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Samenvatting

In de binnenvaart hebben hotelschepen als kenmerk dat bij een enkel incident

veel slachtoffers kunnen vallen. De slachoffers kunnen vallen onder de
bemanning, maar ook onder passagiers. Deze laatste groep stapt aan boord voor

een plezierige tijd en is zich niet of ze
Dit kan extra problemen opleveren bij calamiteiten en op de beman ning rust dan

ook extra verantwoordelijkheid als een calamiteit zich voordoet.

Uit risicoanalyses van de Inspectie Verkeer en Waterstaat (de Inspectie) blijkt dat
deze deelsector weliswaar te maken heeft met een zorgvuldige
vergunningverlening, maar dat het toezicht door de Inspectie tijdens de vaart te

weinig plaatsvond. Daarnaast is in 2008 een rapportage van de Onderzoeksraad

voor Veiligheid (OVV) wuitgekonmeln2009heeiftand o
de Inspectie extra aandacht besteed aan deze deemarkt in de vorm van een
thema-actie.

Het doel van de thema-actie is het verkrijgen van inzicht in hoe het gesteld is
met het vermogen van het personeel, werkzaam op hotelschepen, om adequaat
te reageren op calamiteiten. Het gaat hier om het systeem dat het personeel in
staat stelt goed en snel te reageren (calamiteitenplannen, mogelijkheden voor
training, aantoonbare documentatie, etc.) én de getraindheid van het personeel
om daadwerkelijk om te gaan met calamiteiten (wordt er geoefend?).

Uit deze thema-actie blijkt dat het vermogen van de bemanning om adequaat te
reageren op calamiteiten redelijk goed is. Er zijn echter wel een aantal
belemmerende factoren naar boven gekomen, zoals:

1 Kwetsbare doelgroep (met name door de hoge leeftijd van passagiers);

1 Verschillende moedertalen aan boord van de schepen;

1 Een beperkt veiligheidsklimaat;

T Ontbrekende risicoanalyses en beperkt |

Er zijn ook belangrijke factoren aanwezig die het vermogen om adequaat te
reageren vergroten:
1 Sleutelpersoneelsleden kennen het schip vaak heel goed;
9 De personeelsleden slapen (wonen) samen aan boord, de groep vormt
vaak een team;
1 De personeelsleden van de veiligheidsorganisatie kennen hun taken bij
calamiteiten goed en weten hulpmiddelen goed en snel te vinden.

Al met al hebben de onderzoekers van de IVW een positief beeld over de
naleving van wetgeving ten aanzien van het onderwerp van de thema-actie en
het vermogen van personeel om op adequaat op calamiteiten te kunnen

1Zie http:// www.onderzoeksraad.nl/docs/rapporten/Brand_op_passagiersschepen.pdf
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reageren. Maar er zijn ook zaken waar verbeterngen te behalen zijn. De
positieve punten, zoals het vormen van een op elkaar ingespeeld team moet
worden uitgebuit en waar mogelijk verder worden ontwikkeld. Daarnaast moet
het systeem, dat de mogelijkheden schept om goed om te kunnen gaan met
calamiteiten, waar mogelijk aangescherpt worden.

De laatste punten betekenen dat met name het veiligheidsbewustzijn vergroot
kan worden. De wet wordt over het algemeen goed nageleefd, dus een minimaal
veiligheidsniveau is gegarandeerd. Maar veiligheid is meer dan aleen het
naleven van wetgeving. Organisaties kunnen extra stappen zetten om de
veiligheid te vergroten. Daarom worden op basis van deze thema-actie de
volgende aanbevelingen gedaan.

Aan de rederijen en hotelschepen met personeel in dienst

1 Ontwikkel en onderhoud een veiligheidsmanagementsysteem, met
daarin aandacht voor veiligheidsbeleid en d&doelstellingen, risico-
identificatie en risicobeheersing, borging van processen, het veilig
kunnen melden van incidenten en bijna-incidenten (zonder negatieve
gevolgen voor de melder), interne veiligheidsrondes en -inspecties en
trainingen;

1 Documenteer wanneer oefeningen hebben plaatsgevonden, wat voor
soort oefening het was, wie er deelnamen, wat goed ging en wat
verbeterpunten zijn en voer de vereiste verbeteringen in;

Oefen minimaal één keer per jaar met passagiers (door al het personeel);

1 Stel een, volgens de Arbowet verplichte, risicoinventarisatie en o
evaluatie plus bijbehorend plan van aanpak op;

1 Voorzie de in de openbare ruimtes opgehangen plattegronden van een
aanduiding (bijvoorbeeld een pijl of een stip) waar men zich aan boord
bevindt;

1 Onderzoek mogelijkheden om eventuele problemen met verschillende
moedertalen te verminderen;

1 BIlijf investeren in het veiligheidsbewustzijn van medewerkers door
goede aansturing en door (0.a.) te werken aan de cultuuraspecten en
trainingen ten aanzien van veiligheid.

=

Transport and Water Management Inspectorate Netherlands



Datum Pagina
Maart 2010 5 van 69
Rapportage

Thema-actie hotelschepen

Aan de hotelschepen van schippers / eigenaren zonder personeel

1 Stel een risico-inventarisatie en devaluatie plus bijbehorend plan van
aanpak om ri si ocap@rsvodr@itplareuite er s e

1 Houd altijd een introductiepraatje zodra nieuwe passagiers aan boord
komen en besteed daarin structureel aandacht aan veiligheid en
calamiteiten (ondermeer reddingsmiddelen, vluchtwegen en
brandgevaar);

1 Voorzie de in de openbare ruimtes opgehangen plattegronden van een
aanduiding (bijvoorbeeld een pijl of een stip) waar men zich aan boord
bevindt.

Aan de brancheverenigingen

T Breng de 0briaventahsatie enndeivad uati ed meer 0
aandacht van rederijen en schipper / eigenaren van passagierschepen;

1 Werk structureel aan het veiligheidsbewustzijn van het personeel
werkzaam in de passagiersvaart, bijvoorbeeld door specifieke thema
acties of een bijeenkomst met stakeholders;

1T De 0Overgangsbepaling s cghhiepi pdesrdse s bn h 8 ke
loopt af eind 2010; maak ondernemingen in de branche er op attent dat
begin 2011 aan boord van elk schip tenminste één opgeleide
veiligheidsdeskundige aanwezig moet zijn.

Aan de Inspectie Verkeer en Waterstaat

91 Blijf de komende jaren (onaangekondigde) audits op passagiersschepen
uitvoeren en blijf zodoende de veiligheid monitoren en ontwikkelingen
volgen

1 Doe structureel onderzoek naar de inzet en het gedrag van personeel en
calamiteiten bij andere vormen van passagiersvaart, zoals bijvoorkeeld
schepen voor dagvaart en zeilende chartervaart (reeds in gang gezet);

1 Overgangsbepaling schippers ontheffing veiligheidsdeskundige loopt af
eind 2010; informeer de branche over het aflopen van de ontheffing in
de zomer van 2010.

Aan het Ministerie van Verkeer en Waterstaat
1 Onderzoek de mogelikheden om een veiligheidsmanagementsysteem
voor hotelschepen (wellicht voor schepen met meer dan een bepaald
aantal passagiershutten) / rederijen verplicht te stellen;

1 Stel het Besluit Reglement Veiligheidspersore e | Passagierssc
verplicht voor schepen met een O6binnenl
2Ondanks dat bedrijven zonder personeel (bijvoorbeeld 672

vallen niet verplicht zijn een Risico-inventarisatie en devaluatie (plus bijoehorend plan van aanpak) op te
stellen, heeft dit wel zeer veel toegevoegde waarde voor dergelijke organisaties. Een dergelijke

inventarisatie en evalwuatie dwingt organisaties gestruc
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Summary

After the certification process, the Transport and Water Management
Inspectorate has until now limited attention for the river cruises and passenger
ships (shootceal Isehdi p6s 8) f or the Dutch canal s
group, is that an incident has a lot of catastrophic potential, because there are a

lot of passengers on board. Passengers are a vulnerable group, so the crew of

ships have extra responsililities during calamities.

In 2008 the Inspectorate recognized this and decided to give more attention to
this group of ships. Another trigger for this research is the report of the Dutch
Safety Board about fires on passenger ships.

The goal of this research is to obtain an understanding on the capabilities of the
crew working on hotel ships in their reactions to calamities. More specific, it is
about the system that facilitates the crew to react adequately and the training
they had to act adequately in case of a calamity.

The research shows that the capabilities of the crew to react adequately to
calamities are quite good. However, there are some constraints:

1 Vulnerable group of passengers;

91 Different native languages are spoken on the ships;

1 A not so mature and not fully maintained safety climate;

1 Missing risk assessment and limited risk understanding.

There are also important factors that increase the capabilities:
1 Key personnel have a lot of knowledge on the ship;
T The crew 06sl eeps imdulinglthe pwreyd whicin createse s h
a good opportunity to form a team;
T The c¢crew involved in the O6safety orga
calamity happens.

In general the IVW has a positive impression. However there are several aspects
that can be improved. The positive factors need to be exploited and if possible
further developed. In addition, the system that is necessary to improve the
potential to act successfully in case of a calamity needs to be developed.
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Based on the analysis the report comes to the following recommendations:

To hotel ships with crew on the payroll

1

Develop and maintain a safety management system, with attention for
safety policies and goals, risk assessment and control, anchoring of
processes, a safe incident reporting systen (without negative
consequences for the reporter), internal safety inspections and safety
training;

Document when exercises are performed, what kind of exercise is
performed, who participated, what went all right, what can be improved,
and implement the n ecessary improvements;

Perform at least once a year an exercise with passengers (by all crew
members);

Assess the risks and make a plan for controlling the risks, which is a legal
obligation;

Make sure that the floor maps in public spaces have an indication where
people are at that specific place (for example with an arrow or dot);
Research the possibilities to minimize potential problems with different
languages on board;

Invest in the safety awareness of the crew through (amongst other
things) an adequate control, safety culture and training.

To hotel ships without personnel (ships with a shipper / owner)

f

f

il

Assess the risks and make a plan for controlling the risks, even when this
is not a legal obligation and implement this plan;

Always perform an introduction speech, with structural attention to
safety issues (like escape routes, life jackets and the fire hazard).

Make sure that the floor maps in public spaces have an indication where
people are at that specific place (for example with an arrow or dot);

To the associations of inland shippers

f

il

Bring the obligated risk assessment to the attention of shipping

companies and shippers / captains;

Keep improving the safety awareness of personnel that work on board of
passenger ships, for example by thematic actions;

The transitional provision safety expert ends in 2010; alert organizations
in the industry that a safety expert on board of every hotel ship is

obliged in 2011.
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To the Inspectorate

1 Keep auditing the hotel ships to monitor the safety level and the saf ety
developments;

1 Do structured research on the operations and the behaviour of the crew
and calamities at other kinds of passenger ships, like day passenger
ships and the sailing passenger ships (already started);

1 The transitional provision safety expert ends in 2010; inform the industry
associations about this point during the summer of 2010.

To the Ministry of Transport, Public Works and Water Mangement
1 Examine the possibilities to oblige a safety management system for hotel
ships / shipping companies;
T Oblige the O0Passenger Ship Safety Per s
into force on 1 January 2006 in respect of the waters that fall under the
scope of the ROSR) for ships with an inland certificate.
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1 Inleiding
1.1 Context en onderwerp

Hotelschepen hebben als kenmerk dat bij een enkel incident veel slachtoffers
kunnen vallen. De slachtoffers kunnen vallen onder de bemanning, maar ook
onder passagiers. Deze laatste groep stapt aan boord voor een plezierige tijd en
i s zich ni et of zeer beperkt bewust
problemen opleveren bij calamiteiten en op de bemanning rust dan ook extra
verantwoordelijkheid als een calamiteit zich voordoet.

Uit risicoanalyses van de Inspectie Verkeer en Waterstaat, het domein
Scheepvaart (verder de Inspectie), blijkt dat deze deelsecor weliswaar te maken
heeft met een zorgvuldige vergunningverlening en -verlenging, maar dat het
toezicht door de Inspectie tijdens de vaart weinig plaatsvond. Daarnaast is in
2008 een rapportage van de Onderzoeksraad voor Veiligheid (OVV) uitgekomen;
oObma op passagi inr2909cheedt pde ringpectie extra aandacht
besteed aan deze deelmarkt in de vorm van een thema-actie.

De menselijke factor is van groot belang als er zich een calamiteit voordoet.
Vooral het personeel aan boord van hotelschepen moet veerkracht tonen om de
gevolgen te kunnen beperken. De menselijke factor kan falen (bijna altijd als
gevolg van dieper liggende redenen), waardoor de gevolgen groter zijn dan

nodig is. Maar belangrijker, de menselijke factor is vaak juist een succesfator, ze
zorgt er regelmatig voor dat de gevolgen beperkt blijven. Na een calamiteit

kunnen dus de effecten (met name het aantal slachtoffers en materiéle schade)
worden beperkt, met name als het personeel goed getraind is om om te gaan

met calamiteiten en in het algemeen een goed ontwikkeld veiligheidsbewustzijn

heeft. Daarnaast moet er een systeem (waaronder een veiligheidsrol en
ontruimingsplan) zijn, dat de mogelijkheden schept om goed om te kunnen

gaan met calamiteiten.

8 Zie http://www.onderzoeksraad.nl/docs/rapporten/Brand_op_passagiersschepen.pdf
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Schematisch gezien richt deze hema-actie op het menselijk handelen:

Onderwerp van deze
thema-actie: hoe
functioneert deze barriére

Fysieke / technische Menselijk
barriéres handelen
Slachtoffers (doden /
/ gewonden)

Achterliggerde - Directe oorzaak /  — —
Oorzaken < oorzaken
_> \

g Materi€le schade

\

Overige schade

1.2 Doel en onderzoeksvragen

Het doel van de thema-actie is het verkrijgen van een beeld hoe het gesteld is
met het vermogen van het personeel, werkzaam op hotelschepen, om adequaat
te reageren op calamiteiten. Het gaat hier om het systeem dat het personeel in
staat stelt goed en snel te reageren (calamiteitenplannen, mogelijkheden voor
training, aantoonbare documentatie, etc.) én de getraindheid van het personeel
om daadwerkelijk om te gaan met calamiteiten (wordt er geoefend?).

Deze doelstelling leidt tot de volgende onderzoeksvraag:

Hoe is het gesteld met het vermogen van het personeel werkzaam op hotelschepgn
om adequaat te reageren op calamiteiten, teneinde slachtoffers te voorkomen of te
beperken?

Om deze vraag te kunnen beantwoorden zijn de volgende subvragen
geformuleerd:
1. Wat wordt in dit onderzoek verstaan onder een hotelschip?
Wat wordt in dit onderzoek verstaan onder een calamiteit?
Wat wordt verstaan onder O6veiligheidskl
Wat zijn de belangrijke kenmerken van de onderzochte markt?
Wat is het wettelijk kader van dit onderzoek?
Wat voor informatie is al bekend over dit onderwerp?
Waar zijn de verantwoordelijkheden en bevoegdheden belegd in de
onderzochte organisaties?
Beschikken rederijen ower een veiligheidheidsmanagementsysteem?
9. Op wat voor wijze leggen de onderzochte organisaties gevolgde
trainingen op het gebied van calamiteitenbeheersing vast?

Nookwh

™
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10. Op welke wijze wordt binnen de onderzochte organisaties bepaald
hoeveel mensen getraind moeten worden én welke personeelsleden
getraind moeten worden?

11. Is binnen de onderzochte organisaties een oefeningenplan opgesteld?

12. Indien er oefeningen op het schip plaatsvinden, op welke wijze wordt er
geoefend? (bijvoorbeeld met of zonder passagiers)

13. Blijken personeelsleden in de praktijk voldoende kennis te hebben over
calamiteitenbeheersing en de evacuatie van de passagiers en bemanning
van het schip?

14.Hoe worden de passagiers geunformeerd
wat te doen bij een calamiteit?

15. In hoeverre is de communicatie tussen bemanningsleden onderling en
met de passagiers tijdens een calamiteit een potentieel probleem?

16. Wa t zien de bemanningsleden als groot ¢
schip in relatie tot veiligheid?

17. Hoe is het gesteld met het veiligheidsklimaat en dbewustzijn aan boord
van hotelschepen?

De antwoorden op de subvragen is de basis voor het beantwoorden van de
onderzoeksvraag.

1.3 Scope

De thema-actie richt zich op binnenvaarthotelschepen die een Nederlands
certificaat hebben en hotelschepen met een buitenlands certificaat die frequent

op de Nederlandse binnenwateren varen. Binnenvaartschepen met mast(en) en
zeilen, die eveneens bedden aan boord hebben, zoals de zeilende chartervaart

(ook wel de O6bruine vliootd gieadbondeddek, zi j n
omdat naar deze groep schepen apart onderzoek wordt gedaan door de
Inspectie.

Het onderzoek richt zich op het personeel werkzaam op de schepen. Dit betreft
de bemanning én het boordpersoneel. Technische zaken, zoals controles op
constructieve brandbescherming, worden buiten beschouwing gelaten.

1.4 Onderzoeksmethode

1.4.1 Aanpak
In eerste instantie wordt de markt van de hotelschepen globaal in kaart
gebracht, zoals:

1 hoeveel schepen zijn bekend bij de Inspectie;

1 wat voor soorten hotelschepen varen op de Nederlandse wateren;

1 en hoeveel schepen zijn er.
Daarnaast wordt het wettelijk kader onderzocht en wordt reeds uitgevoerd
onderzoek geinventariseerd.
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Op basis van deze korte verkenning van de kaders, worden rederijen en schepen
geselecteerd die onderworpen zullen worden aan de actie. De selectie houdt
rekening met de diversiteit van de deelmarkt. De diversiteit zit vooral in de

exploitatievorm - van schipper / eigenaar tot grote rederijen -.

Bij deze rederijen wordt eerst een systeemonderzoek uitgevoerd. Hier wordt
vooral gekeken of de betreffende rederij het systeem van training en
aanverwante zaken op orde heeft. Vervolgens wordt aan boord van een schip
van de rederij een praktijktoets uitgevoerd. Tijdens de praktijktoets worden
medewerkers aan boord geinterviewd over de praktijkkennis en geoefendheid
die zij bezitten om adequaat om te gaan met calamiteiten.

De thema-actie wordt uitgevoerd in de periode tussen maart 2009 en november

2009. De themaactie wordt uitgevoerd door een inspecteur van de afdeling

Handhaving Binnenvaart en Gevaarlijke Stoffen, een inspecteur van de afdeling
Vergunningverlening Binnenvaart en een adviseur van de afdeling Analyse en
Ontwikkeling van het domein Scheepvaart.

1.4.2 Systeemonderzoek

Uit het systeemonderzoek moet blijken of de organisatie systematisch aandacht
besteedt aan calamiteitenbeheersing op hotelschepen. Hiertoe worden
geselecteerde organisaties bezocht, geinterviewd en wordt het systeem (indien
aanwezig) beoordeeld.

1.4.3 Geoefendheid (praktijktoets)

Om te bepalen of het systeem van de onderzochte scheepseigenaar of rederij in
praktijk toegepast wordt, wordt er een praktijktoets uitgevoerd. In de

praktijktoets wordt met name gesproken met personeelsleden aan boord van
het schip. De toets richt zich in principe niet op technische eisen, maar op de
Ohuman factord6é aan boord.

1.5 Opbouw van het rapport

Het rapport bestaat uit vier hoofdstukken.

In het eerste hoofdstukis aangegeven waarom het onderzoek is uitgevoerd,
welke onderzoeksvragen gesteld zijn en welke aanpak is ggkozen.

In het tweede hoofdstuk worden enkele definities, het (wettelijk) kader en al
bestaand onderzoek beschreven. Ook wordt in dit hoofdstuk dieper ingegaan op
onderzoeksopzet.

Het derde hoofdstukomvat de resultaten van het onderzoek.

Het vierde hoofdguk behandelt de conclusies en de aanbevelingen.

Hoofdstuk 5is het laatste hoofdstuk en is een reflectie op dit onderzoek.
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2 Definities en kader
2.1 Definities

In het onderzoek zijn met name drie definities relevant. Allereerst wat wordt

precies bedoeld meteen hot el schip? Vervolgens behoelf
een nadere toelichting, omdat hier verschillende ideeén over kunnen bestaan.

Tot sl ot wordt kort omschreven wat er onde
In de volgende paragrafen worden deze definities behandeld.

2.1.1 Hotelschip

Een hotelschip heeft diverse definities.

In de volksmond is een hotelschip een varend passagiersschip met hutten om te

kunnen overnachten of een drijvend hotel met vaste ligplaats.

In de Dikke Van Dale wordt een hotelschipbe s chr even als o0Drijver
(opgelegd) schip ingerichto.

Daarnaast zijn in verschillende wetgevingen definities opgenomen:
Binnenschepenwet (tot 17-2009)

Hotelschip: een passagiersschip dat voor overnachting der passagiers is ingericht
(artikel 1.01 lid c.)

Wet vaartijden en bemanningssterkte binnenvaart (tot 27-2009)
Hotelschip: een passagiersschip waarop zich hutten bevinden voor overnachting
van passagiers (hoofdstuk 1, artikel 1 lid k)

Binnenvaartbesluit ( vanaf 1-7-2009)

Passagiersschp: binnenschip, niet zijnde een veerpont of een veerboot, dat
bestemd of gebruikt wordt voor het bedrijfsmatig vervoer van meer dan twaalf
personen buiten de bemanningsleden (hoofdstuk 1, artikel 1)

Binnenvaartreglement (vanaf 1-7-2009)
Hotelschip: passagersschip waarop zich hutten bevinden voor overnachting van
passagiers (artikel 5.2)

RosR 1995

Passagiersschip: een schip voor dagtochten of een hotelschip dat is gebouwd en
ingericht voor het vervoer van meer dan 12 passagiers (artikel 1.01 lid 18)
Hotelschip: een passagiersschip waarop zich hutten bevinden voor overnachting
van passagiers (artikel 1.01 lid 20)

In het Binnenvaartpolitiereglement is geen definitie opgenomen voor een
hotelschip, maar wel voor een passagiersschip:

Passagiersschip: schip datmeer dan 12 passagiers mag vervoeren (artikel 1.01,
lid A punt 6)
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In het Rijnvaartpolitiereglement is geen definitie opgenomen voor een
passagiersschip of hotelschip

Er is een grote verscheidenheid aan schepen die zijn ingericht als
passagiersschip / hatelschip:

91 Er zijn schepen die als cruiseschip zijn gebouwd. De passagiers verblijven
tijdens de reis aan boord en verlaten het schip voor stadsbezoek en
excursies.

1 Ook ex-vrachtschepen zijn omgebouwd tot cruiseschip. De passagiers
zijn eveneens gedurende de hele reis aan boord. Schepen die zijn
ingericht voor het vervoer van niet meer dan 12 passagiers (buiten de
bemanning) vallen niet onder de voor dit onderzoek geldende
wetgeving.

1 Daarnaast zijn er cruiseschepen die specifiek zijn ingericht voor het
vervoer van zieken, ouderen en gehandicapten.

1 Tevens zijn exvrachtschepen omgebouwd tot passagiersschip voor
dagtochten of als hotelschip. Een voorbeeld hiervan zijn de
fietsvakantieschepen. De passagiers die aan boord verblijven komen om
te fietsen, niet om t e varen. 0s Mor gens stappe
begeleiding van een gids, op de fiets. Het schip vaart dan zonder
passagiers naar de eindbestemming van de fietser. Het schip wordt als
hotel gebruikt met een steeds wisselende ligplaats.

1 Tot slot zijn er ex-vrachtschepen omgebouwd tot zeilende hotelschepen.
Deze groep valt buiten de scope van ons onderzoek.

Alle genoemde schepen vallen onder het begrip hotelschip.
Aan de hand van definities in de wet- en regelgeving die van toepassing zijn op

passagiersscheen, ingericht als hotelschip, kan het begrip hotelschip voor deze
thema-actie als volgt worden afgebakend:

Een hotelschip is een passagiersschip, waarop zich hutten bevinden vopr
overnachting van passagiers.

2.1.2 Calamiteit

Het woord calamiteit wordt in de 6 Van Dal e Gr oot woordenbo
Nederl andsd omgwtetampdv ermeal s adnp wor dgrooto msc hr
massaal ongeluld .

I n Odmijnwoordenboekd wordt e gnoot peesdoalifki t e i t
leedd . Hi er bij wor dt o [p @enmaamkeit isd maar neeelkke r am
cal amiteidt een ramp (zie 6http:/ /7 www.
NL/Calamiteit)
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In dit onderzoek is het begrip calamiteit
|l eedd. Cal amiteiten op h o btedérs ofhrmeerdere k unn
sl achtoffers. Een brand kan veel sl achto
overboordd |l evert in praktijk meestal ma x i

De onderzoekers definiéren een calamiteit als volgt:

Een ongewenste gebeurtenis die kan leidetot een of meerdere slachtoffers, grote
materi tl e schade of mi |l i euschadedd. De| nadr
kunnen vallen bij een calamiteit.

2.1.3 Veiligheidsklimaat

De term veiligheidsklimaat wordt in dit onderzoek gebruikt als het
Opsychetlbdg kIl i maat binnen organisaties, i
gaat hier om de percepties en attitudes van het personeel aan boord ten
opzichte van veiligheid. Bewust wordt niet gesproken over veiligheidscultuur, dit

is een complexer begrip en moeilijk te meten. Op basis van gesprekken kan

echter wel achterhaald worden hoe individuen ten opzichte van veiligheid staan

en wat zij daarvan vinden.

Veiligheidsklimaat wordt dus als volgt gedefinieerd:

De percepties en attitudes van personeel aan boord teopzichte van veiligheid.

2.2 Korte beschrijving van de markt
De hotelschepenmarkt kan eigenlijk onderscheiden worden in drie segmenten:

91 De riviercruises, dit zijn veelal grote schepen met meer dan 40 bedden.
Hiervan varen er binnen de Europese Unie 200 (bon: Hader en Hader
2008/09).

1 De binnenlandse hotelschepen, veelal kleine schepen met minder dan 40
bedden. In dit segment varen er binnen Nederland 23 (bron: database
Inspectie Verkeer en Waterstaat).

1 Cruiseschepen speciaal ingericht voor het vervoer van aideren, zieken
en gehandicapten. In Nederland varen 3 schepen als zodanig.
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Bij de Inspectie zijn 140 hotelschepen bekend. Dit houdt in dat 140 schepen ooit

bij de IVW een certificaat hebben gehad. Op dit moment hebben 60 schepen een

in Nederland uitgegev en Certificaat van Onderzoek voor de Rijnvaart (CvOR)en

23 schepen een binnenlands certificaat (Certificaat van Onderzoek schepen
binnenvaart (CvOB)). De overige 57 schepen hebben waarschijnlijk een
Certificaat van Onderzoek afgegeven in een ander land.

De bij de Inspectie bekende 140 hotelschepen kunnen naar nationaliteit
opgedeeld worden:

Nationaliteit Soort hotelschip
Hotelschepen met CvOR Binnenlands hotelschip
(veelal rivercruises) met CvOB (veelal

kleinere schepen)

Nederlands 60 23

Zwitsers 28 n.v.t.

Cypriotisch 10 n.v.t.

Duits 9 n.v.t.

Divers 10 n.v.t

Totaal 117 23

De hotelschepen met een Certificaat van onderzoek afgegeven voor de Rijn

(CvoR), de zogenoemde riviercruises, zijn over het algemeen eigendom van een
rederij. De hotelschepen met een voor alleen Nederland afgegeven Certificaat

van onderzoek (CvoB) zijn vaak eigendom van de schipper zelf.

De gasten van de riviercruises zijn afkomstig van over de hele wereld. Sommige
schepen ontvangen voornamelijk Europese gasten, andere weer veel

Amerikaanse, Japanse of Australische gasten. Dit is vooral afhankelijk van de
rederij of het boekingskantoor. De gasten bestaan over het algemeen uit

ouderen. Zij kunnen nog heel gezond zijn, maar zijn ook relatief kwetsbaar. Er
zijn regelmatig gasten aan boord die slecht ter been en in sommige gevallen

afhankelijk van een rollator of rolstoel zijn.

* Indien een hotelschip vaart op de Rijn, de Lek of de Waal dient er een geldig certificaat van onderzoek
voor de Rijn aan boord te zijn. Dit certificaat wordt op aanvraag verstrekt, wanneer na onderzoek blijkt dat
het schip in overeenstemming is met de in het 'Reglement onderzoek schepen op de Rijn' genoemde
bepalingen.

5 Indien een schip gebruik wil maken van de binnenwateren, moet het schip in bepaalde gevallen voorzien
zijn van een geldig certificaat van onderzoek. Een hotelschip moet in het bezit zijn van een dergelijk
certificaat, indien het schip is ingericht voor meer dan 12 passagiers buiten de bemanning, of meer dan 20
meter lang is, of waarvan het product van de lengte x breedte x diepgang meer dan 100 is.
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De kleinere binnenlandse hotelschepen (schepen tot 45 meter) ontvangen
voornamelijk gasten uit Europa. De gasten komen dikwijls uit Nederland,
Duitsland en Denemarken. De schippers van deze schepen hebben soms
hetzelfde boekingskantoor. De gasten voor deze schepen zijn over het algemeen
jong. Er komen veel jongeren aan boord, onder begeleiding van leraren. Andere
gasten zijn jonge mensen die het hotelschip al s ©6j eugdherbergd g
schepen worden ook vaak als fietsschip ingezet. Dit betekent dat het schip van
locatie A naar B vaart (vaak op de Noord- en Zuid-Hollandse vaarwegen), terwijl
de passagiers / gasten per fiets de afstand afleggen. In de middag of aan het
eind van dag komen de fietsers aan boord, eten en slapen vervolgens aan boord
terwijl het schip voor de wal ligt. Als gevolg hiervan varen deze schepen maar
zeer beperkt met passagiers.

De 3 cruiseschepen die met ouderen, zieken en gehamlicapten varen zijn
specifiek ingericht voor deze doelgroepen. Zij varen altijd met gasten die niet

zelfredzaam zijn. Dit in tegenstelling tot de gasten van de andere hotelschepen.

Het bovenstaande kan als volgt worden samengevat:

Soort hotelschip

Riviercruises Binnenlands Cruiseschip voor
hotelschip ouderen, zieken en
gehandicapten in NL
Kenmerken Vaak groot (> Vaak klein (<40  Groot (> 40 bedden),
40 bedden), bedden),
internationaal nationaal
vaargebied vaargebied.

Worden vaak als
6fi etssc

gebruikt.
Aantal 200 binnen EU 23 in Nederland 3 in Nederland
Exploitatievorm Vaak eigendom Vaak eigendom Eigendom van een
rederij schipper, of stichting of vereniging
eigendom
kleine rederij
Passagiers Vaak oudere Vaak jongere Altijd ouderen, zieken
doelgroep mensen, mensen. of gehandicapten.
kwetsbare Kwetsbare Begeleiding voor de
doelgroep door doelgroep door  gasten zijn meestal
soms jonge leeftijd vrijwilligers of
verminderde (schoolkinderen) medewerkers van een
mobiliteit of door hun verpleeghuis

gedrag (pubers)
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2.3 Wettelijk kader

2.3.1 ROSR en Binnenvaartwet
In de binnenvaart zijn twee wetgevende regimes van toepassing:
1. één gericht op de internationale Rijnvaart (hieronder valt ook de Waal en
de Lek).
2. één gericht op de overige vaarwegen in Nederland.

Ad 1.

Voor de brandveiligheid is met name het Reglement Onderzoek Schepen op de
Rijn 1995 (ROSR 1995) van toepassing. Hierin is ondermeer de technische
regelgeving ten aanzien van brandveiligheid opgenomen. Dit rapport gaat in op
de menselijke factor, dus worden technische eisen ten aanzien van het schip en
de uitrusting buiten beschouwing gelaten.

Onder het ROSR 1995 valt een ni euw bes
Veiligheidspersoneel Passagiersschepend. |
werking getreden voor passagiersschepen varend op de wateren vallend onder

het toepassingsgebied van het ROSR (te weten de Rijn, Waal en Lek). Het besluit

is opgenomen in bijlage 3 van dit rapport.

In het besluit is opgenomen dat het volgende veiligheidspersoneel aan boord
moet zijn als er gasten / passagiers aan boord zijn:

Groep Aantal Deskundige Eerste Perslucht -
gereserveerde  voor de hulpverlener  maskerdrager ©
bedden passagiersvaart

1 tot en met 100 1 1 2

2 meer dan 100 1 2 2

5 Op hotelschepen waarvan de lengte niet meer bedraagt dan 45 meter is artikel 15.12, tiende lid van het
ROSR, niet van toepassing, voor zover in iedere hut vluchtmaskers, in een aantal dat overeenkomt met de
zich in die hut bevindende bedden, dire ct bereikbaar aanwezig zijn. In artikel 15.12 tiende lid staat dat op
hotelschepen beschikbaar moeten zijn:
a. twee ademhalingsapparaten die onafhankelijk van de omgevingslucht werken en voldoen aan
de Europese norm EN 137 : 1993, met volledig maskers overeekomstig de Europese norm EN
136 : 1998;
b. twee uitrustingspakketten die tenminste bestaan uit veiligheidskleding, helm, laarzen,
handschoenen, bijl, koevoet, zaklamp en geleidingslijn;
c.  vier vluchtmaskers.
Twee schepen met een RosR certificaat die een lengtehadden van minder dan 45 meter hadden

inderdaad vluchtmaskers in voldoende aantal aan boord. Persluchtmaskerdragers zijn dan niet verplicht
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Ad 2.

Voor de overige binnenwateren in Nederland was tot 1 juli 2009 de Wet vervoer

Binnenvaart, de Wet Vvaartijiden en bemanningssterkte binnenvaart,

Binnenschepenwet en het Binnenschepenbesluit van toepassing. Sinds 1 juli
2009 is de Binnenvaartwet, het Binnenvaartbesluit en de Binnenvaartregeling van

toepassing.

Het O0Besl uit Regl ement Veiligheidspersone
toepassing op schepen met een O6binnenl and
varen op de wateren Rijn, Waal of LeK.

2.3.2 Arbowet, RI&E en BHV

Een belangrijke bestaansreden voor de Arbeidsomstandighedenwet (Arbowet) is,
dat er in Nederland zo veilig en gezond mogelijk gewerkt kan worden. Aan de
Arbowet zijn diverse besluiten, regelingen en beleidsregels opgehangen.

De Arbowet, het Arbobesluit en de Arboregeling heb ben allen een wettelijke
status: Zij Vor men samen oDe Wet 6 0
arbeidsomstandigheden. Naast deze documenten met wettelijke status bestaan
nog nadere uitwerkingen van onderwerpen in de Beleidsregels
arbeidsomstandighedenwetgeving (Arbobeleidsregels). Deze Arbobeleidsregels
hebben geen wettelijke status: er mag van worden afgeweken, mits er een
gelijkwaardig of beter alternatief voor gevonden is.

De Arbowet is van toepassing op Nederlandse werkgevers. Voor hotelschepen is
deze wet niet van toepassing op de schipper / eigenaar van een hotelschip,
indien zij geen personeel in dienst hebben. In praktijk wordt als rechtspersoon

door een schipper / eigenaar dikwijls als ondernemingsvorm gekozen voor een

(man/vrouw) vennootschap onder firma als rechtspersoon. Ook dan is de Arbo-

wet niet van toepassing, mits er geen overig personeel in dienst is.

Vol gens de Arbeidsinspectie is de Arbowet
binnen Nederland wordt verricht, dus ook op arbeid die door buitenlanders

wordt verricht. Daarbij maakt het niet uit of deze in dienst zijn van een
Neder |l ands of van e e h Dib heiekemt ndat aboitdrdandsee d r i j
hotelschepen (uitgezonderd de schipper / eigenaren, zonder personeel) moeten

voldoen aan de Arbo-wet. De Arbo-wet sluit aan bij Europese regelgeving, dus in

principe zou dit in praktijk niet tot problemen hoeven te leiden.

’ Binnenvaartregeling, artikel 1.13.
8 http://arbeidsinspectie.szw.nl/index.cfm?fuseaction=dsp_document&link_id=15 92&rubriek_id=20083
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Een belangrijk onderdeel van de Arbowet is de risicodinventarisatie en devaluatie

(RI&E). In de Arbowet staat in artikel 3, dat een werkge\er dient te zorgen voor

de veiligheid en de gezondheid van de werknemers inzake alle met de arbeid
verbonden aspecten en dat hij daartoe een beleid dient te voeren dat op zo

goed mogelijke arbeidsomstandigheden is gericht; een
arbeidsomstandighedenbeleid.

Een werkgever moet bij het voeren van het arbeidsomstandighedenbeleid
kunnen aantonen, dat de risicods bi]j wer Kk z
5 van de Ar bowet (o0l nventarisati e en e v
ingegaan op het in kaart brengen van de gevaren in het bedrijf, nodig bij het

voeren van dat arbeidsomstandighedenbeleid. Het instrument daarvoor is de
risico-inventarisatie en devaluatie (RI&E).

ledere werkgever is verplicht om door middel van een RI&E schriftelijk vast te

leggen welke r i si co0s de arbeid voor de wer kne
Daarnaast dient in de RI&E te worden vastgelegd welke gevaren aanwezig zijn

en welke maatregelen genomen worden (en op welke termijn) om die gevaren te
verminderen. Daarbij dient bij maatregelen in de eerste plaats aan bronaanpak

te worden gedacht om risicods te voor komen
beperkt mogelijk is, worden andere maatregelen getroffen, in de volgorde:

9 collectieve maatregelen;
9 individuele maatregelen en
1 passende persoonlijke beschermingsmiddelen (Artikel 3, lid 1b).

Een RI&E dient verder up-to-date te worden gehouden: zodra er aanleiding voor
is moet de RI&E geactualiseerd worden.

I n de Arbowet wor dt ook aandacht besteed
EenBHW d6er heeft 3 belangrijk taken:

=

verlenen van EHBO;

beperken en bestrijden van een beginnende brand;

9 alarmeren en evacueren van iedereen in het gebouw (schip) in
noodsituaties.

==

De Arbowet stelt geen eisen meer (in. het
Ze moeten alleen zodanig in aantal zijn dat ze hun taken naar behoren kunnen
vervull en. De grootte wvan het bedrijf en
benodigde aant al BHVGers. Deze verschil |l e
werkgever dus alle vrijheid om de bedrijfshulpverlening op maat van de
organisatie te snijden. De RI&E vormt de basis voor het benodigde aantal.
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2.4 Bestaand onderzoek

Naar aanleiding van diverse branden aan boord van passagiersschepen (waarvan

zes van de tien als hotelschip zijn gedefinieerd) heeft de Onderzoeksraad voor
Veiligheid (0OVYV) de 0Themastudi e naar
passagiersschepen in de bi nr.eDitvappon ticht i n 2
zich op de hele passagiersvaart, waarvan de hotelschepen dus een onderdeel

zijn. Het rapport besteedt aandacht aan de technische eisen ten aanzien van
brandveiligheid en aan de veiligheidsorganisatie aan boord. De conclusie van het

rapport is dat veel schepen in het bezit van een CVO niet voldoen aan de eisen

van brandveiligheid. Verder concludeert de OVV dat (vaak) niet wordt voldaan

aan de eisen van de veiligheidsorganisatie.

De OVV heeft aanvullend onderzoek laten uitvoeren door TNO, waarvan één
onderzoek zich specifiek richt op de menskundige aspecten. Het rapport
o0Vei l iighrand ap bihnenvaartpassagiersschepen: Menskundige aspecten,
TNO Defensie en Veiligheid, 4 april 20066
van de rapportage van de themastudie van de OVV*®. Het onderzoek van TNO
richt zich concreet op het gedrag van passagiers en getraindheid en
geoefendheid van de bemanning. Het onderzoek behandelt dus hetzelfde
onderwerp als deze thema-actie, maar heeft echter een bredere scope, te weten
de gehele passagiersvaart (in plaats van alleen de hotelschepen) en het gedrag
van passagiers. In het onderzoek van TNO zijn 17 rederijen telefonisch
ondervraagd en 14 werkbezoeken gebracht. TNO gebruikt de Arbowet als
wettelijk kader (de BHV-organisatie) voor het onderzoek. Vervolgens stelt TNO
in het rapport dat zij er later achter is gekomen dat de Arbowet niet van
toepassing is op de binnenvaart en dat de Arbowet dus geen kader is voor de
veiligheid op passagiersschepen. Dit is onjuist, de Arbowet is wel degelijk van
toepassing op de binnenvaart (uitgezonderd de eerder genoemden
zelfstandigen zonder personeel), zie 2.3.2.

Samengevat zijn de conclusies van het onderzoek van TNO:

1 De passagiers gaan ervan uit de bemanning weet wat er moet gebeuren
bij een calamiteit. Zij volgen dan ook de bemanning. TNO concludeert
dat de passagiers weinig zelfredzaam zijn, terwijl zij dat wel soms
moeten zijn (bijuv. als een calamiteit
weinig aandacht aan besteed bij veiligheidsinstructies.

1 Evenmin wordt ingegaan op eventueel ongewenst gedrag van de
passagiers tijdens een calamiteit (zoals overboord springen en het
inslaan van (te stevige) ramen).

1 Ongeveer de helft van de schepen gebruikt de boordomroepinstallatie
bij calamiteiten.

® http://www.onderzoeksraad.nl/docs/rapporten/Brand_op_passagiersschepen.pdf
10 http://www.onderzoeksraad.nl/docs/rapporten/Brand_op_passagiersschepen.pdf, bijlage 4
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1 Als het schip voor de wal ligt, gaan soms de opbergruimten met
reddingsmiddelen op slot.

1 Er is onduidelijkheid over het nut van reddingsvesten. Bij brand wordt
geen toegevoegde waarde gezien in een reddingsvest.

1 Sommige vluchtwegen kunnen alleen gebruikt worden met hulp van
bemanningsleden.

1 De bemanning bereidt zich niet voor op het in vei ligheid brengen van
gehandicapten (fysiek of verstandelijk).

1 Over het algemeen werd brand niet als een reéel risico gezien.

1 De enige vorm van training wat betreft het handelen bij brand die in het
onderzoek is tegengekomen is een BH\:cursus (meestal de nauische
bemanning).

1 De meerderheid van de schepen redden niet het streefgetal van één
BHV&der per 5Ad0Ditmantlssasipnds 2008 ook geen streefgetal
meer, zie 2.3.2-.

1 Vrijwel alle schepen hebben een introductiepraatje, waarbij aandacht is
voor veiligheid.

1 Over het algemeen wordt bij oefeningen geen rekening gehouden met
bemanning in nachtrust.

In het rapport van TNO zijn geen expliciete aanbevelingen opgenomen. Impliciet
zijn in de discussie enkele aanbevelingen opgenomen, zoals aandacht voor
gevaarlijk vluchtgedrag van passagiers bij calamiteiten in het introductiepraatje.

Het TNO-onderzoek heeft invioed op dit onderzoek. Er is rekening gehouden
met de conclusies, door ze mee te nemen in de interviews die aan boord zijn
gehouden.

De toegevoegde waarde van deze themaactie in relatie tot het TNO -onderzoek
is tweeledig:

1 gelden de brede conclusies van het TNO-onderzoek ook voor dit
onderzoek dat gericht is op een kleinere doelgroep (namelijk
hotelschepen in plaats van passagiersschepen)?

1 gelden de conclusies nog steeds, of is er de laatste jaren een verbetering
opgetreden*?

1 Het rapport is eerder afgerond dan de OVV-rapportage, te weten in 2006
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2.5 Opzet en uitvoering van het onderzoek

Om de onderzoeksvragen te kunnen beantwoorden, hebben de onderzoekers de
volgende acties uitgevoerd:

1

il

Literatuuronderzoek (t.b.v wettelijk kader en reeds uitgevoerd
onderzoek)

Interviews met medewerkers van rederijen (op basis van een kleine
steekproef)

Interviews met bemanningsleden aan boord van hotelschepen (op basis
van een steekproef)

Bijwonen van een oefening georganiseerd door een erkend
opleidingsinstituut

Er is gekozen om schepen te bezoeken en de bemanning te interviewen, omdat:

il

=

Met

De praktische situatie aan boord bestudeerd kan worden, de
ondervraagde bemanningsleden kunnen laten zien hoe het en een ander
in praktijk functioneert;

De onderzoekers kunnen een algemene indruk krijgen van de situatie
aan boord (bijvoorbeeld voor wat betreft de complexiteit van de indeling
en de orde en netheid aan boord), hetgeen toegevoegde waarde heeft
voor het onderzoek;

Meerdere bemanningsleden aan boord kunnen ondervraagd worden.

Er kan worden doorgevraagd, teneinde een beter en diepgaander beeld
te kunnen krijgen van de werkelijkheid;

Het is een geschikte methode om lastige vragen te kunnen stellen;

Grote respons.

een enquéte kunnen relatief veel schippers [/ rederijen worden

aangeschreven (100%), waarbij de respons niet altijd even hoog is. Bij een ander
onderzoek van de Inspectie, in een enigszins vergelijkbare doelgroep, was de
respons ongeveer 17%. In dit onderzoek is niet gekozen voor een enquéte,
omdat de onderzoekers de voordelen van (open) interviews groter achten dan
de iets hogere respons bij een enquéte.

Transport and Water Management Inspectorate Netherlands



Datum Pagina
Maart 2010 26 van 69
Rapportage

Thema-actie hotelschepen

De onderzoeksopzet houdt rekening met het onderscheid zoals gemaakt in 2.2,
te weten schepen met een Rijnvaartcertificaat (veelal gotere schepen) en
schepen met een binnenlandscertificaat (veelal kleinere schepen) en schepen
ingericht voor ouderen, zieken en gehandicapten.

Steekproef o* 4 3 16

Percentage 5% 17% 100% 6%
bezocht

*Van deze groep hadden 6 schepen certificaat uitgegeven in Nederland en 3
schepen een certificaat uitgegeven in het buitenland
** Bron: The River Cruise Fleet, Handbook 2008/09, HadéHader

De bezochte schepen kunnen als volgt worden ingedeeld:

De nationaliteit van de twee bezochte rederijen was Nederlands, maar één van
deze was in Belgié gevestigd. Ook is er één oefening aan boord van een
hotelschip (georganiseerd door een erkend opleidingsinstituut) bijgewoond.

Nationaliteit bezochte hotelschepen:

| | |

Cyprus | 1 | - f - | - | 1 | - | - |

Totaal
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Voor de interviews is een checklist opgesteld, die als leidraad is gebruiké?. De
checklisten zijn niet puntsgewijs afgewerkt, het waren open gesprekken. De

checklisten zijn wel gebruikt om te bepalen of alle onderwerpen waren
beantwoord.

12 De checklists zijn opgenomen in bijlage 1 en 2
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3 Resultaten onderzoek
3.1 Organisatie van veiligheid bij rederijen en schepen

De onderzoekers zijn bij twee rederijen op kantoor geweest voor interviews en

een systeemaudit. Dit waren rederijen met meerdere grote hotelschepen. De
kleinere schepen, zijn vaak eigendom van de schipper. Deze schippers werken
wel met een boekingsbureau.

3.1.1 Veiligheidsmanagementsysteem bij re derijen

De onderzoekers hebben tijdens de audits getoetst of de rederijen systematisch
aandacht hebben voor:

. Het formuleren van een veiligheidsbeleid en -strategie

. Het creéren van een 'veilige' cultuur / klimaat

. Het veilig incident melden (zonder negatieve gevolgen voor de melder)

. Inzicht in risicovolle processen

. Het blijvend verbeteren van de veiligheid.

a b~ wWwN PRk

De bezochte rederijen bezitten niet iets dat op een veiligheidsmanagement-
systeem lijkt. De rederijen zijn van mening dat veel verantwoordelijkheid omtrent
veiligheid bij de kapitein ligt (zie 3.1.2).

Dit betekent niet dat de rederijen geen aandacht hebben voor veiligheid. De
rederijen zijn met name actief waar het gaat om de (wettelijk verplichte)
trainingen van bemanningsleden. Hiervan staan de resultaten op schrift, er is
bekend wie wanneer welke training heeft gehad. De rederij wijst aan wie welke
cursus (bijv. eerstehulpverlening of persluchtmaskerdrager) krijgt. Buiten de
wettelijke verplichte trainingen laten de rederijen de bemanni ngsleden geen
veiligheidstrainingen doen. De gevolgde cursussen worden wel in de personeels
dossiers opgeslagen.

Elk jaar houden de rederijen een bijeenkomst met alle kapiteins van de
hotelschepen. Tijdens deze bijeenkomsten wordt gesproken over vele prakische

zaken waaronder de algemene veiligheid.

Verder stellen de rederijen de verplichte veiligheidsrollen op en laten een
veiligheidsplan maken per schip.

Eén rederij laat schepen in eigen regie bouwen, deze rederij heeft veel kennis
van de technische \eiligheidsvoorzieningen.
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De bezochte rederijen beschikken niet over:
1. Een veiligheidsbeleid en-strategie
2. Een proces waarmee een veiligheidsklimaat wordt gestimuleerd
3. Procedures voor het veilig melden van incidenten (zonder negatieve
gevolgen voor de meld er)
4. Een risicoanalyse

Ook kunnen de rederijen niet aantoonbaar maken dat zij continu streven naar
een verbetering van de veiligheid. Eén rederij geeft aan dat zij dit wel doen,
middels bezoeken aan schepen en gesprekken. Hiervan worden geen verslagen
opgesteld, dit ervaart de rederij als administratieve rompslomp.

Volgens de rederijen wordt aan boord weinig tot niets gedaan aan de borging
van de processen. Er wordt weinig vastgelegd, alleen wat wettelijk verplicht is
(zoal s het 6 s n ac hghesdsrdndep weordt gedman. Ee wondt aare i
boord dus ook niet vastgelegd wat de frequentie van oefeningen is etc. (op één
uitzondering na). Een van de twee rederijen gaf aan dat de Kkapitein
verantwoordelijk is voor het oefenen van het personeel aan boord. De kapitein
hoort van de oefening een checklijst op te maken. Deze lijst moet door de
kapitein naar het kantoor worden gestuurd, echter dit wordt meestal niet
gedaan. Omdat er in de praktijk regelmatig geoefend wordt maakt de rederij
zich geen zorgen over het feit dat de lijsten niet worden opgestuurd. De andere
rederij gaf aan dat er minimaal één maal in de maand moet worden geoefend.
De kapitein beslist in deze. Er is geen terugkoppeling naar de rederij toe. De
kapitein is geheel verantwoordelijk voor de b orging. Er wordt vanuit gegaan dat
hij of zij deze verantwoording invult.

De beide rederijen gaven aan dat nieuw personeel bij het in dienst treden een
rondleiding aan boord van het schip krijgen. Hierbij wordt gewezen op alle
zaken die verband houden met de veiligheid zoals branddeuren, brandblussers,
zwemvesten e.d.

Een van de rederijen gaf aan dat er in 40 jaar zich nog nimmer een calamiteit
had voorgedaan.
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3.1.2 Veiligheidsmanagementsysteem aan boord
De onderzoekers hebben tijdens de audits aan boord getoetst of de kapitein en
de bemanning systematisch aandacht hebben voor:
1. Het borgen van processen door een veiligheidsmanagementsysteem
2. Het crexren van een 'veiligd klimaat
3. Het veilig kunnen melden van een incident (zonder negatieve gevolgen
voor de melder)
Het inzicht verkrijgen in risicovolle processen
Het blijvend verbeteren van de veiligheid door calamiteitenoefeningen
Het inwerken van nieuw personeel
Het veiligheidsbesef m.b.t. bepaalde groepen passagiers.

No ok

Aan boord van de meeste bezochte hotelschepen was geen
veiligheidsmanagementsysteem. Aan boord blijkt de bewering van de rederijen
te kloppen, processen worden niet of nauwelijks geborgd. Slechts één
cruiseschip (de kapitein van het schip had een compleet handboek aan boord,
met ondermeer een veiligheidsbeleid, doelstellingen en procedures voor het
melden van incidenten) en de 3 schepen die speciaal ingericht zijn voor het
vervoer van ouderen, gehandicapten en zieken vormden hierop een
uitzondering. Hier was wel een veiligheidsmanagementsysteem aawezig.

Ondanks de beperkte borging, voelde op de meeste bezochte schepen de
kapitein zich sterk verantwoordelijk voor de veiligheid van zowel de passagiers
als de bemanning. De meeste kapiteins van de grotere hotelschepen gaven aan
dat bij aanvang van het seizoen een bijeenkomst met alle kapiteins van de
hotelschepen van de rederij wordt gehouden. Tijdens deze bijeenkomsten wordt
gesproken over vele praktische zaken waarbij de algemene veiligheid van
passagiers en bemanning een grote plaats inneemt.

Door de kapiteins wordt, op enkele uitzonderingen na weinig gecommuniceerd
naar de rederij over de aan boord gehouden oefeningen. Ook wordt er aan
boord van vele hotelschepen weinig vastgelegd over een gehouden oefening.
Wel wordt meestal na de oefening met het personeel geévalueerd over wat mis
ging tijdens de oefening. Ook dit wordt over het algemeen niet vastgelegd.

Aan boord van de meeste hotelschepen krijgt nieuw personeel bij het in dienst
treden aan boord van het schip een rondleiding waarbij gewezen wordt op alle
zaken die verband houden met de veiligheid aan boord zoals branddeuren,
brandblussers, zwemvesten e.d.

Voor één kapitein is zijn grootste angst dat er bij een calamiteit paniek zou

ontstaan onder de passagiers. Voor hem is het belangrijk dat het personeel zorgt

dat de passagiers kalm blijven indien er daadwerkelijk iets gebeurt. De meeste

kapiteins gaven aan dat brand een groot risico is, terwijl één kapitein aangaf dat

hij nog ni mmer had nagedacht over wdhtkke r i
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€én kapitein gaf aan dat het grootste risico een terroristische aanslag is, daarna
pas brand en vervolgens zinken van het schip. Wat opvalt is dat er aan boord
weinig gestructureerd over risicof6s wordt

3.1.3 Verantwoordelijkheden

Bij beide audits bleek dat de rederijen vrijwel alle verantwoordelijkheden bij de
kapiteins van de schepen leggen. De kapiteins zijn verantwoordelijk voor de
veiligheid aan boord, dus ook voor de oefeningen. Hiervoor zijn geen
procedures opgesteld door de rederijen. Tijdens de audits aan boord van de
schepen bleek dat kapiteins, niet alleen van de schepen van de 2 bezochte
rederijen, maar ook de kapiteins van de overige schepen, zich inderdaad
verantwoordelijk voelen voor de veiligheid van passagiers en bemanning aan
boord. Zij nemen deze verantwoordelijkheid ook.

De rederijen zorgen alleen voor ondersteuning op het gebied van het
organiseren van de wettelijk verplichte opleidingen.

De rederij, die overigens niet is bezocht, met het veiligheidsmanagementsysteem
(zie 3.11) heeft wel procedures opgesteld voor oefeningen. Deze rederij heemt
dus wel verantwoordelijkheid, maar ook daar blijit de uiteindelijke

verantwoordelijkheid voor de veiligheid aan boord bij de kapiteins.

3.2 Oefeningen en trainingen

Oefeningen zijn belangrijk om te weten wat je moet doen tijdens een calamiteit.

Tijdens het oefenen leren de bemanningsleden wat hun taken zijn, waar
hulpmiddelen zich bevinden, wat en hoe met elkaar te communiceren etc. De
algemene gedachte is dat oefenen de gevolgen kan beperken als zich een echte
calamiteit voordoet. De kapiteins op de grotere schepen onderschreven allen

deze gedachte. De kapiteins (schippers) op de kleine schepen onderschreven
deze meestal niet. Zij gaan ervan uit dat de bemanningsleden weten wat zij
moeten doen (de kok moet bijvoorbeeld de afzuigkap afzetten en de

brandkleppen sluiten.), daarnaast geeft de kapitein op de kleinere schepen bij
een calamiteit opdrachten die de bemanning moet uitvoeren.

Oefeningen aan boord van hotelschepen:

CvoRschepen CvoB schepen
Schepen die Fietsvakantieschip Schepen die  Fietsvakantieschip
varen met varen met
passagiers aan passagiers
boord aan boord
10 0 0 0

Het blijkt dus dat er op zes van de bezochte schepen niet wordt geoefend.
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Frequentie van oefenen aan boord van hotelschepen:

1 maal per week 2
1 maal per 2 weken 1
1 maal per maand 4
Af en toe 3
Opmaken schriftelijk evaluatieverslag:

Evaluatieverslag 5

3.2.1 Praktijkoefeningen

Door de onderzoekers is één praktijkoefening aan boord van een hotelschip
bijgewoond. Het veiligheidspersoneel van 3 hotelschepen behorend tot dezelfde

rederij volgden bij aanvang van het seizoen een 2-daagse theoretische

opleiding, die werd afgesloten door diverse praktijkoefeningen (examens). De
bijgewoonde oefening oObrand aan boordoé wa:
werden echter niet goed uitgevoerd. De communicatie bleek na afloop de

grootste oorzaak hiervan te zijn. Een evaluatie na de praktijkoefening achteraf

zorgt ervoor dat geleerd werd van de gemaakte fouten.

De onderzoekers constateren dat dergelijke oefeningen noodzakelijk zijn en veel
toegevoegde waarde hebben. Het is van belang dat niet alleen geoefend wordt
met degenen die een van de cursussen voor veiligheidspersoneel aan boord van
passagiersschepen hebben gevolgd, maar met alle bemannings en
personeelsleden die een taak hebben indien zch een calamiteit aan boord van
een hotelschip voordoet (bijvoorbeeld: de kamermeisjes die de hutten
controleren op aanwezigheid van gasten moeten dit tijdens een oefening ook
hebben gedaan.) In geval van een calamiteit moet er beheerst en rustig kunnen
worden gehandeld door ieder bemannings - of personeelslid.

3.2.2 Getraind personeel aan boord van passagiersschepen

Tijdens audits aan boord is nagegaan in hoeverre aan de wettelijke
trainingsverplichtingen ten aanzien van het adequaat handelen bij calamiteiten is
voldaan. Het resultaat is dat elk bezocht schip voldeed aan de wettelijke
verplichtingen, met name de verplichtingen volgend uit het Besluit Reglement
Veiligheidspersoneel Passagiersschepen. De kapiteins toonden gestempelde
verklaringen voor de eerste hulpverlener en indien van toepassing ook voor
persluchtmaskerdrager in de passagiersvaart. Bij de schepen uit de steekproef
was er op dit punt dan ook een goed nalevingpercentage. De training van
6deskundige voor de passagi erdeskmmteinrolfde( me e s
hotelmanager) was nog niet altijd gevolgd door een bemanningslid. Deze
training is echter, onder voorwaarden, pas verplicht vanaf 1 januari 2011 (zie
2.3.1 (inclusief voetnoot)). Tot die datum vervangt het groot patent samen het
bevoegdheidsbewijs voor het varen op een passagiersschip de verklaring voor
de deskundige voor de passagiersvaart.
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Zoals eerder gesteld is het Reglement Veiligheidspersoneel Passagiersschepen

niet van toepassing op schepen met een binnenlands certificaat. De schpper-

eigenaren hadden dan ook geen van deze trainingen gevolgd, op één schipper

na die (aantoonbaar) een eerstehulptraining had gevolgd. De andere schipper-

eigenaren (man-vrouw-v o f den) van de hotel schepen tw
dergelijke trainingen. Men gaf als argument dat zij jaren lang ervaring hebben in

de binnenvaart én met het varen met passagiers. Ook gaven zij aan dat de

schepen in geval van calamiteit zeer snel bij de kant kunnen zijn omdat niet op

grotere wateren zoals het IJsselmeer of Weserschelde wordt gevaren. Via 112 is

er dan snel hulp.

Vrijwel geen van de bemanningsleden van de bezochte schepen hadden
deelgenomen aan veiligheidstrainingen die niet wettelijk verplicht zijn.

Op drie bezochte schepen (twee met een CvoRcertificaat en één met een CvoB
certificaat, die alle drie gebruik maken van hetzelfde boekingskantoor) hebben
twee schippers een BHV? training gevolgd. De derde schipper, afkomstig van de
zeevaart (waar aan boord elke week trainingen werden gedaan) gaf aan dat zij
voldoende ervaring had opgedaan op zeeschepen m.b.t. veiligheid en evacuatie
van passagiers.

3.2.3 Oefeningen aan boord

Ook hier bleek een duidelijk verschil tussen de schepen met een CVOR ten
opzichte van een CVOB. Vrijwel alle kapiteins van de bezochte schepen rat een
CVOR voerden met het personeel calamiteitenoefeningen uit. De frequentie van
de oefeningen wisselde, van 1 keer per week tot 1 keer per maand. Per keer
worden verschillende oefeningen uitgevoerd, met name brand (evacuatie) en
man over boord. Slechts één kapitein oefende soms met passagiers (dit was een
van de schepen die was ingericht voor ouderen, zieken en gehandicapten). De
toegevoegde waarde van het oefenen met passagiers werd door de meeste
kapiteins niet ingezien en enkelen waren zelfs van mening dat dit de passagiers
nodeloos ongerust kan maken. Ook was de mening van enkele kapiteins dat
gezien de kwetsbare doelgroep op de schepen (ouderen en minder validen),
oefeningen met passagiers een risico op zich zouden zijn. Dit in tegenstelling
met een cruise aan boord van zeeschepen. Hier wordt elke week geoefend met
de passagiers.

De oefeningen werden in enkele gevallen vastgelegd in een schema. Er waren
slechts enkele kapiteins die een evaluatie opstelden van de oefeningen (met
daarin wat goed ging en wat minder ging). De meeste kapiteins ervaren het
vastleggen van dit soort zaken als een overbodige administratieve last. De
schippers op hotelschepen met een binnenlands certificaat oefenden niet en

13 Bedrijfshulpverlening
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zagen het nut ook niet in van oefenen, aangezien er geen personeel in dienst is
(de schippers worden bijgestaan door hun partner).

Een schipper vertelde dat er regelmatig geoefend wordt aan boord. Dit wordt
altijd vastgelegd. Op de vraag naar de resultaten van de oefening toonde hij één
Adtje met daarop de afgevinkte namen van de bemanningsleden en de hutten
die door hen zouden zijn gecontroleerd tijdens de oefening. De oefening was
gedaan op de avond voorafgaande aan ons (aangekondigde) bezoek aan het
schip.

3.3 Informeren van passagiers

Op bijna elk bezocht schip werd een introductiepraatje gehouden door een

bemanningslid (vaak de kapitein of de schipper) voor iedere nieuwe groep

passagiers. Tijdens het praatje is altijd aandacht voor veiligheidszaken aan
boord. Niet roken in de hutten (in veel gevallen moc ht nergens aan boord

binnen gerookt worden) komt in elk geval aan bod. Op 2 schepen werd een

instructieboekje aan de passagiers verstrekt en een instructiefilm getoond.

Welkomstpraatje met daarin de veiligheidzaken:

CvoR CvoB
Welkomstpraatje 9 Welkomstpraatje 1
Instructieboekje/film 2 Instructieboekje/film 0
Geen praatje 1 Geen praatje 2

Verder werd vrijwel altijd aandacht besteed aan de beheersng van mogelijke
calamiteiten:
1 Alarm & op sommige schepen laten ze het alarm daadwerkelijk horen;
1 Vluchtwegen en nooduitgangen o waar zijn de nooduitgangen en waar
hangen de plannen waarop de vluchtwegen en nooduitgangen staan;
1 Verzamelplaats 8 waar moet verzameld worden indien er een calamiteit
(bijvoorbeeld brand) is.

Een andere manier waarop de passagiers worden geinformeerd is via
plattegronden (met vluchtwegen en verzamelplaats(en)) en schriftelijke
6veiligheidsregel sd di e \erige rdimteshruitetsehip h an g
(voornamelijk de gangen). Niet altijd wordt op de plattegrond aangegeven (door

middel van een rode stip of pijl) waar men zich op dat moment bevindt.

Instructie voor passagiers in hut:
CvoR CvoB
Instructie in hut 11 Instructie in hut 2
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Plattegrond van schip duidelijk in openbare ruimtes:

CvoR CvoB
Plattegrond 11 Plattegrond 0
aanwezig aanwezig

Op 2 schepen (met een binnenlands certificaat) werd geen introductiepraatje
gehouden. De schippers op deze schepen hebben voldoende vertrouwen in de
vluchtplannen die in de gemeenschappelijke ruimte en de hutten hangen.

3.4 Communicatie aan boord

3.4.1 Commu nicatie tussen bemanningsleden onderling

De bemanningsleden van de hotelschepen met een binnenlands certificaat (vaak
alleen schipper met partner) waren allen Nederlanders. De communicatie is dan
ook geen probleem aan boord van dit soort schepen.

Bijna alle bezochte schepen met een certificaat voor de Rijn hebben
bemanningsleden aan boord van diverse afkomst, zoals:
1 Nederlanders;
Duitsers;
Zwitsers;
Oost Europeanen (Tsjechen, Hongaren, Polen, Slowaken, Roemenen etc.)
Ingezeten van de Balkanlanden (ServenKroaten, Bulgaren, etc.);
Aziaten (Filipijnen, Indonesiérs).

=A =4 =4 -4 =4

Tijdens audits bleek dat de nautische bemanning altijd één voertaal heeft, in de

meeste gevallen Duits, in enkele gevallen Engels. Het hotelpersoneel spreekt
over het algemeen Duits en Engels, echter niet altijd. Met sommige

personeelsleden is het dus lastig communiceren, zeker in geval van een
calamiteit. Het personeel dat een rol heeft in de veiligheidsorganisatie spreekt

altijd wel Engels of Duits. Het is echter de vraag als er zich daadwerkédjk een

calamiteit voordoet hoe de communicatie zal verlopen. Vrijwel alle kapiteins

verwachten geen problemen, maar het is niet ondenkbaar dat bij een calamiteit

waarbij paniek ontstaat, de taal een belemmerende factor kan zijn.

Slechts één Nederlandseschipper gaf aan dat er een groot communicatie -
probleem is met de vele verschillende nationaliteiten die werkzaam zijn in de
binnenvaart. Bij hem aan boord werken drie Nederlanders, één Pool en elf
Slowaken.

Aan boord van de bezochte grotere hotelschepen gebruiken de meeste kapiteins
een eigen systeem om het personeel te instrueren wat zij moeten doen in geval
van een calamiteit. Sommige kapiteins hebben kaartjes gemaakt met taken voor
het desbetreffende personeelslid. Dit kaartje wordt aan het personeelslid bij
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indiensttreding uitgereikt. Andere kapiteins hebben een map met daarin de
taken bij calamiteiten voor het personeel. Op weer een ander schip hangt in de
hutten van het personeel een kaart aan de deur met daarin de van hen
verwachte taken.

Een kepitein heeft voor ieder bemanningslid een rode kaart op functie gemaakt.

Deze kaart is geplastificeerd en zit in een speciaal vakje aan de voorkant van de

kastdeur in hun hut. Op dit kaartje staat de functie van het personeelslid en

worden de specifieke taken beschreven die zij in geval van calamiteit hebben te

doen. De pianist bijvoorbeeld die 6s avond
taak om bij calamiteit tijdens zijn optreden te zorgen dat de nooddeur die

vlakbij de piano is te openen. Elke pianistdie aan boord optreedt heeft dit op

het kaartje staan dat in zijn kastdeur zit. Op deze manier wordt het personeelslid

iedere keer als hij /zij de kastdeur open doet geconfronteerd met zijn of haar

taak bij calamiteiten.

Er is geen eenduidigheid, iedere kapitein is op zijn eigen manier bezig met de
veiligheid van de gasten en de hulp die hiervoor van de bemanning nodig is.

3.4.2 Communicatie met passagiers

In paragraaf 2.2 is opgemerkt dat de passagiers van de schepen vanuit heel
Europa komen, of zelfs vanuit de Verenigde Staten, Australié etc. De kapiteins
zeggen dat dit geen problemen oplevert voor wat betreft de communicatie
tussen de bemanning en de passagiers. Toch geldt ook hier dat dit de
communicatie tijdens panieksituaties moeilijker maakt, aangezien vaak minimaal
€én partij (passagiers of personeelsleden), maar vaak ook beide partijen, niet in
de eigen moedertaal spreekt. In panieksituaties is communicatie zeer belangrijk.

Eén kapitein geeft aan dat regelmatig groepen buitenlanders, waaronder
Italianen, als gasten aan boord zijn. Niemand aan boord spreekt Italiaans. Dit
levert echter volgens de schipper geen problemen op.

3.5 Praktijkkennis aan boord
Tijdens de audits is steeds gesproken met meerdere bemanningsleden die een
rol hebben in de veiligheidsor ganisatie aan boord (zoals

persluchtmaskerdragers, eerste hulp verleners, evacuatiebegeleiders, etc.),
uitgezonderd uiteraard de kleine hotelschepen zonder bemanning.
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De bemanningsleden waarmee gesproken is, hadden functies als:
1 Kapitein / Schipper;

1 Machinist;
 Stuurman;
 Matroos.

De personeelsleden van het civiele personeel waarmee gesproken is hadden de
functie van:

1 Hotelmanager;

1 Hotelpersoneel, bijv. voor het schoonmaken van de kamers;

De praktische kennis van de bemanningsleden bleek over het algemeen zeer
goed. Alle bemanningsleden waarmee gesproken was, gaven zonder aarzeling
aan wat ze moeten doen in geval van een calamiteit. Hulpmiddelen die
noodzakelijk zijn voor het uitoefenen van hun taak (verbandtrommels, perslucht,
schakelaars, etc.) werden diect aangewezen.

Ook de schippers van de kleinere schepen zonder bemanning wisten alles direct
aan te wijzen.

3.6 Veiligheidsklimaat

Om een indruk te krijgen van het veiligheidsklimaat aan boord van de schepen
zijn aanvullende vragen gesteld, die niet altijd direct te maken hebben met de
onderzoeksvraag van dit rapport, maar die wel een indicatie geven van het
veiligheidsklimaat aan boord.

3.6.1 Veiligheidsklimaat bij schepen met een Rijncertificaat

Deze schepen varen dikwijls met ouderen. Dit kan een kwetsbare daelgroep zijn

omdat zij niet altijd snel kunnen handelen bij een calamiteit. Dit vraagt extra

zorg van de bemanningsleden. De kapiteins en bemanningsleden zien dit
gedeeltelijk als een probleem. Sommigen beschouwen dit als een zeer groot

risico, terwijl anderen denken dat dit in praktijk niet al te veel problemen zal
opleveren. Op de vraag hoe mindervaliden moeten worden geévacueerd werd

als antwoord gegeven oOdat er vol doende ©6p
deze gasten desnoods naar de verzamelplaats te dagen.

Enkele kapiteins / hotelmanagers houden rekening bij de hutindeling, met
passagiers die slecht ter been zijn. Zij worden niet beneden in het schip
geplaatst of achteraan in de gang, maar dichtbij de uitgang zodat de viuchtweg
zo kort mogelijk is. Dit geeft aan dat deze kapiteins verder denken over
veiligheid. Dit geldt echter niet voor alle kapiteins. Wel werd aangegeven dat
ouderen die niet mobiel zijn meestal begeleid worden door een persoon die wel
mobiel is.
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Eén schip bleek incidenten bij te houden (het schip met het
veiligheidsmanagementsysteem). Op de overige schepen worden geen
incidenten bijgehouden, | aat staan O6near
veiligheidsbewustzijn aan. De meeste kapiteins geven overigens aan dat er geen

echte incidenten gebeurd zijn (hetgeen opvallend is, want in elke bedrijfsvoering

zijn er grote of kleine incidenten).

Op enkele schepen is bij de ingang een aparte koker geplaatst met daarin een
plattegrond met de indeling van het schip, waar blusmiddelen zich bevinden,
etc. voor de brandweer. Op dit punt is voor die schepen een ontwikkeld
veiligheidsbewustzijn.

Veiligheidsplan van het schip voor brandweer bij uitgang in koker:

CvoR CvoB
Veiligheidsplan 4 Veiligheidsplan 0
voor brandweer voor

brandweer

De onderzoekers hebben aan bemanningsleden op sleutelposities in de
veiligheidsorganisatie aan boord (zoals de hotelmanager en de machinist)

gevraagd hoe lang zij op het betreffende schip werken of bij de betreffende

rederij in dienst zijn. In veel gevallen bleek dit een redelijke periode te zijn. Dit

waren vaak ook mensen met een goed veiligheidsbewustzijn. Dit is uiteraard
belangrijk, zij kennen het schip goed en blijkbaar is de werksfeer ook goed,

anders zouden ze waarschijnlijk vaker van rederij of schip wisselen. Dit is een
positief signaal voor het veiligheidsklimaat.

Ook is gevraagd of de hotelmanagers altijd weten wie aan boord van het schip
is. Dit blijkt in praktijk lastig, de passagiers gaan vaak de wal op en het is niet
altijd bekend wie aan boord blijft. Meerdere kapiteins hebben een pasjessysteem
ontwikkeld (ieder op eigen wijze), waarmee ze zoveel als mogelijk trachten te
achterhalen wie er aan boord als is als het schip is afgemeerd. Tijdas de vaart is
altijd bekend wie er aan boord is. Het pasjessysteem wijst er op dat men op
sommige schepen nadenkt over veiligheid, buiten de wettelijke verplichtingen.

Overigens hebben normale hotels ook het probleem dat het moeilijk te bepalen

is wie er na daadwerkelijk aanwezig is. Dit is niet anders bij een hotelschip dat is
afgemeerd.

Passagierslijst of pasje voor passagiers bij receptie:
CvoR CvoB
passagierslijst 10 passagierslijst 2

Een aparte groep passagiersschepen zijn de drie schepen die zijn ingericht voor
het vervoer van ouderen, zieken en gehandicapten. Bij twee van deze schepen
wordt gewerkt met vrijwilligers als civiel en verzorgend personeel. Deze
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vrijwilligers hebben in hun dagelijkse leven een totaal andere baan. De in
loondienst zijnde nautische bemanning en het vaste civiele personeel zijn
degenen die in het bezit zijn van een verklaring als deskundige, hulpverlener en
persluchtmaskerdrager in de passagiersvaart. De vrijwillgers krijgen bij
aankomst aan boord, gelet op hun arbeidsverleden, een taak toebedeeld m.b.t.

het eventueel evacueren van de passagiers. Het derde schip vaart met gasten

die in een verpleeg- of verzorgingstehuis verblijven. Aan boord van dit schip is

alleen nautische bemanning in dienst. Zij zijn allen in het bezit van een
verklaring als deskundige, hulpverlener en/of persluchtmaskerdrager in de
passagiersvaart. Het civiele personeel werkt gewoonlijk in het verpleeghuis en

komt met de gasten als begeleiding en verzorging mee aan boord. De onder de

begel eiding zijnde BHVG&er s krijgen een t
passagiers. Oo k wor dt voor af aan de r
kennismakingsronde over het schip gemaakt.

Aan boord van een van de schepen ngericht voor ouderen, zieken en
gehandicapten was een drenkeling transportsysteem aanwezig. Dit systeem
bestaan uit een lange flexibele mat (loper). Deze wordt aan een zijde aan boord
vastgemaakt en dan in het water uitgerold. De drenkeling kan op deze mat
worden geschoven. Met behulp van aan weerszijden bevestigde touwen kan de
mat met daarin de drenkeling aan boord worden gerold. Ook dit geeft een
verhoogd veiligheidsbewustzijn aan en dat men op dit schip / bij deze
organisatie ook bereid is te investeren in veiligheid.

Op slechts één schip kon een risicoanalyse (in de vorm van een RI&E, zoals in de
Arbowetgeving is voorgeschreven of anderszins) getoond worden, op andere
schepen was geen RI&E aanwezig. Dit duidt in zijn algemeenheid op een slecht
ontwikk eld veiligheidsklimaat in de branche.

3.6.2 Veiligheidsklimaat bij schepen met een binnenlands certificaat

De schepen met een binnenlands certificaat zijn vaak kleiner ¢45 meter). Zij

hebben meestal minder dan 40 hotelbedden. Sommige schepen (omgebouwde

ex vrachtschepen) zijn zogenaamde fietsvakantieschepen. Tijdens de vaartocht

zijn er over het algemeen geen of slechts enkele passagiers aan boord van deze

schepen (zie paragraaf 2.2).

De wettelijke eisen die gesteld worden aan passagiersschepen met een CvoB j

minder zwaar dan de eisen die gesteld worden aan schepen met een CvoR. Dit

is waarschijnlijk een van de redenen waarom er door de schippers aan boord van

een CvoB schip minder wordt nagedacht over veiligheid (één schipper merkte

op: O6Het gooaastkooid?cDaar heb ik nog noo
schip had zeer oude piepschuimblokken als reddingsmiddel aan boord. Dit is

wettelijk toegestaan, maar geeft aan dat de schipper alleen volstaat met het

voldoen aan wettelijke verplichtingen en niet ver der nadenkt over |
tijdens een audit op deze schepen het wWo o
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6de Arbowetgeving is niet van toepassing o
de Arbowetgeving kunnen de ri si odezéstriktaan b
genomen niet van toepassing zijn.

Kortom, het veiligheidsklimaat op deze schepen was beperkt.
Opgemerkt moet worden dat op nautisch gebied vrijwel altijd wel een goed

besef van risicods aanwezig was. Deere sch
voor al omdat ze daar de risicods groot ach
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4 Conclusies en aanbevelingen
4.1 Definities

In dit onderzoek is een hotelschip als volgt gedefinieerd:

Een hotelschip is een passagiersschip, ingericht voor het vervoer van meer dan
12 passagiers buiten de bemanningsleden, waarop zich hutten bevinden voor

overnachting van passagiers. Stilliggende hotelschepen, zonder certificaat, zijn
niet meegenomen in dit onderzoek.

Een calamiteit is gedefinieerd als een ongewenste gebeurtenis die kan leiden tot
een of meerdere slachtoffers, of grote materiéle of milieuschade. In dit
onderzoek ligt de nadruk op de mogelijke slachtoffers die kunnen vallen bij een
calamiteit.

4.2 De hotelschepenmarkt

De hotelschepenmarkt kan onderscheiden worden in drie segmenten:

1 Schepen met een CvoR (Certificaat van Onderzoek voor de Rijn, Waal en
Lek). Hier vallen veelal de riviercruises onder. Dit zijn vaak grote schepen
met meer dan 40 bedden. Binnen de Europese Unie varen hiervan 200.

T De bi nnenl andse hot el schepen métveana k of
CvoB. Dit zijn vaak kleine schepen met minder dan 40 bedden. In dit
segment varen er binnen Nederland 23. (bron: database Inspectie
Verkeer en Waterstaat).

1 Passagiersschepen die specifiek zijn ingericht voor het varen met
ouderen, zieken en gehandicapten. Hiervan varen er 3. Het vaargebied is
Nederland, Belgié en Duitsland.

Op dit moment varen 83 hotelschepen met een in Nederland uitgegeven
certificaat. Er varen echter ook veel hotelschepen met een buitenlands certificaat.

De gasten van de grote hotelschepen (de riviercruises) zijn afkomstig van over

de hele wereld. Sommige schepen ontvangen voornamelijk Europese gasten,
andere weer veel Amerikaanse. Vaak vormen deze gasten een kwetsbare
doelgroep, met name door de hogere leeftijd van de gasten (in enkele gevallen

met een verminderde mobiliteit).

De gasten van de hotelschepen met een binnenlands certificaat zijn vaak jonge
(gezonde) mensen. In enkele gevallen gaan er schoolklassen mee. Dit is een
kwetsbare doelgroep en hier is toezicht voor nodig. De leerlingen worden altijd
begeleid door leraren, die zorgen voor het toezicht. De hotelschepen dienen
vaak als fietsvakantieschepen, hetgeen betekent dat deze schepen vaak zonder
passagiers varen. De passagiers verplaatsen zich op de fiets, terwijl heschip van
de vertrekplaats naar het einddoel van de fietstocht vaart.
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Het voorgaande kan als volgt worden weergegeven:
Soort hotelschip
Riviercruises Binnenlands Schip voor ouderen,
hotelschip zieken en
gehandicapten

Kenmerken Vaak groot (> 40 Vaak klein (<40  Groot (> 40 bedden.
bedden), bedden), Internationaal
internationaal nationaal vaargebied.
vaargebied vaargebied.

Aantal 200 binnen EU 23 in Nederland 3 in Nederland

Exploitatievorm  Vaak eigendom Vaak eigendom Eigendom van
rederij schipper, of stichtingen

eigendom kleine
rederij

Passagiers | Vaak oudere Vaak jonge Altijd, ouderen,

doelgroep mensen, mensen. zieken of
kwetsbare Kwetsbare gehandicapten met
doelgroep door doelgroep door vrijwilligers als
soms jonge leeftijd begeleiding. Schip is
verminderde (schoolkinderen) hiervoor speciaal
mobiliteit of door gedrag ingericht.

(pubers)

4.3 Wettelijk kader

Het is van belang om onderscheid te maken tussen hotelschepen met een
binnenlandscertificaat (CvOB) en schepen met een certificaat voor op de Rijn,
Waal en Lek (CvOR), aangezien dit tot verschillende wettelijke verplichtingen

leidt.
Voor dit onderzoek is me t name de mensel.
Regl ement Veiligheidspersoneel Passagier s:c

besluit is opgenomen dat een deskundige voor de passagiersvaart, een of twee
eerste hulpverleners en twee persluchtmaskerdragers aan boord moeten zijn.
Het aantal eerste hulpverleners is afhankelijk van het aantal bedden.

He't 6Besl uit Regl ementasV¥aigli ieghasichepemdso nie
toepassing op de hotelschepen met een binnenlands certificaat, tenzij deze
varen op de Rijn, de Waal of de Lek.

De Arbowet is, geredeneerd vanuit de menselijke factor, wel van belang aan

boord van hotelschepen. De Arbowet is van toepassing op Nederlandse
werkgevers. Voor hotelschepen is de wet niet van toepassing op schipper /
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eigenaren van hotelschepen, die geen personeel in dienst hebben. In praktijk is
vaak de vorm van een man/vrouw-vof rechtspersoon gekozen. Ook dan is de
Arbo-wet niet van toepassing, mits er geen overig personeel in dienst is. De
wetgeving is wel van toepassing op buitenlandse hotelschepen met personeel in
dienst als deze in Nederland varen.

Indien een onderneming onder de Arbowetgeving valt, dan moet e en risico-
inventarisate endeval uati e en een plan van aanpak
opgesteld worden. In de Arbowet wordt ook aandacht besteed aan
bedrijfshulpverl eners (BHV®&ers). Een BHVGe
1 verlenen van EHBO;
1 beperken en bestrijden van een beginnende brand;
1 alarmeren en evacueren van iedereen in het gebouw (schip) in
noodsituaties.
De Arbowet stelt geen eisen aan het aant al

De conclusie is dat het wettelijk kader voor de schipper/eigenaar en man/vrouw
vennootschappen zonder personeel op schepen met een CvOB zeer beperkt is.

4.4 Bekende informatie

Wat voor informatie is al bekend over dit onderwerp?
In dit onderzoek is gerefereerd aan het onderzoek van de Onderzoeksraad voor

Veiligheid O0Themast ulidheid opnpassagiersschepdnrirmded v e i
bi nnenvaarto ui t 2008. Me t name de aanv|
binnenvaartpassagiersschepen: Menskundige aspecten, TNO Defensie en
Veiligheid, 4 april 20066, opgenomen in d

OvV, is voor dit onderzoek van belang.

De meeste conclusies van TNO kunnen worden onderschreven door de
uitkomsten van dit onderzoek. In bijlage 4 is weergegeven welke conclusies dit
onderzoek de conclusies van het onderzoek van TNO onderschrijven en welke
niet. Zoals eerder opgemerkt richt dit onderzoek zich op een kleinere doelgroep

dan het onderzoek van TNO.

4.5 Verantwoordelijkheden

De rederijen nemen weinig verantwoordelijkheid voor veiligheid. Zij voelen zich
wel verantwoordelijk voor de techniek betreffende de veiligheid en verstrekken
de middelen die betrekking hebben op de veiligheid. Ook betalen zij de
opleiding van het veiligheidspersoneel. Vrijwel alle verantwoordelijkheid wordt
verder bij de kapitein / schipper van het schip gelegd. De rederij houdt zic h niet
met de uitvoering bezig. De kapiteins / schippers zijn zich hiervan bewust. De
rederijen ondersteunen de kapitein / schipper wel bij het organiseren van
trainingen.
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4.6 Veiligheidsmanagementsysteem bij rederijen

Eén rederij heeft een veiligheidsmanagementsysteem (inclusief handboek)
ontwikkeld. De overige rederijen beschikken niet over een dergelijk systeem.
Sommige veiligheidsprocessen zijn ad hoc geborgd, bijvoorbeeld omdat het
wettelijk verplicht is. Veel veiligheidsprocessen zijn helemaal niet geborgd.

De bezochte rederijen beschikken niet over:
5. Een veiligheidsbeleid en-strategie
6. Een proces waarmee een veiligheidsklimaat wordt gestimuleerd
7. Procedures voor het veilig melden van incidenten (zonder negatieve
gevolgen voor de melder)
8. Een risicoanalyse

Een veiligheidsmanagementsysteem wordt door rederijen en kapiteins vaak als
een papieren rompslomp ervaren.

4.7 Oefeningen en trainingen

Allereerst wordt geconcludeerd dat de gevolgde trainingen bij elke organisatie
wordt vastgelegd (uitgezonderd uiteraard de schipper / eigenaar die geen
trainingen volgen). Dit punt is altijd in orde. De trainingen die gevolgd worden
zijn altijd de wettelijke verplichte trainingen. Er is nooit geconstateerd dat extra
veiligheidtrainingen worden gevolgd. Veel rederijen vinden de wettelijke
verplichte trainingen voldoende en de investering groot. De trainingen vinden
altijd bij de door het bevoegde gezag geaccrediteerde trainingsinstituten plaats.
Wel zijn er aan boord van de meeste hotelschepen meer bemannings en/of
personeelsleden die de veiligheidstrainingen hebben gevolgd dan wettelijk
verplicht is. De aanwezigheid van voldoende veiligheidspersoneel aan boord is
dan altijd verzekerd bij het aan de wal gaan van een gedeelte van de bemanning
en/of personeel.

Oefeningen worden aan boord van de riviercruises uitgevoerd. Soms
maandelijks, soms tweewekelijks of wekelijks. De meeste kapiteins konden echter
nooit een vooropgezet plan tonen. Een enkel keer stond op papier welke
oefening wanneer gedaan moest worden. Meestal konden de kapiteins geen
document tonen waarin de oefeningen zijn vastgelegd, enkele uitzonderingen
daargelaten. Niet één kapitein kon evaluaties tonen van de oefeningen (met
daarin bijvoorbeeld wat goed ging bij de oefening en wat verbeterpunten zijn).
De oefeningen betreffen per keer verschillende calamiteiten, zoals manover-
boord of brand. De oefeningen vinden, op 1 uitzondering na, altijd zonder
passagiers plaats. De kapiteins zien het ook niet zitten om met passagiers te
oefenen.
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Wel waren er enkele kapiteins die een checklijst toonden waarop diverse
technische veiligheidsvoorzieningen regelmatig werden getest, zoals b.v. het
sluiten van de branddeuren en de alarminstallatie.

De schepen met een binnenlands certificaat oefenen eigenlijk vrijwel nooit. In
enkele gevallen werden wel veiligheidsvoorzieningen getest. De schippers zagen
ook niet echt het nut in van oefenen, aangezien ze zeggen precies te weten hoe
ze moeten handelen bij calamiteiten.

4.8 Informeren van passagiers

De passagiers worden altijd op meerder e mani eren geunf or meerd
aan boord:
91 Actief 0 bij het introductiepraatje
1 Passiefd via bordjes / vluchtplannen die door het hele schip en in de
hutten hangen.

In elk introductiepraatje komt in alle gevallen de verzamelplaats aan boord van

het schip aan bod. Met name op de kleine binnenvaartschepen is de vraag of de

i nhoud van het introductiepraatje voldoend
(zoals het roken in alle verblijven aan boord van het schip, hetgeen vrijwel op

alle schepen veboden is), maar er wordt vaak summier aandacht geschonken

aan de risicods van brand of bijvoorbeeld

4.9 Communicatie

Er zijn vrijwel geen taalproblemen op de schepen met een binnenlands
certificaat. Het personeel is over het algemeen Nederlands.

Aan boord van de internationale schepen kunnen wel taalproblemen ontstaan;

de bemanningsleden zijn van diverse afkomst. Er is wel één voertaal aan boord,
dat in elk geval gesproken kan worden door de nautische bemanning en

sleutelpersoneelsleden (bijvoorbeeld de hotelmanager) van het civiele personeel.
In een aantal gevallen kan de hele bemanning de voertaal spreken. De kapiteins
geven aan dat dit tijdens oefeningen geen problemen oplevert. De onderzoekers

hebben echter de verwachting dat dit wel tot een verminderd reactievermogen

kan leiden als er zich een echte calamiteit (met daaropvolgend paniek) voordoet.

Dit probleem kan vergroot worden omdat de passagiers vaak ook een andere

moedertaal hebben.

4.10 Praktijkkennis

De onderzoekers hebben vastgesteld dat er weinig wordt gedocumenteerd bij
de rederijen of aan boord. In geval van een calamiteit is het belangrijk dat het
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personeel precies weet wat zij moet doen. In de praktijk bleek dit het geval te
zijn.

De schippers van schepen met een binnenlands cerificaat voeren allen al zeer
lang met het schip en kenden het schip dan ook heel goed. Dit is bij een
eventuele brand of evacuatie positief en komt een adequaat optreden ten
goede.

Ook de praktijkkennis aan boord van de riviercruises was goed. Zonder
uitzondering wisten de personeelsleden uit het hoofd alle
calamiteitenprocedures gerelateerd aan hun rol. Ook wisten ze direct de
hulpmiddelen die noodzakelijk zijn voor het uitoefenen van hun taak
(verbandtrommels, perslucht, schakelaars, etc.) aan te wijzen.

4.11 Veiligheidsklimaat

Het veiligheidsklimaat aan boord van de schepen met een Rijncertificaat bleek
redelijk. Veel van de veiligheidsmaatregelen zijn getroffen omdat dit wettelijk
voorgeschreven is. De eigen maatregelen (die niet wettelijk zijn voorgeschrewen)
waren beperkt. Incidenten worden bijvoorbeeld niet bijgehouden, laat staan dat
er onderzoek plaatsvindt om te leren van incidenten of near misses. Het
veiligheidsklimaat is dan ook meer reactief of berekenend en kan niet als
proactief omschreven worden. Op dit gebied valt door alle rederijen / kapiteins
progressie te boeken.

Het veiligheidsklimaat aan boord van schepen met een binnenlands certificaat is

beper kt . Schippers zijn zich niet altijd
buiten de wettelijk verplichte, weinig preventieve beheersmaatregelen. Op
nautisch gebied zijn alle schippers zich v
|l Jssel meer meest al gemeden, omdat ze de r
achten.

Het maar in beperkte mate aanwezig zijn van een veiligheidsklimaat leidt er

vervolgens toe dat er weinig wordt nagedacht over preventieve maatregelen. Bij

calamiteiten speelt met name de veerkracht van het personeel een grote rol. Het

is van belang dat de personeelsleden kunnen acteren alseen goed team en het

schip goed kennen. Deze laatste aspecten zijn wel aanwezig aan boord van alle
schepen.

4.12 Vermogen van personeel om adequaat te reageren bij
calamiteiten

Op basis van bovenstaande cldoeishetgesteddsmetk an d
het vermogen van het personeel werkzaam op hotelschepen om adequaat te
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reageren op calamiteiten, teneinde slachtoffers te voorkomen of te beperkeid?
beantwoord worden.
Het vermogen om adequaat te reageren op calamiteiten is redelijk goed. Er zijn
een aantal belemmerende factoren naar boven gekomen, zoals:

1 Kwetsbare doelgroep;

1 Verschillende moedertalen aan boord van de schepen;

1 Een beperkt veiligheidsklimaat;

1 Ontbrekende risicoanalyse.

Er zijn ook belangrijke factoren die het vermogen om adequaat te reageren
vergroten:
1 Sleutelpersoneelsleden kennen het schip vaak heel goed;
1 De personeelsleden slapen (wonen) samen aan boord, de groep vormt
vaak een team;
1 De personeelsleden van de veiligheidsorganisatie kennen hun taken bij
calamiteiten goed en weten hulpmiddelen goed en snel te vinden.

Al met al hebben de onderzoekers een positief beeld, maar er zijn tal van
vlakken waar verbeteringen zijn te behalen. Als de menselijke factor minder

bel emmeringen heef't i s kans op O6succesd
voorkomen van slachtoffers). De positieve punten, zoals het vormen van een op

elkaar ingespeeld team moet worden uitgebuit en waar mogelijk verder worden
ontwikkeld. Daarnaast moet het systeem, dat de mogelijkheden schept om goed

om te kunnen gaan met calamiteite n, waar mogelijk aangescherpt worden.
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5 Aanbevelingen

Op basis van de analyse en conclusies, worden de volgende aanbevelingen
gedaan.

Aan de rederijen en hotelschepen met personeel in dien'st

1 Ontwikkel en onderhoud een veiligheidsmanagementsysteem, met
daarin aandacht voor veiligheidsbeleid en d&doelstellingen, risico-
identificatie en risicobeheersing, borging van processen, het veilig
kunnen melden van incidenten en bijna-incidenten (zonder negatieve
gevolgen voor de melder) , interne veiligheidsrondes en -inspecties en
trainingen;

1 Documenteer wanneer oefeningen hebben plaatsgevonden, wat voor
soort oefening het was, wie er deelnamen, wat goed ging en wat
verbeterpunten zijn en voer de vereiste verbeteringen in;

1 Oefen minimaal één keer per jaar met passagies (met al het personeel);

1 Stel een, volgens de Arbowet verplichte, risicoinventarisatie en o
evaluatie plus bijbehorend plan van aanpak op;

1 Voorzie de in de openbare ruimtes opgehangen plattegronden van een
aanduiding (bijvoorbeeld een pijl of een stip) w aar men zich aan boord
bevindt;

1 Onderzoek mogelijkheden om eventuele problemen met verschillende
moedertalen te verminderen;

1 BIlijf investeren in het veiligheidsbewustzijn van medewerkers door
goede aansturing en door (0.a.) te werken aan de cultuuraspecten en
trainingen ten aanzien van veiligheid.

14 Er is onderscheid gemaakt tussen hotelschepen met een schipper / eigenaar (of man / viouw vof) en
schepen waar wel personeel in loondienst is. De laatstgenoemde categorie valt onder de Arbowet valt en
het heeft meer toegevoegde waarde is om zaken structureel te regelen, bijvoorbeeld door het opstellen
van een Veiligheidsmanagementsysteem.
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Aan de hotelschepen van schippers / eigenaren zonder personeel

1 Stel een risico-inventarisatie en devaluatie plus bijbehorend plan van
aanpak om risicobs te beh®ersen op en \

1 Voer altijd een introductiepraatje zodra nieuwe passagiers aan boord
komen en besteed daarin structureel aandacht aan veiligheid en
calamiteiten (ondermeer reddingsmiddelen, vluchtwegen en
brandgevaar);

1 Voorzie de in de openbare ruimtes opgehangen plattegronden van een
aanduiding (bijvoorbeeld een pijl of een stip) waar men zich aan boord

bevindt.

Aan de brancheverenigingen

1 Breng de 0 b r-iaventahisatie en &ivad uati edmeer 0 n
aandacht van rederijen en passagierschepen;

1 Werk structureel aan het veiligheidsbewustzijn van personeel werkzaam
in de passagiersvaart, bijvoorbeeld door specifieke thema-acties of een
bijeenkomst met stakeholders;

1 Overgangsbepaling schippers ontheffing veiligheidsdeskundige loopt af
eind 2010; informeer in de zomer van 2010 de ondernemingen over het
aflopen van deze ontheffing.

Aan de Inspectie Verkeer en Waterstaat

91 BIlijf de komende jaren (onaangekondigde) audits op passagiersschepen
uitvoeren en blijf zodoende de veiligheid monitoren en ontwikkelingen
volgen;

1 Doe structureel onderzoek naar de inzet en het gedrag van personeel en
calamiteiten bij andere vormen van passagiersvaart, zoals bijvoorbeeld
schepen voor dagvaart en zeilende chartervaart (reeds in gang gezet);

1 Overgangsbepaling schippers ontheffing veiligheidsdeskundige loopt af
eind 2010; informeer de branche over het aflopen van de ontheffing in
de zomer van 2010.

Aan het Ministerie van Verkeer en Waterstaat
1 Onderzoek de mogelikheden om een veiligheidsmanagementsysteem
voor hotelschepen (wellicht voor schepen met meer dan een bepaald
aantal passagiershutten) / rederijen verplicht te stellen;

T Stel het Besl uit Regl ement Veilighei
verplicht voor schepen met een O6binnenl
®Ondanks dat bedrijven zonder personeel (bijvoorbeeld 6

vallen niet verplicht zijn een Risico-inventarisatie en devaluatie (plus bijbehorend plan van aanpak) op te
stellen, heeft dit wel zeer veel toegevoegde waarde voor dergelijke organisaties. Een dergelijke
inventarisatie en evalwuatie dwingt organisaties gestruc
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6 Reflectie

De onderzoekers zijn zich ervan bewust dat het vermogen om adequaat te
reageren pas echt zal blijken bij een echte calamiteit. Gelukkig komt dit zelden
voor. Trainingen en oefeningen blijven een surrogaat, waarbij met name de
bel angrijke factor 6épaniekd niet of heel b

Er zijn de afgelopen twee jaar geen grote calamiteiten aan boord van
hotelschepen voorgevallen. Wel heeft er een aanvaring tussen een
motortankschip en een hotelschip in april 2009 plaatsgevonden. Een directe
evacuatie was toen echter niet nodig. Het schip had wel veel sdhade, maar er
was geen gevaar voor zinken.

Met andere woorden, echte calamiteiten zullen uitwijzen hoe de
veiligheidsorganisatie aan boord werkt en of de bemanningsleden adequaat
kunnen reageren. Uiteraard is de hoop dat de calamiteiten uitblijven, maar het
risico op een calamiteit is reéel. Daarom blijft het van zeer groot belang dat met
name de schippers en rederijen hun verantwoordelijkheid ten aanzien hiervan
nemen en blijven streven naar verbetering.
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Bijlage 1

Checklijst rederij

Rederij

Adres

Postcode en plaats

Telefoon

E-mailadres

Gesproken met

Functie

Aantal schepen:

Bekend met het Ja/ nee

veiligheidsplan?

Wie stelt binnen de
organisatie het

veiligheidsplan op?

Wie is verantwoordelijk
voor de naleving binnen

de organisatie?

Wordt personeel getraind Ja/ nee
(theoretisch) en/of
geoefend (praktijk) op

calamiteiten aan boord?

Wie bepaalt welke
personen getraind en/of
geoefend worden m.b.t.

calamiteiten?
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Worden de trainingen
en/of oefeningen
bijgehouden in het

personeelsdossier?

Ja/ nee

Bij welke instanties wordt

er getraind / geoefend

Met welke regelmaat
wordt er getraind /

geoefend?

Zijn er aan boord
oefeningen met het totale

personeel?

Ja/ nee

Zo ja, hoe vaak?

Welke oefeningen?
Evacuatie passagiers
Man over boord
Brand

Aanvaring

Zinken schip

Andere oefeningen

Ja/ nee
Ja/ nee
Ja/ nee
Ja/ nee

Ja/ nee

Zijn deze oefeningen
aangekondigd of

onaangekondigd?

Is er achteraf een
evaluatie van de
oefening?

(Evaluatieverslag?)

Ja/ nee

Wat wordt er met de

uitkomst van de oefening
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gedaan?

Wat wordt er met de

verbeterpunten gedaan?

Hoe worden deze acties

geborgd?

Is er een passagierslijst?

Hoe wordt deze

bijgehouden?

Hoeveel nationaliteiten
zijn er overwegend aan

boord (passagiers)?

Hoeveel nationaliteiten
zijn er aan boord

(personeel)?

Welke talen i.v.m.

calamiteiten?

Zijn er regels m.b.t.
mindervaliden in geval

van calamiteit?

Bijzonderheden:
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Bijlage 2
Checklijst schip

Scheepsnaam

Europanummer

Aantal passagiers

Rederij

Adres

Postcode en plaats

Vragen aan de gezagvoerend schipper

Gezagvoerend schipper

Geboorteplaats en datum

Nationaliteit

Aantal overige schippers

Aantal bemanningsleden

Aantal overig boordpersoneel

Welke nationaliteiten?

Hoe communiceert het personeel

onderling?

Hoe communiceert het personeel met

de passagiers?

Aantal bemanningsleden die tevens als

overig boordpersoneel werkzaam zijn
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Aantal BHVers onder de

bemanningsleden

Aantal BHVers onder het overige

boordpersoneel

Veiligheidsrol aanwezig? (wie doet wat)

Welke rol heeft wie en zijn er specifieke

taken?

Veiligheidsplan aanwezig?

(calamiteiten)

Veiligheidsplan op ieder dek op

geschikte plaats aanwezig?

Verkort veiligheidsplan in iedere hut

aanwezig

Elk personeelslid (ook niet Ja/ nee
BHVer) bekend met het

veiligheidsplan?

Wie stelt binnen de
organisatie het

veiligheidsplan op?

Wie is aan boord
verantwoordelijk voor de
naleving van het

veiligheidsplan?

Wordt personeel getraind Ja/ nee
(theoretisch) en/of
geoefend (praktijk) op

calamiteiten aan boord?

Wie bepaalt welke

personen getraind en/of
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geoefend worden m.b.t.

calamiteiten?

Worden de trainingen
en/of oefeningen
bijgehouden in het

personeelsdossier?

Ja/ nee

Bij welke instanties wordt

er getraind / geoefend?

Met welke regelmaat
wordt er getraind /

geoefend?

Zijn er aan boord
oefeningen met het totale

personeel?

Ja/ nee

Zo ja, hoe vaak?

Welke oefeningen?
Evacuatie passagiers
Man over boord
Brand

Aanvaring

Zinken schip

Andere oefeningen

Ja/ nee
Ja/ nee
Ja/ nee
Ja/ nee

Ja/ nee

Zijn deze oefeningen
aangekondigd of

onaangekondigd?

Is er achteraf een
evaluatie van de
oefening?

(Evaluatieverslag?)

Ja/ nee
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Wat wordt er met de
uitkomst van de oefening

gedaan?

Wat wordt er met de

verbeterpunten gedaan?

Hoe worden deze acties

geborgd?

Is er een passagierslijst?

Hoe wordt deze

bijgehouden?

Hoeveel nationaliteiten
zijn er overwegend aan

boord (passagiers)?

Hoeveel nationaliteiten
zijn er aan boord

(personeel)?

Welke talen i.v.m.

calamiteiten?

Zijn er regels m.b.t.
mindervaliden in geval

van calamiteit?

Bijzonderheden:
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Vragen aan (stuurman- matroos motordrijver & matroos d lichtmatroos
0 deksman 0 overig personeel

Functie(s)

Nationalite it

Ta(a)l(en)

Getraind (theorie) of
geoefend (praktijk) op

calamiteiten?

Bij welke instantie?

Zijn er oefeningen met Ja/ nee

het totale personeel?

Zo ja, hoe vaak?

Is het bekend hoe te
handelen in geval van

calamiteit?

Bijzonderheden:
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Bijlage 3

BIJLAGE 1.3: REGLEMENT BETREFFENDE VEILIGHEIDSPERSONEEL AAN BOORD
VAN PASSAGIERSSCHEPEN (RVP) ALS BEDOELD IN ARTIKEL 1.13
Hoofdstuk 1. Algemene bepalingen

Artikel 1.01 Begripsbepalingen

Voorzover hierna niets anders is bepaald, gelden de begrpsbepalingen van
artikel 1.01 van het Reglement onderzoek schepen op de Rijn 1995.

In dit reglement gelden als:

1. Schip voor dagtochten: een passagiersschip met een overeenkomstige
aantekening in het certificaat van onderzoek;

2. Hotelschip: een passagiesschip met een overeenkomstige aantekening in het
certificaat van onderzoek;

3. Bemanning: de vereiste minimum bemanning van het passagiersschip als
bedoeld in artikel 23.12 van het Reglement onderzoek schepen op de Rijn 1995
alsmede personen, die in dezefde functie aanvullend aan boord zijn;

4. Veiligheidspersoneel: de deskundige voor de passagiersscheepvaart, eerste
hulpverlener en persluchtmaskerdrager;

5. Passagier: iedere persoon aan boord, die niet tot de bemanning of tot het
boordpersoneel behoort.

Artikel 1.02 Toepasselijkheid van het reglement

Het reglement regelt de verplichtingen voor de veilige exploitatie van
passagiersschepen op de Rijn, in het bijzonder met betrekking tot het vereiste
veiligheidspersoneel en hun kwalificatie.

Artikel 1.03 Veiligheidspersoneel aan boord van passagiersschepen

1. Aan boord van elk passagiersschip moet veiligheidspersoneel in voldoende
aantal aanwezig zijn, zolang er passagiers aan boord zijn.

2. De leden van het veiligheidspersoneel kunnen tot de bemanning of tot het
boordpersoneel behoren.

Artikel 1.04 Voorschriften van tijdelijke aard

De Centrale Commissie voor de Rijnvaart kan voorschriften van tijdelijke aard
vaststellen, wanneer het voor een aanpassing aan de technische ontwikkeling
van de binnenscheepvaart noodzakelijk wordt geacht om in dringende gevallen
afwijkingen van dit reglement toe te laten dan wel proefnemingen mogelijk te
maken, waardoor de veiligheid en de vlotte afwikkeling van het
scheepvaartverkeer niet worden benadeeld. Deze voorschriften van tjdelijke
aard worden door de bevoegde autoriteit gepubliceerd en hebben een
geldigheidsduur van ten hoogste drie jaren. Zij worden in alle Oeverstaten en
Belgié op hetzelfde tijdstip in werking gesteld en worden onder dezelfde
voorwaarden buiten werking g esteld.

Artikel 1.05 Richtlijnen

De Centrale Commissie voor de Rijnvaart kan voor de toepassing van dit
reglement richtlijnen vaststellen. De bevoegde autoriteiten dienen zich aan deze
richtlijnen te houden.

Hoofdstuk 2. Eisen aan het veiligheidspersoneel
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Artikel 2.01 Deskundige voor de passagiersvaart

De deskundige voor de passagiervaart moet ten minste 18 jaar zijn en de
vereiste bevoegdheid bezitten. Deze wordt geacht aanwezig te zijn, indien de
betreffende persoon:

a) aan een door de bevoegde autoriteit erkende basisopleiding heeft
deelgenomen, die tenminste de eisen, bedoeld in artikel 4.01, vervult, en het
examen met goed gevolg heeft afgelegd, en

b) regelmatig ingevolge artikel 4.02, tweede lid, wordt bijgeschoold.

Artikel 2.02 Eerste hulpverlener

De eerste hulpverlener moet tenminste 17 jaar zijn en de vereiste bevoegdheid
bezitten. Deze wordt geacht aanwezig te zijn, indien de desbetreffende persoon
a) aan een cursus voor eerste hulpverlener heeft deelgenomen, en

b) regelmatig ingevolge artikel 4.03 wordt bijgeschoold.

Artikel 2.03 Persluchtmaskerdrager

De persluchtmaskerdrager moet tenminste 18 jaar zijn en de vereiste
bekwaamheid bezitten, om de ademhalingsapparatuur als bedoeld in artikel
15.12, tiende lid, onder a, van het Reglement onderzoek scheen op de Rijn
1995 voor de redding van personen te kunnen gebruiken. Deze wordt geacht
aanwezig te zijn, indien de betreffende persoon de lichamelijke geschiktheid en
de bevoegdheid ingevolge de nationale voorschriften van de Oeverstaten of
Belgié aantoont en regelmatig ingevolge artikel 4.03 is bijgeschoold.

Hoofdstuk 3. Verplichtingen bij de exploitatie van passagiersschepen

Artikel 3.01 Aantal leden van het veiligheidspersoneel

1. Deskundigen voor de passagiersvaart, eerste hulpverleners en
persluchtmaskerdragers moeten ten minste in de navolgende aantallen
beschikbaar zijn:

a) gedurende de vaart aan boord

aa) Schepen voor dagtochten

Groep Aantal aanwezige|Deskundige voor |Eerste
personen de passagiersvaart | hulpverlener

1 tot en met 250 1 1

2 meer dan 250 1 2

bb) Hotelschepen

Groep Aantal Deskundige Eerste Persluchtmasker
gereserveerde |voor de | hulpverlener drager
bedden passagiersvaart

1 tot en met 100 |1 1 2

2 meer dan 100 |1 2 2
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b) tijdens het stilliggen moet het ingevolge onderdeel a voorgesc hreven
veiligheidspersoneel van de groep 1 permanent beschikbaar zijn.

Voor hotelschepen waarvan de lengte niet meer is dan 45 m en waarvan in de
cabines evenveel vluchtmaskers voor de aanwezige personen bij de hand zijn,
zijn persluchtmaskerdragers niet vereist.

2. Op schepen voor dagtochten met een toegelaten aantal personen van niet
meer dan 75 en op stilliggende passagiersschepen mogen de functies van
deskundigen voor passagiersvaart en de eerste hulpverlener echter door een
persoon worden waargenomen. In alle andere gevallen mogen de deskundige
voor de passagiersvaart, eerste hulpverlener en persluchtmaskerdrager niet
dezelfde persoon zijn.

Artikel 3.02 Plichten van de schipper en de deskundige

1. Onverminderd de voorschriften van het Rijnvaartpolitiereglement moet de
schipper:

a) de deskundige voor de passagiersvaart met de veiligheidsrol en het
veiligheidsplan, bedoeld in artikel 15.13, van het Reglement onderzoek schepen
op de Rijn 1995 vertrouwd maken,

b) voor de instructie van de deskundige voor de passagiersvaart zorgdragen,

c¢) de vereiste bevoegdheid van het veiligheidspersoneel, bedoeld in de artikelen
2.01 tot en met 2.03, steeds aan boord door overeenkomstige verklaringen als
bedoeld in artikel 4.04 kunnen aantonen,

d) voor het aantonen van de uitvoering van controles zorgdragen.

2. De deskundige voor de passagiersvaart moet zorgdragen voor de bewaking
van de veiligheidsinrichtingen en -uitrustingen overeenkomstig de veiligheidsrol
en voor de veiligheid van de passagiersschepen in geval van gevaa en in
noodsituaties aan boord. Hij moet de veiligheidsrol en het veiligheidsplan in
detail kennen en volgens de door de schipper verstrekte instructies:

a) de leden van de bemanning en van het boordpersoneel, die taken in de
veiligheidsrol hebben, de daar beschreven taken voor noodsituaties toedelen,

b) deze leden van de bemanning en van het boordpersoneel regelmatig in de
hun toebedeelde taken instrueren,

c) de passagiers aan boord van hotelschepen bij het begin van de reis op de
gedragsregels en het veiigheidsplan attent maken.

Artikel 3.03 Toezicht

Zolang zich passagiers aan boord bevinden
controleronde gemaakt worden. Deze controle moet op geéigende wijze
aantoonbaar zijn.

Hoofdstuk 4. Verkrijgen van de kwalificatie en procedurebepalingen

Artikel 4.01 Basisopleiding voor deskundige

1. Personen, die de taak als deskundige als bedoeld in artikel 2.01 moeten
waarnemen, moeten voor het verkrijgen van de vakkennis aan een
basisopleiding deelnemen. De basisopleiding moet, in het kader van een door de
bevoegde autoriteit georganiseerde of door haar erkende opleiding, uitgevoerd
(gevolgd) worden en moet tenminste bevatten:

a) een opleiding in de volgende onderwerpen:
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1°. voorgeschreven inrichting en uitrusting van passagiersscheen;

2°. veiligheidsvoorschriften en inleiding over de benodigde hulpmaatregelen;

3°. taken van de bemanning en van het boordpersoneel overeenkomstig de
veiligheidsrol;

4°. grondbeginselen betreffende de stabiliteit van de passagiersschepen in het
geval van een ongeval;

5°.  voorkomen van brand en Dbrandbestriding, gebruik van de
brandblusinrichtingen (wijze  van  werking van de  automatische
sprinklerinstallaties, brandmeldsystemen en vast geinstalleerde
brandblusinstallaties);

6°. keuringsbewijs van de veiligheidsinrichtingen en -uitrustingen;

7°. principes van conflicthantering;

8°. grondbeginselen van het voorkomen van paniek;

b) een praktische oefening met de volgende
1°. kennis betreffende de bediening en het gebruik van de veiligheidsuitrusting
van passagiersschepen (bijvoorbeeld het omdoen van de reddingsvesten, het
gebruik van drijflichamen, de bediening van de bijboot en van de overige
reddingsmiddelen, de bediening van draagbare brandblussers);

2°. kennis betreffende de praktische omzetting van veiligheidsvoorschriften en
het op gang brengen van de noodzakelijke hulpmaatregelen (bijvoorbeeld het
evacueren van passagiers uit een vol rook staande ruimte naar een veilige
omgeving, de bestrijding van het begin van een brand, het gebruik van de
waterdichte en brandvertragende deuren);

c¢) een afsluitend examen.

2. Nadat het examen met goed gevolg is afgelegd geeft de bevoegde autoriteit
of het opleidingsinstituut aan de deelnemer een verklaring als deskundige voor
de passagiersvaart af volgens het mocel van bijlage 1.

Artikel 4.02 Opfriscursus voor deskundige

1. De deskundige voor de passagiersvaart moet, voor het einde van een termijn
van 5 jaar na een succesvolle deelname aan de basisopleiding, aan een door de
bevoegde autoriteit erkende opfriscursus deelnemen.

2. De opfriscursus moet de nadruk leggen op typische gevaarsituaties (zoals
bijvoorbeeld het

voorkomen van paniek, brandbestrijding) en & voorzover mogelijk 6 informatie
met betrekking tot nieuwe Kkennis over passagiersveiligheid overdragen.
Gedurende de herhalingscursus moet door middel van oefeningen en testen
worden vastgesteld, dat de deelnemer actief aan de cursus heeft deelgenomen.
3. De deskundige voor de passagiersvaart moet telkens voor het einde van de
termijn van 5 jaar na deelname aan de herhalingscursus opnieuw aan een
herhalingscursus deelnemen. 4. Na deelname aan een herhalingscursus verlengt
de bevoegde autoriteit of het opleidingsinstituut de verklaring van de deelnemer
als deskundige voor de passagiersvaart met 5 jaar, of geeft en nieuwe
verklaring af.

Artikel 4.03 Cursussen en herhalingscursussen voor eerste hulpverlener en
persluchtmaskerdrager
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De cursussen en herhalingscursussen voor eerste hulpverlener en
persluchtmaskerdrager moeten volgens de voorschriften van een der

Oeverstaten of Belgié georganiseerd worden.

Artikel 4.04 Verklaringen voor veiligheidspersoneel

1. Het grote patent als bedoeld in het Reglement Rijnpatenten 1998 en het

bevoegdheidsbewijs, die volgens de nationale voorschriften van de Oeverstaten

of Belgié recht geven op het voeren van passagiersschepen of andere, door de
Centrale Commissie voor de Rijnvaart als gelijkwaardig erkende
bevoegdheidsbewijzen, vervangen de verklaring, bedoeld in artikel 4.01, tweede
lid, tot en met 31 december 2010.

2. Op vertoon van het cursushewijs geeft de bevoegde autoriteit een verklaring

af betreffende de bevoegdheid als eerste hulpverlener volgens het model van

bijlage 2 of verlengt deze. Als verklaringen gelden ook de documenten van de

nationale of regionale organisaties van het Rode Kruis en vergelijkbare nationale
of regionale reddingsorganisaties, die door de Centrale Commissie voor de

Rijnvaart bekend worden gemaakt.

3. Op vertoon van het cursusbewijs geeft de bevoegde autoriteit een verklaring

af betreffende de bevoegdheid als persluchtmaskerdrager volgens het model

van bijlage 3 of verlengt deze.

Deze cursusbewijzen gelden als verklaring, als deze zijn afgegeven door een
volgens het nationale recht van de Oeverstaten of Belgié erkend
opleidingsinstituut en door de Centr ale Commissie voor de Rijnvaart bekend zijn
gemaakt.
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Bijlage 1 als bedoeld in artikel 4.01, tweede lid, van het reglement
veiligheidspersoneel

passagiersschepen

Verklaring deskundige voor de passagiersvaart
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