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Inleiding

Dit hoofdstuk beschrijft kort de aanleiding van bégevoerde onderzoek, de
centrale vraagstelling, de gevolgde aanpak enedavigzer voor deze rappor-
tage.

Aanleiding

Veiligheidsbewustzijn is een belangrijke voorwaavder veiligheid op de
binnenwateren. Als onderdeel van het in 2007 ingedteleid (Ministerie
VenW, 2007) heeft de overheid getrachedgen verantwoordelijkheid van de
binnenvaarsector te stimulerelvor de instelling van het Comité voor de
Binnenvaartveiligheid (CBV). Op 4 juli 2011 hee# Bestuursraad van het
ministerie van Infrastructuur en Milieu besloten bet CBV per eind 2011 op
te heffen in het kader van de reductie van hetehaatien en commissies van
het ministerie van Infrastructuur en Milieu (lenM).

Onverlet het besluit van de Bestuursraad blijftnva® realisatie van het
veiligheidsbeleid de invulling van de eigen veramtwdelijkheid door de
binnenvaartsector van prioritair belang. Daarnaeshet Kabinet meer en
meer in op het nemen en invullen van de eigen wwaordelijkheid. Er zijn
diverse aanleidingen om te veronderstellen dat ohezdling te wensen over
laat. In de eerste plaats komt uit risicoanalysegedligheidsanalyses (0.a.
CBV, 2011) steevast het beeld naar voren dat ldraigevan de gebruikers de
hoofdoorzaak is van ongevallen. In de tweede pkaaide overheid hier
slechts op beperkte wijze op sturen en de bezuigiaakstellingen van de
overheid versterken dit. In de derde plaats bl het met de naleving van de
binnenvaartregelgeving door de gebruikers slecgésteld, zeker in vergelij-
king met andere sectoren (IVW, 2010). Ook dit is aanwijzing dat het maar
matig is gesteld met het veiligheidsbewustzijnénséctor. Tenslotte heeft een
recente studie (NEA, 2011a) laten zien dat docerdi trends de risico’s op
ongevallen, landelijk gezien, toenemen.

Verder is aanvullend relevant dat naar aanleidang et advies van de
binnenvaartambassadeur (Verberk, 2010) begin 264 Teansitiecomité
Binnenvaart is ingesteld. Het comité geeft inviglalan de aanbevelingen van
het advies van de binnenvaartambassajlenr de gevolgen van de economi-
sche crisis in de binnenvaart te ondervangen.

1) http:/iwww.rijksoverheid.nl/nieuws/2011/03/08éakraaijeveld-voorzitter-
transitiecomite-binnenvaart.html



1.2

13

Twynstra Gudde

Kern hiervan is dat de binnenvaartsector zelf gamken aan professionalise-
ring, dat wil zeggen dat de sector in staat mgetan aan te kunnen sluiten
bij de eisen die in een moderne markt aan hetprahsver water worden
gesteld.

Onderzoeksvragen aan Twynstra Gudde

Gezien de belangrijke rol van de binnenvaartsdufate realisatie van de
beoogde veiligheid in de binnenvaart, het ophedemhet CBV, de ingezette
professionalisering door middel van het Transitieité en de redenen om te
twijfelen aan het potentieel van de sector om dereverantwoordelijkheid
goed in te vullen, is de behoefte aan meer inziakgtaan in factoren die met
verbetering van veiligheid in de binnenvaart sana@iglen. Het ministerie
streeft een eindbeeld na waarbij de sector zednteroordelijkheid en initia-
tief neemt voor veiligheid en daar op aanspreekisadferder streeft zij na dat
de sector beschikt over een eenduidig en reprasdraanspreekpunt voor de
overheid, waarbij de sector in staat is om gezagbete en gedragen verbe-
tervoorstellen voor veiligheid te doen.

In dit licht heeft het ministerie van Infrastructien Milieu ons de vraag

gesteld om te bekijken hoe de eigen verantwookdedifl voor veiligheid beter

kan worden ingevuld. Concreet heeft het ministenie gevraagd aan te geven:

- hoe de sector zelf aankijkt tegen de vraag hodlingugegeven kan worden
aan het stimuleren van de eigen verantwoordeligkkiedr veiligheid in de
binnenvaartsector

- welke aanbevelingen gedaan kunnen worden over jde waarop de eigen
verantwoordelijkheid voor veiligheid in de binneavisector het beste geor-
ganiseerd kan worden.

Bij de invulling van het advies ligt de focus oft heeéren van een stimulans
vanuit beleid op het activeren van het nemen vgereverantwoordelijkheid
door de sector. De achterliggende veronderstefiabij is dat er cultuur- en
gedragsverandering in de sector nodig is. De viehge deze gestimuleerd
kunnen worden. Tegelijkertijd dient het advies &qragmatisch en praktisch
van aard te zijn en grotendeels te zijn gebasgeakaloor de sector aangedra-
gen opties voor verbetering.

Wijze waarop het onderzoek is uitgevoerd

Onderzoeksaanpak

Gegeven de vraagstelling van het ministerie enodewaarde dat het advies
vooral pragmatisch en praktisch van aard dienijteig in overleg met de
opdrachtgever en begeleidingsgroep (zie samemgidiljlage 1) een aanpak
gevolgd waarbij vertegenwoordigers van de sectgeigaagd om opties voor
verbetering van de veiligheid aan te dragen.
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In een interviewronde hebben wij de direct betraldeebij het CBV en enkele
andere relevante vertegenwoordigers gevraagd nagelifke opties. Een
overzicht van de geinterviewden is opgenomen ladgj 1. De resultaten van
deze gesprekken zijn gebundeld en teruggekoppel? aktober 2011 aan het
CBYV voor verdere aanscherping en aanvulling. Inveamolgstap is op

31 oktober 2011 een sessie met overheidspartijerggeiseerd om te toetsen
wat de resultaten voor de beleids- en inspectietinan het ministerie beteke-
nen. Het overzicht van de deelnemers aan dezeegesgigenomen in

bijlage 1. Tenslotte hebben wij op basis hiervas axvies middels deze
rapportage opgesteld. In dit advies hebben wijmglgegehouden met initia-
tieven en ervaringen uit andere sectoren met agtrn) nemen van eigen
verantwoordelijk.

Gehanteerd denkmodel
Het achterliggende gehanteerde denkmodel is aftgebreenderstaand figuur.
Wie stuurt?
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Figuur 1. Analysemodel en focus van het onderzoek

Het denkmodel gaat uit van twee opties voor hetdéren van de eigen
verantwoordelijkheid:

- type sturing ‘belonen’ versus ‘straffen’ (horizontale as)

- sturing door wie door overheid of door sector (verticale as).

Grofweg zijn deze instrumenten onder te verdelemwae categorieén:
- instrumenten gericht dpestraffervanongewenst gedrag (‘the stick’)
- instrumenten gericht dpelonenvan gewenst gedrag (‘the carrot’).

De eerste categorie is gebaseerd op de aannareerdgedragsverandering
wordt gerealiseerd door deze af te dwingen. Eeisd¢iipsoorbeeld hiervan is
het opleggen van boetes. De tweede categorie gaarude kracht van
positieve stimulatie. Een typisch voorbeeld hierighet verminderen van de
inspectielasten bij aantoonbaar veilig gedrag. 8é&jgen instrumenten kunnen
succesvol zijn. Het succes is afhankelijk van dgeoliggende motieven die
maken dat er onveilig wordt gehandeld.
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Naast het wat (type instrument/maatregel), is de&delangrijk wie het
instrument inzet: de overheid of de sector. Somrniggumenten kan alleen
een overheid inzetten (zoals wetgeving). Andergungenten zijn juist heel
geschikt om als sector zelf in te zetten.

Wie wat doet (en moet doen) is ook afhankelijk danvraag in hoeverre de
overheid een raioetvervullen (systeemverantwoordelijkheid die je als
overheid draagt), maar ook wie wail en kanvervullen.

Voor deze opdracht vormt het uitgangspunt dat gezwordt naar mogelijk-
heden op de onderste as van het denkmodel in fijube focus ligt in het
onderzoek op de inventarisatie van opties vanustedtor (onderste kwadran-
ten van het schema) en de betekenis hiervan voovetdeidspartijen (interac-
tie met de bovenste kwadranten).

Leeswijzer rapportage

Deze rapportage is zodanig opgezet dat de lezaftwwgegenomen in een
logische opbouw naar het geformuleerde adviesbBigtkent dat wij in
hoofdstuk 2 enkele van onze observaties uit deeyeleogesprekken terugge-
ven. Hierbij gaan wij in op de ervaren urgentigl@sector, de mogelijke
veiligheidsrisico’s en enkele bouwstenen van dégheidscultuur in de
binnenvaart. In hoofdstuk 3 presenteren wij geoddsaar enkele hoofdthe-
ma’s de genoemde opties voor verbetering van diglveid. In hoofdstuk 4
formuleren wij ons advies, waarbij wij ingaan opwghouding tussen de
risicoperceptie, de visie en de ambitie ten aanzéande veiligheid en de op
basis daarvan te volgen koers voor de verbeteangde eigen verantwoorde-
lijkheid en de veiligheidscultuur.
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Observaties vanuit de inventarisatie

Op basis van de gesprekken zijn enkele relevargeroaties weer te geven.
Deze observaties komen voort vanuit de opbouw eagedprekken waarbij de
vraag wat de binnenvaartsector zelf kan doen onedigheid te vergroten
gekoppeld is aan de aanname dat er daadwerketijkuegent) probleem met
de veiligheid is. Maar hoe ziet de sector dit z&lf@rdt er een veiligheidspro-
bleem ervaren? Dit hoofdstuk geeft enkele obsersatieer ten aanzien van de
probleemperceptie vanuit de sector. Het betreft ¢liservaties die gebaseerd
zZijn op de beelden die uit de interviews met vertegoordigers uit de sector
naar boven komen.

Sector ervaart geen (urgent) probleem

Op basis van de interviews is de eerste, en bejkstg;, observatie dat de
vertegenwoordigers van de binnenvaartsector gagerft) probleem ervaren.
Sterker nog, zij geven over het algemeen aan dgeer probleem is. Velen
spreken over een heel veilige modaliteit met lag@allen ongevallen. Gein-
terviewden wijzen daarbij op het lage aantal ontienan de sector zeker in
vergelijking met andere vervoerssectoren. Zo zdwahsgtal ongevallen met
dodelijke afloop laag zijn en is er in de bredemgeving, als gevolg van een
ongeval, geen dodelijke slachtoffer geweest (extegiligheid).

Verder geven geinterviewden aan dat in diversesdetdren stevige maatrege-
len zijn getroffen. Bij het meest risicovolle deah de sector (tank-
vaart/vervoer gevaarlijke stoffen) is het veiligistiesef volgens hen hoog.
Ook zijn er extra eisen aan het vervoer van geijleadtoffen gesteld door
verladers (EBIS). In het kader van de ontwikkeNag het basisnet voor
gevaarlijke stoffen wordt de binnenvaart als edliggeen kansrijke modaliteit
gezierl). Ook wordt aangegeven dat een groot deel vachippers vaart met
‘hun eigen huis, familie en pensioenvoorzieningt fBit en het besef daarvan
zou onveilig gedrag uitsluiten. Het vakmanschapdiats hoog gezien,
onderdeel hiervan is (onbewust) ook veilig gedkig! wordt door geinter-
viewden gewezen op de menging van het professicobleepvaartverkeer met
het recreatieve verkeer. De mate van professi@italian het recreatieve
verkeer laat wel eens te wensen over. Maar als\aibgheid wordt gesproken
dan ligt de focus over het algemeen op de profesegdiinnenvaart. Het
recreatieverkeer krijgt duidelijk minder aandacht.

2y hitp://www.rijksoverheid.nl/onderwerpen/vervoer-getijke-stoffen/basisnet-
vervoer-gevaarlijke-stoffen
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Een mogelijke verklaring voor het feit dat de \gileid niet als urgent pro-
bleem wordt ervaren is de focus van de sector grdaomische aspecten.
Een goede boterham verdienen, zeker in deze tijdétop of the list’. Veilig-
heid is dat volgens de geinterviewden (nog) niebryeinterviewden wordt
dan ook aangegeven dat veiligheid op dit momenth@eallergrootste pro-
bleem voor de sector is.

Gebrekkig cijffermatig inzicht in problematiek

Een tweede belangrijke observatie is dat de binemnsector aangeeft dat het
cijffermatig inzicht in de problematiek beperkt is@at met name de oorzaken
van de onveiligheid niet goed bekend zijn. Van dgewallen die er zijn, is er
volgens geinterviewden weinig inzicht in de oorzakevan. Op basis van
cijfers (CBV, 2011) zouden ‘menselijk fouten’ dddmegrijkste oorzaak
vormen. Geinterviewden werpen ten eerste de vrpagabd dit concreet
inhoudt. Om welk type fouten gaat het dan? Ook mish inzicht in de
verschillen tussen de deelsectoren. Deze hebbgen®hen namelijk speci-
fieke kenmerken (bijvoorbeeld aandeel zzp-ers, tgdag (bulk of stuk),
soort lading (gevaarlijke stoffen of niet), waardook de mate van
(on)veiligheid varieert. Omdat de specifieke prode per deelsector niet
bekend zijn, ontbreken de aanknopingspunten vodretermaatregelen,
stellen geinterviewden. De overheid zou volgengeaiaterviewden tot nu toe
te weinig hebben gedaan om de ‘sense of urgencyteatonen.

Bijkomend probleem is dat de registratie beperkZ&szouden alleen signifi-
canté) ongevallen worden geregistreerd. De sector esveeheid registreren
bijvoorbeeld niet de bijna ongevallen. Ook wordesthande cijfers in twijfel
getrokken. Zo wordt de stelling dat de naleving darwet- en regelgeving
laag zou zijn door een deel van de geinterviewdewiifel getrokken. De
IVW zou volgens hen onvoldoende steekproeven hoodeeen betrouwbaar
beeld te kunnen schetsen. En wanneer de regelst@ebied van vaartijden
worden overtreden, komt dit mede door het gebreligplaatsen. Meestal zit
er volgens geinterviewden een verhaal achter esmtieding’.

Dé binnenvaartsector bestaat niet

Vaak wordt genoemd dat ‘dé’ binnenvaartsector ingstaat.

%)  Significante scheepsongevallen zijn ongevaliemthatschappelijk ongewenste
schade veroorzaken. Voorbeelden van dergelijkevailga zijn: dodelijke,
vermiste of zwaargewonde slachtoffers; noodzaaknmdd)maatregelen en scha-
deherstel aan de vaarweg of het getroffen vaarwegolbetrokken vaartuig kan
niet meer verder varen; ladingschade; milieuvesiniging; stremming van de
vaarweg.
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Dit komt nadrukkelijk aan de orde in het rappont ke binnenvaartambassa-
deur (Verberk, 2010). Nader onderzoek (AHA Datd,Daar de organisatie-
graad laat zien dat in de binnenvaart sprake iseesmlage organisatiegraad
van ondernemers en werkgevers. Zo bedraagt deasecianomische organisa-
tiegraad 35% en de trend is dalend. Nautisch is §6&tganiseerd. Tweederde
deel van alle ondernemers is aangesloten bij eereefdere organisaties.

Een hiermee verband houdende observatie is dahdérvaartsector niet
bestaat. Deze observatie heeft meerdere lagere3tdaag komt voort uit
het feit dat de mate van vertegenwoordiging laanisiaarmee de sector niet
met één mond spreekt. Ook is de sector vanuit dehewd niet eenduidig
aanspreekbaar. Geinterviewden geven aan dat mdbbiemoeilijk is om de
ondernemers in de binnenvaart aan te spreken opdrantwoordelijkheden.
De tweede laag van de observatie is de grote digitiig typen ondernemin-
gen en typen lading. Aan deze diversiteit is votggeinterviewden een
verschillende manier van beleving van veiligheidlappeld. Waar geinter-
viewden het over eens zijn is dat de mate vangleidsbesef verschilt per
deelsector. Als positief voorbeeld wordt de tankizganoemd. Omdat in deze
deelsector veelal sprake is van het vervoer vaaaytijke stoffen zijn de
risico’s hoog en krijgt veiligheid veel aandacht. i& er bijvoorbeeld een
systeem (European Barge Inspection Scheme, EBISYeiigheidseisen
waaraan schippers moeten voldoen, opgezet docedtguen waarvoor
gevaren wordt. Deze willen geen risico lopen, efiest daarom extra eisen aan
hun vervoerders.

Een derde laag of betekenis van de observati¢ idediage organisatiegraad
ook gebruikt wordt als excuus om minder aan vedighe doen. Geinterview-
den geven aan dat het moeilijk is de individueldesnemers te bereiken,
diverse respondenten geven ook aan dat ze niehwetze de individuele
onderneming moeten bereiken. Als het dan toch miaetmoet eerst de
organisatiegraad omhoog. Dit maakt het onduidefijde sector ook daadwer-
kelijk een verantwoordelijkheid voelt voor het vetéren van de veiligheid in
de sector. Er bestaat een sterke neiging om naavatbeid te kijken om de
veiligheid middels, met name regels, te bevorderen.

De beleefde risico’s in de sector

Wanneer geinterviewden dan toch, gegeven de edysegvatie van lage
urgentie van de veiligheidsproblematiek, een aantajelijke risicofactoren
voor de veiligheid moeten noemen, worden de volgdadtoren gedurende
het varen genoemd:

- alcoholgebruik

- in slaap vallen

- tv kijken

- het niet dragen van zwemvesten

- communicatieproblemen vanwege taalbarriéres
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- instabiliteit als gevolg van overbelading en/ofkemrde belading.

Hier moet bij worden opgemerkt dat deze factorem door alle geinterview-
den beschouwd worden als daadwerkelijke risicatsslt een geinterviewde
dat recente inspecties hebben laten zien dat digelhwik geen probleem
hoeft te vormen. Recente alcoholcontroles zouderrdien laten zien dat
nauwelijks sprake is van overtredingen. Ook is exstallig onderhoud inmid-
dels volgens geinterviewden geen belangrijk risha®r, aangezien er een
grote modernisering van de vloot heeft plaatsgegonfen beeld dat door de
verzekeraars overigens anders wordt ingeschattéei@wden geven ook aan
dat zij over de risicoinschatting op de langerenigr positiever zijn. De
instroom van een nieuwe vloot, goed opgeleid pasben nieuwe technieken
maken volgens de geinterviewden de binnenvaaiteeil

Belangrijkste oorzaak van onveilig handelen is galygeinterviewden gelegen
in het feit dat de sector in zwaar weer verkeemkI\dondernemingen hebben
moeite om het hoofd boven water te houden. Dittzeogr een prikkel om
economische belangen te laten prevaleren boveig ¥eihdelen. Bijvoorbeeld
door wat langer door te varen dan is toegestaaspaf meer lading te vervoe-
ren dan verantwoord is.

Mogelijke risico’s treden volgens geinterviewdert m&me op bij de kleinere
zelfstandig ondernemers in de stukmarkt. ‘Hier galtbch vooral de eigen
normen’, aldus een geinterviewde. Voor het vasteoar zijn vaak contracten
afgesloten waarin eisen aan de veiligheid wordestetgt En ook (de grotere)
rederijen stellen volgens geinterviewden vaak gledidseisen.

Bij de zzp-ers speelt mee dat het vaak gaat omitdradrijven. Er wordt
gevaren met het eigen huis. Hierdoor is er een eniddidelijke scheiding
tussen werk en privé, wat maakt dat dit wel eeredkaar overloopt.
Overigens is ook opgemerkt dat de veiligheid jgizd is doordat er wordt
gevaren met het eigen huis en familie aan boordeBdien: automatisering
van de stuurhutten zou de mogelijke gevolgen veastaap vallen beperken.

Bij kleine zelfstandigen met personeel is het vokgygeinterviewden een
probleem dat de sector kampt met een groot gelanelpersoneel. De angst om
zonder personeel te komen zitten maakt dat onvedligdelen ‘soms misschien
wordt getolereerd’, zo kan een deel van de geireden zich voorstellen.
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Het personeelstekort leidt tevens tot het inscleakean buitenlands personeel,
met als gevolg taalbarriéres die de communicatieba®rd belemmeren. Dit
kan eveneens tot onveilige situaties leiden.

Maar slechts een minderheid van de geinterviewsl®an mening dat dit een
echt een probleem is.

Gevraagd naar de veiligheidscultuur in de sectamtker uit de interviews een
wisselend beeld naar voren. Stelt de één dat eilijin de genen van de
sector zit, geeft de ander aan dat veiligheidsb&jnsog teveel ontbreekt.
‘Een schipper zal zich altijd afvragemoethet?’, aldus een geinterviewde.

Aan bovenstaande constatering is de observatiepgekd dat de risico top 5,
zoals opgenomen in de beleidsbrief binnenvaart igine VenW, 2007) en
ter bewaking als opdracht is meegegeven aan het@BMel 2, Instellingsbe-
sluit CBV), door de geinterviewden niet wordt gemde Zo
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Opties volgens de sector

Wat kan de sectan haar eigen ogerelf doen om de veiligheid te vergroten?

Deze vraag staat centraal in dit hoofdstuk. Hetelfiethier de percepties van

geinterviewden. Voor de rapportage maken we ontleidén drie clusters:

1. Vergroten bewustwording en kennis (paragraaf 3.1)

2. Inbouwen (financiéle) prikkels (paragraaf 3.2)

3. Overige opties (paragraaf 3.3)

4. Pro-actief inbrengen praktijkkennis in ontwikkelimgn wet- en regelgeving
(paragraaf 3.4)

Naast deze clusters geven de geinterviewden aanaubkikkelijk een rol voor
de overheid te zien. Hier gaan wij in paragraafcdsn.

Vergroten bewustwording en kennis

Bij het vergroten van de bewustwording en de kewalisonderscheid te
maken in de genoemde opties in twee categorieén:

- verbeteren voorlichting en kennisuitwisseling

- verbeteren van scholing en permanente educatie.

Verbeteren voorlichting en kennisuitwisseling

Onder deze noemer van het vergroten van de bewtditwgazijn de volgende

opties genoemd:

- communicatie vanuit de brancheorganisaties ovdigiieidaanpak

- opzetten van kennisuitwisseling via een digitaairienetwerk (naar het
voorbeeld van Deltalings)

- leren van ongevallen en bijna-ongevallen door &ttfermatie te verzame-
len (richting een lerende organisatie/sector)

- voorbeeldgedrag laten zien.

De eerste opties die worden genoemd zijn gericlitabpvergroten van de
bewustwording door verschillende manieren van conicauen naar de
achterban. Er wordt dan met name gedacht aan iehg@n voorlichting. Het
blijven hameren op de boodschap wordt dan genoEmicelen noemen ook
als voorbeeld meer aan kennisuitwisseling te dégdiverse digitale moge-
lijkheden. Slechts enkelen noemen, vooral na aargean de mogelijkheden,
het komen tot meer lerende brancheorganisatieshijjaaet behulp van een
betere registratie van ongevallen, getracht wontteleren van incidenten en
gebeurtenissen. Het hiervoor doen van onderzoakved@heid kan tot
aanknopingspunten voor verbetering van de veilgjleden.
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De meeste geinterviewden zijn echter van meningdaiet veel meer moge-
lijk is dan al wordt gedaan. Er zijn diverse infatmeve kranten waarin veel
geschreven en gemeld wordt. Gewezen wordt ook igedial op de lage
organisatiegraad in de sector waardoor een gradt oiet name de kleine
zelfstandigen, lastig te bereiken zijn. Dat momehgetracht wordt de organi-
satiegraad van de sector te verhogen ziet eervdeale geinterviewden dan
ook als een positieve ontwikkeling. Maar ook alsdetor sterker georgani-
seerd is, zien geinterviewden weinig concrete niggeden. Omdat het
economisch gezien slecht gaat, zijn schippers lgfeoig ‘overleven’ en is er
weinig animo voor iets als een bijeenkomst ovelighe@id. Het meest kansrijk
is volgens een van de geinterviewden om de schigpdyenaderen op plaatsen
waar zij zich in ieder geval bevinden, zoals lgplaatsen bijvoorbeeld. Ten
aanzien van het leren van ongevallen zien de vemtggordigende organisaties
dit niet als hun taak. Het is misschien wel mogeéjs de overheid hiervoor
middelen vrijmaakt’. Bovendien wordt opgemerkt dat melden van inciden-
ten niet wordt bevorderd als de overheid met hetrafende vingertjes
meekijkt.

Geinterviewden vinden wel dat de sector zichzeléopvoeden. Als voor-
beeld wordt de recreatievaart in Engeland genoeradr wordt gewerkt met
de inzet van vrijwilligers uit de sector zelf. Oogpert een geinterviewde dat
het goed zou zijn als er iemand met bekendheicharien in de sector de
boodschap gaat uitdragen (‘messenger’). Schippergadrbeeldgedrag laten
zien en bijvoorbeeld uitdragen dat het verstanslign veilige schoenen te
dragen en een reddingsvest aan te trekken.

Verbeteren van scholing en permanente educatie

Onder deze noemer van het verbeteren van schalipgmnanente educatie
zijn de volgende opties genoemd:

- periodieke herhaling in opleidingen

- verzwaren eisen recreatievaart.

Het vergroten van de bewustwording en kennis oeéigheid gebeurt al
(deels) via de opleidingen voor personeel in dadmvaart. De sector ziet niet
veel mogelijkheden om de opleidingen te verbetdrede opleidingen is reeds
voldoende aandacht voor veiligheid, aldus de megsitgterviewden. Wel
wijst een van de geinterviewden erop dat wanneeselipper zijn vaarbewijs
heeft, hij verder niet meer in contact komt met epleidingsinstituut (alleen
voor een periodieke medische keuring vanaf 50 j&ohcrete ideeén voor
vormen van permanente educatie in de binnenvasotseorden over het
algemeen afgewezen met als argumenten te duurtekesel tijd of dat
gebeurt al werkende wel (‘training on the job’)tBtot is er in de sector
onduidelijkheid over de mogelijkheid om een vaarijeaf te nemen. Wel is
duidelijk dat dit niet gebeurt in de praktijk. Velgs enkelen mag dit wel wat
vaker gebeuren.
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Ook van de kant van de recreatievaart wordt welegew op de noodzaak om
te komen tot een verzwaring van de eisen voor cieatdievaart. Zwaardere
eisen zijn zeker nodig als het gaat om daar waaecteatievaart de professio-
nele vaart ontmoet.

Inbouwen van (financiéle) prikkels in het systeem

Over het algemeen, geven geinterviewden aan, ijrehvaartondernemers
gevoelig voor financiéle prikkels of prikkels diersequenties kunnen hebben.
Geinterviewden zien echter weinig mogelijkhedentoen als sector zelf
invioed op uit te oefenen. Ook de effecten vanrfaiéle prikkels door de
overheid worden betwijfeld. Zo zijn de gemiddeldaéngelden in Rotterdam
bijvoorbeeld niet hoog genoeg om enige invioed tedainnen uitoefenen.
Andere opties die genoemd worden vallen uiteenigahtegorieén:

1. Certificering en/of keurmerken

2. Veiligheidsmanagementsystemen

3. Prikkels door partijen in de keten

Certificering en/of keurmerken

Met certificering en/of keurmerken wordt bedoeld wonmen van certificering
in te voeren zoals dat nu ook gebeurt om duurzaahiele binnenvaartsector
te bevorderen (Green Award Binnenvaart). De adbtgghde gedachte bij
certificering is dat gedrag van ondernemers woeiitWloed doordat het
bezitten van een certificaat wordt beloond (bijeeld voorrang bij sluizen,
preferred suppliers voor verladers) of ondernermersier certificaat ervaren
nadeel (bijvoorbeeld: verladers doen hier geenrzakeer mee, er kan niet
(overal) geladen of gelost worden). Maar dit zdfeas geinterviewden alleen
werken als andere partijen in de keten hier coresgtips aan verbinden.
Verder twijfelen de geinterviewden aan de bereidlloen dit binnen de sector
op te zetten. Het is onduidelijk wie dit wil dod&elangbehartigers geven
hierbij aan niet als politieagent te willen optred®ok is het onduidelijk of de
partijen in de keten echt bereid zijn om consedasré willen verbinden aan
een dergelijk certificaat. Dit gebeurt wel in dakaaart en bij gevaarlijke
stoffen, maar bij droge bulk heeft het geen préitrialdus enkele geinterview-
den.

Veiligheidsmanagementsystemen

Een regelmatig besproken optie met de geinterviavglbet toepassen van
een vorm van veiligheidsmanagement. Op een gestagrtde wijze bezig zijn
met veiligheid op basis van risico-inventarisatierei gezien als een kans. In
diverse deelsectoren in de binnenvaart gebeuat,dithoewel dit is afgedwon-
gen door partijen in de keten. Geinterviewden zemolgens ook diverse
beperkingen in de toepassing. Zij wijzen er opedat groot deel van de
schippers geen of slechts enkele personeelsleddn Ag zien hen geen
veiligheidsmanagementsysteem inrichten.
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Op de suggestie om het veiligheidsmanagementsysiperat niveau van de
binnenvaartsector in te richten wordt over hetmigen niet positief gerea-
geerd. Net zoals bij de certificering zien de bimreartorganisaties zichzelf
hierin geen rol spelen.

Prikkels door partijen in de keten
Diverse partijen in de keten zien mogelijkhedenwaitigheid verder te
bevorderen. Deze zouden bij onveilig handelen sssmkunnen treffen (bij-
voorbeeld door een schipper op een zwarte lijgseten), of eisen op het
gebied van veiligheid kunnen stellen. Dit zie jddrbeeld al in de tankvaart,
waar EBIS voorschrijft waaraan de tankvaart vaolgamaatschappijen moet
voldoen. Onderscheid kan gemaakt worden naar:
- Verzekeraars:
het verder uitbreiden van bonus-malus systeem tewoeging elemen-
ten (bijvoorbeeld stabiliteit) aan Schadeprevemikwzoek (SPO). Echter
is de concurrentie hevig en te veel eisen stediti tot verlies van klan-
ten. Ook de verzekeringsmarkt is sterk competitief.zekeraars geven
ook aan dat er onvoldoende onderzoek wordt geda@em ongeval
waardoor er gevallen onopgemerkt blijven
verzekeraars zien onvoldoende aanknopingspunteooémueiligheids-
issues te koppelen aan de bonus/malus
de verzekeraars hebben gepleit voor een APK vobirdenvaart. Ge-
bleken is uit eigen onderzoek dat het onderhouch@amame de moto-
ren nog wel eens wat te wensen overlaat
vanuit de sector wordt nog aangegeven dat ereéleank ongelukken
gebeuren bij het betreden van ruim water, doordedeten wordt luiken
te sluiten. Er is een checklist ontwikkeld om ditielpen voorkomen. Het
zou goed zijn als verzekeringsmaatschappijen alsaiden stellen dat
deze is ingevuld wanneer er een ongeluk gebeurt.

- Havenbedrijven
de havenbedrijven zien beperkte mogelijkheden ortirigpte geven op
de havengelden voor bijvoorbeeld veiligheidscexdifit. Gezien de be-
perkte hoogte van deze gelden (gemiddeld € 25@&-ja@ar) zal deze
maatregeel een beperkt effect sorteren
wel zien havenbedrijven als mogelijkheid om hekeersmanagement op
de vaarwegen te verbeteren. Hierbij kan de invgevam het Automatic
Identification System (AIS) in de binnenvaart (valer zeescheepvaart al
verplicht) bijdragen.

- Verladers en terminals:
verladers en terminals zien mogelijkheden om vedid te belonen en
onveiligheid te bestraffen (boorbeeld bij certifiog). De focus ligt hier-
bij op de sectoren die verantwoordelijk zijn voertdnkvaart en de ge-
vaarlijke stoffen. Andere sectoren hebben geermritgin
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ook moet het inzicht in de lading verbeteren dagiete informatiever-
strekking. Het is niet meer van deze tijd om geemns van de lading te
hebben.

Overige opties

Tenslotte is er de categorie van overige optiesld@ de geinterviewden naar
voren zijn gebracht. Hierbij gaat het om:

- nieuwe en/of zwaardere regels

- inzetten op arbeidsverhoudingen.

Nieuwe en/of zwaardere regels

In het licht van de rol die de sector voor de oedtziet (zie paragraaf 3.5)

geven geinterviewden aan dat op sommige punterr@nudeuwe of zwaardere

regels nodig zijn om de binnenvaart veiliger te arakDe nieuwe of aangepas-

te regels die genoemd zijn betreffen:

- het verzwaren van de eisen voor de recreatievaart

- het verplicht dragen van een zwemvest

- het (afdwingen) van eenduidige communicatie ergealik

- de APK voor de binnenvaart en de pleziervaart ortedenische staat van
de vaartuigen te verhogen

- het intrekken van vaarbewijs, de geinterviewdegenezich hierbij af of dat
kan en als dat het geval dan moet het meer gedaatew

- de regels voor de verhuurvloot pleziervaart aanmpeire

Het is overigens opvallend dat de sector zelf addetegelgeving noemt waarbij
de sector aanzienlijke voordelen kan behalen. Eggslgeving in ontwikkeling
waarbij een hogere technische staat en een hog#igheidsuitrusting van een
binnenvaartschip kan leiden tot ontheffingen temez&mn van de bemanning of
de vaar- en rusttijden.

Inzetten op arbeidsverhoudingen

In de CBV bijeenkomst is tevens genoemd dat aspdmteffende arbeids-

verhoudingen mogelijk krachtige instrumenten kunwemmen om veiligheid

te bevorderen. Dit heeft dan betrekking op:

- het verhogen van de eisen aan zetschippers. Ovatgegneen zijn dit
deskundige en flexibele krachten. Alleen daar wgate link met een eigen
schip en de zorg daarvoor missen is wellicht héigheidsbesef lager

- in de relatie tussen werkgever en werknemer sp&iRIBIO-regels een
belangrijke rol. Een vergroting van de verantwodbjklgeid voor deze re-
gels zou ongevallen kunnen voorkomen. Werknemeetenceen grotere
verantwoordelijkheid nemen en krijgen.
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Benutten kennis en kunde van de sector

Geinterviewden geven aan dat de sector als gedmetief is. Bijvoorbeeld
worden reactief extra eisen gesteld als gevolgoraevallen. Vaak is de
sector ook reactief op voorstellen van de overkiem nieuwe wet- en regel-
geving.

Volgens betrokkenen kan dit pro-actiever waarbipderheid de sector al in
een vroeg stadium betrekt bij nieuwe wet- en regelgy. Hiermee kan worden
voorkomen dat er wetgeving komt die de veiligheioeilijk niet bevorderd.
Een genoemd voorbeeld is de maximale snelheidtiwater in plaats van een
maximale snelheid over de grond. Hiermee wordtwdaxolgens weer een
gebrek aan naleving voorkomen. Soms, zo geeft menraoeten schippers
regels overtreden om veilig te kunnen varen. Iselgor is, meent men,
voldoende kennis beschikbaar om constructief hirgggen aan wet- en
regelgeving.

Wat moet de overheid (blijven) doen?

In de gesprekken wijzen de geinterviewden regethagide rol van de
overheid. Zij begrijpen hun verantwoordelijkheidanainden over het
algemeen dat de overheid zich niet te ver kan tegkigen. De geinterviewden
wijzen op:

- het stellen van eisen/randvoorwaarden via wetegrlgeving (er is volgens
de geinterviewden genoeg regelgeving)

- handhaving van bestaande wet- en regelgeving: IVdlgert nu via
positieve prikkels gedrag te beinvloeden, namelgr afname toezichtlas-
ten bij aantoonbaar veilig gedrag en veiligheidsaggment. Maar hiermee
worden alleen de grotere bedrijven bereikt: ‘ednipgmer/eigenaar zonder
personeel gaat echt geen veiligheidsplan opstel&ginterviewden zijn wel
positief over convenanten met de afspraak om liipvieandelen de toe-
zichtslast te verlagen. Deze lijn moet doorgezeatieo hoewel niet de gehe-
le sector bereikt zal worden

- betere registratie van ongevallen en nader ondenzaar de risico’s en
onderliggende oorzaken per deelsector

- verbeteren van het aantal rustplaatsen.

Verder geven diverse geinterviewden aan dat volgensen stok achter de
deur nodig is en blijft. In dit verband wordt gesigen over ‘langzaam de
duimschroeven aandraaien’. Bij onvoldoende verbejeran de veiligheid zal
gerichte inspectie voelbaar moeten zijn, of moetemanvullende regels
komen. Tot slot vragen geinterviewden aandacht kiebwerkrijgen van een
cultuur waarbij fouten of bijna fouten gemeld esf®ken kunnen worden.
Dit wordt volgens hen belemmerd doordat de overteeghel en te streng kan
straffen.
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Analyse en advies

Dit hoofdstuk beschrijft de analyse van de bevigdmuit de interviews en van
de twee gehouden sessies. Op basis van deze anadtecen advies gefor-
muleerd voor de betrokken partijen om de verantdelgkheid voor en met
name de actie voor de verbetering van de veilighedk binnenvaart vorm te
geven.

De opbouw van het hoofdstuk verloopt volgens dgendie lijn:

- interpretatie van de huidige veiligheid en de okkeling daarvan

- eerste inschatting van de veiligheidscultuur irbohenvaart

- inschatting van de kansrijkheid van de aangedragées

- advies om veiligheidscultuur ten positieve te veeren met een duidelijke
rol voor de sector daarin.

Het advies is daarbij gericht op het beoogde eieldbéat het ministerie van

Infrastructuur en Milieu voor ogen heeft. Dat eiadldl voldoet idealiter aan de

volgende kenmerken en randvoorwaarden:

- een sector die zelf verantwoordelijkheid is enatief neemt voor veilig-
heid en daarop aanspreekbaar is

- een sector die beschikt over een eenduidig enseptatief aanspreekpunt
voor de overheid dat desgevraagd in staat is o@agiebbende en gedragen
verbetervoorstellen voor veiligheid te doen.

Onderschatting van de risico’s?

In lijn met de eerste observatie zoals beschrevéofdstuk 2 is er onduide-
lijkheid over de omvang en de urgentie van hetigledidsprobleem. Respon-
denten uit de sector geven in dit onderzoek dyidatin dat zij op dit moment
de veiligheid zo slecht nog niet vinden. Ook gexigaan veiligheid op dit
moment niet het grootste probleem voor de binnemts@etor te vinden. De
gebruikerstevredenheidsonderzoeken laten zien eataver het algemeen de
situatie als veilig ervaart (Rijkswaterstaat 2008209b, 2010a, 2010b).

Tegelijkertijd staat de cijfermatige en onderzoesige onderbouwing van de
onveiligheid ter discussie, mede vanwege de bepeeldistraties (van met
name bijna ongevallen). De gebruikelijke manierramar de onveiligheid in de
binnenvaart te kijken is om het aantal significastkeepsongevallen te
analyseren. Echter, naast deze significante schegpsallen vinden er in de
binnenvaart arbo-gerelateerde ongevallen plaatanalyse hiervan is opge-
nomen in de veiligheidsbalans van de IVW.
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Uit de veiligheidsbalans van de IVW (IVW, 2011) kohet volgende ci-
taat’Het aantal significante ongevallen in de binnentasam in 2010 sterk
toe. Dit leidde tot 20 dodé&nen 87 gewonden. Opvallend is de toename van
het aantal ernstige ongevallen. Toch resulteerdéndninder gewonden dan
het voorgaande jaarIn deze analyse zijn de dodelijke slachtoffersgahgolg
van significante scheepsongevallen en de doddlge&htoffers als gevolg
arbo-gerelateerde ongevallen tezamen genomen.bmdenvaart zijn in 2010
15 dodelijke arbo-gerelateerde slachtoffers gemak@anvullend onderzoek en
aanvullende vergelijkingen met bijvoorbeeld anderevoersector worden
nodig geacht om de relatieve veiligheidssituatiderbinnenvaart beter te
kunnen duiden. Zeer waarschijnlijk blijkt de binraart dan niet zo veilig als
door de sector wordt verondersteld.

Kijkend naar de nabije toekomst zijn er bovendiaeite signalen die duiden
op een toename van risico’s. De belangrijkste $&gndie duiden op een
toename van de risico’s en daarmee het veilighaidan zijn:

- Onderzoek van NEA (2011a) laat zien dat op basisdieerse trends er tot
2020 sprake is van een stijging, op landelijk nivea als totaalbeeld, van
de veiligheidsrisico’s. Zo is er sprake van eerkgtéoename van het ver-
voer van gevaarlijke stoffen, een mogelijke verdzlisly van binnenvaart
containervervoer tot 2020 en mogelijk een verviadiging tot 2030, een
proces van schaalvergroting in het container- eketevervoer en perso-
neelstekorten.

- Op basis van de beschikbare cijffers met betrekikingngevallen in de
binnenvaart is er mogelijke sprake van een ombgigan de trend van de
daling van de significante scheepsongevallen.Belta is de ontwikkeling
van het aantal significante scheepsongevallen vegengn alsmede de
daaraan gerelateerde doden en gewonden. Voor 8&pdake van een sub-
stantiéle stijging ten opzichte van 2009.

Tabel 1. Ontwikkeling aantal scheepsongevallen
(bron: ministerie lenM, 2011)

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

# significante scheepsongevallen 117 96 123 150 127 121 164
(streefwaarde:115 in 2015)

# doden 4 7 3 4 4 4 4
# gewonden 29 49 54 30 51 56 45
# bij bruggen 4 8 14
# bij sluizen 14 7 18

4)  De veiligheidsbalans maakt onderscheid in dadsmevolg van scheepvaarton-
gevallen en doden die arbo-gerelateerd zijn. V@d10Zijn er 15 doden arbo-
gerelateerd.
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- De naleving van de regels door binnenvaartonderreindéaag, zeker in
vergelijking met andere sectoren. In tabel 2 ishatdhavingspercentage in
de binnenvaartsector weergegeven. De vraag diadniegekoppeld is of
bewust regels worden ontweken en daarmee veilighsido’s worden
gelopen?

Tabel 2. Nalevingspercentage binnenvaartsectd(12010)

onderdeel nalevingspercentage
bepalingen Binnenvaartwet (m.n. vaar- en rusttijdeman- 50%
ningssterkte)

stabiliteit (containervaart) 40%
ladingdocumentatie (gevaarlijke stoffen) 80%
CE-keurmerk (pleziervaart) 20%

- De cijffermatige onderbouwing is gebaseerd op sicarite ongevallen. Om
een beter beeld van de veiligheid te kunnen opmakereer informatie,
bijvoorbeeld over bijna ongevallen en ongevalooeragewenst. Er is ech-
ter weinig aanvullende informatie voorhanden oweirgtichten achter de
veiligheidscijfers te vergroten. De vragen die spetijn: wat is de echte
(onveiligheid), welke risico’s zijn er in welke dsector en hoe zijn die te
verklaren? Ofwel: hoe groot is het risico op eevogiongeval met grote
interne en externe consequenties.

- Gebruikerstevredenheidsonderzoeken laten zienedatadrdering van de
verkeersveiligheid door binnenvaart en passagiarsi@afgenomen ten
opzichte van 2006, die van de loodsen is iets to@men ten aanzien van de
veiligheid in de havens.

Tabel 3. Ontwikkeling veiligheidsbeleving (Rijkaterstaat 2009a, 2009b,
2010a, 2010b).

groep oordeel trend  onveilige situatie ooit ongeval ooit bijna
veilig t.0.v. ‘06 meegemaakt ongeval
zeevaart ‘10 87% recreatievaart ~25% >50%
(38%)
visserij (37%)
loodsen ‘10 90% 0 (zee) recreatievaart 17% 60%

+ (haven) (39%)
BopA minder  afgelopen 2 jr.  idem bijna

veilig dan lokaal  bij incident incident

/ongeval /ongeval
passagiervaart ‘0 74% - 36% 16% 20%
binnenvaart ‘09 70% - 46% 14% 16%

recreatievaart ‘09 81% 0 20% 4% 6%
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- Eris wederom sprake van een terugval in het Heratede economische
positie van de binnenvaart waardoor veiligheidsnegg@ien minder priori-
teit krijgen (economische afwegingen die bovenighkdid gaan waardoor
wellicht mindere veilige bedrijven overleven enligg bedrijven door hoge-
re kosten niet overleven).

- Op diverse fronten is als gevolg van bezuinigingerake van een zich
terugtrekkende overheid. Zowel beleidsmatig aleogitend is sprake van
een kleinere overheid die niet kan toezien op eldviduele binnenvaart-
ondernemer. Ook in de preventie,de reactie op é@mt&h en in de hulpver-
lening (veiligheidsregio’s, brandweer, politie ¢tis.sprake van minder
bezetting waardoor de gevolgen van ongevallen kutosenemen.

- En tenslotte is in de binnenvaart sprake van heirfeeen van onzekere
risico’s. Dit zijn risico’s waarvan men op dit momehet bestaan niet kent
of waarvan men de verschijningsvorm en implicatiies kent. De strekking
hiervan is dat in principe een groot ongeval mé¢mre consequenties plaats
kan hebben, dat dit een keer gaat gebeuren maareegrwaar en waardoor
is niet bekend.

Conclusies:

Op basis van bovenstaande redenering, waarbijckenais gelegd op een

ontwikkeling van de risico’s in relatie tot het Mgheidsniveau in de binnen-

vaart, zijn twee conclusies te formuleren:

1. De beoordeling van het individueel risico (‘mijrieg nooit wat overko-
men’) door de binnenvaartondernemers of zelfs efséetorniveau (ver-
tegenwoordigende organisatie) wijkt substantiesfsa’ de ontwikkeling
van de mogelijke en onbekende risico’s. Mogelijkiisn de binnenvaart-
sector sprake van een onderschatting van de rgsico’

2. Er is teveel onduidelijkheid over de relatieve iggieid van de binnenvaart.
Een nadere cijfermatige onderbouwing is wenselijkde mate van vei-
ligheid mee te onderbouwen of als daartoe aanigidie opvatting dat
de binnenvaart veilig is te weerleggen. Op divémsalshoeken is een
vergelijking met andere modaliteiten wenselijk. igaat daarbij om:
.significante scheepsongevallen in absolute aantalle
.significante scheepsongevallen gerelateerd aaaamal vaartuigkilome-

ters. Dit zegt iets over de verkeersprestatie wahidnenvaart (perso-
nen- en goederenvervoer)

.significante scheepsongevallen gerelateerd aaaameal tonkilometers.
Dit zegt iets over de vervoersprestatie van dedrmaart (goederen-
vervoer)

.relatie met het aantal ongevallen per werknemerz@&jt iets over de vei-
ligheid van binnenvaart als werkomgeving.
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Veiligheidscultuur zou meer vertrouwen moeten uitstalen

De zorg voor veiligheid in een organisatie of im eector wordt regelmatig
aangeduid met het begrip veiligheidscultuur. Eexlgabruikte definitie is
ontleend aan de kernenergiesector en die luidt (I2865):

“The safety culture of an organisation is the protiaf the individual and
group values, attitudes, competencies and pattefhghaviour that determine
the commitment to, and the style and proficiengamirganisation’s health
and safety management. Organisations with a pes#iafety culture are
characterised by communications founded on mutuat,tby shared percep-
tions of the importance of safety, and by configdanahe efficacy of preventa-
tive measures.”

Op basis van de gevoerde gesprekken en bijeenkonsstéen inschatting van
de huidige veiligheidscultuur te maken.

Tabel 4.

Kenmerken veiligheidcultuur binnenvaart

Veiligheid is veelal ondergeschikt aan financi
motieven

Er is altijd wel een excuus om (onbewust)
onveiligheid toe te staan (onduidelijke scheid
privé en werk, personeelstekort, buitenlands
personeel zonder papieren, extra lading, iets
langer doorvaren, uitgesteld onderhoud, etc.)
Macho-houding: bijv. een reddingsvest is nie!
stoer

Praktijk (of vakmanschap) gekoppeld aan
middelbaar technisch opleidingsniveau is
dominant

Door versnippering in de sector is er maar
beperkt leiderschap: wie neemt het initiatief?
Arbeidsomstandigheden en —gedrag blijven
achter en zijn relatief onveilig

Gedrag (human factor) is hoofdoorzaak van
onveiligheid

Dé sector bestaat niet: verschillende typen
ondernemingen (zzp-ers, kleine zelfstandigen en
de grote rederijen) en verschillend risicoprofiel
per deelsector

Sector is reactief van aard: reageren op
incidenten, geen preventie

Sector kent regelgevingsreflex: oplossingen
zoeken in nieuwe en meer regels

Bewuste veiligheidsrisico’s worden afgewogen
tegen (lage) bestuurlijke boetes

Een veiligheidscultuur van een bedrijf of secton ertrouwen moeten
uitstralen. De veiligheidscultuur van de binnenva#aalt op enkele onderde-
len wel vertrouwen uit, zoals de gevaarlijke stofté de tankvaart, op andere
onderdelen is dat veel minder het geval of zijreelelijke twijfels aan de
veiligheidscultuur. Typerend is ook dat de sectds gignificante ongevallen

per jaar als acceptabel formuleert.
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Een van deze ongevallen zou een ernstige aanvaisegn twee schepen met
een chemische en gevaarlijke lading kunnen zijnnBi een positieve en
daarmee professionele veiligheidscultuur is vadlstreven naar nul ongeval-
len een richtinggevende ambitie.

Des te opvallender is in dit licht, vanuit het pastief van een veiligheidscul-
tuur, de discussie in de sector en met de overdhaid het niveau van de
veiligheid.

Conclusie:

De eerste indicatie van de veiligheidscultuur geafide tegen de achtergrond
van de aangegeven definitie, aan dat deze (op delée) positiever kan zijn
en meer vertrouwen moet uitstralen.

Binnenvaart staat voor grote opgaven

Naast de discussie over de veiligheidsrisico'seratmeende veiligheidscul-
tuur, is de rol die de binnenvaart zelf kan spdlelangrijk in de afweging over
het activeren van de binnenvaartsector voor héteteren van de veiligheid.
Om diverse redenen kan gezegd worden dat de binaerals branche een
sleutelrol in transport en economie vervult. Digegsote opgaven moeten de
komende jaren vormgegeven gaan worden. Het gaduijroen:

- de bereikbaarheid van mainports en havens en daet inijzonder de haven
van Rotterdam. Na de gereedkoming van de Maasviagient een groot
deel van het extra vervoer plaats te vinden vihideenvaart

- het belang van de binnenvaart voor het vervoergeaaarlijke stoffen
(basisnet) en de tankvaart. Mede gezien de retatieiligheid van de bin-
nenvaart ten opzichte van andere vervoersectorm gyate hoeveelheden
gevaarlijke stoffen via de binnenvaart

- het belang van betrouwbaarheid en veiligheid ineddisatie van complexe
logistieke ketens. De binnenvaart speelt een dtelite de realisatie van die
ketens. De binnenvaart heeft baat bij een imagdhigh reliability’. On-
veiligheid, met alle consequenties voor die hogedoevbaarheid van dien,
past daar niet bij.

Het is opvallend dat de urgentie en ambities (ntelirsg of discussie over
normen ten aanzien van veiligheid in relatie tobdkangen) van de sector
afwijken van de verwachte ontwikkeling van de igscen de belangen van
Nederland in het algemeen en de binnenvaart ibifzetnder. Grote ongeluk-
ken kunnen enorme gevolgen hebben voor de maatsiglkeapsoor de sector
zelf. NEA (NEA, 2011b) schat de schade van de Hdkknaar aanleiding van
het ongeval op de Lorelei op ruim € 50 min. Inlidiat bezien hebben de
aangedragen opties voor de verbetering van deykeiti door de sector
(hoofdstuk 3) niet veel betekenis, mede gelet ogrdee opgaven voor Neder-
land in het algemeen en de binnenvaart in het hijen
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Conclusies:

- De belangen verbonden aan veiligheid voor de bivewm zijn voor
Nederland, Europa en voor de binnenvaart zelf gieen toenemende on-
veiligheid kan belemmerend werken voor de groteagpgran de binnen-
vaart.

- Gezien de ontwikkeling van de risico’s (paragrad) 4n mede gezien de
veiligheidscultuur (paragraaf 4.2) kan men belei@sgnniet stilzitten. Een
verdere verbetering van de veiligheid is noodzgkelin toe te werken naar
een sector die een hoge betrouwbaarheid en vatlighistraalt en actief
verbetert.

Advies: een gemixte veranderstrategie richting eemeer vertrouwen
wekkende veiligheidscultuur voor de binnenvaart

Om richting en invulling te geven aan de conclusii¢sle paragrafen 4.1 tot en
met 4.3 is een richtinggevende verandering gew®eskern van het advies
betreft het samenstellen van een gemixte veramdeggte. Gemixt vanuit de
opvatting dat het noodzakelijk is een vruchtbamardering van de veilig-
heidscultuur te realiseren. Om dit te kunnen deedeigemixte strategie vanuit
drie invalshoeken in te vullen. De eerste invalghoetreft de rationaliteit: het
onderbouwen en duiden van de onveiligheid, het fideren van een duidelijke
ambitie en norm- c.qg. kaderstelling, kortom hetrbaementeren van de nood-
zaak voor verandering. De tweede invalshoek bedeefiormatieve en educa-
tieve invalshoek. Hierbij gaat het om het lerensaistor en organisaties van
onveiligheid, trachten de sector hierop aan z&tijgen en daarbij de benodig-
de verwachtingen, waarden en normen aan te gewedefle invalshoek
betreft de machtsdwang aanpak. Hierbij worden \agengen door de inzet
van machtsmiddelen vanuit de overheid of vanugetgor zelf afgedwongen.
Het voorgestelde advies zoals hieronder beschresreat deze drie elementen.

Samengevat behelst de veranderstrategie om eesitigproces vorm te geven
op basis waarvan de verdeling van de verantwogkbeld voor veiligheid in
de sector verschuift van de overheid naar de seetb(zie figuur 2). Dit
proces kan bestaan uit enkele fasen. Binnen eévdperan 10 tot 15 jaar zou
de transitie gemaakt kunnen zijn. In fase 4 isettos aanspreekbaar op en
verantwoordelijk voor de veiligheid van de binneaaDe sector werkt
zichtbaar en actief aan de realisatie van haart@spieert van gebeurtenissen,
spreekt ondernemers in de sector aan op hun vevardelijkheden, brengt
onderscheid aan tussen goede en minder goede enuEns) benut de kansen
vanuit de opgaven en onderscheid zich ten opzidrieandere (ver-
voers)sectoren. De overheid creéert hierbij devaodvaarden (wet- en
regelgeving, toezicht e.d.) om de sector deze we@rdelijkheid te kunnen
laten nemen.
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De overheid geeft hierbij ruimte waar het kan (ga#elregelgeving, vermin-
dering van verplichtingen bij bewezen veiligheiddanis hard waar het nodig
is (boetes of andere vormen van bestraffen dieg@ghtloen) bij overtreding
van regels.

Fase 1 Fase 2 Fase 3 Fase 4
transitieproces >\

101985 playylijopioomueon

Verantwoordelijkheid overheid

Gewenste situatie

Huidige situatie (t=0) (t+10/15)

Figuur 2. Verschuiving van verantwoordelijkheicovaveiligheid

Het advies gericht op bovenstaande transitie bestiade volgende bouwste-
nen:

- richtinggevende ambitie formuleren

- de sector aan zet met een gemixte veranderstrategie

- duidelijke rol voor de overheid vanuit systeemvénarordelijkheid.

Richtinggevende ambitie formuleren: veiligheidtalgprioriteit

Veiligheid zou een topprioriteit voor de binnenvtaaoeten zijn. De belangen
voor en van de binnenvaart zijn groot. Ook moebideenvaart een belangrij-
ke(re) rol gaan spelen bij de bereikbaarheid vahadens en het vervoer van
gevaarlijke stoffen. De binnenvaart (inclusief @étdnpartners en de maat-
schappij) heeft (hebben) baat bij een imago vagh'heliability’ (hoge be-
trouwbaarheid) waarbij veiligheid een topprioritédelstelling is en veel
managementaandacht verdient en krijgt. Binnen tretept van high reliability
speelt de ‘zwakste schakel’ een belangrijke robgelrd op de ‘critical
accident theory’ (Perrow, 1984), zeker in compligistieke ketens waarvan
de binnenvaartsector deel uit maakt. Deelsectonendn veilig zijn maar
vanuit de zwakste schakelfilosofie kunnen deze ggatonfronteerd worden
met ernstige ongevallen met grote gevolgen.

De binnenvaart zou na moeten streven een betroevgaatner in de logistieke
keten te willen zijn waarbij veiligheid toppriorités. Hierbij past een richting-
gevende ambitie van de sector om te streven naangevallen. Elk ongeval
is er een te veel.
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Deze ‘mindset’ en vooral de ‘mindshift’ daarachtdient als belangrijke basis
om de sector richting een vertrouwen wekkendeghgiidscultuur te doen
veranderen. De sector is nu te veel gericht opMeunonderstelling dat het zo'n
vaart niet loopt. Zelfgenoegzaamheid is vanuithhigliability’, de “zwakste
schakel” en “onzekere risico’s” een gevaarlijke tiog.

De sector aan zet (krijgen en houden) met een gemécanderstrategie

De onveiligheid in de binnenvaart wordt voor eeoogrdeel veroorzaakt door

menselijk handelen in de sector zelf. De stijgiag de veiligheidsrisico’s zijn

evident (NEA, 2011a) en de belangen zijn groot. isl@tist de sector zelf die
een antwoord moet geven op de vraag hoe zij met stging denkt om te
gaan. Dé sector bestaat helaas nog niet. De nibaelaagenorganisatie

Binnenvaartunie i.0. kan en moet hierin een leiderad gaan spelen. Dit kan

zij doen door:

- veiligheidszorg als topprioriteit te benoemen

- leiderschap te tonen (voorbeeldgedrag, onderstguoommunicatie etc.)

- te starten met kennisverzameling, - stapelingagling (cf Deltalings) als
opmaat naar collectief veiligheidsmanagement gedpHerende cultuur en
gedragsverandering

- een veiligheidsinstrumentarium te ontwikkelen zafdssafety scan die in de
bestelbussector wordt toegepast of een zelfscda deae recentelijk door
de arbeidsinspectie is ontwikkeld

- een meldpunt in te richten voor het doorgeven vaerse veiligheidsinfor-
matie (ongevallen, bijna ongevallen etc.)

- te kijken buiten de sector naar goede voorbeeldgoprbeeld ‘veiligheid
voorop’) en daar samenwerking te zoeken.

De Binnenvaartunie i.o. kan geholpen worden mebpstarten van deze
activiteiten. Ook kan hen wellicht, bijvoorbeeldodaniddel van een conve-
nant, verlichting in de regelgeving in het vooriglt worden gesteld. Hierdoor
worden voordelen verbonden aan het lidmaatschapl@@innenvaartunie
waardoor de vertegenwoordiging en daarmee zeggiagisktoeneemt.

Naast de verwachtingen (verleidings)component @o&rde zijde van afdwin-
gen. In de sector dient een gangmaker/medestaattenden te worden die
verandering in de binnenvaart kan gaan afdwingerdénken valt aan de
Rotterdamse haven of aan de verladers/terminaldatie middel van verplich-
te certificering meer veiligheidsgaranties gaamdriden. Op termijn is het
bijvoorbeeld zonder certificaat niet meer mogsiijlde Rotterdamse haven of
bij die betreffende terminal te komen. Uiteindelijloeten de duimschroeven
door ketenpartners en overheid langzaam aangedralriglgedraaid worden.
Combinaties kunnen gevonden worden met meer ofenitczicht, meer of
minder regels en meer of minder privileges. Andretoren, waaronder het
wegvervoer, hebben laten zien dat een dergelijhpaiakan werken.
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Duidelijke rol voor de overheid vanuit systeemvénarordelijkheid

De overheid is uiteindelijk systeemverantwoordeliffor de veiligheid in de
binnenvaart. Deze rol betekent niet dat de overbegal verantwoordelijk
voor is in termen van uitvoering. Juist de binnenvaeeft een duidelijke rol te
vervullen ook mede gegeven de ontwikkelingen bipderheid (en inspecties).

Om bovenstaande lijn van de gemixte strategie tersteunen dient de

overheid vanuit haar rol aandacht te besteden eaoldende zaken:

- beschouw de nieuwe vereniging (Binnenvaartuni¢ als.aanspreekpunt en
handel daar naar. Deze nieuwe vereniging zou matdam voor de nieuwe
organisatie in de binnenvaart

- om het collectieve leren en veranderen in de binaarsector op gang te
krijgen zou de overheid tijdelijk de opstart var bellectieve veiligheids-
managementdenken kunnen faciliteren

- de overheid zorgt als systeemverantwoordelijkendat ‘huis op orde is’
door:

het afdoende en genoeg veiligheidsinformatie vamlba krijgen om
goede analyses te verrichten

het nader duiden van de urgentie van de onveiligtieor relatieve ver-
gelijkingen met andere sectoren te maken

het verhogen van de effectiviteit van toezichtsoiggties zodat deze
gesteld staan voor het kunnen ondersteunen vamedesétte lijn (meer
toezicht als de sector het laat afweten of juisidar toezicht als zij suc-
cesvol is)

het vroegtijdig aanspreken en betrekken van dedimaartunie bij de
ontwikkeling van de regelgeving zodat het vakmaapdhgebracht kan
worden

ter ondersteuning van de sectorambitie duideligtheiverschaffen over
overheidsambities en de normstelling vanuit eentschappelijke ver-
antwoordelijkheid. Welke veiligheid streeft de dweid in het licht van
de belangen en de rol van de binnenvaart op detarigrmijn na? Een
norm stellen betekent evenwel nog niet dat zij nevaordelijk is voor de
realisatie. De sector is aan zet, waar nodig steidverheid bij. . Voor
wat betreft de normstelling zou wellicht aangesidtannen worden bij
het uitgangspunt dat nul ongevallen per jaar hdditeniveau en streef-
beeld van de binnenvaartsector zou moeten zijhetrkader van het tran-
sitieproces daar naar toe moeten dan afsprakenadgmvarden tussen
overheid en sector binnen welke termijn deze ambiirealiseerd kan
worden en wat daar voor nodig is;

verwachtingenmanagement: communiceer helder ovgedenste ver-
anderingen.

Tot slot zou de overheid de medeverantwoordeligkivain ketenpartners voor
de lading moeten versterken (vergelijk overbeladiniget wegvervoer). Dit
betekent de verantwoordelijkheid daar beleggen Waaok genomen kan
worden (bijvoorbeeld bij de verlader in plaats denschipper). Het gaat dus
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om een gedeelde ketenverantwoordelijkheid vanuitgaeleeld belang. De
huidige ontwikkelingen rondom het verbeteren varcalgainerlogistiek

(havenvisie, beter benutten, IDVV, masterplan atémeverbindingen, etc.)
bieden mogelijk een kans om verantwoordelijkhedete keten te herijken.
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Overzicht geinterviewden en deelnemers sessie
overheidspartijen

Begeleidingsgroep

- de heer ing. E.M.M. van Hees, Inspectie Verkee\aterstaat
- de heer W.J. Mesters, lenM/IVW

- de heer mr. J.J.A. Schreuder, lenM/DGLM

- de heerir. W.F. Vermeulen, lenM/RWS.

Geinterviewden

- de heer C.J.M. Asselbergs (Deltalings)

- de heer D. Baan (Business Manager Logistics, HaadnijbRotterdam)

- de heer dr. J. Blokland (voorzitter)

- mevrouw T. Hacksteiner (EBU, IVR, NBKB)

- de heer R. Kortenhorst

- de heer A. Kraaijeveld (voorzitter Transitie Coni@nenvaart)

- de heer drs. AW. van Lamsweerde (Stichting Reigrteatrvaart Nederland)

- de heer H. Mulder (REAAL verzekeringen)

- de heer ir. T.G. Muller (Centraal Bureau Rijn- enriznvaart)

- de heer R. van Reem (Scheepvaart en Transportgédlle

- de heer ing. R.J. Slotema (EVO)

- de heer C.J. de Vries (directeur landelijke sedatKoninklijke Schutte-
vaer).

Deelnemers sessie overheidspartijen

- de heer drs. G.W.M. Beltman, directeur Scheep\aapectie Verkeer en
Waterstaat

- de heerir. P.H.C.M. van Gurp, afdelingshoofd Bimreart DGLM

- de heer ing. E.M.M. van Hees, Inspectie Verkeeaterstaat

- de heer drs. R.W. Huyser, directeur Maritieme ZaRe&i M

- de heer ir. P.C. Janssen, directeur Scheepvaagemsdentrum Rijkswater-
staat

- de heer W.J. Mesters, lenM/IVW

- mevrouw dr. E.C.M. van Schie, directeur Handhaubedssid en Innovatie
Inspectie Verkeer en Waterstaat

- de heer mr. J.J.A. Schreuder, lenM/DGLM

- de heerir. W.F. Vermeulen, lenM/RWS.
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Interessante voorbeelden andere sectoren

Zeevaart

Een sector, die in veel van de interviews als veeltsector is genoemd, is de
zeevaartsector. In deze sector is het veiligheidabijn volgens betrokkenen
veel sterker ontwikkeld. Zo wordt er veelal gewaridteen safety manage-
ment systeem. Verschil is echter dat deze seatbrkenmerkt door sterkere
internationale eisen, een hoge organisatiegraauimder zelfstandigen.

Ook kent de zeevaart het zogenaamde Automaticifibatibn System (AIS),
een systeem waarmee de veiligheid van scheepyaade®n en het binnenwa-
ter verhoogd wordt. Het is bedoeld om overzichirdormatie te bieden via
interactie tussen de schepen onderling en metitistaaan de wal. Het is in
2003 voor de zeevaart ingevoerd. In de binnenvadit systeem nog niet
verplicht. Wanneer dit het geval is, kan dit hetkeersmanagement ondersteu-
nen.

Goederenvervoer over de weg

In het goederenvervoer is ten eerste getrachtitigheid te vergroten door
overbelading tegen te gaan door de opdrachtgeveeaansprakelijkheid te
stellen bij overbelading op basis van de Wet opamomische delicten. De
effecten hiervan worden momenteel geévalueerd.

Hiernaast heeft de discussie er in het bestelveides een verplichtstelling
van snelheidsregulerende voorzieningen heeft irb 2@0eid tot een alternatief
in de vorm van een convenant tussen het ministarie/erkeer en Waterstaat
en de Ondernemersorganisatie voor Logistiek enspran (EVO), Koninklijk
Nederlands Vervoer (KNV) en Transport en Logistgderland (TLNS). Het
doel van dit convenant verbetering verkeersveiligvestelverkeer, kortweg
convenant bestelverkeer, is: “gezamenlijk een daotacrete acties af te
spreken die overheid en bedrijfsleven gaan uitwvoera de verkeersveiligheid
van het bestelverkeer te verbeteren. De activiteit@ gericht op het bevorde-
ren van de deelname aan aanvullende rijstijltrgi@m het verbeteren van een
veiligheidscultuur en het stimuleren van snelh&daterende voorzieningen.”

5) Het convenant is getekend op 20 juni 2005, ¢asisentijds met een jaar verlengd tot 1 juli
2009.
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In het convenant bestelverkeer is overeengekomeB\da, KNV en TLN op
zich nemen het nodige te doen om de veiligheidhetrbestelverkeer te
vergroten, door onder meer:

- het zelfanalyse-instrument, genaamd de Safety®§darverspreiden onder
de bedrijven die bestelauto’s gebruiken, het g&lenian te bevorderen
onder andere door middel van voortzetting van dedeskfunctie, het ver-
zamelen en verspreiden van praktijkervaringen eetihij een eventuele
herziening van de Safety Scan

- voorlichting te geven over bedrijfseconomische &nstn baten van een
veiligheidscultuur en voorzieningen die de veilighean bestelauto’s ver-
beteren

- te zorgen voor substantiéle toename van de deelaamaanvullende
rijstijltrainingen door bestelautochauffeurs

- waar mogelijk bij te dragen aan de analyse van \aitgn.

In dit convenant is onder meer afgesproken datrfeisterie van Verkeer en
Waterstaat geen initiatief neemt tot invoering vegelgeving alleen gericht op
de veiligheid van bestelauto’s.

Uit de evaluatie blijkt dat het convenant besteéteer ook inderdaad een
betekenisvol instrument is geweest, in de zin éabwkrheid en de brancheor-
ganisaties samen het nodige hebben gedaan omldeer@reiligheid van het
bestelverkeer te verbeteren. Zo hebben de brargdueisaties zich ingespan-
nen met tal van communicatie-uitingen, waaronddrmgenkomsten en
individuele contacten met leden, om de veilighaiftstr (Safety Scan) te
verbeteren en de deelname aan aanvullende rnigtijihgen te bevorderen.
Tegelijkertijd leert de evaluatie dat, als opniezou worden gekozen voor een
convenant als onderdeel van het beleid om de veskeiligheid te verbeteren,
er meer aandacht mag zijn voor de concrete resualtdie de inspanningen
opleveren. Hier was namelijk weinig inzicht irwgnstra Gudde, 2009

6) De Safety Scan is een instrument (cd-rom) wearbedrijven inzicht kunnen krijgen in hun
eigen prestatie op het gebied van veiligheid. Narheillen van een vragenlijst worden de
zwakke en sterke punten van een bedrijf getoond@3js hiervan wordt een advies op
maat gegeven hoe de veiligheid verbeterd kan worden
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