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“Ons spoornet met reizigers en goederenvervoer gaat door alle 25 veiligheidsregio’s. Deze
handreiking is een belangrijk document voor de veiligheidsregio’s om maatregelen ter
bevordering van spoorveiligheid zelf te implementeren zonder de noodzakelijke landelijke
uniformiteit uit het oog te verliezen.” — Anton Slofstra (Brandweer Nederland)

“Samen spoorincidenten voorbereiden is samen het spoorincident veilig en adequaat
bestrijden.”— Allard Ferrari (Politie Nederland)

“Bij een incident op het spoor kunnen veel verschillende en grote belangen i " ~*aeding z,,
Landelijke stremmingen in het reizigersvervoer, reizigers die een vlucht roete, ralen op
Schiphol, veilig vervoer van slachtoffers naar ziekenhuizen vanaf sor” moeilijk be ikbare
locaties, gevaarlijke stoffen, hoogspanning en vaak grote aantalle: .eizigers .iulpveric ars en
spoortechnici. Dit vraagt om goede voorbereiding, elkaar en elkaars =r" d kenner ap
regionaal niveau en vooral oog hebben voor het overkoepelende belang »noor< .igheid.” —
Marjolein Somers (GGD/GHOR)

“Deze handreiking is een mooi resultaat van intensieve samenw  %ir' tussen de hulpdiensten
en ProRail. We hebben in een open sfeer alle onc «werpen die ertue doen, ook de gevoelige,
kunnen bespreken. Dit geeft ons veel vertrouwen in ¢ e relz” > en de samenwerking in de
toekomst.” - Ron Koekebakker (ProRail)

“De bestrijding van spoorincidente: ‘s een ¢ _amenlijke opgave voor spoorse partijen en
overheidshulpdiensten. Belangrijk vc r een € =ctieve bestrijding is, dat we vooraf met elkaar
nadenken over die gezame. ‘= inzei n de knelpunten die we daarbij tegen kunnen komen.”
— Nils Rosmuller (L~ _ “ransporu. "2 2id IFV)
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Voorwoord

Vervoer per spoor speelt een belangrijke rol in onze samenleving. Niet alleen voor de
mobiliteit van mensen, maar ook voor het transport van goederen en daarmee voor onze
economie. Betrouwbare verbindingen tussen onze steden en industriéle clusters en
(zee)havens en het (Duitse) achterland zijn daarin essentieel. Het is dus van vitaal belang
dat burgers en handelspartners erop kunnen vertrouwen dat zij en hun goederen veilig en
tijdig op de plaats van bestemming aankomen. De spoorbeheerder en vervoerders zetten
zich daarom samen in om die betrouwbare verbindingen in stand te houden en, in geval van
een incident, in samenwerking met overheidshulpdiensten weer veilig en snel «. herstellen.
Wie het spoor van nabij bekijkt, snapt dat dit laatste geen eenvoudige taak is. Het ~oor is
vaak lastig te bereiken en de werkruimte is soms beperkt. Hulpverlener. ~taa... = 2* »oor
letterlijk onder hoogspanning!

Bewustwording van de risico’s op het spoor en vertrouwd rake ~me* .e specifieke spoor-
omgeving is dus niet alleen een opdracht aan personen die dage. ‘s op h< . spoor werken,
maar zeker ook voor hulpverleners. Dat begint al me” het delen van'. > s en informatie en
met de voorbereiding van de samenwerking bij inciden. ~strijding.

Die samenwerking is al in diverse veiligheidsregio’s forme. bek~" chtigd met een Convenant
Spoor tussen de spoorbeheerder en de regio. “le hulpdienste . Dit krijgt ‘handen en voeten’
in een multidisciplinair plan en bij opleiden, trainc »en (mw" Jisciplinair) oefenen.

Maar om de focus te kunnen richten ¢ » ¢ “wat echi. = oelang is, moet de vraag
beantwoord worden: wat maakt werker »p he . 2r zo bijzonder? Wat zijn onder
operationele omstandigheden de spoors_ < .rieke aandachtspunten? En welke handvatten
zijn hiertoe beschikbaar en nodig":

In deze Handreiking ) ‘2arberei.. = s, norincidentbestrijding voor spoorpartijen en
overheidshulpdier .cen (i /S) preseniwcren we nadrukkelijk die landelijke aandachtspunten
die van nut kui® =n zijn< :i. 4= aperationele voorbereiding in de veiligheidsregio’s. Door hier
expliciet a2 dach. 2« .\ te besteden, hopen we dat de handreiking bijdraagt aan het veilig en
effectief’ .andelen biy noorincidenten. Op basis van vier beeldvormende scenario’s (brand,
hulpy’ lening jevaarlijn = stoffen en dreiging) en een aantal praktische bijlagen, heeft deze
he drein > ot doel” .n de gezamenlijke voorbereiding op spoorincidenten in de

veil. heids: o ** ondersteunen.

~aarnc ast wil het Instituut Fysieke Veiligheid en daarbinnen het lectoraat Transportveiligheid
met u. aschrijving van enkele actuele thema’s duidelijk maken dat (de voorbereiding op)
incidentbestrijding op het spoor nooit af is en continu aandacht behoeft. Het lectoraat wil
daaraan bijdragen door het agenderen van die onderwerpen die incidentbestrijding op het
spoor in de toekomst nog veiliger en effectiever maken.

Leo Zaal
Algemeen directeur IFV
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Inleiding

Aanleiding

In 1996 is begonnen met de ontwikkeling van een draaiboek op hoofdlijnen voor de
voorbereiding op treinincidentbestrijding. Dit gebeurde op basis van een eenvoudig

scenario van een spoorwegongeval in het Spoorboekje voor zwaailichten. Feitelijk diende de
Handleiding Rampenbestrijding als basis, omdat één van de daarin vermeldde ramptypen
werd uitgewerkt (sectie verkeers- en vervoersongevallen). Toen al was bevor 'eren van een
uniforme en gezamenlijke aanpak het doel. Inzicht in de structuur en de gebruik ‘iike
werkwijze alsmede het benoemen van de afstemmingsaspecten werde~azien als 'e
insteek om dit te bereiken. Minstens zo belangrijk was het uitgangshunt ~theurc. . >ekje
gebruikt kon worden bij het opstellen van regionale plannen. Hie: .iee wera aderkend dat
regionale implementatie minstens zo belangrijk is als het lanc® .k thes stisch . der zelf.

Het Spoorboekje voor zwaailichten werd in 2004 herzien tot de i<’ aad Vor -bereiding
Treinincidentbestrijding, waarna in 2007 de eerste versie van de i ndrei'” .i\g Voorbereiding
treinincidentbestrijding (HVTIB) volgde. De tweede v. sie van de HV' . uit 2011 stamt ook
nog uit een tijd waarin getracht werd om alle informatie . ndom treiincidentbestrijding bijeen
te brengen. Van een handzame handreiking vas dan ook ¢ >n< urake meer.

Parallel aan de ontwikkeling van het algemee: "heoretisch kauer is ook veel voorbereidend
werk verricht in het project Railplan door de spoc. ranchs :n de overheidshulpdiensten. In
dit project zijn destijds nieuwe spoora. xec  ~.van de  Lgesnelheidslijn-Zuid en de
Betuweroute ingevoegd in de alcemene voor' cic "ag op het gezamenlijk optreden.

Zowel in de organisatie van de spt rbranc e als in de afspraken tussen de spoorbranche en
de overheidshulpdienster. "= sinds ‘en wijzigingen opgetreden. De treinincidentscenario's
zijn geactualiseerd < rder uny, '« <t door de toevoeging van een scenario ‘dreiging’.
Andere belangrii' > verar eringen zijn de wijze van melden/alarmeren en de procedure voor
het uitschakele. wvan d< = =inqg op de bovenleiding. Daarnaast worden de wagenlijsten nu
door de B~ « Offit an de Meldkamer Spoor (BO-MKS) van ProRail aangeleverd.

Ten sle” = is dewetge 'ng gewijzigd waarop het optreden van de overheidshulpdiensten is
geba. =rd. " - Wet veiliygheidsregio's 2010 heeft de oorspronkelijke wetgeving vervangen en
da heel. . een az .l aspecten, vooral voor wat betreft het gezag en bestuurlijke aspecten,
vere dering ~ ¢ oracht. De voorliggende, vernieuwde handreiking is hierop aangepast.
Hiern e is deze handreiking een herziening van de handreiking uit 2011 en zij vervangt de
< =ore kelijke eerste versie volledig. Het document is in beheer bij het Instituut Fysieke
Veilignicd.

Reikwijdte en afbakening

Deze handreiking is samengesteld vanuit de gedachte dat niet alle informatie over ‘spoor’,
die er is, moet worden samengebracht in één document. Dat betekent overigens wel dat de
informatie makkelijk te vinden moet zijn en dat de lezer ook makkelijk vragen moet kunnen
stellen aan de verschillende organisaties. Voor algemene informatie en monodisciplinaire
kennis over spoorincidentbestrijding wordt daarom in de tekst én in het documenten-
overzicht in bijlage 4 verwezen naar andere publicaties.
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Om het belang van de handreiking voor alle veiligheidsregio’s te onderstrepen, beperkt deze
handreiking zich tot de hoofdspoorweginfrastructuur. Decentraal spoor, de HSL en de
Betuweroute vallen daarom buiten de scope van de handreiking. Dat neemt niet weg dat
veel informatie uit deze handreiking, met name de spoorspecifieke aandachtspunten, ook
daarop van toepassing zijn. Vanwege het unieke karakter van de HSL en de Betuweroute,
zijn daarvoor specifieke plannen ontwikkeld (ex-Railplan) die vanaf 2011 ook beheerd
worden door het Instituut Fysieke Veiligheid. Afspraken over beheer en onderhoud van deze
plannen en procedures zijn in samenwerking met het IFV/lectoraat Transportveiligheid,
ProRail en het Operationeel Veiligheidsteam (OVT') vastgelegd in een beheerplan.

Doel van de handreiking

Deze ‘Handreiking Voorbereiding spoorincidentbestrijding voor spoorpartijen en
overheidshulpdiensten’ (HVS) biedt overheidshulpdiensten en spoorpz ' “~n.een the retisch
en deels praktisch kader om de voorbereiding op incidentbestrijdinc.op e« ~quate w.,- 2nin
goede samenwerking vorm te geven. Dit betekent concreet dat » .rtijen de 1. adreiking
kunnen gebruiken bij het opstellen van regionale afspraken (7 unvena: . Spoor,, 5ij het vorm
en invulling geven aan multi- en monodisciplinaire OTO-activite =r" Opleide”; Trainen en
Oefenen) en dat de handreiking keuzes kan ondersteunen ten aai. ‘en v . de operationele
informatievoorziening. De handreiking is bedoeld voc ~-rofessionals .. ue veiligheidsregio en
bij ProRail, die zich bezighouden met beleidsontwikkelir,_ »operatic” zle
informatievoorziening of met operationele vo~rbereiding op 07 ssief optreden.

Uitgangspunten

Bij incidentbestrijding en crisisbel ersing 1p of nabij het spoor gaat het in zijn algemeenheid
altijd om een (dreigende).verstoring van de »rimaire dienstverlening van de
spoorwegorganisatie aan n... ““lant. 1. Dit raakt niet alleen het belang van spoorpartijen,
maar ook het maat _iia, 2elijk bela. | ‘Spoor’, als een van de belangrijkste

vervoersmodali*' .ten var de vitale infrastructuur, is kwetsbaar. Een verstoring kan al snel
langdurige en o1 ens yne ... Schappelijke gevolgen hebben. Een snel en zorgvuldig
functiehe:” el van . orimaire dienstverlening is daarom van belang, maar mag nooit ten
koste < .an var’ le ven._"eid.

Afkani. 'iik+* .n de asrd en de omvang van het incident zullen samenwerkende hulpdiensten
(ov. rheia"  spoe’ daarom voorrang geven aan de zorg voor slachtoffers, veiligheid van
betrc ‘ken hu  _rleners/burgers en beperking van milieuschade. Daar hoort ook een

zorgv. dige afwikkeling van het incident bij door aandacht voor (strafrechtelijk) onderzoek.

Een ander belangrijk uitgangspunt van de handreiking is de al aanwezige en meer algemene
monodisciplinaire basiskennis en expertise van overheidshulpdiensten en spoorpartijen.
Generieke aspecten die betrekking hebben op incidentbestrijding en crisisbeheersing
worden daarmee verondersteld bekend te zijn bij de lezer en worden daarom niet nog een
keer opgenomen. Een voorbeeld is het inzicht in de (wettelijke) taken, verantwoordelijkheden
en bevoegdheden van partijen die betrokken kunnen zijn bij een incident op het spoor.
Omdat deze informatie ook in andere publicaties is opgenomen, wordt hiernaar
doorverwezen in de tekst.

" Het OVT is een structureel overlegorgaan van veiligheidsregio’s en ProRail voor de Betuweroute en de HSL
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Een bijzondere vermelding gaat uit naar een belangrijk document dat naast deze
handreiking gelegd kan worden: het Handboek Incidentmanagement rail (HIR) van ProRail.

Opbouw

De handreiking presenteert de veranderingen in het wettelijk kader en het beheer sinds de
laatste actualisatie (hoofdstuk 2). Anderzijds geeft de handreiking een toelichting op
spoorspecifieke aspecten in hoofdstuk 3. Concreet betekent dit, dat vervolgens met behulp
van scenario’s in hoofdstuk 4 inzichtelijk wordt gemaakt op welke aspecten het bestrijden
van

incidenten op en naast het spoor afwijkt van andere incidenttypen. De scenai »’s zijn
bedoeld ter beeldvorming/illustratie voor diegenen die in de veiligheidsregio de \ arbereiding
op spoorincidenten uitwerken. In het laatste hoofdstuk (5) wordt aanda""* hasteed . »n
enkele actuele thema’s en ontwikkelingen die anno januari 2016 oroldc ~de zin
uitgekristalliseerd om te worden opgenomen in eerdere hoofdst <en, maai ‘ie wel relevant
zZijn voor de regio-specifieke uitwerking.

Met de bijlagen, die ook los te downloaden zijn, wordt beoogd « *< .ze hans eiking ook
meer praktisch toepasbaar is bij de voorbereiding op de uitvoering an d« uperationele
diensten. Met bijlage 4 wordt de lezer geholpen bij hc iinden van reic ante achtergrond-
informatie en wordt de mogelijkheid geboden om vrager. - stellen< an de betrokken
organisaties.
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1 Algemeen kader

1.1 Wettelijk kader

Een belangrijk uitgangspunt bij de operationele voorbereiding op spoorincidentbestrijding is
de geldende wetgeving waarin de taken, verantwoordelijkheden en bevoegdheden van
spoorpartijen en overheidshulpdiensten duidelijk zijn opgenomen.

Een belangrijke wijziging ten aanzien van het wettelijk kader voor de overheidshulpdiensten
is de Wet veiligheidsregio’s van 2010 en de Politiewet 2012. De eerste is wel’>waar kort na
vaststelling ook meegenomen in de HVTIB van 2011, maar de organisatorische ffecten van
de nieuwe wet zijn nu beter zichtbaar. De effecten bij de politie worder:~:tnas mei. »aar en
zijn nog steeds aan verandering onderhevig. Zo zijn ‘transportspecialiste '(waws:, .,  ren
luchtvaart?) ondergebracht bij de dienst Infrastructuur van de Lar .clijke Ee. <id. Binnen de
‘witte kolom’ is aandacht voor de Wet ambulancevervoer. De= . WAV i« per 1 ). uari 2013
vervangen door de Tijdelijke Wet Ambulancezorg die naar ver. ¢k .1g in 208 wordt
vervangen door de Wet op het ambulancevervoer. De Spoorwegv. *is in< J13 ook op
onderdelen aangepast, maar de gevolgen daarvan z. .voor deze ha.  ciking niet relevant.
Naast gepubliceerde wetten, heeft de Bestuurlijke Netw. “kaart 16 'Spoorvervoer’,
toegevoegde waarde voor iedereen die inzicht wil krijgen ir. 'e < .menhang van partijen die
betrokken (kunnen) zijn bij spoorincidentbestr,, ‘ng.

Om de handreiking overzichtelijk te maken, wora. anuit 7" . tekst naar officiéle publicaties
verwezen. Zo staan in het documente dve ichtin L. e 4 wetten en andere publicaties
overzichtelijk gerangschikt en ken vanu de 7 giiw. handreiking direct worden doorgeklikt.

1.2 Spoorbehécign -varvoer

Voor het beheer .n spoc vervoer maken we onderscheid tussen:

> Het b ieerva. Jle hoofdspoorweginfrastructuur met daartoe behorende
er’ aceme >ten, ic - en losplaatsen en verkeersleiding is belegd bij ProRail.

> . Bu <ers an de stations is een gezamenlijke verantwoordelijkheid van ProRail en het
Static. = Behes vedrijf van NS. ProRail is verantwoordelijk voor het veilig en
« deratio. < veschikbaar houden van de transferinfrastructuur (perrons,
re cigerstunnels, passages). Het dagelijks beheer hebben ProRail (als opdrachtgever) en
MS Stations Beheerbedrijf (als opdrachtnemer) geregeld in een Beheerovereenkomst
(BOK).
Zaken als een bedrijfsnoodplan en de organisatie van de BHV vallen daarmee dus
onder de verantwoordelijkheid van NS.

> Het vervoer van personen en goederen per spoor wordt uitgevoerd door spoorweg-
ondernemingen. Voor het vervoer van goederen gaat het anno januari 2016 om circa
vijftien vervoerders. Het recht op vervoer van personen wordt formeel door de minister
van lenM in concessie gegund aan vervoerders. De NS is in Nederland de grootste
concessiehouder van het hoofdspoorwegennet (inclusief HSL-Zuid). De afspraken over
de uitvoering zijn vrij gedetailleerd en deze zijn te vinden in het document ‘Concessie

2 Het onderwerp ‘wegverkeer’ is een verantwoordelijkheid van de regionale eenheden.
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voor het hoofdrailnet 2015-2025’. Op decentrale sporen zijn er regionale
concessiehouders voor personenvervoer.

1.3 Spoorpartijen

Bij de afhandeling van treinincidenten kunnen vele partijen betrokken zijn. Gezien de
bijzondere omstandigheden rond en op het spoor is het zaak dat deze partijen elkaar ook
vinden in de voorbereiding. In relatie tot die bijzondere omstandigheden, is een meer
uitgebreide beschrijving van de werkwijze van ProRail hier op zijn plaats.

ProRail en de gebruikers/vervoerders van de hoofdspoorweginfrastructuur doen er alles aan
om treinincidenten te voorkomen door op basis van risicoanalyses beheersmaatregelen te
treffen. Hierdoor is er voor de afhandeling van treinincidenten een samenwer’ ngsverband
tussen de spoorpartijen, waarbij ProRail de algemene leiding en codrdinatie nar. »as de
spoorsector heeft. Om dit vorm te geven heeft ProRail verschillende br" 22 en
uitvoeringsorganisaties ingericht. Vanuit deze verschillende organisaties ordt ae
samenwerking tussen de spoorsector en hulpdiensten aan de k- .c van de s, ~orsector
vormgegeven. Zowel in de voorbereidende fase rond preven* ., planv‘ ming e OTO, maar
ook in de repressieve fase en bij het onderzoeken en evaluere: ‘=" een trei’ incident. De
concrete inrichting van de calamiteitenorganisatie van ProRail is ¢ »rzick® iijk beschreven in
het ProRail Handboek Incidentmanagement Rail (HIi . Een link hieri. irtoe is te vinden in
bijlage 4.

ProRail werkt samen met overheidshulpdiensic . om:

> de hulpverlening tussen spoorsectar en overi. ‘dshu' uiensten te optimaliseren
> de verkeers- en vervoersfunctie z¢ stic. agelijk nerstellen

> de (imago)schade te beperk-n.

Er is een landelijk modelconvenan “eschi. »aar die de intentie tot samenwerking tussen
ProRail en de veiligheidsic_ > bekre htigt. Deze is via een link in bijlage 4 te vinden. De
regiospecifieke invi+ .._ «an de sc. »= werking wordt vervolgens vastgelegd in een regionaal
plan. Afspraken< .er gez menlijke OTO-activiteiten hangen daar weer mee samen.

ProRail he” .t het vi  ende georganiseerd in relatie tot de operationele respons:

Meldr mer.” yoor. Deze onderhoudt contact met de gemeenschappelijke meldkamer van
de c<iligi. Isregio’ volitie, brandweer en ambulancedienst) in het kader van alarmeren en
codi ineren. ~¢e  alarmering van een treinincident zal in klare taal vanuit deze Meldkamer
Spoo. ran Prorail komen. ‘Klare taal’ bestaat uit een Trein Incident Scenario-categorie (TIS-
e 70 2) en een toelichting. De TIS-categorie wordt door ProRail gebruikt om het incident
naar aa:d en omvang te duiden naar haar eigen incidentmanagementorganisatie. De T1S’en
worden door de gemeenschappelijke meldkamers niet als zodanig gebruikt. De centralist zal
op basis van de toelichting, de doormelding in klare taal, in het Gemeenschappelijk
Meldkamer Systeem (GMS) een incident ‘aanmaken’ op basis van de informatie in het
gesproken woord en een bijbehorend alarmeringsvoorstel uitsturen aan de verschillende
overheidshulpdiensten.

Ook heeft de Meldkamer Spoor contact met de diverse ‘walorganisaties’ van vervoerders
(zoals de Veiligheidscentrale van NS). In een aantal gevallen hebben deze centrales van
vervoerders ook afspraken gemaakt met meldkamers van veiligheidsregio’s en politie over
het alarmeren en codérdineren van (sociale) veiligheidsincidenten op stations en in treinen.
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ProRail heeft een eigen incidentmanagementorganisatie die opereert vanuit vier locaties in
Nederland. De voertuigen hebben een ontheffing om met optische en geluidssignalen te
rijden. Het team, aangevoerd door een ploegleider, heeft technische kennis van de
infrastructuur, van spoorwegmaterieel en van afsluiters van spoorketelwagons. Daarnaast
heeft ProRail ook middelen om zelfstandig of ter ondersteuning van de
overheidshulpdiensten technische hulpverlening op het spoor uit te voeren om de spoorbaan
weer vrij te maken voor het treinverkeer. Bijvoorbeeld het weghalen van wegvoertuigen
onder de trein en het veilig hersporen van treinen.

Verder heeft ProRail de kennis, de middelen en de contacten (private partijen) om in grote
delen van het land, samen met de overheidshulpdiensten/private partijen3, een incident met
een gevaarlijke stof te bestrijden. Daarnaast draagt de incidentmanagementorganisatie met
buitengewone opsporingsambtenaren (BOA'’s) bij aan het voorkomen van sociale
veiligheidsincidenten en derdenstoringen (bijvoorbeeld: vandalisme, koperdie’stal,
‘spoorlopen’).

De OvD-Rail. ProRail heeft algemeen leiders in
dienst die als Officier van Dienst Rail (OvD-Rail)
namens de spoorsector het aanspreekpunt zijn
voor de overheidshulpdiensten. Deze
functionaris adviseert de overheidshulpdiensten
in het motorkapoverleg/CoPI en coérdineert de
inzet van de spoorpartijen tijdens een
treinincident.

Ander piketpersoneel.
Spoorwegondernemingen zoals de N« &.
stationbeheerders hebben personeel te olaa’ < " ~en incident (en oproepbaar personeel
bij opschaling), die in de eerste 1. se als | “.rijffsdeskundige/gids kan fungeren bij de
beeldvorming door de overheidshu ndiens 'n. ProRail heeft liaisons op piket die namens de
spoorsector, al naar gele.. de opsc aling, ueel kunnen nemen aan afstemmingsgremia van
de overheidshulpdier "~n op op . ~tic 1eel en bestuurlijk niveau.

1.4 Oyferheidshulpdiensten

Waar dezs .iandreiking gesproken wordt over overheidshulpdiensten, worden die diensten
be »eld. - eerste’ s hulp kunnen bieden op de incidentlocatie. Zij hebben parate

eeni >den a. W .den aangestuurd vanuit een (boven)regionale Gemeenschappelijke

Meldk mer. Concreet gaat het over:

Brandweer. De bij wet regionaal georganiseerde brandweer kent een groot aantal lokale
posten. Ondanks dat de operationele voorbereiding gecentraliseerd is, zit specifieke
gebiedskennis in de hoofden van lokaal personeel. In relatie tot spoorspecifieke aspecten als
bereikbaarheid, opstelplaatsen en bluswatervoorziening is het van groot belang dat de lokale
gebiedskennis benut wordt. De eerste eenheid van een lokaal korps heeft dus een
belangrijke taak in de vroege fase van de incidentbestrijding. Wordt het groter, dan is de
brandweer in staat om snel op te schalen naar meerdere basiseenheden en een Officier van

3 In hoofdstuk 5 wordt specifiek aandacht besteed aan de samenwerking tussen ProRail en civiele partijen bij de bestrijding
van met name incidenten met gevaarlijke stoffen.
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Dienst. Naar aard en omvang van het incident worden deze basiseenheden ondersteund
door specialisten en gespecialiseerde eenheden op het gebied van incidentbestrijding
gevaarlijke stoffen en technische hulpverlening. Nieuw is het landelijk Specialisme
Technische Hulpverlening (STH). Het eerste landelijke specialisme maakt onderdeel uit van
het Programma ‘Samen werken aan grootschalig en specialistisch optreden Brandweer
Nederland’. Vijf veiligheidsregio's: Hollands Midden, Fryslan, lIJsselland, Gelderland-Zuid en
Midden- en West-Brabant hebben dit eerste specialisme onder hun hoede genomen.

Politie. In 2013 is de Nationale Politie van kracht geworden. Dit landelijke korps bestaat uit
tien regionale eenheden, een landelijke eenheid en een landelijke concerndienst waarin de
ondersteunende afdelingen zijn ondergebracht. De Nationale Politie vervangt alle voormalige
politiekorpsen en -diensten. Dit betekent dat de noodhulpeenheden en de OvD-P uit de
regionale eenheden komen en de spoorspecialistische kennis valt onder de |.andelijke
Eenheid Dienst Infrastructuur (inclusief specialisten op het gebied van water er. :chtvaart).

Ambulancezorg. De Meldkamer Ambulancezorg (MKA) verzorgt na ee. Meiun.g
alarmering en de inzet van ambulances en waar nodig een Mobis" wledisct. “eam (MMT). De
Officier van Dienst Geneeskundig (OvD-G) van de GHOR wor bij gre’ re inc. ‘=nten
gealarmeerd via de MKA voor coérdinatie ter plaatse. Bij groo. ~he" e incidanten wordt ook
de Grootschalige Geneeskundige Bijstand (GGB) gealarmeerd. L ze bes’ .at uit een team
van ambulancemedewerkers die met een calamiteitc voertuig ter pic * ¢ komt en een
noodhulpteam, vrijwilligers van het Rode Kruis, met eei. »igen voer’uig en aanvullende
logistieke voorzieningen.

GHOR (Geneeskundige Hulpverleningsorganisa. in de F .gio). Bij grootschalige incidenten
met grote aantallen slachtoffers en/of <. rvoor a. ' .«sgezondheid, wordt de
hulpverlening in de geneeskundiqe kolc 1 (oc v “‘witte kolom’ genoemd) aangestuurd door
de GHOR. Het is haar taak om a versci " .nde processen van de geneeskundige
hulpverlening te codrdineren en te egisse :n, zodat deze als een geheel optreedt.
Daarnaast is de GHOR .. ~aesche lde situaties de ‘witte’ partner in de multidisciplinaire
crisisbeheersing vole =~ het (. _'an al) Crisisplan. Ter plaatse komt namens de GHOR
een OvD-G die ir” et Cc | deelneemt aan het multidisciplinaire overleg. In het Regionaal
Operationeel T m is ¢/ >~ *!'~eameen Commandant (ACGZ) aanwezig en op het niveau van
Regionaal” z2leids  .nis een Directeur Publieke Gezondheid (DPG) op 24/7 piket
inzetba . De DPG is, ~aast adviseur van burgemeester en/of voorzitter van de
veilig. hidsrer L, de hooyst verantwoordelijke voor het functioneren van de geneeskundige
hu wvenc © .g tijlder” cen opgeschaalde situatie. Ook is de DPG verantwoordelijk voor de
orge lisatie. n < . GGD-processen tijdens een incident of in de nafase daarvan. Denk
bijvoc beeld acn gezondheidsonderzoek na incidenten met gevaarlijke stoffen of

vchc ociale hulpverlening aan betrokkenen na een incident.

1.5 Andere organisaties

Naast de eerstelijns hulpdiensten zijn er ook andere organisaties die personeel ‘op piket’
hebben. Dit piketpersoneel heeft veelal specifieke gebiedskennis en is in staat om
ondersteunende processen in de eigen organisatie op te starten die de incidentbestrijding op
het spoor helpen. Een paar belangrijke organisaties worden hieronder genoemd.
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Gemeente. De incidentlocatie ligt per definitie in gemeentelijk ingedeeld gebied. Dit betekent
dat een incident op het spoor vrijwel altijd effect heeft op burgers en bedrijven in die
gemeente. De gemeenten in de veiligheidsregio worden ook wel de ‘oranje kolom’ genoemd
om aan te geven dat zij in de veiligheidsregio (naast ‘rood’, ‘wit’ en ‘blauw’) een van de vier
pijlers zijn onder het multidisciplinaire optreden bij incidenten. Piketpersoneel, zoals in veel
gemeenten bijvoorbeeld de OvD-Bz (bevolkingszorg), wordt ook via de gemeenschappelijke
meldkamer gealarmeerd en vervult een cruciale rol in het effectgebied van een

incident. In het brongebied speelt de gemeente mogelijk een rol bij de opvang en verzorging
van burgers, infrastructurele maatregelen en zij kan voorbereidingen treffen voor de nafase
van het incident. Ook is de gemeente verantwoordelijk voor het zo nodig starten van het
proces verwanteninformatie (SIS, Slachtoffer Informatie Systematiek) in samenwerking met
de GHOR.

Rijkswaterstaat. Spoorlijnen kruisen op veel plaatsen andere transporherbinding. » zoals
autosnelwegen en waterwegen. Een incident op of nabij zo’'n kruising ze. Rarnc.... . >om
ook Rijkswaterstaat te alarmeren. Met RWS piketfunctionarissen< JvD-RW  \ die kennis
hebben van ‘water’ en ‘autosnelwegen’ kan snel specifieke de” .undigr id in 1. * CoPI
worden ingeroepen.

W

Defensie. Als gevolg van de ‘Intensivering Civiel-Militaire Samenwerking’ is tegenwoordig in
iedere veiligheidsregio een Officier Veiligheidsregio (OVR) actief. Deze defensieofficier blijft
werkzaam voor Defensie, maar werkt ook regelmatig vanuit de locatie van de
veiligheidsregio. Het is gebruikelijk dat de OVR betrokken wordt bij de regionale
beleidsontwikkeling en de organisatie van multidisciplinaire OTO-activiteiten. Vanuit de
kernkwaliteit van Defensie om ook in moeilijk begaanbaar gebieden te opereren, heeft
Defensie mensen en middelen die de overheidshulpdiensten zouden kunnen ondersteunen
bij incidenten op spoorlocaties die lastig te bereiken zijn met het materieel van eerstelijns
hulpdiensten. De OVR adviseert namens Defensie over de inzet van defensiepersoneel en
middelen.
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Waterschap. Schoon water is een groot goed. Niet alleen in waterwingebieden waar water
wordt onttrokken voor drinkwater, maar ook waar het aquatisch milieu gevoelig is voor
verstoringen van allerlei aard. Er liggen op veel plaatsen langs het spoor sloten en kanalen.
Dit betekent dat een incident met bijvoorbeeld een gevaarlijke stof die het oppervlaktemilieu
bedreigt, direct gemeld moet worden aan de waterbeheerder. Om snel te kunnen handelen
hebben Waterschappen piketfunctionarissen die verspreiding van vervuild water kunnen
tegengaan door bijvoorbeeld sluizen te dichten of ‘oil booms’ (drijvende olieschermen) te
laten uitvaren. Op basis van het regionaal risicoprofiel kan overwogen worden of het zinvol is
om bij de operationele voorbereiding op spoorincidenten ook het Waterschap te

betrekken.
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2 Spoorspecifieke
aandachtspunten

2.1 Inleiding

Wie op en naast het spoor werkt, weet dat het gaat om unieke trajecten en locaties met

unieke en specifieke veiligheidsrisico’s. Een belangrijk aspect van de voorbereiding van

overheidshulpdiensten is dan ook de bewustwording van de spoorspecifieke

aandachtspunten die relevant zijn voor de eigen veiligheidsregio. Dit zijn onderwc ~en die

vanwege het karakter van het spoor vragen om speciale aandacht bij ¢

overheidshulpdiensten. Alle aandachtspunten hangen nauw same’ met o karakterisueke

kenmerken, objecten en trajecten van het spoor. Het Nederlans” ¢ spocrweg. net is

grofweg te verdelen in:

> De vrije baan. Spoorwegen die zonder vertakkinaen door het . ' ! id lopen. Veelal
gaat het om het zogenoemde dubbelspoor. Enkel. nor komt echter ook nog regelmatig
voor buiten de Randstad. Kenmerkend voor de hulpv. 'enino< . dat deze trajecten vaak
lastig te bereiken zijn.

> Spoorwegemplacement. Terrein met mee. '=re spore™ naast elkaar en
dienstgebouwen waar goederen v »den verlac 0, v .gons worden gerangeerd en
onderhoud wordt gepleegd aan ror nd 1. rieel. Daar waar de bereikbaarheid van het
emplacement zelf vaak goel s, zal' =t zel moeite kosten om een locatie op een van de
sporen te bereiken met hulpv. lening materieel.

> Station. Locatie was- nassagie s aank men, vertrekken of overstappen op andere
vormen van vervoer. Loc. 2s dic door hun unieke ontwerp soms extra aandachtspunten
met zich meek” _nge  Denk aa.. .en grote overkapping en ondergrondse sporen. Veelal
zZijn ze ook J geboy vd dat voetgangers die niet met de trein willen reizen de traverse
wel kunnen ¢ Y« en un. . un de ene kant van de stad naar de andere te komen.

> Spor unnels, aducten en bruggen. Nederland kent naast tientallen spoortunnels
07 .locatie’ met tu. »elbakken, het zogenoemde ‘verdiept spoor’. Door de relatief
be, rk* ruimte i~ de tunnelbuis/-bak is veilig evacueren een extra aandachtspunt, naast
le roc rerspr .ding bij brand. Spoorwegviaducten en spoorwegbruggen zijn locaties die
\ oral ge. imerkt worden door kruisende verkeersstromen; spoorweg en spoorwater.
Ai_ankelijk van de aard van het spoorincident op zo’'n locatie kan er direct stremming
_t aan in de andere, kruisende verkeersstroom.

Bereikbaarheid en toegankelijkheid wordt hierna als eerste behandeld. Deze aspecten staan
voor de logistieke uitdaging die ook aangegaan moet worden in de allereerste fase van de
incidentbestrijding. Hierdoor staat er veel druk op de besluitvorming in een fase van de
incidentbestrijding die per definitie (dus niet specifiek voor spoorincidenten) gekenmerkt
wordt door een gebrek aan geverifieerde informatie.
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2.2 Toegang en bereikbaarheid

2.2.1 Locatiebepaling

Bij een calamiteit op het spoor alarmeert ProRail de regionale meldkamer vanuit haar
Meldkamer Spoor. Hierbij wordt de locatie van de calamiteit doorgemeld op basis van
informatie van de machinist, aangevuld met relevante informatie over de calamiteit. Om de
locatie-aanduiding te vergemakkelijken zijn spoorwegen, net als autosnelwegen, voorzien
van kilometrering. Ook seinen en wissels zijn voorzien van nummers.

Alle spoorlijnen in Nederland worden aangeduid met een unieke geo code. In combinatie
met de kilometrering op een spoorlijn kan zo iedere spoorlocatie worden gemarkeerd op
(digitaal) kaartmateriaal.

Op basis van de doorgegeven locatie door ProRail berekent het meldkamersysic ~m GMS de
snelste route voor de overheidshulpdiensten. Hierbij geldt wel als rand: ~=xaarde « ot
spoorbaanvakken in het computersysteem ‘gekoppeld’ moeten zijn.aan ¢ n toegai.,. =k of
toegangspoort die via de openbare weg te bereiken is. In een a7 .al veiligh. 1sregio’s wordt
hierbij gebruikgemaakt van specifiek voor dit doel ontwikkeld< vereikk" arheids. :arten.
Bovenstaande wijze van alarmeren is echter slechts een van a. ‘rr ..es’ die< =n melding van
een incident kan volgen. Het is goed denkbaar dat een burger eei. -<inir’ .dent meldt via
112. In dat geval zal een centralist in de gemeenschc »elijke meldka. zr na alarmering van
de eerste eenheden ook altijd direct contact opnemen n. ‘. de Melr .amer Spoor om ervoor
te zorgen dat ook de calamiteitenorganisatie+/an ProRail gt ar® deerd gealarmeerd wordt.

2.2.2 Opstelplaatsen hulpdiensten

Zelfs bij een klein incident op het spoc we. “ii multic  ciplinair wordt opgeschaald, komen al
snel vijf voertuigen van verschill-nde ht »die’ ste.. :r plaatse. Personenauto’s maar ook
vrachtwagens. Veel locaties in de_directe  .ngeving van spoorwegen en spoorobjecten zijn
niet berekend op zware voertuiger. ‘an hu. diensten. Denk aan de onverharde wegkant bij
spoorwegovergangen of ec nad lai 1s een spoor. Een goede opstelplaats, zeker voor de
voertuigen van de b .. veer, is < . ok de verharde rijpaan waar ook het doorgaand
verkeer gebruik+.n mage t.

Het is be!” grijk < in de voorbereiding wordt nagedacht over goede opstelplaatsen en
bereik’ .arheid van ', tentiéle incidentlocaties in de eigen veiligheidsregio.
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Voor de ambulancehulpverlening is, naast een vrije aanrijdroute en voldoende
opstelplaatsen, een onbelemmerde afvoerroute van groot belang om slachtoffers snel
van de plaats incident naar ziekenhuizen te kunnen vervoeren.

Omdat de infrastructuur in de buurt van spoorwegen vaak niet is berekend op de toestroom
van een groot aantal voertuigen, is het zaak de politie zo snel mogelijk om assistentie te
vragen bij het reguleren van de verkeersstromen en eventueel het laten begeleiden van een
spoedambulance door een of meerdere motorrijders.

Omdat een noodhulpeenheid van de politie een vergelijkbare aanrijdtijd heeft als een
ambulance (circa 12 tot 15 minuten) zal zij zich in beginsel direct toeleggen op de
verkeerscirculatie en opstelplaatsen in het brongebied. Naarmate er meer politiecapaciteit
beschikbaar komt, zullen zij ook het verkeer in het effectgebied in goede bansn leiden en
ook bijdragen aan de noodzaak van een onbelemmerde afvoerroute voor ambu nces.

2.2.3 Toegang tot het spotr

Ter plaatse moeten hulpverleners' ‘ch rea seren dat het spoor per definitie een gevaarlijke
locatie is en daarom ook +. = hulpv. ‘leners niet direct toegankelijk is. Daar waar geen
spoorsloot of natuur’ egroen.._ ‘s vlaatst de spoorbeheerder geluidsschermen en
hekken om de te” .reding ot het spoor te bemoeilijken. Dit wordt ook gedaan vanuit het
oogpunt om ve: ‘aring “~t treinverkeer door derden terug te dringen (zie ook
hoofdstuk< .2). Or setreding tot het spoor voor overheidshulpdiensten toch mogelijk te
maken< _jn en orde. “ekken en schermen op voor de hand liggende locaties voorzien van
een t._1ang’ ek of een deur. De onderlinge afstand van deze locaties varieert van (enkele)
ho. derac  meters” «meer dan 500 meter. Dat deze afstand varieert, hangt bijvoorbeeld af
van' kale ¢. st digheden (lees: mogelijkheden), maar ook of een traject structureel

gebru <t wordt voor het vervoer van gevaarlijke stoffen (i.r.t. het groepsrisico).

ProRail werkt aan het terugdringen van de bestaande variatie en streeft naar een
zogenoemd basisniveau voor alle trajecten. Daartoe is in 2015 gewerkt aan een
document met de titel ‘Voorzieningen spoorweginfrastructuur voor viuchten en
bereikbaarheid — generieke nieuwbouweisen voor sporen op de vrije baan’. Omdat
daarmee de huidige situatie niet direct is aangepast, is het zaak om in de eigen
veiligheidsregio een actueel beeld te krijgen en met elkaar te delen over hoe
spoortrajecten het best benaderd kunnen worden. Door toegangslocaties ook te
gebruiken bij oefeningen of door ze in het kader van ‘stratenkennis’ op te zoeken,
ontstaat zo een actueel beeld van de mogelijkheden en beperkingen ter plaatse.
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Een toegangsvluchtdeur in een geluidscherm is
voor hulpverleners te openen met een
standaardsleutel (eventueel via een
brandweerkluis). Voor het openen van deuren in
hekwerken is het uitgangspunt dat de brandweer
zichzelf toegang verschaft als de aard van het
incident dit noodzakelijk maakt en er (nog) geen
spoorwegpersoneel aanwezig is om de
brandweer toegang te geven. Binnen de
afscherming is langs de spoorbaan een verharde
looproute aanwezig van ongeveer een meter
breed.

2.3 Bluswatervoorziening

Brandweervoertuigen met een standaard tankinhoud van 1.5 , liter = cten vo. > de voeding
van hun tank opgesteld worden binnen een beperkte straal var. e ondergr' ndse
brandkraan, de primaire bluswatervoorziening voor de brandweer. it be* <ent dat op basis
van beschikbare aanvalsslangen op het voertuig het'. >reik van een . svoertuig slechts
enkele honderden meters is. Voor een inzet op het spoc ‘s dit al 7 2l ontoereikend en is de
brandweer aangewezen op secundaire waterroorziening, L. a7 seeld spoorsloten of
kanalen die langs het spoor liggen. Maar dat k. >nen ook blusvijvers zijn die bewust
gegraven zijn op strategische locaties -Als deze v. >rzier” gen op grotere afstand liggen van
het spoor, dan kan de brandweer ook’ =ty ~twater. .isport alarmeren. Dit is een
combinatie van een pompend veartuig « Y ee sia. _znvoertuig, waarmee een aansluitpunt
voor blusvoertuigen kan worden | rvoed = .naf een ‘waterbron’ die maximaal 2.500 meter
van het spoor af ligt. Maar het opb 1wen \ n het grootwatertransport kost tijd. Een
waterwagen kan dan een ¢, ‘~ssing' ijn om tijdens de opbouwtijd toch door te kunnen gaan

met blussen. Omde* __ de laats.. ‘2 >n de doorvoercapaciteit van het drinkwaterleidingnet
om redenen van< .ygiéne serkleind wordt, investeert de brandweer in waterwagens:
vrachtwagens 1. teer’ . "=l snel het tienvoudige aan water (15.000 tot wel 25.000

liter) mee/ unnen i aen. Deze zijn een welkome aanvulling op de brandweervoertuigen in
gebied «waar e opr. >ngst van het drinkwaterleidingnet te klein is geworden en/of waar
het o. ~uwe  van grootwatertransport te veel tijd kost. De inzet van deze vrachtwagens
lar. s he. »oor ka” aus zinvol zijn. Maar gezien het totaalgewicht moet het voertuig op een
verti rde on. »r< ond kunnen staan.

Sma * de bluswatervoorziening niet altijd gegarandeerd en/of toereikend is, is het
bela.._.ijk om te weten hoe de bluswatervoorziening geregeld is nabij het spoor.

De ‘Handreiking Bluswatervoorziening en Bereikbaarheid’ van Brandweer Nederland
dient hierbij als uitgangspunt. In hoofdstuk 3.3 van dat document zijn enkele
brandscenario’s uitgewerkt in de benodigde hoeveelheden bluswater en blusschuim.

In het deel ‘bereikbaarheid’ wordt ook beperkt aandacht besteed aan de bereikbaarheid
van het spoor. Dit deel heeft toegevoegde waarde voor wie zich verder wil verdiepen in
de functionele eisen voor toegangswegen en opstelplaatsen.

In het documentenoverzicht in bijlage 4 staat een link naar dit document.
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2.4 Bodemgesteldheid en obstakels naastgelegen terreinen

De tijd van het jaar en actuele weersomstandigheden tijdens een incident hebben
consequenties voor de bereikbaarheid en de geschiktheid van opstelplaatsen. Daarnaast
kan het zijn dat obstakels in de omgeving de bereikbaarheid belemmeren. Denk bijvoorbeeld
aan spoorsloten of begroeiing (bos) langs het spoor. Voor de voorbereiding op incidenten op
het spoor is het goed om in de (veiligheids)regio te beoordelen wat dan de meest praktische
oplossing is. Waarbij het dus niet gaat om het aanleggen van structurele voorzieningen,
maar wel het stimuleren van een oplossingsgerichte houding bij operationeel personeel.

In verband met de toegankelijkheid van het spoor voor voertuigen en/of het beperkt
aantal verharde opstelplaatsen, is het belangrijk om een beeld te hebben van de bodem-
gesteldheid. Dit kan door het schouwen van relevante locaties op verschille’ de
momenten in het jaar.

2.5 Veilige werkruimte

‘Eigen veiligheid’ is de term in de hulpverlening die tot doel hee. * .. mensr  zich bewust
zijn van de (spoor)specifieke risico’s. De belangrijkste risico’s zijn:

aanrijdgevaar
elektrocutiegevaar

vrijkomende (gevaarlijke) stoffen
struikelen/valgevaar.

vV V V V

Aanrijdgevaar

Het aanrijdgevaar is een bekend ' sico vc r hulpverleners. Zeker op locaties met
dubbelspoor of waar zelfs meer sp. "en na. 't elkaar liggen. De bekendheid met het risico
heeft ervoor gezorgd dat hu., “enste » die als eerste ter plaatse komen (veelal brandweer en
politie) het stilleggr . va. hettreinve ' .er op het naastgelegen spoor als eerste prioriteit
zien. Ondanks ¢ .¢ ProR: / dit ook als een belangrijke voorwaarde voor veilig optreden ziet,
mogen hulpdien. »n ¢ o .. Jditgaan dat deze verkeersmaatregel ook al direct genomen
is. Verific© .e van ac “emeenschappelijke meldkamer bij de Back Office Meldkamer Spoor
(BO-M' .5) is 9 » esse. ‘=el om zeker te weten of hulpverleners veilig het spoor ‘in’ kunnen
gann.. de< .gel zal. nok dan aan een of twee hulpverleners de opdracht gegeven worden
om s ‘w. hter’ te ungeren, om visueel te controleren of er daadwerkelijk geen trein meer
aank mt.

< A arijldgevaar te voorkomen zijn er landelijke afspraken gemaakt, die gerelateerd zijn
aan ardkel 14 van het Convenant Spoor (zie de link in bijlage 4). Dat betekent dat dit een
apart punt van aandacht is bij de invulling van regionale afspraken over gezamenlijk
optreden binnen het afgeschermde deel van het spoor. Puntsgewijs komen deze ook
terug in de Operationele Aandachtskaart Spoor (bijlage 1). Een meer uitgebreide
beschrijving is te vinden in het Handboek Incidentmanagement Rail (HIR) van ProRail.
Het is aan te raden om, ook als er nog geen Convenant Spoor getekend is, in de
veiligheidsregio te controleren hoe deze afspraken geéffectueerd zijn.
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Elektrocutiegevaar

Een onzichtbaar risico is elektrocutiegevaar door contact met treindelen die onder spanning
staan. Zoals bijvoorbeeld accu’s/spanningsomvormers in de treinen en infraobjecten zoals
de bovenleiding, of stroomtoevoer naar wissels of seinen. Om de bovenleiding
spanningsloos te maken en een elektrocutieveilige werkplek te creéren, is een richtlijn
opgesteld (zie kader) om de procedures ‘Ruim Uitschakelen’ (RU, alleen bij 1.500V-lijnen)
en ‘Complete Lijn Uitschakeling’ (CLU, alleen bij 25kV-lijnen als de HSL en de Betuweroute)
op te starten. De procedures RU en/of CLU worden automatisch opgestart bij een aantal
treinincidentscenario’s (zie bijlage 1 en 5). Als het proces op basis van het scenario niet
opgestart wordt, kan hier door de overheidshulpdiensten ter plaatse om worden gevraagd.
Let op: voor tunnels geldt een specifiek proces. Dit staat beschreven in het tunnel-specifieke
incidentbestrijdingsplan. Het spanningsloos maken kan via twee proceslijnen verlopen:
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1. RU op basis van een TIS-scenario:

+Sprake van: TIS 2.3/2 4/3.4/4 2/4 3/4 4/5 47
« Opdracht proces RU/CLU+ te starten

« Geeft uitschakelopdracht

«Jitvoeren uitschakelen RU enfof CLU

o|nformeren bevelvoerder

Sl +Informeren GMK Veiligheidsregio

*Bevestiging info GMK

S « | aten plaatsen Veiligheidstester (RU) en/ic spa aingstester (CLU)

2. RU op basis van een verzoek van de bevelvoerder bran. ‘ee

= Werroskt om RU enfof CLU orphasis vanes, o afw g ter plastse.

= Kan ruggespraak wragenowver, dwer ids JwD Rai

= Howdt rekening met noodzaak So pief CLU L W st tot de mpact ervan.

= Geaft 3an by ek inciden’ U endo. SLU nodig is.

~-

= Wi at GME/ - rotening is gehouden met impact

== el » Gee, hesl R e o LU dicor

= Uitwoeren uitschakelen RU enfof CLU
= |nformearen GUME Veligheidsregie

» [nformeren bevelvoender

= Bewestiging infio GME
= Laten plastsen Veiligheidstester (RU} en/of spanningstester (CLUY

Seyedpcerdier
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Binnen de Meldkamer Spoor is het Operationeel Besturingscentrum Infra (OBI-MKS) de
uitvoerende partij om de spanning van de bovenleiding te halen. Deze zal de taakuitvoering
terugkoppelen naar de gemeenschappelijke meldkamer van de veiligheidsregio. Zonder een
bevestiging van het OBI-MKS dat de spanning van de bovenleiding is, moet men ervan
uitgaan dat er nog niet veilig gewerkt kan worden. Om die bevestiging extra te controleren
plaatst de brandweer de ‘veiligheidstester’* tussen bovenleiding en spoorstaaf. Hiermee kan
op een veilige manier en met 100% zekerheid worden vastgesteld of de bovenleiding na de
bevestiging van ProRail ook echt spanningsloos is. Deze monodisciplinaire werkmethode
wordt hier niet verder toegelicht; afspraken over beheer, onderhoud en beoefenen van de
veiligheidstester worden beschouwd als een regionale verantwoordelijkheid.

NB Bevestiging van OBI-MKS dat de spanning van de bovenleiding is, geeft geen garantie
dat er geen treinen meer kunnen rijden (dieseltreinen!). Om het aanrijdgevaar helemaal uit te
sluiten, zijn daarnaast nog andere verkeersmaatregelen nodig. De bevestiging. evenmin
een garantie dat andere delen van treinen, zoals accu’s, ook spannings!aos zijn. k. * advies
aan de operationeel leidinggevende is dan ook om het aanwezige (trein, =rsui...

plaatse in te schakelen als ‘bedrijfsdeskundige’, of contact te zoe” zn met . OvD-Rail.

Alleen uitschakelen als het echt nodig is

Operationeel leidinggevenden moeten zich na overleg met de ‘be  ‘iifsdes” undige’ altijd
afvragen of het noodzakelijk is om een aanvraag tot< “uim Uitschake te doen. Vaak zal
die noodzaak niet aanwezig zijn, bijvoorbeeld als de ve. rheidsafstanden bij werken en
blussen nabij de bovenleiding (minimaal 1,5 meter en bij b. =ser .net gebonden straal 7
meter) in acht genomen kunnen worden en w. 'neer de bove. .eiding niet beschadigd is. Het
afschakelen van de bovenleiding heeft een enori. > impac’ up de logistieke capaciteit op het
spoorwegnetwerk rond de incidentloc. ‘ic. ‘2t kan ¢ > uren dat grote stations of
baanvakken over tientallen kilometers « ‘anni” 4. s gaan. Hierdoor kunnen tientallen
treinen en duizenden reizigers hu » reisd. © niet bereiken. Los van de impact voor het verder
kunnen vervoeren van deze reizig ‘s of g. ‘deren, kunnen zich ook gezondheidsproblemen
voordoen bij reizigers. Vi.. meer bij . xtreme hitte of kou de stroom in de trein uitvalt of
wanneer er reizigers« "~ die me. 22t nodig hebben, kunnen de domino-effecten groter zijn
dan de impact ve© netin dent zelf.

Het is daarom® n bele® - 7'~*t de operationeel leidinggevende ter plaatse een goede
inschattino® 1aakt © . de noodzaak van het aanvragen van ‘Ruim Uitschakelen’. Vuistregels
voor ee’ goede.afwe_ ng staan in de hierna genoemde richtlijn (RLN 00222).

2 nde = 1 beves' ,ing dat de spanning van de bovenleiding af is, moet men ervan
ui_aan ¢ err g niet elektrisch veilig gewerkt kan worden. Bevestiging daarna geeft
no¢ Jeen ge untie dat andere delen (zoals accu’s) ook spanningsloos zijn. Het advies
aan \ » operationeel leidinggevende is om het aanwezige (trein)personeel in te schakelen
als = 'rijfsdeskundige’.

Voor meer informatie: ProRail publicatie RLN 00222 (deel 1 t/m 4) Richtlijn
Veiligheidsmaatregelen bij calamiteiten. Beheersing van elektrocutiegevaar van
hulpverleners bij 1500V en 25 kV bovenleiding. Deel 2 behandelt de
uitschakelprocedures 1500V en 25 kV; deel 3 gaat in op het blussen van brand nabij de
bovenleiding. Zie de link in bijlage 4.

4 Voor de 25kV-lijnen bestaat een ander type spanningstester. Eind 2015 is het plaatsen van de veiligheidstester door de
brandweer (tijdelijk) opgeschort. Een veiligheidsincident op 9 november 2015 in de veiligheidsregio Kennemerland is
aanleiding om hangende het onderzoek de uitvoering van de procedure tijdelijk niet meer uit te voeren.

IFV  Handreiking Voorbereiding spoorincidentbestrijding 24167



Vrijkomende (gevaarlijke) stoffen

Deze kunnen een (groot) risico zijn voor reizigers en hulpverleners. Zodra er een indicatie
(waarneembaar door geur, kleur of door meting met apparatuur) is dat er gevaarlijke stoffen
vrijkomen in de lucht, moet men hiermee bij het aanrijden naar het incident rekening houden.
Overigens kan de aard van het incident (botsing) en het soort trein (goederen- of
spoorketelwagons) al een indicatie zijn om uit voorzorg te kiezen voor een bovenwindse
aanrijdroute als die beschikbaar is. Informatie over een veilige bovenwindse aanrijdroute
moet dan ook zo snel mogelijk worden doorgegeven aan de centralist van de eigen
meldkamer, zodat hij/zij deze ook door kan geven aan de eenheden die nog onderweg zijn.

Een indicatie dat er een gevaarlijke stof vrijkomt bij een spoorincident, is al rrden om uit
voorzorg te kiezen voor een bovenwindse aanrijdroute, mits deze er is. Inforn. =r via de
eigen meldkamer ook alle nog aanrijdende eenheden.

Struikelen en valgevaar

Dit lijkt een vanzelfsprekend risico op het spoor met zijn rails . wisse!" , schui. » verkanting
van het ballastbed/dijklichaam en de hoogte van treinen. Tocti or 1 deze sisico’s veelal
pas erkend door ze zelf te ervaren. Er gaat bij de voorbereiding ¢, =spoori* .identen nu
eenmaal meer aandacht uit naar aanrijd- en elektroc’ ‘iegevaar.

Via de website www.toegangtothetspoor.nl heeft ProRa  informatie:heschikbaar voor haar
tijdelijke werknemers en hulpverleners. Hier wordt met ber. '» v= . filmpjes inzicht gegeven
in risico’s die het werken op en naast het spo. met zich mee. .engt. Struikelen en valgevaar
wordt daar ook toegelicht.

Om inzicht te krijgen in de veiligheidst =ma > het spoor, wordt aangeraden om het
beschikbare beeldmateriaal (wv v.toeg. 2 .othetspoor.nl) te gebruiken bij opleiden,
trainen en oefeningen in de veilig eidsre ‘o.

2.6 ObjectCn biinen het spoorsysteem

De hoofds® vorwey rastructuur bestaat naast de vrije baan uit grote objecten. Denk aan:
(onders” ondse)sstatio. . emplacementen, bruggen, verdiept spoor en tunnels. leder object
heeft. zijn< .gen kenmerken en stelt hulpverleners voor specifieke (logistieke) uitdagingen.
Bi. »nde.  aandac’ . gaat uit naar de objecten die noodzakelijk zijn voor de

stro. nvoor~ ¥ 4. In een tractieonderstation en/of schakelstation wordt bijvoorbeeld de
(onde 1ronds) aangevoerde wisselstroom van het middenspanningsnet (10.000V)

v kg -icht’ naar de benodigde 1.800V gelijkstroom.

Breng bij de operationele voorbereiding ook de spoorobjecten binnen de veiligheidsregio
in kaart om deze vervolgens in trainingen en oefeningen te behandelen. Neem daarin de
spoorspecifieke aandachtspunten mee en besteed in het bijzonder aandacht aan het
onderwerp ‘objecten ten behoeve van stroomvoorziening’.

Voor een aantal objecten zal al een incidentbestrijdingsplan aanwezig zijn, bijvoorbeeld
voor een emplacement, tunnel of (groter) treinstation.
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2.7 Rollend materieel

Rollend materieel is al het materieel dat kan rijden op rails. Hierbij wordt onderscheid
gemaakt in twee materieelsoorten: ‘getrokken treinen’ (rijtuig met locomotief) en
‘stroomlijnmat-treinen’ (bijvoorbeeld reizigerstreinen). Een onderverdeling op basis van
gebruik, is:

locomotieven (elektrisch en diesel)

reizigerstreinen

goederentreinen

overige treinen/materieel (veelal voor onderhoud en werkzaamheden).

V V V V

Locomotieven

Er zijn verschillende elektrische en diesellocomotieven. Het verschil is dat de el trische
energie die nodig is, komt van de bovenleiding 6f van een door een dic® ~'mator
aangedreven generator in de locomotief. Een gemiddelde locomotinfis i meter .., n
weegt rond de 100 ton. Bij dieselelektrische locomotieven is het< bed om re. ~ning te
houden met de dieselvoorraad (circa 3.500 liter) en de hoeve' .neid sr' :erolie « *wel 450
liter.

Reizigerstreinen

Bekend zijn het sprintermaterieel, dubbeldekker-materic " enkelds :s (door een locomotief
getrokken) materieel en internationaal materizel, waaronde. ‘e« _E of Thalys. Bij een
incident met een reizigerstrein, is het goed o =n paar vuistregels beschikbaar te hebben,
bijvoorbeeld voor:

> Sprinter/enkeldeks materiee' lengte varn< 2-/_ neter (twee- of driedelig) en 107 tot 143
ton. Aantal reizigersplaatsen' ~it- en' aplaatsen):142 (2) of 222 (3).

> Intercity dubbeldekker: lengte " in 106 62 meter (vier- of zesdelig) en 234-349 ton.
Aantal reizigersplaatsc . ‘7it- en taplaatsen): 428 (4) of 666 (6).

NB De genoemc maxin ile capaciteit per trein wordt tijdens de spits veelal overschreden
door het grote <. nbod< .= "~ers. Voor de hulpverlening is het goed dat men zich
realiseert< .tde ac allen hoger kunnen (en zullen!) uitvallen bij een treinincident in de spits.

Goeu entrs .ien
Hu »werle  :rs kunr .n de volgende goederentreinen tegenkomen:

> L sgestort (bulk)vervoer met zowel gevaarlijke als minder gevaarlijke grondstoffen
vo. - de (voedings)industrie.

> Coutainervervoer waarin diverse gevaarlijke stoffen in consumentenverpakkingen of in
IBC’s (Intermediate Bulk Containers) in één container samen worden vervoerd (in
beladingsgegevens aangeduid met Limited Quantities). Ondanks de gelimiteerde
hoeveelheden per stof, vraagt de totale hoeveelheid gevaarlijke stoffen in de
container bij de voorbereiding op spoorincidenten bijzondere aandacht. Een ander
aandachtspunt is dat het kan voorkomen dat vanuit veiligheidsoverwegingen (denk aan
diefstal) containers met de deuren naar elkaar toe geplaatst worden. Hierdoor is het
voor hulpverleners vrijwel onmogelijk om deze containers te betreden.

> Vervoer van gevaarlijke stoffen (in spoorketelwagons).
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Al het goederenmaterieel is getrokken materieel dat onderling verbonden is met een
luchtslang (werkdruk 5 bar). Deze zorgt voor de werking van de hogedrukremmen van de
samengestelde trein. Drukverlies betekent dat de remmen automatisch worden
ingeschakeld.

Goederenwagons hebben een lengte van 10 tot 15 meter en wegen maximaal 120 ton. Op
de zijkant staat informatie over de lengte en gewichten. De maximale lengte van een
goederentrein is in Nederland 700 meter. Ondanks dat de meeste goederen worden
vervoerd over enkele trajecten, kunnen hulpverleners goederentreinen ook tegenkomen op
decentraal spoor. In de regel rijden er in de avond- en nachturen meer goederentreinen dan
overdag.

In de regiospecifieke uitwerking van de voorbereiding, is het nuttig om stil te staan bij
welke treinen in de veiligheidsregio rijden en op de hoogte te blijven van de beschikbare
informatie hierover. Zo werkt ProRail aan (operationele) informatiekaarten m. specifieke
bijzonderheden per materieelsoort. Kaarten die vergelijkbaar zijn met de informe. = die
de brandweer kent uit het Crash Recovery System voor wegvoertuige
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3 Treinincidentscenario’s

3.1 Inleiding

Incidentscenario’s kunnen prima dienen om jezelf een beeld te vormen van wat er mis kan
gaan, en de hiermee gepaard gaande gevolgen. Hierdoor zijn scenario’s ook interessant in
de voorbereiding op mogelijke incidenten op het spoor.

In deze handreiking staan vier scenario’s centraal omdat deze vier in elke regio kunnen
plaatsvinden en alle relevante facetten van spoorincidentbestrijding in zich hehben, te
weten: ‘brand’, ‘(technische) hulpverlening’, ‘ongeval met gevaarlijke stoffen’ eri 'reiging’.
Door deze scenario’s te plaatsen in een spoorspecifieke (geografische' ~antext va, ~en
veiligheidsregio, ontstaan herkenbare beelden van relevante calamiteite. de ancc.
gevolgen en de omgevingseffecten die zich op en rond het spoc: .unnen a. ~elen. Deze
omgevingseffecten worden daarom ook expliciet genoemd in< zze ha .reiking

De keuze voor deze vier relevante scenario’s betekent overigens. =t dat< ¢ als
‘maatgevend’ moeten worden gezien of een vervang. 7 zijn van de i .1 Incident Scenario’s
van ProRail. Wat maatgevend is voor een veiligheidsrey, is tensle’*e afhankelijk van het
regionale risicoprofiel en wat er daadwerkelijv zou kunnen'¢ ‘he en in de eigen
veiligheidsregio. Hierbij speelt niet alleen de a. 4 van het inciuent een rol, maar speelt ook
de (geografische) context van de eigen veiligheia =gio e i rol. Het zal daarbij duidelijk zijn
dat de combinatie van één van de vie: ‘ge. “ieke’ in  _nttypen in de context van de eigen
veiligheidsregio unieke incidenten oplev rt. I .e.. "»diensten daarbij optreden, valt buiten
de reikwijdte van deze handreikii .

j

3.2 Opzet vaile scdm=sio’s

Een scenario ve tee’ e gische lijn van aansluitende acties en ontwikkelingen. In
aanvang . .len dav -ties zijn van betrokken spoorpartijen (bijvoorbeeld ProRail en de
vervoe .er). M= arals. 't incident escaleert en er maatschappelijke effecten optreden buiten
de beg »nzi , van het spoor, zullen meer partijen, andere spoorpartijen en

ove heidc pdiern cn parallel aan elkaar reageren en acteren vanuit hun monodisciplinaire
vera ‘woora. " eid. Dit betekent dus dat vanuit het chronologisch perspectief er acties
gelijkv 1ig worden uitgevoerd. De scenario’s zijn opgebouwd met de volgende scenario-

€. 22n 2n in gedachten:

> Signaleren. De ontdekking van een incident door burgers en/of personeel en de
allereerste acties van direct betrokkenen om escalatie van het incident te stoppen.

> Alarmeren. Het informeren van de meldkamer(s) over het incident en de daarop
volgende alarmeringen van hulpdiensten (spoor en overheid). In deze fase worden ook
alle dichtstbijzijnde gebruikers van het spoor (andere treinen) geinformeerd.

> Uitruk. De fase waarin hulpdiensten zich verplaatsen van hun uitgangspositie (post of
kazerne) naar een positie dicht bij het incident.

> Aankomst en opstellen. Ter plaatse komen van hulpdiensten en het na overleg
bepalen van een opstelplaats van waaruit de eerste hulpacties worden ingezet.
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3.3 Beoogd gebruik van de scenario’s

Elk van de vier beeldvormende scenario’s wordt voorafgegaan door een beschrijving van
een spoorincident dat daadwerkelijk recent heeft plaatsgevonden in Nederland. Hiermee
geven we aan dat dergelijke beeldvormende scenario’s, hoewel zelf bedacht, daadwerkelijk
in de praktijk voorkomen. De vier (beeldvormende) scenario’s in dit hoofdstuk dienen ter
illustratie (beeldvorming) en kunnen worden gebruikt als hulpmiddel voor spoorpartijen en
overheidshulpdiensten bij hun regionale uitwerking van de multidisciplinaire voorbereiding op
de spoorincidentbestrijding. Bij de start van de gezamenlijke voorbereiding kan het beeld
gedeeld worden. Bijvoorbeeld tijdens een informatieve bijeenkomst voorafgaand aan een
gezamenlijke oefening. Door vervolgens de beeldvormende scenario’s te relateren aan het
regionale spoorwegnet kunnen locaties, trajecten maar ook kunstwerken en objecten in de
regio worden benoemd die speciale aandacht vragen in de voorbereiding.

PN PN

In dit hoofdstuk wordt per scenario aandacht besteed aan de spoorspr
aandachtspunten en worden de omgevingseffecten per scenario arart tc ~elichi. ... ee
wordt dus onderscheid gemaakt tussen de operationele zaken ¢ spelen iri =t ‘brongebied’
en de ‘crisisbeheersingsaspecten’ die kunnen spelen in het ‘c* ectgeb™ 1.

3.4 Scenario: Brand

Brand in trein Abcoude (12 maart 2015)

ABCOUDE - Vlakbij het station van Abce:ide is donde 'agmic’ ag een kleine brand uitgebroken in
een trein. Volgens de brandweer is daar. " ec. ~wonde _ vallen die naar het ziekenhuis is
gebracht. Een conducteur en 23 p<ssagiei hek’ en . (ingeademd en zijn ter plaatse behandeld.
Daarna konden zij hun reis vervolg. ). Alle ¢ .rige passagiers hebben de trein veilig en ongedeerd
kunnen verlaten. De brand is inmidd. s geblu . De oorzaak van de brand is nog niet bekend. Een
passagier van een trein in u.urt hoo 'de van NS-personeel dat de brand is ontstaan door een
ontploffende elektros” .~ » Twitter ..~ 1 mensen dat ze een steekvlam hebben gezien en een knal
hebben gehoord« et treir erkeer is stilgelegd. De trein waarin brand heeft gewoed, stond omstreeks
17.45uurnogs. ~dss - " 2ove van het onderzoek. Intercity's van Amsterdam naar Utrecht
worden o geleid vi. dilversum. Het treinverkeer loopt op z'n vroegst om 19.00 uur weer volgens
dienst geling. "ron: N

Dit k antena. < geeft aan dat branden in treinen kunnen voorkomen. Hieronder wordt een
zelfbe ‘acht brandscenario gepresenteerd.

3.4.1"zen scenario: Brand

Een intercity rijdt in de avondspits van Utrecht naar Amsterdam. Het is een warme
zomerdag. Ter hoogte van station Breukelen ontstaat er brand in een schakelkast op de
overloop (in de trein). Ook raakt de rubberen vouwbalg betrokken bij de brand. Dit wordt al
snel waargenomen door passagiers die op deze overloop staan, echter het is te druk om
snel te kunnen vluchten, waardoor een van de passagiers gewond raakt door een
steekvlam. Een van de andere passagiers trekt aan de noodrem en uiteindelijk komt de trein
op 200 meter van een spoorwegovergang bij Abcoude tot stilstand.

De machinist neemt contact op met de treindienstleider via GSM Rail en meldt dat er een
noodstop heeft plaatsgevonden en dat het treinpersoneel op onderzoek uitgaat. De
machinist zal ook een noodoproep plaatsen via GSM Rail, zodat alle treinen in de omgeving
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op de hoogte zijn van de stilstand. Tijdens het stoppen is de hoofdconducteur op zoek
gegaan naar de plaats waar aan de noodrem getrokken is. Hij ontdekt de brand en het
slachtoffer. Hij meldt aan de machinist dat de brand is ontstaan in de schakelkast en
inmiddels dusdanig groot is dat deze niet met handblusmiddelen te bestrijden is.

In de baanvakken achter het incident komen andere treinen tot stilstand en het treinverkeer
op het naastgelegen spoor wordt ook stilgelegd. De dienstregeling raakt ontregeld, waardoor
er direct omgevingseffecten zijn buiten de incidentlocatie.

Op het moment dat de diverse eenheden ter plaatse komen, moeten zij zelf een inschatting
maken op welke wijze zij het incident gaan bestrijden. Daarbij krijgen voertuigen van de
overheidshulpdiensten te maken met de lastig te bereiken incidentlocatie, door obstakels als
hekwerken, geluidsschermen en spoorsloten. De eenheden krijgen van de meldkamers de
terugkoppeling dat de spanning van de bovenleiding is gehaald. De brandweer plaatst
vervolgens een veiligheidstester ter verificatie.

De bevelvoerder van de brandwe r zoek. ontact met het treinpersoneel voor nadere
afstemming. Veiligheidsmaatregele » zijn it 1ssen genomen door het treinpersoneel en er is
afstemming over mogelijke . *ruimii ¥ van de totale trein.

ProRail Incidentent 5. 'ing en uc ™ D-Rail komen ter plaatse en voegen zich bij het
motorkapoverles of CoP. De OvD-Rail kan besluiten tot aanvullende veiligheidsregels of
verkeersmaatre, ‘len’ . ...

ProRail pr veert oi. 2rtussen met de vervoerder(s) de gestrande treinen terug te halen. De
Meldk~" .ier Sproor star. ~et GRETS-scenario op (gestrande reizigerstrein scenario) voor de
incide. ‘reir’ .n de gestrande treinen die niet teruggehaald kunnen worden. Dit houdt in het
org niser *enge’ edstellen van een hulplocomotief en een evacuatietrein plus bussen
voor ‘estrarn. < -izigers.

o2 " spoorspecifieke aandachtspunten
Spoorspecifieke aandachtspunten die relevant en kenmerkend zijn voor dit brandscenario
zijn:

Rookinhalatie en eventuele brandwonden bij reizigers

Ondanks dat dit geen unieke kenmerken zijn van een spoorincident, speelt hier wel mee dat
deze slachtoffers toch snel geévacueerd moeten worden naar een veilige locatie naast het
spoor, waar ambulancepersoneel zorgt voor verdere behandeling. Staat een trein op een
lastig te bereiken locatie, dan betekent dit ook dat slachtoffers (veel) langer moeten wachten
op professionele medische hulp.
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Veilige evacuatie van reizigers langs het spoor

Hoogteverschillen, beperkte bewegingsruimte in een rijtuig en een situatie waarin niet
helemaal duidelijk is of het overige treinverkeer ook daadwerkelijk gestopt is, maken het
veilig verplaatsen van slachtoffers en reizigers over het spoor tot een logistieke uitdaging.
Bij een noodzakelijke evacuatie zal treinpersoneel in eerste instantie proberen de reizigers
horizontaal te evacueren binnen de trein. Hierdoor verplaatsen reizigers zich van de brand af
zonder de trein uit te gaan. Na het sein ‘veilig’ kan de evacuatie via het spoor uitgevoerd
worden. Hierbij mag de aanvalsweg die de brandweer kiest niet samenvallen met de
evacuatieroute. Vanwege verminderd zelfredzamen en het op een veilige manier gidsen van
reizigers naar een veilige locatie, kan de evacuatie pas starten als er voldoende ‘handjes’
aanwezig zijn om dit te begeleiden. Dit vraagt om strakke codérdinatie en regie, omdat de
veilige werkruimte beperkt is.

Veilig blussen en voldoende bluswatervoorzieningen

Brand in een trein betekent per definitie dat men rekening moet houder.met delen =n de
trein die nog onder spanning kunnen staan. Ook als de spanning van de 0Over.c. fis!
De keuze van de juiste blusstof, de informatie over waar effectief’ jeblust 1. >et worden, de
aanvoer van de blusstof, de afstanden van de aanvoer van de’ Jiusstof' 'n de v »~ag of de
bluswatervoorziening ook toereikend is, maken blussen op he. o7 (ot een.complexe taak.

3.4.3 Omgevingseffecten
Naast aandachtspunten bij de incidentbestrijding, vrage <ffecten in de (directe) omgeving
ook (direct) om actie. Kenmerkend voor dit scenario zijn:

Rookoverlast burgers in benedenwinds gebie

Brand in een trein kan zorgen voor ve ‘. ~<overle. < sor de omgeving. Zeker als de trein
is stilgezet in bewoond gebied. Naast b rgers ... = .eigen initiatief het contact met de rook
zullen vermijden, moeten de hulp. ‘ienste ok de informatievoorziening aan de burgers
opstarten. Hiervoor kan de hulp ve . OvD-. =svolkingszorg een welkome ondersteuning zijn.
Daarnaast gaan burgers -k uit ni. 1wsgie.igheid op onveilige locaties staan kijken. Los
van de risico’s voor ¥ <igen y. ~n 1eid, kunnen toeschouwers zo ook de uitvoering van
een verkeerscirc'” atieple  belemmeren.

Stremmins
Een stil© aande trein" > het ‘Ruim Uitschakelen’ zorgen ervoor dat het treinverkeer (en de
reizig -die ni’ s met he. incident te maken heeft) gedurende een langere periode hinder
on =rvii. * cen asr ctdat bij incidentbestrijding buiten beeld blijft, is dat de procedure voor
het' =rstel n ¢ verkeers- en vervoersfunctie zorgvuldig doorlopen moet worden. Onder
ande.  door hct uitvoeren van onderzoek, het verwijderen van de beschadigde trein en het
atroi ren van de spoorinfrastructuur heeft een incident grote effecten tot (ver) buiten de
incide.. ucatie. Incidentbestrijding en functieherstel samen kan dus voor veel oponthoud
zorgen. Daarnaast kan de uitvoering van een verkeerscirculatieplan ook voor stremming
zorgen in het wegverkeer rondom het incident.
Houd ook rekening met berichten op social media; reizigers zullen veel sneller dan de
vervoerder dat kan, anderen informeren over de stremming. Het is van belang dat de
vervoerder en de overheidshulpdiensten zowel via de geéigende media als via de social
media reizigers een handelingsperspectief (reisadvies) bieden om vervoersstromen te
beinvloeden en de overlast tot een minimum te beperken.
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3.5 Scenario: (Technische) Hulpverlening

117 gewonden door treinbotsing Amsterdam (21 april 2012)

AMSTERDAM - In Amsterdam zijn zaterdagavond twee passagierstreinen op elkaar gebotst.
Daarbij zijn 117 gewonden gevallen; hiervan zijn 42 mensen zwaargewond en circa 75 mensen
lichtgewond. Van de zwaargewonden zijn 12 passagiers zeer ernstig gewond geraakt en 30
ernstig. Volgens een woordvoerder van de Nederlandse Spoorwegen is er onder meer sprake van
botbreuken en kneuzingen. "Alle zwaargewonden zijn inmiddels naar het ziekenhuis gebracht,”
meldt een voorlichter van het KLPD. "Alle lichtgewonden zijn ter plekke behandeld door
ambulancepersoneel.”

Nu de treinen leeg zijn, kan het KLPD beginnen met het technisch onderzoek. Beide treinen staan
nog op de rails. Naast de politie en brandweer waren er veel ambulances en twee
traumahelikopters aanwezig. De brandweer maakte gebruik van ladderwagens om ove e
metalen schutting naast het spoor heen te komen.

Het ongeval is gebeurd op de Singelgrachtbrug ter hoogte van het Westerpar. ssei o..
Amsterdam-Sloterdijk en Amsterdam-Centraal. De stoptrein is aan de< sorkant fl. beschadigd.
Volgens een ooggetuige reden de treinen niet op volle snelheid. V< jens ee’ woordv >rder van de
KLPD is het nog niet uit te sluiten dat een van de treinen door rooa qe: Jen. Eervan de twee
treinen gaf vlak voor het ongeluk een langgerekt geluidssignaal af. Dac. 2 was< :n harde klap te
horen, zei een ooggetuige zaterdagavond. Volgens haai’ aren de eerste . verleners binnen 8
minuten bij de plaats van het ongeluk.

Ook ondersteunen hulpverleners van het Nederlandse Rode Ki. = he® ambulancepersoneel dat
zich ontfermt over de gewonden van de treinbots. ~ in Amsterdam. Dat heeft een woordvoerder
van de organisatie laten weten. Bron: www.nu.nl

3.5.1 Een scenario: Techni che F ulpverlening
Hieronder volgt een kort' ~vootheti. ~he sc. nariobeschrijving van wat er bij technische
hulpverlening kan wer-=n aany “=aft. 1 door de hulpdiensten.

Op een koude< aandar :\'and in januari met temperaturen onder het vriespunt, brengt een
suicidaal p7ssoor. i auto tot silstand tussen de overwegbomen op een overweg in de
buurt ve: Dordrecht. e machinist van de aankomende intercity richting Brussel zet de
nood: mmine< 1, maar i .akt het voertuig. De auto wordt meegesleurd.

D¢ mac. =" (van de rein plaatst een noodoproep via GSM-Rail, waardoor de machinisten
van 'etrei. 1 in< e directe omgeving op de hoogte zijn van zijn stilstand. Daarnaast meldt
hij de situatie « «n de treindienstleider.

Tiiden. de alarmering wordt de auto geraakt door de locomotief van een goederentrein die
van w_ overgestelde richting komt. Deze locomotief ontspoort en boort zich in de zijkant
van de intercity. Hierbij ontstaat veel schade aan de infrastructuur, onder andere aan de
bovenleiding, die gebroken op de intercity ligt. De machinist van de goederentrein is
gewond, maar kan nog wel contact zoeken met de treindienstleider.

Bij het Operationeel Besturingscentrum Infrastructuur van ProRail signaleert men dat de
bovenleiding gebroken is. De bovenleidingspanning wordt uit voorzorg afgeschakeld.

Het incident zal landelijke aandacht krijgen in de media. Er zijn veel slachtoffers bij dit
incident te verwachten. Diverse processen moeten worden opgestart, waaronder de zorg
voor en registratie van slachtoffers, opvang, nazorg en de crisiscommunicatie. Hiertoe
worden diverse actiecentra ingericht.
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In de baanvakken achter het incident stranden direct andere tr< .1en. PraRail', abeert met
vervoerder(s) gestrande treinen terug te halen, bij reizigerstre. =n n< .r een plek waar
reizigers weer handelingsperspectief hebben om hun reis te verv. 1en. Ter .ns worden
maatregelen getroffen om de treindienst op gang te kouden.

De locatie van de twee treinen blijkt lastig toegankelijk . zijn, aangezien het spoor tussen de
weilanden ligt. Op het moment dat de diverse eenheden . nlaat’ : komen, maken zij een
inschatting over de wijze waarop zij het incia. 't gaan bestrij.

3.5.2 Spoorspecifieke aandacli spui. s
Spoorspecifieke aandachtspunte  die re v .nt en kenmerkend zijn voor dit scenario zijn:

Veel verschillende slar’ *offers n t vers hillend ‘letsel’

Bij een aanrijding van.deze oi.. 2ng. in veel mensen betrokken die ieder op hun eigen
manier slachtoffer .jn ve  het incide.... Naast de persoon die vermoedelijk suicide heeft
gepleegd, zal ¢ politie .ivoorbeeld te maken krijgen met nabestaanden. Hulpverleners
krijgen te maken'. =* .i0gelijk uentallen gewonden. Daarnaast moet er nazorg zijn voor het
treinpers .1eel, hulp. ~leners en voor reizigers die, ook als ze niet gewond zijn, ‘emotioneel
geras . zijn d* ur hetge 1 ze hebben meegemaakt. Dit vraagt om een zorgvuldige registratie
ve alle e okkener

NB' Yfers, ake.’ van suicide, blijkt pas na onderzoek door de politie. Tot die tijd spreekt
men' an een . .nrijding met dodelijk slachtoffer. Zie ook de toelichting in bijlage 2.

Berc. * harheid van slachtoffers en van de locatie zelf

Bij een botsing tussen twee treinen komt veel kinetische energie vrij (er is sprake van een
hoog energetisch ongeval). Materieel raakt verwrongen en treinen kunnen ontsporen. Daar
waar onder normale omstandigheden de bereikbaarheid en de toegankelijkheid van treinen
al een aandachtspunt is, is dat zeker het geval als de constructie van de trein beschadigd is.
Ontspoorde treinen zorgen er ook voor dat de vrije en veilige werkruimte op de
incidentlocatie nog meer beperkt zijn. Daarnaast zal de stabiliteit van een ontspoorde trein
een extra aandachtspunt zijn en moet men er bij de evacuatie op bedacht zijn dat losse
treindelen op het spoor een extra risico vormen voor de hulpverlening.
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3.5.3 Omgevingseffecten
Naast aandachtspunten bij de incidentbestrijding, vragen effecten in de (directe) omgeving
ook direct om actie. Kenmerkend voor dit scenario zijn:

Herstel infrastructuur en langdurige ontwrichting vervoersstromen

Bij een botsing op het spoor, moeten reizigers en andere betrokkenen rekening houden met
langdurige effecten. Enerzijds omdat de incidentafhandeling veel tijd kost. Zeker als er
beknelde slachtoffers bij betrokken zijn. Maar anderzijds ook omdat de periode van
functieherstel, die aanbreekt als alle overheidshulpdiensten ‘uit’ het spoor zijn, tijd in beslag
neemt. Voor het hersporen van materieel of het wegtakelen zijn bijvoorbeeld takelwagens
nodig die parallel aan het spoor moeten worden opgesteld. Afthankelijk van dr
bodemgesteldheid en de daar beschikbare verharding langs het traject, zullen «
voorbereidende werkzaamheden meer of minder tijd in beslag nemen vaardat de 1. ~kraan
zijn stempels veilig kan plaatsen.

Voordat het spoor weer vrijgegeven kan worden door de treindie” .deider, - 'de
spoorinfrastructuur gerepareerd en getest moeten worden. Al< .e tijd z< "ook & 1emeente
bijvoorbeeld rekening moeten houden met de initiéle opvang v re” .gers,
verkeersomleidingen, vervoersbewegingen van vervangend verve -, pub!” «svoorlichting en
media-aandacht. Het mag duidelijk zijn dat als er oo!’ ~og dodelijke «  .itoffers vallen, dit
een complicerende factor is.

. s i o

Incidentonderzoek

Een treinongeval is per definitie aanleiding voor nader onderzoek. Los van het feit dat het de
start markeert van een eigen onderzoek door de spoorsector, zal ook de Onderzoeksraad
voor Veiligheid al tijdens de incidentfase kenbaar maken of zij een onderzoek instelt.
Hulpverleners en andere direct betrokkenen kunnen in het kader van onderzoek direct na
het incident, of later, opgeroepen worden voor een reconstructie. Daarnaast kan pas gestart
worden met opruim- en herstelwerkzaamheden als de situatie van het ongeval nauwkeurig
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geregistreerd is, om te voorkomen dat sporen (onbewust) gewist worden die van belang zijn
voor het (strafrechtelijk) onderzoek.

3.6 Scenario: Gevaarlijke Stoffen

Lekkage ketelwagen bij treinbotsing Tilburg (6 maart 2015)

Tilburg - Het lek in de goederentrein met butadieen die vanmiddag in Tilburg door een
passagierstrein werd geraakt, is provisorisch gedicht door bevriezing. Bij de botsing zijn acht
mensen lichtgewond geraakt. In de trein zaten ongeveer 40 mensen. De meesten werden door de
botsing door de trein geslingerd. Butadieen is wel brandbaar, maar niet gevaarlijk voor de
gezondheid. Aanvankelijk meldde de Veiligheidsregio Midden- en West-Brabant dat ‘=
goederentrein LPG vervoerde.

De botsing gebeurde in de omgeving van het Reitseplein in Tilburg. Het trein: »-eer tusse.
Tilburg en Breda is stilgelegd. De wegen rond het Reitseplein zijn afgezet Eer. aoravue. < an
DB Schenker, de eigenaar van de goederentrein, liet weten dat de pa“ agierstreiri » de
achterkant van de stilstaande goederentrein reed. Zolang het lek i*" ue goed< entrein. »t
butadieen nog niet definitief is dichtgemaakt, blijft de goederenwagc. =tz .i. De Ve ‘gheidsregio
weet niet hoe lang het dichten van het lek gaat duren. Bron: AD, BNR

3.6.1 Een scenario: Gevaarlijke Stofics
Hieronder volgt een korte, hypothetische scenaric 2schr’” ing van hetgeen bij een incident
met gevaarlijke stoffen kan worden aa Je. “=?n doc. < hulpdiensten.

Op een warme zomerdag tijdens' ‘e avol. spits, tijdens een druk bezocht evenement in de
stad Roosendaal, rijdt een goeder rtrein v nuit Antwerpen het spooremplacement op. Deze
trein stopt hier om van rijiic g te v sselen en daarna door te rijden naar de Sloehaven.

Deze trein vervoert< _. evaarln. >t ffen. Om van rijrichting te wisselen, stapt de machinist
uit om zijn locon uef los 2 koppelen en daarna via een ander spoor naar de andere kant
van de treinte 'en. ¥ _ 'dkamer in de veiligheidsregio komen er meldingen binnen

van reizip7 s op ste. n Roosendaal dat zij een vreemde lucht ruiken en dat enkele reizigers
zelfs o el zijn.newor 2n. De overheidshulpdiensten alarmeren ieder hun eigen eenheden
(ditis', ar rer , verschillend). Deze worden naar het nabij gelegen NS station gestuurd. De
ee. te bi. dweere’ iheden ter plaatse voeren een verkenning uit en constateren dat er een
goe »rentre. ¢’ net spooremplacement staat.

Ook ¢ nstateren servicemedewerkers van de NS onrust onder de reizigers en bellen met de
v ah ‘dscentrale van NS Reizigers (VCNS i.r.t. sociale veiligheid). Via diverse lijnen wordt
meldiny gedaan van onwelwording. Zowel de VCNS als de meldkamer veiligheidsregio
hebben ook contact met de Meldkamer Spoor ProRail. Op basis van informatie over de
onwelwording in combinatie met de goederentrein geeft de Meldkamer Spoor de kwalificatie
TIS 4.1 aan dit incident (zie ook bijlage 5) en alarmeert/informeert vervolgens:

De treindienstleider, die zijn veiligheidsmaatregelen neemt

Alle vervoerders van de betrokken trein en gestrande treinen in de regio

De OvD-Rail

Incidentenbestrijding, zowel de twee personen ter plaatse als de volledige ploeg uit
Eindhoven

> Inspectie Leefomgeving en Transport

vV V V V
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> Departementaal Coérdinatiecentrum Crisisbeheersing &M
> BHV-organisaties van overige gebruikers van het emplacement
> Meldkamer Spoor meldt het incident bij de regionale omgevingsdienst/klachtenlijn.

Na enkele minuten wordt het bericht van het stilleggen van het treinverkeer teruggekoppeld
aan de Meldkamer Spoor, die dit samen met de wagonladinginformatie uit het
Informatiesysteem Gevaarlijke Stoffen (IGS) doorstuurt naar de regionale meldkamer. Deze
informatie wordt gelijktijdig ook verstuurd naar de tablet van de OvD-Rail en de ploegleider
Incidentenbestrijding.

In de baanvakken achter het incident stranden direct andere treinen. De Meldkamer Spoor
start GRETS-scenario’s op (gestrande treinen scenario) en probeert met de vervoerder(s)
gestrande treinen terug te halen, of zoals bij reizigerstreinen naar een plek te verplaatsen
waar reizigers weer handelingsperspectief hebben om hun reis te vervolgen. Dok worden er
enkele maatregelen getroffen om de treindienst op gang te houden. In dit geva. = er ook
contact met de Belgische Infrastructuurbeheerder.

Tegelijkertijd blijkt uit een verkenning van de brandweer op het emplace  <ntua. ake is
een lekkage van een afsluiter. De Adviseur Gevaarlijke Stoffen (# 5S van ¢ hrandweer)
concludeert op basis van de wagenlijst en oranje borden (Ker® zr-bord” 1) dat'. ~t gaat om
een beladen wagen met het brandbare en giftige ethylacrylaa.

Ondertussen ontstaat er voor het station onrust, want burgers die. an het< venement uit de
stad komen willen naar huis met de trein. Op basis v 2 de situatie bc ' .( de politie om GRIP
af te kondigen, mede door het feit dat het treinverkeer i -til gelegd-en de aanwezige
ambulancemedewerkers in overleg met de OvD-G merker, ‘at s° eds meer reizigers zich
niet lekker voelen (een situatie waarin de OvL 5 voor advies .ordt bijgestaan door de
GAGS die inmiddels ook ter plaatse is).

De Incidentenbestrijdingsploeg van Pi »r«. "anuit B < .oven komt na enige tijd ter plaatse
en meldt zich in het CoPIl op het 2mpla. >mer <. '~ OvD-Rail. De OvD-B heeft dan ook al
via de AGS (en de regionale mei <amer, - _vraagd om contact op te nemen met het LIOGS,
het Landelijk Informatiepunt Onge 1llen C vaarlijke Stoffen.

Na afstemming tussen a. ~D-B el de algcmeen leider van ProRail wordt mede op basis
van de adviezen var +LIOG_. ~.G  AGS besloten om ProRail Incidentenbestrijding
gecombineerd m< de br  1dweer een inzet te laten doen om het lek te dichten, bijvoorbeeld
via een dogsta. ~lug. T¥ ~=~.deze interventie wordt duidelijk dat zodra de locatie veilig is,
het onderz< _:k sta.  iar de oorzaak van de lekkage. Zodra alle hulpverleners uit het spoor
zijn en ¥ _conderzoer = afgerond, kan de treindienstleider het opstartplan in gang zetten om
de tr{ ‘dienst _geling te nervatten.

3.62 Spumrsd ccifieke aandachtspunten
Spoo. :pecifiene aandachtspunten die relevant en kenmerkend zijn voor dit scenario zijn:

Snelic * .formatievoorziening over aard en hoeveelheid van de stof

Een vrijkomende (gevaarlijke) stof met een lage geurdrempel® wordt vaak eerder opgemerkt
door passanten van een trein dan door het treinpersoneel zelf. Zeker als er dan ook bij 112
meldingen binnenkomen van mensen die onwel worden, nemen hulpdiensten bij het
aanrijden ‘het zekere voor het onzekere’. Om proportioneel te kunnen optreden, is het van
groot belang dat de wagonladinginformatie van ProRail en/of van de afzender (zie ook de
tekst in het kader in hoofdstuk 5.1) snel beschikbaar is, zodat de brandweer ook snel een
keuze kan maken voor het juiste beschermingsniveau van de verkenners en de politie kan
zorgen voor een afzetting die past bij aard en omvang van het incident. Verder kan de

5 Stof die bij verspreiding via de lucht snel opgemerkt wordt, zelfs al bij kleine hoeveelheden. Een voorbeeld is aardgas dat
door de toevoeging van tetrahydrothiofeen (THT) snel waargenomen kan worden.
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afzender van de stof (het bedrijf waar de stof geproduceerd is) een belangrijke rol spelen bij
de verificatie van de gevaarsaspecten. Het is daarom zinvol om te overwegen om de
chemische industrie te betrekken bij de incidentafhandeling.

Omdat het aannemelijk is dat er ook gezondheidseffecten kunnen optreden bij reizigers en
andere burgers, is het zinvol om naast de AGS ook direct de Gezondheidskundig Adviseur
Gevaarlijke stoffen van de GGD, of GAGS, te betrekken bij de inzet.

Samenwerking met civiele partijen

Ondanks dat de brandweer ervaring heeft met incidenten met gevaarlijke stoffen, is daarmee
niet gezegd dat zij ook de enige partij is om een incident op het spoor te verhelpen. ProRail
heeft bijvoorbeeld mensen op afroep beschikbaar die zelfstandig kunnen optreden, maar er
Zijn ook civiele partijen (denk aan de chemische industrie) die kennis, kunde en ervaring
hebben als het gaat om het afhandelen van lekkages en het opruimen van steffen. En dat is
niet alleen zo bij gevaarlijke stoffen, maar geldt ook voor technische hulpverlen. 1. Zo kan
de verlader, fabrikant of de ontvangende partij van de goederen adviser=n over de iste
interventie. Die hulp kan in eerste instantie bestaan uit advies op afstan. Maai

transport- of stofspecialist kan ook ter plaatse komen al dan niet+ Jorzien v~ specialistisch
materieel en gereedschap.

Om bij de regionale samenwerking te komen tot een optimaai . ore’ sief resiltaat, zullen
overheidshulpdiensten, ProRail en de industrie met elkaar voorai 2n gec’ zld beeld moeten
hebben van alle (civiele) partijen die, bij de voor de ¥ ‘ligheidsregio '« .ante incidenttypen,
een rol kunnen spelen. De informatie die gedeeld dient' worden, hevat informatie over de
specifieke kennis en kunde, de capaciteit (menskracht en’i ~ter’ zl) en de beschikbaarheid
(tijd tot ter plaatse komen) van alle partners i1, ' repressieve ase van het incident.

3.6.3 Omgevingseffecten
Naast aandachtspunten bij de incidentt strij? o 2gen effecten in de (directe) omgeving
ook direct om actie. Kenmerkenc ‘oor di * _enario zijn:

Overlast en onrust om\. ~enden
Net als bij rook kan £ ~qaevaar.,, s f via de lucht overlast veroorzaken voor burgers.
Bijvoorbeeld onw  .wordi j en irritatie van de luchtwegen. Het is daarom van groot belang
dat er snel beti 'wbars' ~2*=aen worden uitgevoerd die inzicht geven in de concentratie en
het verspre” lingsy * <d. Hier kan echter een communicatieprobleem richting burgers
ontstaa: omdat ‘sne. hij dit soort incidenten eigenlijk ‘direct’ betekent en hulpdiensten nu
eenn._ 1l tijd ~ .dig hebben om hun metingen te doen. Naast dat het vanzelfsprekend is dat
de 5ezc ¢ .eidskur’ .g Adviseur Gevaarlijke Stoffen (GAGS) betrokken wordt bij het
inte. retere var e meetgegevens, is directe alarmering van de OvD-Bz (bevolkingszorg)
van ¢ gemee.ite cruciaal om de informatievoorziening richting burgers op te starten zodra
iyis. « informatie beschikbaar is.
Afhari. .ijk van de windrichting en of een hoeveelheid stof in één keer of geleidelijk vrijkomt,
hebben bewoners al snel een tot enkele uren last van het incident. Dit betekent dat de
overheid burgers moet waarschuwen voor de effecten en moet informeren over het verloop
van het incident.

Crisiscommunicatie ten behoeve van crowd control

In dit scenario zit het verzwarende element van een grote groep burgers die zich ophoudt in
de nabijheid van het incident. Net als bij bewoners moeten zij enerzijds geinformeerd
worden en anderzijds voorzien worden van een handelingsperspectief.

Burgers die het incident zien, horen of ruiken zullen de urgentie van de boodschap van de
overheid begrijpen en het handelingsadvies (waarschijnlijk) opvolgen. Maar een groep die

Instituut
I F Fysieke
Veiligheid 37/67



alleen nog maar een potentiéle risico-ontvanger is (i.c. de evenementbezoekers), zal op een
andere manier begeleid moeten worden.

Bij een vergelijkbaar incident is het zaak om zo snel mogelijk in het CoPI alle (potentiéle)
risico-ontvangers in beeld te brengen. De (regionale) risicokaart kan hierbij een hulpmiddel
zijn, maar ook de actuele informatie van de gemeente over eventuele evenementen moet
meegenomen worden. Het regionaal risicoprofiel en de bijbehorende risicokaart (Prof®) is
een inventarisatie en analyse van de in een veiligheidsregio aanwezige risico's, inclusief
relevante risico's uit aangrenzende gebieden. Overweeg of het mogelijk is om met behulp
van een media watcher een inschatting te maken van eventuele onrust om met de eigen
berichtgeving te anticiperen op wat burgers al weten (of denken te weten). Voorkomen moet
worden dat de overheid zelf die onrust aanwakkert. In het kader hieronder wordt dit
fenomeen nader toegelicht.

3.6.4 Voorkomen van druppellekkage bij spoorketelwagons

De VNCI (Vereniging van de Nederlandse Chemische Industrie) heeft i~ samenwe  ing met
goederenvervoerder DB Schenker een handreiking gepubliceerd voor b heinc.. n
gebreken aan spoorketelwagens. In de uitgave ‘Vervoer gevaarlii’ : stofferi =nbare
gebreken ketelwagens (2014) (zie ook bijlage 4 voor de link)< .orden 2 vele  <hnische
details en voorschriften voor een veilig vervoer van gevaarlijke toff .1 over b=t spoor
toegelicht. Zo kunnen controleurs van spoorketelwagons bij chen. hedriix* n en vervoerders
bijvoorbeeld druppellekkages eerder herkennen en g ~blemen voork * :n.

Ondanks dat de publicatie vooral tot doel heeft om incic aten te voarkomen, zullen er in de
praktijk toch incidenten voorkomen. Daarom is het ook bei. rii'” uat hulpverleners zich
bewust zijn van de beperkte effecten van een ‘2ine lekkage. at dit zinvol is, ligt in het feit
dat bij enkele kleine incidenten in het verleden (1. aroot i« Lpgeschaald door met name de
overheidshulpdiensten. Een (druppel) 'n.. == of het =" .omen van een geringe hoeveelheid
damp, leidt zo al snel tot (grote) maatsc ‘apps ;.. ~verlast. Denk aan het stilleggen van het
treinverkeer en het ontruimen va statiol * 3ijkomend effect van groot opschalen is dat ook
de media er onevenredig veel aari acht a. ) besteden. Het effect kan zijn dat er onbewust
omgevingseffecten gecic =4 word. 1 die n.et meer in verhouding staan tot de ernst van het
incident. Afschalen 7= "»a er me. “e. 2nd is over de aard en omvang heeft dan geen zin
meer; ‘het kwaad® > dan  geschied’. Meer hierover in het intermezzo in hoofdstuk 5.1.

3.7 45cenariolDreiging

Vi rdaci. nak etje Leiden is vastgetapete vuilniszak (25 januari 2015)

LElL =N - Eer. nysterieuze vondst op station Leiden Centraal. Aan een paal van een van de
nerro. 3 is een vuilniszak met tape vastgemaakt. Het station is afgesloten vanwege de vondst van
he., ' etje. De Explosieven Opruimingsdienst Defensie (EOD) is naar Leiden onderweg. Op
Twitter circuleert een foto waarop het pakketje mogelijk te zien is. De authenticiteit van de foto is
nog niet vastgesteld. Vanwege de vondst is er tot 11:00 uur geen treinverkeer mogelijk rond
Leiden, verwacht de NS. Er zijn bussen opgeroepen om de gestrande reizigers te vervoeren.
Bron: RTL Nieuws

% De Risicokaart Prof bevat meer informatie over de risico’s die op de openbare risicokaart staan en toont meer objecten die
van belang kunnen zijn bij het vaststellen van veiligheidsbeleid of plannen voor ruimtelijke ordening.
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3.7.1 Een scenario Dreiging
Hieronder volgt een korte, hypothetische scenariobeschrijving van wat er bij een
dreigingsincident kan worden aangetroffen door de hulpdiensten.

Tijdens een drukke ochtendspits staat een Intercity op Rotterdam-Centraal, spoor 13, te
wachten op vertrek naar Utrecht. Een reiziger meldt bij de conducteur dat er al een tijd een
tas onbeheerd in een coupé staat. De conducteur gaat kijken en ziet iets uit de tas steken.
Hij/zij vertrouwt het niet en meldt dit bij de Veiligheidscentrale NS.

De conducteur spreekt twee agenten aan, die contact zoeken met het Operationeel Centrum
(OC). De agenten beginnen met het evacueren van de trein, het vrijmaken van het perron en
de locatie wordt *klein afgezet’ met afzetlint op circa 50 meter rondom de plek.

De treindienstleider zal conform de procedure ‘verdacht object’ zijn maatregelen treffen,
waaronder het niet laten stoppen van treinen op naastgelegen sporen en perrans. Het
verkeer wordt zo mogelijk omgeleid.

De OvD-P besluit om de Teamleider Explosieven Verkenner (TEV) ter nlaatse te Ic 2n
komen. Andere operationeel leidinggevenden (OvD-B en -G) worden z¢. 201y «. ch op
de hoogte gebracht van de situatie door een centralist van de rer Jnale me ‘kamer.

Op basis van de dreigende situatie wordt op last van de OvD:" net ge’ :le sta. »n

ontruimd door aanwezige politie- en NS-medewerkers. Ook he ‘rei*” ‘erkeer:an en naar
Rotterdam Centraal wordt volledig gestaakt. De Explosieven Opr. Mingse'’ .nst Defensie
(EOD) komt ter plaatse. Na verkenning blijkt dat het< "=t gaat om ee: * plosief, maar wel om
een brandbare stof. Deze stof kan zonder problemen w. den afgevaerd.

v

3. 712 Spoorsgi_cifieke aandachtspunten
Spoc specifie. . aandachtspunten die relevant en kenmerkend zijn voor dit scenario zijn:

Gee.. * ressieve interventie, tenzij..

Dreiging is de verzamelnaam voor crisisachtige situaties waarin er een aannemelijke kans is
op een incident met schadelijke (fysische) effecten. Kenmerk is het bewust handelen van
kwaadwillenden zonder duidelijk motief en zonder dat precies duidelijk is wie men wil raken,
althans niet in de vroege fase van de incidentbestrijding. De politie zal daarom al in een
vroeg stadium de leiding nemen en in contact treden met de burgemeester en het Openbaar
Ministerie. Andere hulpdiensten (vaak de OvD-B en -G) krijgen eventueel een
vooraankondiging via de regionale meldkamer om geinformeerd te worden over het incident.
Een concreet verdacht object of slechts een aanwijzing dat er ergens op het spoor iets gaat
gebeuren kan al aanleiding zijn voor een dreigingsscenario. In beide gevallen overheerst de
onzekerheid. Ook kenmerkend voor dreiging is het feit dat er nog niets gebeurd is. Voor
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eerstelijns hulpdiensten is dat een onnatuurlijke situatie. Zij zijn gewend om direct en
doeltreffend te handelen op basis van de feitelijke omstandigheden. In een fase die nog het
best omschreven kan worden als een ‘interventie-vacuiim’ is het goed om op initiatief van de
politie maar wel met alle betrokkenen in het CoPl een paar mogelijke scenario’s door te
nemen. Per scenario kan dan bekeken worden welke spoorspecifieke aandachtspunten
alvast concreet bekeken kunnen worden. Hoe is een locatie het best te benaderen zonder
tegen een evacuatiestroom in te gaan bijvoorbeeld. Welk hek, welke deur of via welk
perron? Staan de voertuigen nu op een veilige opstelplaats? Als er slachtoffers vallen, hoe
gaan we die dan zo snel mogelijk evacueren? Waar staan dan de ambulances en is de route
naar het ziekenhuis snel vrij te maken? Zolang er nog niets gebeurd is, bestaat de
interventie vooral uit mentale preparatie.

Wat is een veilige werkruimte?

Een aannemelijk dreigingsscenario is bijvoorbeeld een melding van een explos. € op een
drukke locatie. Ondanks dat er vuistregels zijn voor schadecirkels kan ar dus eige: ‘k geen
veilige werkruimte bepaald worden, zolang: de locatie van het explosiel’ benc... '
geen idee is van de fysische effecten en of de eventuele explosis’ Jok een | vaarlijke stof in
de omgeving zal verspreiden. Zo werkt de politie bij een meld: gy van e a vera. ~ht pakketje
in beginsel met een afzetting van 50 meter rondom de locatie.. m¢" . vroegtiidig overleg
tussen alle hulpdiensten wel van groot belang is, zal er snel een . ~zame' overleglocatie
aangewezen moeten worden die dicht genoeg bij he’ ~bject ligt, mac. * uiten alle
voorspelbare schadecirkels valt.

Crowd control

Als de politie klein afzet, blijft het effect voor de 1. ~iger in< crste instantie beperkt tot het
perron, eventueel ook het naastgeleg. 1. an of e :zel van een station. Zodra de
afzetting wordt uitgebreid, kan het zijn « )t 00’ .. '~orgaande looproutes worden versperd.
Stations die ook de verbinding vt men tt < zn twee stadsdelen krijgen dan bijvoorbeeld ook
te maken met niet-treinreizigers di toch k. n bestemming willen bereiken. Als dit niet in
goede banen wordt gele.. '~ burge : niet v.orden geinformeerd over een alternatieve
(loop)route, gaan bu= s zelt o, ne naar alternatieve routes om toch hun doel te
bereiken. Hierbij/* net ni t ondenkbaar dat burgers het spoor oversteken. Vandaar dat
afstemming tuc =n de ~ “*~./0OvD-P), de OvD-Rail en de ontruimingsleider van NS Stations
cruciaal is

3.7.2 Omgdvingseirecten
Ne stac « achtspus en bij de incidentbestrijding, vragen effecten in de (directe) omgeving
ook 'irect ¢ ac” :. Kenmerkend voor dit scenario zijn:

~cial media en het ongrijpbare fenomeen
Acties . sor kwaadwillenden zijn bedoeld om onrust te zaaien en de stabiliteit in de
samenleving te verstoren. In het ergste geval wil men daarnaast ook nog zo veel mogelijk
slachtoffers maken. De dreiging dat dit kan gebeuren, maakt het tot een ongrijpbaar
fenomeen. Door de snelheid van de moderne media zullen berichten met onwaarheden,
halve waarheden en waarheden razendsnel gedeeld worden met grote groepen mensen. De
respons van overheidshulpdiensten die social media gebruiken, bestaat eruit dat
geverifieerde informatie gedeeld wordt vanuit een betrouwbare bron. Maar hoe ‘betrouwbaar’
komt die bron over als er geen informatie te melden valt of als alleen het bericht verstuurd
wordt dat de overheid het ook (nog) niet weet?
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Media-aandacht

De getroffen gemeente zal bij een serieuze dreiging haar gehele crisisorganisatie in
paraatheid brengen. Samen met politie en het OM zal een ‘driehoeksoverleg’ opgestart
worden om de lopende ontwikkelingen op de voet te volgen.

Rotterdam CS half afgesloten vanwege man in Thalys (18 september 2015)
ROTTERDAM - Vanmorgen rond 07.00 uur sprong een man aan boord van de Thalys, net voordat
de trein zou vertrekken. Hij verschanste zich direct op het toilet. De politie sloot het station af terwijl
speurhonden de trein in kwamen. Ook werd een onderhandelaar gestuurd. De man weigerde
contact met de onderhandelaar. Met een arrestatieteam en speurhonden lukte het om de man na
circa drie uur op te pakken; hij raakte daarbij onwel. De explosievenopsporingsdienst (EOD)
doorzocht de Thalys voor de zekerheid. De politie trof zijn rugzak aan, maar vond geen wapens of
explosieven.

Ook een deel van station Antwerpen-Centraal (waar de trein naar onderweg was) wera . :nochtend
ontruimd vanwege een verdacht koffertje in de trein Brussel-Amsterdam. De/ " viache
explosievendienst heeft het koffertje tot ontploffing gebracht. Ook het gre tste ¢l van Anw.c sen-
Centraal is inmiddels weer vrijgegeven.

De perrons van Antwerpen-Centraal liggen deels in een tunnel. D« seide ve .iepinger. :aarvan
werden vanochtend ontruimd.

De politie in Rotterdam nam het zekere voor het onzekere, gezien de ge »urter .sen op 22
augustus in een Thalys in Frankrijk. Hierbij overmeestera. enkele reiziger. .en zwaar bewapende
man die mogelijk van plan was een aanslag te plegen in de u. 1.

Rond 14.00 uur zijn alle sporen rond Rotterdam =S weer vrijgeg. =7 De NS meldt dat reizigers
nog wel rekening moeten houden met vertraging. . »n: DDS, de dagelijkse standaard.nl

Omdat het incident in Rotterdam.vroeg de ... ~d gebeurde, konden nieuwsredacties die
het ochtendnieuws maken dit nie wsfeit' * :ct meenemen. Mede vanwege de ernstige
gebeurtenis in augustus in de Tha s (zie. 1der hierboven) en het feit dat de politie er
enkele uren voor nodig i.. "2m de I an te cvermeesteren, bleef het incident in Rotterdam
urenlang prominent.i= '~ media. ‘el 'oor hadden ook alle (landelijke) media de tijd om met
hun reporters en .aterie | af te reizen naar Rotterdam.
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4 Actuele thema’s en
ontwikkelingen

In dit hoofdstuk worden landelijke thema’s en ontwikkelingen geadresseerd die van invioed
zijn op incidentbestrijding op het spoor, en daarmee ook op de voorbereiding ervan. Een
kenmerk van deze thema'’s is dat ze nog niet uitgekristalliseerd zijn, waardoor er ten tijde
van het verschijnen van deze handreiking nog geen eenduidige uitspraken over kunnen
worden gedaan. Het doel van dit hoofdstuk is om - zonder een waardeoordec ‘e geven over
de thema’s of over het eventueel onderliggend probleem - de lezer te informerer. ~ver de
stand van zaken rondom deze thema’s. Naast de spoorspecifieke aan’ "*~nunter. iedt de
handreiking zo ook een aantal organisatorische aandachtspunten '= al . de regiuiic. s
voorbereiding meegenomen kunnen worden.

4.1 Spoorwegemplacementen

Nederland kent circa honderd vergunningplichtige spoorv. 1emp! _.ementen. Op een aantal
van deze spooremplacementen wordt geran_ »erd met gevac " .e stoffen. De eisen en
voorschriften die in vergunningstrajecten worde. aesteld o7 het gebied van
omgevingsveiligheid” en geluid versct >0 per em. >ce’ znt. De reden hiervoor is drieledig:

1. men maakt onderscheid in ¢ tiviteite ) /.1 bijbenorende regelgeving)
2. er zijn verschillende wettelijke <aders an toepassing (0.a. Wabo en de Wet Vr)
3. er zijn verschillen qu~.ligging ir. e bev. onde omgeving.

Een spooremplace’ ienu . vergunnui._plichtig op grond van de Wet algemene bepalingen
omgevingsrech’ \Wabo)' Aierbij is de gemeente het bevoegd gezag. De Wabo stelt dat
voorzieningan dic er’ ¢zl yo .aseerd op de ‘best beschikbare technieken’ (BBT), op een
kosten-b< cnanalys. kosten-effectanalyse en of het technisch haalbaar is in de bedrijfstak
waart< . de inri’ .iting b. oort. Anderzijds biedt de Wet veiligheidsregio’s de mogelijkheid om
eie=?n ¢ ve' .waarde~ te stellen aan bedrijfsbrandweren. Hier is de veiligheidsregio weer
bev egd ¢ ~ag.

De il =rpreta.  erschillen die dit met zich meebrengt, heeft al geleid tot discussies tussen
de vel unningverlener en de vergunninghouder, met juridische procedures tot gevolg die bij
de .~ van State moesten worden beslecht. Ondanks dit soort procedures blijft voor de
vergunninghouder onduidelijk welke veiligheidsvoorzieningen getroffen moeten worden en
welke financiéle en organisatorische consequenties dit heeft. Tegelijk betekent het ook dat
overheidshulpdiensten geen eenduidig beeld krijgen van de aanwezige
veiligheidsvoorzieningen. Dit wordt gevoeld op het gebied van bereikbaarheid van
spoorlocaties, bluswatervoorzieningen en de mogelijke effecten van een incident op de
omgeving. Niet altijd is dus duidelijk welke maatregelen en voorzieningen echt nodig zijn.
Bovendien wordt ook een doelmatigheidstoetsing in relatie tot de kosten nog vaak gemist.

7 Onder omgevingsveiligheid wordt verstaan: veiligheid vanwege het doorgaand spoor en emplacement-gebonden
activiteiten, waaronder externe veiligheid, fysieke- en organisatorische maatregelen en brandweervoorzieningen.
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De staatssecretaris van het ministerie van Infrastructuur en Milieu (lenM) heeft daarom de
ambitie om voor de omgevingsveiligheid en geluidsvoorschriften te komen tot landelijke
afspraken voor spooremplacementen, geborgd in landelijke wet- en regelgeving. Deze
afspraken worden gemaakt in overleg met de betrokken partijen op landelijk niveau.

De aanpak die gevolgd wordt, voorziet in een eenvoudiger systeem van categorisering
van emplacementen ten behoeve van algemene uniforme regels voor onder andere
brandweervoorzieningen en geluidwerende voorzieningen. Essentiéle onderdelen van de
landelijke aanpak zijn:

> Alle betrokken partijen zijn vertegenwoordigd in landelijke overlegtafels.
Zowel technisch adviseurs (bijvoorbeeld van de brandweer/veiligheidsregio) maar ook
bestuurders (burgemeesters en wethouders) worden betrokken bij het overleg.

> Door te voorzien in standaarden en uniformering wordt bijgedragen aan ¢= afweging die
ten grondslag ligt aan de haalbaarheid en de betaalbaarheid van voorzienn. =n en
maatregelen.

> Realistische doelen worden nagestreefd door het inhoudelijk bii elke. = breiy -
scenario’s en door een probabilistische benadering. Hierbij v .dt voor « »langrijke
processtappen gekeken naar denkbare risico’s en effecte” Belans jk daa ij is
terug te gaan naar de feitenbasis, het bepalen van voorzie ng7 .niveaus en
systematisch de haalbaarheid en betaalbaarheid te betrekke: ii afws" ingen.

Het resultaat van het landelijke project is een advies aa. =n een bexluit van de
staatssecretaris op het gezamenlijke advies van de bestuu ke’ .iel, over de landelijke
afspraken over omgevingsveiligheid en geluic
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Informatievoorziening gevaarlijke stoffen op emplacementen
door ProRail

Hulpdiensten die te maken krijgen met een incident met gevaarlijke stoffen op emplacementen
moeten zich allereerst op de hoogte stellen van de inhoud van de losse goederenwagons.
Daarnaast zal men zich een beeld vormen van de stoffen die in de samengestelde trein worden
vervoerd. Zeker als er gevaarlijke stoffen worden vervoerd in spoorketelwagons is die informatie
weliswaar goed leesbaar te vinden op de wagon zelf. Maar in alle gevallen willen operationeel
leidinggevenden en hun adviseurs zo snel mogelijk na de eerste alarmering geinformeerd worden.
Mede daarom is de informatie ook digitaal beschikbaar via een Informatiesysteem gevaarlijke
stoffen van ProRail. Dit in 2014 in gebruik genomen informatiesysteem is een rep. ssief
hulpmiddel en geeft direct inzicht in welke ketelwagons met gevaarlijke stoffen zich w_2r bevinden
op spooremplacementen. In het geval van een incident wordt deze inforn _oonliise 2) direct
gedeeld met hulpdiensten (van ProRail en overheid) om de repressie’ 2 risicc ».voor hulpverleners
en spoorwegpersoneel te beperken. Omdat zo ook snel bekend i _m welke sto. 2n) het gaat, kan
ook snel gekozen worden voor de juiste interventie en kunnen® ~ effect’ . voor de tingeving en
het milieu beperkt blijven.
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Intermezzo: De ‘allergische reactie’ van de overheid

Mensen vertrouwen op hun zintuigen om gevaar te signaleren. Vervolgens gebruiken zij hun

(per definitie beperkte) kennis en ervaring om het gevaar in te schatten. Te weinig kennis en de
mogelijkheid om via social media een ‘gevaar’ snel met anderen te delen, kan zorgen voor een
bijna virale verspreiding van een alarmerende boodschap. En zeker als mensen ter plaatse onwel
worden, moet de overheid wel reageren! Maar hoe reageer je in de primaire fase snel en vooral
proportioneel?

Een gedegen verkenning van de concentratie in de lucht en het verspreidingsge! =d kost tijd,
terwijl de onrust op dat moment eigenlijk direct vraagt om een geverifieerd beeld.
Overheidshulpdiensten staan zo altijd voor de uitdaging om hun respons.© = te laten s. “*en bij de
werkelijke omvang van het incident. Maar er zijn ‘ongrijpbare’ incident=n, w. rbij ae v . J haast
allergisch reageert en de respons niet meer in verhouding staat to*" < werkelijx  smvang van het
incident.

Bijvoorbeeld als er veel ‘vage’ meldingen zijn en het lastig is om . .ding te y rifi€ren omdat
ook eerste metingen weinig feitelijke informatie opleveren. Omdat ac verhe® moet communiceren
op basis van feiten, en burgers dat vooral doen op ba. ~van beleving €. .aarneming, kan het zo
maar zijn dat er al een ‘effectgebied’ is nog voordat er ee. rongebie  is vastgesteld!

Maar soms ligt het ook aan het feit dat alle hui, ‘iensten en andcre betrokken diensten op basis
van het beginsel ‘het zekere voor het anzekere’, = ~ar me disciplinair opschalen. Veel ‘toeters
en bellen’ de weg op sturen, ruim gel 2ac. fzetten « e (social) media doen de rest. Het totale
beeld van al die monodisciplina're actic is & .ac zrheid ook viraal reageert, wat burgers op hun
beurt weer de bevestiging geefi 'at er ec . iets groots aan de hand is. ‘De geest is daarmee uit de
fles’ en de overheid organiseert ¢ armee bewust haar eigen nieuwe probleem. Slechts met een
zwaar crisiscommunica.. ~ffensie. ukt het' dan om een realistische duiding van het incident voor

het voetlicht te kr'" ~  Het wer.. "<« nrobleem, bijvoorbeeld een druppellekkage, is dan al uren
eerder opgelr ...
Een inciden. it 2004 _ ~~d weer wat er bedoeld wordt met dit aandachtspunt:

dit effe” .in de ¢ .eving van een incident gevaarlijke stoffen is hier uitvoeriger uitgewerkt, omdat

eer ongrijphaar’ ir Yent op het spoor grote maatschappelijke consequenties kan hebben. Daarbij

w dt ger creerd aan het feit dat vervoer over spoor een vitale functie heeft in ons land. Door de

zoge :mde ‘st ke koppeling’ met andere maatschappelijke functies heeft uitval van een
noortra, ~t< ect gevolgen voor vele reizigers en bij een mogelijke verspreiding van een

g vaarlijke stof ook voor omwonenden.

He. spreekt enerzijds voor zich om te stellen dat de informatievoorziening op orde moet zijn.
Informatie over de stof kan door verschillende partijen gegeven worden. Denk aan ProRail, de
producent, de verlader of de ontvanger van de goederen. Al deze partners kunnen ook adviseren
over de juiste interventie na een incident en/of zijn daarnaast ook nog in staat om daarbij te
helpen. De vraag is, of je daarmee voorkomt dat overheidshulpdiensten in de toekomst allergisch
reageren op een klein incident. Een eerste stap zou kunnen zijn dat alle relevante partners met
elkaar een gedeeld beeld creéren van elkaars toegevoegde waarde. Niet alleen bij de
voorbereiding op incidenten, maar ook juist voor de samenwerking in de incidentfase.
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4.2 Bereikbaarheid spoor voor hulpdiensten

In toenemende mate vormen ontvluchtbaarheid (safety) aan de ene kant en bereikbaarheid
van de hoofdspoorweginfrastructuur aan de andere kant, een aandachtspunt. Er worden bij
ProRail landelijke programma’s uitgevoerd om het spoor (met hekwerken) af te schermen
met als doel het weren van onbevoegden (security). Dat dit noodzakelijk is, blijkt uit de
koperdiefstallen van de laatste paar jaar die niet alleen invloed hebben op de uitvoering van
de dienstregeling, maar ook een latent veiligheidsrisico in zich hebben. Maar ProRail wil ook
het aantal suicides op het spoor terugdringen. Niet alleen door het plaatsen van hekken,
maar ook met schrikverlichting en anti-loopmatten op risicolocaties en aaneengesloten
gebieden.

Daarnaast worden er geluidwerende voorzieningen langs de spoorbaan geplaatst om de
geluidsoverlast van het spoor voor omwonenden te beperken. Ondanks dat € 4l op veel
plaatsen toegangsmogelijkheden gemaakt worden voor hulpdiensten (zie ook h. fdstuk
3.2), hebben hekken en geluidschermen negatieve safety consequentic = aar:

onderhoudsdiensten bij de uitvoering van inspectie, onderhe” d en func.. \Yerstel

> reizigers en treinpersoneel wanneer de vrije baan noodgs .wonge’ e voel oet worden
verlaten bij een calamiteit op het spoor

> overheidshulpdiensten en ProRail tijdens een operationele in2 .op k" . spoor.

Hierdoor zal iedereen die zich in het spoor begeeft, er re 2ning ms*  moeten houden dat zij
een zekere afstand veilig moeten overbruggen. Hierdoor ku. 1e® vovengenoemde groepen
risico’s lopen omdat er bijvoorbeeld (nog) gee: -erkeersmaatiegelen genomen zijn,
waardoor er nog treinverkeer is op het.traject. Ma. ~afsck’ /iming kan ook verregaande
logistieke gevolgen hebben voor de ht nve. ning, 0. at het complex of zelfs onmogelijk
kan zijn om het benodigde mate:‘aal tel »la2’ .e v, et incident te krijgen.

Het dilemma van ‘safety versus se urity’ w rdt door alle betrokken partijen begrepen, maar
maakt ook duidelijk dat he. =tig is \ m te komen tot eenduidige oplossingen. Maatregelen
om het een te regel” .. bben su.. .+ itomatisch nadelige gevolgen voor het ander. Zo kan
het dus zijn dat =~ voor d vrije baan (doorgaande stukken op het spoor) geen wettelijke
eisen zijn voor ¢ tvluc' . ~~=2lijkheden van reizigers en voor de bereikbaarheid voor
hulpdiens* .1. Ook s er binnen ProRail geen bedrijffsvoorschrift waarin de eisen voor
ontvlue® ung enherein ~arheid van de vrije baan in samenhang zijn beschreven. Hierdoor
werde en w .den er nu nog op basis van lokale afwegingen beslissingen genomen in de
ple. vorn. 1en on* erpfase bij de realisatie van nieuwe projecten.

ProRc ! streeft daarom naar meer samenhang tussen bedrijfsvoorschriften voor ontvluchting
c. ere Kbaarheid van de vrije baan en zoekt hierbij draagvlak bij de overheidshulpdiensten.
In projectverband hebben Brandweer Nederland, GHOR Nederland en de Nationale Politie
met ProRail gewerkt aan landelijke afspraken en dit vastgelegd in een document:
‘Voorzieningen spoorweginfrastructuur voor vluchten en bereikbaarheid’ (eind 2015 gereed).
Deze afspraken, die het karakter hebben van generieke, functionele eisen hebben
betrekking op bereikbaarheid, opstelplaatsen, toegankelijkheid, benaderbaarheid en
werkbaarheid en doen recht aan de belangen van zowel de overheidshulpdiensten als
ProRail. Meer specifiek:
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> ontvluchtbaarheid voor reizigers en treinpersoneel uit treinen met specifieke aandacht
voor het veilig overbruggen van hoogteverschil

> de looproute langs het spoor, die breed genoeg moet zijn om elkaar te passeren maar
die ook leidt naar een verzamellocatie voor evacuees die zich op een veilige afstand van
het incident bevindt en maximale loopafstanden voor hulpdiensten

> de wens om op termijn alle hulpdiensten gebruik te laten maken van een algemene
infrasleutel. Dit levert tildswinst op voor overheidshulpdiensten en voorkomt schade aan
hekken en deuren

> de eenduidige dimensionering van toegangswegen en opstelplaatsen. De ‘Handreiking
Bluswatervoorziening en bereikbaarheid van Brandweer Nederland’ dient hierbij als
uitgangspunt (zie bijlage 4 voor de link naar dit document).

De generieke eisen uit het document ‘Voorzieningen spoorweginfrastructuur v¢. = vluchten
en bereikbaarheid’ worden door ProRail opgenomen in de relevante bedriifsvoorsc -iften en
vormen het uitgangspunt bij de realisatie van nieuw te plaatsen hekwerr. 1, gei. ‘men
en/of te bouwen spoorlijnen. Daarbij is ruimte voor maatwerk.

Bij vernieuwing/wijziging van bestaande spoorlijnen, bestaanc afsche’ ning ¢. "ij wijziging
van gebruik worden de eisen meegenomen op basis van het 1. 'elii" zrwijs-principe.

4.3 TIS en de landelijke meldingsclcgsificaties

Ondanks de heroriéntatie begin 2016 komt er . "n landelijke meldkamerorganisatie (LMO)
met maximaal tien locaties. Dit zijn betrokkenen 1. 2013« ereengekomen in het
Transitieakkoord. Afgesproken is dat ¢ » L.. ~hehee: iatig onder de Nationale Politie gaat
vallen. Deze nieuwe meldkameryaat o« < op< zrii., 'imet een nieuw nationaal
meldkamersysteem (NMS) werke . Dus « .rst wordt een organisatorische ontwikkeling in
gang gezet die op een geschikt mc nent ir. lie ontwikkeling gevolgd wordt door een
functionele ontwikkeling. .. “hetrok =nen onderkennen dat beide ontwikkelingen die
grotendeels paralle!” . 1, in hoyc ™ ‘e complex zijn. Naar verwachting gaat die transitie
daarom nog jare’ in bes g nemen.

Tot die tije verkt F. <ail in ieder geval nog voor haar eigen calamiteitenorganisatie met
eigen T L-classficatic et toelichting (klare taal) en werken de overheidshulpdiensten met
hun ¢, ssific” .es in het Gemeenschappelijk Meldkamer Systeem (GMS). Dat betekent in de
pre ftijk & eraltijd en zekere ‘vertaalslag’ gemaakt moet worden door de centralist. Dat
wert twee n 2t 1 op, want een melding van een incident op het spoor kan ook net zo goed
via 1 binnenkomen waarna een centralist op de Meldkamer Spoor de melding van de
i._7ne 2 meldkamer moet vertalen naar een relevante TIS. De twintig Trein

Inciden. Scenario’s (TIS) vormen in een matrix met (vijf soorten calamiteiten met elk vier
gradaties van ernst) een voor ProRail gestandaardiseerde indeling voor een incident op het
spoor. De indeling is in 2004 bedacht voor preparatiemedewerkers van spoor en
hulpdiensten van de incidentorganisatie van ProRail. Met behulp van deze indeling kunnen
zij het treinincident vertalen naar hun eigen hulpmiddelen en daarmee een
gestandaardiseerde alarmering en inzet doen. Ter informatie is deze calamiteitenmatrix als
bijlage 5 toegevoegd.

Parallel daaraan werken overheidshulpdiensten met een eigen systematiek van

incidentclassificatie in het GMS. Hierin wordt gewerkt met een onderverdeling naar aard van
het incident (hoofdcategorieén en subcategorieén) en omvang (bij de brandweer: ‘klein’,
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‘middel’, ‘groot’ en ‘zeer groot’). Hierbij is het van belang om te weten dat de vier ‘gradaties
van ernst’ uit de TIS-matrix geen verband hebben met de hier genoemde vier
opschalingsniveaus. In GMS zijn de incidentclassificaties net als bij ProRail vertaald naar
uitrukvoorstellen (piketfunctionarissen en materieel).

De TIS’en zijn al sinds de invoering door ProRail onderwerp van discussie. In de aanloop
naar de Landelijke Meldkamer Organisatie (LMO) wordt die discussie opnieuw gevoerd. Dit
heeft te maken met het feit dat er toegewerkt wordt naar harmonisatie van procedures en
naar één landelijke set van meldingsclassificaties voor alle meldkamers van
overheidshulpdiensten in Nederland.

Het NMS biedt een nieuwe kans om de TIS’en op een slimme en logische manier te
koppelen aan de uitrukvoorstellen in het NMS. Een belangrijke stap is het harmoniseren van
de inzetprocedures. Die zijn nu niet overal hetzelfde. Er bestaan kleine verschillen waar met
name landelijk werkende partijen, zoals ProRail, mee te maken hebben. In het. htvan een
landelijke meldkamer is standaardisatie dus noodzakelijk, zonder de verschillen in" gionale
risicoprofielen en beschikbare middelen uit het oog te verliezen.

De koppeling van TIS’en en harmonisatie van operationele proce’ ures zorg <r op termijn
voor dat een frontoffice-medewerker op de landelijke meldkar® _r die e« « TIS-c >ssificatie
doorkrijgt, direct een eerste snelle alarmering eruit kan sturen. at’ _tekent:vel dat de TIS-
classificatie in combinatie met de boodschap in klare taal die doo. 2roRai" vordt
doorgegeven, die informatie bevat waar monodiscip!’ aire centraliste * .ee uit de voeten
kunnen. Een actueel aandachtspunt is bijvoorbeeld dav. 2n geneeskundig centralist nu in
beginsel niet zo veel heeft aan de TIS-classificatie, maar I " bii< zn juiste inschatting van
het aantal ambulances moet doen met de toe. *hting in klare .al.

4.4 Assistentie van giviel(\ pa v bij repressief optreden

Ondanks dat de brandweer ervarir. . heeft' ‘et de snelle interventie bij hulpverlening en
incidenten met gevaarlijke = ~ffen, it daarmee niet gezegd dat zij ook de enige (en enig

juiste) partij isom e« .. rident o poor te verhelpen. ProRail heeft een eigen goed
geoutilleerde inc” .entbes ijdingsorganisatie met eigen piketpersoneel dat zelfstandig kan
optreden bij tec. »isch .- “'=ning en lekkage van stoffen. Maar er zijn ook steeds meer

civiele par’ ,en die . anis, kunde en ervaring hebben als het gaat om het afhandelen van
lekkaos . en hetoprui. >n van gelekte stoffen. Niet in de laatste plaats zijn dat de (grote)
vervo. ders< _if die hun verantwoordelijkheid nemen. Een ander voorbeeld is een project
va, de b. jfsbrar’ weer Sitech, die samenwerkingsvormen verkent. ProRail wil hier graag
bij a asluite. ~r' sat het middelen en kennis heeft die ook buiten het ProRail-terrein

aange oden kan worden. Andersom kan de organisatie ook kennis en middelen binnenhalen
c. 7ici relf te focussen op andere, specifieke risicogebieden.

Bij een 1ierijking van de visie op Incident Bestrijding Gevaarlijke Stoffen (IBGS door de
brandweer), wordt zowel door de brandweer maar ook door ProRail gekeken naar hoe de
incidentbestrijding op basis van de nieuwste inzichten het meest efficiént georganiseerd kan
worden. Dit houdt in dat ProRail overweegt om goed toegerust te zijn in de specifieke
risicogebieden, maar buiten die risicogebieden haar teams afbouwt. Om dit te kunnen doen,
zal ProRail goede afspraken willen maken met de overheidsbrandweer en met
bedrijfsbrandweren op fabrieksterreinen om samen een effectieve, eerste inzet te kunnen
doen.

Daarnaast beschikt ProRail over middelen die de overheidsbrandweer ook zou kunnen
inzetten bij bepaalde hulpverleningsscenario’s. Denk hierbij aan redgereedschap (spreiders
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en scharen), maar ook aan middelen voor langstransport voor het evacueren van reizigers
vanaf lastig te bereiken locaties. Zo is dus samenwerking mogelijk waarbij hulpdiensten van
de overheid, ProRail en private partijen elkaar kunnen versterken en elkaars middelen
kunnen gebruiken. Vanuit kostenoverwegingen kan dit voor alle partijen

interessant zijn.

Praktisch gezien zullen alle partijen nu al moeten samenwerken om tot een optimaal
resultaat te komen. In de voorbereiding is het daarom raadzaam om te inventariseren wat
partijen voor elkaar kunnen betekenen en in welke scenario’s. De informatie die gedeeld
dient te worden, bevat informatie over de specifieke kennis en kunde, de capaciteit
(menskracht en materieel) en de beschikbaarheid (tijd tot ter plaatse).

4.5 Het PVO en de ‘groene zone’

Het gebeurt dagelijks dat reizigers eigendommen achterlaten in de trei= “'~ast dez
onschuldige voorvallen komt het ook voor dat een situatie als ‘verd~cht’\ ~rdt aangc. _rkt.
In dit soort situaties kunnen hulpverleners terugvallen op het Pre Lcol Verde. “te Objecten
(PVO). Dit protocol dat in 2015 is geactualiseerd en vanaf be® 1 2016 eschikc ar is, geeft
inzicht in de wenselijke werkwijze bij het aantreffen van pakkeiw. 2« objecte” die mogelijk
een risico vormen voor de omgeving (zie ook het hierna volgende  ~der)‘ vaast ontruiming
van de trein en de directe omgeving worden ook spe. ~listen van poi. . en eventueel
Defensie gealarmeerd om te helpen.

Nu is het goed mogelijk dat een trein tot stilstand wordt get.. <k op een plek die op basis
van het scenario niet zo gunstig is. Bij een ver. <cht object, een dreigende explosie of de
verspreiding van een gevaarlijke stof, is het onwe. <lijk =, een trein dan bijvoorbeeld in een
woonwijk/station staat. Verplaatsen ve . ac »in naa,  :n veiligere locatie is dan een optie.
Op het spoorwegennet zijn daarf>e ‘grc ne. 7 .ne. :angewezen. Dit zijn vooraf
gedefinieerde plaatsen waar de ¢ ‘ecten’ .n een aantal incidentscenario’s geringer zijn dan
in de bebouwde omgeving. Omda 'e poliv  bij een dreigingsscenario leidend is, zal zij in
samenspraak met de verve Jer en ‘e verkeersleiding beoordelen of het mogelijk is om een

trein te verplaatsen< .. =en nawu,,_>' jen groene zone.
Twee dilemma’s< pelen ¢ aarbij een rol: bij een substantiéle dreiging is het maar de vraag in
hoeverre een n. -hinis® =~ "“~.om zijn trein te verplaatsen. Daarnaast zal de trein bij het

verplaatse’ noogs. 4arschijnlijk terechtkomen in een andere gemeente en mogelijk ook
door ar .ere gemeenw rijden om bij de groene zone te komen. Op burgemeestersniveau
moet. ’n ve iaatsing aus goed gecodrdineerd worden, aangezien de gemeente waar de
tre uite. elijk tot* ulstand komt automatisch ‘incidentgemeente’ wordt en dus ook de tijd
moe hebbe. 2 zich bestuurlijk en ambtelijk voor te bereiden.

+F 'O (Protocol Verdachte Objecten) werd in 2006 gepubliceerd samen met het
Protocol DECO (Decontaminatie) en SO&E (Schuilen of Ontruimen & Evacueren) met als
doel een eenduidige respons van overheidshulpdiensten op verdachte omstandigheden
te bevorderen. Belangrijk was dat men constateerde dat toenmalige protocollen
onvoldoende reikwijdte hadden om de dreigingsrisico’s die samenhangen met terrorisme
goed het hoofd te kunnen bieden. Bijvoorbeeld het Antraxprotocol en de Regeling
Optreden bij bommeldingen. Daarnaast bestond er onduidelijkheid over communicatie,
codrdinatie en rolverdeling.
In 2015 is het PVO vernieuwd. Op 9 december 2015 is bij een landelijke bijeenkomst het
nieuwe PVO gepresenteerd aan de directe doelgroep. Het protocol is daar ook formeel
overhandigd aan de beheerder het Instituut Fysieke Veiligheid (IFV) en daarmee
beschikbaar gekomen voor professionele gebruikers in het veiligheidsdomein.
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Bijlagen

Bijlage 1: Operationele Aandachtskaart Spoor

Bijlage 2: Bergen en reinigen trein na incident met slachtoffer
Bijlage 3: Opleiden, trainen en oefenen op het spoor

Bijlage 4: Documentenoverzicht spoorincidentbestrijding
Bijlage 5: Calamiteitenmatrix ProRail

Bijlage 6: Fotoverantwoording
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Bijlage 1

Operationele aandachtskaart spoor

Geldig voor het railverkeerssysteem van de regio (geldt niet voor HSL/Betuweroute).
Bedoeld voor de operationele voorbereiding van eenheden en leidinggevenden binnen
het beheergebied van ProRail, de veiligheidsregio en de regionale politie-eenheid.

Verantwoordelijkheden spoorbranche

ProRail: Beheert hoofdspoorweginfrastructuur en verantwoordelijk voor leiding &
coordinatie (L&C) binnen de calamiteitenorganisatie van de spoorbranche, verv. Jeren
van wrakken van wegvoertuigen van de spoorbaan/spoorwegovergangen en het
noodlossen van goederenwagons.

Reiziger vervoerders: Opvang van reizigers en hun goederen in tre” .en e: 0 het
overgavepunt na hulpverlening, opvang van eigen personeel, het< .ganiseren, »raliseren
van alternatief vervoer en herstel van de vervoersfunctie.

Goederenvervoerders: Opvang van personeel, veiligstellen van'_ > Jderen, k.
realiseren van alternatief (goederen-) vervoer en het herstel van de v vor' sfunctie.

| samenwerking 9§ 4

Samenwerkende incidentenorganisaties Sg. ar handelen ir. * znten in beginsel
zelfstandig af in een samenwerkingsverband tuss. > beheerd>rs en vervoerders, onder
L&C van ProRail.

Bij gevaar voor mens, dier en milieu ligt ¢ » L& . de V.< en zijn incidentenorganisaties
op het spoor volgend.

De OvD-Rail (algemeen leider) verte_ snwoc ‘igt de spoorbranche in het CoPlI en zorgt
voor de afstemming tussen de . ‘‘vitei »n van de veiligheidsregio en die van de
calamiteitenorganiss’ ¢ Re

De voorzitter.van  =t." 51 verwg2nwoordigt de spoorbranche in ROT en/of (R)BT.
De HID var cen regic ale dienst van Rijkswaterstaat vertegenwoordigt zo nodig de
minister” an I&\M" i een (. gionaal) beleidsteam.

Meldke 1er Spc. 084-0849501. ledere VR heeft een eigen alarmnummer om bij de
. ~!dkar >r Spoor met voorrang behandeld te worden.
De Ov. " il en Liaison ROT/RBT zijn op afroep bereikbaar via de Meldkamer Spoor.

De initiéle melding kan binnenkomen bij de Meldkamer Spoor of de GMK in de VR.
Meldkamers hebben direct en rechtstreeks contact.

Alarmering vanuit ProRail bestaat uit TIS classificatie + gesproken toelichting.
De GMK informeert Meldkamer Spoor over de afkondiging van GRIP en elke wijziging in
het GRIP-niveau. Indien nodig stuurt ProRail na onderling overleg een liaison naar het

desbetreffende operationele of bestuurlijke gremium (CoPI, ROT of RBT).

ProRail heeft geen LCMS en C2000; contact verloopt telefonisch en mondeling.
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Beeldvorming voor de OvD-B, -G, -P en-Rail

» Exacte geo-locatie (hectometer) aanrijdroute en toegangsmogelijkheden
» Kunnen de hulpverleningsdiensten veilig optreden?

« Status treinverkeer (aanrijdgevaar?)

« Status hoogspanning bovenleiding (elektrocutiegevaar?)

* Vervoert de trein passagiers of goederen/gevaarlijke stoffen?

» Ongevallenbestrijding ProRail gealarmeerd? Opkomsttijd?

* Omvang en prognose van het effectgebied.

* De situatie (oorzaak, aard, omvang).

 Aantal passagiers/treinstellen betrokken.

« Aantal slachtoffers (gewond en zelfredzaam).

* Beeldvorming in de trein (paniek? agressie? Kou? etc.)

* (tijdelijke) opvanglocatie slachtoffers.

» Aantal (verwachte) op te vangen zelfredzame personen.

» Meteogegevens/gevoelstemperatuur (huidig en verwachtingen).
» Omgevingsbeeld ter plaatse, overig spoor en in effectgebied.

* Mediabeeld (inclusief duiding door autoriteit/burgemeester).

» Welke trein betreft het? (t.b.v. communicatie)

Bij emissie van gevaarlijke stoffen (door ProRail):
het GEVI en UN-nummer, wagennummer, gevaarsetik. - de plaats var. . wagen in de
trein, ladinglijst, hoeveelheid gevaarlijke stoffen.

Processen specifiek voor spoor (prioritering _

Prioritering van processen, waarbij processen moge < par: .el verlopen:

Het treffen van maatregelen om el er . aorko. :n (door ProRail)

Creéren veilige werkomgevir'g (uits iter san < .nrijd- en elektrocutiegevaar)
Redden personen en bestrijder. ncider. ioor brandweer (brand, vrijkomende stoffen)
Medische hulpverlenina en eerst veilige ypvang slachtoffers

Effectgebied in kaart bre.._ > en ¢ stemming over gemeentelijke betrokkenheid
Mobiliteit als taak« . nolitie: ju.. "~ »anrijdroute, verkeerscirculatie voertuigen van
ProRail/OHD ¢ . zo mc elijk begeleiding van spoedambulance(s)

Acute milieuze ~i.sst o ‘beheerder/waterschap

Starten < entuee  frafrechtelijk onderzoek

9. Bero< ( dodelike sla “toffers en rouwvervoer

10. Incic. aton< _rzoek

11.\ ‘ibaa. aaken / .oces ProRail)

12. Cr_iscom: v _atie (continu proces ProRail i.s.m. crisiscommunicatie VR)

o0k wbd=

®© N

Aanrijdroute en toegankelijkheid:

De incidentlocatie is vaak lastig te bereiken. De Back Office Meldkamer Spoor (BO-MKS)
informeert de GMK over de exacte locatie en de beste plek om het spoor te betreden
(opstelplaats/uitgangsstelling).

Belemmerende factoren: spoorsloten, geluidsschermen en hekwerken.

Maak ter plaatse samen een logistiek plan voor: opstelplaatsen, aanvoer bluswater,
aan- en afvoerroutes, bereikbaarheid incident. (ProRail ondersteunt met materieel in het
bereikbaar maken van de incidentlocatie (of verplaatsing trein indien mogelijk).
Spoorpartijen ter plaatse:

OvD-Rail. Gele jas met groene schouderstuk met opdruk OvD-Rail. Codrdineert de inzet
van alle spoorpartijen en is liaison bij het motorkapoverleg en CoPI.
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Incidentenbestrijders ProRail: Technische specialisten bij gevaarlijke stoffen inzet,
technische hulpverlening, alsmede assistentie bij ontruiming en evacuatie.

Bijzondere Opsporingsambtenaren: toezicht en handhaving van ProRail
Treinpersoneel: Eerste aanspreekpunt/fungeren als eerste bedrijfsinformant ter plaatse.
Wachtdienst Vervoerders: Ondersteuning bij logistieke processen van de vervoerder.

Wachtdienst Veiligheid ProRail: Verantwoordelijk voor incidentonderzoek,
aanspreekpunt voor onderzoeksinstanties ter plaatse.

Algemeen uitgangspunt: spoor is per definitie een gevaarlijke plek is!
Aanrijdgevaar: Werk vanuit de spoorberm van de getroffen spoorbaan. Werk pas vanaf
de (parallel)-sporen nadat al het treinverkeer gestaakt is en ProRail dit heeft bevestigd
aan de GMK. Overweeg de inzet van “wachters”.

Elektrocutiegevaar: 1,500V spanning bij regulier spoor (25kV HSL en " >*weroute
Veilige werkafstand tot bovenleiding: minimaal 1,5 meter, bij blusser. mev =bonauc:.
straal: minimaal 7 meter.

Valgevaar: Voorkom struikelen, stoten tegen uitstekende dels” ., stap r _tin eer wvissel.
Ruim uitschakelen (RU, bij regulier spoor) en Complete Lijn « *s< rakelins {CLU, bij
25kV spoor) wordt automatisch opgestart bij TIS 2.3, 2.4, 3.4,4.2, 3,4./ :n54.
Overweeg in alle anderen gevallen in samenspraak ri. * de OvD-Rail . noodzaak i.v.m.
de afgeleide (verkeers)effecten!

Wacht op bevestiging ProRail voordat procedu. veiligheidstesier wordt gestart.
Overige TIS-en: noodzaak Ru/CLU na.averleg op arten< a GMK bij de Meldkamer
Spoor.

NB: dieseltreinen hebben geen s’room 1 dio< 1 n. ien dus nog rijden.

NB: Bepaalde onderdelen van ee trein k .nen onder (hoge) spanning staan. (accu’s,
dakleidingen, condensatoren) Zie: « » cras. ‘aarten (in ontwikkeling bij ProRail).
NB: treinen bevatten ook v. istoffeir (0.a. koelvloeistof, olie en accuzuur)

Opvang zelfredzar . . 'niet-zei.. = ame reizigers
Is een gezamenli’ [ besluj .n (operationeel) gremium. Daarna direct contact met
gemeente als zj =2np7 _C_ ~ten opstarten voor opvang niet-zelfredzamen.

Uitgane puntenspvarn. door Spoorbranche:

Reizig 'sver oerders regelen alternatief vervoer, opvang van reizigers en hun

goe cren  het o' .gavepunt na hulpverlening, en opvang/nazorg eigen personeel;
NS z -gtvoc ' ang reizigers op NS stations.

U.._ 19 ount opvang door gemeente:

Opvang en verzorging voor verminderd zelfredzamen en stimuleren/faciliteren
zelfredzaamheid als blijkt dat doorreizen voor reizigers en/of opvang op het station niet
mogelijk is. Gemeente regelt geen alternatief vervoer!

Inzet Gevaarlijke stoffen al dan niet i.c.m. Technische Hulpverlening

e ProRail informeert GMK met TIS + toelichting over emissie gevaarlijke stoffen.
Machinist heeft ook uitgebreide vrachtbrieven. (zie ook boven bij beeldvorming)

¢ ProRail ontwikkelt de specialist techniek transport gevaarlijke stoffen. Geeft op
termijn ter plaatse of aanrijdend, telefonisch advies over de specificaties van de
wagons (informeer bij operationele voorbereiding naar actuele status!)

e ProRail heeft eigen incidentenbestrijders ter ondersteuning OHD die beschikken over
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gereedschap om THV aan spoormaterieel uit te voeren. Worden automatisch
gealarmeerd. Hebben een langere aanrijdtijd.
De brandweer kent vanaf 2016 vijf landelijk werkende specialistische (STH-)teams
Technische hulpverlening. Alarmering via de GMK in de eigen VR.
Inzet bij dreiging
Is verzamelnaam voor een crisisachtige situatie waarin er een aannemelijke kans is op
een incident met fysische effecten. Kenmerk is het bewust handelen van
kwaadwillenden. Ter voorbereiding op een eventuele inzet zullen bepaalde operationeel
leidinggevenden een vooralarm krijgen. De politie zal in een vroeg stadium de leiding
nemen. Een belangrijk aandachtspunt is crowd control zodra reizigers in beweging
komen na aanwijzingen van spoorwegpersoneel en politie.

ProRail werkt aan een efficiéntere vertegenwoordiging van de organisatie op bes. rlijk

niveau (in de warme fase wordt gedacht aan een Regionaal Crisisman PraRail). i

de operationele voorbereiding in de regio is het goed om vooraf bij. "roRa. ‘e informic. .

over de actuele status van haar liaisons.

Aandachtspunten BT/bestuurlijk

Grotere (dreigings)incidenten hebben grote maatschappelijke in., = .. Hoe ¢ .ier de

mogelijke impact; hoe meer aandacht vanuit media en samenleving

NB: Weeg belang van zorgvuldige hulpverlening/onde ek af tegen € .onomische

schade van een (langdurige) stremming.

NB: Houd rekening met de komst van (buiter’2ndse) autoritc > en onderzoeksteams.

Kostenverdeling langdurige opvang:

1. oorzaak in spoorsysteem: kosten vo = NS/ProRc

2. Andere oorzaak (overmacht): koster. 0or _ meenu

Crisiscommunicatie

Stroomlijn de communicatie over i 't incia 1t: spreek met één mond!

Betrokken partijen maken.zo snel n gelijk . 'spraken over verantwoordelijkheden en de

communicatiestrategie (wie .« 27t we ‘e informatie wanneer en voor wie). ProRail kan

communicatiespeci< .ste. leveren vo . het regionaal team crisiscommunicatie.

NB Partijen heb' _n een / lidelijke eigen rol, vullen elkaar aan vanuit hun eigen

vakgebied en zoi_ »n 7 .annec Jor een eenduidige en consistente lijn naar buiten.

Communi« e vanu. ‘e VR bestaat uit informatie over het incident (specifiek ten

aanzie’ van inf< matie = er slachtoffers en volksgezondheid), het geven van een

corsre. ing’ ctie (h~ndelingsperspectief) en het duiden van de crisis.

Cor. nunic ‘ie var’ .. de spoorbranche bestaat uit het leveren van reizigersinformatie

(waa: nder a. * .atief vervoer) en feitelijk informatie over de situatie op het spoor.

Nazorg en evaluatie

* Mo ¢ °n gezamenlijk plan van aanpak met taakverdeling en tijdsplanning.

* Benoem concreet het moment waarop het incidentterrein weer wordt vrijgegeven door
de hulpdiensten.

* Heb aandacht voor gezamenlijke evaluatie.

Onderwerpen die specifieke afspraken nodig maken:

» Groene zone, Reiniging trein na aanrijding met persoon, Gestrande reizigerstreinen op

lastig te bereiken locaties, materi€le ondersteuning door civiele partijen.

Afgestemd Datum

Veiligheidsregio

Politie

ProRail
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Bijlage 2
Bergen en reinigen van een trein na een
incident met slachtoffer

Deze bijlage gaat over het bergen van een slachtoffer en het reinigen van een trein en
infrastructuur na een incident met een slachtoffer. Specifiek gaat het daarbij om het (weer)
toonbaar maken van een trein en/of overweg na een aanrijding met een dodelijk slachtoffer
ten gevolge van een ongeval of suicide. In het kader van de handreiking wordt regelmatig de
term ‘reinigen na suicide’ gebruikt, welke niet de gehele lading dekt. Te gemakkelijk wordt
aangenomen dat een incident ‘persoon voor de trein of aanrijding trein-persoon’ een suicide
betreft. Het is goed om met elkaar af te spreken dat dit slechts kan worden vas. =steld na
nader onderzoek door de politie.

Deze bijlage is ook los te downloaden via het dossier ‘Spoorwegi _identbe rijding’ op
www.infopuntveiligheid.nl. Deze download bevat informatie dic .n deze “ijlage » weggelaten
om dubbele teksten in de handreiking te voorkomen.

1. Redding, bestrijding en onderzoek
De overheid is primair verantwoordelijk voor redding va. slachtoffers en bestrijding van het
incident. Het strafrechtelijk onderzoek is een primaire vera. "woc: .clijkheid van politie en
justitie. De uitvoering van redding en bestrijdi. " vindt plaats ¢ .iform de reguliere procedures
door de operationele hulpverleningsdiensten (brc dweer.< Jlitie en de regionale
ambulancedienst).
> Als een slachtoffer nog leeft,.gaat ¢  hulr . ing altijd voor op het strafrechtelijk
onderzoek.
> Is een slachtoffer overleden d. 1 gaat' =t strafrechtelijk onderzoek naar de ‘onnatuurlijke
dood’ altijd voor het< rstel van 'e vervoersfunctie, vrij baan maken en herstel
infrastructuur. De-=cidenuc *ie' ‘ordt door de politie aangemerkt als plaats delict (PD).
> Na forensisck .echni :h onderzoek (FTO) door de politie wordt de PD-status van de
incidentloc’ e vrijo< ‘~»2n door de OvD-P. Het zoeken naar lichamen en lichaamsdelen
behoor” ‘ot he 7 .nein van net strafrecht en wordt door Cura Mortu Orum
Mor” .ariabeheer “MO) en FTO uitgevoerd.
> K <zoeks .en verzcinelen van lichaamsdelen is geen taak van de brandweer. Als dat in
het. » .er moe’ jebeuren, zal ProRail in eerste instantie voor mobiele verlichting
orgen. e k' .ndweer kan bij een groot verspreidingsgebied wel voor extra verlichting
z rgen, oi.uanks dat dit geen formele taak is van de brandweer.
Ne 'at een PD is vrijgegeven, worden ‘herstel vervoersfunctie, vrij baan maken en
ne el infrastructuur’ opgestart.

De OvD-Rail is vanuit de spoorbranche aangewezen als operationeel aanspreekpunt voor

de hulpverleningsdiensten tijdens de bestrijding van calamiteiten.

> De OVD-Rail draagt zorg voor operationele afstemming tussen de activiteiten van de
hulpdiensten en die van de calamiteitenorganisatie Rail.

> Voor de ondersteuning van de hulpdiensten met specifieke technische kennis van
spoorwegmaterieel en middelen heeft ProRail een eigen afdeling Incidentenregie
Ongevallenbestrijding.
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2. Redding, bestrijding en onderzoek

Dit betreft alle activiteiten die noodzakelijk zijn om spoorgedeeltes vrij van obstakels te
krijgen, zodat deze weer ter beschikking van de vervoersfunctie komen. De wijze waarop vrij
baan maken plaatsvindt is omschreven in de ‘Procedure vrij baan maken’.

> Onder het ‘vrij baan maken’ wordt, naast het vrijmaken van obstakels, ook het bergen en
afvoeren van (wrakstukken van) spoormateriaal verstaan.

> Over wrakstukken van overige voertuigen en obstakels is geen tekst in de procedure
opgenomen. In redelijkheid kan worden aangenomen dat het bergen en afvoeren van
alle wrakstukken en obstakels op het spoor onder de ‘procedure vrijpaan maken’ vallen
en daarmee tot de verantwoordelijkheid van de eigenaar van het spoor, ir.casu ProRail
gerekend kan worden.

> Voor het bergen en afvoeren van wrakstukken op een overweg is farmeel de
wegbeheerder (RWS, provincie, gemeente, particulier) verantwnora. “iK. i ..
gevallen zal de OvD-P toestemming verlenen aan de eigena: en opdi. ~ht geven tot het
bergen en afvoeren van de wrakstukken.

> Het bergen van wrakstukken is ondergebracht bij professi. <le‘ ergingshedrijven.

3. Bergen van lichamen
Het zoeken, verzamelen en bergen van lichamen en lichac. 'sdf .n is zoals boven
beschreven een verantwoordelijkheid van hev ‘rafrecht en de spoorsector.

> Het bergen van lichamen/lichaam ac >.0p het < _r behoort niet tot het domein van de
spoorsector, maar wordt in samens raak ... '~ spoorsector opgedragen aan specifiek
daarvoor ingehuurde CMO-c anisa. - .. De meldkamer ProRail geeft een
voorwaarschuwing aan CMO \ 1 infori zert de regionale meldkamer van de
overheidshulpdiensic ' et wel. en vourwaarschuwing is iets anders dan een opdracht!
Die formele vera= " ordeu;.. »ia ‘gt bij het Openbaar Ministerie.

> Een Officier ¥ .0 Jus| e (OVJ) ot de hulpofficier van Justitie (HovJ) geeft een ‘verlof tot
vervoer’ af, vaarna’ -~ D-P aan de CMO-organisatie ‘opdracht tot vervoer’ geeft op
basis ¥ A de v © op de lijkbezorging van de stoffelijke resten naar een door de politie te
ber .en mortuari. .

> | aodrac’ . van CMu wordt het vervoer daarna uitgevoerd door een lokale (bij CMO
aang  .oten) br rafenisondernemer.

> " aar hc =er onnatuurlijke dood’ betreft, zal in het mortuarium door een forensisch arts
(¢ "k wel scnouwarts genoemd) een onderzoek (schouw) naar de doodsoorzaak
ple. tsvinden. Bij deze schouw is (het FTO van) de politie aanwezig en deze zal verslag
va. Je schouw opstellen. De schouwarts rapporteert vervolgens zijn/haar bevindingen
aan de officier van Justitie (OVJ).

> Niet verklaarbare letsels en trauma’s worden door de OVD-P aan de officier van Justitie
voorgelegd en verder afgehandeld conform het strafrecht.

> Door de OVJ wordt vervolgens een verklaring van geen bezwaar tegen begraving of
crematie afgegeven, waarmee het lichaam wordt vrijgegeven aan de familie.

4. Reinigen trein, spoor en overweg

Onder de verantwoordelijkheid van ProRail voor incidentregie van alle treinen, valt ook het
‘toonbaar maken’ van rollend materieel.
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> Het reinigen, wassen en onderhouden van treinen is een verantwoordelijkheid van de
eigenaar (NS, Veolia, Arriva, et cetera) van een trein en deze heeft daarvoor
onderhoudsbedrijven opgericht dan wel ingehuurd.

> Indien nodig wordt een trein na een incident door ProRail naar een, veelal centraal in het
land gelegen, reinigingsplek van de eigenaar gestuurd.

> Om een trein via het reguliere spoor naar een reinigingsplek te verplaatsen, is het soms
noodzakelijk om een trein eerst ter plaatse ‘toonbaar’ te maken.

> Onder het toonbaar maken wordt het ruim met water wegspoelen/verwijderen van
zichtbaar bloed verstaan. Lichaamsdelen en stukken weefsel zijn al in een eerder
stadium weggehaald door FTO of CMO.

> De Dienst Ongevallenbestrijding van ProRail verzorgt het toonbaar maken van een trein
meestal zelf of laat daarvoor een onderhoudsbedrijf van de treineigenaar ter plaatse
komen.

> De Dienst Ongevallenbestrijding van ProRail verzorgt het toonbaar maken 'n het
spoor, kunstwerken en attributen meestal zelf of zet hiervoor een o~contractee !
onderhoudsbedrijf of aannemer in.

> Voor het reinigen van een overweg is formeel de wegbeheer: _r (RWS; rovincie,
gemeente, particulier) verantwoordelijk. In deze gevallen. .i de O >-P toc ‘*emming
verlenen aan de wegbeheerder om het wegdek te (laten) » mic< . Onder het reinigen
van het wegdek wordt in deze het ruim met water wegspoele: ‘erwij¢’ .en van zichtbaar
bloed verstaan.

5. Opvang betrokken medewerkers, passagiersiy hépverleners

Een aanrijding met een persoon is een incide. dat grote emc .onele impact kan hebben op
alle betrokkenen. Voor medewerkers van ProRai. 1 hulp:® .ileners zal in eerste instantie
aandacht worden gegeven aan psych sc 'e onde: ‘< .ning door de eigen organisatie
(BedrijffsOpvangTeam, Arbodienst, leid. 9gey ... ~\. Voor passagiers en andere
betrokkenen kan een beroep wo: 'en geu .0 op instanties als Slachtofferhulp,
Maatschappelijk Werk en andere i stantie . Deze hulp kan worden ingeschakeld via de
gebruikelijke wegen vari . ‘tie en/c. GHOR (OvD-G).
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Bijlage 3
Opleiden, trainen en oefenen op het spoor

Het thema Opleiden, Trainen en Oefenen is een belangrijk onderdeel van deze handreiking.
De belangrijkste reden is dat de spoorspecifieke aandachtspunten en scenario’s hun
toegevoegde waarde pas bewijzen door ze in een realistische omgeving te gebruiken,
tegelijk beseffend dat OTO een regionale verantwoordelijkheid is en een handreiking nooit
kan voorschrijven wat de regio oefent. Toch bevat deze handreiking onderdelen die met een
aanwijzing goed te gebruiken zijn voor regionale OTO-activiteiten. Deze worden hieronder
kort toegelicht. Bij het (digitaal) publiceren van de nieuwe handreiking is het de bedoeling dat
de onderdelen van de handreiking ook los te downloaden zijn voor verdere b« verking.
Verder heeft de realisatie van de nieuwe handreiking ook een aantal concrete ‘i. uwe
ideeén’ opgeleverd die het verdienen om nader te worden onderzocht. ~*haalbaar id.

Bestaande onderwerpen uit de handreiking

Spoorspecifieke aandachtspunten

Door bij trainen en oefenen in de veiligheidsregio aandacht te bes. den 7' 1 deze
aandachtspunten, wordt operationeel personeel effec ~f geoefend. L .r juist die zaken in
oefeningen op te nemen die het werken op het spoor z¢  ‘izonder aken, is het mogelijk om
in een kort tijdsbestek gericht te oefenen.

Globaal bekeken gaat het bij de spoorspecifie. aandachtspuiten enerzijds om zaken die
een belangrijke logistieke component hebben en'« »derzii* , om zaken die fundamenteel zijn
voor veilig werken in een omgeving w. ari. 20g)sp.  ang een belangrijk issue is.

Beelvormende scenario’s
De vier scenario’s gaan over de vc 1ende’ ‘er incidenttypen: brand, (technische)
hulpverlening, gevaarlijke . ffen er. ireiging. Door de compacte beschrijving lenen de

scenario’s zich om i = aanloop . 22 een multidisciplinaire oefening alle deelnemers ‘mee
te nemen’ in eer” jedeelc pbeeld van een incident.
De scenario’s . =2ten ‘“nist gezien worden als maatgevend, maar als beeldvormend.

Operat’ .nele e2andac *skaart

Het g« ruik > .n een papieren en/of digitaal zakboekje voor operationeel leidinggevenden
vo. ziet. 1 bijale iering van een specifiek (en vaak zelden voorkomend) incident van de
juist. aankr, »ir' spunten voor een gestructureerde werkwijze, die aandacht besteedt aan
de inc lent-typische aandachtspunten. In die wetenschap hebben de auteurs een

¢, mati nele aandachtskaart van ProRail opgenomen, die in de eigen veiligheidsregio naast
de beswande informatie kan worden gelegd.

Advies: reinigen trein na incident met slachtoffer

In samenspraak met politievertegenwoordigers van de Landelijke Eenheid Infrastructuur is
een advies tot stand gekomen voor operationeel leidinggevenden over een wenselijke
werkwijze bij een spoorincident met een persoon. Hierbij moet opgemerkt worden dat de
term ‘suicide’ bewust wordt vermeden, omdat er pas formeel sprake kan zijn van zelfmoord
als dit na onderzoek door de politie is komen vast te staan. Dit is een van de belangrijke
adviezen die men aan het veld wil meegeven. Daarnaast geeft ‘het advies’ informatie over
monodisciplinaire verantwoordelijkheden, waardoor gezamenlijke afspraken gemaakt
kunnen worden over slachtofferbehandeling en het reinigen van trein en spoorlocatie. lets
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wat door een gebrek aan duidelijkheid en een pragmatische aanpak in het land divers wordt
uitgevoerd door betrokken partijen. Het advies is niet strikt bedoeld om één manier van
werken te promoten. Dit zou tenslotte een negatief effect kunnen hebben op de ‘hands on’
mentaliteit die er nu juist voor zorgt dat de klus goed geklaard wordt. Het advies leent zich
om b.v. in een workshop besproken te worden.

Documentenoverzicht

Het documentenoverzicht is een concrete verwijzing naar samenhang tussen gerelateerde
documenten. Wie bij operationele planvorming en het schrijven van realistische scenario’s
op zoek is naar de actuele werkwijze van betrokken (spoor)partijen, kan via dit overzicht snel
toegang krijgen tot de relevante spoordocumenten. Daarnaast biedt het
documentenoverzicht ook informatie over de kennisportal Infopunt Veiligheid. ledereen die
professioneel werkzaam is in het werkveld van veiligheid kan aan dit kennisp~rtal een
inhoudelijke vraag stellen.

Nieuwe ideeén die onderzocht kunnen worden op haarbaarheid zijn:

OTO-matrix

Een overzicht van mono- en multidisciplinaire OTO-activiteite .net eer onder. +deling naar
een optimaal oefenkader. Concreet: er zijn motorische en moi. dis< linaire »:aardigheden
die alleen goed op en naast het spoor beoefend kunnen worden.. adere .ardigheden zoals
besluitvorming kunnen zonder die werkelijkheid en k' ~nen goed geu. * 4 worden met een
table top of in een virtuele omgeving. Met een (nog te ¢. wikkelen)OQTO-matrix wordt het
veld niet alleen geholpen met een overzicht van de samer.. »ng+ .n activiteiten (de
handreiking belicht tenslotte een beperkt deer  an de materie,, maar de zeer beperkte
oefentijd op het spoor kan ook zo effectief moge:., »worde’ oenut. Categorieén met
voorbeelden zijn op dit moment:

Monodisciplinair
> Spoorlocatie-gebonden vaard: heden »olaatsen veiligheidstester).
> Niet-spoorlocatie ge.. den vac dighecen (inzetoefening op treinstel op oefenlocatie,
CoPI-training vir< le top 1.. AL ‘eve responscel).
Virtuele trainic gsom¢ :ing (monodisciplinaire besluitvorming, leiding & codrdinatie).
> ElektronisC ~ leere’ ~=ina (monodisciplinaire kennisoverdracht).

Multidis< plinair

> & »orloce .e-gebonuen oefeningen (realistische oefeningen in het kader van RBP/IBP).

> Nieuv  Jorlocati’ ‘gebonden oefeningen (teamtraining en table top).

> irtuele efe” - en trainingsomgeving (multidisciplinaire afstemming, leiding en codérdinatie).

~aor. aecifiek evaluatietool
Als er.. idelijk acceptatie is voor een evaluatie-instrument waarmee beoordeeld kan worden
of er aandacht is besteed aan de spoorspecifieke aandachtspunten, dan is er ook een
directe relatie gelegd met de theorie in de handreiking. Dit zou de implementatie in de
veiligheidsregio van de theorie ten goede komen.

Scenario animaties

Het IFV kan in ADMS animaties maken op basis van uitgeschreven scenario’s. Deze
bestaande ‘story boards’ zijn de basis van de vier beeldvormende scenario’s in de
handreiking en zijn dus beschikbaar voor andere doeleinden. De auteurs zijn van mening dat
een animatie, nog beter dan met tekst, in staat is om een scenario te communiceren met een
multidisciplinaire groep betrokkenen. Deze zou getoond kunnen worden op een
startbijeenkomst van een (grote) multidisciplinaire oefening.
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Bijlage 4
Documentenoverzicht

Algemeen wettelijk kader
Spoorwegwet

Wet lokaal spoor

Besluit bijzondere spoorwegen
Wet veiligheidsregio’s
Politiewet

Tijdelijke wet ambulancezorg
Wet op de lijkbezorging

Wet Basisnet

Besluit inwerkingtreding basisnet

Wet Vervoer Gevaarlijke Stoffen (WVGS)

Regeling vervoer over de spoorweg van gevaarlijke stoffen (M .G)

Kennispublicatie van Infopunt Veiligheid: Basisnet Vervoer gev. arl (e stoffed,

NB Het Besluit externe veiligheid transportroutes valt ook onder h. basic’ <t, maar is
beperkt relevant voor de voorbereiding op spoorincit. ~ten bij bestaa. < spoortrajecten.

Planvorming

Handreiking Voorbereiding Spoorincidentbesti'ing voor spocrpartijen en hulpdiensten (2016)
Handreiking voorbereiding treinincidentbestrijding 2007/7 . 11) (vervallen)

Leidraad Voorbereiding Treinincidentk 'su., “2a (20U " ,vervallen)

Handboek IncidentmanagementRail (k. R, 27 /5,

Calamiteitenplan Rail (2010) (vel allen)

Matrix Treinlncident Scenario’s (zi. ook bi, 'ge 5) (TIS, ProRail 2015)

Landelijk Convenant vooi« "menwe <ing tussen Veiligheidsregio’s, Politie en ProRail (2013)
Bestuurlijke netwerk’ " £ 16: Spc w4 wvoer (2013)

RLN 00222 Rick“ n Veil heidsmaatregelen bij calamiteiten. Beheersing van
elektrocutiegeve »rvap’ " 'aners bij 1500 V en 25 kV bovenleiding. Deel 1 is algemeen
deel, Dee!" “pehai. it de uitschakelprocedures 1500V en 25 kV, deel 3 gaat in op het
blusser van brand na. " de bovenleiding en deel 4 gaat in op herstel van de

spoor. ‘rastr’ _wur (ProRail).

Ove ‘ge do. ' aten

Herzic 1e VNCi-uitgave ‘Vervoer gevaarlijke stoffen kenbare gebreken ketelwagens’
1. nnis, ublicatie van Infopunt Veiligheid: Veiligheid op het juiste spoor

Handre.ning Bluswatervoorziening en Bereikbaarheid van Brandweer Nederland (2012)
Concessie voor het hoofdrailnet 2015-2025

Voorzieningen spoorweginfrastructuur voor viuchten en bereikbaarheid -

Generieke nieuwbouweisen voor sporen op de vrije baan (ProRail 28 december 2015).

Kennisportal

Het Instituut Fysieke Veiligheid beheert deze handreiking en biedt via Infopunt Veiligheid de
mogelijkheid om vragen te stellen aan het IFV, het Lectoraat Transportveiligheid, ProRail, de
brandweer, de GHOR en de Nationale Politie. Ga naar www.infopuntveiligheid.nl en klik op
de button ‘stel uw vraag’. De kennis en informatie die in de loop der jaren wordt verzameld,
is te vinden in het dossier: Spoorwegincidentbestrijding van Infopunt Veiligheid (IFV).
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http://wetten.overheid.nl/BWBR0015007/
http://wetten.overheid.nl/BWBR0034363/
http://wetten.overheid.nl/BWBR0036778/
http://wetten.overheid.nl/BWBR0027466/
http://wetten.overheid.nl/BWBR0031788/
http://wetten.overheid.nl/BWBR0031557/
http://wetten.overheid.nl/BWBR0005009/
https://zoek.officielebekendmakingen.nl/stb-2015-92.html
http://wetten.overheid.nl/BWBR0007606/
http://wetten.overheid.nl/BWBR0010053/
http://www.infopuntveiligheid.nl/Publicatie/DossierItem/81/6972/kennispublicatie-basisnet-vervoer-gevaarlijke-stoffen.html
http://www.infopuntveiligheid.nl/Publicatie/DossierItem/25/1082/handreiking-voorbereiding-treinincidentbestrijding-werkversie-2007.html
http://www.brandweerkennisnet.nl/thema's_bkn/item_8637/@434/leidraad/
http://www.prorail.nl/sites/default/files/handboek_incidentmanagement_rail.pdf
http://www.brandweerkennisnet.nl/publish/.../calamiteitenplan_rail_v2010.pdf
https://www.prorail.nl/vervoerders/toegang-tot-het-spoor/algemene-en-operationele-voorwaarden
http://www.veiligheidsberaad.nl/Documents/Convenant%20ProRail.doc
http://www.infopuntveiligheid.nl/Publicatie/DossierItem/15/4998/bestuurlijke-netwerkkaarten-crisisbeheersing---vijfde-druk.html
http://www.brandweerkennisnet.nl/thema's_bkn/item_8637/veiligstellen_van_de/@8738/item_8738/
http://www.brandweerkennisnet.nl/thema's_bkn/item_8637/veiligstellen_van_de/@8738/item_8738/
https://www.vnci.nl/publicatie-kenbare-gebreken
http://www.ifv.nl/advieseninnovatie/Paginas/Kennispublicatie-Veiligheid-op-het-juiste-spoor.aspx
http://www.brandweernederland.nl/service/publicaties/handreikingen_e_d/handreiking-1/
http://www.ns.nl/over-ns/wat-doen-wij/spoorsector/spoorwegwet-en-concessiewet
http://www.infopuntveiligheid.nl/
http://www.infopuntveiligheid.nl/Publicatie/Dossier/25/spoorwegincidentbestrijding.html

TIS 1
Verstoring
treindienst

Bijlage 5

Calamiteitenmatrix ProRail

Zeer beperkt (klein) Beperkt (middel)
TIS1.1

Structurele vertraging
van 5 min. of meer
gedurende 30 min. of
langer door:

TIS1.2

Structurele
vertraging van 5 min.
of meer gedurende
30 min. of langer en

ontsporing zonder
slachtoffers
stroomuitval

uitval infra
(wisselstoringen
etc.)

uitval VPT
slechte weers-
omstandigheden
urgente/ongeplande
werkzaamheden
defect materieel

TIS 2.1
e AUt .natiscre

b, ~dme’ .ng (op
static  in tunp”
. nder: 's* unde
tre n.

Ro. <ontwikkeling/
vuu verschijnselen
bij/onder trein op
vrije baan/
emplacement.
Brand in
station(sgebouw)
niet uitslaand.
Buitenbrand op
spoorterrein (bv.
bielzen- of
bermbrand).

treindienst kan niet

meer volgens plan

worden uitgevoerd.

Door:

» ontsporing zonder
slachtoffers

+ stroomuitval

+ uitval infra
(wisselstoringen,
uitval VPT etc.)

 slechte weers-
omstandiaheden

* urgente/

« onseplanc »
wel zaamt. .en

+ defe. mater el
stillege »n
tren. "2 stop
bevel OHD

TIS 2.2

» Brand (op station)
in tunnel, zonder
stilstaande trein.

* Rookontwikkeling/
vuurverschijnselen
bij/onder trein op
station/in tunnel.

* Brand in trein niet
uitslaand, (b.v.
prullenbak,
smeulbrand in
passagierstrein).

* Brandin
station(sgebouw)
uitslaand.
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Ernstig (groot)

TIS1.3
Totale versperring.

Treindienst niet meer

uitvoerbaar door:

* ontsporing zonder
slachtoffers

+ stroomuitval

+ uitval infra
(wisselstor™ .gen,
uitval V" ( etc.)

* slechtew ~rr
omstandighc '=n

*  rgente/

* on_1>polande
werk. - eden

» defect materieel

> stille 4gen

~indienst op

bevel OHD

TIS2.3 +

Uitschakelen

* Brand in trein
uitslaand op vrije
baan/
emplacement.

Zeer ernstig (zeer
groot)

TIS1.4

Totale versperring.
Treindienst niet meer
mogelijk in minimaal
ec > post of druk
knoc, ~unt. Door

hiivoort ~Id:

*  Unv.. ntraal
infrabedien-
/steem

+  stilleggen
treindienst op
bevel OHD

* extreme weers-
omstandigheden

TIS 2.4 +

Uitschakelen

* (Automatische)
brand(melding) in
tunnel, met
stilstaande trein.

* Brand in trein
uitslaand op
station/in tunnel.

» Treinstilstand in
tunnel, zonder
spraakverbinding
met het
treinpersoneel.
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TIS 3
Aanrijding,
botsing &
Ontsporing
met slacht-
offers

TIS4
Gevaarlijke

stoffen

TIS5
Verdacht

TIS 3.1

Aanrijding trein/

rangeerdeel met:

» persoon/groot dier

» (brom)fiets(er),
motor

* infra-element/object

+ klein wegvoertuig
(zonder slachtoffers)

TIS 4.1

Geen of onbekende

GEVI-code:

» alle uitstroom;
GEVI-code begint
met 2, 3,4, 5,6, 8
en9

* kleine uitstroom;
GEVI-code begint
met 7. Aanrijding/
ontsporing
goederentre” . met
kans op L “troom

s

gevar ikes. °.n.
TIS® 1
*+  Bo. ' elding,
Verda. t
. 2drag/veorwerp

le. gs vrije baan.
* v dstniet
gesprongen
conventionele
explosieven op
spoorterrein.
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TIS 3.2

» Aanrijding
rangeerdelen
onderling.

* Hard koppelen
(trein/rangeerdeel
met rangeerdeel/
trein).

» Aanrijding
trein/rangeerdeel
met:

- klein weg-
voertuig (met
slachtoffers of
slachtoffers
onbekend)

- groot weg-
voertuig (zonder
slachtoffers).

TIS 4.2 +

Uitschakelen

* Brandin
goederentrein
waarbij
gevaar 'n.
stoffen L trok’ ...
2),

TIS 5.2

Verdacht voorwerp,
(bomvinding)

in trein op de vrije
baan.

TIS 3.3
Ontsporing met
slachtoffers, of
aanrijding trein met:
* trein/rangeerdeel
+ groot wegvoertuig
(met slachtoffers
of slachtoffers
onbekend)
waardoor wagen-
stellen niet vervormd,
gekanteld of
gestapeld zijn, en
bovenleidinggroep
niet uitgevallen is.

T 43+

Uits ~akelen
GEVI-c. 'eb Jint
met 3,4, %, 0,8en9:
* gr~ :uitstroom.

TIS5.3

Verdacht voorwerp,

(bomvinding):

* in trein op station

* in tunnel of
station.

TIS3.4 +
Uitschakelen
Ontsporing met
slachtoffers, of
aanrijding trein met:

+ trein/rangeerdeel

» (groot) wegvoertuig
waarbij aantoonbaar
wagenstellen
vervormd, gekanteld of
gestapeld zijn, of
bovenleidinggroep
uit~evallen is.

TIS4.4 +
Uitschakelen
GEVI-code begint met
2:

+ grote uitstroom.

TIS5.4 +
Uitschakelen
(Bom)explosie in trein,
station of tunnel.
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Doel en gebruik calamiteitenmatrix

De matrix wordt alleen gebruikt in de preparatiefase. ProRail Verkeersleiding heeft een
beslisboom gemaakt aan de hand waarvan zij na ontvangst van een incidentmelding bepaalt
voor welke TIS moet worden gealarmeerd. Aan elke TIS is een alarmlijst gekoppeld. Op
basis van de alarmeerlijst alarmeert ProRail vervolgens extern de overheidshulpdiensten
(OHD) en intern de calamiteitenorganisatie Rail. De brandweer, politie en Regionale
Ambulance Voorziening/GHOR hebben per veiligheidsregio bepaald welke operationele
inzet de GMK bij de respectievelijke TIS’en moet doen. Bij haar alarmering aan de OHD
meldt ProRail het door haar gekozen TIS en geeft daarbij een mondelinge toc ‘chting in
zogeheten ‘klare taal’.

Door deze TIS en de locatie (HSL-Zuid, tunnel e.d.) in de meldkamers:® “>men te
combineren, kan de GMK een situatiegerichte inzet doen.

Alarmlijst: Dit is de lijst die ProRail Verkeersleiding hanteert< sor het< .armere. van de
calamiteitenorganisatie rail en voor de externe organisaties.

Uitschakelen: Ruim Uitschakelen (1500 V) of complete lijnuitsche. 2ling< _okV). Zie verder
de procedure Ruim Uitschakelen. Bij calamiteiten in'c oortunnels en . . verdiepte bak
Gooiboog, wordt niet op scenario afgeschakeld. Dit gebc +t alleen< : opdracht van de
bevelvoerende van de brandweer.
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Fotoverantwoording

Coverfoto: aanrijding ACTS goederentrein en NSR sprinter vlak voor Rotterdam Centraal op
20 november 2006; ProRail
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http://www.112brabant.nl/
http://www.petershotnews.nl/
http://www.nu.nl/
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Instituut Fysieke Veiligheid
Expertisecentrum

Postbus 7010

6801 HA Arnhem
Kemperbergerweg 783, Arnhem
www.ifv.nl

info@ifv.nl

026 355 24 00
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Instituut Fysieke Veiligheid

Het Instituut Fysieke Veiligheid (IFV) draagt bij aan een veilige samenleving door
het versterken van de veiligheidsregio’s en hun partners bij het professionaliseren
van hun taken. Wij ontwikkelen en delen relevante kennis, wij hebben expertise
voor het verwerven en beheren van gemeenschappelijk materieel en wij adviseren

de betrokken besturen.

Ons motto hierbij is: signaleren en verbinden.

Instituut Fysieke Veiligheid
Postbus 7010

6801 HA Arnhem

026 355 24 00

www.ifv.nl
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