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‘Als het mis gaat is het
meestal alles of niets’

Ew7-L£ A
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‘Als het mis gaat is het meestal alles of niets. Niet een schaafwondje, iemand is of
ernstig gewond of dood’. Foto: Roel de Vringer, NV Nederlandse Spoorwegen.

Veiligheid bij de Nederlandse Spoorwegen, of, zoals het
personeel van het staatsbedrijf het zelf, zonder lidwoord,
zegt: NS.

Over veiligheid in de trein en rond de spoorwegovergang ‘
zijn landelijk en regionaal reeds veel kolommen gevuld,
de veiligheid van de NS-man (vrouwen zijn hier niet aan
de orde) die langs de spoorbaan werkt, komt er in die-
zelfde kolommen bekaaid vanaf. Uit gesprekken met vei-
ligheidsfunctionarissen van NS blijkt dat werken aan de
spoorweg, zacht uitgedrukt, niet altijd even prettig is.
Het spoorwegnet van Nederland kent baanvakken waar
iedere drie minuten een trein passeert. Herstelwerk-
zaamheden lijken op dergelijke plekken schier onmoge-
lijk en bijna onverantwoord. Binnen NS is men zich daar
terdege van bewust. Algemene veiligheidsmaatregelen
staan dan ook permanent ter discussie.
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In 1982 verscheen in het kader van
de cursus Hogere Veiligheidskunde

‘ (HVK) een rapport onder de titel ‘De

Veiligheidsman, beveiliging bij het
werken op en nabij de spoorbaan’.
Samensteller was ing. J.C.J.M Poort,
veiligheidsdeskundige bij NS en als
zodanig belast met, hoe kan het an-
ders, veilige arbeidsomstandigheden
bij de Spoorwegen.

In de inleiding van zijn studie schreef
Poort: ‘Bij het bekijken van de onge-
valscijfers van NS ontstond bij mij
de indruk dat die wat betreft het
werken op en nabij de spoorbaan
hoog is. Met name het aantal dodelij-
ke slachtoffers bij het werk is hoog
(de laatste jaren komen gemiddeld
drie spoorwegwerkers om het leven
(Bron: jaargegevens 1984 Arbeidsvei-
ligheid NS). Reden om het systeem
van beveiliging aan een onderzoek te
onderwerpen’.

Poort sprak met veiligheidsmannen
(zijn degenen die de uitvoerende
ploeg langs het spoor middels een
tweetonige hoorn attent maken op
het naderen van een trein), leiders
der werkzaamheden (produktietaak),
chefs en spoorwegwerkers en kwam
tot de slotsom dat er nog heel wat
kon veranderen inzake veiligheid bij
het werk langs de baan. ‘De Veilig-
heidsman ..."” vormde mede de aanzet
tot een nieuw veiligheidsreglement
waar binnen NS enige jaren aan ge-

' sleuteld is en dat over niet al te lange

tijd van kracht moet zijn.

Poort, in een gesprek met het Maand-
blad voor Arbeidsomstandigheden: ‘Tk
heb de ongevallen die langs de spoor-
baan plaatsvinden op een rijtje gezet
en kon, met alle nodige statistische
gegevens, aantonen dat een spoor-
wegwerker veel risico’s loopt, onder
meer omdat hij voortdurend zijn
werk moet onderbreken voor nade-
rend treinverkeer, omdat sommige
van de waarschuwingssystemen niet
perfect zijn vanwege de menselijke
faalkans en omdat de leider der werk-
zaamheden zijn eigen taak regelmatig
moet combineren met de veiligheids-
taak.

Dat heeft de directie aan het denken >
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Ir. P.J.M. van Buchem. Foto: 't Sticht
BV

gezet, met als gevolg dat zij een com-
missie instelde die de hele veiligheids-
problematiek nader ging bestuderen.
De commissie, samengesteld uit ver-
antwoordelijke chefs van afdelingen
die werk verrichten aan de spoorweg,
aangevuld met een jurist, een ergo-
noom en twee veiligheidsdeskundigen,
waaronder ik zelf, kwam toen tot de
conclusie dat de veiligheideisen bij
het werken aan de spoorbaan niet
meer aansluiten bij de huidige stand
van de techniek. Daarnaast conclu-
deerden wij dat de verantwoordelijk-
heid voor het werk aan de baan op
een veel te laag niveau ligt, namelijk
bij de spoorwegwerker zelf, met als
nadeel dat hij te weinig bevoegdhe-
den heeft, maar in geval van plan-
nings- of voorbereidingsfouten wel
aansprakelijk wordt gesteld. Nee,
heeft de commissie gezegd, dat was
misschien vijftien jaar geleden maat-
schappelijk aanvaardbaar, nu is de
baas verantwoordelijk’.

Ander punt dat de commissie naar
voren bracht is, dat NS, gezien de ar-
beidsomstandighedenwet, moet pro-
beren het werk zo te organiseren dat
het op de meest veilige manier ver-
richt wordt. Proberen het gevaar bij
de bron te bestrijden, dus geen of
nauwelijks treinverkeer tijdens werk-
zaamheden aan het spoor. Dat stand-
punt is inmiddels door de directie
geaccepteerd en dus ook in het
nieuwe voorschrift opgenomen.
Nadat de interne discussie over het
nieuwe veiligheidsvoorschrift was af- ‘
gerond en een mentaliteitsverande-
ring binnen de organisatie geleidelijk
tot stand kwam, boog een subcom- ‘
missie zich uiteindelijk over de defini-
tieve tekst van het reglement. Voor

dit werk zijn tevens deskundigen van ‘
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buitenaf aangetrokken, waaronder
drs. M. Elling, verbonden aan de Sec-
tie Toegepaste Taalkunde van de
TH-Delft, aangezien het voorschrift
zo geschreven moet worden dat het
en juridisch waterdicht in elkaar zit
en begrijpelijk is voor de man op de
werkvloer.

Terug naar de praktijk

De conclusie van Poort dat de ruim
vijfduizend spoorwegwerkers (waar-
onder personeel van aannemingsbe-
drijven) behoorlijk veel risico’s lopen,
kan aangevuld worden met te stellen
dat deze NS-medewerkers ook veel ri-
sico’s nemen.

Uit een kort overzicht van (bijna-)
ongevallen door Poort in zijn studie
omschreven, blijkt dat het personeel
in sommige gevallen, ondanks de
waarschuwing dat een trein nadert en
men het spoor moet verlaten, nog
snel even een bout aandraait of een
achtergelaten stuk gereedschap gaat
halen, waardoor de machinist van de
trein een noodstop moet maken. Ook
komt het voor dat een ploeg zonder
veiligheidsman doorwerkt of zijn
waarschuwingsteken negeert. Gevaar-
lijke situaties ontstaan ook als de vei-
ligheidsman te ver van de werkplek
verwijderd is of niet goed op de trei-
nen let, bijvoorbeeld omdat hij zijn
collega’s een handje helpt.

Hoe is het in godsnaam

mogelijk dat ze dat
aandurven

Ir. P. J.A. van Buchem, chef arbeids-
veiligheid van de Centrale Advies-
groep Persoonlijke Veiligheid

(CAPV) van NS hierover: ‘Dat ne-
men van risico’s noemen wij reflexen.
Bij aanrijden van achtergebleven ma-
teriaal kan een ontsporing volgen.

- Dat weet de man langs de baan. In

dergelijke situaties ontstaat de reflex
toch nog snel in te grijpen terwijl je,
als je nadenkt naderhand, zegt van
dat had je niet moeten doen, dan
maar schade, maar niet je leven ris-
keren. Ik denk dat de meeste fouten
niet uit nonchalance gemaakt wor-
den, maar eerder omdat men ver-
trouwd is geraakt met het werk. Men
ziet het gevaar op den duur niet meer

| zo snel’.

Poort beaamt het verhaal van zijn
collega: ‘Mensen wennen aan gevaar,
dus ook aan de situatie dat ze om de
haverklap met alle spullen het spoor
moeten verlaten omdat een trein met[>

A 3. Werkspoor telkens korte tijd buiten

De Nederlandse Spoorwegen kent vier
veiligheidsniveaus bij werkzaamheden
op en nabij de spoorbaan. Aflopend
van maximale veiligheid (= maximaal
ingrijpen in treinverloop) tot een mi-
nimale veiligheid (= niet of nauwe-
lijks ingrijpen in treinverloop) worden
niveaus als volgt omschreven:

1. Tijdens de werkzaamheden beide
sporen tegelijk (langdurig) buiten
dienst. Geen aandacht voor trein-
verkeer nodig.

2. Alleen werkspoor langdurig buiten
dienst, op nevenspoor treinverkeer.
Onachtzaamheden met betrekking
tot treinverkeer in nevenspoor te-
gengaan.

dienst (= werkzaamheden onder-
breken). Naast aandacht voor tren-
verloop op nevenspoor, ook aan-
dacht voor tijdschema en einde bui-
tendienstregeling (=komst van
trein op werkspoor).

4. Werken in spoor zonder enige be-
perking van het treinverkeer. Maxi-
male oplettendheid van veiligheids-
mannen ter plekke.

Uit een discussiebijlage over afbake-
ning tussen Arbeidsomstandigheden-
wet en Spoorwegwet die binnen NS
circuleert, blijkt dat door het toegeno-
men onderhoud aan de baan, de grote-
re complexiteit van de werken, de ver-
minderde ruimte in de treindienst ge-
durende de week en de weerstand te-
gen werk in weekendnachten ertoe
leidde dat de verdeling van het totale
werk over de ruimte in de verschillen-
de niveaus een ongunstige tendens ver-
toont. Naar kwantum en gecompli-
ceerdheid komt een toenemend pakket
in lagere niveaus (3 en 4) terecht, ter-
wijl voor een verbetering van de vei-
ligheidsresultaten een opschuiving
naar boven (1 en 2) nodig is.

Bij NS probeert men op verschillende
manieren een opschuiving naar hogere
veiligheidsniveaus te realiseren.

Ten eerste via technische gerichte stu-
dies die geleid hebben tot een groot
aantal aanpassingen in de infrastruc-
tuur. Deze aanpassingen bieden meer
mogelijkheden tot buitendienststellin-
gen van voldoende lengte (zowel in
ruimte als tijd), zonder al te veel na-
delige gevolgen voor de treindienst.

In de tweede plaats wordt gewerkt aan
een afstemmingsoverleg tussen diverse
technici binnen NS. Daarnaast vindt
overleg plaats met de verantwoorde-
lijke instanties voor planning en af-
wikkeling van de treindienst, de Lijn-
dienst.

Ten derde moeten verantwoordelijkhe-
den binnen NS zelf duidelijker gedefi-
nieerd worden (= verantwoordelijk-
heid niet bij man op en nabij het
spoor, maar hoger).
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snelheid nadert. Maar als je er clean
tegenaan kijkt, dan vraag je je inder-
daad wel eens af: hoe is het in gods-
naam mogelijk dat ze dat aandurven.
Je moet het zien als een sluipend pro-
ces. Zo’n spoorwegwerker komt
steeds dichterbij een gevaarssituatie.
Hij denkt: die bout draai ik nog wel
even aan, dat gaat nog wel. Tot het
moment komt dat het niet meer gaat.
Langs de baan wordt over het alge-
meen wel erkend dat men gevaarlijk
werk doet, maar niet in die mate
zoals wij buitenstaanders er over den-
ken. Na een ongeluk wil men wel
even schrikken, alleen is het na een
nachtje slapen al weer bijna vergeten’.
Belangrijk is, aldus Poort, dat de
spoorwegwerker alert blijft. In ‘De
Veiligheidsman ...” schrijft hij dat de
leiding van de spoorwegwerkers ver-
langt dat zij volgens de veiligheids-
voorschriften werken, maar dat er
geen systeem is dat dat veilig werken
ook stelselmatig motiveert. Met uit-
zondering misschien van de herin-
structie die de veiligheidsman jaar-
lijks moet volgen.

‘De commissie die zich met het
nieuwe reglement heeft beziggehou-
den, denkt dat een dergelijk motiva-
tiesysteem er wel komt als de chef of
baas verantwoordelijkheid draagt.
Dat hij gaat denken: dadelijk loopt
het ergens fout en dan ben ik de klos.
Hij zal de werkvoorbereiding en
-planning beter gaan opzetten en met
alle veiligheidsaspecten rekening gaan
houden. Die chef of baas moet ook
meer toezicht houden op de veilige
uitvoering van een werk. Toezien be-
staat nu in veel gevallen uit zien dat
het produkt gereed komt, maar hoe,
daar heeft men niet altijd weet van’.
Op de vraag of het niet de taak van
de veiligheidsdeskundigen is de nale-
ving van het beleid, dus ook die be-
treffende veilig werken, te toetsen,
antwoordt Poort dat hij vier regiona-
le medewerkers heeft die de werk-
plekken bestuderen. Waar fouten ge-
constateerd worden kan men echter
geen maatregelen treffen, aangezien
deze mensen daartoe niet bevoegd
zijn. Alleen in duidelijk gevaarlijke
werksituaties willen de veiligheidsdes-
kundigen de spoorwegwerkers wel
eens van de baan sturen, daarmee een
voorschot nemend op de eventuele
beslissing van de betreffende chef.

Verantwoordelijkheid

Binnen NS staat het onomstotelijk
vast dat het toewijzen van een veilig-
heidsman aan een uitvoerende ploeg
noodzakelijk is*. V66r aanvang van
een werk is het de ploeg dan ook be-
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kend wie zij toegewezen krijgt als
veiligheidsman. Deze bekendmaking,
voortvloeiend uit voorschriften be-
treffende de werkvoorbereiding, kan
evenwel niet leiden tot twijfel aan
de capaciteiten van de veiligheids-
man.
Van Buchem: ‘Het is inderdaad niet
mogelijk te zeggen: hij heeft vandaag
de veiligheidstaak op zich gekregen,
ik doe geen dienst. Er hoeft ook geen
reden tot twijfel te zijn. Alle veilig-
heidsmannen zijn getest en geschikt
bevonden Daar komt nog bij dat je
als spoorwegwerker zelf ook waak-
zaam moet blijven. Je moet je nooit
helemaal overgeven aan de ogen van
| een ander’.
Om de werkdruk enigszins van de
‘ schouders van de veiligheidsman te
halen, past NS al jaren alternatieve
of aanvullende beveiligingssystemen
toe, legt van Buchem uit. De belang-
rijkste daarvan is de automatische
| waarschuwingsapparatuur (awa’s),
die op vaste punten automatisch een
trein aankondigen. Met name bij via-
ducten, bogen, bruggen, tunnels en
andere slechtzichtpunten. Ook is er
een verplaatsbaar waarschuwingssy-
steem waarbij op anderhalve kilome-
ter voor de werkplek tasters op het
spoor liggen die reageren op trillin-

gen. Via kabels die naar een soort
toeterkast lopen, krijgt de veilig-
heidsman een sein dat een trein na-
dert. Dit is in principe een slim sys-
teem, want je haalt het waarnemen
op zicht weg (men tuurt de omgeving
af ‘op zoek’ naar treinen). Technisch
ligt het allemaal nog wat moeilijk. Je
moet lange kabels hebben en er voor
zorgen dat de kast ook een sein geeft
als de stekkers bijvoorbeeld losraken’.

Werken als veiligheidsman brengt
met zich mee, dat er regelmatig een
medische en psychologische test moet
worden ondergaan om te controleren
of men geestelijk en lichamelijk nog
in staat is de zware taak uit te oefe-
nen. Uit ‘De Veiligheidsman ...’
blijkt echter dat deze regel niet altijd
wordt nageleefd. Poort in zijn studie:
‘Sommige veiligheidslieden zijn al ja-
ren niet meer medisch gekeurd en
psychologisch gestest’. En ook de ver-
plichting dat een veiligheidsman na
ziekte bij de bedrijfsarts langs moet
om genezen verklaard te worden,
wordt met voeten getreden. Een an-
der citaat van Poort uit zijn studie: >

* Geen enkele spoorwegwerker kan tegelijkertijd
herstelwerkzaamheden verrichten en de omge-
ving goed in de gaten houden op naderend trein-
verkeer.

|
P

‘Langs de baan wordt over het algemeen erkend dat men gevaarlijk werk doet, maar
niet in die mate zoals buitenstaanders er over denken’. Foto: Roel de Vringer, NV
| Nederlandse Spoorwegen.
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‘Het in dienst komen na een ziekte
kan zonder tussenkomst van de be-
drijfsarts’.

Drs. A. van Oosterom, een van de
langst meelopende bedrijfsartsen van
NS, hierover: ‘Een veiligheidsman
hoeft niet ieder jaar medisch en psy-
chologisch onderzocht te worden. Er
zijn leeftijdsgrenzen voor die keuring.
Tot en met de leeftijd van 39 jaar is
dat eenmaal per vijf jaar, van 40 tot
en met 49 jaar eenmaal per vier jaar
en boven 49 eenmaal per twee jaar.
En het opnieuw in dienst treden na
ziekte?

Van Oosterom: ‘Alleen de mensen
met een veiligheidstaak moeten con-
tact opnemen met de bedrijfsarts
voordat zij weer in dienst willen tre-
den. Voor andere functies bij NS is
dat niet nodig. Ik had vandaag een
conducteur (ook belast met een vei-
ligheidstaak) aan de lijn, die had ik
zelf gebeld om te vragen hoe het met
hem was en of hij weer aan het werk
kon gaan. Nu bleek dat hij zich weer
hersteld had opgegeven bij zijn chef.
Dat is dus eigenlijk een verkeerde
procedure. Ik moet als eerste weten

' Drs. A. van QOosterom, bedrijfsarts NS: ‘Primair geldt dat iedereen die met veiligheid
| belast 1s zelf verantwoordelijk is’. Foto: Fotopersbureau Dick Loenen.

wat die man gehad heeft, of hij medi- |

cijnen gebruikt’.

Kan iemand via de telefoon arbeids-
geschikt verklaard worden?

‘Tk vind het contact over de telefoon
een handige methode. Je kan elkaar
veel vertellen en je hoeft geen verre
reizen te maken. En ik geloof zeker
dat je iemand door middel van een
telefoongesprek weer arbeidsgeschikt
kan verklaren. Op een gegeven mo-
ment ken je de mensen in je rayon, je
weet hoe iemand is, wat hij man-
keert. Als iemand de waarheid niet
zou zeggen, blijft hij formeel gezien
verantwoordelijk voor zijn daden. Als
een veiligheidsman, een conducteur of
wie dan ook die met een veiligheid-
staak belast is niet de waarheid ver-
telt over zijn gezondheid en niet
doorgeeft wat van belang is, dan is
hij tot en met de rechter verantwoor-
delijk. Dat is dus als het tijdens het
werk misgaat. Maar de gewone
spoorman bij NS is een betrouwbare
man. Daar blijf ik van uitgaan. Hij
staat voor wat hij zegt en doet’, al-
dus Van Oosterom.

Niet alleen via medisch en psycholo-
gisch onderzoek moet blijken of de
veiligheidsman zijn veiligheidstaak
kan uitoefenen, ook de jaarlijkse te-
rugkerende herinstructie en daarmee
het vernieuwen van de machtiging
(bevoegdheid te kunnen werken als
veiligheidsman, ook de leider der
werkzaamheden beschikt over een
dergelijk bewijs) draagt daartoe het
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nodige bij. Volgens Poort komt het
zelden voor dat een veiligheidsman
niet door de herinstructie komt en
daardoor zijn machtiging verliest.

| Ligt de medische norm tot afkeuring

niet duidelijk vast, voor het intrek-
ken van de machtiging zijn wel regels
op papier gezet. Drankgebruik en me-
dicijnen zijn daarbij duidelijke aan-
wijzingen een veiligheidsman onge-
schikt te verklaren. Vraag is echter,
wat is te veel drank en welke zijn de
medicijnen die de veiligheidsman on-
geschikt maken voor het werk op en
nabij de spoorbaan.

Van Oosterom: ‘Als iemand elke dag
aspirines slikt, dan krijgt hij daar
misschien maagpijn van, maar het is
geen reden het werk te staken. Feit is
wel dat de man in een zodanige staat
verkeert dat hij veel aspirines slikt,
wat de vraag doet rijzen: wat is er
met hem, is hij momenteel nog ge-
schikt voor de veiligheidstaak. Wij

' hanteren een boekje met daarin opge-

nomen een lijst van medicijnen, waar
achter de naam een plus of min staat:
wel of niet te gebruiken bij veilig-
heidsdienst. Voor drank geldt hetzelf-
de. Primair geldt dat iedereen die
met veiligheid belast is zelf verant-
woordelijk is. Het is bij NS voor-
schrift dat zes uur voor aanvang van
het werk tot einde dienst geen alcohol
genuttigd mag worden. Drinkt ie-
mand zes uur van te voren een krat
bier leeg, dan is hij zelf verantwoor-
delijk. Maakt hij tijdens het werk
brokken, dan is en blijft hij verant-
woordelijk. Ook voor de rechter.

Ruikt een collega drank, dan moet
hij tegen hem zeggen: ik vertrouw je
niet, een ander moet jouw taak over-
nemen. Gelukkig hebben we weinig
last van drankproblemen bij NS. Tk
kan me niet herinneren dat werk-
zaamheden aan de baan gestaakt zijn
wegens drankmisbruik’.

- Herinstructie neemt binnen NS een

belangrijke plaats in, aangezien de

| veiligheidsattentheid op een hoog peil

gehandhaafd moet worden. Vandaar
ook dat de stof van de cursus zo nu
en dan aangepast wordt.

Poort: ‘Tk heb regelmatig overleg met
de cursusleiders over wat er in de af-
gelopen drie maanden aan ongevallen
heeft plaatsgevonden en welke lering
we daaruit kunnen trekken. Dus de
mogelijkheid bestaat dat de cursus-
stof iedere drie maanden enigszins
wijzigt. Tk heb echter signalen ge-
hoord dat de cursusleiders vreselijk
weinig met die nieuwe gegevens doen.
Mij lijkt het juist heel zinnig discus-
sies met de risicogroepen te voeren op
grond van situaties waarin het fout is
gegaan. Het komt helaas incidenteel
voor’.

Volgens van Buchem blijft het altijd
een dilemma er voor te zorgen dat
theorie en praktijk op elkaar aanslui-
ten. De chef arbeidsveiligheid is ove-
rigens wel van mening dat de bedrijfs-
leiding veel aandacht schenkt aan de
toepassing van kennis die de spoor-
man heeft opgedaan tijdens de oplei-
dingen, maar dat het ook de man in
de praktijk zelf is die uiteindelijk de [>
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verworven kennis in veilig gedrag en
handelen moet omzetten.

C-onderzoek

En wat als er, ondanks alle voor-
zorgsmaatregelen, toch iets fout gaat
op en nabij het spoor?

‘Als het mis gaat is het meestal alles
of niets’, aldus Van Buchem. ‘Niet
een schaafwondje, nee, iemand is of

ernstig gewond of dood. Als een onge- ‘
- Werden in 1982 en 1983 respectieve-

val heeft plaatsgevonden dan denkt
men al snel richting veiligheidsman.
Heeft hij niet goed opgelet? Waarom
blies hij niet op zijn toeter? Ik vind
dat je er niet automatisch van uit
moet gaan dat hij de eerste persoon is
die je moet aankijken. Eerst een diep-
gaand onderzoek en als daar een oor-
zaak uitkomt, dan kan het inderdaad
zo zijn dat de naam van de veilig-
heidsman valt’ (Poort toont in zijn
studie aan dat van zevenentwintig
ongelukken die plaatsvonden tussen
september 1979 en september 1981,
elf veroorzaakt zijn door menselijk
falen van de veiligheidsman).

Onder een diepgaand onderzoek ver-
staat men binnen NS een C-onder-
zoek (er bestaat ook een A- en B-on-
derzoek voor minder ernstige geval-
len). Op een dodelijke aanrijding,
waaraan naast de Spoorwegpolitie,
ook Justitie en de Arbeidsinspectie te
pas komen, volgt altijd een C-onder-
zoek, ten behoeve van het Spoorweg-
toezicht (Spoorwegwet).

Voor dit type onderzoek komt een
commissie bijeen die een zitting
houdt waar mensen gehoord worden
die bij het ongeval betrokken waren.
De commissie stelt op grond van deze
verhoren vast wat de oorzaak van het
ongeval is, wie waar en wanneer iets
fout heeft gedaan en welke maatrege-
len genomen moeten worden om een
dergelijk ongeluk in de toekomst te
voorkomen.

Als de onderzoeken afgerond zijn,
gaat het eindverslag naar de chef Ep
(Dienst van Exploitatie) van NS, die
het rapport op zijn beurt voorlegt
aan diverse deskundigen. Uiteindelijk
komt het rapport via rijksinspecteurs
op het Ministerie van Verkeer en Wa-
terstaat terecht (dit laatste gaat niet
op voor de andere onderzoeken).
Poort: ‘De rijksinspecteur kan op
grond van het rapport zeggen dat hij
meer inlichtingen wil of dat de hele
zaak voorgelegd moet worden aan de
spoorwegongevallenraad, die op zijn
beurt onathankelijk een zitting
houdt. Dergelijke zittingen hebben in
het geval van een dodelijke aanrij-
ding nog maar zelden plaats gevon-
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. De mentaliteitsverandering binnen

! ke de aanrijdrisico’s, loopt nog. In-
' middels zijn er meer functionarissen

den. De rijksinspecteur kan echter
niet beslissen dat maatregelen die de
onderzoekscommissie in het rapport
voorstelt ook daadwerkelijk genomen
moeten worden. De beoordeling daar-
van ligt geheel bij de NS’.

Daling aantal ongevallen

Positieve ontwikkeling bij de Spoor-
wegen is dat totaal gezien het aantal
ongevallen de laatste jaren afneemt.

lijk nog 880 en 870 ongevallen gere-
gistreerd in 1984 lag dit cijfer op 814.
Het ligt in de lijn der verwachtingen
dat over 1985 en wellicht ook over
1986 opnieuw een lichte daling te no-
teren valt.

Ik ga me daar een

beetje belachelijk maken,
ik hoor dat lawaai

toch niet meer

Met betrekking tot de aanrijd-onge-
vallen moet toch nog enige voorzich-
tigheid ten aanzien van de cijfers in
acht worden genomen. Poort is van
mening dat het nog te vroeg is con-
clusies te trekken uit de cijferontwik-
keling. ‘Positief is de daling zeker,
maar ik vind dat we over een jaar of
tien pas echte uitspraken kunnen
doen. Dat geldt ook voor het cijfer
van ongevallen met dodelijke afloop.

NS, dus ook de discussie over verant-
woordelijkheid op hoger niveau inza-

die zeggen: ik ben leidinggevende, ik
moet zorgen dat de mannen op het
spoor het werk goed en zonder brok-
ken verrichten. Dat denken, dat zal
het verloop van het ongevallencijfer
zeker in gunstige zin beinvloeden.’
Neemt het ongevallencijfer langzaam
af, het aantal verzuimdagen daaren-
tegen stijgt. ‘De conclusie is dat de
ongevallen die plaatsvinden over het
algemeen erger zijn; een lange tijd

| nodig hebben om te genezen’, legt

van Buchem uit. ‘Als een rangeerder
iets aan knie of enkel oploopt, is hij
een behoorlijke tijd uit de roulatie. Je
kan die man hoe gezond hij zich ver-

. der ook voelt, niet hinkend over het !
eigenlijk een klein Veiligheidsinsti-

spoor laten gaan. Het kan ook voor-
komen dat iemand na een ernstig on-
geluk jaren in het verzuim zit, dat
werkt door in het cijfer’.

Als de lijst van letsel dat het perso-
neel oploopt tijdens het werk wordt
bestudeerd, valt op hoe belangrijk
persoonlijke beschermingsmiddelen
kunnen zijn. Over 1984 staan alleen
al 333 verwondingen aan het been

| (inclusief voet en tenen) geregis-

treerd, 266 verwondingen aan arm en
hand en 84 aan het hoofd. Ook aan
de romp worden veel verwondingen
opgelopen (71 in 1984).

‘Ondanks de ongevallen mag je gerust
stellen dat NS een bedrijf is waar al-
les over veiligheid van bronbestrij-
ding en preventie tot toepassing van
persoonlijke beschermingsmiddelen,
zowel qua voorlichting als instructie,
goed geregeld is’, verklaart Van Bu-
chem. ‘Wij doen er alles aan om de
werknemers het nut van bescher-
mingsmiddelen in te laten zien. Dat
doen we onder andere door films, dia-
series en voorlichtingscampagnes tij-
dens actiedagen. Wij blijven bezig
met het steeds opnieuw motiveren
van het personeel en dat is wel eens
lastig. Probleem is namelijk dat nie-
mand oorkappen, veiligheidshelmen
en dergelijke wil dragen. Zeker niet
tijdens warm weer of inspannend,
zwaar werk. Vooral ouderen denken
snel: ik ga me daar een beetje be-
lachelijk maken, ik hoor dat lawaai
toch niet meer, ik hoef geen oorkap-
pen. Jongeren zijn eerder gemoti-
veerd tot het dragen van veiligheids-

' middelen. De hele materie blijkt

denkt ik altijd wel een punt van kri-
tiek. En terecht. Je wordt als indi-
vidu maar met die middelen opge-
scheept’.

Van Buchem vervolgt, desgevraagd
of de man op en nabij het spoor en in
de werkplaats behoefte heeft aan die
voorlichting en instructies: ‘Over het
algemeen leeft veiligheid wel bij het
personeel. Zeker het besef dat veilig-
heid belangrijk is langs de baan is
duidelijk aanwezig. Elk nieuw perso-
neelslid krijgt veiligheidsvoorlichting
en -instructie bij het indiensttreden
bij NS. De werkgever, de chef is hier-
voor verantwoordelijk.

Even later echter: ‘In wezen moet je
deze veiligheidsvoorlichting blijven
stimuleren, zowel naar de verant-
woordelijke als naar de ontvangende
partij. Wij proberen nieuwe werkne-
mers en natuurlijk ook werknemers
die reeds lang bij NS in dienst zijn,
alle informatie te geven over de plich-
ten en de rechten die men heeft in het
kader van de Arbowet ... Wij zijn

tuutje binnen de onderneming. O
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