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‘Inbouwen in niet-
alledaagse voertuigen
vraagt creativiteit’
TACHOGRAAFPLICHT VOOR LICHTE VOERTUIGEN
ZORGT VOOR DRUKTE IN DE WERKPLAATS



Teun Verschuren 
Manager Toezicht bij RDW 

rustig. Tot juli zitten we hele-
maal vol. Klanten komen van 
heinde en verre – uit Zeeland, 
uit Limburg – naar onze werk-
plaats in Olst, in Overijssel. We 
moeten bijna dagelijks ‘nee’  
verkopen.” 

Dat betekent dus wel dat 
ondernemers bezig zijn met  
de tachograafplicht die eraan 
komt? 
Jos: “Zeker, maar we moeten 
nog steeds veel uitleggen. De 
groep ondernemers die met 
deze voertuigen werkt, heeft 
namelijk nog nooit eerder te 
maken gehad met tachografen 
of rij- en rusttijden. We kunnen 
daar natuurlijk veel over vertel-

Het vakgebied van de tachograaftechnici verandert continu. 
Niet alleen door nieuwe tachografen en updates, maar 
binnenkort ook door een tachograafplicht voor bepaalde 
voertuigen boven de 2.500 kg. Een nieuwe markt en dat vraagt 
iets van erkenninghouders, technici en de RDW. Maar het  
laat vooral zien dat dit vakgebied in beweging is. Om die 
beweging te kunnen blijven volgen, is het heel belangrijk om  
je te blijven ontwikkelen. 
In deze editie van Tachograaftechnicus staan daarom 
ontwikkelingen centraal. Daarbij zijn kennis en vakmanschap 
een onmisbare basis. Met het afscheid van ervaren 
professionals als Tiny de Krom (DAF) en Bennie Geerds (RDW) 
blijkt hoe waardevol kennis en ervaring zijn, en hoe belangrijk 
het is om deze tijdig over te dragen. Als RDW zien wij bij 
bedrijven dat het vinden én opleiden van nieuwe vakmensen 
geen vanzelfsprekendheid is. Om goed voorbereid te zijn op  
de toekomst is het nodig om betrokken te blijven bij wat er op 
de werkvloer speelt en te blijven investeren in opleiding en 
ontwikkeling. 
Met dit vakblad willen we als RDW blijven informeren, verbinden 
en bijdragen aan een professioneel en toekomstbestendig 
werkveld. Samen met jullie! 

Ontwikkeling is de basis
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Niets uit deze uitgave mag zonder uitdrukkelijke schriftelijke toestemming 
van de RDW in enige vorm worden overgenomen, verveelvoudigd en/of 
openbaar worden gemaakt. Voor de precieze regelgeving verwijzen wij u 
naar het handboek tachograaf. 

Deze uitgave is gemaakt in samenwerking met:
BOVAG, ibki, Innovam, RAI Vereniging, TLN, Continental Automotive  
Trading Nederland B.V. en C.A.S.U. Utrecht B.V.

Vragen?
• �Over de inhoud van deze Tachograaftechnicus?  

RDW Klantenservice 088 008 74 77 (werkdagen 8.00 - 17.00 uur). 
• �Over het afmeldsysteem? Bel uw eigen communicatieprovider. 
• �Over uw RDW-pincode? Zie keurmeester omgeving. 
• �Over examens en bevoegdheidspassen? IBKI 030 608 77 66. 
• Adreswijziging doorgeven? Zie keurmeester omgeving.

‘Juist de  
uitdagingen 
maken het 
werk leuk’

Wat vader Jos en zoon Rick 
Roelofs van Roelofs Bedrijfs­
wagens betreft gaat de tijd veel 
te snel. Het is immers bijna 1 
juli – de dag dat de tachograaf­
plicht voor bepaalde lichte  
voertuigen ingaat – en ze  
hebben nog veel te doen. Hun 
creativiteit, overredingskracht 
en efficiëntie maken overuren. 

Het ziet er rustig uit in jullie 
werkplaats, is dat een kwestie 
van ‘schijn bedriegt’? 
Rick: “Dat ligt eraan hoe je het 
bekijkt. Mijn vader en ik werken 
hier met z’n tweeën, we instal-
leren zo’n vier tachografen per 
dag. We kunnen rustig werken, 
maar hebben het allesbehalve 

een tachograaf. Niet alleen zijn 
er in het interieur geen ruimtes 
waar de voertuigunit direct 
inpast, maar vaak kan er ook 
geen bewegingssensor in of op 
de versnellingsbak worden 
gemonteerd. Dan bouwen we 
een M1/N1-adapter in, waar  
we een geschikte plaats voor 
moeten vinden en een geschikt 
snelheidssignaal van het voer-
tuig voor moeten zoeken. Dat  
is soms lastig, maar daarvoor 
vinden we altijd wel een  
creatieve oplossing. Dat is wat 
we het liefste doen.” 

Jullie zien 1 juli 2026 dus met 
vertrouwen tegemoet? 
Jos: “Absoluut. Eerst waren we 

len en we kunnen klanten zelfs 
ontzorgen, want we bieden ook 
oplossingen voor het uitlezen 
en analyseren van tachograaf-
data. Maar we zien wel dat 
deze nieuwe regels soms 
behoorlijke impact hebben. Het 
inbouwen van een tachograaf 
is een flinke kostenpost, zeker 
voor ondernemers die een 
grote vloot voertuigen hebben. 
En dan heb je nog geen  
chauffeurskaart, geen bedrijfs-
kaart en geen software. De 
kosten zijn dus aanzienlijk en 
daar horen we veel klanten 

over klagen. Dat probleem kun-
nen we niet voor ze oplossen.” 

Is dat lastig voor jullie? 
Rick: “We richten ons liever op 
de problemen die we wél kun-
nen oplossen. En die proble-
men maken het werk leuk. 
Tachografen inbouwen in tien 
dezelfde busjes is routine. 
Maar bij minder alledaagse 
voertuigen – denk aan de grote 
RAM-pick-ups die met aanhan-
gers rijden of de Land Rover 
Defender waar we nu aan  
werken – moet je heel creatief 
te werk gaan. Die wagens  
moeten voldoen aan de tacho-
graafplicht terwijl ze niet zijn 
ontworpen voor de inbouw van 

druk met de retrofit van 
‘slimme’ tachografen in trucks, 
de tachografen voor lichte 
voertuigen sluiten daar naad-
loos op aan. En ook na 1 juli 
komt er nog veel op onze bran-
che af. Tachografen moeten 
immers elke twee jaar gekali-
breerd worden, soms moeten 
ze worden vervangen en als 
klanten nieuwe voertuigen 
kopen, moet daar vaak ook 
weer een tachograaf worden 
ingebouwd. Onze branche 
draagt iets bij aan de veiligheid 
op de weg en houdt ambitieuze 
ondernemers op de weg. De 
komende jaren is er in ons vak 
nog veel te doen en vele han-
den maken licht werk!” 

Rick en Jos Roelofs van Roelofs Bedrijfswagens, Olst.
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VOORWOORD OP DE BRUG

‘Soms moet  
je heel creatief  
te werk gaan’ 

http://www.rdw.nl
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Belang van juiste  
montage van de 
DSRC‑antenne/module 

Wanneer een steekproefcontroleur tijdens een steekproef een 
misser vaststelt, heeft dit gevolgen voor zowel de 
tachograaftechnicus als het bedrijf. Zo’n constatering leidt 
namelijk tot een cusum‑puntenbijdrage. 

Er bestaan vijf gradaties van missers. Deze gradaties zijn 
opgesteld in samenwerking met onder andere branchepartijen, 
afvaardigingen van erkenninghouders en de RDW. De volledige 
lijst is te vinden op de RDW‑website. 

Bezwaar tijdens steekproef 
Ben je het niet eens met het oordeel van de steekproefcontroleur? 
Maak dit dan direct tijdens de steekproef kenbaar. Wanneer je 
bezwaar maakt, beoordeelt een tweede RDW‑deskundige het 
betreffende keuringsaspect op basis van wet- en regelgeving. Dit 
oordeel is definitief. Verder bezwaar is niet mogelijk. 

Wordt later vastgesteld dat de cusum‑puntenbijdrage mogelijk 
toch onterecht was? Dan kan achteraf helaas de puntenbijdrage 
niet worden aangepast. Wel kun je je onvrede melden via het 
digitale klachtenformulier op de RDW‑website. De RDW 
onderzoekt de klacht zorgvuldig, maar in veel gevallen is het 
achteraf niet of moeilijk vast te stellen wat er precies met  
het voertuig aan de hand was. 
 
Bonus bij correcte steekproef 
Bij een steekproefresultaat zonder missers ontvang je een bonus 
van –0,4 cusumpunten. 

Inzien eigen cusumstand 
Elke erkenninghouder kan de cusumstand van de eigen erkenning 
inzien via Webdirect of via de provider. Onder het ‘kopje’ 
keuringsinstantie staan de gegevens. 

Elke tachograaftechnicus heeft een eigen omgeving om zijn 
cusumstand in te zien. Je kan hiervoor inloggen met je eigen 
DigiD in Mijn keurmeesteromgeving (https://www.rdw.nl/
zakelijke-partners/erkende-bedrijven/apk-keuren/persoonlijke-
gegevens-en-pincode-bekijken-of-aanpassen) 

Cusumbijdrage na steekproef 
Om de kwaliteit van de werkzaamheden van erkenninghouders  
en tachograaftechnici te kunnen toetsen, is het cusumsysteem  
in het leven geroepen. 

In Mijn keurmeesteromgeving kun je je eigen cusumstand 
bekijken en verschillende zaken regelen: 
��•	�Je e‑mailadres achterlaten om na een steekproef een enquête 

te ontvangen over jouw ervaring. De RDW gebruikt deze 
informatie om de dienstverlening te verbeteren. 

•	�Je pincode aanpassen. 
•	�Je eigen keurmeestergegevens bekijken of aanpassen. 
•	�Je telefoonnummer opgeven.

Hoe DSRC normaal werkt 
De DSRC‑antenne zendt het signaal recht 
vooruit. Volgens Verordening EU nr. 
2016/799 moet de antenne zo worden 
geplaatst dat die optimaal communiceert 
met een wegkantantenne die op 2 meter 
hoogte en 15 meter vóór het voertuig 
gericht is: 

•	�Bij vrachtwagens ligt deze 2 meter 
hoogte aan de onderkant van de 
voorruit. 

•	�Bij lichte voertuigen (LCV’s) ligt deze  
2 meter aan de bovenkant van de 
voorruit. 

•	�De antenne moet zoveel mogelijk 
evenwijdig aan het wegoppervlak zijn 
geplaatst, met een maximale werkhoek 
van -45° tot +45° horizontaal en verticaal 
vanuit de DSRC-antenne. 

•	�De voorruit van een vrachtwagen staat 
bijna rechtop, waardoor de antenne 
automatisch recht vooruit zendt. 

Met de DSRC (Dedicated Short-Range 
Communications) is het mogelijk om data  
uit het voertuig op afstand uit te lezen. Voor 
een correcte werking tijdens de wegkant-
controles door de autoriteiten is een juiste 
montage van de DSRC‑antenne essentieel. 
De generatie-2‑tachograaf maakt gebruik 
van deze DSRC‑communicatie (zoals 
vastgelegd in Verordening EU nr. 165/2014). 
Hiermee kunnen handhavers rijdende 
voertuigen op afstand controleren. 
 
Tijdens zo’n controle scant een DSRC‑lezer 
het voertuig. De tachograaf stuurt dan 
maximaal 25 RTM‑berichten terug. Op basis 
hiervan bepalen de handhavers of alles in 
orde is. Wanneer de DSRC‑antenne verkeerd 
is gemonteerd, kunnen handhavers deze 
berichten niet (goed) uitlezen, waardoor een 
voertuig onterecht wordt geselecteerd voor 
een nadere visuele inspectie op locatie. 
Daarom is correcte montage cruciaal: dit 
bespaart tijd en dus geld. 

•	�In de voorruit ter plaatse van de DSRC 
mogen zich geen materialen bevinden die 
het DSRC-signaal verstoren. 

•	�Er mogen ook geen andere onderdelen zijn 
aangebracht die het signaal verstoren. 

Uitdaging bij lichte bedrijfswagens 
(LCV’s) 
Bij LCV’s staat de voorruit vaak veel 
schuiner (minder dan 40°) dan bij 
vrachtwagens. Als de DSRC‑module hier 
simpelweg tegen de ruit wordt geplakt, wijst 
de antenne te veel omhoog, waardoor de 
werkhoeken niet worden behaald. 

Hierdoor: 
•	�gaat het DSRC‑signaal niet evenwijdig aan 

het wegdek; 
•	�kan handhaving de RTM‑berichten slecht 

of niet lezen; 
•	�mislukt de controle en wordt het voertuig 

onterecht staande gehouden. 
Een juiste montage voorkomt dit. 

Richtlijnen voor correcte montage 
•	�Plaats de antenne niet achter metaal of 

voorruitglas met speciale coating. 
•	�Zorg dat de antenne zo recht mogelijk 

evenwijdig aan het wegdek naar voren 
wijst. 

•	�Hoe schuiner de voorruit, hoe belangrijker 
de correcte hoekinstelling wordt. 

•	�Controleer na montage altijd of de antenne 
vrij zicht naar voren heeft. 

Testen van de DSRC‑module 
Test volgens de voorschriften tijdens  
het kalibratieproces: op een afstand van  
2 tot 10 meter vóór het voertuig of volgens 
de instructies van de fabrikant.

Montage DSRC-antenne bij lichte voertuigen met hoekcompensatie.



RDW en ILT: samen voor 
naleving en veiligheid 
De RDW houdt toezicht op de erkenninghouder en 
tachograaftechnicus rondom de werkzaamheden aan de 
tachograaf. Daarnaast is de RDW verantwoordelijk voor de 
erkenning van werkplaatsen. De RDW controleert of de 
erkenninghouders die werkzaamheden aan de tachograaf 
verrichten, dit volgens de wettelijke regelgeving uitvoeren.  
De ILT is de toezichthouder en richt zich onder andere op  
de veiligheid en naleving: zij controleert of de tachograaf 
correct wordt gebruikt. De ILT checkt bovendien of de rij- en 
rusttijden worden gerespecteerd aan de hand van de data  
uit de tachograaf en treedt op bij overtredingen, fraude, 
manipulatie of bij onjuist gebruik van de apparatuur. 
 
Op de website van de Inspectie  
Leefomgeving en Transport staan alle  
nationale en internationale vrijstellingen  
voor de tachograafplicht. 

INTERVIEW 

		          �Voor ondernemers die twijfelen of hun situatie tachograafplichtig 
is, biedt de ILT uitkomst. Op de ILT-website staat een erg handige 
Tachograaf Regelhulp. De vragenlijst vind je hier: www.ilent.nl/
onderwerpen/goederenvervoer-over-de-weg/digitale-tachograaf.

De ILT is tijdens kantooruren telefonisch op 088-4890000 of via de online chat 
bereikbaar. Je kunt je vraag ook stellen via het vragenformulier op de ILT-web-
site. Kijk hier voor het volledige overzicht: www.ilent.nl/service/contact. 
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‘Zorg dat je 
systeem en 
administratie 
op orde zijn’ 

ILT-inspecteur Patrick Lemmers over 
laatste aanvulling op ‘Mobility Package’: 

Waarom ziet de ILT eigenlijk toe op de tacho-
graaf? Daarover hoeft Patrick niet lang na te 
denken. “Het draait allemaal om de sociale 
bescherming van chauffeurs,” is zijn heldere 
antwoord. “We zorgen voor eerlijk en veilig 
wegvervoer én het tegengaan van oneerlijke 
concurrentie.” Samen met zijn collega’s van 
de afdeling toezicht wegvervoer doet Patrick 
dit enerzijds via digitale inspecties en 
bedrijfsinspecties op basis van data. Maar 
ook met wegcontroles, waarbij inspecteurs 
voertuigen vanaf de (snel)weg meenemen 
naar een veilige locatie. Hier wordt onder 
andere de tachograaf direct uitgelezen om 
de rij- en rusttijden en documenten te contro-
leren. 
 
Veelgemaakte fout 
Sinds de komst van het Europese ‘Mobility 
Package’ is er een aantal zaken veranderd. 
Zoals de verlaagde gewichtsgrens voor inter-
nationaal goederenvervoer: deze gaat van 
3.500 kg naar 2.500 kg, inclusief eventuele 
aanhangwagen of oplegger. Ieder voertuig in 
deze categorie dient, wanneer ze cabotage 
of internationaal goederen vervoeren, vanaf 
1 juli 2026 een slimme tachograaf type 2 

aan boord te hebben. Waarom deze ver-
schuiving? “Binnen Europa werd gecon-
stateerd dat er veelvuldig kleinere 
vrachtauto’s of bestelbussen werden 
gebruikt voor transport om zo de tacho-
graafplicht en rij- en rusttijden te omzei-
len,” legt Patrick uit. Belangrijk detail: het 
gewicht van de aanhanger telt daarbij 
mee. “Dat is een veelgemaakte fout: die 
2.500 kg is ínclusief een eventuele aan-
hangwagen of oplegger. Dus als je een 
voertuig rijdt met een toegestane maxi-
mummassa van 1.600 kg, en je hangt 
daar een aanhanger van 1.000 kg achter, 
dan zit je boven de grens van 2.500 kg  
en ben je tachograafplichtig – als je  
commercieel en internationaal vervoer 
verricht.” 
 
Commercieel of niet? 
Nog zo’n vraag die veel vraagtekens 
oproept: wanneer is vervoer commer
cieel, en wanneer niet? Volgens Patrick is 
de wetgeving hier heel specifiek over. 
“Niet-commercieel vervoer zijn ritten die 
geen inkomsten genereren en geen ver-
band houden met beroeps- of handels

activiteiten, zoals privé iets verhuizen met 
een geleend busje. Voor bedrijven ligt dit 
anders, zelfs als ze geen transportbedrijf 
zijn. Als ik in mijn onderneming bankstel-
len maak en ik ga deze zelf vervoeren, dan 
is dit commercieel vervoer voor eigen 
rekening. Ook dan ben je in de basis 
tachograafplichtig, tenzij je onder een uit-
zondering valt,” legt Patrick uit. 

Vrijstellingen tachograafplicht 
Sommige voertuigen zijn vrijgesteld van de tachograafplicht. Dit geldt voor  
niet-commercieel vervoer met voertuigen met een toegestane maximummassa 
tot en met 7.500 kilogram. Dit geldt eveneens voor voertuigen voor het vervoeren 
van apparatuur door professionals, zoals het gereedschap van een loodgieter.  
Als het besturen van het voertuig niet de voornaamste activiteit van de bestuurder 
is, dan geldt dat zij maximaal 12 uur per week (op basis van een 40-urige 
werkweek) mogen worden gebruikt – alleen in een straal van 100 kilometer 
rondom de vestiging van het bedrijf. Ook vrijgesteld zijn de volledige EV’s en 
voertuigen met waterstofbrandstofcel die een toegestane maximummassa van 
boven de 3.500 kg tot en met 4.250 kg hebben en binnen Nederland rijden. Ook is 
er een vrijstelling voor voertuigen vanaf 2.500 kg tot en met 3.500 kg die alleen 
voor de onderneming of de bestuurder worden gebruikt. Het vervoeren van 
producten mag niet het hoofddoel van de onderneming of bestuurder zijn. 

 
Bewijslast 
Hoe zit dit dan in de praktijk voor bijvoor-
beeld een stukadoor die net over de grens 
in Duitsland of België een opdracht heeft? 
“Wanneer de hoofdtaak van die stukadoor 
niet het vervoeren van goederen is, maar 
stukadoren, en hij vervoert eigen materia-
len die nodig zijn voor zijn werk, dan kan 
hij onder de uitzondering vallen.” Toch zit 
er ook aan deze uitzondering een ‘maar’: 
de bewijslast. Patrick: “Als de stukadoor 
wordt gecontroleerd, moet hij kunnen aan-
tonen wat zijn uren zijn en dat hij onder de 
vrijstelling valt (zie kader, red.). Kortom, 
zorg dat je administratie op orde is. Dat 
maakt de controle sneller, zodat iedereen 
weer vlot onderweg kan.” 
 
Regelhulp 
Een andere situatie die soms vragen 
oproept, is de verhuur van bestelbussen 
aan ondernemers. Moet het verhuurbedrijf 
zorgen dat alles rondom de tachograaf 
klopt? Nee, stelt Patrick. “Uiteindelijk is de 
vervoerder, de huurder van de bus, 
verantwoordelijk voor het gebruik van de 
tachograaf en de data.” Dit betekent dat 
de ondernemer die het busje huurt en 
vervoer verricht dat niet onder de 
uitzonderingen valt een eigen 
bedrijfskaart nodig heeft. Voordat een 
bestuurder gaat rijden, moet die zijn 
bedrijfskaart invoeren om het bedrijf 
digitaal te koppelen. “Aan het einde van je 
rit moet die de kaart opnieuw invoeren om 
de bedrijfsvergrendeling te ontgrendelen 
en de ritdata te downloaden,” legt hij uit. 
“Gebeurt dit niet, dan blijft het voertuig 
digitaal gekoppeld aan het oude bedrijf en 
kan een volgende huurder de data niet 
correct verwerken.” 

De regels rondom tachograafplicht, rij- en rusttijden roepen  
in de praktijk regelmatig vragen op. Zeker sinds de komst van 
het Europese ‘Mobility Package’. Want hoe zit het nu precies 
met bestelbusjes, huurauto’s en de uitzonderingsgevallen? 
We vroegen het Patrick Lemmers, inspecteur Wegvervoer  
bij de Inspectie Leefomgeving en Transport (ILT). 

‘We willen bijdragen 
aan eerlijk en veilig 

wegvervoer én 
het tegengaan van 

oneerlijke concurrentie’ 



GOED GEREGELD
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Slechts 3% van het huidige wagenpark 
heeft een analoge tachograaf. Dat bete-
kent dat de kennis van dit oude systeem 
nog maar zelden wordt toegepast. Daarom 
is besloten de betreffende examenvragen 
te laten vervallen en een nieuwe opdracht 
en vragen toe te voegen over de adminis-
tratieve controle, gekoppeld aan de juiste 
voertuigunit. Deze nieuwe opdrachten en 
vragen scoren goed: 80% van de kandida-
ten beantwoordt de vragen juist. 
 
Ook de andere opdrachten van het 
examen Tachograaftechnicus scoren 
goed: tussen de 70 en 80% beantwoordt 
ze goed. Alleen het controleren van 
gegevens op de installatieplaat en het 
correct verzegelen van een M1/N1-adapter 
levert nog vaak fouten op. Ook het bepalen 
of het IMS-signaal is ingeschakeld en 
vervolgens of de voertuigunit mag worden 
gebruikt, gaat minder goed. 

Resultaten en aandachtspunten 
examen Tachograaftechnicus 

Nu de analoge tachograaf vrijwel uit het wagenpark is verdwenen,  
is ook het examen op dit punt aangepast. Hier lees je wat er allemaal 
nog meer verandert. En wat dit betekent voor de slagingspercentages. 

Tip: Sommige vragen moet je echt 
opzoeken in de regelgeving. 
 
Slagingspercentages blijven hoog 
Het slagingspercentage voor het examen 
Tachograaftechnicus ligt op 81%. Dat 
betekent dat van elke 100 kandidaten er 
81 binnen een jaar slagen. 69% slaagt bij 
de eerste poging en 10% bij de tweede 
poging. In de afgelopen maanden zie we 

en heeft slechts 5% een tweede poging 
nodig. De overige 5% bestaat uit mensen 
die niet verlengen of met pensioen zijn 
gegaan. 
 
Hoewel de scores hoog zijn, zijn er ook 
onderwerpen die minder goed worden 
beheerst. Dat geldt vooral voor vragen over 
verplichtingen en verantwoordelijkheden. 
Denk aan vragen over de pincode van de 
werkplaatskaart of wat te doen bij het 
verlies daarvan? Wie is verantwoordelijk 
voor de opgeslagen gegevens? Wat moet 
je doen na het maken van een nieuw 
kalibratierecord? Welke werkzaamheden 
mag of moet je doen voordat het kenteken 
of de datum eerste toelating (DET) bekend 
is? En welke documentatie moet je in huis 
hebben? 
 
Praktische onderdelen blijven lastig 
Daarnaast scoren ook enkele praktische 
onderwerpen minder goed. Vragen over 
‘oude’ zegels bijvoorbeeld, deze geven nog 
wel eens problemen, mogelijk omdat de 
oude eisen nog in het geheugen zitten. 
Ook het werken met de print blijft lastig. 
Het uitlezen, controleren en invoeren van 
gegevens, zoals serienummers 
voertuigunit (VU), DSRC-module en 
bewegingssensors, gaat niet altijd goed. 
Tot slot zijn het ook de inzichtvragen over 
L-waarde, bandenmaat en de samenhang 
daartussen die extra aandacht verdienen. 

Vernieuwing 
Na de zomer worden de vragen voor het 
examen Tachograaftechnicus vernieuwd. 
De inhoud en opzet blijven grotendeels 
hetzelfde. Wel krijgen de opstellingen een 
steviger jasje en wordt een deel van de 
voertuigunits (met of zonder OSNMA-
authenticatie), bewegingssensors en 
overige onderdelen vernieuwd. De nieuwe 
opdrachten zijn flexibeler en kunnen later 
worden uitgebreid. Denk bijvoorbeeld aan 
het afronden van een controle en het 
correct afmelden van een voertuig in het 
RDW-register. Zo sluit het examen nog 
beter aan op de dagelijkse praktijk van de 
tachograaftechnicus.

Slagingspercentages examen Tachograaftechnicus (2025) 

Examen Aantal 
kandidaten Geslaagd Niet geslaagd 

 / nog bezig

Bevoegdheidsverlenging 
Tachograaftechnicus 479 95% 5%

Tachograaftechnicus  
eerste examen z 215 81% 19%

een lichte stijging van 6 %-punten.  
Dit zijn goede scores. Complimenten aan 
kandidaten en opleiders. 
 
Bevoegdheidsverlenging scoort  
zeer goed 
Een extra compliment gaat naar iedere 
tachograaftechnicus die zijn bevoegdheid 
heeft verlengd. Het slagingspercentage 
ligt hier op 95%. Daarvan slaagt 90% direct 

Per 1 juli 2026 treedt een nieuwe tachograafplicht in werking voor 
voertuigen met een TMM (toegestane maximummassa) vanaf 2.500 
kg die internationaal of cabotagevervoer verrichten. Deze wijziging 
kan tot gevolg hebben dat lichte bedrijfsvoertuigen (tot en met 
3.500 kg) vaker dan voorheen aangeboden worden voor de inbouw, 
controle en kalibratie van tachografen bij erkenninghouders. 

Om hierop goed voorbereid te zijn en om de uitvoering in de praktijk 
werkbaar en toekomstbestendig te houden, worden de erkennings
eisen in de Regeling tachograaf aangepast. Deze gaat aansluiten bij 
de eisen die al gelden binnen de APK. 

Huidige eisen 
Op dit moment schrijft de Regeling tachograaf voor dat een erken-
ninghouder beschikt over: 
• een hefinrichting met een minimale hefhoogte van 1,35 meter, of 
• een inspectieput met een minimale diepte van 1,35 meter. 
Deze eisen blijven ongewijzigd van kracht voor voertuigen met een 
toegestane maximummassa van meer dan 3.500 kg. 

Nieuwe erkenningseisen voor voertuigen tot en met 3.500 kg 
Door de uitbreiding van de tachograafplicht naar lichtere voertuigen 
vanaf 2.500 kg, is het noodzakelijk om de erkenningseisen voor deze 
groep voertuigen aan te passen. Voor werkzaamheden en meldingen 
aan voertuigen tot en met 3.500 kg gaan de volgende eisen gelden: 
• een hefinrichting: minimale hefhoogte van 1,65 meter, of
• een inspectieput: minimale diepte van 1,55 meter. 
Deze eisen zijn gelijk aan de inrichtingseisen die gelden voor de APK 
voor lichte voertuigen. Door deze aanpassing ontstaat één duidelijke 
en consistente norm voor zowel APK- als tachograafwerkzaamheden 
en borgt het veilig en verantwoord werken aan deze voertuigen. 

Publicatie en vervolg 
De wijziging van de Regeling tachografen die deze nieuwe eis voor  
de hefinrichting en putdiepte formaliseert, zal anders dan de 
genoemde tachograafplicht, niet vóór 1 juli 2026 plaatsvinden. 

Hoe exact omgegaan wordt met de toekomstige aanvullende 
erkenningseisen voor voertuigen tot en met 3.500 kg, wordt binnen-
kort kenbaar gemaakt met een brief van de RDW. Erkenninghouders 
krijgen hiermee tijdig duidelijkheid over wat er van hen wordt  
verwacht wanneer zij tachografen inbouwen en of kalibreren in  
lichte voertuigen. 

Aanpassing Regeling 
tachograaf voor lichte 
voertuigen
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Erik Busser, consultant Rij-/rusttijden  
en Digitale Tachograaf bij TLN: 

‘De praktijk 
schuurt soms, 
maar de grens  
is duidelijk’ 

Busser is een vrachtwagenliefhebber en 
duizendpoot op tachograafgebied. Hij 
raakte verslingerd aan de sector toen hij 
als klein jochie zakgeld ging verdienen met 
het wassen van vrachtwagens in zijn 
geboorteplaats Brummen. Inmiddels 
adviseert hij transportondernemers, geeft 
hij trainingen en vertelt hij wie het maar wil 
weten over de tachograafregels en veilig 
rijden en rusten. Tot in Europa, waar hij 
namens TLN overlegt en lobbyt. Hij is 
overtuigd van het nut voor de veiligheid, 
maar ook scherp op de praktische 
toepasbaarheid. En hij geniet van het 

Wegtransporteurs met vragen over tachografen en -regels komen al snel uit 
bij Transport & Logistiek Nederland (TLN). En daarmee bij Erik Busser, 
consultant Digitale Tachograaf en al 27 jaar dé specialist in het vak.  

werk. “Het is super breed,” glundert hij. 
“Van advisering naar training naar beleid, 
en tussen werkplaats, ondernemer, 
handhavers en Brussel.” 
 
File bij de inbouwstations 
Een ‘hot’ dossier op zijn bureau is de 
tachograafplicht (vanaf 1 juli) voor lichte 
voertuigen die internationaal 
goederenvervoer verrichten. “Dat zijn er 
naar ruwe schatting zo’n dertig-, 
veertigduizend, en veel daarvan moeten 
nog worden omgebouwd.” Hij kent de 
verhalen van wachttijden bij 

maar er zijn nog altijd onacceptabel veel 
problemen mee. Tachografen die 
vastlopen, niets registreren, geen 
satellietontvangst hebben, geen DSRC… 
het komt allemaal nog steeds voor.” Dat is 
volgens hem niet alleen lastig, maar voor 
zijn leden ook heel frustrerend. “En als de 
handhavers je na de zoveelste keer niet 
meer geloven, krijg je gewoon een boete.” 
 
Praktijk schuurt 
Busser benadrukt dat bedrijven hun 
chauffeurs goed moeten begeleiden, ook 
op tachogebruik rond rij- en rusttijden. 
“Veiligheid is belangrijk, toezicht is nodig – 
ook voor een internationaal level playing
field in de sector. De regels voor rij- en 
rusttijden bieden genoeg ruimte voor 
productieve dagen. Mijn motto is: zorg  
dat iedereen die regels kent, accepteer  
dat de praktijk rond rij- en rusttijden soms 
schuurt. Maar ga niet manipuleren met  
de tachograaf, nooit!” 
 
Biometrische herkenning 
En de toekomst? “De tachograaf van nu  
is zo’n dertig jaar geleden ontwikkeld – 
feitelijk een best oud apparaat. Er komt 
zeker een ander device. Met vingerafdruk- 
of gezichtsherkenning bijvoorbeeld, zodat 
ook kaartwisselfraude niet meer mogelijk 
is. Misschien verdwijnt zelfs de losse 
tachograaf en verschuift deze functie naar 
een persoonlijk device, waarvandaan de 
data wellicht direct de cloud in gaan.” 
Tot die tijd (én daarna) blijft zijn werk 
vrijwel zeker hard nodig: transporteurs  
en chauffeurs wegwijs maken in de 
tachograafregels en -techniek. Voor  
ieders veiligheid.

erkenninghouders voor het inbouwen van 
een tachograaf. “Veel inbouwstations 
zitten al tot eind juni vol. Hoe gaan al die 
andere bedrijven dan ooit op tijd hun 
tachograaf krijgen?” Hij maakt zich er druk 
over, maar kan het ook loslaten. “Ik vertel 
dit ook pas zes jaar,” verzucht hij met een 
knipoog. “Transporteurs die die datum niet 
halen, zijn dan helaas in overtreding.” 
 
Aanhoudende storingen 
Een ander belangrijk item op z’n agenda 
zijn de aanhoudende storingen met smart 
tacho 2. “Dat apparaat is er sinds 2023, 

Registreren juiste 
tellerstand

Een belangrijk onderdeel van de registratie van de tachograaf is 
de afgelegde afstand. Deze afstand zien we terug in de 
tellerstand van het voertuig. Bij het afmelden van het voertuig 
moet deze stand worden ingevuld. Het registeren van de juiste 
tellerstand is hiervan belang. 

Voor de registratie van de afgelegde weg (tellerstand in kilometers of 
mijlen) zorgt bij voertuigen vanaf 3.500 kg de bewegingssensor voor 
het ingangssignaal dat via de tachograaf een koppeling heeft met  
de teller van het voertuig. Deze zullen één op één gelijk zijn en nooit 
afwijken. 

Echter, bij een voertuig tot en met 3.500 kg hebben de kilometer- of 
mijlenteller en tachograaf een apart ingangssignaal. Bij de tachograaf 
wordt het ingangssignaal verzorgd door de bewegingssensor van de 
M1/N1-adapter. De kilometer- of mijlenteller van het voertuig krijg het 
signaal van een andere bron. Beide signalen zullen nooit synchroon 
registeren en zullen dus altijd uiteenlopen. Voor het registeren van de 
tellerstand in het RDW-register gebruiken we de bij de LCV-voertuigen 
tot en met 3.500 kg de tellerstand van het voertuig. 

Tijdens de periodieke controle van de tachograaf is het belangrijk  
dat de tellerstand van de tachograaf wordt gesynchroniseerd met  
de tellerstand van het voertuig. 

ZO ZIT DAT

Verschil tellerstand (in kilometers of mijlen)
en stand tachograaf bij LCV-voertuigen
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Tachograaf-experts Tiny de Krom (DAF) en Bennie Geerds (RDW) blikken terug én vooruit 

‘Tachograaf is meer dan ooit 
een absolute specialisatie’ 

Om maar met de deur in huis te vallen:  
de tachograafplicht heeft voor DAF een 
andere betekenis en impact dan voor 
toezichthouder RDW. Tiny legt uit: 
“Verrassend genoeg is de tachograaf  
geen onderdeel van de typegoedkeuring 
van het voertuig. Wettelijk gezien mogen 
wij vrachtwagens verkopen zonder 
tachograaf. Wij bouwen ze wel in, 
uitsluitend als service voor de klant. Voor 
ons is de plicht vooral een technische 
uitdaging.” DAF moet ervoor zorgen dat  
de tachograaf en alle componenten, zoals 
de storingsgevoelige DSRC-antenne en 
de GNSS-satellietontvanger, correct en 
veilig in de cabine worden geïntegreerd. 
Zonder dat de signalen kunnen worden 
geblokkeerd door metaal in het dashboard 
of spullen van een chauffeur. 
 
Bevoegdheid 
Voor de RDW bestaan de basistaken rond 
tachografen vooral uit toezicht houden op 
installatie en kalibratie, onder andere via 
periodieke controles in de werkplaatsen. 
Er golden lange tijd talloze Europese 
verordeningen die door elkaar liepen. “Wij 
hebben dit vertaald naar een werkbaar en 
overzichtelijk Handboek Tachograaf voor 
de sector,” aldus Bennie. “Om de kwaliteit 
in de werkplaatsen te verhogen, heeft de 

Tiny de Krom en Bennie Geerds stonden jarenlang in de frontlinie van de 
tachograaftechniek. Tiny als systeemeigenaar tachograafintegratie bij DAF 
Trucks, Bennie als adviseur procesondersteuning bij de RDW. Allebei zwaaien ze 
binnenkort af. Maar voor het zover is, blikken ze voor dit vakblad terug, bespreken 
ze de actuele uitdagingen én kijken ze in hun glazen tacho-bol. 

RDW ervoor gezorgd dat het beroep van 
tachograaftechnicus geprofessionaliseerd 
werd. Technici moeten verplicht examens 

afleggen via het IBKI om hun bevoegdheid 
te halen en te behouden.” De RDW 
verstrekt en beheert de erkenningen voor 
werkplaatsen die tachografen mogen 
inbouwen en kalibreren. Toezicht houden 
gebeurt door controleurs samen met de 
ILT en politie langs de weg en bij bedrijven. 
 
Paperclips en magneten 
De geschiedenis van de tachograaf 
kenmerkt zich volgens Tiny en Bennie door 
één constante: het is altijd een kat-en-
muisspel geweest tussen wetgever en 
fraudeur. “Vroeger, bij de analoge 
tachograaf, werden er paperclips in het 
apparaat geduwd om te manipuleren,” 
herinnert Bennie zich. “Met de komst van 
de digitale tachograaf werd ons tijdens 
een cursus verteld: manipuleren is nu 
einde verhaal. Dat bleek net even anders. 
Chauffeurs ontdekten dat een magneet op 

de bewegingssensor voldoende was om 
het systeem stilstand te laten registreren.” 
Ook bond Bennie de strijd aan met het 
massale onjuist gebruiken van de 
werkplaatskaart. “Dat was voor bedrijven 
niet altijd prettig, maar het moest 
simpelweg beter geregeld worden,” zegt  
hij stellig. 
 
Van de kaart 
Tegenwoordig is de Smart Tacho 2, de  
G2/V2, een zwaarbeveiligd instrument. 
Tiny: “Sensoren controleren de beweging 
van het voertuig via satellietnavigatie én 
een interne accelaratiemeter (giersensor). 
Opvallend is dat de markt nog maar uit 
twee grote leveranciers bestaat: VDO en 
Stoneridge.” Een probleem is dat de wet 
eist dat software te updaten moet zijn, wat 
volgens de specialisten toch ‘een poort 
openzet’ voor kwaadwillenden. 
 
Voor Tiny is de daadwerkelijke inbouw in 
DAF-trucks een uiterst precieze klus 
geworden. “De DSRC-antenne, waarmee 
inspecteurs rijdende voertuigen uitlezen, is 
bijvoorbeeld extreem gevoelig voor 
storingen. Als ik die antenne op het 
dashboard monteer en een chauffeur legt 
er een leeggegeten zak chips voor, dan 
doet hij het al niet meer. Daarom wordt de 

antenne hoog en vrij tegen de voorruit 
gemonteerd. Ook het overkoepelende 
Global Navigation Satellite System (GNSS) 
levert in de praktijk verrassingen op. Zo 
gaf een testtruck op de Zeelandbrug 
opeens een foutmelding omdat de 
landsgrenzen van de overheid de dijken 
volgen; het systeem dacht midden op het 
water letterlijk ‘van de kaart’ te zijn.” 
Bennie focust zich momenteel vooral op 
een eerlijk en gelijk speelveld. Hij ergert 

‘Het blijft een  
kat-en-muisspel tussen 
wetgever en fraudeur’ 

zich aan transporteurs die doelbewust 
kleinere banden – zogenaamde 
kalibratiewielen – monteren om te 
manipuleren. Tiny is het daarmee eens. 
“Waarom leg je voor een paar kilometers 
per uur de veiligheid in de waagschaal?” 
 
Oubollig 
Bennie voorspelt dat AI in de toekomst 
een belangrijke tool wordt voor het RDW-
toezicht. “Wij hebben bergen met data en 

met AI kun je straks feilloos patronen 
herkennen. Bijvoorbeeld hoe vaak een 
voertuig opnieuw wordt gekalibreerd, of 
wanneer een tachograaf opvallend vaak  
is vervangen om gesjoemel met rij- en 
rusttijden te verdoezelen,” aldus Bennie. 
Verder zal de onvermijdelijke komst van 
zelfrijdende trucks de Brusselse 
regelgevers dwingen om de rij- en 
rusttijdenwet compleet opnieuw uit te 
vinden. Daarnaast is de huidige hardware 
volgens Bennie oubollig: “Ik pleit voor 
volledig geïntegreerde systemen die fysiek 
onmogelijk te manipuleren zijn.” Tiny ziet 
vooral kansen voor de huidige DSRC-
antenne-infrastructuur. “De techniek komt 
uit de tollingwereld. Deze antenne kan 
straks prima gebruikt worden voor 
Europees rekeningrijden of voor ‘onboard 
weighing’, om te meten hoeveel gewicht  
er over onze bruggen rijdt,” voorspelt de 
DAF-expert. 
 
Bijblijven! 
Wat geven Tiny en Bennie de 
tachograaftechnicus tot besluit nog mee? 
“Blijf bij en blijf je opleiden,” zeggen ze 
stellig. Tiny: “De snelle verschuiving van 
puur mechanisch sleutelen naar abstracte 
elektronica, software en IT vereist 
diepgaande kennis.” Bennie voegt daaraan 
toe: “Je moet dit vak echt leuk vinden en 
enthousiast blijven, want de tachograaf is 
meer dan ooit een absolute specialisatie 
geworden.” 
 
 
 
 

Tiny de Krom (links op de foto) en Bennie Geerds.
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leesbaar is, moet deze ook op de 
identificatieplaat worden vermeld: 
•	�Naam van de fabrikant van de 

ingebouwde bewegingssensor. 
•	�Onderdeelnummer van de fabrikant en 

bouwjaar van de ingebouwde 
bewegingssensor. 

•	�Goedkeuringsmerkteken van de 
ingebouwde bewegingssensor. 

 
Aansluiten bedrading M1/N1-adapter 
Je moet vaststellen of de M1/N1-adapter 
gebruikmaakt van een analoge of digitale
ingang van het snelheidssignaal. Ook 
moet je vaststellen of het voertuig een 
analoog of digitaal snelheidssignaal 
beschikbaar stelt. Zijn beide signalen 
gelijk, dan zul je de bedrading van de 
adapter rechtstreeks op het voertuig 
kunnen aansluiten om een 
ingangssignaal te verkrijgen. Is er een 
verschil in signaal, bijvoorbeeld het 
voertuig geeft een digitaal signaal af en 
de adapter kan alleen analoge signalen 
ontvangen, dan zul je een CAN-converter 
ertussen moeten plaatsen, zodat de  
M1/N1-adapter het juiste snelheids
signaal ontvangt. Plaatsing bewegingssensor (M1/

N1-adapter) 
Vrachtauto’s zijn vanuit de fabriek al 
voorbereid op de inbouw van een 
tachograaf, maar de inbouw bij LCV-
voertuigen levert enkele uitdagingen op. 
Het plaatsen van een ‘gewone’ 
bewegingssensor is bij LCV-voertuigen 
vaak niet mogelijk. Wanneer het voertuig 
niet kan worden voorzien van een 
bewegingssensor die rechtstreeks op de 
aandrijflijn kan worden gemonteerd, en het 
een voertuig betreft uit categorie M1 of 
N1, dan mogen uitsluitend deze voertuigen 
zijn voorzien van een goedgekeurde  
M1/N1-adapter. 

Let op: er zijn voertuigen die zijn terug
gekeurd naar een TMM (toegestane 
maximummassa) tot 3.500 kg, maar die 
nog steeds onder voertuigcategorie N2 
vallen. Deze voertuigcategorie is terug te 

Verzegelingen M1/N1-adapter 
Wanneer bij de inbouw of kalibratie een 
M1/N1-adapter wordt gebruikt, moeten na 
de werkzaamheden de verzegelingen 
preventief worden aangebracht of 
vervangen. Dit geldt niet voor de originele 
fabrieksverzegelingen van de behuizing 
van de adapter. 

Breng de verzegelingen op de volgende 
manieren aan: 
•	�De behuizing van de ingebouwde  

sensor wordt verzegeld aan de adapter-
behuizing.

•	�De adapterbehuizing wordt verzegeld 
aan een vast deel van het voertuig. 

•	�De verbinding tussen de M1/N1-adapter 
en de apparatuur die de inkomende 
impulsen verstuurt, wordt aan beide 
uiteinden verzegeld. Wanneer er een 
(CAN) converter is geplaatst, is het 
noodzakelijk dat deze ook wordt voorzien 
van een goedgekeurde verzegeling en 
geregistreerd in de parameter van de 
voertuigunit. De aansluiting van het 
ingangssignaal van het voertuig moet 
dus ook zijn verzegeld voor zover dat 
redelijkerwijze mogelijk is. 

Alle punten van de adapter mogen met 
één zegel zijn verzegeld, maar kunnen 
ook allemaal apart verzegeld zijn. 

Verzegelpunten en nummers 
vastleggen in de wettelijke parameters 
In Verordening EU nr. 2016/799 staat dat 
alle gebruikte unieke nummers van de 
verzegelingen in de voertuigunit bij de 
wettelijke parameters moeten zijn 
geprogrammeerd. Voor veel installaties is 
alleen de bewegingssensor verzegeld. 
Wordt echter gebruikgemaakt van een 
M1/N1-adapter, eventueel in combinatie 
met een CAN-converter, zullen ook 
daarvoor unieke zegels moeten worden 
gebruikt, die allemaal geregistreerd 
moeten worden. 

Ook de locatie waar de zegel is 
aangebracht, moet worden vermeld: 
6 = voertuigunit.
7 = bewegingssensor.
12 = M1/N1-adapter. 

Extra registraties op installatieplaat 
Wanneer er gebruik wordt gemaakt van 
een M1/N1-adapter, moeten extra 
gegevens worden vastgelegd op de 
installatieplaat buiten de al verplichte 
gegevens. Deze gegevens mogen ook 
worden vastgelegd op een extra 
installatieplaat. Het gaat om de volgende 
informatie:
•	�Het gedeelte van het voertuig waarin de 

adapter is geïnstalleerd. 
•	�Het gedeelte van het voertuig waarin de 

bewegingssensor is geïnstalleerd, 
indien deze niet is aangesloten op de 
versnellingsbak of wanneer geen 
adapter wordt gebruikt. 

•	�Een beschrijving van de kleur van de 
kabel tussen de adapter en het gedeelte 
van het voertuig dat impulsen naar de 
adapter stuurt. 

•	�Het serienummer van de ingebouwde 
bewegingssensor van de adapter.

We komen in de afrondingsfase van het EU ‘Mobility Package’ dat in juli 2020 werd 
ingevoerd. Na beide retrofitperiodes van de analoge en de 1e generatie digitale, en de 
2e generatie 1e versie tachograaf te hebben afgerond, staan we voor de introductie van 
de tachograafplicht (G2/V2) van LCV-voertuigen. Het gaat hier om voertuigen die 
worden gebruikt voor het vervoer van goederen met een TMM (toegestane 
maximummassa) vanaf 2.500 kg. De tachograafplicht geldt alleen als deze voertuigen 
worden ingezet voor internationaal of cabotagevervoer. 

vinden in het kentekenregister. Het is bij 
deze voertuigen niet toegestaan om een 
goedgekeurde M1/N1-adapter te 
monteren. Voor deze voertuigen zul je 
andere oplossingen moeten bedenken om 
toch de bewegingssensor rechtstreeks op 
de aandrijflijn te kunnen plaatsen. 

Waar de M1/N1-adapter aan moet 
voldoen 
Plaatsing M1/N1-adapter 
Monteer de M1/N1-adapter zo dicht 
mogelijk bij het gebruikte snelheidssignaal 
van het voertuig. Belangrijk is dat de  
M1/N1-adapter zo is gemonteerd dat er 
op redelijk eenvoudige wijze de montage, 
verzegeling en typeplaat kan worden 
gecontroleerd. 
 
Plaatsing voertuigunit 
Installeer de voertuigunit zo dat de 
bestuurder vanaf zijn zitplaats eenvoudig 

de noodzakelijke functies kan bedienen. 
Het kan voorkomen dat de voertuigunit 
niet in het zicht van de bestuurder 
geplaatst kan worden, dan is het 
noodzakelijk dat de waarschuwings
signalen waarneembaar zijn. Er geldt dan 
een verplichting om een lampje of ledje 
met T-logo zichtbaar op het dashboard te 
monteren, zodat de bestuurder direct 
wordt gewezen op een storing. 
 
Typeplaat M1/N1-adapter 
De adapter moet voorzien zijn van een 
identificatieplaat met de volgende 
gegevens: 
•	�Naam en adres van de fabrikant van de 

adapter. 
•	�Onderdeelnummer van de fabrikant en 

bouwjaar van de adapter. 
•	�Goedkeuringsmerkteken van het type 

adapter of van het type controleapparaat 
met adapter. 

•	�Datum waarop de adapter is 
geïnstalleerd (mag handmatig). 

•	�Het voertuig-identificatienummer van het 
voertuig waarin de adapter is 
geïnstalleerd (mag handmatig). 

Wanneer bij de ingebouwde bewegings
sensor het echtheidskenmerk niet direct 

Inbouw 
tachograaf LCV 
(light commercial 
vehicle)

Installatieplaat van voertuig met M1/N1-adapter. 



HANS VAN RIJSWIJK BIJ EEN VAN ZIJN 15 VRACHTWAGENS.

Internationaal Transportbedrijf Kuijs B.V. in Vlijmen is geen groot 
bedrijf, maar bedient een nichemarkt met het vervoer van tapijt, 
laminaat, pvc en andere soorten vloerbedekking. “We rijden 
voornamelijk in de Benelux en Duitsland,” vertelt directeur Hans 
van Rijswijk, die het bedrijf in 2017 overnam van de gebroeders 
Kuijs en daarmee een soort droom vervulde. “Ik wilde altijd al iets 
met vrachtwagens doen en heb hiervoor ervaring opgedaan in 
alle facetten van de transportsector.” 

Hans ziet de tachograaf als een bondgenoot en die gedachte 
brengt hij over op zijn chauffeurs: “Als we het met elkaar goed 
regelen, dan ontstaat vanzelf een eerlijk speelveld. En zoals het 
nu gaat, verdienen we op een eerlijke manier onze boterham. 
Daar kun je toch niets op tegen hebben?” 
De inbouw van de G2/V2-tachografen, die in 2024 verplicht 
werden gesteld, was door de beperkte beschikbaarheid nog wel 
even spannend. “Maar door een vlekkeloze coördinatie met onze 
partner RG in Waalwijk verliep de inbouw soepel en ook het 

‘Als we het met elkaar goed regelen, dan 
ontstaat vanzelf een eerlijk speelveld’ 

gebruik gaat nagenoeg probleemloos.” Door een reële planning te 
hanteren, zorgt Hans ervoor dat zijn chauffeurs de ruimte hebben 
om zich aan de geldende rij- en rusttijden te houden: “Je kunt ze 
wel vragen om elke dag 800 kilometer te rijden, maar dat red je 
natuurlijk nooit.” 

De tachograafdata controleert en beheert Hans zelf via TLN 
Tachoweb, waar hij zeer over te spreken is: “We kiezen er bewust 
voor om de tachografen van onze chauffeurs niet op afstand uit 
te lezen. Elke drie maanden maak ik een rondje door alle cabines 
en lees ik meteen de tachografen uit. Zo houd ik zelf het overzicht 
over hoe de chauffeurs met hun wagens én hun tachografen 
omgaan. Bij excessen kan ik ze dan meteen aanspreken.” Die 
excessen is hij tot nu toe niet tegengekomen: “Soms voert 
iemand zijn rusttijd per ongeluk in als ‘lossen’ of wordt het 
vertrek- of eindland niet correct ingegeven. Kleine bedienings
foutjes dus, dat is alles, en dat kan gebeuren. Iedereen ziet 
gelukkig het nut en de noodzaak van de tachograaf in.” 

TACHOGRAAF IN DE PRAKTIJK
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