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Voorwoord 

Transporteffect bestaat uit drie onderdelen: 
 
Transporteffect - eigen artikelen en visies.  
 
Chauffeursnieuws 2.0 - nieuwsbord en platform. 
 
Chauffeursbelangen - ledengroep en achterban. 
 
In 2007 zijn wij begonnen Chauffeursnieuws leven in te blazen en het is uitgegroeid naar een mooi 
platform met dagelijks ruim 71.000 volgers. 
Het platform is niet sensatiebelust en heeft elke dag tussen de 30 en 50 nieuwsberichten. 
Doordat tegenwoordig vakbewegingen en organisaties in onze ogen te weinig praktijkkennis bezitten 
over de huidige knelpunten in het verkeer in het algemeen en het transport in het bijzonder, zijn wij in 
2017 uitgebreid met Transporteffect en Chauffeursbelangen. 
Ons doel is hiermee kennis uit te wisselen en oplossingen aan te bieden zonder met het mes op tafel 
te moeten. 
Formeel zijn wij ingeschreven als een adviesbureau voor het transport. Onze doelstelling is interactief 
communiceren met de beroepsgroep en kwesties die op het moment onder de mensen en in het 
transport spelen aan het licht te brengen.  
Wij zijn gespecialiseerd in praktijkkennis; daardoor kunnen wij veel bijdragen aan de gedachtelijn van 
organisaties en politici in deze tijd. 
 
Ons bereik en de cijfers spreken boekdelen; dit geeft aan dat het nodig is een stem voor de sector te 
creëren.  
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Stand-airco  
standaard in slaapcabine vrachtwagen 

Vanaf de start van onze organisatie zijn wij ons aan het inzetten om de verkeersveiligheid op de 
Europese wegen te verbeteren. 
Het onderwerp stand-airco is misschien wel het belangrijkste punt voor de huidige verkeersveiligheid. 
 
Vrachtwagenchauffeurs hebben een werkgebied in heel Europa, waardoor een chauffeur in alle 
lidstaten rijdt en van alle wegen gebruik maakt. 
Hierdoor hebben beroepschauffeurs gedurende 7 maanden per jaar te maken met ondraaglijke 
temperaturen in de vrachtwagencabines. 
Het kan niet zo zijn dat chauffeurs van andere lidstaten in een roes buiten hun eigen lidstaat 
rondrijden, omdat daar geen verplichting geldt. 
 
Dit houdt in dat er op Europees niveau een verplichting moet komen standaard een stand-airco in de 
vrachtwagenslaapcabines te laten installeren. 
In dit hoofdstuk vindt u onze argumenten, onderzoeken en meer uitgebreide informatie. 
 

https://m.facebook.com/story.php?story_fbid=2004292053143375
&id=1909255569313691 



Eerste Web-artikel op 22 juli 2018 
 
Een stand-airco is een vereiste in de vrachtwagen van een beroepschauffeur, hij komt door heel 
Europa en wordt blootgesteld aan veel weken per jaar met warm weer. 
Een stand kachel is normaal in de winter maar een stand airco moet elke keer weer een discussie zijn. 
Werkgevers hoeven geen nachten door te brengen in een vrachtwagencabine en hebben daardoor 
ook niet de drang om deze investering te doen. 
 
De onkostenvergoeding voor een dag in het buitenland is minder dan  50 euro, waarvan 3 maaltijden 
betaald moet worden, waardoor een hotel geen optie meer is.  
 
In bijna alle beroepsgroepen is onkostenvergoeding voor overnachting als men een dienstreis maakt 
normaal, echter is het uitgesloten voor de beroepschauffeur. (zie lijst) 
Het houdt dus in dat de chauffeur zelf voor deze kosten moet opdraven, kan men dan verplichten om 
in een hotel te overnachten? 
Transport en Logistiek Nederland heeft de uitspraak gedaan dat men keuzes heeft en dat verblijven in 
de vrachtwagencabine ook met warm weer een keuze is van de beroepschauffeur. 
Als men 20 dagen onderweg is per maand en een beroepschauffeur moet zijn hotelovernachtingen 
bekostigen dan komt zijn salaris uit onder het minimum loon. 
Is er dan een keuze ? 
Het feit dat de men gemakkelijk roept de werkgever moet betalen zijn uitspraken die op geen enkele 
wet of cao afspraak is gebaseerd en dus te kort door de bocht. 
Een beroepschauffeur heeft geen poot om op te staan als hij een hotelovernachting wil declareren bij 
de werkgever. 
Met warm weer is de cabine van de vrachtwagen ondragelijk zonder een stand airco en direct of 
indirect levensgevaarlijk. 
 
Stand-Airco 
Veel vrachtwagens (niet alle) zijn uitgerust met een airco die alleen werkt als de motor loopt. 
Uit de commentaren kan men concluderen als de omgeving het toelaat dat men de motor laat lopen 
tijdens het slapen. 
Dit is een enorme milieu belasting en het brandstofverbruik loopt in de tientallen liters per nacht. 
Milieu organisaties moeten met dit feit toch grond hebben om mee te strijden voor een stand airco 
standaard op de vrachtwagen wanneer er ook in overnacht moet worden. 
Een stand airco loopt op stroom dus de accu’s van de wagen zelf. 
 



Kosten 
Kosten voor een werkgever in tegensteling van een chauffeur zijn aftrekbaar en weegt niet op tegen de 
kosten die het dieselverbruik met zich mee brengt als men de wagen laat lopen tijdens het slapen. 
Een kanttekening is dat er bedrijven zijn die het extra dieselverbruik aftrekken van het maandelijkse 
salaris van de chauffeur. 
Hierdoor bestaat een ongezonde werkrelatie tussen werkgever en werknemer en een chauffeur moet 
vechten voor zijn gelijk. 
 
Hitte in de cabine 
Vrachtwagens staan vaak vol in de zon omdat parkeerplaatsen weinig tot geen schaduw plekken heeft 
om ruimte te creëren voor te parkeren. 
Men kan niet denken dat een beroepschauffeur korte periodes heeft met betrekking tot warm weer. 
De beroepschauffeur rijdt door heel Europa (zie lijst) en wordt blootgesteld meerdere maanden met 
buiten tempraturen boven de 30 graden. 
In de afbeelding kan men zien dat temperaturen zeer snel oplopen en zelfs met ramen open blijft 
warmte hangen in de cabine. 
Ook met ramen open slapen is zeer gevaarlijk voor de veiligheid van de chauffeur. 
Wat elk jaar weer opvalt is als men het over dieren heeft of over kinderen die in een auto achterblijven 
met hitte dat de wereld te klein is.  
Echter voor een vrachtwagenchauffeur schijnt het geen probleem te zijn als men uren in de warmte 
moet doorbrengen. 
 
Veiligheid 
Veiligheid is in gevaar en dit moet van zelfsprekend zijn. 
Men werkt gemiddeld als vrachtwagenchauffeur 13 uur per dag en als men geen goede nachtrust heeft 
gaat dit ten koste van de concentratie. 
Vooral als het meerdere nachten achter elkaar betreft. 
Een thuissituatie is anders dan een vrachtwagencabine, die hebben niet de mogelijkheid om onder een 
koude douche te springen en ook wat we al eerder aangaven gebruik te maken van schaduw en ruimte. 
Tijdens de werkzaamheden van een beroepschauffeur kan concentratieverlies desastreuze gevolgen 
hebben, dit is anders dan dat men een kantoorbaan heeft bijvoorbeeld. 
Veilig Verkeer Nederland geeft dit ook aan, helaas na een artikel hierover wordt het wederom in onze 
ogen stil rond het onderwerp. 
 
Eigen onderzoek 
Op 22 juli 2018 zijn we gestart met een poll op Facebook om aandacht te hebben voor het onderwerp. 
Elk jaar zien we de discussie ontstaan of het verplicht moet worden om een stand airco op de 
vrachtwagen te hebben. 
Echter elk jaar zien we ook dat er artikelen over komen en men is er over eens dat het een noodzaak is.  
Helaas zien we geen daadwerkelijke actie om standaard een stand airco tot een feit te laten komen 
maar we zien dat het onderwerp elk jaar weer doodbloed. 
Na het in leven roepen van onze poll zijn er weer door diverse artikelen geschreven echter de 
resultaten van ons onderzoek spreken in onze ogen boekdelen. 
Ruim 6500 stemmen in een korte tijd en meer dan 600 commentaren laat zien dat het niet mag 
doodbloeden dit onderwerp en dat een stand airco wettelijk geregeld moet worden. 
Een Duitse reportage laat zien dat er ook aandacht in Duitsland is voor dit onderwerp. 
Hierdoor is het belangrijk dat de politiek in actie komt dit ter bescherming van zijn burgers. 



Wetten 
Wij vinden dat de Europese Unie als taak heeft om deze wet tot stand te brengen. 
Een beroepschauffeur rijdt en komt uit elke lidstaat en is daarom is het een Europese aangelegenheid. 
Wij vinden dat de minister Cora van Nieuwenhuizen ook moet opstaan om een stand airco standaard 
op een vrachtwagen te realiseren. Met name als er ook wordt geslapen in de cabine. 
De vakbonden, zoals het verleden heeft laten hebben niet de intentie om dit onderwerp aan te 
pakken. 
Zo heeft de FNV niets gepubliceerd en de CNV eenmalig een artikel om een standpunt kenbaar te 
maken en daarna is het weer doodstil. 
Transport en Logistiek Nederland heeft uitspraken gedaan die kant noch wal raakten, waar ook elke 
beroepschauffeur ernstige bedenkingen bij had. 
 
Tot slot 
De politiek is er voor bescherming en vertegenwoordiging van de burgers. 
Als er geen stand airco standaard op een vrachtwagen komt dan brengt de politiek doelbewust milieu, 
verkeersveiligheid en zijn burgers in gevaar wat dus te voorkomen is. 
Men heeft door de jaren heen kunnen vaststellen, zolang deze optie bestaat, dat men in veel gevallen 
niet op de goedheid van een werkgever kan vertrouwen. 
De discussie moet gestopt worden en er moet aangekondigd worden dat de stand airco vast op een 
vrachtwagen komt als men er ook moet in overnachten ! 
Dit artikel is kenbaar gemaakt aan gestuurd naar een kleine 40 organisaties en politieke kopstukken. 
 
Op ons platform. 
Minister Cora van Nieuwenhuizen 
De commissie voor verkeer en waterstaat (voltallig) 
Veilig Verkeer Nederland 
Milieu organisaties Wereld Natuur Fonds en Greenpeace. 
ANWB Nederland 
17 Europarlementariërs  
FNV (vakbond) 
CNV (vakbond) 
TLN (werkgeversorganisatie) 
EVO (werkgeversorganisatie) 
 
 
België : 
 
Kabinet Weyts (Belgie) 
Europees commissaris Thyssen 
Stichting VSV (Vlaamse Stichting Verkeerskunde) 
VIAS 
BIVV (Belgisch Instituut voor Verkeersveiligheid) 
ABVV BTB (vakbond) 
 



Brieven naar politiek 















Kanttekening: VVN en VIAS hebben aangegeven geen aandacht te schenken 
aan dit onderwerp vanwege niet te behalen van hun eigen belangen. 











 
09 Juli 2019     WEB-artikel 
 
CHAUFFEURS HEBBEN EEN HITTEGOLF VAN RUIM 6 MAANDEN ! 
 
We zullen doorgaan met aandacht vragen voor het onderwerp Stand Airco. 
 
 
Wederom zoeken wij contact met de Europese Unie en blijven hameren bij de Tweede Kamer. 
Het is zeer triest te noemen dat het nodig blijft. 
 
Nu dat mensen op vakantie gaan in het buitenland ervaart men ook de temperaturen die 
internationale chauffeurs lange tijden moeten doorstaan. 
 
In Nederland zijn het vaak maar korte periodes dat het extreem warm is. 
Elk jaar komt er dan eenmalig een bericht uit van de vakorganisaties dat men het ook schandalig vind 
dat men moet overnachten bij warme temperaturen in een cabine! 
 

https://www.nporadio1.nl/spraakmakers/onderwerpen/508973-voor-vrachtwagenchauffeurs-is-het-6-
maanden-per-jaar-een-hittegolf 

Radioprogramma en laatste web artikel 



Als we over heel Europa kijken dan zijn dit geen korte periodes maar gewoon een half jaar. 
Een beroepschauffeur heeft dus een hitte golf van 6 maanden! 
 
Beroepschauffeurs worden compleet genegeerd door organisaties en volksvertegenwoordigers om 
een Stand Airco vast op de wagen te hebben. 
Iedereen is het er wel mee eens dat het nodig is, maar wil niet opstaan om het ook te realiseren. 
 
Hoe kan het toch zijn dat men zo egoïstisch is om de beroepschauffeurs in een isoleercel te laten 
overnachten met extreme temperaturen. 
 
Doden vallen er jaarlijks ten gevolgen van warmte en nog steekt men de kop in het zand. 
 
Subsidies en kortingen kunnen wel toegezegd worden maar het merendeel van de bedrijven vinden 
elke eurocent te veel is voor het welzijn van zijn personeel! 
Tensloten hebben deze mensen er geen last van en slapen elke avond thuis. 
 
Ook hebben bedrijven en organisaties lak aan de verkeersveiligheid van elke weggebruiker uit Europa. 
Die conclusie kunnen wij nu wel stellen. 
 
Organisaties en werkgevers zien geen belang voor hun zelf dus laat de beroepschauffeur dan maar in 
extreme hitten slapen. ( een verplichting is er nog niet zoals in Spanje en Italië) 
 
Chauffeurs rijden door heel Europa en hebben dus vele maanden te maken met extreme hoge 
temperaturen. 
Als men hier in slaapt, dan kunt u nagaan dat het niet alleen zeer gevaarlijk is voor de gezondheid 
maar ook zal de concentratie aanzienlijk minder zijn tijdens zijn werkzaamheden. 
 
Er MOET een verplichting komen aan het adres van bedrijven! 
 
Deze linken bevatten alle informatie die een wel denkend mens NIET kan en MAG negeren! 
Het is in belang van elk medemens maar zeker voor de genen die het moeten doorstaan! 
 
Ook mensenrechten organisaties kunnen opkomen voor dit punt, er zijn over een miljoen 
beroepschauffeurs in Europa. 
 
Een gegronde schatting is dat ruim 70 procent zonder Stand Airco moet slapen en dit zowel overdag 
als in de nacht! 

https://www.transporteffect.nl/CHAUFFEURS-HEBBEN-EEN-HITTEGOLF-VAN-RUIM-6-
MAANDEN-.html https://www.transporteffect.nl/HET-IS-WARM-EN-CHAUFFEURS-
ONDERVINDEN-DIT.html https://www.transporteffect.nl/standaircoIenW.html 
https://www.transporteffect.nl/NOG_EVEN_EN_DE_WARME_PERIODE_BEGINT_WEER_
VORM_AAN_TE_NEMEN.aspx 
https://www.transporteffect.nl/VERKEERSVEILIGHEID_NIET_ALTIJD_EEN_PRIORITEIT_
VOOR_VEILIG_VERKEER_NE DERLAND.aspx 
https://www.chauffeursbelangen.nl/standairco.php 
https://www.transporteffect.nl/HET_IS_KOUDER_EN_DISCUSSIE_STANDAIRCO_GAAT_
DE_DOOFPOT_IN.aspx https://www.chauffeursbelangen.nl/inloggen/standaircodetails.php  



Betaald parkeren en hotels 
Een werknemer is voortdurend in gevecht met de werkgever over wie de kosten voor betaald 
parkeren moet dragen. 
Een vaak gehoord argument is dat een beroepschauffeur voor een deel van het bedrag moet eten. 
Helaas is dit in de praktijk niet 24 uur per dag mogelijk bij de restaurants en daardoor draait de 
chauffeur op voor de kosten (werkgever zegt dan: had je moeten eten). 
Hierdoor krijgt een restaurant ook een monopoliepositie waardoor de kwaliteit en de kosten van een 
maaltijd worden beïnvloed. 
 
Hotels zijn vaak niet voor vrachtwagens bereikbaar, en in de zomerperiodes of andere hoogseizoenen 
zijn ze ook 9 van de 10 keer volgeboekt. 
Een beroepschauffeur kan nooit van tevoren weten waar hij uitkomt om zijn rustperiode te pakken, 
waardoor reserveren onmogelijk is. 
Ook vindt een werknemer het niet fijn zijn werkgever op kosten te jagen waarvan zowel de 
werknemer als de werkgever niet beter wordt. 
 
Bedrijven die gebruik maken van transport en de daaruit voortvloeiende service moeten ook kunnen 
worden verplicht tot het stallen van de vrachtwagens die daar moeten zijn. 
Door de traditie van verbodszones in gemeenten in alle lidstaten is er geen spreiding van de 
vrachtwagens meer. Daardoor is er in Europa een explosie aan problemen ontstaan. 
 
Uiteraard is het onmenselijk als men in niemandsland achter een hek van de buitenwereld wordt 
afgesloten. 
Hierbij komt nog dat verschillende culturen met elk hun eigen normen en waarden bij elkaar zijn 
opgesloten. 
 
Van rust is geen sprake, door 24/7 draaiende koelmotoren en verschillenden in- en uitrijtijden. 
Uitgebreidere argumenten en visies vindt u in dit hoofdstuk. 
Kanttekening hierbij is de vraag waarom er voor de Europese Unie geen reden is over dit onderwerp 
te spreken. 
 
Helaas zien we in de praktijk ook dat vrachtwagens van andere lidstaten gemiddeld 15 uur tot 18 uur 
per dag parkeerplaatsen bezet houden. 



Brieven naar de politiek 













Artikelen  



11/sep/2018  
 
Eerder mocht men gewoon bij bedrijven overnachten of op industrieterreinen. 
Men wist als men op een industrieterrein ging wonen dat men ook op vrachtwagens kon rekenen en 
bedrijvigheid. 
Echter in deze tijd lijkt een traditie geworden om bij het bedrijf te gaan wonen en dan in verweer te 
gaan bij de gemeentes en erop aan te dringen voor een verbod. 
Het is op zijn minst opmerkelijk te noemen dat beroepschauffeurs keer op keer in een hoek worden 
gedrukt en door de verdeeldheid over heel Europa kan men ook niet in het verweer (bezwaar maken) 
gaan tegen gemeentelijke verboden. 
Echter met de komst van veel beroepschauffeurs uit andere lidstaten sinds 1993 die andere normen 
en waarden hebben dan de doorsnee beroepschauffeur van toen, is men niet tot actie overgegaan en 
heeft de kop in het zand gestoken om de gevolgen in te zien. 
 
Ook helpt het natuurlijk niet dat gemeentes bezuinigen op leeg maken van prullenbakken in hun 
gemeentes en het is heel erg makkelijk om de vinger te wijzen naar de vrachtwagenchauffeur in onze 
ogen. 
Nu anno 2018 wil men niet de beroepschauffeur tegemoet komen om bij bedrijven waar de producten 
worden geladen of gelost te verplichten tot het voorzien van parkeergelegenheid met daarbij 
behorende voorzieningen. 
 
Deze oplossing zal zorgen voor spreiding van de vrachtwagens en schoonhouden van terreinen en 
daarbij ook nog eens een automatische controle op gedrag verwezenlijken. 
Men moet uiteindelijk zich altijd melden om de spullen kwijt te raken of op te halen bij het bedrijf 
waar men de nacht heeft doorgebracht. 
Ook kunnen er maatregelen worden getroffen naar de transporteur toe bij overtreding van de normen 
en waarden. 
Nu is het wel zo dat er nog steeds parkeerplaatsen nodig zullen zijn maar in veel mindere mate waar 
we nu over spreken. 
En waarschijnlijk zal de huidige situatie volstaan. 
 
Wij zijn er ook erg op tegen om zogenaamde parkeerplaatsen te bouwen met een hek erom heen en 
dan tegen aanzienlijke betaling waar geen grens aan is. 
Dit doet ons sterk denken aan zigeunerkampen. 
De burger zal weer een gereedschap krijgen om de beroepschauffeur aan de schandpaal te nagelen en 
vernedering van ons vak tot stand kunnen brengen. 
Voor de westerse transporteur is het al zeer moeilijk om normale winstmarge te behalen met de 
dominantie van de Oost Europese transporteur. 
Het gevolg zal dan ook zijn dat een Westerse beroepschauffeur elke nacht naar het bedrijf worden 
gehaald om 15 tot 20 euro te besparen en de Oost Europese chauffeur zal enkel nog overnachtingen 
en kilometers maken. 
Ook al zal er eten bij de prijs in zitten is het nog afhankelijk van de tijd dat men stil moet staan en of de 
keuken wel degelijke kwaliteit heeft. 
De uitbaters kunnen ook prijzen vragen die men wil omdat geen alternatief meer mogelijk is voor de 
beroepschauffeur. 
 

 



BETAALD PARKEREN VRACHTWAGENS WERKT NIET ! 28/maart/2019 

 
Op een woensdagavond om 21.00 uur namen wij de proef op de som. 
 
Op de vrachtwagen parkeerplaats Deventer telden we 12 vrachtwagens terwijl er wel 100 kunnen 
staan. 
Wat voor ons logisch is. 
 
Om een moment opname te voorkomen hebben we onze nachtrust daar ook genoten en meer 
wagens zijn er niet bij gekomen.(zie de foto's) 
 
Voordat men begon met het concept om de transportsector op extra kosten te jagen en dit soort 
parkeerplaatsen aan te leggen, hebben wij al De Kamer en de Europese Unie ingelicht over de 
gevolgen en ook hebben wij alternatieve aangeboden. 
 
Alternatieven die het parkeerprobleem bij wijze van de volgende morgen zonder extra kosten voor de 
sector al konden oplossen. 
 
Toch wil de politiek deze parkeerplaatsen omdat buiten de parkeerplaatsen de politiek overal een 
verbod wil realiseren in Europa. 
 
Als koeien worden vrachtwagenchauffeurs s’ nachts op stal gezet en de transportsector moet er ook 
nog voor betalen. 
 
Nu zijn de prijzen van betaald parkeren al extra kosten voor de sector die van de winst afgaan van 
bedrijven of van het salaris van de chauffeur. 
(chauffeurs moeten nog maar zien of de baas dit wil bekostigen) 
 
Als de monopolie positie tot stand is gekomen die de politiek wil met deze parkeerplaatsen dan zullen 
de prijzen omhoog schieten. 
 
Voor de politiek betekent dit extra BTW inkomsten en de parkeerplaatsen worden aangelegd met 
steun van de Europese Unie. Een win-win situatie. 
 
Geen burger vindt het fijn om te slapen onder omstandigheden waar extreme geluidoverlast is. 
Als men langs een snelweg moet slapen of bij spoorlijn of vliegveld komt men in actie en er wordt van 
alles aan gedaan. 
 
Vrachtwagenchauffeurs worden geacht om de mond te houden en gewoon deel te nemen aan het 
verkeer na keer op keer een slechte nachtrust ! 
De parkeerplaatsen worden namelijk aangelegd in afgelegen gebieden waar vaak spoorlijnen zijn of 24 
uurs industrie plaatsvindt. 
 



Ook hebben vrachtwagenchauffeurs te maken met verschillende vormen van transport. 
Zo zijn er op deze parkeerplaatsen verschillende aankomst en vertrek tijden waardoor men nooit 
rustig kan slapen ! 
Koelwagens zullen ook verplicht uitwijken naar deze parkeerplaatsen wat ook geluidsoverlast brengt. 
Als men in het weekend er gebruik van moet maken dan is men hermetisch afgesloten van de 
buitenwereld en boodschappen en dergelijke zal men aangewezen zijn op taxi's. 
Van comfort kan dus nooit sprake zijn en iedere burger moet dit beamen ook al kan de burger zelf wel 
thuis genieten van een goede nachtrust. 
 
In de warme periodes komt er nog een extra gevaar bij namelijk de hitte beroerte  
Politiek en organisaties willen zich niet inzetten tot het verplichten van een stand airco .En deze 
parkeerplaatsen bieden geen enkele bescherming tegen de zon ! 
 
Wij roepen bedrijven en burgers op om menselijk te zijn en de vrachtwagenchauffeurs een 
overnachtingsplek aan te bieden wanneer er ruimte voor is. 
 
Dit is veilig voor de chauffeur en veel comfortabeler. 
Uiteindelijk is dat veiliger voor elke weggebruiker. 
 
Transportbedrijven kunnen zelf ook in actie moeten komen. 
De bedrijven zitten overal en eigen personeel is vaak op route dus doordeweeks plek voor een aantal 
vrachtwagens. 
Als transportbedrijven onderling afspraken maken om vrachtwagens van externe bedrijven de ruimte 
aan te bieden. 
Dan kan er een netwerk tot stand komen dat iedereen elkaar helpt ! Voordelen van dit netwerk kan 
ook nog eens op velen vlakken worden benut. 
Transportondernemers moeten beseffen dat strategisch denken essentieel is voor de toekomst van de 
sector en dus voor de boterham op de tafel. 
Politieke invloeden zijn altijd te buigen als men de handen in een slaat is onze mening. 
 
Wij vinden ook dat het besef moet komen bij de burgers en politiek dat men niet snel de stelling aan 
moet nemen wat het oog niet ziet, wat het hart niet deert. 
Met andere woorden omdat men zelf geen last heeft van de gevolgen van beslissingen moet de 
beroepschauffeurs als beesten opgesloten worden, Letterlijk en figuurlijk. 
 
Huidige organisaties en politiek werken vanuit de studeerkamer en ondervinden zelf de gevolgen van 
hun beslissingen niet. 
Wij zetten ons juist in om dit zichtbaar te maken en wij willen uit de hoek komen waar wij hardhandig 
keer op keer in worden gedrukt. 
Het gevoel dat we als dieren worden behandeld komt steeds vaker naar boven en degene die voor ons 
moeten opkomen zoals vakorganisaties hebben lunchpauze. 
 
Dit moet stoppen, wij kunnen zoals hierboven beschreven een duidelijk signaal afgeven dat de 
transportsector zich niet meer dingen laten opleggen zonder overleg met de gene die de regels 
moeten ondergaan. 
Uiteindelijk hebben alle weggebruikers te maken met verkeersveiligheid en daar vechten wij voor. 
Alle burgers hebben te maken met de onnodige kosten verhoogde maatregelen in de transportsector 
die uiteindelijk bij uw uit de zal portemonnee komen. 
Bedrijven geef chauffeurs ouderwets weer een veilige en rustige overnachtingsplek. 
Transportbedrijven bouw een netwerk onder elkaar voor het aanbieden van overnachtingsplaatsen. 
Stop de traditie van politiek om de transportsector als melkkoe te gebruiken van deze eeuw  
 
 



Artikel 12 

Rij- en rusttijden zijn moeilijk te voorspellen in het verkeer. 
Files, omleidingen en andere vertragingen - zoals geen plaats om ergens te parkeren - zijn voor een 
beroepschauffeur een dagelijks dilemma. 
Hierdoor is artikel 12 in het leven geroepen, om overmacht op een uitdraai van de tachograafprint te 
noteren. 
Vele controle-ambtenaren van lidstaten negeren dit artikel, omdat men niet kan controleren of 
overmacht echt een feit was; daarbij is het ook vaak in andere lidstaten. 
Het uitschrijven van een boete geeft volgens de controle-ambtenaren de chauffeur de mogelijkheid 
bezwaar te maken. 
In de praktijk hebben chauffeurs geen baan van 9 tot 5 en ontbreekt  hen de tijd dit traject te 
doorlopen. 
Ook moet men voor enige kans op slagen van een bezwaar extreme bewijzen tonen, wat veel tijd en 
inzet vergt. 
Dit is volgens ons de omgekeerde wereld en het ruikt naar een verdienmodel over de rug van een 
beroepschauffeur. 

 



Mobiliteitspakket 

In juli 2018 hebben wij onze basisvisie kenbaar gemaakt aan alle leden van de commissie TRAN in de 
EU. 
Wij hebben het ook lokaal kenbaar gemaakt aan de tweede kamer van Nederland. 
De opzet was ook te kijken naar andere oplossingen die toentertijd op tafel lagen. 
 
Dialogen zijn gevoerd en uiteindelijk vinden wij de uitkomst een goede stap in de juiste richting. 
Mede doordat elke lidstaat zeer hard vocht voor diens eigen belangen in plaats voor het Europees 
belang als één geheel, laat de uitwerking van het mobiliteitspakket op zich wachten en is deze nog niet 
zichtbaar in het transport. 
Wij vinden ook dat het een rode lijn moet zijn en dat er nog toevoegingen nodig zijn om tot een 
compleet pakket te komen. 
 
In de komende tijd willen wij graag een rol hierin spelen om praktijk en politiek te kunnen 
samensmelten. 
Op onze webpagina (www.transporteffect.nl) staan verschillende artikelen die van belang zijn voor het 
verbeteren van het transport in heel Europa. 
 
Wij vinden ook zeker dat de focus moet liggen op oneerlijke concurrentie en dat kwaliteit 
gewaarborgd moet blijven, in het belang van elke weggebruiker in alle lidstaten. 

Onze voorstellen waarover dialogen zijn gevoerd. 

Toegang transportmarkt  
Cabotage Brievenbus firma's 
 Weekend parkeren  
Parkeren problematiek  
Smart tachograaf  
Lichte voertuigen  
Rij- en rusttijden  
Detachering 
Tolsysteem  
Emissie uitstoot  
Verkeersveiligheid (extra)  
Chauffeurskosten (extra)  
Leegrijden (extra 



Nu dat het mobiliteitspakket verworpen is op 4 juli jl. zijn wij achter de spreekwoordelijke tekentafel 
gaan zitten. Met als doel "eenvoud" is de oplossing en snelle invoering mogelijk maken. Sociaal plan is 
het toverwoord dat elke keer naar boven komt. Voor ons houdt dit in: sociaal naar alle lidstaten. Dit 
ontbrak in het vorige voorstel dat meer toegespitst was op het verdringen van de westerse chauffeur 
in onze ogen.  
  
Toegang tot de markt  
  
Hier is alles mee verbonden en heeft invloed op elk volgend punt. Doordat Oost Europese lidstaten 
toegang kregen tot de Westerse transportmarkt is er een overvloed gekomen aan transporteurs en 
daardoor is de markt gaan wankelen. Ook door deze vloedgolf zitten wij in dit schip en vragen wij ons 
af of dit sociaal is naar de Westerse transporteur. Daarom vinden wij dat een beperking van Oost 
Europese bedrijven op zijn plaats is en dit punt is zeker te reguleren in de cabotage wetgeving. Ook in 
het sociale kader zodat de taart eerlijk verdeeld kan worden. Men kan niet zeggen dat het sociaal is als 
Pietje voor minimaal 20 cent de kilometer kan rijden om te overleven en Klaas moet daarvoor 80 cent 
de kilometer vragen. In het vorige plan zagen we ook geen Europa 1 maar zagen we een duidelijk 
verschil wie de verantwoording in de schoenen werd geschoven in de voorstellen.  
  
Cabotage (binnenlandse ritten uitgevoerd door buitenlandse bedrijven)  
  
Hier zien we de enige mogelijkheid tot terugdringen en controleren van de invasie uit het oosten van 
Europa. Wij pleiten ervoor na 2 ritten cabotage men verplicht moet worden gesteld om een vracht 
naar het thuisland aan te nemen.  Door middel van CMR code controleerbaar en daarbij de  
inkomstenbelasting. Nu is het zo dat transporteurs deze vrachten niet aannemen omdat men meer 
verdient als de wagen in het westen blijft rijden. (Omgekeerde wereld) Leegrijden is een veel gehoord 
en vrijwel standaard argument om dit niet te doen. Dit zou dus inhouden dat men bewust is dat men 
de kaas van het brood eet van de westerse transporteur en ook dat de vrachten in het westen liggen.  
Ook vinden wij dat men dit plan dan juist moet stimuleren om natuurlijke en eerlijke concurrentie 
terug te krijgen. Geen bedrijf zal overleven met veel lege kilometers, waardoor er ook een eerlijke 
concurrentie tot stand komt en een afname van Oost Europese voertuigen op Westers grondgebied.  
  
Brievenbus firma's  
  
Door het voorstel van de cabotage in te voeren zijn brievenbus firma's moeilijker stand te houden 
omdat een wagen gedwongen terug moet waar hij staat ingeschreven. Dus deze zullen verdwijnen en 
probleem is opgelost.  
  
Weekend parkeren   
  
Ook door deze cabotage regel in te voeren zal weekend kamperen enorm afnemen, maar het is 
voornamelijk de Oost Europese chauffeurs die aan weekend kamperen doen. Westerse chauffeurs zijn 
weinig onderweg in het weekend, dit komt omdat Nederland en Belgie kleine landen zijn en over het 
algemeen  komt iedereen thuis. In de andere westerse landen komt het ook weinig voor dat 



chauffeurs over moeten blijven staan omdat het vaak niet loont tegen de vrachtprijzen die men 
ontvangt. Voor een Oost Europese transporteur ligt dat anders. Het werkterrein is voornamelijk West 
Europa, vandaar dat een vrachtwagen niet snel terug wordt gehaald omdat daar het grote geld ligt 
voor deze bedrijven. Die hebben weinig kosten en kunnen dus goede winstmarges halen.  
 
Parkeren algemeen  
  
Door verschillende culturen en verschillenden normen en waarden hebben de meeste bedrijven een 
slaapverbod ingesteld bij het bedrijf.  
Om discriminatie te voorkomen scheert men elke beroepschauffeur over één kam. Wij pleiten ervoor 
als een chauffeur moet laden of lossen bij een bedrijf dat men ook kan overnachten. Nu is het zo dat 
op industrieterreinen verbod-zones worden ingesteld en bedrijven geven geen toestemming en 
nemen ook de verantwoording niet. Hoe kan een chauffeur van te voren weten waar hij mag staan en 
wordt hierdoor niet een chauffeur gedwongen om te gaan samenscholen op schaarse 
parkeerplaatsen. Parkeerplaatsen moeten zowel betaald als onbetaald beschikbaar blijven. Mocht de 
cabotagewet zoals wij die voorstellen doorgaan en waarbij bedrijven ook een stukje verantwoording 
op zich nemen, dan zullen de huidige parkeerplaatsen voldoende kunnen zijn en de discussie die nu 
plaatsvindt vervallen. Wij denken en weten dat het geen optie is om grote parkeerkampen te bouwen.  
Wij denken dat door de verschillende culturen de veiligheid in gevaar komt. Ook zien wij dit niet als 
rusten, omdat een mens niet op dezelfde tijd gaat slapen en opstaan. Daarbij wordt de motor op de 
gekste tijden gestart en men kijkt constant bij je naar binnen in de wagen om nog maar niet te 
spreken over het geluid van koelwagens die er ook tussen staan. Ook zal men op verschillende tijden 
gaan rijden wat de nachtrust kan onderbreken. Dit vindt de gewone burger ook niet prettig wanneer 
hij thuis is. Waar we ook bang voor zijn is dat uitbaters woekerprijzen gaan vragen en chauffeurs 
moeten opdraven voor de kosten.  
  
Smart tachograaf  
  
Vooruitgang moeten we niet willen tegenhouden en het is zeker goed om controles uit te voeren al 
vinden wij wel dat het nooit een heksenjacht tegen de transportsector moet worden. In onze ogen 
moet een wet ook uitvoerbaar zijn en met de overvolle parkeerplaatsen is dat niet het geval.  
Daarom vinden we dat artikel 12 overmacht niet zonder bewijs van de controle ambtenaren 
standaard genegeerd worden en men zich verschuild achter eerst betalen en daarna bezwaar maken.  
Een chauffeur en zeker een internationaal chauffeur kan niet geacht worden om dit proces elke keer 
aan te gaan. Men werkt veel uren en heeft geen baan van 9 tot 17.00 uur. Daarbij komt ook dat met 
dit proces een ontmoedigingsbeleid wordt gevoerd en de tijd ontbreekt vaak om daarin mee te gaan.  
  
Lichte voertuigen onder de 3,5 ton  
  
Wij staan ervoor dat deze voertuigen dezelfde regels moeten hebben als die van een vrachtwagen. 
Dus ook voorzien van een tachograafplicht en zich moeten houden aan de rij- en rusttijdenwet. Echter 
om te voorkomen dat ook personenwagens dan onder deze wet gaan vallen lijkt het ons een goed 
idee om dit in te voeren boven de 2100 kg.  



Momenteel zijn deze voertuigen vogelvrij en dit geeft oneerlijke concurrentie en de verkeersveiligheid 
voor elke burger die aan het verkeer deelneemt is in het geding. Dit is zeker een taak van de Europese 
Unie om veiligheid van burgers zo goed mogelijk te garanderen.  
  
Rij- en rusttijden  
  
Wij vinden dat die zo moeten blijven als ze zijn en zien niet dat er nog meer gekort moet worden om 
meer wagens op de weg te krijgen wat weer problemen met zich meebrengt.  
  
 
 
Detachering  
  
Voornamelijk wordt gesproken over Oost Europese chauffeurs bij detachering. Met ons voorstel onder 
cabotage valt dit punt ook weg, echter willen we benadrukken dat het basissalaris lager is in het 
Oosten, maar door belastingvrije toeslagen en bonussen zitten Oost Europese op eenzelfde of hoger 
netto bedrag per maand onder aan de streep.  
Doordat het levensonderhoud goedkoper is hebben deze chauffeurs meer koopkracht dan de 
westerse chauffeurs ! In de bijlagen geven we een aantal voorbeelden.  
  
Tolsystemen  
  
Wij begrijpen dat er veel mensen en bedrijven profijt hebben van de diverse tolsystemen, echter als 
Europa zich wil voortbewegen als 1 dan zal er toch 1 tolsysteem moeten komen. Dit is niet moeilijk 
met de huidige technieken en Duistland heeft op het moment het beste tolsysteem. Met een druk op 
de knop zou dit in heel Europa kunnen werken. Al vinden we wel dat het een bron van inkomsten is 
die indirect elke burger moet betalen en daardoor kan het niet zo zijn dat de opbrengsten niet naar de 
infrastructuur gaan van de lidstaten die tol heffen.  
  
Emissie uitstoot CO2  
  
Als westerse lidstaten niet aan de normen kunnen voldoen is dit mede doordat het wagenpark van 
Oost Europa in het westen rondrijdt. In de westerse lidstaten wordt hier rekening mee gehouden met 
vergunningen en extra toeslagen. Wij vinden dat elke wagen overal in Europa dezelfde regels moet 
hebben omtrent het terugdringen en ontmoedigen van zogenaamde vuile wagens. Hierin zijn wij 
minder mee bekend en wellicht is dit een punt om verder over te brainstormen. Wel is het vreemd dat 
een land wordt aangeslagen voor te hoge Emissie uitstoot terwijl het wordt veroorzaakt door toedoen 
van andere lidstaten.  
  
  



Verkeersveiligheid  
  
Dit punt vinden wij prioriteit hebben en onderweg blijkt vaak, wat ook algemeen bekend is, dat het 
enorm schort aan kwaliteit van opleidingen bij verschillende lidstaten. Wij pleiten ervoor dat er één 
Europees orgaan komt die controleert en instrueert op het kwaliteitsniveau. Dit orgaan moet ook 
jaarlijks een rapport uitbrengen en zich verantwoorden dat lidstaten met gelijke maat worden 
gemeten om prijsverschillen en kwaliteitsverschillen in de kiem te smoren. Alleen dan kan uitbannen 
van corruptie en waarborging van goede opleidingen gerealiseerd worden. Een voertuig kan 
deelnemen aan het verkeer in elke lidstaat, dus men kan dit ook als argument aanbrengen om dit te 
realiseren. De Europese Unie moet staan voor de veiligheid van alle weggebruikers in elke lidstaat. 
Een andere optie is rijbewijzen niet van zelfsprekend geldig laten zijn in elke lidstaat.  
 
Chauffeurskosten  
  
Hierbij doelen we op hoeveel het een bedrijf kost per 1000 kilometer om een vrachtwagen met 
chauffeur te laten rijden. Hierin zitten enorme verschillen en dit is ten nadele van de gehele sector. Als 
Europa één wil worden dan zullen rijbewijzen en benodigde documenten in ieder geval gelijk moeten 
worden getrokken. Met dit gegeven en daaruit komende inkomsten zou een orgaan kunnen worden 
opgericht zoals aangegeven in het stukje verkeersveiligheid. Hierdoor wordt oneerlijke concurrentie 
nog verder onder druk gezet en kwaliteit van bedrijven en beroepschauffeurs worden gegarandeerd. 
Dit komt ten goede aan de gehele maatschappij.  
  
Argument leegrijden  
  
Dit is een veel gehoord argument en zover wij kunnen nagaan gebruiken lidstaten dit als handvat om 
hun markt te beschermen. Een lidstaat die een zwakke transportmarkt heeft is maar wat blij als men 
in een andere lidstaat geld kan verdienen. A. Wordt de markt verzwakt in de andere lidstaat B. 
Belasting inkomsten en andere financiële kosten is voor eigen lidstaat. C. Men heeft werk dus 
overheid heeft geen werkeloze arbeiders. Daarom heeft een lidstaat met een sterke economie en 
transportmarkt enkel de nadelen. Leegrijden is ook geen sterk argument vinden wij.  Dit houdt dus in 
dat degene die dat roepen meer transporteurs hebben dan vrachten. Dit worden dus in de volksmond 
nomaden die op zoek gaan bij andere lidstaten om daar vrachten weg te halen. Is dit dan sociaal?  Is 
het niet zo door goed en eerlijk te ondernemen men recht heeft op bestaan? Men haalt vrachten weg 
van andere bedrijven die wel actief en sociale premies afdragen en daarbij alle regels van die lidstaat 
opvolgen.  
 
Geen bedrijf kan overleven met veel lege kilometers en door het toelaten van vele oneerlijke 
constructies moet de Europese Unie de natuurlijke scheiding van gezonde bedrijven en ongezonde 
bedrijven voor lief nemen. Alleen op deze manier kan de transportmarkt tot een solide en stevige 
markt komen waar de wereldeconomie op kan bouwen. Leegrijden zal dus een zeer tijdelijk gevolg " 
kunnen " zijn al verwachten we dat niet.  
  
Transporteffect Chauffeursnieuws Chauffeursbelangen  
  
Kanttekening: Deze tekst was een rode lijn om verder te kunnen brainstormen. 



Ladingcontrole en verantwoordelijkheid 

Het verbaast ons voornamelijk dat dit in de luchtvaart en scheepvaart wel goed is geregeld. 
In het transport over de weg is het voornamelijk een probleem voor de chauffeur en het bedrijf als er 
iets mis is met de lading. 
Bewijzen van onschuld moeten van de chauffeur komen, wat in de praktijk vaak een onmogelijke taak 
is. 
Hierbij denkend aan drugs of transmigranten. (zie ook hoofdstuk: Inklimmers en transmigranten) 
 
Ons Web-artikel 

STEEDS VAKER MAG EEN CHAUFFEUR NIET MEER BIJ HET LADEN 
AANWEZIG ZIJN! 
Hoe zit dat nu met de verantwoordelijkheid? 
 
 
Een chauffeur leert altijd dat men geheel verantwoordelijk is voor zijn lading. Maar steeds meer 
bedrijven willen de chauffeur buiten houden tijdens het laden. 
 
Ook wordt dit maar door transportbedrijven geaccepteerd en een chauffeur heeft geen poot om op te 
staan wanneer hem wordt geweigerd toe te zien op het laden. 
 
We weten allemaal dat als illegalen worden aangetroffen bij de lading er grote consequenties zijn 
voor de chauffeur. Hoge boetes, schade aan de lading en kosten door stilstand zijn het gevolg. 
Maar ook als er drugs worden aangetroffen heeft een chauffeur een serieus probleem. 

 
Het is daardoor onacceptabel dat chauffeurs wordt geweigerd bij laden of lossen aanwezig te zijn. Een 
vervoeder heeft controleplicht en deze wordt door de afzender ontnomen. 
 
In de CMR is deze afzendersaansprakelijkheid niet geregeld. In art. 10 CMR staat slechts dat de 
afzender aansprakelijk is voor schade als gevolg van gebrekkige verpakking van de goederen. 
 
Wat dat betreft bewijst art. 8:1117 BW de vervoerder goede dienst. Maar die 
afzendersaansprakelijkheid is er alleen als komt vast te staan dat de vervoerder er ‘echt niks aan kon 
doen’; de vervoerder kon er ‘niks aan doen’ dat er drugs in de lading zaten verstopt. Of dat er illegalen 
in de gesloten en vol beladen trailer zaten verstopt. 
 
Maar zodra de afzender kan bewijzen dat de vervoerder niet ‘alle in de gegeven omstandigheden 
redelijkerwijs van een zorgvuldig vervoerder te vergen maatregelen heeft genomen om de schade te 
voorkomen’, blijft de vervoerder met de Zwarte Piet zitten. De chauffeur moet toch wel enige 
controle kunnen uitoefenen bij de belading van zijn vrachtwagen. 
Bij een gesloten en verzegelde container is het echter “laden en rijden”. 



De Algemene Vervoerscondities 2002 (AVC 2002) zijn algemene voorwaarden voor 
wegvervoerovereenkomsten voor goederenvervoer over de weg en zijn opgesteld door  
Evofenedex en TLN. 
Echter, duidelijke richtlijnen over dit onderwerp zijn niet aanwezig. 
 
Per wet mag een afgesloten container niet geopend worden door de chauffeur waardoor de plicht op 
ladingscontrole niet kan worden uitgevoerd. 
 
Wij pleiten ervoor dat hierin een Europese richtlijn moet komen en dat daar ook op kan worden 
teruggevallen. 
Mocht men niet bij de lading aanwezig zijn dan moet de verantwoordelijkheid automatisch vallen op 
de afzender en schade moet ook kunnen worden verhaald. 
 
Nu zijn er verschillende regels per lidstaat en dat is niet meer van deze tijd. 
 
Als we naar vliegtuigen en schepen kijken dan is dit wel geregeld, bijvoorbeeld met de FAL Conventie 
en door de richtlijnen van de IMO. 
 
In ons hoofdstuk inklimmers en transmigranten meer over het onderwerp. 
 

Extra om aan te tonen dat een beroepschauffeur niet altijd ladingcontrole kan uitvoeren. 
 
Verzegeling  
Artikel 72 CDW 
 
7.2.2 Verwijdering identificatiemaatregel 
Hoofdregel is dat identificatiemaatregelen, die op goederen of vervoermiddelen zijn aangebracht, 
alleen mogen worden verwijderd door de Douane. U kunt dit dus niet door iemand anders laten 
doen. Alleen op deze wijze kunt u vaststellen of er goederen zijn verwisseld of onttrokken. 
( artikel 72 CDW) 
7.3.1 Toegelaten Afzender; Toegelaten Geadresseerde; Gebruik verzegeling van een bijzonder model 
Een toegelaten afzender mag zelf verzegelingen aanbrengen. U vindt hier meer over in onderdeel 
14.45.00 van dit Handboek. 
Ook de Toegelaten Geadresseerde mag met toestemming van de Douane zelf verzegelingen 
verbreken. U vindt hier meer over in onderdeel 14.45.00 van dit Handboek. 
De Douane kan toestemming verlenen aan iemand anders om een identificatiemaatregel aan te 
brengen. Men mag de verzegelingen van een bijzonder model aanbrengen als identificatiemaatregel 
in het kader van de douaneregeling communautair of gemeenschappelijk douanevervoer. U vindt 
hier meer over in onderdeel 14.43.00 van dit Handboek. 
7.3.2 Onvoorziene omstandigheden of overmacht 
Iemand anders dan de Douane mag de identificatiemaatregel afnemen in geval van onvoorziene 
omstandigheden of overmacht. Het verwijderen moet dan wel absoluut noodzakelijk zijn voor het 
behoud van de goederen of het vervoermiddel. 
(artikel 72, lid 2, CDW) 



Rijbewijzen en code 95 
Oneerlijke concurrentie en ondermijning van de verkeersveiligheid voor alle weggebruikers hebben 
een verband van 1 op 1 met dit hoofdstuk. 
 
Wij vinden het desastreus voor de eenheid van Europa dat de verhoudingen van kosten van 
vergunningen en rijbewijzen en dergelijke zo ver uiteenlopen. 
Zelfs als we naar procenten van prijzen per lidstaat kijken en die in verhouding nemen, liggen hier zeer 
grote verschillen. 
 
Daarbij komt dat transport niet nationaal kan worden gezien, en om een eerlijke markt te krijgen 
moeten deze dubieuze verhoudingen worden gelijkgetrokken. 
Uiteindelijk hebben de kosten van wagen en chauffeur invloed op de concurrentie. Het kan niet zo zijn 
dat dit in de ene lidstaat bij wijze van spreken een euro per kilometer is en in de andere lidstaat 50 
euro per kilometer. 
Iedereen die bekend is met transport weet dat het wagenpark van lagelonenlanden het werkgebied 
van de betere lidstaten beïnvloedt. 
 
Er is een sterk vermoeden dat de kwaliteit van opleidingen per lidstaat te veel verschilt en omdat men 
door heel Europa van de weg gebruikmaakt, brengt dit weggebruikers  onnodig in gevaar. 
 
Nu er geld naar de ELA is gegaan hadden wij liever gezien dat er één organisatie in Europa tot stand 
was gekomen om rijopleidingen te waarborgen en ook inzicht te geven in kosten en dergelijke. 
Wil Europa een eenheid worden, is dit volgens ons ondenkbaar in de weg ernaartoe. 
Daarbij hopen we dat Europa zich hard maakt voor de veiligheid van haar burgers. 

 19 apr. 2019 WEB-Artikel 
 
MEER VERKEERSDODEN HEBBEN WIJ ALTIJD VOORSPELD 
 
Natuurlijk gaat de media los op het feit dat uit cijfers is gebleken dat er meer verkeersdoden waren te 
betreuren in 2018. 
Waar blijft de media echter als het nog voorkomen kan worden en ook eens de vinger leggen op het 
“WAAROM” 
 
Wij hebben afgelopen jaar diverse malen de vinger gelegd op de zere plekken en aangetoond waar de 
dillema’s liggen in het verkeer. 
Keer op keer verbazen wij ons dat normale logische oorzaken eerst moeten worden ondergaan aan 
onderzoeken die te beïnvloeden zijn en die veel mensen aan het werk zet. 
Bij onderzoeken is de tijdfactor een groot nadeel van het daadwerkelijk uitvoeren van logische 
gevolgen. 
Onderzoeken kosten gewoon tijd en men wil er dan ook nog eens lange discussies over voeren 
voordat er iets gebeurt. 
 
Veel dingen zijn vanzelfsprekend en een kind van zes kan vaak ook al de goede oplossing geven. 
Wel is zo dat politici niet graag fouten in het verleden toegeven en deze recht willen zetten tegenover 
de bevolking. 
 



Tenslotte voelt men zich heer des meesters in de politiek en we merken keer op keer dat men deze 
traditie niet wil op geven. 
 
Maar punten als treintje rijden, inhaalverboden, rijopleidingen in de EU en wegbewijzering /omleiding 
routes (alleen Nederlands) heeft allemaal met verkeersveiligheid te maken. 
De politiek denkt nog steeds sinds de grenzen open zijn gegaan dat iedereen in zijn eigen lidstaat blijft 
rondrijden. 
 
Dit is natuurlijk een verschuiling achter de realiteit. 
Als wij vragen aan cijfers hoeveel buitenlanders veroorzaker of op een andere manier betrokken zijn 
bij ongelukken dan wringt men zich in allerlei bochten om niet te antwoorden. 
Dit geeft toch aan volgens ons dat men de kop in het zand wil en blijft steken. 
Maar wat ook opvalt, als wij aangeven dat een vrachtwagenbestuurder een Stand-Airco nodig heeft 
om in de warmere periodes niet versuft rond te rijden geeft de politiek niet thuis maar ook een 
organisatie als Veilig Verkeer Nederland. 
 
Het moet toch logisch zijn dat een chauffeur die 9 uur per dag rijdt een goede nachtrust moet kunnen 
nemen. 
 
Nu slapen zeer veel chauffeurs met 30 graden en oplopend tot 40 graden vaak in een afgesloten 
cabine en dit vele nachten achter elkaar. 
De algemene burger denkt al snel dat je je ramen kan opgooien in de nacht maar de criminaliteit 
cijfers liegen niet. 
Oplossingen zijn dus vrij simpel om al direct de verkeersdoden naar beneden te brengen. 
 
Gelijke rijopleidingen in de EU. 
 
Wegbewijzering ook in Engels. (om twijfel en gevaarlijke situaties te voorkomen) 
 
Inhaalverboden alleen als het echt moet 
 
Stand-airco verplicht bij slapen in vrachtwagens 
 
E-bike cursus en scootmobiel cursus 
 
Laten we hier maar eens mee beginnen en dan kunnen we later wel kijken naar technologie en 
dergelijke zaken. 
Bij deze punten moet geen jarenlange geldverslindende onderzoeken nodig zijn vinden wij. 
Ook moet er gewoon openbaar gemaakt worden welke lidstaten meest betrokken zijn bij ongelukken 
zodat die lidstaten op hun verantwoordelijkheid gewezen kunnen worden. 
Dit in belang van de kwaliteit van de rijopleidingen per lidstaat. 
 
Tot slot hier de linken die wij al eerder gepubliceerd hebben omtrent veiligheid in het verkeer. 







29 oktober 2019 
DE HORRORWEEK VAN ZWARE ONGEVALLEN 
 
In week 43 2019 was het vaak raak met zeer zware ongevallen op de Nederlandse snelwegen. 
Week 44 start ook niet goed; op maandag was het al gelijk raak. 
Over het algemeen is het al zo dat er ieder jaar meer verkeersslachtoffers vallen. Echter in week 43 
was het bijna elke dag raak en de impact is enorm. 
De vraag die dan rijst is: hoe zou dat komen? 
 
Hulpmiddelen in de wagens zijn er om ongevallen te voorkomen, althans dat is de bedoeling. 
Maar zitten er ook niet gevaren aan, die juist averechts werken? 
Of zijn het dezelfde oorzaken die al jaren spelen? Bijv. verblind zijn door de zon, of gewoonweg met 
andere dingen bezig zijn. 
Het wordt veel gehoord dat vrachtwagenchauffeurs de hulpmiddelen vaak uitzetten. Panteia is nu ook 
bezig te onderzoeken of men die vaak uitzet en het waarom daarvan. 
Wij hebben dit besproken in onderstaand artikel: 
https://www.transporteffect.nl/NIEUWE-WAGEN--EERST-ALLE-HULPMIDDELEN-UIT.html 
 
Als mensen deze hulpmiddelen wel gebruiken komen er dan niet juist extra gevaren om de hoek 
kijken? 
Mensen kunnen ook  minder alert zijn door volledig te vertrouwen op de hulpmiddelen. We spreken 
hier niet alleen over vrachtwagens, maar ook over personenwagens. 
 
Het verbod voor vrachtwagens om elkaar in te halen is van deze tijd, maar levert dit niet juist gevaren 
op? 
In ons artikel https://www.transporteffect.nl/Inhaalverboden_op_de_snelwegen.aspx 
 
Hebben we dit ook besproken. 
 
Veel theoretici hebben wel verklaringen, maar naar onze mening gooien zij het juist op wat in de 
boeken staat en prijzen zij deze hulpmiddelen aan. 
 
Wij vinden de praktijk belangrijker; daarin heb met veel meer omstandigheden te maken. Het verkeer 
is geen computersimulatie. 
 
Het eerste wat men bij een ongeval ook vaak roept, is dat er een inhaalverbod voor vrachtwagens 
moet komen. Dit was ook het geval op bij het ongeval op de A73 van 22 oktober, waarbij een dodelijk 
slachtoffer viel en zes mensen werden gewond. Enkele uren later was de discussie aan de gang of er 
een inhaalverbod voor de vrachtwagen moest komen. 
 



Wij vinden juist dat bij elk ongeval moet worden gekeken naar de oorzaak en naar de veroorzaker. 
 
Hiernaar word altijd onderzoek gedaan, maar de uitkomst word zelden bekend gemaakt. 
 
Het verkeer is sinds de grenzen zijn opengegaan een internationaal gebeuren, dus een nationale 
denkwijze hoort er niet in thuis. 
Dit houdt in dat rijopleidingen in heel Europa gelijk moeten zijn en dat twijfel altijd moet worden 
weggenomen. Dit houdt in dat borden langs de weg internationaal moeten zijn en dat ook duidelijker 
moet worden aangegeven hoe te rijden bij wegomleidingen of werkzaamheden. 
 
Twijfel veroorzaakt veel gevaarlijke situaties en met de huidige technieken als noodstopvoorzieningen 
in de voertuigen kan anticipatie verkeerd uitpakken. 
 
Afstand houden is één van de belangrijkste regels in het verkeer; alleen is het vaak niet meer te doen. 
Zodra men op 50 meter achter de voorganger blijft rijden, zien auto’s de gelegenheid om er tussen te 
kruipen als men een paar kilometer verderop een afslag moet hebben. 
 
Ook als men invoegt gaat dit vaak in deze ruimte tussen de twee voertuigen. 
Ook vrachtwagenchauffeurs hebben soms het gevoel je te moeten inhalen omdat je 50 meter afstand 
houdt. 
Hierdoor komen juist onveilige situaties tot stand, wat tot zeer ernstige ongevallen kan leiden. 
 
Voorbeeld 1. 
 
Stel: u rijdt 80 en u hebt een afstand van 50 meter op uw voorganger.  
Op dat moment komt er een auto tussen met een gang van 70/75. Daarop reageert uw auto, dankzij 
de hulpmiddelen, door sterk af te remmen.  
Hierdoor ontstaat een harmonica-effect dat men niet moet onderschatten. 
 
Als er iemand tussen zit die niet zo sterk kan afremmen, bijv. door verschillende gewichten per 
vrachtwagen, is een ongeval bijna onvermijdelijk (ook de reactietijd van 2 seconden heeft gevolgen 
met meerdere voertuigen achter elkaar). 
 
Voorbeeld 2. 
 
Stel: u heeft een afstand van 50/75 meter en een vrachtwagen haalt u in. Dan komt hij op enkele 
meters voor u ingevoegd. 
Uiteraard worden de hulpmiddelen geactiveerd. Maar de invoegende vrachtwagen neemt ook uw 
gezichtsveld compleet weg, wat extra gevaar oplevert. 
Nederlandse vrachtwagens rijden zelden harder dan 82 à 83 km/h, omdat de pakkans bij 
snelheidsovertredingen erg hoog is en die boete ook op de deurmat komt. 
 
Helaas is dit niet het geval bij wagens uit andere lidstaten en negeren chauffeurs hiervan de 
inhaalverboden en snelheidslimieten. 
 
Deze beide situaties zijn aan de orde van de dag. Vaak kan het goed gaan, maar steeds vaker gaat het 
goed mis. 
Voor ons is het belangrijk uw mening vanuit de praktijk te krijgen en we verzoeken u dan ook die te 
geven. 
Wij zullen ons ook gaan inzetten om rapporten te krijgen over de oorzaken van ernstige ongevallen. 
 
Op www.transporteffect.nl zijn meer artikelen over dit onderwerp 
 
 



Inklimmers en transmigranten 
In hoofdstuk 5 hebben we het gehad over de verantwoordelijkheid.  
In dit hoofdstuk gaat het vooral over de veiligheid van de Europese burgers in deze langlopende 
kwestie. 
Verscheidene artikelen zoals hieronder, geven onze mening als beroepschauffeurs weer. 
Ook mag duidelijk zijn dat het verdienmodel van de Europese unie ten kosten gaat van vele burgers 
van de Europese Unie. 
 
Wij zijn ervan overtuigd dat het Europees geregeld moet worden en niet voor de lokale politiek is 
weggelegd. 
Daarbij: de verantwoordelijkheid neerleggen bij bedrijven is volgens ons onterecht als men geen 
maatregelen neemt voordat men zo ver in de EU binnendringt. 
Onze artikelen spreken hier voor zich, echter hebben we er veel over gepubliceerd en kunnen alleen 
maar een selectie weergeven. 
 
Kanttekening is, dat in 2018 vrijwel een mediastilte heerste. Wij hebben echter nog duizenden 
berichtgevingen weergegeven in onze facebook groep “chauffeurs eisen veiligheid”. 



Verslag van het bezoek aan het Europees Parlement in Brussel. 
Betreft: aanbieden petitie aan mevrouw Jongerius, de heren Van Dalen, De jong en Fejardo 
Datum: 29 augustus 2017 
 
 
Het aanbieden van de petitie door Chauffeursnieuws/Transporteffect aangeboden, plaatsgevonden bij 
het Europees Parlement te Brussel. 
 
Zowel Chauffeursnieuws als Transporteffect zijn met groot respect en vriendelijkheid ontvangen door 
de leden van de politiek, zie de namen hierboven. Er is erkenning voor onze inzet voor de 
chauffeursproblematiek in Calais en ver daarbuiten. De petitie is dan ook met waardering in ontvangst 
genomen. 
 
De Europarlementariërs geven hoge prioriteit aan deze problematiek en hebben reeds brieven aan de 
Ministers van alle Europese lidstaten opgesteld en die worden deze week nog verzonden. Dit zijn 
zogeheten brandbrieven waarin de Ministers dringend wordt gevraagd hoe zij denken over de 
chauffeursproblematiek, of zij deze problemen in behandeling willen nemen en met welk voorstel zij 
zullen komen voor de volgende Europese vergadering later dit jaar. Zij kunnen zich niet conformeren 
aan het Mobiliteitsplan en vinden dat dit plan geen oplossing is voor de problematiek. 
 
Mw. Violeta Bulc is eerder dit jaar incognito naar Calais afgereisd en heeft aan den lijve ondervonden 
hoe groot het migratieprobleem is. Een confrontatie met migranten heeft zij ter plaatse ondervonden. 
De voorstellen voor de financiële  en operationele gevolgen van een mogelijke oplossing is mei jl. 
ingediend bij de Europese Commissie en zij zien in dat deze nog verscherpt kunnen worden en zijn 
hier druk mee bezig. Echter zal op financieel gebied “de pot” verdeeld moeten worden over diverse 
zaken binnen de vervoerswereld. Er kunnen nu nog geen uitspraken worden gedaan over de 
uitvoering van de voorstellen, maar zij verwachten dat er in de tweede helft 2018 alles en iedereen 
met elkaar in gesprek is geweest en er meer inzicht komt in de uitvoering van een oplossing inzake de 
chauffeursproblematiek. 
 
Chauffeursnieuws en Transporteffect hebben de urgentie van het probleem nogmaals benadrukt dat 
een oplossing ook daadwerkelijk absoluut urgent is. Dit werd bekrachtigd door dhr. Fejardo, maar de 
raderen van de politiek draaien langzaam. 
 
Conclusie 
Onze aanwezigheid en het overhandigen van de petitie heeft een goede indruk achtergelaten bij 
bovenvermelde personen. Zij zien in dat wij serieus onze achterban vertegenwoordigen. Geduld zal 
moeten worden getoond voor het verdere verloop inzake de problematiek. 
 
 
 
Team Transporteffect/chauffeursnieuws 
https://www.transporteffect.nl/Verslag_EU.html 



Artikel van 2017 
CALAIS 4.0  
 
In 1999 kwamen de eerste berichten over het immigratieprobleem rond Calais en werd het ook al snel 
duidelijk dat de instroom niet zou stoppen zonder ingrijpen van de regering. 
De immigranten hadden/hebben niets te verliezen en deinzen voor niets terug om in hun ogen het 
“paradijs Engeland “ te bereiken. 
 
Overheden zaten achterover in hun stoel en keken toe hoe er elke dag meer en meer mensen 
kwamen, zij zagen het probleem groeien en legden de taak neer bij de Eurotunnel. 
Het bedrijf Euro Tunnel werd min of meer gedwongen om 8 miljoen euro te investeren aan extra 
beveiliging. Zo werden er 360 beveiligers opgeroepen om elke dag het terrein van 650 hectare te 
controleren en er werd een hoog hek geplaatst. 
 
Intussen werd er niets gedaan aan het beveiligen van de routes voor de 
vrachtwagenchauffeurs,  terwijl chauffeurs verantwoordelijk werden gehouden als immigranten 
probeerden mee te reizen. 
 
Op 1 april 2000 werden er boetes voor de chauffeurs ingevoerd (2200 euro) als er een illegaal persoon 
meereisde. Dit had in 2,5 maand tijd als resultaat dat er ruim 1,5 miljoen aan boetes werden 
uitgeschreven. 
 
In 2008 is Facebook ontstaan en in een langzaam tempo kwamen daardoor meer berichten naar 
buiten van incidenten tot bedreigingen en aanvallen op vrachtwagenchauffeurs. 
Overheden en organisaties hadden geen behoefte om tot actie over te gaan en dat is tot op heden 
nog steeds zo. 
 
Doordat er steeds meer bekendheid komt over de aanhoudende problemen, op alle punten waar men 
een overtocht kan maken naar Engeland, wordt de omvang van het probleem steeds duidelijker. 
Op 4 en 17 september 2014 doen de immigranten een aanval op het hek rond het terrein, waardoor 
het probleem “eindelijk” uitgebreid in het nieuws kwam en de Britten en de Fransen preventief 
samen gingen werken voor de overtochten van immigranten. 
 
De routes voor de beroepschauffeurs werden echter buiten beschouwing gelaten en dit resulteerde 
tot steeds grotere problemen langs de snelwegen en gevaarlijke situaties naar de overtocht punten ! 
In december 2015 werden er 13 vrachtwagens met stenen bekogeld en in augustus 2016 werd een 
vrachtwagenchauffeur met een kettingzaag bedreigd. 
Uiteindelijk op 20 juni 2017 valt de eerste dode en in juli 2017 wordt een chauffeur aangevallen en 
voor dood achtergelaten. 
 
Transporteffect is zeer verontwaardigd dat dit probleem al 18 jaar aan de gang is en het een groot 
probleem vormt voor beroepschauffeurs die aan hun lot worden overgelaten. 
 
Dit geldt niet alleen voor Calais maar natuurlijk ook voor meerdere punten. 
Het aantal incidenten in heel Europa neemt ernstig toe en aangezien vrachtwagenchauffeurs door de 
politiek gestuurd worden naar speciale overnachtingplaatsen is het een walhalla geworden voor 
criminele organisaties. 
 
 



Waar men vroeger bij een bedrijf veilig kon staan is dat nu in veel gevallen niet meer mogelijk. Voor 
beveiligde parkeerplaatsen worden hoge bedragen gevraagd en het is maar de vraag of een baas dit 
wil vergoeden aan een chauffeur. 
 
Transporteffect vindt het ook onacceptabel dat Overheden en de Europese Commissie er in deze 
kwestie niet zijn voor de bevolking en wacht met actie ondernemen.  Zij blijven deze gevaarlijke 
situaties onderschatten voor ons als beroepschauffeur. 
 
Transporteffect is ook van mening dat er eenheid moet komen, zodat we niet gezien worden als een 
“ subcultuur ” die niet serieus genomen wordt. 
 
Op 29 augustus a.s. stopt de petitie voor “ Toenemend geweld en agressie tegen chauffeurs door 
illegale migranten; criminele bendes langs de snelwegen door Europa zorgen voor onveilige situaties 
voor de chauffeurs”. 
 
Er zijn slechts zo’n 7200 mensen die de petitie getekend hebben, op 140.000 chauffeurs. 
Transporteffect vindt dat iedereen die begaand is met zijn medemens, deze petitie moet tekenen, 
ongeacht of u nu op dit traject rijdt en/of u überhaupt chauffeur bent van beroep. 
 
Wij zijn ook van mening dat dit het aangewezen moment is om een eenheid te vormen, zodat we in 
de toekomst meer stem krijgen in de samenleving, die eenheid moet er komen. 
 
Hieronder verwijzen wij u naar een aantal video’s en de link voor het tekenen van de petitie. 
 
Met vriendelijke groet, 
 
https://www.transporteffect.nl/Calais-artikel-2017.html 
 

 25 oktober 2019 
MIGRANTENKWESTIE BARST WEER LOS! 
 
Waar was de aandacht ervoor al die jaren? 
 
Vanaf het moment dat het van de grond kwam hebben wij het thema niet laten gaan. 
Veelal werden onze artikelen weggewimpeld en men wilde er geen aandacht aan geven. 
Naar onze mening is dit omdat men vooral niet de verantwoordelijkheid wil hebben en deze liever wil 
overdragen. 
 
Al met al is onze mening dat het een probleem is voor het Europees Parlement. 
5 november 2019 zullen we dit ook kenbaar maken bij de nieuwe Europarlementariërs. 
Deze problematiek is immers tot stand gekomen door de eenheid van Europa. 
Het is natuurlijk makkelijk de vinger te wijzen naar transport, ferry-organisaties en de Eurotrein. 
Keer op keer wordt er ook gerekt tot het einde van een ambtstermijn. 
 
In 2017 hebben we hier een petitie over aangeboden bij de Nederlandse Europarlementariërs; deze 
was ruim 6000 keer ondertekend.  
In 2018 hebben we alle berichtgevingen van verschillende media verzameld en aangeboden. 
Men blijft het probleem echter negeren en niemand van het Europees Parlement durft zich erin vast 
te bijten. 
 



Men schuift het vooral af op de landelijke politiek, terwijl het een internationaal probleem is. 
 
Helaas is dit een traditie van jaren en jaren, en men hecht geen waarde aan oplossingen die worden 
geboden. 
Er zal koste wat het kost aan verdiend moeten worden! 
 
Migranten leveren veel op: 
 
Boetes die aan bedrijven en chauffeurs bij het inklimmen door ongewenste personen worden 
opgelegd zijn al snel rond de 3.500 euro per gevonden persoon! 
 
Bedrijven ondervinden daarbovenop nog eens schade, tijdverlies en een hoop problemen. 
 
Chauffeurs hebben nog meer problemen; die worden in eerste instantie gezien als 
mensensmokkelaars en hebben heel wat uit te leggen. 
Ook is er natuurlijk psychische schade, ongenoegen, en het gevaar van juridische kosten. 
Kranten pakken de gelegenheid van de 39 lichamen die zijn gevonden nog maar eens aan om alle 
bekende punten weer op te noemen. 
De laatste jaren zijn al veel berichten naar buiten gekomen over het gevaar voor de veiligheid van een 
chauffeur, en toch staat de Europese Unie er niet voor de Europese staatsburgers. 
 
Dat mensen zelf gevaar lopen door te proberen naar een ander land te komen is ook bekend. 
Men kan boeken schrijven over overtochten met bootjes, maar over land gaat het ook vaak mis. 
 
In de zomer van 2015 werd op de vluchtstrook van een snelweg in Oostenrijk een koeltruck gevonden 
met 71 overleden migranten uit onder meer Syrië en Afghanistan. 
 
Mei 2019 
 
De Servische politie haalde vier migranten uit een tankwagen vlakbij de Hongaarse grens. 
De chauffeur had ze aangetroffen toen hij het luik van de tank opendeed. Twee mannen waren al 
gestikt, twee andere waren bewusteloos. De twee overlevenden waren onder meer oververhit. 
 
Dover, juni 2000 
 
Douanebeambten troffen in een vrachtwagen in Dover 58 overleden Chinese migranten aan. Ze 
waren gestikt in de koelwagen.  
De chauffeur heeft 14 jaar gekregen voor doodslag en mensensmokkel. 
 
En nu dan weer 39 lichamen gevonden in een koelcontainer. 
 
 



Maar ook aanrijdingen en erbarmelijke omstandigheden hebben natuurlijk genoeg levens gekost. 
 
Waarom de Europese Unie niet echt ingrijpt zal volgens ons met geld te maken hebben! 
 
Er wordt dik aan verdiend! 
 
Te denken aan bijvoorbeeld werkgelegenheid. 
 
Vele instanties en werkhebbenden verdienen hun geld ermee. 
Wat ook weer inkomstenbelasting opbrengt. 
 
Maar ook de politiek heeft genoeg redenen om het volk te laten betalen voor deze problematiek. 
Hoe vaak horen we niet hoeveel miljard er naar asielzoekers moet? 
Dit is niet alleen in Nederland, maar in elke lidstaat die er mee te maken heeft. 
Ook boetes en verplichtingen die bedrijven worden opgelegd brengen geld in het laatje. 
 
Zo heeft de Eurotunnel al miljarden moeten investeren in het voorkomen. 
Dit is natuurlijk de omgekeerde wereld, maar brengt wel werkgelegenheid en levert de EU inkomsten 
op. 
 
Om de tekst niet te lang te maken, komt het erop neer dat degenen die aan de touwtjes trekken geen 
enkele inzet willen tonen het tegen te gaan. Anders was het zeker al gebeurd in de laatste 25 jaar 
Europese Unie. 
 
https://www.transporteffect.nl/MIGRANTENKWESTIE-BARST-WEER-LOS.html 

https://www.facebook.com/Chauffeursnieuws2.0/posts
/2317407378498506 



Europees of lokaal geregeld 

Iedereen zou verkeersveiligheid moeten voorstaan, ongeacht welk beroep men uitoefent. 
In Amerika spreekt bijna iedereen dezelfde taal en daar zijn ook de rijopleidingen en regels nagenoeg 
gelijk. 
In Europa kennen we vooral taalbarrières en verschillende gradaties van verkeerskunde. 
 
Als we alleen al kijken naar  Nederland en België zijn er grote verschillen. 
 
België kent bijvoorbeeld nog conflictverkeerslichten en treinen rijden links inplaats van rechts. 
Maar ook praktische zaken, zoals omleidingen die vaak veel te krap zijn voor grote voertuigen. 
Of er wordt een zebrapad aangelegd voor de bushalte inplaats van achter de bushalte. 
Regels en praktische zaken zijn per lidstaat zeer verschillend. Dit brengt veel verwarring en twijfel in 
het verkeer. 
Wij vinden daarom dat de Europese Unie moet inzien dat zeker in het verkeer regels niet lokaal tot 
stand kunnen komen. 
 
Wij vinden dat er voor de Europese Unie een taak is weggelegd dit te controleren en dat er een 
organisatie tot stand moet komen die zorgt voor gelijke duidelijkheid omtrent verkeerssituaties in alle 
lidstaten. 
 
Verkeer is internationaal en kan zeker niet landelijk worden geregeld. 
 
Bewegwijzering moet ook internationaal zijn, of met nummers of symbolen. 
Duidelijke Europese richtlijnen zijn essentieel voor het waarborgen van de verkeersveiligheid. 
 
Twijfel en verwarring zijn de gedeelde nummer 1 in het veroorzaken van ongevallen. 
 
Dit probleem kan worden aangepakt door middel van hetgeen is besproken in het hoofdstuk  
'rijbewijzen en code 95'. 
 
Wij zijn er erg voor dat er  één organisatie komt in Europa omtrent het verkeer. 



Slotwoord 
Wij hopen dat u deze kennis tot u neemt. Onze insteek is kennis over te dragen en vriendelijke 
dialogen tot stand te laten komen. 
Wij hebben veel gepubliceerd en veel dialogen met chauffeurs en het is onmogelijk om dit allemaal 
weer te geven in dit stuk. 
We verzoeken ook om ons te volgen op www.transporteffect.nl om alle kennis en gegevens mee te 
krijgen. 
 
Het betreurt ons dat anno 2019 de vakbewegingen, maar ook organisaties die zich inzetten voor 
verkeersveiligheid, met heel andere dingen bezig zijn dan wat wij hier laten zien. 
Tegenwerking is ook aan de orde van de dag, doordat er geen belang te behalen is bij de 
bovenstaande organisaties. 
 
Uiteraard: iedereen zijn vak, en we respecteren ook uw positie als politicus. 
Daardoor kunnen wij ons ook niet verbinden aan de krachten van de politiek en laten dit volledig aan 
de politici over. 
 
Onze organisatie heeft financieel niets in te brengen, wat tevens de grootste vijand is van ons 
voortbestaan. 
Uiteraard willen wij veel meer betekenen voor de maatschappij. Wij blijven echter financieel 
gebonden, waardoor 90 procent van de kosten uit eigen zak van het team moet komen. 
Dit neemt niet weg dat wij u te allen tijde willen begeleiden bij het overdragen van kennis en u te 
steunen waar wij kunnen. 
 
Om deze organisatie te bekostigen heb ik als voorzitter, en heeft ook de vice-voorzitter, nog een 
volledige baan erbij, waardoor wij regelmatig uitnodigingen van organisaties die actief zijn in Europa 
moeten afslaan of uitstellen.  
Ik meld dit omdat ik, ingeval u nu of in de toekomst in de wandelgangen verneemt dat wij niet altijd 
op uitnodigingen ingaan, u graag de reden hiervan wil aangeven. 
 
Ons hart ligt er om de wereld beter te maken en ons in te zetten voor Europa en haar burgers omtrent 
transport en veiligheid. 
De cijfers, die u kunt inzien, geven aan dat het nodig is. En dit is alleen nog maar in Nederland. 
Uiteraard is het ons doel op Europees niveau naam te maken en de Europese unie beter van dienst te 
kunnen zijn. 
Wij danken u dat u interesse in deze materie toont, en wij hopen u in de toekomst van dienst te 
kunnen blijven. 
Ons motto is “kennis is macht“. 
 
Tot slot volgen nog de cijfers en onze gegevens. 
 
Met vriendelijke groet, 
Aschwin Cannoo 
Voorzitter 
 



De webpagina Transporteffect zijn enkel eigen artikelen en die uniek zijn.  
Cijfers zijn ook alleen lezers van deze artikelen. 

Gemiddeld 5 artikelen per week. Geen artikelen weinig hits. 



www.transporteffect.nl 



Ons Facebookplatform 
Chauffeursnieuws 2.0 
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