veiligheidscultuur. 

Starren et al. (2011) zijn nagegaan welke mogelijkheden 
er zijn voor de invoering van vermoeidheidsmanagement 
bij Nederlandse transportbedrijven. Zij noemen zes 
thema’s waarop transportbedrijven maatregelen kunnen 
ontwikkelen om vermoeidheidsongevallen bij chauffeurs 
te voorkomen. Deze thema’s zijn:
1.	 bewustwording van het vermoeidheidsprobleem 

vergroten;
2.	 werkomstandigheden verbeteren (bijvoorbeeld beter 

plannen);
3.	 fitheid van chauffeurs stimuleren (betere voeding, 

lichaamsbeweging en dergelijke);
4.	 omgaan met vermoeidheid onderweg (bijvoorbeeld 

de symptomen onderkennen en stoppen en rusten bij 
vermoeidheid);

5.	 leren van fouten en ongevallen;
6.	 helder beleid ten aanzien van vermoeidheid formule-

ren.

In samenwerking met zes transportbedrijven zijn er op 
basis van deze thema’s laagdrempelige maatregelen voor 
deze bedrijven ontwikkeld. Een voorbeeld hiervan was 
het instellen van een speciale nachtploeg die de vroege 
laadactiviteiten van de chauffeurs overnam. Hierdoor 
kregen de chauffeurs meer nachtrust en een regelmatiger 
arbeids- en rusttijdenritme. Wat het effect van de maatre-
gelen is op het aantal ongevallen door vermoeidheid, is 
niet bekend. De auteurs merken op dat vermoeidheids
management moeilijk te realiseren is bij kleine transport-
ondernemingen.

Safety Scan
De Safety Scan is een softwaretoepassing uit 2005 die in 
Nederland op initiatief van het toenmalig ministerie van 
Verkeer en Waterstaat en de brancheorganisaties in het 
wegtransport is ontwikkeld. Met dit instrument kunnen 
ondernemingen zwakke punten in hun bedrijfsvoering 
opsporen die het ontstaan van ongevallen in de hand 
werken. Vervolgens worden er maatregelen voorgesteld 
waardoor niet alleen de bedrijfsvoering verbetert, maar 
ook de veiligheidscultuur, zonder dat deze term ter spra-
ke is geweest. 

De Safety Scan is wijd verspreid in de transportsector. 
Volgens de brancheorganisaties (TLN, EVO, KNV)2 wa-
ren de meeste ondernemers positief over de Safety Scan. 
EVO maakte daarbij wel de kanttekening dat de Safety 
Scan minder geschikt was voor ondernemingen waarvoor 
het wegtransport slechts een deeltaak is. Ook vond EVO 
dat de Safety Scan minder geschikt was voor bedrijven 
met bestelwagens. 

2 �TLN: Transport en Logistiek Nederland: belangenorganisatie voor het 
goederenvervoer en de logistieke dienstverlening. 
EVO: ondernemersorganisatie voor logistiek en transport 
KNV: Koninklijk Nederlands Vervoer: werkgeversvereniging voor het 
spoorgoederenvervoer en beroepspersonenvervoer
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Tot welke maatregelen de Safety Scan bij bedrijven in 
het wegtransport heeft geleid en wat het effect van op de 
verkeersveiligheid is geweest, is niet bekend. Wel zijn de 
meningen gepeild over wat de bedrijven van de Safety 
Scan dachten. Die meningen waren overwegend positief. 
De Safety Scan is later onderdeel geworden van het bre-
dere netwerk ‘Koers op Veilig’. Dit netwerk was een ini
tiatief van het ministerie van Infrastructuur en Milieu en 
had tot doel om verladers en vervoerders bewust te maken 
van de veiligheidsrisico’s in het wegverkeer en om het vei-
ligheidsgedrag van chauffeurs in het vracht- en bestelver-
keer te verbeteren. Voor deelname aan het netwerk dien-
den transportondernemingen onder andere de Safety 
Scan te gebruiken om zo op een gestructureerde wijze 
hun veiligheidscultuur te verbeteren. Met de branche
organisaties was het ministerie overeengekomen dat de 
kosten voor het operationeel houden van de website van 
Koers op Veilig – waarop ook de Safety Scan was ge-
plaatst – op den duur gedragen zou gaan worden door 
het bedrijfsleven zelf. Om diverse redenen is dit niet ge-
beurd en de website van Koers op Veilig, inclusief de 
Safety Scan, is inmiddels van het internet verdwenen.

Zwarte dozen
Er bestaat apparatuur die naast de rijtijden ook de rijstijl 
van chauffeurs meet (zoals te hard rijden, vaak hard rem-
men) en die bijvoorbeeld ook gegevens kan opslaan over 
het rijgedrag vlak voor een ongeval. Met behulp van die 
apparatuur kunnen chauffeurs bijvoorbeeld leren hoe ze 
zuinig kunnen rijden. Aangezien een milieuvriendelijke 
rijstijl vaak ook een verkeersveilige rijstijl is, is deze appa-
ratuur een middel om ook ‘en passant’ de veiligheidscul-
tuur te verbeteren. 

Of de apparatuur werkelijk deze uitwerking zal hebben, 
hangt wel af van het gebruik ervan. Als de datarecorders 
ingezet wordt als een ‘big brother’ om alleen maar te 
controleren en te kunnen straffen, zullen ze niet bijdra-
gen aan de persoonlijke verantwoordelijkheid voor veilig-
heid die Zohar (2008) belangrijk acht voor veiligheids-
cultuur. Wanneer de apparatuur daarentegen gebruikt 
wordt om zaken openlijk te bespreken en de rijstijl te 
verbeteren, zal de veiligheidscultuur waarschijnlijk wel 
verbeteren.  

Door onder andere de firma ‘Green Road Technology’ 
(http://greenroad.com/) is een uitgebreid systeem ont-
wikkeld voor monitoring van de rijstijl (hard accelereren, 
hard remmen, te hard rijden, hard door bochten rijden). 
In de cabine gaat een lampje branden wanneer de chauf-
feur te bruusk of te hard rijdt en dit rijgedrag wordt ook 
automatisch gemeld bij het bedrijf. Green Road claimt 
dat hun systeem tot 60% reductie in ongevalskosten 
leidt, maar onafhankelijk wetenschappelijk onderzoek 
ontbreekt. In een al wat ouder Nederlands onderzoek is 
aangetoond dat ‘accident data recorders’ tot 20% minder 
ongevallen leidden (Wouters & Bos, 2000). 

Met apparatuur die de rijstijl meet is het ook mogelijk 
om goed verkeersgedrag te belonen. Zo kregen jonge 
Nederlandse automobilisten apparatuur in hun auto aan-
gebracht die leek op de reeds genoemde apparatuur van 
Green Road. Dit werd gedaan in samenwerking met een 
verzekeringsmaatschappij. Die jonge bestuurders konden 
een korting op hun verzekeringspremie verdienen als uit 
de gegevens van de datarecorder bleek dat ze zich aan de 
snelheidslimieten hadden gehouden. Uit het onderzoek 
naar het effect bleek dat het aantal snelheidsovertredin-
gen significant afnam (Bolderdijk et al., 2011).

http://greenroad.com/
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5. Tot slot

Conclusies
Transportondernemingen waar veiligheid tot in de haar-
vaten is doorgedrongen, hebben een goede veiligheids-
cultuur. In die bedrijven is men van hoog tot laag proac-
tief bezig de veiligheid te verbeteren en probeert men te 
leren van fouten en ongevallen. Hoewel transportbedrij-
ven in Nederland het redelijk goed doen wat betreft vei-
ligheidscultuur, komen de meeste transportondernemin-
gen niet boven het reactieve en calculatieve niveau van 
veiligheidscultuur uit. Dit houdt mede verband met het 
feit dat veel bedrijven klein zijn en er sprake is van grote 
onderlinge concurrentie. 

De meeste onderzoeken tonen aan dat door verbetering 
van de veiligheidscultuur chauffeurs zich veiliger gedra-
gen en dat het aantal ongevallen afneemt. Er zijn echter 
ook enkele onderzoeken waar geen effect is gevonden. 
Het zou kunnen dat geen effect is gevonden doordat de 
onderzoeksmethode met behulp van vragenlijsten niet 
sterk genoeg was. Het zou ook kunnen dat het effect van 
de verbetering van de veiligheidscultuur werd overscha-
duwd door andere factoren, zoals het effect van persoon-
lijkheid op de verkeersveiligheid.

Er zijn aanwijzingen dat het aantal ongevallen bij bedrij-
ven daalt door met name het houden van groepsdiscus-
sies, het trainen van hogereordevaardigheden – zoals ge-
vaarherkenning, risicoperceptie en risico-acceptatie – en 
het belonen van veilig rijgedrag.

De veiligheidscultuur in transportbedrijven kan verbe-
terd worden door te beginnen met één aspect, zoals ver-
moeidheidsmanagement. Met de in Nederland ontwik-
kelde Safety Scan zou de veiligheidscultuur in principe 
ook verbeterd kunnen worden. Of de Safety Scan daad-
werkelijk die bijdrage heeft geleverd, is niet bekend. Ook 
met apparatuur die het rijgedrag registreert, kan het rij-
gedrag verbeterd worden. Die apparatuur dient dan wel 
zo gebruikt te worden dat chauffeurs niet louter denken 
dat ze bewaakt en bestraft worden. De systemen zouden 
wellicht ook moeten belonen en de confrontatie met het 

eigen gedrag zou zo gebracht kunnen worden dat men 
van zijn fouten wil leren. Er zijn nog te weinig weten-
schappelijke onderzoeken naar het effect van dergelijke 
systemen om te kunnen oordelen over het effect ervan.

Vervolgonderzoek voor verdere verbetering 
Ook al is investeren in veiligheidscultuur lonend, voor 
kleine bedrijven – in een markt waar vooral op kosten 
wordt geconcurreerd – blijven die investeringen een brug 
te ver. Nagegaan zou kunnen worden of kleine bedrijven 
de veiligheidscultuur indirect kunnen verbeteren door 
zich meer op concrete doelen te richten en van het brede 
begrip veiligheidscultuur af te stappen. Hierbij valt te 
denken aan de volgende onderwerpen van onderzoek:

	� in kaart brengen van de motivatie bij transportonder-
nemingen om te investeren in hun veiligheidspresta-
tie. Wanneer is een transportonderneming wel bereid 
om te investeren in het verbeteren van de verkeersvei-
ligheid en wanneer niet?

	� Feedback over gedrag van chauffeurs met behulp van 
bijvoorbeeld boordcomputers. Hoe kan die appara-
tuur zó ingezet worden dat daarmee werkelijk het ge-
drag verbetert en chauffeurs niet de indruk krijgen 
dat ze constant bewaakt en bestraft worden?

	� Mogelijkheden om verbetering van de veiligheidscul-
tuur te laten meeliften met andere doelen, zoals scha-
depreventiebeleid.

	� Mogelijkheden om de veiligheidscultuur te versterken 
door het gevoel van persoonlijke verantwoordelijk-
heid van de chauffeur voor de veiligheid op de weg te 
versterken, de tweede dimensie in de theorie van Zo-
har (2008).

	� Mogelijkheden om de veiligheidscultuur beter meet-
baar te maken en onderling beter vergelijkbaar te ma-
ken (benchmarking).

	� Mogelijkheid om veiligheidscultuur niet alleen een 
zaak van de transportondernemingen te maken, maar 
ook een zaak van andere actoren, zoals de ladingeige-
naren en de verzekeraars.

	� Implementatiestrategieën, afhankelijk van de grootte 
van de transportonderneming. Waarschijnlijk moeten 
er voor grotere ondernemingen andere wegen bewan-
deld worden voor het verbeteren van de veiligheids-
cultuur dan voor kleine ondernemingen. 
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