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Risicobeoordeling BES te Meppel

1 Inleiding

1.1 Onderzoekskader

De gemeente Meppel (verder “de gemeente” genoemd) is voornemens om het bestemmingsplan
voor de gebieden Blankenstein, Ezinge en Spoorzone (BES) te actualiseren. Op Blankenstein
worden twee terreinen opgenomen waarvoor twee bouwvlakken ontstaan. Binnen het gebied
Ezinge zal een scholenpark met sporthal worden gerealiseerd. Tevens wordt het ALEF project
met 24 zorgwoningen op een voormalig schoolterrein ontwikkeld.

Doel van dit onderzoek is het bepalen van het plaatsgebonden- en groepsrisico, middels het
wettelijke voorgeschreven modelleringprogramma RBM Il gerelateerd aan de Rijksweg A32 en
de spoorverbinding Zwolle-Meppel-Hoogeveen. Daarnaast is tevens de risicoinvioed op de
planlocatie van nabij gelegen inrichtingen onderzocht.

Voorliggend onderzoek is gebaseerd op gegevens van de gemeente Meppel, de provinciale
risicokaart, gegevens het Ministerie van Verkeer en Waterstaat en door Geofox-Lexmond
gehanteerde aannames.

1.2 Leeswijzer

Het tweede hoofdstuk van dit rapport geeft een weergave van de ruimtelijke omgeving van de
planlocatie. Het derde hoofdstuk geeft de wet- en regelgeving omtrent externe veiligheid weer.
In het vierde hoofdstuk is de risicobeoordeling uitgewerkt. In het vijfde hoofdstuk is een
conclusie gegeven.
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Risicobeoordeling BES te Meppel

2 Locatiebeschrijving

2.1 Algemeen

Het deelgebied is ten oosten van het centrum van Meppel gelegen en wordt ingesloten door de
rijksweg A32 (oostzijde), de spoorlijn Zwolle-Meppel-Hoogeveen (west- en noordzijde) en
waterloop De Reest (zuidzijde). Het gebied wordt van west naar oost doorsneden door de
Hoogeveenseweg, met aan de noordzijde de Hoogeveensevaart. Verder bevindt zich ter hoogte
van voornoemde weg een afrit (2, Meppel / Hoogeveen) van de A32. Het beschouwde gebied
heeft een bruto oppervlak van 100 ha. Binnen dit gebied worden drie deelgebieden
onderscheiden. Het noordelijk gedeelte (deelgebied Blankenstein) is momenteel in gebruik als
hoogwaardig bedrijven- en kantorenpark en beslaat een oppervlak van circa 46 ha. Op het
zuidelijk deel (deelgebied Ezinge) bevinden zich woonhuizen, twee grootschalige bedrijven, een
sportpark, braakliggende terreinen en diverse groenvoorzieningen. Het oppervlak van dit
deelgebied bedraagt ongeveer 44 ha. Op het zuidwestelijke deelgebied (deelgebied Spoorzone)
bevindt zich het treinspoor, het treinstation, een (P +R) parkeerterrein en enkele bedrijfspanden.
Dit deelgebied is relatief klein (circa 10 ha). De drie deelgebieden zijn in de navolgende
paragraaf nader beschreven.

Zie bijlage 1 voor een ruimtelijk overzicht van bovenstaande situatie.

Figuur 1: ruimtelijk overzicht plangebied en omgeving

Bron: Google maps, d.d. 16 november 2009
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2.2 Deelgebieden

Deelgebied Blankenstein

Omsloten door de Hoogeveensevaart, de rijksweg A32 en de spoorlijn Zwolle-Meppel-
Hoogeveen bevindt zich het bedrijvenpark Blankenstein. Binnen dit relatief jonge bedrijventerrein
bevinden zich diverse accountantskantoren en verzekeringsmaatschappijen (0.a. Meeuwsen en
EFM), detailhandel (o.a. Praxis), autodealers (o.a. Bijker en Autobedrijf Herman Jubbinga) en
publieksgerichte bedrijven (zoals Mc Donalds en Fit-care Center Meppel). Verder is op dit terrein
het hoofdkantoor van Waterschap Reest en Wieden gevestigd. Op het noordelijk deel van
Blankenstein komt op een aantal percelen bedrijvigheid, maar deze activiteiten zijn nog niet
exact ingevuld. Deze percelen zijn bestemd voor gelijksoortige activiteiten als op de rest van
Blankenstein en als zodanig in dit onderzoek opgenomen.

Blankenstein wordt door gemeente gezien als gebied met hoogwaardige, publieksgerichte
bedrijven met nauwelijks tot geen opslag van grondstoffen en/of producten en met een zo laag
mogelijke milieubelasting. Gestreefd wordt naar een bedrijven- en kantorenpark met een
ruimtelijke structuur en een groen karakter.

Deelgebied Ezinge

Het deelgebied Ezinge wordt begrensd door de Hoogeveenseweg (noordzijde), de rijksweg A32
(oostzijde) de watergang De Reest (zuidzijde) en de Ezingerweg (westzijde). De noordwestzijde
van het terrein wordt bepaald door woonbebouwing (de Ezingerbuurt). Ten zuiden van dit
woongebied bevindt zich het industrieterrein Ezinge, waar G.S. Meppel BV is gevestigd. De
voormalige locatie van Frico Cheese BV is momenteel niet in gebruik. In het uiterste zuidwesten
is sprake van kleinschalige woonbebouwing. Deze bebouwing dateert al van voor het huidige
bedrijvenpark. De gehele oostelijke zijde (circa 60% van het plangebied) is ingericht als
sportpark. Een groot deel van dit park bestaat uit sportvelden en een atletiekbaan. Verder
bevinden zich verspreid over het park enkele verenigingsgebouwen en kleedruimten. Voor het
grootste gedeelte van het plangebied Ezinge is op dit moment het Bestemmingsplan Ezinge
vigerend. Een klein gedeelte (namelijk een smalle strook ten oosten van de rijksweg A32) valt
eveneens binnen het plangebied.

De gemeente Meppel is voornemens het gebied Ezinge te herstructureren, waarbij de focus zal
liggen op de verbetering van de hoofdontsluiting en op een efficiéntere indeling van het
sportpark. Voorts is een herstructurering van het verouderde industrieterrein Ezinge gewenst.
De bouw van het scholenpark met sporthal, nieuwe ontsluitingsweg en geschakelde woningen
vormen de eerste tastbare herstructurering van dit deelgebied.

Deelgebied Spoorzone

Het terrein ten westen van Ezinge tot aan de Leonard Springerlaan / Parallelweg betreft het
deelgebied Spoorzone. Dit gebied wordt van noord naar zuid doorsneden door diverse
spoorwegtracés, waarvan enkele al enige tijd niet meer in gebruik zijn. Centraal in dit deelgebied
bevindt zich het treinstation van Meppel met aan de voorzijde het busstation. Verder zijn aan de
westzijde van het spoor diverse bedrijfspanden aanwezig. Naast een aantal autoservicebedrijven
(Autoland en Wemmenhove Meppel BV) bevinden zich binnen de Spoorzone enkele
hotels/hostels en (eet)cafés. Voorts is onlangs aan de Parallelweg 1 het kantoor van Strukton
Railinfra Noord gerealiseerd. Tenslotte bevindt zich aan de oostzijde van het spoor, aan de
Ezingerweg, het P +R terrein van het treinstation. Het vigerende bestemmingsplan binnen de
Spoorzone is bestemmingsplan Stationsemplacement, dat dateert uit juli 1987. Aangezien dit
bestemmingsplan ruim ouder is dan 10 jaar en binnen het stationsemplacement inmiddels een
aantal wijzigingen (vrijstellingsprocedures) is doorgevoerd, is dit plan inmiddels wettelijk en
beleidsmatig verouderd. Bovendien heeft de gemeente Meppel het voornemen het gebied te
herontwikkelen. In 2002 is door Enno Zuidema Stedebouw voor (onder meer) de Spoorzone een
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Risicobeoordeling BES te Meppel

masterplan opgesteld (Masterplan Ezinge en Spoorzone, december 2002), waarin een ruimtelijke
en publieksaantrekkende kantoren- en bedrijfszone wordt gepresenteerd.

Transporten met gevaarlijke stoffen over deze (spoor)wegen kunnen de externe
veiligheidssituatie op de planlocatie beinvloeden. De externe veiligheidssituatie in relatie tot
deze (spoor)wegen wordt in de volgende hoofdstukken gerapporteerd.

2.3 Inrichtingen

Rond de planlocatie zijn diverse inrichtingen gevestigd die door de gemeente Meppel en de
provincie Drenthe als relevant zijn aangewezen voor wat betreft de beoordeling van de externe
veiligheidsrisico’s. Dit betreft enerzijds kwetsbare objecten zoals woningen en anderzijds
inrichtingen met grote opslagen van gevaarlijke stoffen (Bevi/BRZO-inrichtingen).
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Risicobeoordeling BES te Meppel

3 Wettelijk kader

3.1 Inleiding

Externe veiligheid heeft ten doel de risico’s van het menselijk handelen met gevaarlijke stoffen
te beperken. In Nederland richt het externe veiligheidsbeleid zich met name op risico’s van
inrichtingen en de risico’s verbonden aan transport van gevaarlijke stoffen (as, schip, rail,
buisleidingen).

Inrichtingen

Op 27 oktober 2004 is het Besluit externe veiligheid inrichtingen (Bevi) van kracht geworden.
Het doel van dit besluit is om burgers een minimumniveau van bescherming te geven tegen een
ongeval met gevaarlijke stoffen binnen inrichtingen. Voor categoriale inrichtingen is in de
Regeling externe veiligheid inrichtingen (Revi) invulling gegeven aan de eisen uit het Bevi in de
vorm van aan te houden minimale afstanden tot de omgeving.

Transport (as, schip)

Op de externe veiligheidsaspecten van het transport van gevaarlijke stoffen is de Nota
Risiconormering vervoer gevaarlijke stoffen van toepassing. Deze is aangevuld met de Circulaire
Risiconormering vervoer gevaarlijke stoffen; deze regeling is op 4 augustus 2004 in de
staatscourant gepubliceerd. Het in de circulaire vastgelegde beleid is vergelijkbaar met het Bevi.

Transport (buisleidingen)

Bij vervoer per buisleiding moet worden gedacht aan verpompingen van gevaarlijke stoffen door
pijpleidingen zoals b.v. van nafta en ook aardgas.

Bij het vervoer van deze gevaarlijke stoffen door buisleidingen is de systematiek voor de
toepassing van de risicobenadering wezenlijk anders dan die voor de andere vormen van
vervoer. De systematiek bij buisleidingen is in belangrijke mate vergelijkbaar met die voor
categoriale inrichtingen. Door middel van vaste veiligheidsafstanden gekoppeld aan het soort
leiding en type maatregelen is direct af te leiden welke scheiding tussen risicobron en kwetsbare
objecten gewenst is.

In het externe veiligheidsbeleid wordt onderscheid gemaakt in twee grootheden om het
risiconiveau vanwege activiteiten met gevaarlijke stoffen in relatie tot hun omgeving aan te
geven. Het betreft de grootheden plaatsgebonden risico (PR) en groepsrisico (GR). Het PR geldt
als grenswaarde en het GR geldt als richtwaarde.

De begrippen grenswaarde en richtwaarde worden in de Bevi als volgt gedefinieerd:

“Een grenswaarde geeft de kwaliteit aan die op het in de maatregel
aangegeven tijdstip ten minste moet zijn bereikt, en die, waar zif
aanwezig is, ten minste moet worden instandgehouden.”

“Een richtwaarde geeft de kwaliteit aan die op het in de maatregel
aangegeven tijdstip zoveel mogelijk moet zijn bereikt, en die, waar zij
aanwezig is, zoveel mogelijk moet worden instandgehouden.”

Dit komt erop neer dat grenswaarden bij de uitoefening van een aangewezen wettelijke
bevoegdheid in acht moeten worden genomen, terwijl met richtwaarden zoveel mogelijk
rekening moet worden gehouden.
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3.2 Beleidsuitwerking

Het externe veiligheidsbeleid heeft vorm gekregen in een risicobenadering. Op grond van een
risicobenadering worden grenzen gesteld aan de risico’s gelet op de kwetsbaarheid van de
omgeving. Een risicobenadering bestaat uit vier onderdelen:

1. identificatie van de risico’s;

2. risicoanalyse;

3. toetsing van de risico’s aan normen;

4. risicoreductie en aspecten van zelfredzaamheid en hulpverlening.

3.3 Risicobepaling

Het algemene rijksbeleid voor externe veiligheid is gericht op het beperken en beheersen van

risico’s voor de omgeving vanwege:

- het gebruik, de opslag en de productie van gevaarlijke stoffen (inrichtingen);

- het transport van gevaarlijke stoffen (openbare wegen, water- en spoorwegen en
buisleidingen).

Externe veiligheid heeft betrekking op de veiligheid van degenen die niet bij de risicovolle
activiteit zelf zijn betrokken, maar als gevolg van die activiteit wel risico’s kunnen lopen, zoals
omwonenden.

3.4 Plaatsgebonden risico

Het plaatsgebonden risico (PR) is de kans per jaar dat een persoon die onafgebroken en
onbeschermd op een plaats langs een transportroute en/of inrichting verblijft, komt te overlijden
als gevolg van een incident met het vervoer of handling van/met gevaarlijke stoffen. Daarbij is
de omvang van het risico een functie van de afstand waarbij meestal geldt: hoe groter de
afstand, des te kleiner het risico.

Het PR wordt aangegeven met risicocontouren rond objecten en langs transportroutes voor
gevaarlijke stoffen (risicobronnen) die plaatsen met een gelijk PR met elkaar verbinden.

Voor het PR gelden grenswaarden die niet mogen worden overschreden, te weten:

a. een overlijdenskans van maximaal 1 op 100.000 per jaar (10°/j) voor bestaande situaties;
b. een overlijdenskans van maximaal 1 op 1.000.000 per jaar (10°/j) voor nieuwe situaties.

Bovenstaande betekent dat voor nieuwe situaties de grenswaarden worden overschreden indien
zich woningen of andere kwetsbare objecten bevinden tussen de PR 10°-risicocontour en de
bijbehorende risicobron. Een dergelijke overschrijding is niet toegestaan. Voor reeds bestaande
situaties is de PR-grenswaarde gesteld op 10 per jaar.

Voor het plaatsgebonden risico is de personendichtheid niet relevant. De afstand van een
persoon tot een risicobron wel.
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3.5 Groepsrisico

3.5.1 Oriénterende waarde

Het groepsrisico is de kans per jaar dat een groep van 10 of meer personen in één keer het
(dodelijk) slachtoffer wordt van een ongeval. Het groepsrisico geeft de aandachtspunten aan
waar zich mogelijk een ramp met veel slachtoffers kan voordoen en houdt daarmee rekening
met de aard en dichtheid van de bebouwing in de nabijheid. Het groepsrisico wordt
weergegeven in een grafiek waarin op de verticale as de cumulatieve kans op het aantal doden
per jaar en op de horizontale het aantal doden logaritmisch is weergegeven. Figuur 2 illustreert
dit. Hierbij wordt de richtwaarde als oriénterende waarde aangeduid.

Voorbeeld van een fMN-curve voor groepsrisico
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Figuur 2: voorbeeld fN-curve; bron: Website TNO

De oriéntatiewaarde voor het groepsrisico bij het vervoer van gevaarlijke stoffen is per
Transportsegment, gemeten per kilometer en per jaar:

* 10™ voor een ongeval met ten minste 10 dodelijke slachtoffers;

* 10° voor een ongeval met ten minste 100 slachtoffers;

* 10°® voor een ongeval met ten minste 1000 slachtoffers;

enz. (een lijn door deze punten bepaalt de oriéntatiewaarde).

De oriéntatiewaarde voor het groepsrisico bij de opslag van gevaarlijke stoffen bedraagt:
* 10° voor een ongeval met ten minste 10 dodelijke slachtoffers;

* 107 voor een ongeval met ten minste 100 slachtoffers;

= 10 voor een ongeval met ten minste 1000 slachtoffers;

enz. (een lijn door deze punten bepaalt de oriéntatiewaarde).

Bij de toetsing moet worden bezien of de kans op een bepaald aantal slachtoffers groter is dan
bovengenoemde oriéntatiewaarden. Deze oriéntatiewaarden gelden in alle situaties, dus voor
zowel vervoersbesluiten als omgevingsbesluiten en in zowel bestaande als nieuwe situaties.
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Bij een overschrijding van de oriénterende waarde van het groepsrisico of een toename van het
groepsrisico, moeten beslissingsbevoegde overheden het groepsrisico betrekken bij de
vaststelling van het vervoersbesluit of omgevingsbesluit. Dit is in het bijzonder van belang in
verband met aspecten van zelfredzaamheid en hulpverlening.

Er moet altijd worden nagegaan of door het treffen van maatregelen niet alsnog aan de
oriénterende waarde kan worden voldaan of dat de toename van het groepsrisico niet kan
worden verminderd. Als dit niet mogelijk blijkt te zijn, dan dient in overleg met betrokken
overheden te worden gestreefd naar een zo laag mogelijk risico.

Over elke overschrijding van de oriéntatiewaarde van het groepsrisico of toename van het
groepsrisico moet verantwoording worden afgelegd. Het betrokken bestuursorgaan moet, al dan
niet in verband met de totstandkoming van een besluit, expliciet aangeven hoe de diverse
factoren zijn beoordeeld en eventuele in aanmerking komende maatregelen, zijn afgewogen.
Daarbij moet steeds in overleg worden getreden met andere betrokken overheden over de te
volgen aanpak. Het is raadzaam ook het bestuur van de regionale brandweer hierbij te
consulteren.

3.5.2 Verantwoordingsplicht

Binnen het wettelijk kader van het Bevi heeft het bevoegd gezag een verantwoordingsplicht ten
aanzien van de aanvaarbaarheid van het groepsrisico bij vergunningverlening of de vaststelling
van ruimtelijke plannen. Deze verantwoordingsplicht houdt in dat iedere relevante toename van
het groepsrisico door het bevoegd gezag moet worden getoetst. Dit betekent dat onder meer in
de ontwerpfase van (ruimtelijke) plannen rekening gehouden dient te worden met een
risicobeoordeling voor de bepaling van een (eventuele)overschrijding van de grenswaarden.

Het bevoegd gezag gebruikt de beoordeling als beslisbasis om te bepalen of een overschrijding
van het groepsrisico verantwoord dient te worden. Om te beoordelen of overschrijdingen van de
oriénterende waarden van het groepsrisico acceptabel zijn dienen ten minste de zelfredzaamheid
en de mate van beheersbaarheid van calamiteiten met betrekking tot relevante kwetsbare
groepen binnen een plangebied in voldoende mate gewaarborgd te zijn.

Het bevoegd gezag heeft de mogelijkheid om gemotiveerd op basis van een belangenafweging
van de oriénterende waarden af te wijken. Dit wordt aangeduid als discretionaire bevoegdheid.

3.5.3 Onderzoeksgebied

Bij een onderzoek naar externe veiligheid dient een onderzoeksgebied te worden afgebakend.
Binnen dit gebied dienen alle relevante risicobronnen te worden geinventariseerd en de
personendichtheid bepaald. De grens van het onderzoeksgebied wordt bepaald door de afstand
van de risicovolle activiteit waarbij 1% van de blootgestelde bevolking als gevolg van die
activiteit kan overlijden. In het geval van transportaderen betreft dit maximum van 200 meter
vanaf de wegrand.

3.5.4  Personendichtheden

Voor de bepaling van het groepsrisico dient de personendichtheid rond een risicobron
(invloedsgebied) bekend te zijn. De berekening van het groepsrisico wordt mede bepaald door:
®" De kans op dodelijke ongevallen op een bepaalde afstand rond een bron;

® De dichtheid van personen rond een bron.

Bovenstaande betekent dat een toename van het aantal personen rond een bron de kans
vergroot dat een aantal van hen komt te overlijden als gevolg van een ongeval. Voor de

bepaling van het groepsrisico is het derhalve noodzakelijk om een inzicht te hebben in de
personendichtheid rond een risicobron of bronnen.

Hierbij kan de netto verhouding tussen huidige en toekomstige dichtheid worden meegewogen.
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Voor het plaatsgebondenrisico is de personendichtheid niet relevant. De afstand van een
persoon tot een risicobron wel.

Conform de PGS 1’ is de fractie buiten huis bepaald. Hierbij wordt uitgegaan van de in bijlage 3
weergegeven dichtheden. De PGS 1 is tevens één van de onderliggende documenten
gehanteerd in de “Handreiking verantwoordingsplicht groepsrisico” van VROM uit 2007.

De desbetreffende categorieén objecten zijn als volgt in het model opgenomen.
- woningen
- bedrijven dagdienst
- bedrijven continudienst
- sportvelden

De te ontwikkelen schoolgebouwen zijn geen te modelleren objecten. De scholen zijn daarom
als woningen opgenomen.

3.6 Mogelijke risicobronnen

Transport van gevaarlijke stoffen

Ten aanzien van transporten met gevaarlijke stoffen is de Circulaire risiconormering vervoer
gevaarlijke stoffen van toepassing® alsmede de Nota risiconormering vervoer gevaarlijke stoffen
(Rnvgs). In de Circulaire wordt onder meer de aanpak voor een risicobenadering uiteengezet en
het bevat een stappenplan voor de motivering bij het betrokken besluit dat door de gemeente
wordt genomen aangaande de verantwoording van een toename van het groepsrisico.

Plaatsgebonden en groepsrisico’s worden, in relatie met transportbewegingen met gevaarlijke
stoffen over de weg, rail en vaarwegen, middels de door het Ministerie voor Verkeer en
Waterstaat opgestelde risicoatlassen® bepaald. Wanneer op basis van de risicoatlassen
overschrijdingen van het plaatsgebonden- en/of groepsrisico niet kunnen worden uitgesloten
kan, met het risicomodelleringprogramma voor transportbewegingen “RBM 11", een
gedetailleerde risicobepaling worden uitgevoerd op basis van gegevens uit de risicoatlassen en
aanvullende locatie specifieke gegevens.

Transport buisleidingen

In de Circulaire Zonering langs hogedruk aardgas-transportleidingen (1984) zijn door VROM
veiligheidsafstanden vastgelegd voor transportleidingen waarin aardgas onder hogedruk wordt
getransporteerd.

In de Circulaire 'K1-K2-K3 brandbare viloeistoffen' (1991) zijn veiligheidsafstanden vastgelegd.
K1-vloeistoffen zijn licht ontvlambaar (bijvoorbeeld benzine en spiritus). K2-vloeistoffen zijn

' Publicatiereeks Gevaarlijke Stoffen 1, Ministerie van VROM, december 2003

2 In de aankomende versie van deze risicosoftware wordt, naar verwachting, deze foutieve waarde niet meer
getoond. Hierover is d.d. 01-02-2010 met de helpdesk RBM Il contact geweest en door hen nadrukkelijk
verklaard. Deze verklaring is d.d. 01-02-2010 per email bevestigd.

® www.overheid.nl en www.minvrom.nl

* Inzake wegtransporten, hoofdvaarwegen en railtransporten
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ontvlambaar (bijvoorbeeld petroleum, terpentine en thinner). Onder K3-vloeistoffen vallen gas-
en dieselolie.

Inrichtingen

Inrichtingen kunnen risico-invlioeden uitoefenen op omringende omgeving. In deze omgeving
kunnen (beperkt) kwetsbare objecten voorkomen. Woningen worden aangemerkt als kwetsbare
objecten. Om te kunnen vaststellen of een inrichting een externe veiligheidsrisico voor de
omgeving vormt zijn in het Bevi criteria opgesteld.

Voor de bedoelde inrichtingen dienen de invloed door bedrijfsactiviteiten op het PR en het GR te
worden bepaald. Voor veel voorkomende bedrijfsactiviteiten zijn in de Regeling externe
veiligheid (Revi) afstanden genoemd die moeten worden aangehouden opdat aan eisen t.a.v. PR
wordt voldaan. Tevens zijn in het Revi voor veel voorkomende bedrijfsactiviteiten afstanden
rond inrichtingen opgenomen waarbinnen bij wijzigende omstandigheden een verantwoording
van het groepsrisico dient te worden gegeven.

Voor inrichtingen waarop het Revi niet van toepassing is dient een uitgebreidere risicobepaling
te worden uitgevoerd. Hierbij dienen door middel van een kwantitatieve risico-analyse (QRA)
alle risicovolle onderdelen/processen van een inrichting, op basis van de systematiek van de
PGS 3 (Paarse Boek), te worden geanalyseerd. Om dergelijke specifieke risicobepalingen uit te
kunnen voeren is in opdracht van het Ministerie van VROM door DNV en het RIVM het
modelleringsprogramma Safeti-NL ontwikkeld. Met dit programma kunnen grafische PR-
contouren en f/N-curves in een rapportage conform het Paarse Boek worden gegenereerd. Dit
programma is vooralsnog alleen toepasbaar voor BEVI-inrichtingen en scenario’s conform het
Paarse Boek. Uit een QRA volgen het plaatsgebonden risico en het groepsrisico in de omgeving
van de inrichting als gevolg van de bedrijfsprocessen binnen de inrichting.

In de navolgende risicobeoordeling zijn, op basis van de provinciale risicokaart, geen bedrijven
aangetoond die de uitvoering van een QRA noodzakelijk maken. Een QRA is daarom in
onderhavige situatie niet van toepassing.
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4 Risicobeoordeling

4.1 Inleiding

Voor de risicobeoordeling ten behoeve van de voorgenomen planrealisatie zijn de externe
risicobronnen door Geofox-Lexmond bij de gemeente Meppel in kaart gebracht.

In dit hoofdstuk wordt:

- de aard en de omvang van de planontwikkeling (scholencomplex, sporthal en woningen)
beschreven.

- een inventarisatie gegeven van de activiteiten die een mogelijke belemmering vormen
voor de voorgenomen planontwikkeling. Van deze activiteiten is nagegaan in hoeverre het
noodzakelijk is om de gevolgen voor het plaatsgebonden risico en het groepsrisico te
bepalen.

Door Geofox-Lexmond zijn de risicoafstanden in relatie met transporten met gevaarlijke stoffen
over de weg en spoor bepaald door gebruik te maken van het wettelijk voorgeschreven
modelleringprogramma RBM 1I° en waar mogelijk uitgedrukt in plaatsgebonden risico (PR) en
groepsrisico (GR).

In deze risicobeoordeling zijn twee situaties beoordeeld. Situatie 2008 (referentiejaar) met
vervoersgegevens uit 2008 verstrekt door het Ministerie van Verkeer en Waterstaat én ProRail
en Situatie 2020 met geéxtrapoleerde gegevens van de door het Ministerie van Verkeer en
Waterstaat verstrekte gegevens en prognoses voor 2020 van ProRail op basis van een
marktverwachting. Om de gevolgen voor de externe veiligheidssituatie in het referentiejaar
(2008) en de toekomstige situatie (2020) inzichtelijk te maken zijn het scholencomplex en de
24 zorgwoningen in beide situaties opgenomen, de vervoersaantallen zijn daarom de
beoordeelde variabele.

4.2 Onderzoeksgebied

In de voorliggende risicobeoordeling is het onderzoeksgebied begrensd tot een straal van circa
200 meter (invioedsgebied) vanaf de A32 en de spoorverbinding Zwolle-Meppel-Hoogeveen.
Deze afstand betreft een in de Circulaire risiconormering vervoer van gevaarlijke stoffen
voorgeschreven aan te houden afstand. Het gemodelleerde gebied reikt, ter volledigheid echter
verder dan deze 200 meter.

4.3 Personendichtheden

Om risico’s te bepalen is het noodzakelijk de bevolkingsdichtheid per hectare voor de planlocatie
te bepalen. Deze bevolkingsdichtheid is bepalend voor het GR. De planlocatie is gelegen in een
gebied waarin relatief veel woonbebouwing of bedrijvigheid is.

De realisatie van de planontwikkeling resulteert in een toename van de personendichtheid (met
name door de ontwikkeling van het scholenpark). De toename in relatie met de directe
omgeving is beperkt, aangezien ten westen en noorden van het plangebied reeds woningen en
bedrijven aanwezig zijn.

® Versie 1.3.0, build 247, 30-10-2008
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Conform de PGS 1 en de Handreiking verantwoordingsplicht groepsrisico is de
bevolkingsdichtheid bepaald. Hierbij wordt uitgegaan van de in bijlage 3 weergegeven
dichtheden en fractieverdeling.

Het te realiseren scholencomplex zal bestaan uit drie schoolgebouwen voor voortgezet
onderwijs, met bijhorende sportvoorzieningen. Deze sportvoorzieningen zullen in een vierde
gebouw (sporthal) worden ondergebracht. Hierbij is uitgegaan van ca. 2.200 leerlingen per
hectare. Het gehele perceel is circa 3-4 hectare groot, de schoolgebouwen beslaan echter niet
het gehele terrein. Binnen het onderzoek is ervan uitgegaan dat de leerlingen in de
schoolgebouwen verblijven. De personendichtheid per hectare, als gevolg van de leerlingen,
neemt daardoor toe. Het totaal aantal leerlingen in het model bedraagt 3.000 personen(1.000
per gebouw). Tevens is rekening gehouden met avondonderwijs aan volwassenen (200
personen per hectare).

Op Ezinge worden 24 zorgwoningen ontwikkeld op een terrein van een voormalige school
centraal gelegen in de wijk Ezinge. Uitgangspunt is 2,4 personen per woning. De
planontwikkeling zal gezien de omvang geen merkbare invioed hebben op de
bevolkingsdichtheid ter plaatse. Ten aanzien van woonbebouwing is een typering van
stadsbebouwing met hoogbouw (120 personen per hectare) aangehouden. Woonwijken zijn met
80 personen per hectare gemodelleerd.

Blankenstein is generiek gemodelleerd met 100 personen per hectare zonder specifiek
onderscheidt te maken tussen de diverse bedrijven. Op deze wijze kunnen toekomstige
planontwikkelingen eenvoudige binnen dit kader op haalbaarheid worden getoetst.

4.4 Bepaling van het plaatsgebonden risico

In de navolgende onderdelen kunnen binnen/rondom het plangebied de volgende potentiéle
risicobronnen worden onderscheiden:

o Wegtransport (A32);

. Transport per spoor (Zwolle-Meppel-Hoogeveen);

. Inrichtingen.

Overige potentiéle risicobronnen (scheepvaart, buisleidingen en Bevi inrichtingen) zijn niet
binnen of direct rondom het plangebied gesitueerd.

In de toekomstverkenning® van het Rijkswaterstaat ten aanzien van mogelijke ontwikkelingen op
het gebeid van vervoer van gevaarlijke stoffen over de weg uit 2007 wordt een maximale
jaarlijkse toename van 2,7% verwacht (GE-scenario). Dit rapport bevat de meest recente
groeipercentages over de toekomstige ontwikkelingen van het vervoer van gevaarlijke stoffen
over de weg in Nederland. Deze verwachte groei kan derhalve worden gezien als een worst-
case benadering.

Wegtransport
Nabij de planlocatie is de A32 gelegen. Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat heeft in 2006

en in 2007 tellingen verricht van transporten met gevaarlijke stoffen over deze weg (zie bijlage
2).

Geofox-Lexmond heeft een RBM Il modellering van de A32 met de gegevens van het Ministerie
van Verkeer en Waterstaat uitgevoerd (zie bijlagen 4 en 5).

8 Toekomstverkenning vervoer gevaarlijke stoffen over de weg 2007, Rijkswaterstaat, 29 mei 2007
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Uit het RBM Il risico madelleringpragramma kan het volgende worden geconcludeerd:

A32

De planlocatie ligt buiten de PR 10° contour van de A32. Hiermee wordt voldaan aan de
gestelde eisen, uit de Circulaire, voor de ontwikkeling van kwetsbare bestemmingen. De PR 10°®
contour ligt op O meter gemeten vanuit de wegas.

Figuur 3 geeft de toekomstige situatie met de vervoersgegevens uit 2008 weer. In figuur 4 is
de toekomstig situatie in 2020 weergegeven. In de 2020 situatie zijn de geéxtrapoleerde

gegevens uit 2008 met 2,7 % jaarlijkse groei opgenomen.

Figuur 3: Plaatsgebonden risico, situatie 2008 (A32)
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Figuur 4: Plaatsgebonden risico, situatie 2020 (A32)
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Railtransport

Nabij de planlocatie is de spoorverbinding Zwolle-Meppel-Hoogeveen gelegen. Voor het
verrichten van een modellering van de risico’s van transporten met gevaarlijke stoffen over deze
spoorverbinding zijn de hiervoor benodigde gegevens opgevraagd bij ProRail. ProRail heeft
vervolgens d.d. 11 december 2009 diverse gegevens beschikbaar gesteld (zie bijlage 2):

- Realisatiecijfers;

- Prognose 2008;

- Prognose 2020;

- Marktverwachting.

ProRail heeft van vervoerders realisatiecijfers over 2008 ontvangen. Deze gegevens berusten op
de in de planning gehanteerde routekeuze; dat impliceert dat afwijkingen als gevolg van op het
laatste moment besloten omleidingen mogelijk zijn. Ook vormen deze gegevens het
uitgangspunt voor de door het ministerie van Verkeer en Waterstaat uitgegeven risicoatlas
“spoor”.

Marktverwachting

De marktverwachting schetst de toekomstige ontwikkeling van het vervoer van gevaarlijke
stoffen per spoor voor de middellange termijn (2020), zoals dat door de marktpartijen wordt
verwacht. ProRail heeft op basis van inzichten van vervoerders en verladers uit de chemische
industrie en een aantal beschikbare studies de marktverwachting geinventariseerd’. Er is bij het
opstellen geen rekening gehouden met mogelijke beleidsingrepen van de overheid die zijn gericht
op het beinvioeden van de omvang en/of routing van de vervoersstromen. Dit houdt in, dat er
mogelijk in de toekomst andere goederenstromen over het genoemde baanvak kunnen gaan
plaatsvinden. De prognose voor goederenstromen voor het jaar 2020, zoals deze in de
risicobeoordeling zijn verwerkt, zijn gebaseerd op deze marktverwachting.

De marktverwachting vormt de basis voor het formuleren van het rijksbeleid in het kader van
Basisnet. Voor het betreffende baanvak is in het kader van Basisnet Spoor met betrekking tot
de verhouding blok/bont formeel nog niets vastgelegd.

Gehanteerde gegevens

Geofox-Lexmond heeft mede op basis van de gegevens van ProRail (incl. de marktverwachting)
een modellering middels RBM Il uitgevoerd om het PR van de railverbinding Zwolle-Meppel-
Hoogeveen te bepalen (zie bijlagen 4 en 5 voor de volledige modelleringen). Verder zijn er door
Geofox-Lexmond aannames verricht van ontbrekende parameters (o.a. spoorbreedte,
snelheidstypering en bevolkingsdichtheden) Onderstaand is in figuur 5 de situatie met
vervoersstromen uit 2008 (incl. gepland scholencomplex en geplande nieuwbouwwoningen) ten
aanzien van het plaatsgebonden risico weergegeven. In figuur 6 is de situatie 2020 (incl. de
planvorming) weergegeven.

’ Marktverwachting Vervoer Gevaarlijke Stoffen Per Spoor, d.d. 26 september 2007;
Second Opinion Marktverwachting Vervoer Gevaarlijke Stoffen Per Spoor, KIM d.d. 5 december 2007
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Figuur 5: Plaatsgebonden risico, situatie 2008, incl. scholenpark en 24 zorgwoningen (ALEF
project)
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Figuur 6: Plaatsgebonden risico situatie 2020, incl. scholenpark en 24 zorgwoningen (ALEF

project).
/

Schaal

|

S00m

i
0
\

C]

Legenda
= ¥ Grid

=B
': | = v Contour 10-7 per j
[ =

= | Contour 10-8 per j

-

- | Locstie(s) met het hoogst

- | Hoogste groepsrisico per

bron: RBM Il modellering

4.5 Bepaling van het groepsrisico

Geofox-Lexmond heeft een modellering middels RBM 1l uitgevoerd om het GR van de A32, en
de spoorverbinding Zwolle-Meppel-Hoogeveen te bepalen. Onderstaand is in figuur 7 de situatie
ten aanzien van de A32 weergegeven, in figuur 8 is de situatie ten aanzien van het spoor
weergegeven.
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Figuur 7: groepsrisico A32
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Uit figuur 7 is af te leiden dat de planontwikkeling een verwaarloosbaar effect heeft op het
groepsrisico vanuit de A32.

Figuur 8: groepsrisico railtransport
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Figuur 8 toont een significante toename van het groepsrisico. Deze toename is grotendeels toe
te schrijven aan de toename van vervoersbewegingen en stofcategorieén over het spoor. Het
scholencomplex is in minder mate van invloed op de toename van het groepsrisico. De situatie
2008 is reeds inclusief het scholencomplex en de nieuwbouwwoningen uitgevoerd. In het kader
van deze risicobeoordeling is daarom contact opgenomen met Basisnet Spoor. Uit de door
Basisnet verrichte berekening voor het jaar 2020 zijn geen overschrijdingen van de oriénterende

waarde voor het groepsrisico aangetoond. Basisnet heeft aangaande de te treffen maatregelen
geen verdere toelichting verstrekt®.

8 Zie ook: bijlage 3 bij VenW/DGMo-2008/4424, Tussenstand concept-ontwerp basisnet spoor
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Ter illustratie is onderstaand het groepsrisico exclusief de ontwikkeling van het scholencomplex
weergegeven inzake het spoor.

Rail - Zwolle-Meppel-Hoogeveen (jaar 2008 - exclusief Rail — Zwolle-Meppel-Hoogeveen (jaar 2020 - exclusief
scholenpark en 24 zorawoninaen) scholenpark en 24 zorawoninaen)
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Zie bijlagen 4 en 5 voor de gehele RBM Il risicomodellering (weg en rail) voor de jaren 2008 en
2020.

In het kader van deze risicobeoordeling is door de gemeente Meppel contact opgenomen met
Basisnet Spoor. Basisnet heeft aangegeven dat voor het onderhavige tracé overschrijdingen van
het groepsrisico voor het jaar 2020 zijn aangetoond. Om deze overschrijdingen ongedaan te
maken zijn maatregelen voorgesteld®. De ontwikkeling van het scholencomplex en een nu
stopgezette ontwikkeling van een evenementenhal met 1.000 personen, zijn als bestaande
situatie'® in het traject van te nemen maatregelen opgenomen.

Doordat het scholencomplex als ontwikkeling in het maatregelenpakket van Basisnet is
opgenomen kan gesteld worden dat de ontwikkeling van het scholenpark niet belemmerd wordt
door de transporten met gevaarlijke stoffen over het spoor en vice versa. De te treffen
maatregelen zijn momenteel nog niet geconcretiseerd. Dit is echter in het kader van de
voorliggende risicobeoordeling van ondergeschikt belang.

De 24 zorgwoningen zijn destijds niet door de gemeente Meppel aangegeven als toekomstige
ontwikkeling en daardoor niet opgenomen in de risicobepaling van Basisnet. Daarentegen is in
deze risicobepaling wel de destijds geplande ontwikkeling van een evenementenhal met een
capaciteit van 1.000 personen op Ezinge voorzien. Hiervoor in de plaats op een vergelijkbare
afstand tot het spoor, echter niet op dezelfde locatie, wordt het ALEF-project met 24
zorgwoningen ontwikkeld. De realisatie van 24-zorgwoningen leidt niet tot een hogere toename
van de personendichtheid wanneer dit wordt vergeleken met de wel opgenomen realisatie van
een evenementenhal voor 1.000 personen.

Het maatregelenpakket vanuit Basisnet zal niet zwaarder worden door de ontwikkeling van deze
24 zorgwoningen. Verwacht mag worden dat de zorgenwoningen daardoor niet zullen leiden tot
een knelpunt met de al te nemen maatregelen die zijn afgestemd met de ontwikkeling van de

9 Basisnet Spoor, overzicht maatregelen doorgaand spoor, 25 februari 2009. Tevens door Basisnet begin 2010
telefonisch aan de gemeente Meppel kenbaar gemaakt, zonder verdere omschrijving van de aard van de
maatregelen.

'° Door de gemeente Meppel in 2007 aangedragen als toekomstige ontwikkelingen.
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evenementenhal met 1.000 personen. De gemeente Meppel heeft aangegeven dat de beoogde
bewoners van de zorgwoningen in voldoende mate zelfredzaam zijn. Dit gegeven beperkt de te
treffen maatregelen aan de bron en/of de ontwikkeling. De gemeente Meppel dient dit te
beoordelen bij de verantwoording van het groepsrisico.

4.6 Inrichtingen

Rond en op de planlocatie zijn diverse inrichtingen gevestigd. In het kader van een landelijke
informatievoorziening inzake externe veiligheid zijn provinciale risicokaarten beschikbaar. Deze
risicokaarten betreffen een momentopname waaraan geen rechten kunnen worden ontleend.
Deze kaarten kunnen echter wel als richtinggevende instrumenten worden gehanteerd.
Onderstaand zijn in figuur 9 bekende risicobronnen en kwetsbare objecten, uit de provinciale
risicokaart, weergegeven.

Figuur 9: overzicht provinciale risicokaart met bekende PR 10° contouren
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Figuur 5 toont aan dat er rond en/of het plangebied geen risicovolle inrichtingen aanwezig zijn.
De woningen en het scholencomplex gelden als kwetsbare objecten. Bij toekomstige
bestemmingen/vergunningverlening voor inrichtingen dient derhalve rekening te worden
gehouden met de aanwezigheid en ligging van deze objecten.
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5 Interpretatie en conclusie

De gemeente Meppel is voornemens om het bestemmingsplan voor de gebieden Blankenstein,
Ezinge en Spoorzone (BES) te actualiseren. Op Blankenstein worden twee terreinen opgenomen
waarvoor twee bouwvlakken ontstaan. Binnen het gebied Ezinge zal een scholenpark met
sporthal worden gerealiseerd. Tevens wordt het ALEF project met 24 zorgwoningen op een
voormalig schoolterrein ontwikkeld.

Doel van dit onderzoek is het bepalen van het plaatsgebonden- en groepsrisico, middels het
wettelijke voorgeschreven modelleringprogramma RBM Il gerelateerd aan de Rijksweg A32 en
de spoorverbinding Zwolle-Meppel-Hoogeveen. Daarnaast is tevens de risicoinvioed op de
planlocatie van nabij gelegen inrichtingen onderzocht.

5.1 Interpretatie resultaten

Voor de A32 en de spoorverbinding Zwolle-Meppel-Hoogeveen zijn RBM |l modelleringen
uitgevoerd. De modelleringen geven de situatie weer op basis van gegevens uit 2008 en een
toekomstige situatie in 2020 waarbij de voornoemde ontwikkeling van het scholencomplex met
sporthalen het ALEF-project met 24 zorgwoningen in zijn opgenomen. Samengevat geven de
modelleringen de volgende resultaten.

Plaatsgebonden risico
De 10° of 10° plaatsgebonden risico contour wordt nergens overschreden. Hiermee wordt
voldaan aan de wettelijke grenswaarden aangaande externe veiligheid.

Groepsrisico

Uit de RBM Il modellering voor het jaar 2020 wordt een significante toename van het GR
aangetoond. Het groepsrisico betreft echter een richtwaarde. De toename is grotendeels toe te
schrijven aan de uitbreiding van de vervoersstromen en stofcategorieén over het spoor. Het
scholencomplex is in mindere mate van invloed op de toename van het groepsrisico.

Basisnet Spoor heeft aangegeven bekend te zijn met de toename van het groepsrisico binnen de
gemeente Meppel. In 2007 is door de gemeente Meppel een overzicht verstrekt van
toekomstige ontwikkelingen. De ontwikkeling van het scholencomplex met sporthal en een
evenementenhal zijn hierbij aangemeld. Basisnet heeft niet nader gespecificeerde maatregelen
voorzien om het groepsrisico (incl. school) op een aanvaardbaar niveau te houden zonder een
reductie in het aantal transporten met gevaarlijke stoffen. Het ALEF-project met 24
zorgwoningen is destijds niet door gemeente Meppel als toekomstige ontwikkeling aangedragen.
De wel aangemelde evenementenhal gaat echter definitief niet door. Het ALEF-project, met
zelfredzame bewoners, ligt op vergelijkbare afstand tot het spoor als de evenementenhal.
Aangenomen is dat de door Basisnet gehanteerde bevolkingsdichtheid als gevolg van de
evenementenhal met een capaciteit van 1.000 personen vele malen hoger zal zijn dan voor de
24 zorgwoningen van het ALEF-project. Het maatregelenpakket als gevolg van een toename van
het groepsrisico zal door het ALEF-project naar verwachting niet zwaarder worden.

Bij de ontwikkeling van het ALEF-project dient in het kader van de verantwoording van het
groepsrisico de zelfredzaamheid van de toekomstige bewoners nadrukkelijk te worden bewaakt.

Blankenstein is generiek gemodelleerd met 100 personen per hectare zonder specifiek
onderscheid te maken tussen de diverse bedrijven. Op deze wijze kunnen toekomstige
planontwikkelingen eenvoudig binnen dit kader op haalbaarheid worden getoetst.
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De oriénterende waarde van het groepsrisico wordt uiteindelijk marginaal door de planrealisaties
(van het scholencomplex met de sporthal, de nieuwe (zorg)woningen) beinvioed. Door de
significante toename van het (groepsrisico door de uitbreiding van het aantal
transportbewegingen op het spoor en de uitbreiding van de vervoerde stofcategorieén is het
noodzaak om de voorgenomen maatregelen van Basisnet Spoor te toetsen met verdere
toekomstige ontwikkeling van het plangebied.

Risico nabij gelegen inrichtingen

Momenteel zijn er geen inrichtingen op of rond het plangebied die relevant zijn. Zorgwoningen
en het scholencomplex zijn kwetsbare objecten. Bij toekomstige ontwikkeling van risicovolle
inrichtingen en transporten met gevaarlijke stoffen rond deze objecten, dienen gepaste
afstanden te worden aangehouden die op basis van risicoberekeningen bepaald dienen te
worden.

5.2 Conclusie

De nieuwbouwlocaties (scholenpark en ALEF-project met 24 zorgwoningen) liggen buiten de
10°® plaatsgebonden risicocontour en/of de invioedsafstand gerelateerd aan het groepsrisico van
inrichtingen op en rond de BES-gebieden. De nieuwbouwlocaties liggen eveneens buiten de PR
10 contouren en/of de invioedsafstand gerelateerd aan het groepsrisico van de A32 en de
spoorverbinding Zwolle-Meppel-Hoogeveen.
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Bijlage 1: Situatietekening
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Bijlage 2: Gegevens risicobronnen
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gevaarlijke stoffen per spoor

Geachte heer Couwenberg,

Naar aanleiding van uw verzoek betreffende realisatiecijfers voor 2008 van het vervoer van
gevaarlijke stoffen op het spoortraject door Meppel bericht ik u het volgende:

Realisatiegegevens 2008 van het vervoer in beladen ketelwagens / tankcontainers op jaarbasis.

Baanvak Zwolle - Meppel - Hoogeveen
Stofcategorie | Beschrijving Wagens
A Brandbare gassen 0

B2 Giftige gassen 200

B3 Zeer giftige gassen 0

C3 Zeer brandbare vioeistoffen 1350

D3 Acrylnitril 0

D4 Zeer giftige vloeistoffen 0

De bovengenoemde aantallen onder de 50 zijn afgerond naar 10-tallen. De overige aantallen zijn
afgerond naar een 50- of 100-tal.

Deze realisatiegegevens zijn verkregen van vervoerders. Deze gegevens berusten op de in de
planning gehanteerde routekeuze; dat impliceert dat afwijkingen als gevolg van op het laatste
moment besloten omleidingen mogelijk zijn. Ook vormen deze gegevens het uitgangspunt voor de
door het ministerie van verkeer en waterstaat uitgegeven risicoatlas spoor. Zie ook

http://www.minvenw.nl

ProRail b.v., Kvk 30124359, ABN AMRO 451952014

PRO1000
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LEGENDA

Gevaarlijke stoffen

Stofcategorie  |Beschrijving Gevi-nummers

A Brandbare gassen 23,239, 263

B2 Giftige gassen 26, 265, 268

B3 Zeer giftige gassen 268 (enkel chloor)

Cc3 Zeer brandbare vloeistoffen 33, 336 (excl. STID 1093), 338, 339,
X333, X338

D3 Acrylnitril 336 (alleen STID 1093)

D4 Zeer giftige vioeistoffen 66, 663, 665, 668, 669, 886

De prognose voor het vervoer van gevaarlijke stoffen tot 2020 ziet er als volgt uit:"

Baanvak Zwolle - Meppel - Hoogeveen
Stofcategorie | Beschrijving Wagens
A Brandbare gassen 1430

B2 Giftige gassen 910

B3 Zeer giftige gassen 0

C3 Zeer brandbare vioeistoffen 5620

D3 AcryInitril 1110

D4 Zeer giftige vloeistoffen 180

De marktverwachting schetst de toekomstige ontwikkeling van het vervoer van gevaarlijke stoffen
per spoor voor de middellange termijn, zoals dat door de marktpartijen (verladers, vervoerders)
wordt verwacht. De vervoersprognose, zoals opgesteld in 2003, is niet langer accuraat.

De marktverwachtingen zijn waardevrij. ProRail heeft op basis van inzichten van vervoerders en
verladers uit de chemische industrie en een aantal beschikbare studies de marktverwachting

geinventariseerd.

Eris bij het opstellen geen rekening gehouden met mogelijke beleidsingrepen van de overheid die
zijn gericht op het beinvioeden van de omvang en/of routering van de vervoersstromen. Dit houdt
in, dat er mogelijk toch een toekomstige vervoersstroom met gevaarlijke stoffen over het genoemde

baanvak zal kunnen gaan plaatsvinden.

De marktverwachtingen vormen de basis voor het formuleren van rijksbeleid in het kader van
Basisnet.

In het kader van basisnet spoor is met betrekking tot de verhouding blok/bont nog niets vastgelegd.

Wij gaan er van uit, dat wij u met de verstrekking van de bovenstaande gegevens en
bijbehorende toelichting voldoende geinformeerd hebben.

" Bron: Marktverwachting Vervoer Gevaarlijke Stoffen Per Spoor, d.d. 26 september 2007
Second opinion Marktverwachting Vervoer Gevaarlijke Stoffen Per Spoor, KIM, d.d.

5 december 2007

213
Ons kenmerk 2076622
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Met vriendelijke groet,

mw. Ir. L.F.C.M. Klompers
Manager Vervoersanalyse en Capaciteitsontwikkeling

i.a.a.; ProRail regio Noordoost
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Voorwoord

De marktverwachting schetst de toekomstige ontwikkeling van het vervoer van gevaarlijke
stoffen per spoor voor de middellange termijn. De vervoerprognose zoals opgesteld in 2003
bleek niet langer accuraat. ProRail heeft daarom vanuit haar kennis en verantwoordelijkheid de
marktverwachting geactualiseerd.

De marktverwachtingen zijn waardevrij. ProRail heeft op basis van nieuwe inzichten van
vervoerders en verladers uit de chemische industrie en een aantal beschikbare studies de
marktverwachting geinventariseerd.

Er is bij het opstellen geen rekening gehouden met mogelijke beleidsingrepen van de overheid
die zijn gericht op het beinvloeden van de omvang en/of routering van vervoersstromen.

De marktverwachtingen vormen de basis voor het formuleren van rijksbeleid in het kader van
Basisnet. Het laatste woord over de toekomstige vervoersverwachting is daarmee nog niet
gezegd.

Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat moet nog een standpunt bepalen of de
marktverwachtingen zullen worden gebruikt bij vragen van gemeenten over bouwplannen langs
het spoor of in bijvoorbeeld planstudies.
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Samenvatting

Aanleiding

In 2003 heeft ProRail een marktprognose van het vervoer van gevaarlijke stoffen per spoor
opgesteld. Inmiddels zijn er nieuwe inzichten bij diverse marktpartijen. Daarnaast zijn er sinds
2003 nieuwe vervoersstromen van gevaarlijke stoffen ontstaan zoals im-/exportstromen van
tankcontainers zonder tussenkomst van de producerende industrie en transitvervoer.De
verwachte ontwikkeling van deze nieuwe stromen is voor het eerst geinventariseerd.

De aanleiding om bovengenoemde nieuwe inzichten te verwerken is het project Basisnet.

Status

Dit rapport geeft een actueel beeld van de verwachtingen die in de (chemische) markt leven
over het vervoer per spoor van gevaarlijke stoffen voor de middellange termijn (tot 2020). Deze
verwachting is door ProRail geinventariseerd en in kaart gebracht. Deze marktverwachting is
waardevrij vervangt die uit 2003.

Het rapport is afgestemd met de geinterviewde verladers, Belangenvereniging Ralil

Goederenvervoerders (BRG), de ministeries V&W en VROM en de werkgroep Spoor van het
project Basisnet.

Nieuwe informatie

Met de volgende beschikbare informatie is de actualisatie uitgevoerd:

* in 2005 interviews met DSM, SABIC en Vopak Vlissingen;

» in 2006 interviews met Vopak Logistic Services Pernis, Koninklijke Vopak (Botlek), Dow
Benelux Terneuzen, Shell Chemicals Pernis en Odfjell (via Railion);

» studies “Logistiek Onderzoek Limburg” en “Aanleg en Bestemming Maasvlakte 2;

» rapportage “BRG referentie marktverwachting vervoer gevaarlijke stoffen per spoor”;

» studie door NEA in opdracht van ProRail naar het transitvervoer met behulp van het
Europese goederenvervoermodel NEAC.

Landelijke volumes

Een groot deel van de prognosegegevens uit 2003 is vervangen.Transitvervoer is nieuwe
vervoersstroom dat zich verder kan ontwikkelen als gevolg van herroutering van Montzen-route
naar kortere routes door Nederland en modal-shifts van de binnenvaart naar het spoor. Voor
het transitvervoer zijn daarom twee scenario’s opgesteld.

Tabel 1: verwachte jaaromvang in wagens gevaarlijke stoffen voor de
middellange termijn (2015 — 2020)

geactualiseerde marktverwachting |

minimumscenario | maximumscenario

stofcategorie transit (omvang=0) transit
A 37.200 40.400
B2 14.000 14.800
B3 200 250
C3 62.200 67.800
D3 10.400 10.650
D4 3.000 3.200
Totaal 127.000 137.100
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Vergelijking van de marktprognose uit 2003 met in totaal 54.000 wagens geeft aan dat de
marktverwachting in een paar jaar sterk naar boven is bijgesteld.

Nog bestaande verschillen met de marktverwachting 2020 van de BRG met een totale omvang
van 168.000 wagens, worden verklaard door een andere onderzoeksmethodiek en verschil van
inzicht over een aantal vervoersstromen.

De marktverwachting is gepositioneerd in de periode van 2015 tot 2020. De groei van het
aantal wagenkilometers komt dan uit tussen 5,3% en 8,3% gemiddeld per jaar. In de afgelopen
vijf jaren bedroeg de groei gemiddeld 8,6% per jaar. Met gemiddeld 5% tot 8% groei per jaar
ligt de door de markt verwachte groei van het vervoer van gevaarlijke stoffen in lijn met het
hoge scenario dat ProRail hanteert (gemiddeld 5,6% per jaar) en de BRG-verwachting
(gemiddeld 6% per jaar) voor het totale goederenvervoer per spoor in 2020.

De grootste groei doet zich voor voor stofcategorie C3. De komst van de Tweede Maasvlakte
is hier sterk van invioed op.

Aantal wagens per baanvak

Per stofcategorie is de herkomst/bestemmingsmatrix met wagenaantallen aan het
spoornetwerk toegedeeld met ROUTGOED. Als spoornetwerk is de volgens de Nota
Mobiliteitbeschikbare infrastructuur aanwezig verondersteld, dus inclusief de Betuweroute en
de Hanzelijn maar exclusief de doorgaande |Jzeren Rijn verbinding.

Voor de routering van het vervoer is uitgegaan van de kortste route in afstand en tijd, dus met
zo min mogelijk kop maken (de standaard-routering). Deze is in principe gelijk aan de routering
van de goederenstromen in het algemeen. Deze uitgangspunten sluiten aan bij de ‘standaard’-
routering zoals door ProRail gehanteerd in de vraagprognoses goederenprognoses 2010-2020.
Deze routering wijkt af van die de BRG wenst. In de studie Landelijke Markt- en
Capaciteitsanalyse wordt het routeren van goederen (met inbegrip van het vervoer van
gevaarlijke goederen) nader onderzocht.

De resultaten voor de Nederlandse baanvakken zijn in kaartvorm opgenomen in hoofdstuk 4.

Onzekerheden

De marktverwachting blijft met onzekerheden omgeven aangezien vervoerders en verladers
een vrije keuze hebben voor de te kiezen routes, modaliteiten en bedrijfseigen productiebeleid.
Als gevolg daarvan fluctueert het vervoer van gevaarlijke stoffen op alle viakken:

= de omvang die de poort van een bedrijf in of uit gaat;

met welke herkomsten of bestemmingen;

via welke vervoersmodaliteit;

de vestigingsplaats van nieuwe afnemers, al of niet binnen Nederland

de mondiale prijsvorming van producten zoals bijvoorbeeld ammoniak en de daarmee
gepaard gaande herallocatie van de productie;

» de zeehavenkeuze voor overslag;

» volgens welke route (zowel binnenlands als internationaal).

Gebruikers van dit rapport dienen rekening te houden met deze variabiliteit in
goederentransport. Het kwantitatief inzichtelijk maken van het vervoer van gevaarlijke stoffen in

volumes en routes is daarom het best te beschouwen als een momentopname.
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1.1

1.2

ProRail

Inleiding

Aanleiding

In 2003 heeft ProRail een marktprognose van het vervoer van gevaarlijke stoffen per spoor
opgesteld’. Inmiddels zijn er nieuwe inzichten bij diverse marktpartijen. Daarnaast is
transitvervoer van gevaarlijke stoffen mogelijk een nieuwe vervoersstroom.

Een belangrijke aanleiding om de nieuwe inzichten te verwerken is het project Basisnet. Het
project Basisnet is een uitwerking van de Nota Vervoer Gevaarlijke Stoffen (TK 30373, nr 2) en
heeft als doel de rijkswegen, hoofdvaarwegen en hoofdspoorwegen zo in te delen dat
gebruiksruimtes voor het vervoer én veiligheidszones voor ruimtelijke ordening duurzaam (dus
voor de lange termijn) worden geborgd en wettelijk worden vastgelegd. Een toelichting op de
doelstellingen van het project Basisnet wordt gegeven in bijlage 1.

Gezien de voorbereiding van het Basisnet en het grote belang van actuele middellange termijn
marktverwachtingen van het vervoer van gevaarlijke stoffen heeft ProRail Capaciteits-
Management aan ProRail SpoorOntwikkeling gevraagd de marktprognose uit 2003 te
actualiseren.

Status

Dit rapport geeft een actueel beeld van de verwachtingen die in de (chemische) markt leven
over het vervoer per spoor van gevaarlijke stoffen voor de middellange termijn (tot 2020). Deze
verwachting is door ProRail geinventariseerd en in kaart gebracht. Allerlei onvoorziene
omstandigheden of toekomstig overheidsingrijpen kunnen ertoe leiden dat het vervoer van
gevaarlijke stoffen per spoor zich heel anders ontwikkelt. Dit rapport biedt daarom een
weergave van een verwachting zonder enige garanties.

Deze marktverwachting vervoer gevaarlijke stoffen per spoor voor de middellange termijn’
vervangt de marktprognoses uit 2003.

De marktprognose uit 2003 bond niemand. Dit geldt ook voor de actuele marktverwachting. Het
is het huidige inzicht in de toekomstige vervoersstromen van gevaarlijke stoffen per spoor dat
beschikbaar is voor berekeningen aan Externe Veiligheid. In de toekomst zal het Basisnet
gebruiksruimtes voor het vervoer en veiligheidszones voor de ruimtelijke ordening wettelijk
vastleggen en borgen. De gebruiksruimtes geven zekerheid over de maximale omvang van de
risico’s van het vervoer.

De verwerking en rapportage van de nieuwe informatie is afgestemd met de (geinterviewde)
marktpartijen, waar onder de Belangenvereniging Rail Goederenvervoerders (BRG).
Conceptrapportages zijn besproken in de werkgroep Basisnet Spoor.

! Rapport “Prognose van het vervoer van gevaarlijke stoffen per spoor”, december 2003, kenmerk V1.0 051203.
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1.4
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Gebruik

De marktverwachting vervoer van gevaarlijke stoffen komt ter beschikking van de werkgroep
Basisnet Spoor voor de uitwerking van Spoor 1 van de Nota Vervoer Gevaarlijke Stoffen, de
indeling van het hoofdspoorwegnet in een Basisnet.

Er zijn de volgende kanttekeningen bij het gebruik van deze marktverwachting:

het betreft een beleidsvrije middellange termijn marktverwachting, gebaseerd op de
inzichten eind 2006 / begin 2007;

de marktverwachting bindt niemand, veranderingen in de markt zijn nadrukkelijk niet uit te
sluiten;

de hoeveelheden vervoer van gevaarlijke stoffen per spoor kunnen in de toekomst
veranderen als gevolg van toekomstige beleidsbesluiten, zoals in het kader van het
Basisnet Spoor;

de routering van het vervoer van gevaarlijke stoffen bindt niemand, veranderingen in
routering van goederentreinen zijn nadrukkelijk niet uit te sluiten;

als de verwachte vervoersstroom op een spoorroute volgens het voorliggende rapport 'nul’
is, is het daarmee nog niet uitgesloten dat in de toekomst toch wél vervoer van gevaarlijke
stoffen over die route plaats zal vinden.

Waardevrije marktverwachting

Deze marktverwachting is waardevrij. Dit betekent concreet het volgende:

Er is in deze marktverwachting geen rekening gehouden met mogelijk ingrijpen vanuit de
overheid. Gesloten convenanten tussen overheid en marktpartijen worden wel
meegenomen (in dit geval het zogenoemde Chloorconvenant tussen AKZO-Nobel en
VROM).

Er zijn geen reserveringen voor de gevolgen van mogelijke toekomstige beleidsbesluiten
opgenomen.

De verwachte behoeften vanuit de markt zijn geinventariseerd. In het vervolg van dit
rapport wordt daarom gesproken over de marktverwachting.

Als gevolg van veranderingen in de markt zijn herkomsten en bestemmingen van
stofstromen niet altijd hetzelfde. Er is flexibiliteit in verschillende routes aangebracht daar
waar marktpartijen dat aangaven. Het gaat in dit geval om vervoersstromen van/naar
Chemelot en vervoer van chloor.

Voor de routering is (zoals bij al het goederenvervoer) uitgegaan van de kortste route in
afstand en tijd op de bestaande infrastructuur met de Betuweroute en Hanzelijn als
uitbreidingen. Voor de fysieke capaciteit is alleen rekening gehouden met de uitspraken
door DB Netz met betrekking tot de capaciteit op de Duitse grensbaanvakken (zie ook
bijlage 5: Routgoed). Capaciteitsbeperkingen als gevolg van eventuele milieugrenzen, zijn
een enkele uitzondering daargelaten®, niet meegenomen in de routeringkeuze.

2 De huidige geluidsregelgeving staat niet toe dat op een baanvak waar gedurende 3 jaar geen structureel
goederenvervoer in het betreffende deel van het etmaal heeft plaatsgevonden, zonder geluidsmaatregelen nieuw
structureel goederenvervoer kan starten.
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Leeswijzer

In hoofdstuk 2 worden de aanpak en wijze van uitwerking van het onderzoek beschreven. De
resultaten en analyse op hoofdlijnen zijn opgenomen in hoofdstuk 3. In hoofdstuk 4 wordt de
geactualiseerde marktverwachting per stofcategorie beschreven en weergegeven op
geografische kaarten van het spoorwegnet.
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Aanpak

Vraagstelling
De vraag voor de actualisatie van de marktprognose uit 2003 luidt als volgt:

Met welke hoeveelheid wagens met gevaatrlijke stoffen moet op het Nederlandse spoorwegnet
rekening worden gehouden volgens de actuele middellange-termijnverwachtingen (periode
2015-2020) die in de (chemische) markt leven?

In welke mate is daarnaast transitvervoer van gevaatrlijke stoffen door Nederland te
verwachten?

Voor het vervoer gevaarlijke stoffen per spoor zijn zes stofcategorieén relevant in relatie tot de
externe veiligheid van het vervoer per spoor. Alleen voor deze stofcategorieén worden de
risico’s doorgerekend. In de onderstaande tabel staan de zes stofcategorieén vermeld die in
beschouwing zijn genomen.

Tabel 2.1: De zes relevante stofcategorieén

Stofcategorie GEVI-nummer \Voorbeeldstof(fen)
A Brandbare gassen 23, 263, 239 Propaan
B2 Giftige gassen 26, 265, 268 (excl. Chloor) IAmmoniak
B3 Zeer giftige gassen 268 (enkel chloor UN 1017) Chloor
C3 Zeer brandbare vloeistoffen [33, 336 (excl. Acrylnitril), 338, 339, X323, X333, X338 [Hexaan
D3 Giftige vloeistoffen 336 (enkel acrylnitril UN 1093) Acrylnitril
D4 Zeer giftige vloeistoffen 66, 663, 668, 886, (X88, X886) \Waterstoffluoride

= De marktverwachting wordt uitgedrukt in een te verwachten hoeveelheid wagens® per jaar.

=  Zowel import-, exportstromen als stromen met een nationale herkomst en bestemming zijn
meegenomen.

» De marktverwachting heeft betrekking op de middellange termijn, te weten de periode
2015 - 2020.

De aanpak voor de beantwoording van de vraagstelling staat hierna toegelicht.

Informatieverzameling
Uitgangspunt voor deze studie is de marktprognose vervoer van gevaarlijke stoffen 2003*.

Op het moment van de vraagstelling waren de volgende nieuwe ontwikkelingen en inzichten bij

de marktpartijen bekend bij ProRail:

* In het kader van de voorbereiding van de Regulering Vervoer Gevaarlijke Stoffen (RVGS)
per spoor zijn in 2005 interviews gehouden met DSM, SABIC en Vopak Vlissingen.

= Nieuwe inzichten/ prognoses met betrekking tot de komst van de Tweede Maasvlakte® Zijn
beschikbaar.

8 Met de term wagens wordt in de rapportage bedoeld ketelwagenequivalenten (KWE). 1 KWE is gelijk aan 50 ton
lading. Per stofcategorie kan dit meer of minder zijn. Twee vloeistoftankcontainers = 1 KWE
4 Rapport “Prognose van het vervoer van gevaarlijke stoffen per spoor”, december 2003, kenmerk V1.0 051203
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» De studie “Logistiek Onderzoek Limburg”6 biedt scenario’s voor economie en vervoer voor

het Chemisch Cluster Limburg. De studie is uitgevoerd in opdracht van de Ministeries van
Verkeer en Waterstaat en begeleid door de ministeries van Economische zaken en
VROM, provincie Limburg, DSM en SABIC.

Aanvullend hierop heeft ProRail in het najaar van 2006 in het kader van het project middels
interviews nieuwe informatie verzameld bij de volgende marktpartijen: Vopak Logistic Services
Pernis, Koninklijke Vopak (Botlek), Dow Benelux Terneuzen, Shell Chemicals Pernis en Odfjell
(laatstgenoemde via Railion). De verzamelde informatie is zoveel mogelijk uitgewerkt tot
herkomst-/bestemmingsrelaties en voorkeurroutes en is toegevoegd aan de
gespreksverslagen. De gespreksverslagen zijn getoetst bij de geinterviewde partijen en door
hen geaccordeerd.

De prognose uit 2003 is derhalve geactualiseerd met de nieuwe cijfers en inzichten van een
aantal grote producenten/verladers uit de chemische industrie en in concept aangeboden aan
de werkgroep basisnet.

Tegelijk met de conceptrapportage verscheen de geactualiseerde Netwerkanalyse’ van de
spoorsector, met daarin ook een totaalvolume van het spoorgoederenvervoer zoals voorzien
door de BRG. In 2020 verwacht de BRG een totaalvolume van bijna 91 miljoen ton vervoer.
Een trendbreuk in het aandeel vervoer van gevaarlijke stoffen per spoor wordt niet voorzien.
Het vervoer van gevaarlijke stoffen in 2020 zou dan uitkomen op 7 tot 8 miljoen ton, oftewel
140.000 tot 160.000 wagenequivalenten. Dit was aanleiding voor de BRG om de
marktverwachting voor gevaarlijke stoffen verder uit te werken® (zie bijlage 4).

Verwerking

Herkomst-/bestemmingsmatrices

De nieuwe informatie per marktpartij is verwerkt in de prognose uit 2003, door de oude
gegevens te vervangen door de nieuwe gegevens: per stofcategorie zijn de herkomst- en
bestemmingsrelaties en hun omvang bepaald, uitgedrukt in het aantal beladen wagens.

Daar waar geen nieuwe informatie is verkregen, blijft de “oude” prognose gehandhaafd.

Waar bedrijven bestemming Duitsland hebben aangegeven, zonder routering, is een verdeling
gemaakt over de verschillende grensovergangen met Duitsland die gebaseerd is op de
verdeling van de grensovergangen uit de “oude” prognose én uit de realisatiegegevens

Voor de Tweede Maasvlakte zijn diverse scenario’s voor 2020 beschikbaar (zie bijlage 2). Op
advies van het Havenbedrijf Rotterdam is voor deze actualisatie het Basisscenario als input
gehanteerd. Dit basisscenario houdt geen rekening met verplaatsingen van bedrijven van
bijvoorbeeld andere lokaties langs de Havenspoorlijn naar de Tweede Maasvlakte.

Voor het Chemiecluster Limburg (Chemelot) is gebruik gemaakt van het in 2006/2007
uitgevoerde "Logistiek Onderzoek Chemiecluster Limburg". Hierbij is scenario 2 “Investeren in
bestaande productieactiviteiten” (zie bijlage 3) aangehouden, omdat dit scenario op dit moment

° Bron: MER Aanleg en Bestemming Maasvlakte 2, Bijlage Externe veiligheid, februari 2007.
6 studie “Logistiek Onderzoek Limburg”, Eindrapport Oplossingrichtingen CCL Ontsluiting Vervoer Gevaarlijke Stoffen
Spoor d.d. 23 april 2007, uitgevoerd door Policy Research Corporation en Tebodin in opdracht van de Ministeries van
Verkeer en Waterstaat.
’ Netwerkanalyse spoor, Markt- en capaciteitsanalyse van het spoorvervoer in Nederland, versie 2, januari 2007.
8 BRG referentie marktverwachting vervoer gevaarlijke stoffen per spoor, mei 2007.
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door betrokken partijen (DSM en SABIC) het meest realistisch wordt geacht. Dit sluit de andere
scenario's van deze studie niet uit. Andere vervoerscijfers, hetzij hoger, hetzij lager, op diverse
trajecten zijn dus niet uit te sluiten. Voor verwerking in het kaartmateriaal is de situatie met
“teruggebrachte flexibiliteit van trajectbelastingen” gehanteerd. Het gekozen scenario heeft
betrekking op de periode na 2014."

In de prognose uit 2003 ontbreekt het vervoer van olieproducten vallend onder stofcategorie
C8 van en naar de Noordvleugel van de Randstad. Op basis van realisatiegegevens vanaf
2002 van het vervoer van gevaarlijke stoffen en een verkenning van goederenvervoer per
spoor in de Noordvleugel (gebied benoorden Amsterdam) blijkt dat dit vervoer reeds aanwezig
is en in de toekomst ook wordt voorzien. Omdat een prognose ontbrak, is de realisatie 2005
opgehoogd met de landelijke groeiverwachting voor de middellange termijn, resulterend in een
verdubbeling (zie paragraaf 3.1).

Uit een vergelijking van de marktverwachting van de BRG met de reeds beschikbare informatie
bij ProRail bleek dat im-/exportstromen van tankcontainers zonder tussenkomst van de
producerende industrie in Nederland, alsmede im-/exportstromen van tankcontainers van
chemieproducerende bedrijven uit Belgié en Duitsland die in Nederland rechtstreeks op een
schip worden overgeslagen voor verdere transport naar het buitenland, ontbraken. Deze
stromen zijn alsnog door ProRail opgenomen in de marktverwachting. In paragraaf 3.2 staat
een vergelijking van beide marktverwachtingen met verklaringen voor de verschillen.

Routering

Vervolgens is per stofcategorie de herkomst/bestemingsmatrix aan het spoornetwerk
toegedeeld met ROUTGOED. Voor de routering van het vervoer is uitgegaan van de kortste
route in afstand en tijd. Voor een verdere toelichting op ROUTGOED en de routering wordt
verwezen naar bijlage 5.

Als spoornetwerk is de veronderstelde railinfrastructuur voor de middellange termijn
gehanteerd. Het betreft de volgens de Nota Mobilteit beschikbare infrastructuur, dus inclusief
de Betuweroute en de Hanzelijn maar exclusief de doorgaande lJzeren Rijn verbinding (Belgié-
Duitsland en verder).

Voor de routering hanteert de BRG ook de kortste route. Toch zijn er enkele verschillen ten

opzichte van de geactualiseerde marktverwachting te noemen:

= na2012/2103 geen capaciteitsbeperkingen op het Duitse grensbaanvak Emmerich-
Oberhausen bij normale verkeersdrukte (gemiddelde werkdag). De BRG veronderstelt dat
als er al moet worden omgereden vanwege beperkte infracapaciteit, daarbij niet als eerste
de treinen met gevaarlijke stoffen worden omgeleid.

= de relatie Rotterdam — Noord-Duitsland (en verder) via Betuweroute, IJssellijn en Zutphen-
Hengelo in plaats van via Gouda, Breukelen en Deventerg;

» het gebruik van de grensovergang Venlo wordt anders onderbouwd. Volgens BRG gaan
relaties Rotterdam - linker Rijnoever Duitsland via Venlo. In de standaard-routering bij
ProRail zit deze verfijning van bestemmingen in het Ruhr-gebied niet en wordt dit vervoer
via Zevenaar-Emmerich gerouteerd. Echter door capaciteitsbeperkingen op Emmerich —
Oberhausen (zie bijlage 5) wordt een deel van het vervoer over andere grensovergangen
geleid. Ook in de BRG-routering wordt Venlo tevens als overflow grensovergang voor

° De kortste route is via Betuweroute en Zutphen-Hengelo. Omdat op het enkelsporige traject Zutphen — Hengelo al
langer dan 3 jaar geen structureel goederenvervoer heeft plaatsgevonden, kan zonder geluidsmaatregelen geen nieuw
structureel goederenvervoer starten. In de standaard-routering bij ProRail is daarom dit traject uitgesloten. De kortste

route is dan via Breukelen, die qua tijd korter is dan kopmaken op Deventer.
11
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drukke momenten gebruikt indien op de Duitse spoorroutes van/naar Emmerich
onvoldoende capaciteit beschikbaar is.
= gebruik Veluwelijn op de relatie Rotterdam — Noord-Nederland in plaats van gebruik
Hanzelijn, hoewel de Hanzelijn wel als een optionele route wordt beschouwd;
» alternatieve routeringsopties waarbij extra aansluitingen nodig zijn.
De lopende studie Landelijke Markt- en Capaciteitsanalyse (LMCA) heeft als doel inzicht te
bieden in kansen en mogelijkheden om de groei van het goederenvervoer per spoor te kunnen
accommoderen in termen van kwantiteit en kwaliteit'®. Het oplossend vermogen van
verschillende routeringsopties wordt daarin meegenomen maar vormen geen uitgangspunt in
de geactualiseerde marktverwachting.

Werkwijze transitvervoer

Een apart onderdeel van de actualisatie is het toevoegen van het transitvervoer'' van
gevaarlijke stoffen. Dit type vervoer is een relatief nieuwe vervoersstroom op het spoor'®. Het
vinden van marktpartijen buiten Nederland die mogelijk in de toekomst door Nederland willen
rijden, en vervolgens die partijen te interviewen is geen effectieve aanpak. Derhalve is voor
een andere aanpak gekozen. ProRail heeft aan NEA gevraagd het transitvervoer met behulp
van het Europese goederenvervoermodel NEAC' te schatten. Met dit model (met 2004 als
basisjaar) zijn prognoses voor 2020 te maken van nationale en internationale vervoerstromen
voor (West-)Europa. Uitgangspunten voor de prognose zijn een gemiddelde economische
groei en een gematigd beleid (voortzetting van het huidige Europese beleid). Dit betreft het
referentiescenario van de Europese transport- en energieontwikkelingen, zoals beschreven in
het rapport van de Europese Commissie, European Energy and Transport Trends to 2030,
manuscript completed on 30 january 2003, (update 2005).

De omvang van het transitvervoer door Nederland kan gaan groeien als gevolg van:

» wijzigingen in de locatie van productie of gebruik van gevaarlijke stoffen;

= herrouting van gevaarlijke stoffen;

= een modal-shift van gevaarlijke stoffen richting het spoor.

Het betreft hier vooral relaties tussen West-Belgié (met name Antwerpen en Zeebrugge) en
Noord-/Midden-Duitsland (en verder, in het bijzonder Noordoost-Europa).

Met behulp van het NEAC-model zijn deze situaties verkend. In hoofdstuk 3 wordt op de
resultaten ingegaan.

10 Plan van Aanpak Landelijke Markt- en Capaciteitsanalyse Spoor, Ministerie van Verkeer en Waterstaat, februari
2007

" Railvervoer van goederen met een herkomst en bestemming buiten Nederland zonder verlading, behandeling of
transmodale verlading van de goederen binnen de landsgrenzen.

12 Vanaf 2004 is er sprake van transittreinen (containershuttles) die ook gevaarlijke stoffen vervoeren.

13 Model gebruikt in studies voor de Europese Commissie. O.a. in Traffic Forecasts and Analyses of Corridors on the
Trans_European transport Network), www.nea.nl/ten-stac
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Resultaten op hoofdlijnen (volumes)

In dit hoofdstuk worden de resultaten over het totaal van het vervoer gevaarlijke stoffen
gepresenteerd. Hierbij wordt aandacht besteed aan:

een vergelijking met de marktprognose uit 2003;

een vergelijking met realisatiegegevens en andere prognoses;
bandbreedtes in de resultaten;

resultaten van het transitvervoer;

een vergelijking met de marktverwachting van de BRG.

Vergelijking met de prognose uit 2003 en BRG-realisatie 2006

Vergelijking met de markiprognose uit 2003

Een groot deel van de prognosegegevens uit 2003 is vervangen. Tijdens de verwerking van de
nieuwe informatie bleek namelijk dat bijna 90 procent van de geactualiseerde
marktverwachting gewijzigde informatie betreft. Een vergelijking per stofcategorie van de
prognose uit 2003 met de geactualiseerde marktverwachting 2007 is weergegeven in tabel 3.1.

Tabel 3.1: verwachte jaaromvang in wagens gevaarlijke stoffen
per stofcategorie (exclusief transit) voor de middellange termijn

marktprognose geactualiseerde

uit 2008  marktverwachting

stofcategorie 2010-2020 2015-2020
A 17.700 37.200
B2 10.800 14.000
B3 niet opgenomen 200
C3 17.800 62.200
D3 4.800 10.400
D4 2.400 3.000
Totaal 53.500 127.000

Voor de verschillen tussen beide prognoses kunnen de volgende oorzaken worden
aangewezen:

De markt verwacht in totaliteit aan gevaarlijke stoffen meer dan het dubbele ten opzichte
van de marktprognose uit 2003.

De komst van de Tweede Maasvlakte is een belangrijke verklaring voor de verschillen van
de verwachte hoeveelheden vervoer in de stofcategorieén A en met name C3. In de
prognose uit 2003 werd nog geen rekening gehouden met de Tweede Maasvlakte.
Im-/exportstromen van tankcontainers zonder tussenkomst van de producerende industrie
in Nederland zijn nieuwe stromen die in 2003 nog niet voorzien waren. Deze stromen
hebben met name betrekking op de stofcategorieén A en C3.

In de prognose uit 2003 werd een omvang van 200.000 ton ammoniakvervoer over het
traject Rotterdam-Belgié verwacht. Sindsdien heeft het chemisch bedrijf Microchemie in
Europoort zich ten opzichte van het Ministerie van VROM verplicht om jaarlijks niet meer
dan 60.000 ton ammoniak/1.200 wagens (stofcategorie B2) per spoor te vervoeren op het
traject Rotterdam-Belgié. Deze waarde is in de actualisatie van de marktverwachting
gehanteerd omdat verder geen groei van dergelijk vervoer door andere marktpartijen wordt
voorzien.
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= Chloor is de enige stof die tot stofcategorie B3 behoort. Op basis van het in 2002 met de
Nederlandse overheid gesloten convenant vervoert AKZO Nobel, op dat moment de enige
in Nederland gevestigde verlader van chloor per spoor, vanaf 2006 structureel geen chloor
per spoor meer. Uitsluitend in geval van onderhoud of storing mag in opdracht van AKZO
Nobel maximaal 10.000 ton (=200 wagens) per jaar over het spoor worden vervoerd. Ten
tijde van de marktprognose uit 2003 was niet aan te geven over welke spoorroutes deze
niet-structurele chloortransporten afgewikkeld zouden gaan worden, en daarom was geen
chloorvervoer in die prognose opgenomen. In overleg met de werkgroep Basisnet Spoor is
besloten om dit chloorvervoer nu wel op te nemen in de marktverwachting. Het blijft bij 200
wagens per jaar want ook volgens de nieuwe marktinformatie worden geen andere
chloortransporten verwacht met een mogelijke uitzondering in het transitvervoer (zie
paragraaf 3.3).

= Tot slot speelt ook het verschil in aanduiding van de middellange termijn een rol. Voor de
marktprognose uit 2003 kon die niet precies worden aangeduid en is de periode 2010-
2020 aangegeven. De geactualiseerde marktverwachting periode heeft betrekking op de
periode 2015-2020.

Vergelijking met de BRG-realisatie 2006

De BRG geeft als realisatie voor 2006 75.000 wagens op'*. Deze realisatie is hoger dan de
marktprognose uit 2003. De geactualiseerde marktverwachting ligt 70% hoger dan de BRG-
realisatie 2006.

Positionering marktverwachting in de middellange termijn

Het afgeven van een goede prognose voor de middellange termijn 2015 — 2020 blijft voor
marktpartijen een lastige zaak. Marktontwikkelingen, import/export fluctuaties zijn namelijk
moeilijk te voorspellen. Aangegeven wordt dat vaak niet verder vooruit gekeken wordt dan vijf
jaar. Toch hebben de marktpartijen hun verwachting voor de periode 2015 — 2020 afgegeven
zonder een expliciet prognosejaar te noemen. Voor de Tweede Maasvlakte en de
marktverwachting van de BRG is wel concreet 2020 als prognosejaar aangegeven.

Marktverwachting in relatie tot het werkelijke vervoer in wagenkilometers
Om de marktverwachting te kunnen positioneren in de middellange termijn, is de verwachte
groei volgens de markt eerst vergeleken met de groei in de periode 2002-2006"°.

Tabel 3.2: ontwikkeling totaal aantal wagenkilometers gevaarlijke stoffen
(exclusief transit) op het Nederlandse spoornet (bron Routgoed)

jaarlijkse omvang wagen-
jaar kilometers (in miljoenen)
2002 7,2
2003 6,5
2004 7,6
2005 7,5
2006 9,6
marktverwachting
middellange termijn 19,8

14 BRG referentie marktverwachting vervoer gevaarlijke stoffen per spoor, mei 2007
19 Van de realisatiegegevens zijn bij ProRail alleen de wagenkilometers beschikbaar en ook alleen vanaf 2002. De

prognosegegevens zijn in dit kader ook met Routgoed vertaald naar wagenkilometers.
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Tussen 2002 en 2006 fluctueerde het totaal aantal wagenkilometers tussen 6,5 en 9,6 miljoen
met een gemiddelde groei van 8,6% per jaar. Met de periode 2015 — 2020 als planhorizon ligt
de gemiddelde jaarlijkse groei vanaf 2006 tussen de 5,3% en 8,3%'®. De gemiddelde groei in
de afgelopen jaren ligt hier net boven.

Marktverwachting in relatie tot toekomstverkenningen

De ontwikkelingen van het vervoer van gevaarlijke stoffen staat niet op zichzelf maar houden
verband met algemene ontwikkelingen in het goederenvervoer en de economie. Daarom is ook
gekeken naar studies over deze aspecten om de marktverwachtingen in perspectief te kunnen
plaatsen. In deze studies worden ontwikkelingen beschreven in goederenstromen zonder in te
gaan op ontwikkelingen in specifieke stromen zoals het vervoer van gevaarlijke stoffen, Een
rechtstreekse vertaling naar het vervoer van gevaarlijke stoffen kan daarom zowel een over-
als een onderschatting inhouden en moeten de resultaten als indicatief worden opgevat.

De Lange-Termijnscenario’s van het CPB uit 1997 geven een beeld van de economische
ontwikkelingen van diverse sectoren van het bedrijfsleven.Deze scenario’s laten voor de
chemie-industrie tot 2020 groeipercentages van 2,3 tot 5,4% per jaar zien. Op 29 september
2006 heeft het CPB (in samenwerking met Milieu- en natuurplanbureau en Ruimtelijk
planbureau) de scenariostudie Welvaart en Leefomgeving uitgebracht. Deze biedt een uitkijk
tot 2040. In dit rapport wordt een groei van het goederenvervoer verwacht van minimaal 25%
en maximaal 125% in 2020 (ten opzichte van 2002). Per jaar houdt dit een groeipercentage in
tussen 1,3% en 4,6% per jaar.

Onlangs is door ProRail een vraagprognose 2010-2020 voor het totale goederenvervoer per
spoor uitgebracht”. Hieruit volgt dat de gemiddelde jaarlijkse groei tot 2020 varieert van 3,8%
tot 5,6%.

De BRG voorziet in de periode tot 2020 een gemiddelde jaarlijkse groei van 6%'° voor het
totale goederenvervoer per spoor (basisjaar 2005).

Met gemiddeld 5% tot 8% groei per jaar ligt de door de markt verwachte groei van het vervoer
van gevaarlijke stoffen in lijn met het hoge scenario dat ProRail hanteert en de BRG-
verwachting voor het totale goederenvervoer per spoor in 2020. De vervoersontwikkeling is
groter dan economische ontwikkelingen aangeven, hetgeen in lijn is met de ontwikkeling van
het spoorgoederenvervoer op Nederlands grondgebied in het afgelopen decennium.

Ontwikkelingen per stofcategorie

In figuur 3.1 is een uitsplitsing naar de stofcategorieén gemaakt. Voor het maken van de figuur
is het jaar 2020 als prognosejaar gekozen. De forse groei voor stofcategorie C3 is mede het
gevolg van de komst van de Tweede Maasvlakte (vanaf ca. 2013).

16 — . — - .
Alle genoemde jaarlijkse groeipercentages in dit rapport zijn jaar op jaar percentages.
7 Vraagprognose goederenvervoer 2010-2020, stand december 2006, ProRail, maart 2007.
18 Netwerkanalyse spoor, Markt- en capaciteitsanalyse van het spoorvervoer in Nederland, versie 2, januari 2007.
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Figuur 3.1: ontwikkeling wagenkilometers per stofcategorie
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Bandbreedtes in de resultaten

In dit rapport worden de prognosegegevens in absolute cijfers gepresenteerd. In het algemeen
geldt dat een prognose “een uitspraak omtrent het vermoedelijk verloop van iets”, is. Dit geldt
zeker voor de prognose van gevaarlijke stoffen per spoor. Twee procent (in tonnen) van het
vervoer van gevaarlijke stoffen wordt per spoor'® vervoerd. Het lijkt daarmee een beperkt
aandeel in de totale transportketen van grondstof naar eindproduct bij chemische industrie
maar is onmisbaar voor het vervoer naar droge bestemmingen en een duurzame en veilige
transportvorm. Verschuivingen in vervoersmodaliteiten kunnen voor het spoor tot grote
veranderingen leiden.

Onzekerheden en aannames in de uitgangspunten bij het verwachte volume (op baanvak-

niveau) doen zich op verschillende vlakken voor:

= de omvang die de poort van een bedrijf in of uit gaat;

= met welke herkomsten of bestemmingen;

= via welke vervoersmodaliteit;

= de vestigingsplaats van nieuwe afnemers, al of niet binnen Nederland

= de mondiale prijsvorming van producten zoals bijvoorbeeld ammoniak en de daarmee
gepaard gaande herallocatie van de productie;

» de zeehavenkeuze voor overslag;

= volgens welke route.

Het kwantitatief inzichtelijk maken van de bandbreedte in de prognose is complex. Hieronder
worden de onzekerheden, aannames en bevindingen die in de actualisatie naar voren kwamen
(nogmaals) beschreven.

19 In Nederland wordt jaarlijks 180 miljoen ton gevaarlijke stoffen vervoerd, waarvan het merendeel per pijpleiding. Per

spoor wordt 3,7 miljoen ton vervoerd. (bron: Nota Mobiliteit, pagina 108)
16



ProRail

Gebruikte studies

Er is voor de actualisatie een keuze in de beschikbare scenario’s voor de Tweede Maasvlakte
en Chemelot gemaakt (zie paragraaf 2.2). In deze studies zijn ook plausibele scenario’s met
minder of meer vervoer van gevaarlijke stoffen gemaak.

Verder bleek in de studie “Logistiek Onderzoek Limburg” (LOL) dat voor een aantal belangrijke
vervoersbestemmingen flexibiliteit in de routering gewenst is. Wel is deze flexibiliteit zoveel
mogelijk teruggebracht. De flexibiliteit wordt in het volgende voorbeeld geillustreerd.
Van Chemelot naar een bestemming in Belgi€ moeten bijvoorbeeld 500 wagens.
Mogelijke routes zijn via Boxtel/Roosendaal (Brabantroute) of via Eijsden. In de
trajectbelastingkaarten van de LOL-studie zijn dan 500 wagens op beide routes
opgenomen.
In de geactualiseerde marktverwachting zijn voor Chemelot de trajectbelastingskaarten uit LOL
één-op-één verwerkt. De in het voorbeeld genoemde vervoersstroom is dus op beide mogelijke
spoorroutes opgenomen.

Interviews met markipartijen

Bij het afgeven van marktverwachtingen houden bedrijven vaak een slag om de arm; men
geeft aan vaak niet verder vooruit te kijken dan vijf jaar. Marktontwikkelingen, import- en
exportfluctuaties zijn moeilijk te voorspellen.

De marktverwachting heeft betrekking op het structurele vervoer. Incidenteel vervoer op
middellange termijn laat zich al helemaal moeilijk voorspellen. Voor sommige marktpartijen
vormt het incidentele vervoer slechts een marginaal onderdeel van hun markt.

Meerdere malen werd gesproken over uitbesteding van de productie naar het Midden-Oosten
en het feit dat laagwaardige producten uit Europa weggaan.

Bedrijven zijn in het algemeen positief over het vervoer per spoor. Ten aanzien van de
modaliteitkeuze wordt aangegeven dat als het economisch rendabel is, bedrijven uit oogpunt
van veiligheid kiezen voor vervoer per spoor. In de praktijk wordt het vervoer vaak uitbesteed,
waarbij in sommige gevallen de serviceprovider de modaliteit bepaalt en in andere gevallen het
bedrijf zelf de modaliteit bepaalt en de serviceprovider de vervoerder en soms de route kiest.

In enkele gevallen werd aangegeven dat men een verschuiving voorziet in het vervoer per
ketelwagen naar vervoer per tankcontainer. Deze tendens is in de realisatie 2006 reeds
zichtbaar voor de stofcategorieén C en D. In een tankcontainer kan minder worden vervoerd
dan in een ketelwagen. Bij de verwerking van de data is daarom rekening gehouden met twee
tankcontainers ten opzichte van één ketelwagen.

Een groei van het intermodaal vervoer (combinatie van weg-spoor of water-spoor) wordt
voorzien, ten koste van het wegvervoer, mits het spoor aan de gestelde eisen kan voldoen
(capaciteit, betrouwbaarheid, economisch rendabel, etc.) en de (internationale) samenwerking
in spoorsector tijdig wordt verbeterd. Argumenten voor deze keuze zijn: het dichtslibben van
wegen, de hoge transportprijzen. De Nederland omringende landen hebben een actief modal
shift beleid van weg naar spoor. Omdat het spoorvervoer grotendeels internationaal plaats
vindt, wordt dit beleid feitelijk geimporteerd. Overigens wordt binnen Nederland ook
binnenvaart als een goed alternatief gezien.

Gebruik bandbreedtes in relatie tot de toepassing van risicoberekeningen

Vanwege de wijze waarop risico’s van het vervoer van gevaarlijke stoffen worden berekend en
weergegeven, kan worden geaccepteerd dat de prognose een onbepaalde onzekerheidsmarge
bevat in wagenaantallen over een traject. De afstand van de PR contour ten opzichte van de
spoorbaan is namelijk in beperkte mate lineair afhankelijk van het aantal wagens dat over die
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baan rijdt. Met andere woorden, een verdubbeling in aantal wagens houdt niet per definitie in
dat de PR contour twee maal zo ver weg komt te liggen.

Zeker zo belangrijk voor risicoberekeningen is of er wel of geen sprake is van een
vervoerstroom gevaarlijke stoffen (een 0/1 situatie).

Resultaten transitvervoer

De resultaten van het transitvervoer leiden tot een bandbreedte voor 2020: een minimum- en
maximumscenario. Het maximumscenario is opgebouwd uit drie mogelijke effecten, die
hieronder apart worden behandeld:

a) wijzigingen in de locatie van productie of gebruik van gevaarlijke stoffen;

b) herroutering van gevaarlijke stoffen;

c) een modal-shift van gevaarlijke stoffen richting het spoor.

Minimumscenario

NEAC is een groeimodel dat groeicijfers vermenigvuldigd met het volume in het basisjaar.
Wanneer in het basisjaar (in dit geval 2004) geen transitvervoer van gevaarlijke stoffen over
het Nederlandse spoor gaat, wordt dit vervoer ook niet voor het toekomstjaar berekend. Deze
situatie wordt dus gezien als de ondergrens voor het transitvervoer van gevaarlijke stoffen.

Maximumscenario

a) Wijzigingen in de locatie van productie of gebruik van gevaarlijke stoffen

Het prognosticeren van de locatie van nieuwe fabrieken en hun vervoerrelaties is erg
speculatief. Er zijn geen gegevens beschikbaar over mogelijke wijzigingen in het gebruik van
gevaarlijke stoffen. Verder is geen informatie beschikbaar over mogelijke nieuwe
vestigingsplaatsen van fabrieken die gevaarlijke stoffen verwerken of produceren.

Denkbaar is Antwerpen als nieuwe vestigingsplaats met mogelijke transitstromen op de relatie
met Noord- en Midden-Duitsland. Voor de relatie vanuit Antwerpen met Noord-Duitsland ligt
het vervoer over zee via de Noord-Duitse havens meer voor de hand. Voor de relatie vanuit
Antwerpen met Midden-Duitsland hebben de huidige vervoerders een voorkeur voor de
spoorroute via Montzen boven een route via Nederland (voor toelichting zie verderop).

Het is dus aannemelijk dat als gevolg van mogelijke nieuwe productielocaties geen (nieuw)
transitvervoer van gevaarlijke stoffen te verwachten is.

b) Herroutering

Vervoer per spoor tussen West-Belgie en Noord -/Midden Duitsland wordt momenteel

afgewikkeld via de Montzen-route. De route over de Brabantroute in Nederland is korter en

vlakker maar toch geven vervoerders daar geen voorkeur aan. Barrieres zijn onder andere

verschillen in beveiligingssystemen, energievoorzieningen en rijpevoegdheden tussen de drie

landen.

Twee toekomstige ontwikkelingen kunnen zich voordoen waardoor de ontwikkeling van

transitvervoer door Nederland denkbaar is:

e mogelijke capaciteitsproblemen op de spoorroute via Montzen (hoewel die momenteel niet
worden voorzien);

e verdergaande liberalisering van het spoor die eerder genoemde barriéres (deels) opheft.

Om beide effecten te analyseren, is een toedeling op het spoorwegennet in Europa gemaakt
met behulp van NEAC. Hierbij is aangenomen dat de reistijd geminimaliseerd wordt, waarbij
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geen rekening wordt gehouden met eventuele grensweerstanden tussen landen. De methodiek
neemt tevens het eventuele knelpunt in de Montzen-route in beschouwing.

Uit deze herrouteringsexercitie blijkt dat rond het jaar 2020 extra vervoer van 257 duizend ton
gevaarlijke stoffen potentieel door Nederland kan plaatsvinden. Dit zijn chemicalién; aardolie
en petroleum worden in zeer beperkte mate over het spoor tussen Belgié en Duitsland
vervoerd. In tabel 3.3 staat de vertaling naar wagens per stofcategorie. Aangezien de
samenstelling naar stofcategorie van het huidige vervoer over de Montzen-route niet bekend is
en ook het NEAC-model daar niet in voorziet, is de huidige Nederlandse landelijke verdeling
van de stofcategorieén toegepast voor het verkrijgen van een beeld van de aantallen wagens
per stofcategorie..

Tabel 3.3: mogelijk transitvervoer 2020 per stofcategorie
als gevolg van herroutering

stofcategorie aantal wagens in 2020
A 1.900
B2 650
B3 50
C3 2.000
D3 250
D4 200
Totaal 5.050
c) Modal-shift

Een modal-shift van de binnenvaart naar het spoorvervoer is niet opgetreden in de prognose
voor 2020. De relatie Belgié — Duitsland (via Nederland) is per water goed ontsloten en daar
waar zowel de herkomst als de bestemming aan water liggen, kunnen andere modaliteiten
moeilijk concurreren met de binnenvaart. Toch zijn er redenen voor een modal-shift denkbaar:
een wijziging in herkomst of bestemming die minder goed per water ontsloten is of veranderde
regelgeving ten gunste van het spoor. Op basis van modellen is geen uitspraak te doen over
de mogelijk hoeveelheid transit vervoer van gevaarlijke stoffen als gevolg van modal shift.
Volgens een expertschatting van NEA kan een potentieel van maximaal 10% van het vervoer
van gevaarlijke stoffen in aanmerking komen voor verschuiving van de binnenvaart naar het
spoorvervoer. Een hogere waarde is gezien de zeer sterkte concurrentiepositie van de
binnenvaart in het betrokken segment niet aannemelijk. Overigens is in de ogen van NEA een
lager percentage waarschijnlijker.

Bij een maximum van 10% en het wegvallen van de barrieres genoemd bij b) zou rond het jaar
2020 extra vervoer van 253 duizend ton gevaarlijke stoffen transit door Nederland over het
spoor kunnen gaan in plaats van met de binnenvaart. Het NEAC-model voorziet voor deze
transitstromen wel in de verdeling over de stofcategorieén. Er gaat namelijk reeds
transitvervoer per schip door Nederland en schippers zijn verplicht bij de eerste sluispassage
op te geven wat ze vervoeren. Het is logisch om deze verdeling te hanteren omdat per schip
niet alle zes stofcategorieén worden vervoerd in tegenstelling tot het spoor. In tabel 3.4 staat
de vertaling naar wagens per stofcategorie.

2 Vervoer vindt plaats onder het chloorregime (zie voor toelichting hfst 4, Stofcategorie B3)
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Tabel 3.4: mogelijk transitvervoer 2020 per stofcategorie
als gevolg van modal shift

stofcategorie aantal wagens in 2020
A 1.300
B2 150
B3 0
C3 3.600
D3 0
D4 0
Totaal 5.050
Resultaten

Het optellen van de effecten als gevolg van herroutering en modal-shift leidt tot een potentiéle
bovengrens van 510 duizend ton (netto) gevaarlijke stoffen rond het jaar 2020. In tabel 3.5
staat de vertaling naar wagens.

Tabel 3.5: maximumscenario transitvervoer 2020

per stofcategorie
Stofcategorie aantal wagens in 2020
A 3.200
B2 800
B3 50
C3 5.600
D3 250
D4 200
Totaal 10.100

Voor de routering is aangesloten bij de routes uitgegaan van de 'standaard’ routering (zie

bijlage 5) en het wegvallen van de barriéres genoemd bij b):

» transit Antwerpen — Noord-Duitsland via Roosendaal - 's-Hertogenbosch - Arnhem -
Deventer - AlImelo — Bentheim;

» transit Antwerpen — Midden-Duitsland via Roosendaal - Eindhoven — Venlo.

Laatstgenoemde transitroute is, afhankelijk van de bestemming in Midden-Duitsland, in afstand
enkele tientallen kilometer korter dan via Montzen.

Wagenladingvervoer wordt in Routgoed standaard via Kijthoek geleid. Echter Antwerpen zelf
heeft een groot rangeerterrein, dus de noodzaak via Kijfhoek vervalt.

Conclusie transitvervoer

Het transitverkeer is een relatief nieuwe stroom die door Nederland gaat. Zeker is dat het
transitverkeer als gevolg van liberalisering, congestie bij de weg, ontwikkeling van nieuwe EU
lidstaten en regelgeving aan verandering onderhevig is. Van de aard en mate van deze
ontwikkelingen is een beperkte inschatting mogelijk.

Als gevolg van herroutering en modal shift is een maximaal potentieel afgeleid van ongeveer
10.000 wagens dat Nederland in 2020 passeert. Dit is ongeveer 10% van het totaal VGS dat in
2020 wordt verwacht. Opgemerkt wordt dat in het geval van herroutering meer zekerheid is
over de kans van optreden en minder over de verdeling over de stofcategorieén terwijl dat bij
het potentieel als gevolg van modal shift andersom is.
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Vergelijking met BRG

Ook de BRG heeft een marktverwachting voor het vervoer van gevaarlijke stoffen opgesteld.
Uit deze marktverwachting zijn overgenomen de im-/exportstromen van tankcontainers zonder
tussenkomst van de producerende industrie in Nederland. In eerste instantie ontbraken die
stromen in de geactualiseerde marktverwachting. In tabel 3.3 staan de verschillen tussen beide
marktverwachtingen. Omdat de BRG-marktverwachting transitvervoer bevat, is ook voor de
geactualiseerde marktverwachting inclusief transit gekozen om de vergelijking te kunnen
maken.

Tabel 3.3:vergelijking marktverwachtingen (in aantallen ketelwagenequivalenten)

geactualiseerde = marktverwachting

marktverwachting BRG 2020 absoluut
stofcategorie inclusief transit inclusief transit verschil
A 40.400 50.400 10.000
B2 14.800 16.800 2.000
B3 250 0 -250
C3 67.800 75.600 7.800
D3 10.650 16.800 6.150
D4 3.200 8.400 5.200
Totaal 137.100 168.000 30.900

De totale omvang is volgens BRG hoger dan die van de geactualiseerde marktverwachting.
BRG en ProRail hebben gezamenlijk de volgende oorzaken van het verschil van 30.900 KWE
aangewezen:

» BRG ziet een markt van 10.000 wagens naar een nog te bouwen Vopak-terminal in de
Amsterdamse haven. In de plannen van Vopak is vooralsnog geen aanvoer per spoor
voorzien, daarnaast ontbreekt een spooraansluiting. Om die redenen heeft ProRail deze
stroom niet opgenomen.

= Het verschil in een hoger volume van de totale goederenmarkt per spoor leidt naar
schatting tot een verschil van 14.000 wagens. Dit is als volgt beredeneerd. Door BRG is de
groei van het vervoer van gevaarlijke stoffen gekoppeld aan een 8% hoger volume van de
totale goederenvervoermarkt in 2020, waarin het aandeel gevaarlijke stoffen niet
verandert.”’

= Het verschil in onderzoeksmethodiek leidt naar schatting tot een verschil van 7.000
wagens en tevens tot een verschillende verdeling van het vervoer over de stofcategorieén.

» De BRG-marktverwachting heeft betrekking op het jaar 2020, de geactualiseerde
marktverwachting op de periode 2015-2020 (zie paragraaf 3.2). Mogelijk is de omvang van
de geactualiseerde marktverwachting in het jaar 2020 hoger, wat het gepresenteerde
verschil kleiner maakt.

2 Netwerkanalyse spoor, Markt- en capaciteitsanalyse van het spoorvervoer in Nederland, versie 2, januari 2007
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Volumes en routering per stofcategorie

Per stofcategorie zijn twee kaarten opgenomen, namelijk exclusief transit (het
minimumscenario transit) en inclusief transit (het maximumscenario transit).

Stofcategorie A, brandbare gassen

Algemeen

Tot de stofcategorie Vloeibaar gemaakte brandbare gassen (categorie A) behoren onder
andere LPG, propaan, ethyleenoxide en butadieen. De GEVI-codes % die tot deze categorie
behoren zijn 23, 263 en 239. Deze categorie wordt nu nog grotendeels met ketelwagens
vervoerd. Voor 50 ton propaan zijn vier tankcontainers nodig. Hierdoor neemt het aantal
handelingen toe, maar neemt het effect per incident af. Op termijn is niet uit te sluiten dat ook
hier containerisatie toeneemt.

Omvang

In de marktverwachting komt stofcategorie A uit op circa 37.200 (exclusief transit) tot 40.400
(inclusief) wagens. Deze stofcategorie omvat (zowel exclusief als inclusief transit) circa 29%
van de totale vervoersprognose gevaarlijke stoffen per spoor (BRG 30%). De komst van de
Tweede Maasvlakte neemt een aandeel van 6% voor zijn rekening binnen stofcategorie A
(exclusief transit). De transitstromen hebben een gezamenlijk aandeel van circa 8% binnen
deze stofcategorie.

Relatie

Op relatieniveau kunnen er vier relaties worden onderscheiden die in totaal ongeveer 94%

(exclusief transit) of 86% (inclusief) van het totale vervoer van deze stofcategorie voor hun

rekening nemen:

e de Rotterdamse Haven — Duitsland: ca. 6.300 wagens / Belgié: ca. 4.300 wagens;

e Chemelot-terrein — Duitsland ca. 6.800 wagens / Belgié: ca. 1.000 wagens; In totaal komen
er ca. 8000 wagens vanuit Chemelot-terrein; deze wagens worden via verschillende routes
verwerkt;

e Zeeuws Vlaanderen — Duitsland: ca. 1.200 wagens / Belgié: ca. 3.300 wagens;

e Sloegebied — Duitsland: 8.500 wagens / Belgié en containers 1.800 wagens;

e Van het transit vervoer wordt 80% via Roosendaal — Venlo afgewikkeld.

Verschillen ten opzichte van de marktprognose uit 2003

In de marktprognose uit 2003 wordt vervoer tussen Zuidwest-Nederland en Duitsland via de
Brabantroute en de boog bij Meteren over de Betuweroute gerouteerd. Deze stroom zal naar
verwachting vanaf 2008 deels via Kijfhoek als wagenladingverkeer de Betuweroute opgaan.

2 GEVI = Gevaarsidentificatienummer
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Kaart 4.1: marktverwachting stofcategorie A, brandbare gassen, minimum-scenario transit
(omvang=0), standaardroutering (in beladen wagens per jaar in beide richtingen samen)
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Kaart 4.2: marktverwachting stofcategorie A, brandbare gassen, maximum-scenario transit,

standaardroutering (in beladen wagens per jaar in beide richtingen samen)
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Stofcategorie B2, giftige gassen

Algemeen

Tot de stofcategorie van de giftige gassen (categorie B2) behoren stoffen die vallen onder de
GEVI-codes 26, 265 en 268 (exclusief chloor). Wat betreft het spoorvervoer is het transport
van ammoniak (GEVI 268, STID® 1005) dominant.

Omvang

In de aangepaste prognose komt stofcategorie B2 uit op circa 14.000 (exclusief transit) tot
14.800 (inclusief) wagens. Deze stofcategorie omvat circa 11% van het totaal vervoer
gevaarlijke stoffen per spoor. De komst van de Tweede Maasvlakte heeft weinig aandeel in
stofcategorie B2. De transitstromen hebben een gezamenlijk aandeel van circa 6% binnen
deze stofcategorie.

Relaties

Op relatieniveau kunnen er drie relaties worden onderscheiden, die samen goed zijn voor 94%

(exclusief transit) of 89% (inclusief) van het totale vervoer binnen deze stofcategorie:

e de Rotterdamse Haven — Duitsland: ca. 1.750 wagens / Belgié: 2.600 wagens;

e Chemelot-terrein — Duitsland: 3.250 wagens / Belgié: 3.850 wagens / Nederland: ca. 6.000
wagens; Er is een afvoerstroom van 6.500 wagens die via drie routes afgewikkeld kan
worden. Deze stroom is in alle drie de routes meegenomen, waardoor er sprake is van een
dubbeltelling. Naast deze stroom bestaan er nog drie andere relaties waarmee de totale
vervoersstroom op ca. 8.500 wagens komt.

e Zeeuws Vlaanderen — Belgié: 1.700 wagens.

e Van het transit vervoer wordt 75% via Roosendaal — Venlo afgewikkeld.

Verschillen ten opzichte van de marktprognose uit 2003

Vervoer tussen Zuid-Nederland en Noord-Nederland wordt in marktprognose uit 2003
gerouteerd over de Veluwelijn. In de actualisatie vindt de routering via de Hanzelijn plaats. In
de marktprognose uit 2003 ontbreekt verder vervoer tussen Rotterdam en Noord-Nederland,
dat in de actualisatie wordt gerouteerd via Breukelen en Hanzelijn. Ook wordt in de
marktprognose uit 2003 geen vervoer over de Brabantroute verwacht.

= STID: Stofidentificatienummer, ook wel UN nummer.
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Kaart 4.3: marktverwachting stofcategorie B2, giftige gassen, minimumscenario transit
(omvang=0), standaardroutering (in beladen wagens per jaar in beide richtingen samen)
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Kaart 4.4: marktverwachting stofcategorie B2, giftige gassen, maximumscenario transit,
standaardroutering (in beladen wagens per jaar in beide richtingen samen)
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Stofcategorie B3

Algemeen
Tot de zeer giftige gassen (categorie B3) behoort alleen chloor (GEVI 268, STID 1017).

Omvang

Het betreft de 200 wagens die AKZO jaarlijks in geval van onderhoud of storing maximaal over
het spoor mag vervoeren. Structurele chloortransporten van andere producerende
marktpartijen zijn niet voorzien. Chloortransport in transit en naar bestemmingen in Nederland
is niet uit te sluiten. Voor het transit vervoer zijn 50 wagens opgenomen.

Relaties

Het hierboven geschetste incidentele chloorvervoer vindt alleen plaats vanuit Duitsland naar
Nederland. Vervoer naar de Botlek vindt plaats via de route Bentheim-Amersfoort-Amsterdam-
Rotterdam. Voor het vervoer naar Delfzijl is de wens gebruik te maken van de grensovergang
Nieuwerschans. Om alle flexibiliteit te bieden, zijn op alle routes 200 wagens aangehouden. De
50 wagens transit zijn via Roosendaal — Venlo gerouteerd.

Verschillen ten opzichte van de marktprognose uit 2003
In de marktprognose uit 2003 is geen chloorvervoer opgenomen.
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Kaart 4.5: marktverwachting stofcategorie B3, zeer giftige gassen, minimum-scenario transit

(omvang=0), standaardroutering (in beladen wagens per jaar in beide richtingen samen)
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Kaart 4.6: marktverwachting stofcategorie B3, zeer giftige gassen, maximum-scenario
transit, standaardroutering (in beladen wagens per jaar in beide richtingen samen)
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Stofcategorie C3, zeer brandbare vloeistoffen

Algemeen

Tot de zeer brandbare vloeistoffen (categorie C3) behoren onder andere benzine,
aardgascondensaat en stookolie. De GEVI-codes die hiertoe behoren zijn 33, 336 (exclusief
acrylnitril), 338 339, X333 en X338.

Omvang

In de aangepaste prognose komt stofcategorie C3 uit op circa 62.200 (exclusief transit) tot
67.800 (inclusief) wagens. Deze stofcategorie omvat circa 51% van het totaal vervoer
gevaarlijke stoffen per spoor en is hiermee de grootste stofcategorie. De komst van de Tweede
Maasvlakte heeft het grootste aandeel in deze stofcategorie, namelijk 35% (exclusief). De
transitstromen hebben een gezamenlijk aandeel van circa 8% binnen deze stofcategorie.

Relaties

Op relatieniveau kunnen er vier relaties onderscheiden worden die circa 96% (exclusief transit)

of 88% (inclusief) van het vervoer binnen deze stofcategorie voor hun rekening nemen:

e de Rotterdamse Havens — Duitsland: ca. 32.850 wagens / Belgié: ca. 8.750 wagens /
Nederland: 8.150 wagens;

e Chemelot-terrein — Duitsland: 1.600 wagens / Belgié: 400 wagens / Nederland: 4.600
wagens; Er is een afvoerstroom van 400 wagens die via drie routes afgewikkeld kan
worden. Deze stroom is alle drie de routes meegenomen, waardoor er sprake is van een
dubbeltelling. Naast deze stroom bestaan er nog andere relaties waarmee de totale
vervoersstroom op 6.200 wagens komt.

e Zeeuws Vlaanderen — Belgié: ca. 3.200 wagens;

e Sloe — Belgié: ca. 2.700 wagens;

e Van het transit vervoer wordt circa 80% via Roosendaal — Venlo afgewikkeld.

Verschillen ten opzichte van de marktprognose uit 2003

In de marktprognose uit 2003 wordt vervoer tussen Zuid- en Noord-Nederland gerouteerd via
de Veluwelijn. In de actualisatie wordt dit vervoer afgewikkeld via Kijfhoek en de Hanzelijn. In
de marktprognose uit 2003 wordt geen vervoer over de Brabantroute verwacht. Daarentegen is
er wel vervoer over de IJssellijn, atkomstig van de Betuweroute. In de actualisatie is via Gouda
en Amersfoort korter.
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Kaart 4.7: marktverwachting stofcategorie C3, zeer brandbare vloeistoffen, minimumscenario
transit (omvang=0), standaard routering (in beladen wagens per jaar in beide richtingen

samen)
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Kaart 4.8: marktverwachting stofcategorie C3, zeer brandbare vloeistoffen, maximumscenario
transit, standaard routering (in beladen wagens per jaar in beide richtingen samen)
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Stofcategorie D3, giftige vloeistoffen

Algemeen
Tot de giftige vloeistoffen (categorie D3) behoort voor het spoorvervoer de stof acrylnitril
(GEVI-code 336, SID 1093).

Omvang

In de aangepaste prognose komt stofcategorie D3 uit op circa 10.400 (exclusief transit) tot
10.650 (inclusief) wagens. Deze stofcategorie omvat circa 8% van het totaal vervoer
gevaarlijke stoffen per spoor. De komst van de Tweede Maasvlakte heeft nauwelijks tot geen
aandeel in stofcategorie D3. De transitstromen hebben een gezamenlijk aandeel van circa 2%
binnen deze stofcategorie.

Relaties

Op relatieniveau kunnen er drie relaties onderscheiden worden die ongeveer 95% (exclusief

transit) of 93% (inclusief) voor hun rekening nemen:

e de Rotterdamse Havens — Duitsland: ca. 2.000 wagens / Belgié: ca. 850 wagens

e Chemelot-terrein — Duitsland: 2.500 wagens / Belgié: 2.000 wagens / Nederland: 1.750
wagens; Er is een afvoerstroom van 5.500 wagens die via vier routes afgewikkeld kan
worden. Deze stroom is in alle vier de routes meegenomen, waardoor er sprake is van een
dubbeltelling; de 5.500 wagens vormen de totale vervoerstroom.

e Zeeuws Vlaanderen — Belgié: 950 wagens.

e Van het transit vervoer wordt circa 80% via Roosendaal — Venlo afgewikkeld.

Verschillen ten opzichte van de marktprognose uit 2003

In de marktprognose uit 2003 ontbreekt de vervoersstroom tussen Rotterdam en Noord-
Nederland.
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Kaart 4.9: marktverwachting stofcategorie D3, giftige vloeistoffen, minimum-scenario transit
(omvang=0), standaard routering (in beladen wagens per jaar in beide richtingen samen)
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Kaart 4.10: marktverwachting stofcategorie D3, giftige vloeistoffen, maximum-scenario
transit, standaard routering (in beladen wagens per jaar in beide richtingen samen)
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Stofcategorie D4, zeer giftige vloeistoffen

Algemeen
Tot de zeer giftige vloeistoffen (categorie D4) behoren onder andere fluorwaterstof en bromide.
De GEVI-codes die hiertoe behoren zijn 66, 663, 665, 668, 669 en 886.

Omvang

In de aangepaste prognose komt stofcategorie D4 uit op circa 3.000 (exclusief transit) tot 3.200
(inclusief) wagens. Deze stofcategorie omvat circa 2% van het totaal vervoer gevaarlijke
stoffen per spoor. De komst van de Tweede Maasvlakte heeft met 4% (exclusief transit) een
zeer beperkt aandeel binnen stofcategorie D4. De transitstromen hebben een gezamenlijk
aandeel van circa 6% binnen deze stofcategorie.

Relaties

Op relatieniveau zijn drie relaties te onderscheiden die verantwoordelijk zijn voor 88%
(exclusief transit) of 83% (inclusief) van de omvang van de categorie D4:

de Rotterdamse Havens — Duitsland: ca. 1.200 wagens / Belgié: ca. 450 wagens;
Belgié naar Dordrecht: 700 wagens;

Sloe — Belgié: 600 wagens;

Van het transit vervoer wordt circa 75% via Roosendaal — Venlo afgewikkeld.

Verschillen ten opzichte van de marktprognose uit 2003
In de marktprognose uit 2003 wordt vervoer tussen Zuid-Nederland en Rotterdam verwacht. Dit
vervoer zit niet in de actualisatie.
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Kaart 4.11: marktverwachting stofcategorie D4, zeer giftige vloeistoffen, minimum-scenario
transit (omvang=0), standaard routering (in beladen wagens per jaar in beide richtingen

samen)
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Kaart 4.12: marktverwachting stofcategorie D4, zeer giftige vloeistoffen, maximumscenario
transit, standaard routering (in beladen wagens per jaar in beide richtingen samen)
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Bijlage 1: Het project Basisnet

Doel

Het doel van het Basisnet is de spanning tussen het (inter)nationaal vervoer van gevaarlijke
stoffen, locale ruimtelijke ontwikkelingen en veiligheid te beheersen door het wettelijk
vastleggen en borgen van gebruiksruimtes voor het vervoer en veiligheidszones voor de
ruimtelijke ordening. In feite is het Basisnet gericht op veilig bouwen en vervoeren. Het is een
uitwerking van de Nota Vervoer Gevaarlijke Stoffen (TK 30373, nr.2).

Het Basisnet heeft betrekking op de modaliteiten weg, water en spoor en gaat over
rijksinfrastructuur, vaarwegen en hoofdspoorwegen. Met het vastleggen van een Basisnet
wordt beoogd duurzaam duidelijkheid te creéren voor burgers, bedrijven en lokaal bevoegd
gezag. .

Inhoud

De term Basisnet is gerelateerd aan de indeling van de rijksinfrastructuur in een aantal
categorieén waarover vervoer van gevaarlijke stoffen kan plaatsvinden. Het Basisnet zal
bestaan uit 3 hoofdcategorieén van routes:

= Categorie 1: geen vervoersbeperkingen, wel ruimtelijke beperkingen;

» Categorie 2: zowel vervoers- als ruimtelijke beperkingen;

= Categorie 3: wel vervoersbeperkingen, geen ruimtelijke beperkingen.

De risico’s van het vervoer van gevaarlijke stoffen bij de categorieén 2 en 3 worden begrensd
door middel van gebruiksruimtes op basis van de risicobenadering (Persoonsgebonden Risico,
PR en GroepsRisico GR). Voor categorie 1 geldt dat ongelimiteerd vervoer van gevaarlijke
stoffen mogelijk is.

Naast gebruiksruimtes worden rondom de infrastructuur veiligheidszones gedefinieerd. Het
betreft hier corridors rondom infrastructuur waarbinnen restricties gelden voor bebouwing. Voor
categorie 3 routes geldt de kleinste veiligheidszone en dus gebruiksruimte. Er mag dus dichter
op de infrastructuur worden gebouwd.

Het Basisnet wordt zo ontworpen dat de belangrijke economische zones goed bereikbaar
blijven en dat het Europese achterland goed bereikbaar blijft. Tegelijkertijd zal rekening worden
gehouden met bestaande bestuurlijke afspraken op ruimtelijk gebied. De knelpunten die bij het
ontwerp ontstaan worden met genericke maatregelen en maatwerk opgelost, bij categorie 2
dus zowel bij het vervoer als bij de ruimtelijke plannen.

Proces

Het Basisnet wordt ontwikkeld door alle betrokken partijen (industrie, vervoerders, overheden,
infrabeheerders) deel te laten nemen in het project. Centraal hierin staan de Stuurgroep, de
Projectgroep en de werkgroepen Weg, Water en Spoor.
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Bijlage 2: Scenario’s Tweede Maasvlakte

Hieronder staan de scenario’s voor vervoer gevaarlijke stoffen vanaf de Tweede Maasvlakte. In
dit rapport is het basisscenario 2020 aangehouden.

Annex 6A: Transportintensiteiten gevaarlijke stoffen voor spoor achterland

Jaarinensiteiten gevaarlijke stoffen vanaf Maasviakte 2 voor beschouwde ALTERNATIEVEN voor de locaties Infrabundel, Rozenburg en Hoogvliet

CONTAINERS CHEMIE
Variant dear Conainers met gevsarlijke stotfen vansf {ref. anntsl lijke stoffen vanat {ref. aantal
sontainers par jaar] Spon thetely agons ﬂ“i"‘
A 82 83 3 03 50} A B2 B3 £3 D3 D4
Containe: sosnario com | 2020 200 29 ) 5.009 o 458 746 2 0 7522 80 )
Chenie scensrio ch_ | 2000 136 19 2 5.429 ) e | 207 3 o 20539 218 o
Contsineroversisg 100% | cow | 2020 208 2 8 7438 9 §78 9 ) o ) )
Chentie en nisy oH 2030 B 9 0 g 9 ) 7,536 17 bl TE.484 07 o
Lindustde 100%
Busis sosnarts Boz | 2020 103 15 3 2600 0 235 | 2008 3 o 20518 218 )
Panalternatief Containes
2020 2% 2 7 5.990 545 762 2 0 7597 81 o
soensiio
Contsiner scenasio com | ooss 18 | 15860 0 1428 770 2 o 82 o
Chemie soenars CHN__ | 20 19 Y 755 | 810 11 o 515 )
Contairsoversieg 100% | Go% | oom 20 | 20776 0 1099 u 0 o 0 )
Eheme en nizve chn | 20m o 0 o 0 ) 0 wsre | w 0 1560 o
industrie 100%,
Basis scenario [ 97 7 [P T 0 1us | oees s o 298 o
:9”:::““" Gomsiner 2003 550 w8 19 15321 » 1.5 g5t 2 o 4,600 103 0

3P7008 A5 K4 RO0
23 bruari 2007

MER A en B - Biflage Externe vailigheid
Eindrapport

Bron: MER Aanleg en Bestemming Maasvlakte 2, Bijlage Externe veiligheid, februari 2007
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Bijlage 3: Scenario’s Logistiek onderzoek Limburg

OVERZICHT SCENARIO’S

Scenario 1

Scenario 2

Scenario 3

Macro niveau

Strong Europe

Strong Europe

Global Economy

Meso niveau

Ingebrukname restruimte
Chemelot: vervoer gevaarlijke
stoffen neemt af door integratie

van de nieuwe gebruikers

Ingebrutkname restruimte Chemelot:
geen extra vervoer gevaarlijke stoffen

Ingebruikname restruimte
Chemelot: toename vervoer
gevaarlyke stoffen 1s
proportioneel met
mgebrutkname

Geen Naftakraker 5

Geen Naftakraker 3

Wel Naftakraker 3

Geen debottlenecking C4 keten

Wel debottlenecking C4 keten

Wel debottlenecking C4 keten

Micro Niveau

Geen EPDC propeen pijplyn

Geen EPDC
propeen pyplyn

Wel EPDC

propeen piypa,

Wel EPDC propeen pijplijn

Geen debottlenecking van
ammoniakproductie en
-verwerking

Wel debottlenecking van
ammoniakproductie maar niet van
-verwerking

Wel debottlenecking van
ammontakproductie en
-verwerking

Wel mitbretding Acrylonitril

Wel untbreiding Acrylonitril productie

productie

Wel uitbrerding Acrylonitril
productie

9 mant 2007

de aanleg van de EPDC p

cenario 2 apart geanalyseerd

De scenario’s tonen verschillende mogelijkheden met betrekking tot de
economische ontwikkeling van het Chemisch Cluster in Limburg en het
daaruit voortvloeiende vervoer van gevaarlijke stoffen

Recaarch Corporation

TRERODIN

VERVOER GEVAARLIJIKE STOFFEN PER SPOOR

Totaal
12000
10366
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[a10]
1]
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2005 Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
|0 Aanvoer [JAfvoer
Het grootste deel van het vervoer van gevaarlijke stoffen per spoor is afvoer.
Het voor de risicoberekeningen belangrijke vervoer van brandbare gassen
(A) is het laagst in scenario 3 en het vervoer van zeer brandbare vloeistoffen
(C3) is het laagst in scenario 1. De afvoer van acrylonitril (D3) is het hoogst
in scenario 3 en van ammeoniak (B2) in scenario 2
9 maart 2007

S Poliey Research Corporation

TERCDIN
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Bijlage 4: BRG-referentie marktverwachting vervoer gevaarlijke
stoffen per spoor

Inleiding

De minister van V&W beoogt te komen tot een basisnet voor het
vervoer van gevaarlijke stoffen (VGS). Doel van dit basisnet is een
duurzaam evenwicht te creéren tussen het vervoer van gevaarlijke
stoffen, ruimtelijke ontwikkelingen en veiligheid. De gebruiksruimte
voor het vervoer van gevaarlijke stoffen wordt wettelijk vastgelegd en belangenvereniging

op basis daarvan worden veiligheidszones voor de ruimtelijke rail goederenvervoerders
ordening vastgesteld.

Van belang zijn hierbij zowel de verwachte omvang van het vervoer van gevaarlijke stoffen als
de routering daar van.

Voor de verwachte omvang heeft ProRail een update van de marktprognose 2003 uitgewerkt.
De BRG heeft in het kader van de netwerkanalyse spoor® ook een marktverwachting voor
2020 uitgewerkt. De marktverwachting van de BRG is gebaseerd op een trendanalyse per
marktsegment en expertinschatting van de marktontwikkelingen waarbij rekening is gehouden
met de effecten van een verdere liberalisering en harmonisering van de Europese spoormarkt
en internationalisering van handelsstromen.

Bij de netwerkanalyse spoor is de mogelijke lokale spanning tussen gebruiksruimte gevaarlijke
stoffen en ruimtelijke ordening niet aan de orde geweest. In het kader van basisnet zullen die
analyses binnenkort worden uitgevoerd. Uitgangspunt daarbij is een robuuste en duurzame
prognose van het vervoer van gevaarlijke stoffen om de gebruiksruimte te kunnen vaststellen.
De BRG geeft daarom hierbij in aanvulling op de concept update een nadere uitwerking van
de BRG-marktverwachting voor het vervoer van gevaarlijke stoffen.

De routering wordt in principe bepaald door de kortste spoorverbinding tussen vertrekpunt en
bestemming omdat die over het algemeen ook de veiligste en meest efficiénte verbinding is.
Vervoer van gevaarlijke stoffen kan niet los van het overig spoorvervoer worden bezien omdat
gevaarlijke stoffen veelal samen met andere lading vervoerd worden. Van het totaal aantal
goederentreinen bevat circa de helft van de treinen een of meerdere wagens met gevaarlijke
stoffen. Het vervoer van gevaarlijke stoffen is daarmee een integraal onderdeel van het
railgoederenvervoer dat logistiek gezien niet als een apart vervoersysteem kan worden
beschouwd.

Vervoer gevaarlijke stoffen 2006

In 2006 werd in totaal ruim 40 min ton lading per spoor vervoerd. Het aandeel gevaarlijke
stoffen dat voor externe veiligheid en basisnet van belang is, bedraagt circa 3,75 miljoen ton,
ofwel circa 9%. Dit komt overeen met 75.000 ketelwagen equivalenten (KWE=).

Daarvan hadden 55.000 KWE betrekking op traditionele ketelwagens (73%) en ca 20.000 KWE
op vervoer per tankcontainer (27%).

= NETWERKANALYSE SPOOR, Markt- en capaciteitsanalyse van het spoorvervoer in Nederland, versie 2, januari
2007, Samensporen (BRG, NS, ProRail).

® Een ketelwagenequivalent (KWE) is gelijk aan 50 ton lading.
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Het vervoer van gevaarlijke stoffen per spoor betreft een mix van (tot vloeistof
gecomprimeerde) brandbare gassen (A1), giftige gassen (B2), zeer brandbare vloeistoffen
(C3), qgiftige vloeistoffen (D3) en zeer giftige vioeistoffen (D4).

Chloor (B3) wordt incidenteel en/of in beperkte mate vervoerd.

De huidige mix van gevaarlijke stoffen is indicatief 30% A1, 10% B2, 45% C3, 10% D3, 5% D4.
Bij de brandstoffen ligt het accent op de export. Van de toxische gassen en vloeistoffen zijn de
aandelen import/export vergelijkbaar.

Ontwikkeling spoorvervoer tot 2020:

In het kader van de ‘uitvoeringsagenda’ van de nota mobiliteit heeft de minister van V&W aan
de spoorsector verzocht een netwerkanalyse op te stellen. De BRG heeft bij deze
netwerkanalyse spoor een eigen visie geformuleerd over de ontwikkelingen in omvang en
routering van het spoorgoederenvervoer. In totaal wordt in 2020 een volume van 90.7 mio ton
verwacht.

Het totaal aandeel containervervoer groeit volgens de BRG van 7,6 mio ton in 2006 naar bijna
30 mio ton in 2020, vanwege het uitbreiden van de Europese handelsstromen, de liberalisatie
in de spoormarkt, de komst van de Tweede Maasvlakte en andere terminals zoals de
Westerschelde Container Terminal en de Ceresterminal.

Het gemiddeld groeipercentage voor intermodaal ligt op ruim 10%. Het aandeel containers
binnen het totaal groeit dus harder dan gemiddeld.

Het aandeel gevaarlijke stoffen binnen het vervoer van maritieme containers ligt op circa 9%.
Het Europees continentaal containervervoer is circa Y van het totale containervervoer. Het
aandeel gevaarlijke stoffen is ongeveer 13% van deze stroom. Het aandeel gevaarlijke stoffen
dat in alle container samen wordt vervoerd ligt in 2020 op 10%. Van de 30 mio ton totaal
containervervoer in 2020 komt het aandeel gevaarlijke stoffen op 3 mio ton ofwel 60.000 KWE.

Naast de sterke groei van (tank)containers is de verwachting dat ook het ketelwagenvervoer
blijft groeien met zo’'n 5% per jaar, van 55.000 KWE in 2006 naar 108.000 KWE.

In 2020 levert dit in totaal een volume op van 168 .000 KWE, 8,4 mio ton gevaarlijke stoffen,
ofwel 9,3 % van het verwacht volume van 90,7 mio ton. Daarvan wordt dan 64% in
ketelwagens vervoerd en 36% in tankcontainers.

Ontwikkeling VGS

180,000
160,000
140,000
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100,000 m ketelwagens
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40,000 -

20,000 -

0,000

Ketelwagen equivalent
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De BRG gaat er van uit dat de groei van het (spoor)vervoer na 2020 niet tot stilstand zal
komen, dus ook niet van het vervoer van gevaarlijke stoffen.

Betreffende de verschillende stofcategorieén zijn er geen concrete aanwijzingen voor
verschillen in de verwachte groei. Op basis daarvan wordt verondersteld dat de huidige mix
van stofcategorieén gelijk blijft.

Aantallen KWE VGS en verdeling stofcategorién

120.000
100.000 -

80.000 -

60.000 -

40.000 -

@ 2006
m 2020
02020

20.000 -

Waar de verdeling van de stofcategorieén op specifieke relaties afwijkt zal dit bij de routering
worden benoemd.

Herkomsten en bestemmingen gevaarlijke stoffen 2020

Het spoorgoederenvervoer van gevaarlijke stoffen vindt plaats tussen de zeehavengebieden
met hun chemische industrie en overslag (Rijnmond Rotterdam, IUmond Amsterdam, Moerdijk,
Groningen Seaports, Zeeland Seaports), de binnenlandse chemieclusters (Dordrecht, Limburg
en Twente) en de grensovergangen naar het Europese achterland.

Ten opzichte van de concept update van eerdere marktprognose van ProRail uit 2003
constateert de BRG gekoppeld aan de groei van het containervervoer een sterkere groei van
import vanuit Europa per container.

Het vervoer op de relatie Sloe - Duitsland (vice versa) kent in verhouding veel cat A1-vervoer
per ketelwagen (80%). De verwachting is dat daar (met de komst van de WCT) ook een
aanzienlijke containerstroom is te verwachten richting Belgié.

Door uitbreidingen in de Amsterdamse haven (naast containervervoer van de Ceresterminal
ook 200 ha extra op- en overslag van brandbare vloeistoffen) wordt op de relatie Noord-
Holland — Duitsland een additionele groei van cat C3 verwacht.

Een wijziging in de richting van een vervoersstroom is niet uit te sluiten omdat sommige stoffen
zoals bijvoorbeeld Ammoniak onderhevig zijn aan mondiale prijsvorming, waardoor (netto)
herkomst en bestemming van rol kunnen wisselen.
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Routering per relatie

Waar voor het goederenvervoer per spoor geldt dat de kortste/snelste weg de beste weg is,
geldt voor de routering van VGS per spoor dat de kortste/snelste weg als regel ook de veiligste
weg is.

Daar de Betuweroute weinig stedelijke gebieden doorkruist en weinig interactie kent met
andere verkeersstromen, zal deze route voor alle verkeer van Rotterdam richting Duitsland
intensief worden benut, ook voor gevaarlijke stoffen.

Met de Netwerkanalyse is aangegeven waar de verbeterpunten naar aanleiding van de
ontwikkeling van het goederenvervoer in algemeenheid liggen. Om aanvullende knelpunten te
kunnen vaststellen is het VGS-aandeel over de verschillende routes verdeeld. De BRG
routering tussen de relaties is internationaal georiénteerd, de snelste internationale route dient
als uitgangspunt. Voor de routering naar/van buitenlandse bestemmingen wordt dus gekeken
voorbij de grensovergangen, zonder rekening te houden met mogelijke capaciteitsknelpunten
in het buitenland.

In onderstaande tabel wordt een overzicht gegeven van de verwachte hoeveelheid
goederentransport in 2020 per relatie, met daaraan gekoppeld de verwachting van het aandeel
VGS. Afhankelijk van de herkomst en bestemming zal het aandeel VGS op een relatie afwijken
van het gemiddelde.

De grensovergang Emmerich is ook voorkeursgrensovergang het zware bulkverkeer tussen
Rotterdam en Duitsland. Daardoor lijkt het aandeel VGS procentueel laag, maar van het VGS
uit Rotterdam is 80% via Emmerich gerouteerd.

Vervoer gevaarlijke stoffen
. Lading-tonnen in beide richtingen samen

Transport corridor (miljoen ton) VGS-lading aandee? Ketelwagen

x1.000 ton % equivalenten

Noord-Holland - Belgié en verder (vice versa) 1,5 150 10% 3.000
Noord-Holland - Duitsland en verder (vice versa) 9,1 600 7% 12.000
Limburg - Duitsland en verder (vice versa) 1,7 400 24% 8.000
Rotterdam/Kijfhoek - Amsterdam Westhaven (vice versa) 1,5 100 7% 2.000
Rotterdam/Kijfhoek - Belgié en verder (vice versa) 12,6 1200 10% 24.000
Rotterdam/Kijfhoek - Oldenzaal en verder (vice versa) 2,0 250 13% 5.000
Rotterdam/Kijfhoek - Emmerich en verder (vice versa) 35,4 2300 6% 46.000
Rotterdam/Kijfhoek - Venlo en verder (vice versa) 2,5 300 12% 6.000
Rotterdam/Kijfhoek - Noordoost Nederland (vice versa) 5,0 500 10% 10.000
Rotterdam/Kijfhoek - Limburg (vice versa) 5,0 750 15% 15.000
Sloe - Belgié (vice versa) 2,8 300 11% 6.000
Sloe - Duitsland en verder (vice versa) 1,1 400 36% 8.000
Zeeuws Vlaanderen - Belgié en verder (vice versa) 2,8 500 18% 10.000
Transito Belgié - Duitsland en verder (vice versa) 3,0 250 8% 5.000
Overige relaties 4,7 400 9% 8.000
|TOTALEN 90,7 8.400 9,3% 168.000

Het principe van de kortste route geldt van internationaal spoorknooppunt naar internationaal
spoorknooppunt.

Voor de wagenladingknooppunten zijn dat in Nederland Kijfhoek en bijvoorbeeld Gremberg en
Maschen. Voor intermodaal vervoer zijn in toenemende mate ook de containerterminals van
belang.

Als ook de route in het buitenland wordt beschouwd zullen naast Emmerich ook de
grensovergangen Venlo en Oldenzaal van belang blijven voor verkeer van/naar Rotterdam.
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Zo zal voor bestemmingen richting Hannover (Noordwest Duitsland, doorgangsroutes naar
Polen, Scandinavié) wel bij voorkeur de Betuweroute worden gebruikt, maar niet grens
Emmerich. De kortste route voor deze bestemmingen vanuit Rotterdam is Oldenzaal grens,
ofwel via de lJsselroute en Zutphen-Goor-Hengelo. Samen met het transitverkeer is daar 5.000
- 10.000 KWE te verwachten.

Ook de grensovergang Venlo blijft belangrijk voor het internationaal goederenvervoer. Voor
bestemmingen naar de westelijke Rijnoever in Duitsland is grens Venlo de kortste weg.

Het Limburgse chemiecluster is ook bereikbaar vanuit Europa via Heerlen-Herzogenrath en via
Maastricht.

VGS-routeringsopties
Als regel worden voor gevaarlijke stoffen dezelfde routes gebruikt als voor het overig vervoer.
Wanneer voor gevaarlijke stoffen de route zou moeten worden aangepast, heeft dat
consequenties voor de volledige vervoersstroom. Er is een aantal vervoersstromen waarbij
redelijk gelijkwaardige alternatieven in het kader van basisnet beschikbaar zijn, of zijn te
creéren met relatief beperkte investeringen.
e Rotterdam - Zuid Nederland — Maastricht/Eijsden grens:
Voor verkeer naar Zuid-Nederland is de Brabantroute nu de kortste route. Mocht op
termijn de VGS-capaciteit op de Brabantroute beperkend gaan worden dan kan de
Betuweroute met een zuidelijke boog bij Meteren als omrijdroute worden ingezet.
e Maastricht - Beverwijk:
Op basis van snelheid en infracapaciteit gaat de voorkeur uit naar Haarlem,
vanwege VGS kan worden bekeken of kopmaken via Uitgeest wellicht de voorkeur
heeft,
e Haven Amsterdam — Duitsland:
via Utrecht-Geldermalsen - Betuweroute en Midden-Duitsland, respectievelijk
via Amersfoort Oldenzaal en Noord-Duitsland,
e Haven Rotterdam - Oost Nederland en Noord-Duitsland via Betuweroute-Elst-1Jssellijn-

Hengelo:

De kortste weg is via Zutphen- Goor (nu enkel spoor) — Hengelo maar beperkt in
capaciteit

ook ten aanzien van externe veiligheid lijkt omrijden en kopmaken te Deventer niet
wenselijk

e Haven Rotterdam - Noord Nederland/Delfzijl/Eemshaven,

samenloop met Amsterdam Noord-Nederland via Hanzelijn,

of via Betuweroute- Geldermalsen -Amersfoort,

of samenloop met IJsselroute (kopmaken Zwolle)
e Haven Rotterdam - Zuid Europa, via Roosendaal of lijn11 naar Antwerpen
e AKZO Nobel bij Emmen — Twente en verder

Behalve alternatieve routes zijn er ook routes waar nu nauwelijks verkeer van gevaarlijke

stoffen plaats vindt, maar waar wel intermodaal verkeer is te verwachten. Een trendmatige

benadering geeft daar een onderschatting van het te verwachten vervoer:

e Sinds april 2007 dagelijks een containershuttle tussen Veendam en Hamburg/Noord-
Duitsland via Nieuwe Schans, geen uitsluiting voor gevaarlijke stoffen.

e Tankcontainers per spoor naar Leeuwarden.

Routering spoorvervoer gevaarlijke stoffen en capaciteit emplacementen
De BRG gaat er van uit dat emplacementen langs de routes met gevaarlijke stoffen met een
voldoende basisvoorzieningenniveau zijn uitgerust , inclusief de mogelijkheid tot bijsturing.

47



ProRail

De verschillende VGS-routes zijn in onderstaande figuur naast het TERF-net (rood) met

blauw aangegeven.
De stippellijnen betreffen optionele routes.

Rood: Nederlandse deel van het Erlflr'(l)‘;;ees Netwerk Goederenvervoer 16 november 2001
(ex art 10 bis EC Richtlijn 2001/12)

Blauw: BRG-net gevaarlijke stoffen

Rotterdam Zeehaven

Vlissingen

sndl/ ' t

mmmm  Traject dat op voorstel van Nederland door de Europese
Commissie is opgenomen in het TERF -Net (in EC 2001/12)

Nederlandse havens
conform Bijlage 1 EC Richtlijn 2001/12
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Bijlage 5: RoutGoed

Algemeen

RoutGoed is het model met behulp waarvan ProRail de toekomstige capaciteitsbehoefte voor
goederenvervoer op het Nederlandse spoorwegnet bepaalt. RoutGoed werkt bij de toedeling
aan het spoorwegnet volgens het alles of niets principe. Hierbij wordt gekeken naar de meest
gunstige route in afstand en tijd, waardoor kop maken (veranderen van rijrichting) tot een
minimum beperkt wordt. De routering is ook te sturen door ‘onlogische/ ongeschikte’
baanvakken uit te sluiten of door een route af te dwingen.

Hoe groter het vervoervolume tussen een herkomst en bestemming, des te groter het
percentage complete treinen dat door RoutGoed wordt gehanteerd. Dit betreft dan stromen
tussen één zender en één ontvanger (gesloten vervoer). Die zullen direct volgens het principe
van de meest gunstige route worden toegedeeld aan het netwerk. De overige
goederenstromen worden vervoerd via het wagenladingvervoer, dat in RoutGoed in Nederland
standaard via Kijfhoek wordt gedwongen. Pas daarna gaat het volgens de meest gunstige
route naar de plaats van bestemming.

De input wordt gevormd door een Herkomst—Bestemming matrix waarin voor ieder product het
vervoerde tonnage staat. Er volgt een aantal stappen om het tonnage per jaar om te rekenen
naar het aantal treinen per jaar/ dag per relatie. Vervolgens berekent het programma
uiteindelijk het benodigde aantal (goederen)paden per uur.

In 2006 is, in samenwerking met 0.a. de goederenvervoerders, RoutGoed geactualiseerd,
waarbij alle gebruikte kentallen/aannames onder de loep zijn genomen. Tevens zijn afspraken
gemaakt met betrekking tot het bepalen van het aantal paden per uur.

Gebruik RoutGoed in de Actualisatie

In deze middellange termijnverwachting vervoer gevaarlijke stoffen per spoor is gebruik
gemaakt van RoutGoed om de vervoerstromen toe te delen aan het spoorwegnetwerk. Hiertoe
zijn de matrices voor de diverse stofcategorieén geschikt gemaakt om in te voeren in
RoutGoed.

Omdat RoutGoed ontwikkeld is om de capaciteitsbehoefte te bepalen, wordt er in principe

geen rekening gehouden met capaciteitsknelpunten. Echter, bij de toedeling aan het netwerk

wordt met een aantal zaken wel rekening gehouden:

e Afspraken ProRail < DB Netz met betrekking tot de capaciteit op de grensbaanvakken”.

e Vanwege de capaciteitsbeperkingen op het grensbaanvak Zevenaar - Emmerich -
Oberhausen zijn goederenstromen via andere routes geleid, zo ook via de grensovergang
Oldenzaal - Bad Bentheim. Het model deelt vervoer tussen Rotterdam en
Twente/Bentheim toe via Weesp. De tijd nodig voor de omweg in kilometers is minder
hoog dan de tijd nodig voor kop maken in Deventer. Voor stromen Rotterdam -
Twente/Bentheim hebben de NaNOV afspraken met betrekking tot capaciteiten op het
traject Elst - Arnhem - Deventer dus geen invioed.
Het transitvervoer tussen Roosendaal en Bentheim wordt wel geleid via de Elst - Arnhem -
Deventer. Gevaarlijke stoffen worden in 'normale’ treinen vervoerd en dus worden

26 proRail SpO NRM, Actualisatie RoutGoed, 31 oktober 2006
a7 Verwezen wordt naar het “Report for Top-level Meeting, Frankfurt/Main, August 30th, 2005”
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transitstromen ook via deze route vervoerd. Afspraken in het kader van NaNOV hebben
hier dus wel invloed op.

e Eris rekening gehouden met de volgende beschikbare infrastructuur:
- Betuweroute gereed, inclusief de bogen zoals die bij opening in 2007 beschikbaar zijn;
- Hanzelijn gereed;
- Maliebaan Utrecht vanuit/naar de richting Geldermalsen gesloten;

e Eris geen rekening gehouden met de mogelijke heringebruikname van de doorgaande
internationale 1Jzeren Rijn verbinding (Belgié-Duitsland).

In de ‘standaard’-routering is de routering van de vervoersstromen met gevaarlijke stoffen in

principe gelijk aan de routering van de goederenstromen in het algemeen. Gevaarlijke stoffen

maken immers gebruik van ‘normale’ treinen: in een bloktrein of in een bonte goederentrein.

De belangrijkste uitgangspunten hierbij, die ook relevant zijn voor de vervoerstromen met

gevaarlijke stoffen, zijn:

e In principe de kortste route in afstand en tijd, dus met zo min mogelijk kop maken.

e Waar mogelijk wordt gebruik gemaakt van de Betuweroute, rekening houdend met de
volgens DB Netz rond 2020 beschikbare capaciteit op het baanvak Zevenaar — Emmerich
— Oberhausen.

e Vervoerstromen Rijnmond — Noord/Noordoost Duitsland en Scandinavié en verder rijden
via Breukelen — Amersfoort — Bad Bentheim.

Deze uitgangspunten sluiten aan bij de ‘standaard’-routering zoals door ProRail gehanteerd in

de vraagprognoses 2010-2020%.

De volgende baanvakken zijn in de ‘standaard’-routering met Routgoed uitgesloten voor
goederenvervoer. Dit is een uitgangspunt en betekent dus niet dat het onmogelijk is hier in de
praktijk goederentreinen te rijden, maar de grote stromen worden zo op deze lijnen
vermeden:*®

e HSL Zuid: niet geschikt voor normaal goederenvervoer.

e Schipholtunnel: doorgaand goederenvervoer zonder relatie met Schiphol/ Hoofddorp in niet
toegestaan; bovendien is in de Schipholtunnel zeer druk reizigersverkeer.

e Hilversum — Utrecht: goederenvervoer Amsterdam/ Beverwijk bij voorkeur via de
viersporige verbinding via Breukelen.

e Utrecht — Amersfoort: het is erg lastig om treinen vanuit de richting Amersfoort richting ‘s-
Hertogenbosch via Utrecht Centraal te rijden: deze zou ‘het hele emplacement’ moeten
kruisen en zo heel veel capaciteit vergen op Utrecht Centraal.

e Amersfoort — Zwolle: in de afspraken die zijn gemaakt in het kader van de NaNOV rijden
goederentreinen naar noord Nederland via de Hanzelijn (vanaf 2013).

e Zwolle — Wierden: deze route wordt al heel lang niet (meer) gebruik voor goederenvervoer
en is bovendien ongeschikt voor intensief goederenverkeer vanwege de enkelsporigheid.

e Apeldoorn — Zutphen: deze route wordt al heel lang niet (meer) gebruik voor
goederenvervoer en is bovendien ongeschikt voor intensief goederenverkeer vanwege de
enkelsporigheid.

e Zutphen — Hengelo: deze route wordt al heel lang niet (meer) gebruik voor
goederenvervoer en is bovendien ongeschikt voor intensief goederenverkeer vanwege de
enkelsporigheid.

e Amersfoort — Ede-Wageningen: de relatie Amsterdam/ Beverwijk wordt bij voorkeur
afgewikkeld via de Betuweroute; bovendien is die enkelsporige baanvak niet echt geschikt
als doorgaande route voor grote stromen.

2 Vraagprognose goederenvervoer 2010-2020, stand december 2006, ProRail, maart 2007
29 Zie ook de Netverklaring, die ieder jaar wordt uitgebracht door ProRail CapaciteitsManagement.
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e Dordrecht — Geldermalsen — Elst: goederenvervoer gaat via de Betuweroute en niet via
deze parallelle verbinding (die bovendien grotendeels enkelsporig is).

¢ Nijmegen — Blerick: traject is vrijwel geheel enkelsporig met een intensieve reizigersdienst,
waardoor kruismogelijkheden schaars zijn.

e Budel Grens — Weert: deze route kent slechts een zeer beperkt gebruik, waardoor een
grote groei van het verkeer niet mogelijk is (regelgeving geluid); bovendien is het een
enkelsporig baanvak, waardoor de capaciteit ook fysiek beperkt is.
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Voorwoord

De marktverwachting schetst de toekomstige ontwikkeling van het vervoer van gevaarlijke
stoffen per spoor voor de middellange termijn. De vervoerprognose zoals opgesteld in 2003
bleek niet langer accuraat. ProRail heeft daarom vanuit haar kennis en verantwoordelijkheid de
marktverwachting geactualiseerd.

De marktverwachtingen zijn waardevrij. ProRail heeft op basis van nieuwe inzichten van
vervoerders en verladers uit de chemische industrie en een aantal beschikbare studies de
marktverwachting geinventariseerd.

Er is bij het opstellen geen rekening gehouden met mogelijke beleidsingrepen van de overheid
die zijn gericht op het beinvloeden van de omvang en/of routering van vervoersstromen.

De marktverwachtingen vormen de basis voor het formuleren van rijksbeleid in het kader van
Basisnet. Het laatste woord over de toekomstige vervoersverwachting is daarmee nog niet
gezegd.

Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat moet nog een standpunt bepalen of de
marktverwachtingen zullen worden gebruikt bij vragen van gemeenten over bouwplannen langs
het spoor of in bijvoorbeeld planstudies.
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Samenvatting

Aanleiding

In 2003 heeft ProRail een marktprognose van het vervoer van gevaarlijke stoffen per spoor
opgesteld. Inmiddels zijn er nieuwe inzichten bij diverse marktpartijen. Daarnaast zijn er sinds
2003 nieuwe vervoersstromen van gevaarlijke stoffen ontstaan zoals im-/exportstromen van
tankcontainers zonder tussenkomst van de producerende industrie en transitvervoer.De
verwachte ontwikkeling van deze nieuwe stromen is voor het eerst geinventariseerd.

De aanleiding om bovengenoemde nieuwe inzichten te verwerken is het project Basisnet.

Status

Dit rapport geeft een actueel beeld van de verwachtingen die in de (chemische) markt leven
over het vervoer per spoor van gevaarlijke stoffen voor de middellange termijn (tot 2020). Deze
verwachting is door ProRail geinventariseerd en in kaart gebracht. Deze marktverwachting is
waardevrij vervangt die uit 2003.

Het rapport is afgestemd met de geinterviewde verladers, Belangenvereniging Ralil

Goederenvervoerders (BRG), de ministeries V&W en VROM en de werkgroep Spoor van het
project Basisnet.

Nieuwe informatie

Met de volgende beschikbare informatie is de actualisatie uitgevoerd:

* in 2005 interviews met DSM, SABIC en Vopak Vlissingen;

» in 2006 interviews met Vopak Logistic Services Pernis, Koninklijke Vopak (Botlek), Dow
Benelux Terneuzen, Shell Chemicals Pernis en Odfjell (via Railion);

» studies “Logistiek Onderzoek Limburg” en “Aanleg en Bestemming Maasvlakte 2;

» rapportage “BRG referentie marktverwachting vervoer gevaarlijke stoffen per spoor”;

» studie door NEA in opdracht van ProRail naar het transitvervoer met behulp van het
Europese goederenvervoermodel NEAC.

Landelijke volumes

Een groot deel van de prognosegegevens uit 2003 is vervangen.Transitvervoer is nieuwe
vervoersstroom dat zich verder kan ontwikkelen als gevolg van herroutering van Montzen-route
naar kortere routes door Nederland en modal-shifts van de binnenvaart naar het spoor. Voor
het transitvervoer zijn daarom twee scenario’s opgesteld.

Tabel 1: verwachte jaaromvang in wagens gevaarlijke stoffen voor de
middellange termijn (2015 — 2020)

geactualiseerde marktverwachting |

minimumscenario | maximumscenario

stofcategorie transit (omvang=0) transit
A 37.200 40.400
B2 14.000 14.800
B3 200 250
C3 62.200 67.800
D3 10.400 10.650
D4 3.000 3.200
Totaal 127.000 137.100
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Vergelijking van de marktprognose uit 2003 met in totaal 54.000 wagens geeft aan dat de
marktverwachting in een paar jaar sterk naar boven is bijgesteld.

Nog bestaande verschillen met de marktverwachting 2020 van de BRG met een totale omvang
van 168.000 wagens, worden verklaard door een andere onderzoeksmethodiek en verschil van
inzicht over een aantal vervoersstromen.

De marktverwachting is gepositioneerd in de periode van 2015 tot 2020. De groei van het
aantal wagenkilometers komt dan uit tussen 5,3% en 8,3% gemiddeld per jaar. In de afgelopen
vijf jaren bedroeg de groei gemiddeld 8,6% per jaar. Met gemiddeld 5% tot 8% groei per jaar
ligt de door de markt verwachte groei van het vervoer van gevaarlijke stoffen in lijn met het
hoge scenario dat ProRail hanteert (gemiddeld 5,6% per jaar) en de BRG-verwachting
(gemiddeld 6% per jaar) voor het totale goederenvervoer per spoor in 2020.

De grootste groei doet zich voor voor stofcategorie C3. De komst van de Tweede Maasvlakte
is hier sterk van invioed op.

Aantal wagens per baanvak

Per stofcategorie is de herkomst/bestemmingsmatrix met wagenaantallen aan het
spoornetwerk toegedeeld met ROUTGOED. Als spoornetwerk is de volgens de Nota
Mobiliteitbeschikbare infrastructuur aanwezig verondersteld, dus inclusief de Betuweroute en
de Hanzelijn maar exclusief de doorgaande |Jzeren Rijn verbinding.

Voor de routering van het vervoer is uitgegaan van de kortste route in afstand en tijd, dus met
zo min mogelijk kop maken (de standaard-routering). Deze is in principe gelijk aan de routering
van de goederenstromen in het algemeen. Deze uitgangspunten sluiten aan bij de ‘standaard’-
routering zoals door ProRail gehanteerd in de vraagprognoses goederenprognoses 2010-2020.
Deze routering wijkt af van die de BRG wenst. In de studie Landelijke Markt- en
Capaciteitsanalyse wordt het routeren van goederen (met inbegrip van het vervoer van
gevaarlijke goederen) nader onderzocht.

De resultaten voor de Nederlandse baanvakken zijn in kaartvorm opgenomen in hoofdstuk 4.

Onzekerheden

De marktverwachting blijft met onzekerheden omgeven aangezien vervoerders en verladers
een vrije keuze hebben voor de te kiezen routes, modaliteiten en bedrijfseigen productiebeleid.
Als gevolg daarvan fluctueert het vervoer van gevaarlijke stoffen op alle viakken:

= de omvang die de poort van een bedrijf in of uit gaat;

met welke herkomsten of bestemmingen;

via welke vervoersmodaliteit;

de vestigingsplaats van nieuwe afnemers, al of niet binnen Nederland

de mondiale prijsvorming van producten zoals bijvoorbeeld ammoniak en de daarmee
gepaard gaande herallocatie van de productie;

» de zeehavenkeuze voor overslag;

» volgens welke route (zowel binnenlands als internationaal).

Gebruikers van dit rapport dienen rekening te houden met deze variabiliteit in
goederentransport. Het kwantitatief inzichtelijk maken van het vervoer van gevaarlijke stoffen in

volumes en routes is daarom het best te beschouwen als een momentopname.
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Inleiding

Aanleiding

In 2003 heeft ProRail een marktprognose van het vervoer van gevaarlijke stoffen per spoor
opgesteld’. Inmiddels zijn er nieuwe inzichten bij diverse marktpartijen. Daarnaast is
transitvervoer van gevaarlijke stoffen mogelijk een nieuwe vervoersstroom.

Een belangrijke aanleiding om de nieuwe inzichten te verwerken is het project Basisnet. Het
project Basisnet is een uitwerking van de Nota Vervoer Gevaarlijke Stoffen (TK 30373, nr 2) en
heeft als doel de rijkswegen, hoofdvaarwegen en hoofdspoorwegen zo in te delen dat
gebruiksruimtes voor het vervoer én veiligheidszones voor ruimtelijke ordening duurzaam (dus
voor de lange termijn) worden geborgd en wettelijk worden vastgelegd. Een toelichting op de
doelstellingen van het project Basisnet wordt gegeven in bijlage 1.

Gezien de voorbereiding van het Basisnet en het grote belang van actuele middellange termijn
marktverwachtingen van het vervoer van gevaarlijke stoffen heeft ProRail Capaciteits-
Management aan ProRail SpoorOntwikkeling gevraagd de marktprognose uit 2003 te
actualiseren.

Status

Dit rapport geeft een actueel beeld van de verwachtingen die in de (chemische) markt leven
over het vervoer per spoor van gevaarlijke stoffen voor de middellange termijn (tot 2020). Deze
verwachting is door ProRail geinventariseerd en in kaart gebracht. Allerlei onvoorziene
omstandigheden of toekomstig overheidsingrijpen kunnen ertoe leiden dat het vervoer van
gevaarlijke stoffen per spoor zich heel anders ontwikkelt. Dit rapport biedt daarom een
weergave van een verwachting zonder enige garanties.

Deze marktverwachting vervoer gevaarlijke stoffen per spoor voor de middellange termijn’
vervangt de marktprognoses uit 2003.

De marktprognose uit 2003 bond niemand. Dit geldt ook voor de actuele marktverwachting. Het
is het huidige inzicht in de toekomstige vervoersstromen van gevaarlijke stoffen per spoor dat
beschikbaar is voor berekeningen aan Externe Veiligheid. In de toekomst zal het Basisnet
gebruiksruimtes voor het vervoer en veiligheidszones voor de ruimtelijke ordening wettelijk
vastleggen en borgen. De gebruiksruimtes geven zekerheid over de maximale omvang van de
risico’s van het vervoer.

De verwerking en rapportage van de nieuwe informatie is afgestemd met de (geinterviewde)
marktpartijen, waar onder de Belangenvereniging Rail Goederenvervoerders (BRG).
Conceptrapportages zijn besproken in de werkgroep Basisnet Spoor.

! Rapport “Prognose van het vervoer van gevaarlijke stoffen per spoor”, december 2003, kenmerk V1.0 051203.
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Gebruik

De marktverwachting vervoer van gevaarlijke stoffen komt ter beschikking van de werkgroep
Basisnet Spoor voor de uitwerking van Spoor 1 van de Nota Vervoer Gevaarlijke Stoffen, de
indeling van het hoofdspoorwegnet in een Basisnet.

Er zijn de volgende kanttekeningen bij het gebruik van deze marktverwachting:

het betreft een beleidsvrije middellange termijn marktverwachting, gebaseerd op de
inzichten eind 2006 / begin 2007;

de marktverwachting bindt niemand, veranderingen in de markt zijn nadrukkelijk niet uit te
sluiten;

de hoeveelheden vervoer van gevaarlijke stoffen per spoor kunnen in de toekomst
veranderen als gevolg van toekomstige beleidsbesluiten, zoals in het kader van het
Basisnet Spoor;

de routering van het vervoer van gevaarlijke stoffen bindt niemand, veranderingen in
routering van goederentreinen zijn nadrukkelijk niet uit te sluiten;

als de verwachte vervoersstroom op een spoorroute volgens het voorliggende rapport 'nul’
is, is het daarmee nog niet uitgesloten dat in de toekomst toch wél vervoer van gevaarlijke
stoffen over die route plaats zal vinden.

Waardevrije marktverwachting

Deze marktverwachting is waardevrij. Dit betekent concreet het volgende:

Er is in deze marktverwachting geen rekening gehouden met mogelijk ingrijpen vanuit de
overheid. Gesloten convenanten tussen overheid en marktpartijen worden wel
meegenomen (in dit geval het zogenoemde Chloorconvenant tussen AKZO-Nobel en
VROM).

Er zijn geen reserveringen voor de gevolgen van mogelijke toekomstige beleidsbesluiten
opgenomen.

De verwachte behoeften vanuit de markt zijn geinventariseerd. In het vervolg van dit
rapport wordt daarom gesproken over de marktverwachting.

Als gevolg van veranderingen in de markt zijn herkomsten en bestemmingen van
stofstromen niet altijd hetzelfde. Er is flexibiliteit in verschillende routes aangebracht daar
waar marktpartijen dat aangaven. Het gaat in dit geval om vervoersstromen van/naar
Chemelot en vervoer van chloor.

Voor de routering is (zoals bij al het goederenvervoer) uitgegaan van de kortste route in
afstand en tijd op de bestaande infrastructuur met de Betuweroute en Hanzelijn als
uitbreidingen. Voor de fysieke capaciteit is alleen rekening gehouden met de uitspraken
door DB Netz met betrekking tot de capaciteit op de Duitse grensbaanvakken (zie ook
bijlage 5: Routgoed). Capaciteitsbeperkingen als gevolg van eventuele milieugrenzen, zijn
een enkele uitzondering daargelaten®, niet meegenomen in de routeringkeuze.

2 De huidige geluidsregelgeving staat niet toe dat op een baanvak waar gedurende 3 jaar geen structureel
goederenvervoer in het betreffende deel van het etmaal heeft plaatsgevonden, zonder geluidsmaatregelen nieuw
structureel goederenvervoer kan starten.
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Leeswijzer

In hoofdstuk 2 worden de aanpak en wijze van uitwerking van het onderzoek beschreven. De
resultaten en analyse op hoofdlijnen zijn opgenomen in hoofdstuk 3. In hoofdstuk 4 wordt de
geactualiseerde marktverwachting per stofcategorie beschreven en weergegeven op
geografische kaarten van het spoorwegnet.
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Aanpak

Vraagstelling
De vraag voor de actualisatie van de marktprognose uit 2003 luidt als volgt:

Met welke hoeveelheid wagens met gevaatrlijke stoffen moet op het Nederlandse spoorwegnet
rekening worden gehouden volgens de actuele middellange-termijnverwachtingen (periode
2015-2020) die in de (chemische) markt leven?

In welke mate is daarnaast transitvervoer van gevaatrlijke stoffen door Nederland te
verwachten?

Voor het vervoer gevaarlijke stoffen per spoor zijn zes stofcategorieén relevant in relatie tot de
externe veiligheid van het vervoer per spoor. Alleen voor deze stofcategorieén worden de
risico’s doorgerekend. In de onderstaande tabel staan de zes stofcategorieén vermeld die in
beschouwing zijn genomen.

Tabel 2.1: De zes relevante stofcategorieén

Stofcategorie GEVI-nummer \Voorbeeldstof(fen)
A Brandbare gassen 23, 263, 239 Propaan
B2 Giftige gassen 26, 265, 268 (excl. Chloor) IAmmoniak
B3 Zeer giftige gassen 268 (enkel chloor UN 1017) Chloor
C3 Zeer brandbare vloeistoffen [33, 336 (excl. Acrylnitril), 338, 339, X323, X333, X338 [Hexaan
D3 Giftige vloeistoffen 336 (enkel acrylnitril UN 1093) Acrylnitril
D4 Zeer giftige vloeistoffen 66, 663, 668, 886, (X88, X886) \Waterstoffluoride

= De marktverwachting wordt uitgedrukt in een te verwachten hoeveelheid wagens® per jaar.

=  Zowel import-, exportstromen als stromen met een nationale herkomst en bestemming zijn
meegenomen.

» De marktverwachting heeft betrekking op de middellange termijn, te weten de periode
2015 - 2020.

De aanpak voor de beantwoording van de vraagstelling staat hierna toegelicht.

Informatieverzameling
Uitgangspunt voor deze studie is de marktprognose vervoer van gevaarlijke stoffen 2003*.

Op het moment van de vraagstelling waren de volgende nieuwe ontwikkelingen en inzichten bij

de marktpartijen bekend bij ProRail:

* In het kader van de voorbereiding van de Regulering Vervoer Gevaarlijke Stoffen (RVGS)
per spoor zijn in 2005 interviews gehouden met DSM, SABIC en Vopak Vlissingen.

= Nieuwe inzichten/ prognoses met betrekking tot de komst van de Tweede Maasvlakte® Zijn
beschikbaar.

8 Met de term wagens wordt in de rapportage bedoeld ketelwagenequivalenten (KWE). 1 KWE is gelijk aan 50 ton
lading. Per stofcategorie kan dit meer of minder zijn. Twee vloeistoftankcontainers = 1 KWE
4 Rapport “Prognose van het vervoer van gevaarlijke stoffen per spoor”, december 2003, kenmerk V1.0 051203
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» De studie “Logistiek Onderzoek Limburg”6 biedt scenario’s voor economie en vervoer voor

het Chemisch Cluster Limburg. De studie is uitgevoerd in opdracht van de Ministeries van
Verkeer en Waterstaat en begeleid door de ministeries van Economische zaken en
VROM, provincie Limburg, DSM en SABIC.

Aanvullend hierop heeft ProRail in het najaar van 2006 in het kader van het project middels
interviews nieuwe informatie verzameld bij de volgende marktpartijen: Vopak Logistic Services
Pernis, Koninklijke Vopak (Botlek), Dow Benelux Terneuzen, Shell Chemicals Pernis en Odfjell
(laatstgenoemde via Railion). De verzamelde informatie is zoveel mogelijk uitgewerkt tot
herkomst-/bestemmingsrelaties en voorkeurroutes en is toegevoegd aan de
gespreksverslagen. De gespreksverslagen zijn getoetst bij de geinterviewde partijen en door
hen geaccordeerd.

De prognose uit 2003 is derhalve geactualiseerd met de nieuwe cijfers en inzichten van een
aantal grote producenten/verladers uit de chemische industrie en in concept aangeboden aan
de werkgroep basisnet.

Tegelijk met de conceptrapportage verscheen de geactualiseerde Netwerkanalyse’ van de
spoorsector, met daarin ook een totaalvolume van het spoorgoederenvervoer zoals voorzien
door de BRG. In 2020 verwacht de BRG een totaalvolume van bijna 91 miljoen ton vervoer.
Een trendbreuk in het aandeel vervoer van gevaarlijke stoffen per spoor wordt niet voorzien.
Het vervoer van gevaarlijke stoffen in 2020 zou dan uitkomen op 7 tot 8 miljoen ton, oftewel
140.000 tot 160.000 wagenequivalenten. Dit was aanleiding voor de BRG om de
marktverwachting voor gevaarlijke stoffen verder uit te werken® (zie bijlage 4).

Verwerking

Herkomst-/bestemmingsmatrices

De nieuwe informatie per marktpartij is verwerkt in de prognose uit 2003, door de oude
gegevens te vervangen door de nieuwe gegevens: per stofcategorie zijn de herkomst- en
bestemmingsrelaties en hun omvang bepaald, uitgedrukt in het aantal beladen wagens.

Daar waar geen nieuwe informatie is verkregen, blijft de “oude” prognose gehandhaafd.

Waar bedrijven bestemming Duitsland hebben aangegeven, zonder routering, is een verdeling
gemaakt over de verschillende grensovergangen met Duitsland die gebaseerd is op de
verdeling van de grensovergangen uit de “oude” prognose én uit de realisatiegegevens

Voor de Tweede Maasvlakte zijn diverse scenario’s voor 2020 beschikbaar (zie bijlage 2). Op
advies van het Havenbedrijf Rotterdam is voor deze actualisatie het Basisscenario als input
gehanteerd. Dit basisscenario houdt geen rekening met verplaatsingen van bedrijven van
bijvoorbeeld andere lokaties langs de Havenspoorlijn naar de Tweede Maasvlakte.

Voor het Chemiecluster Limburg (Chemelot) is gebruik gemaakt van het in 2006/2007
uitgevoerde "Logistiek Onderzoek Chemiecluster Limburg". Hierbij is scenario 2 “Investeren in
bestaande productieactiviteiten” (zie bijlage 3) aangehouden, omdat dit scenario op dit moment

° Bron: MER Aanleg en Bestemming Maasvlakte 2, Bijlage Externe veiligheid, februari 2007.
6 studie “Logistiek Onderzoek Limburg”, Eindrapport Oplossingrichtingen CCL Ontsluiting Vervoer Gevaarlijke Stoffen
Spoor d.d. 23 april 2007, uitgevoerd door Policy Research Corporation en Tebodin in opdracht van de Ministeries van
Verkeer en Waterstaat.
’ Netwerkanalyse spoor, Markt- en capaciteitsanalyse van het spoorvervoer in Nederland, versie 2, januari 2007.
8 BRG referentie marktverwachting vervoer gevaarlijke stoffen per spoor, mei 2007.
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door betrokken partijen (DSM en SABIC) het meest realistisch wordt geacht. Dit sluit de andere
scenario's van deze studie niet uit. Andere vervoerscijfers, hetzij hoger, hetzij lager, op diverse
trajecten zijn dus niet uit te sluiten. Voor verwerking in het kaartmateriaal is de situatie met
“teruggebrachte flexibiliteit van trajectbelastingen” gehanteerd. Het gekozen scenario heeft
betrekking op de periode na 2014."

In de prognose uit 2003 ontbreekt het vervoer van olieproducten vallend onder stofcategorie
C8 van en naar de Noordvleugel van de Randstad. Op basis van realisatiegegevens vanaf
2002 van het vervoer van gevaarlijke stoffen en een verkenning van goederenvervoer per
spoor in de Noordvleugel (gebied benoorden Amsterdam) blijkt dat dit vervoer reeds aanwezig
is en in de toekomst ook wordt voorzien. Omdat een prognose ontbrak, is de realisatie 2005
opgehoogd met de landelijke groeiverwachting voor de middellange termijn, resulterend in een
verdubbeling (zie paragraaf 3.1).

Uit een vergelijking van de marktverwachting van de BRG met de reeds beschikbare informatie
bij ProRail bleek dat im-/exportstromen van tankcontainers zonder tussenkomst van de
producerende industrie in Nederland, alsmede im-/exportstromen van tankcontainers van
chemieproducerende bedrijven uit Belgié en Duitsland die in Nederland rechtstreeks op een
schip worden overgeslagen voor verdere transport naar het buitenland, ontbraken. Deze
stromen zijn alsnog door ProRail opgenomen in de marktverwachting. In paragraaf 3.2 staat
een vergelijking van beide marktverwachtingen met verklaringen voor de verschillen.

Routering

Vervolgens is per stofcategorie de herkomst/bestemingsmatrix aan het spoornetwerk
toegedeeld met ROUTGOED. Voor de routering van het vervoer is uitgegaan van de kortste
route in afstand en tijd. Voor een verdere toelichting op ROUTGOED en de routering wordt
verwezen naar bijlage 5.

Als spoornetwerk is de veronderstelde railinfrastructuur voor de middellange termijn
gehanteerd. Het betreft de volgens de Nota Mobilteit beschikbare infrastructuur, dus inclusief
de Betuweroute en de Hanzelijn maar exclusief de doorgaande lJzeren Rijn verbinding (Belgié-
Duitsland en verder).

Voor de routering hanteert de BRG ook de kortste route. Toch zijn er enkele verschillen ten

opzichte van de geactualiseerde marktverwachting te noemen:

= na2012/2103 geen capaciteitsbeperkingen op het Duitse grensbaanvak Emmerich-
Oberhausen bij normale verkeersdrukte (gemiddelde werkdag). De BRG veronderstelt dat
als er al moet worden omgereden vanwege beperkte infracapaciteit, daarbij niet als eerste
de treinen met gevaarlijke stoffen worden omgeleid.

= de relatie Rotterdam — Noord-Duitsland (en verder) via Betuweroute, IJssellijn en Zutphen-
Hengelo in plaats van via Gouda, Breukelen en Deventerg;

» het gebruik van de grensovergang Venlo wordt anders onderbouwd. Volgens BRG gaan
relaties Rotterdam - linker Rijnoever Duitsland via Venlo. In de standaard-routering bij
ProRail zit deze verfijning van bestemmingen in het Ruhr-gebied niet en wordt dit vervoer
via Zevenaar-Emmerich gerouteerd. Echter door capaciteitsbeperkingen op Emmerich —
Oberhausen (zie bijlage 5) wordt een deel van het vervoer over andere grensovergangen
geleid. Ook in de BRG-routering wordt Venlo tevens als overflow grensovergang voor

° De kortste route is via Betuweroute en Zutphen-Hengelo. Omdat op het enkelsporige traject Zutphen — Hengelo al
langer dan 3 jaar geen structureel goederenvervoer heeft plaatsgevonden, kan zonder geluidsmaatregelen geen nieuw
structureel goederenvervoer starten. In de standaard-routering bij ProRail is daarom dit traject uitgesloten. De kortste

route is dan via Breukelen, die qua tijd korter is dan kopmaken op Deventer.
11



2.4

ProRail

drukke momenten gebruikt indien op de Duitse spoorroutes van/naar Emmerich
onvoldoende capaciteit beschikbaar is.
= gebruik Veluwelijn op de relatie Rotterdam — Noord-Nederland in plaats van gebruik
Hanzelijn, hoewel de Hanzelijn wel als een optionele route wordt beschouwd;
» alternatieve routeringsopties waarbij extra aansluitingen nodig zijn.
De lopende studie Landelijke Markt- en Capaciteitsanalyse (LMCA) heeft als doel inzicht te
bieden in kansen en mogelijkheden om de groei van het goederenvervoer per spoor te kunnen
accommoderen in termen van kwantiteit en kwaliteit'®. Het oplossend vermogen van
verschillende routeringsopties wordt daarin meegenomen maar vormen geen uitgangspunt in
de geactualiseerde marktverwachting.

Werkwijze transitvervoer

Een apart onderdeel van de actualisatie is het toevoegen van het transitvervoer'' van
gevaarlijke stoffen. Dit type vervoer is een relatief nieuwe vervoersstroom op het spoor'®. Het
vinden van marktpartijen buiten Nederland die mogelijk in de toekomst door Nederland willen
rijden, en vervolgens die partijen te interviewen is geen effectieve aanpak. Derhalve is voor
een andere aanpak gekozen. ProRail heeft aan NEA gevraagd het transitvervoer met behulp
van het Europese goederenvervoermodel NEAC' te schatten. Met dit model (met 2004 als
basisjaar) zijn prognoses voor 2020 te maken van nationale en internationale vervoerstromen
voor (West-)Europa. Uitgangspunten voor de prognose zijn een gemiddelde economische
groei en een gematigd beleid (voortzetting van het huidige Europese beleid). Dit betreft het
referentiescenario van de Europese transport- en energieontwikkelingen, zoals beschreven in
het rapport van de Europese Commissie, European Energy and Transport Trends to 2030,
manuscript completed on 30 january 2003, (update 2005).

De omvang van het transitvervoer door Nederland kan gaan groeien als gevolg van:

» wijzigingen in de locatie van productie of gebruik van gevaarlijke stoffen;

= herrouting van gevaarlijke stoffen;

= een modal-shift van gevaarlijke stoffen richting het spoor.

Het betreft hier vooral relaties tussen West-Belgié (met name Antwerpen en Zeebrugge) en
Noord-/Midden-Duitsland (en verder, in het bijzonder Noordoost-Europa).

Met behulp van het NEAC-model zijn deze situaties verkend. In hoofdstuk 3 wordt op de
resultaten ingegaan.

10 Plan van Aanpak Landelijke Markt- en Capaciteitsanalyse Spoor, Ministerie van Verkeer en Waterstaat, februari
2007

" Railvervoer van goederen met een herkomst en bestemming buiten Nederland zonder verlading, behandeling of
transmodale verlading van de goederen binnen de landsgrenzen.

12 Vanaf 2004 is er sprake van transittreinen (containershuttles) die ook gevaarlijke stoffen vervoeren.

13 Model gebruikt in studies voor de Europese Commissie. O.a. in Traffic Forecasts and Analyses of Corridors on the
Trans_European transport Network), www.nea.nl/ten-stac
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Resultaten op hoofdlijnen (volumes)

In dit hoofdstuk worden de resultaten over het totaal van het vervoer gevaarlijke stoffen
gepresenteerd. Hierbij wordt aandacht besteed aan:

een vergelijking met de marktprognose uit 2003;

een vergelijking met realisatiegegevens en andere prognoses;
bandbreedtes in de resultaten;

resultaten van het transitvervoer;

een vergelijking met de marktverwachting van de BRG.

Vergelijking met de prognose uit 2003 en BRG-realisatie 2006

Vergelijking met de markiprognose uit 2003

Een groot deel van de prognosegegevens uit 2003 is vervangen. Tijdens de verwerking van de
nieuwe informatie bleek namelijk dat bijna 90 procent van de geactualiseerde
marktverwachting gewijzigde informatie betreft. Een vergelijking per stofcategorie van de
prognose uit 2003 met de geactualiseerde marktverwachting 2007 is weergegeven in tabel 3.1.

Tabel 3.1: verwachte jaaromvang in wagens gevaarlijke stoffen
per stofcategorie (exclusief transit) voor de middellange termijn

marktprognose geactualiseerde

uit 2008  marktverwachting

stofcategorie 2010-2020 2015-2020
A 17.700 37.200
B2 10.800 14.000
B3 niet opgenomen 200
C3 17.800 62.200
D3 4.800 10.400
D4 2.400 3.000
Totaal 53.500 127.000

Voor de verschillen tussen beide prognoses kunnen de volgende oorzaken worden
aangewezen:

De markt verwacht in totaliteit aan gevaarlijke stoffen meer dan het dubbele ten opzichte
van de marktprognose uit 2003.

De komst van de Tweede Maasvlakte is een belangrijke verklaring voor de verschillen van
de verwachte hoeveelheden vervoer in de stofcategorieén A en met name C3. In de
prognose uit 2003 werd nog geen rekening gehouden met de Tweede Maasvlakte.
Im-/exportstromen van tankcontainers zonder tussenkomst van de producerende industrie
in Nederland zijn nieuwe stromen die in 2003 nog niet voorzien waren. Deze stromen
hebben met name betrekking op de stofcategorieén A en C3.

In de prognose uit 2003 werd een omvang van 200.000 ton ammoniakvervoer over het
traject Rotterdam-Belgié verwacht. Sindsdien heeft het chemisch bedrijf Microchemie in
Europoort zich ten opzichte van het Ministerie van VROM verplicht om jaarlijks niet meer
dan 60.000 ton ammoniak/1.200 wagens (stofcategorie B2) per spoor te vervoeren op het
traject Rotterdam-Belgié. Deze waarde is in de actualisatie van de marktverwachting
gehanteerd omdat verder geen groei van dergelijk vervoer door andere marktpartijen wordt
voorzien.

13
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= Chloor is de enige stof die tot stofcategorie B3 behoort. Op basis van het in 2002 met de
Nederlandse overheid gesloten convenant vervoert AKZO Nobel, op dat moment de enige
in Nederland gevestigde verlader van chloor per spoor, vanaf 2006 structureel geen chloor
per spoor meer. Uitsluitend in geval van onderhoud of storing mag in opdracht van AKZO
Nobel maximaal 10.000 ton (=200 wagens) per jaar over het spoor worden vervoerd. Ten
tijde van de marktprognose uit 2003 was niet aan te geven over welke spoorroutes deze
niet-structurele chloortransporten afgewikkeld zouden gaan worden, en daarom was geen
chloorvervoer in die prognose opgenomen. In overleg met de werkgroep Basisnet Spoor is
besloten om dit chloorvervoer nu wel op te nemen in de marktverwachting. Het blijft bij 200
wagens per jaar want ook volgens de nieuwe marktinformatie worden geen andere
chloortransporten verwacht met een mogelijke uitzondering in het transitvervoer (zie
paragraaf 3.3).

= Tot slot speelt ook het verschil in aanduiding van de middellange termijn een rol. Voor de
marktprognose uit 2003 kon die niet precies worden aangeduid en is de periode 2010-
2020 aangegeven. De geactualiseerde marktverwachting periode heeft betrekking op de
periode 2015-2020.

Vergelijking met de BRG-realisatie 2006

De BRG geeft als realisatie voor 2006 75.000 wagens op'*. Deze realisatie is hoger dan de
marktprognose uit 2003. De geactualiseerde marktverwachting ligt 70% hoger dan de BRG-
realisatie 2006.

Positionering marktverwachting in de middellange termijn

Het afgeven van een goede prognose voor de middellange termijn 2015 — 2020 blijft voor
marktpartijen een lastige zaak. Marktontwikkelingen, import/export fluctuaties zijn namelijk
moeilijk te voorspellen. Aangegeven wordt dat vaak niet verder vooruit gekeken wordt dan vijf
jaar. Toch hebben de marktpartijen hun verwachting voor de periode 2015 — 2020 afgegeven
zonder een expliciet prognosejaar te noemen. Voor de Tweede Maasvlakte en de
marktverwachting van de BRG is wel concreet 2020 als prognosejaar aangegeven.

Marktverwachting in relatie tot het werkelijke vervoer in wagenkilometers
Om de marktverwachting te kunnen positioneren in de middellange termijn, is de verwachte
groei volgens de markt eerst vergeleken met de groei in de periode 2002-2006"°.

Tabel 3.2: ontwikkeling totaal aantal wagenkilometers gevaarlijke stoffen
(exclusief transit) op het Nederlandse spoornet (bron Routgoed)

jaarlijkse omvang wagen-
jaar kilometers (in miljoenen)
2002 7,2
2003 6,5
2004 7,6
2005 7,5
2006 9,6
marktverwachting
middellange termijn 19,8

14 BRG referentie marktverwachting vervoer gevaarlijke stoffen per spoor, mei 2007
19 Van de realisatiegegevens zijn bij ProRail alleen de wagenkilometers beschikbaar en ook alleen vanaf 2002. De

prognosegegevens zijn in dit kader ook met Routgoed vertaald naar wagenkilometers.
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Tussen 2002 en 2006 fluctueerde het totaal aantal wagenkilometers tussen 6,5 en 9,6 miljoen
met een gemiddelde groei van 8,6% per jaar. Met de periode 2015 — 2020 als planhorizon ligt
de gemiddelde jaarlijkse groei vanaf 2006 tussen de 5,3% en 8,3%'®. De gemiddelde groei in
de afgelopen jaren ligt hier net boven.

Marktverwachting in relatie tot toekomstverkenningen

De ontwikkelingen van het vervoer van gevaarlijke stoffen staat niet op zichzelf maar houden
verband met algemene ontwikkelingen in het goederenvervoer en de economie. Daarom is ook
gekeken naar studies over deze aspecten om de marktverwachtingen in perspectief te kunnen
plaatsen. In deze studies worden ontwikkelingen beschreven in goederenstromen zonder in te
gaan op ontwikkelingen in specifieke stromen zoals het vervoer van gevaarlijke stoffen, Een
rechtstreekse vertaling naar het vervoer van gevaarlijke stoffen kan daarom zowel een over-
als een onderschatting inhouden en moeten de resultaten als indicatief worden opgevat.

De Lange-Termijnscenario’s van het CPB uit 1997 geven een beeld van de economische
ontwikkelingen van diverse sectoren van het bedrijfsleven.Deze scenario’s laten voor de
chemie-industrie tot 2020 groeipercentages van 2,3 tot 5,4% per jaar zien. Op 29 september
2006 heeft het CPB (in samenwerking met Milieu- en natuurplanbureau en Ruimtelijk
planbureau) de scenariostudie Welvaart en Leefomgeving uitgebracht. Deze biedt een uitkijk
tot 2040. In dit rapport wordt een groei van het goederenvervoer verwacht van minimaal 25%
en maximaal 125% in 2020 (ten opzichte van 2002). Per jaar houdt dit een groeipercentage in
tussen 1,3% en 4,6% per jaar.

Onlangs is door ProRail een vraagprognose 2010-2020 voor het totale goederenvervoer per
spoor uitgebracht”. Hieruit volgt dat de gemiddelde jaarlijkse groei tot 2020 varieert van 3,8%
tot 5,6%.

De BRG voorziet in de periode tot 2020 een gemiddelde jaarlijkse groei van 6%'° voor het
totale goederenvervoer per spoor (basisjaar 2005).

Met gemiddeld 5% tot 8% groei per jaar ligt de door de markt verwachte groei van het vervoer
van gevaarlijke stoffen in lijn met het hoge scenario dat ProRail hanteert en de BRG-
verwachting voor het totale goederenvervoer per spoor in 2020. De vervoersontwikkeling is
groter dan economische ontwikkelingen aangeven, hetgeen in lijn is met de ontwikkeling van
het spoorgoederenvervoer op Nederlands grondgebied in het afgelopen decennium.

Ontwikkelingen per stofcategorie

In figuur 3.1 is een uitsplitsing naar de stofcategorieén gemaakt. Voor het maken van de figuur
is het jaar 2020 als prognosejaar gekozen. De forse groei voor stofcategorie C3 is mede het
gevolg van de komst van de Tweede Maasvlakte (vanaf ca. 2013).

16 — . — - .
Alle genoemde jaarlijkse groeipercentages in dit rapport zijn jaar op jaar percentages.
7 Vraagprognose goederenvervoer 2010-2020, stand december 2006, ProRail, maart 2007.
18 Netwerkanalyse spoor, Markt- en capaciteitsanalyse van het spoorvervoer in Nederland, versie 2, januari 2007.
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Figuur 3.1: ontwikkeling wagenkilometers per stofcategorie
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Bandbreedtes in de resultaten

In dit rapport worden de prognosegegevens in absolute cijfers gepresenteerd. In het algemeen
geldt dat een prognose “een uitspraak omtrent het vermoedelijk verloop van iets”, is. Dit geldt
zeker voor de prognose van gevaarlijke stoffen per spoor. Twee procent (in tonnen) van het
vervoer van gevaarlijke stoffen wordt per spoor'® vervoerd. Het lijkt daarmee een beperkt
aandeel in de totale transportketen van grondstof naar eindproduct bij chemische industrie
maar is onmisbaar voor het vervoer naar droge bestemmingen en een duurzame en veilige
transportvorm. Verschuivingen in vervoersmodaliteiten kunnen voor het spoor tot grote
veranderingen leiden.

Onzekerheden en aannames in de uitgangspunten bij het verwachte volume (op baanvak-

niveau) doen zich op verschillende vlakken voor:

= de omvang die de poort van een bedrijf in of uit gaat;

= met welke herkomsten of bestemmingen;

= via welke vervoersmodaliteit;

= de vestigingsplaats van nieuwe afnemers, al of niet binnen Nederland

= de mondiale prijsvorming van producten zoals bijvoorbeeld ammoniak en de daarmee
gepaard gaande herallocatie van de productie;

» de zeehavenkeuze voor overslag;

= volgens welke route.

Het kwantitatief inzichtelijk maken van de bandbreedte in de prognose is complex. Hieronder
worden de onzekerheden, aannames en bevindingen die in de actualisatie naar voren kwamen
(nogmaals) beschreven.

19 In Nederland wordt jaarlijks 180 miljoen ton gevaarlijke stoffen vervoerd, waarvan het merendeel per pijpleiding. Per

spoor wordt 3,7 miljoen ton vervoerd. (bron: Nota Mobiliteit, pagina 108)
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Gebruikte studies

Er is voor de actualisatie een keuze in de beschikbare scenario’s voor de Tweede Maasvlakte
en Chemelot gemaakt (zie paragraaf 2.2). In deze studies zijn ook plausibele scenario’s met
minder of meer vervoer van gevaarlijke stoffen gemaak.

Verder bleek in de studie “Logistiek Onderzoek Limburg” (LOL) dat voor een aantal belangrijke
vervoersbestemmingen flexibiliteit in de routering gewenst is. Wel is deze flexibiliteit zoveel
mogelijk teruggebracht. De flexibiliteit wordt in het volgende voorbeeld geillustreerd.
Van Chemelot naar een bestemming in Belgi€ moeten bijvoorbeeld 500 wagens.
Mogelijke routes zijn via Boxtel/Roosendaal (Brabantroute) of via Eijsden. In de
trajectbelastingkaarten van de LOL-studie zijn dan 500 wagens op beide routes
opgenomen.
In de geactualiseerde marktverwachting zijn voor Chemelot de trajectbelastingskaarten uit LOL
één-op-één verwerkt. De in het voorbeeld genoemde vervoersstroom is dus op beide mogelijke
spoorroutes opgenomen.

Interviews met markipartijen

Bij het afgeven van marktverwachtingen houden bedrijven vaak een slag om de arm; men
geeft aan vaak niet verder vooruit te kijken dan vijf jaar. Marktontwikkelingen, import- en
exportfluctuaties zijn moeilijk te voorspellen.

De marktverwachting heeft betrekking op het structurele vervoer. Incidenteel vervoer op
middellange termijn laat zich al helemaal moeilijk voorspellen. Voor sommige marktpartijen
vormt het incidentele vervoer slechts een marginaal onderdeel van hun markt.

Meerdere malen werd gesproken over uitbesteding van de productie naar het Midden-Oosten
en het feit dat laagwaardige producten uit Europa weggaan.

Bedrijven zijn in het algemeen positief over het vervoer per spoor. Ten aanzien van de
modaliteitkeuze wordt aangegeven dat als het economisch rendabel is, bedrijven uit oogpunt
van veiligheid kiezen voor vervoer per spoor. In de praktijk wordt het vervoer vaak uitbesteed,
waarbij in sommige gevallen de serviceprovider de modaliteit bepaalt en in andere gevallen het
bedrijf zelf de modaliteit bepaalt en de serviceprovider de vervoerder en soms de route kiest.

In enkele gevallen werd aangegeven dat men een verschuiving voorziet in het vervoer per
ketelwagen naar vervoer per tankcontainer. Deze tendens is in de realisatie 2006 reeds
zichtbaar voor de stofcategorieén C en D. In een tankcontainer kan minder worden vervoerd
dan in een ketelwagen. Bij de verwerking van de data is daarom rekening gehouden met twee
tankcontainers ten opzichte van één ketelwagen.

Een groei van het intermodaal vervoer (combinatie van weg-spoor of water-spoor) wordt
voorzien, ten koste van het wegvervoer, mits het spoor aan de gestelde eisen kan voldoen
(capaciteit, betrouwbaarheid, economisch rendabel, etc.) en de (internationale) samenwerking
in spoorsector tijdig wordt verbeterd. Argumenten voor deze keuze zijn: het dichtslibben van
wegen, de hoge transportprijzen. De Nederland omringende landen hebben een actief modal
shift beleid van weg naar spoor. Omdat het spoorvervoer grotendeels internationaal plaats
vindt, wordt dit beleid feitelijk geimporteerd. Overigens wordt binnen Nederland ook
binnenvaart als een goed alternatief gezien.

Gebruik bandbreedtes in relatie tot de toepassing van risicoberekeningen

Vanwege de wijze waarop risico’s van het vervoer van gevaarlijke stoffen worden berekend en
weergegeven, kan worden geaccepteerd dat de prognose een onbepaalde onzekerheidsmarge
bevat in wagenaantallen over een traject. De afstand van de PR contour ten opzichte van de
spoorbaan is namelijk in beperkte mate lineair afhankelijk van het aantal wagens dat over die
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baan rijdt. Met andere woorden, een verdubbeling in aantal wagens houdt niet per definitie in
dat de PR contour twee maal zo ver weg komt te liggen.

Zeker zo belangrijk voor risicoberekeningen is of er wel of geen sprake is van een
vervoerstroom gevaarlijke stoffen (een 0/1 situatie).

Resultaten transitvervoer

De resultaten van het transitvervoer leiden tot een bandbreedte voor 2020: een minimum- en
maximumscenario. Het maximumscenario is opgebouwd uit drie mogelijke effecten, die
hieronder apart worden behandeld:

a) wijzigingen in de locatie van productie of gebruik van gevaarlijke stoffen;

b) herroutering van gevaarlijke stoffen;

c) een modal-shift van gevaarlijke stoffen richting het spoor.

Minimumscenario

NEAC is een groeimodel dat groeicijfers vermenigvuldigd met het volume in het basisjaar.
Wanneer in het basisjaar (in dit geval 2004) geen transitvervoer van gevaarlijke stoffen over
het Nederlandse spoor gaat, wordt dit vervoer ook niet voor het toekomstjaar berekend. Deze
situatie wordt dus gezien als de ondergrens voor het transitvervoer van gevaarlijke stoffen.

Maximumscenario

a) Wijzigingen in de locatie van productie of gebruik van gevaarlijke stoffen

Het prognosticeren van de locatie van nieuwe fabrieken en hun vervoerrelaties is erg
speculatief. Er zijn geen gegevens beschikbaar over mogelijke wijzigingen in het gebruik van
gevaarlijke stoffen. Verder is geen informatie beschikbaar over mogelijke nieuwe
vestigingsplaatsen van fabrieken die gevaarlijke stoffen verwerken of produceren.

Denkbaar is Antwerpen als nieuwe vestigingsplaats met mogelijke transitstromen op de relatie
met Noord- en Midden-Duitsland. Voor de relatie vanuit Antwerpen met Noord-Duitsland ligt
het vervoer over zee via de Noord-Duitse havens meer voor de hand. Voor de relatie vanuit
Antwerpen met Midden-Duitsland hebben de huidige vervoerders een voorkeur voor de
spoorroute via Montzen boven een route via Nederland (voor toelichting zie verderop).

Het is dus aannemelijk dat als gevolg van mogelijke nieuwe productielocaties geen (nieuw)
transitvervoer van gevaarlijke stoffen te verwachten is.

b) Herroutering

Vervoer per spoor tussen West-Belgie en Noord -/Midden Duitsland wordt momenteel

afgewikkeld via de Montzen-route. De route over de Brabantroute in Nederland is korter en

vlakker maar toch geven vervoerders daar geen voorkeur aan. Barrieres zijn onder andere

verschillen in beveiligingssystemen, energievoorzieningen en rijpevoegdheden tussen de drie

landen.

Twee toekomstige ontwikkelingen kunnen zich voordoen waardoor de ontwikkeling van

transitvervoer door Nederland denkbaar is:

e mogelijke capaciteitsproblemen op de spoorroute via Montzen (hoewel die momenteel niet
worden voorzien);

e verdergaande liberalisering van het spoor die eerder genoemde barriéres (deels) opheft.

Om beide effecten te analyseren, is een toedeling op het spoorwegennet in Europa gemaakt
met behulp van NEAC. Hierbij is aangenomen dat de reistijd geminimaliseerd wordt, waarbij
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geen rekening wordt gehouden met eventuele grensweerstanden tussen landen. De methodiek
neemt tevens het eventuele knelpunt in de Montzen-route in beschouwing.

Uit deze herrouteringsexercitie blijkt dat rond het jaar 2020 extra vervoer van 257 duizend ton
gevaarlijke stoffen potentieel door Nederland kan plaatsvinden. Dit zijn chemicalién; aardolie
en petroleum worden in zeer beperkte mate over het spoor tussen Belgié en Duitsland
vervoerd. In tabel 3.3 staat de vertaling naar wagens per stofcategorie. Aangezien de
samenstelling naar stofcategorie van het huidige vervoer over de Montzen-route niet bekend is
en ook het NEAC-model daar niet in voorziet, is de huidige Nederlandse landelijke verdeling
van de stofcategorieén toegepast voor het verkrijgen van een beeld van de aantallen wagens
per stofcategorie..

Tabel 3.3: mogelijk transitvervoer 2020 per stofcategorie
als gevolg van herroutering

stofcategorie aantal wagens in 2020
A 1.900
B2 650
B3 50
C3 2.000
D3 250
D4 200
Totaal 5.050
c) Modal-shift

Een modal-shift van de binnenvaart naar het spoorvervoer is niet opgetreden in de prognose
voor 2020. De relatie Belgié — Duitsland (via Nederland) is per water goed ontsloten en daar
waar zowel de herkomst als de bestemming aan water liggen, kunnen andere modaliteiten
moeilijk concurreren met de binnenvaart. Toch zijn er redenen voor een modal-shift denkbaar:
een wijziging in herkomst of bestemming die minder goed per water ontsloten is of veranderde
regelgeving ten gunste van het spoor. Op basis van modellen is geen uitspraak te doen over
de mogelijk hoeveelheid transit vervoer van gevaarlijke stoffen als gevolg van modal shift.
Volgens een expertschatting van NEA kan een potentieel van maximaal 10% van het vervoer
van gevaarlijke stoffen in aanmerking komen voor verschuiving van de binnenvaart naar het
spoorvervoer. Een hogere waarde is gezien de zeer sterkte concurrentiepositie van de
binnenvaart in het betrokken segment niet aannemelijk. Overigens is in de ogen van NEA een
lager percentage waarschijnlijker.

Bij een maximum van 10% en het wegvallen van de barrieres genoemd bij b) zou rond het jaar
2020 extra vervoer van 253 duizend ton gevaarlijke stoffen transit door Nederland over het
spoor kunnen gaan in plaats van met de binnenvaart. Het NEAC-model voorziet voor deze
transitstromen wel in de verdeling over de stofcategorieén. Er gaat namelijk reeds
transitvervoer per schip door Nederland en schippers zijn verplicht bij de eerste sluispassage
op te geven wat ze vervoeren. Het is logisch om deze verdeling te hanteren omdat per schip
niet alle zes stofcategorieén worden vervoerd in tegenstelling tot het spoor. In tabel 3.4 staat
de vertaling naar wagens per stofcategorie.

2 Vervoer vindt plaats onder het chloorregime (zie voor toelichting hfst 4, Stofcategorie B3)
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Tabel 3.4: mogelijk transitvervoer 2020 per stofcategorie
als gevolg van modal shift

stofcategorie aantal wagens in 2020
A 1.300
B2 150
B3 0
C3 3.600
D3 0
D4 0
Totaal 5.050
Resultaten

Het optellen van de effecten als gevolg van herroutering en modal-shift leidt tot een potentiéle
bovengrens van 510 duizend ton (netto) gevaarlijke stoffen rond het jaar 2020. In tabel 3.5
staat de vertaling naar wagens.

Tabel 3.5: maximumscenario transitvervoer 2020

per stofcategorie
Stofcategorie aantal wagens in 2020
A 3.200
B2 800
B3 50
C3 5.600
D3 250
D4 200
Totaal 10.100

Voor de routering is aangesloten bij de routes uitgegaan van de 'standaard’ routering (zie

bijlage 5) en het wegvallen van de barriéres genoemd bij b):

» transit Antwerpen — Noord-Duitsland via Roosendaal - 's-Hertogenbosch - Arnhem -
Deventer - AlImelo — Bentheim;

» transit Antwerpen — Midden-Duitsland via Roosendaal - Eindhoven — Venlo.

Laatstgenoemde transitroute is, afhankelijk van de bestemming in Midden-Duitsland, in afstand
enkele tientallen kilometer korter dan via Montzen.

Wagenladingvervoer wordt in Routgoed standaard via Kijthoek geleid. Echter Antwerpen zelf
heeft een groot rangeerterrein, dus de noodzaak via Kijfhoek vervalt.

Conclusie transitvervoer

Het transitverkeer is een relatief nieuwe stroom die door Nederland gaat. Zeker is dat het
transitverkeer als gevolg van liberalisering, congestie bij de weg, ontwikkeling van nieuwe EU
lidstaten en regelgeving aan verandering onderhevig is. Van de aard en mate van deze
ontwikkelingen is een beperkte inschatting mogelijk.

Als gevolg van herroutering en modal shift is een maximaal potentieel afgeleid van ongeveer
10.000 wagens dat Nederland in 2020 passeert. Dit is ongeveer 10% van het totaal VGS dat in
2020 wordt verwacht. Opgemerkt wordt dat in het geval van herroutering meer zekerheid is
over de kans van optreden en minder over de verdeling over de stofcategorieén terwijl dat bij
het potentieel als gevolg van modal shift andersom is.

20



ProRail

Vergelijking met BRG

Ook de BRG heeft een marktverwachting voor het vervoer van gevaarlijke stoffen opgesteld.
Uit deze marktverwachting zijn overgenomen de im-/exportstromen van tankcontainers zonder
tussenkomst van de producerende industrie in Nederland. In eerste instantie ontbraken die
stromen in de geactualiseerde marktverwachting. In tabel 3.3 staan de verschillen tussen beide
marktverwachtingen. Omdat de BRG-marktverwachting transitvervoer bevat, is ook voor de
geactualiseerde marktverwachting inclusief transit gekozen om de vergelijking te kunnen
maken.

Tabel 3.3:vergelijking marktverwachtingen (in aantallen ketelwagenequivalenten)

geactualiseerde = marktverwachting

marktverwachting BRG 2020 absoluut
stofcategorie inclusief transit inclusief transit verschil
A 40.400 50.400 10.000
B2 14.800 16.800 2.000
B3 250 0 -250
C3 67.800 75.600 7.800
D3 10.650 16.800 6.150
D4 3.200 8.400 5.200
Totaal 137.100 168.000 30.900

De totale omvang is volgens BRG hoger dan die van de geactualiseerde marktverwachting.
BRG en ProRail hebben gezamenlijk de volgende oorzaken van het verschil van 30.900 KWE
aangewezen:

» BRG ziet een markt van 10.000 wagens naar een nog te bouwen Vopak-terminal in de
Amsterdamse haven. In de plannen van Vopak is vooralsnog geen aanvoer per spoor
voorzien, daarnaast ontbreekt een spooraansluiting. Om die redenen heeft ProRail deze
stroom niet opgenomen.

= Het verschil in een hoger volume van de totale goederenmarkt per spoor leidt naar
schatting tot een verschil van 14.000 wagens. Dit is als volgt beredeneerd. Door BRG is de
groei van het vervoer van gevaarlijke stoffen gekoppeld aan een 8% hoger volume van de
totale goederenvervoermarkt in 2020, waarin het aandeel gevaarlijke stoffen niet
verandert.”’

= Het verschil in onderzoeksmethodiek leidt naar schatting tot een verschil van 7.000
wagens en tevens tot een verschillende verdeling van het vervoer over de stofcategorieén.

» De BRG-marktverwachting heeft betrekking op het jaar 2020, de geactualiseerde
marktverwachting op de periode 2015-2020 (zie paragraaf 3.2). Mogelijk is de omvang van
de geactualiseerde marktverwachting in het jaar 2020 hoger, wat het gepresenteerde
verschil kleiner maakt.

2 Netwerkanalyse spoor, Markt- en capaciteitsanalyse van het spoorvervoer in Nederland, versie 2, januari 2007
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Volumes en routering per stofcategorie

Per stofcategorie zijn twee kaarten opgenomen, namelijk exclusief transit (het
minimumscenario transit) en inclusief transit (het maximumscenario transit).

Stofcategorie A, brandbare gassen

Algemeen

Tot de stofcategorie Vloeibaar gemaakte brandbare gassen (categorie A) behoren onder
andere LPG, propaan, ethyleenoxide en butadieen. De GEVI-codes % die tot deze categorie
behoren zijn 23, 263 en 239. Deze categorie wordt nu nog grotendeels met ketelwagens
vervoerd. Voor 50 ton propaan zijn vier tankcontainers nodig. Hierdoor neemt het aantal
handelingen toe, maar neemt het effect per incident af. Op termijn is niet uit te sluiten dat ook
hier containerisatie toeneemt.

Omvang

In de marktverwachting komt stofcategorie A uit op circa 37.200 (exclusief transit) tot 40.400
(inclusief) wagens. Deze stofcategorie omvat (zowel exclusief als inclusief transit) circa 29%
van de totale vervoersprognose gevaarlijke stoffen per spoor (BRG 30%). De komst van de
Tweede Maasvlakte neemt een aandeel van 6% voor zijn rekening binnen stofcategorie A
(exclusief transit). De transitstromen hebben een gezamenlijk aandeel van circa 8% binnen
deze stofcategorie.

Relatie

Op relatieniveau kunnen er vier relaties worden onderscheiden die in totaal ongeveer 94%

(exclusief transit) of 86% (inclusief) van het totale vervoer van deze stofcategorie voor hun

rekening nemen:

e de Rotterdamse Haven — Duitsland: ca. 6.300 wagens / Belgié: ca. 4.300 wagens;

e Chemelot-terrein — Duitsland ca. 6.800 wagens / Belgié: ca. 1.000 wagens; In totaal komen
er ca. 8000 wagens vanuit Chemelot-terrein; deze wagens worden via verschillende routes
verwerkt;

e Zeeuws Vlaanderen — Duitsland: ca. 1.200 wagens / Belgié: ca. 3.300 wagens;

e Sloegebied — Duitsland: 8.500 wagens / Belgié en containers 1.800 wagens;

e Van het transit vervoer wordt 80% via Roosendaal — Venlo afgewikkeld.

Verschillen ten opzichte van de marktprognose uit 2003

In de marktprognose uit 2003 wordt vervoer tussen Zuidwest-Nederland en Duitsland via de
Brabantroute en de boog bij Meteren over de Betuweroute gerouteerd. Deze stroom zal naar
verwachting vanaf 2008 deels via Kijfhoek als wagenladingverkeer de Betuweroute opgaan.

2 GEVI = Gevaarsidentificatienummer
22



ProRail

Kaart 4.1: marktverwachting stofcategorie A, brandbare gassen, minimum-scenario transit
(omvang=0), standaardroutering (in beladen wagens per jaar in beide richtingen samen)
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Kaart 4.2: marktverwachting stofcategorie A, brandbare gassen, maximum-scenario transit,

standaardroutering (in beladen wagens per jaar in beide richtingen samen)
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4.2
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Stofcategorie B2, giftige gassen

Algemeen

Tot de stofcategorie van de giftige gassen (categorie B2) behoren stoffen die vallen onder de
GEVI-codes 26, 265 en 268 (exclusief chloor). Wat betreft het spoorvervoer is het transport
van ammoniak (GEVI 268, STID® 1005) dominant.

Omvang

In de aangepaste prognose komt stofcategorie B2 uit op circa 14.000 (exclusief transit) tot
14.800 (inclusief) wagens. Deze stofcategorie omvat circa 11% van het totaal vervoer
gevaarlijke stoffen per spoor. De komst van de Tweede Maasvlakte heeft weinig aandeel in
stofcategorie B2. De transitstromen hebben een gezamenlijk aandeel van circa 6% binnen
deze stofcategorie.

Relaties

Op relatieniveau kunnen er drie relaties worden onderscheiden, die samen goed zijn voor 94%

(exclusief transit) of 89% (inclusief) van het totale vervoer binnen deze stofcategorie:

e de Rotterdamse Haven — Duitsland: ca. 1.750 wagens / Belgié: 2.600 wagens;

e Chemelot-terrein — Duitsland: 3.250 wagens / Belgié: 3.850 wagens / Nederland: ca. 6.000
wagens; Er is een afvoerstroom van 6.500 wagens die via drie routes afgewikkeld kan
worden. Deze stroom is in alle drie de routes meegenomen, waardoor er sprake is van een
dubbeltelling. Naast deze stroom bestaan er nog drie andere relaties waarmee de totale
vervoersstroom op ca. 8.500 wagens komt.

e Zeeuws Vlaanderen — Belgié: 1.700 wagens.

e Van het transit vervoer wordt 75% via Roosendaal — Venlo afgewikkeld.

Verschillen ten opzichte van de marktprognose uit 2003

Vervoer tussen Zuid-Nederland en Noord-Nederland wordt in marktprognose uit 2003
gerouteerd over de Veluwelijn. In de actualisatie vindt de routering via de Hanzelijn plaats. In
de marktprognose uit 2003 ontbreekt verder vervoer tussen Rotterdam en Noord-Nederland,
dat in de actualisatie wordt gerouteerd via Breukelen en Hanzelijn. Ook wordt in de
marktprognose uit 2003 geen vervoer over de Brabantroute verwacht.

= STID: Stofidentificatienummer, ook wel UN nummer.
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Kaart 4.3: marktverwachting stofcategorie B2, giftige gassen, minimumscenario transit
(omvang=0), standaardroutering (in beladen wagens per jaar in beide richtingen samen)
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Kaart 4.4: marktverwachting stofcategorie B2, giftige gassen, maximumscenario transit,
standaardroutering (in beladen wagens per jaar in beide richtingen samen)
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Stofcategorie B3

Algemeen
Tot de zeer giftige gassen (categorie B3) behoort alleen chloor (GEVI 268, STID 1017).

Omvang

Het betreft de 200 wagens die AKZO jaarlijks in geval van onderhoud of storing maximaal over
het spoor mag vervoeren. Structurele chloortransporten van andere producerende
marktpartijen zijn niet voorzien. Chloortransport in transit en naar bestemmingen in Nederland
is niet uit te sluiten. Voor het transit vervoer zijn 50 wagens opgenomen.

Relaties

Het hierboven geschetste incidentele chloorvervoer vindt alleen plaats vanuit Duitsland naar
Nederland. Vervoer naar de Botlek vindt plaats via de route Bentheim-Amersfoort-Amsterdam-
Rotterdam. Voor het vervoer naar Delfzijl is de wens gebruik te maken van de grensovergang
Nieuwerschans. Om alle flexibiliteit te bieden, zijn op alle routes 200 wagens aangehouden. De
50 wagens transit zijn via Roosendaal — Venlo gerouteerd.

Verschillen ten opzichte van de marktprognose uit 2003
In de marktprognose uit 2003 is geen chloorvervoer opgenomen.
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Kaart 4.5: marktverwachting stofcategorie B3, zeer giftige gassen, minimum-scenario transit

(omvang=0), standaardroutering (in beladen wagens per jaar in beide richtingen samen)
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Kaart 4.6: marktverwachting stofcategorie B3, zeer giftige gassen, maximum-scenario
transit, standaardroutering (in beladen wagens per jaar in beide richtingen samen)
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Stofcategorie C3, zeer brandbare vloeistoffen

Algemeen

Tot de zeer brandbare vloeistoffen (categorie C3) behoren onder andere benzine,
aardgascondensaat en stookolie. De GEVI-codes die hiertoe behoren zijn 33, 336 (exclusief
acrylnitril), 338 339, X333 en X338.

Omvang

In de aangepaste prognose komt stofcategorie C3 uit op circa 62.200 (exclusief transit) tot
67.800 (inclusief) wagens. Deze stofcategorie omvat circa 51% van het totaal vervoer
gevaarlijke stoffen per spoor en is hiermee de grootste stofcategorie. De komst van de Tweede
Maasvlakte heeft het grootste aandeel in deze stofcategorie, namelijk 35% (exclusief). De
transitstromen hebben een gezamenlijk aandeel van circa 8% binnen deze stofcategorie.

Relaties

Op relatieniveau kunnen er vier relaties onderscheiden worden die circa 96% (exclusief transit)

of 88% (inclusief) van het vervoer binnen deze stofcategorie voor hun rekening nemen:

e de Rotterdamse Havens — Duitsland: ca. 32.850 wagens / Belgié: ca. 8.750 wagens /
Nederland: 8.150 wagens;

e Chemelot-terrein — Duitsland: 1.600 wagens / Belgié: 400 wagens / Nederland: 4.600
wagens; Er is een afvoerstroom van 400 wagens die via drie routes afgewikkeld kan
worden. Deze stroom is alle drie de routes meegenomen, waardoor er sprake is van een
dubbeltelling. Naast deze stroom bestaan er nog andere relaties waarmee de totale
vervoersstroom op 6.200 wagens komt.

e Zeeuws Vlaanderen — Belgié: ca. 3.200 wagens;

e Sloe — Belgié: ca. 2.700 wagens;

e Van het transit vervoer wordt circa 80% via Roosendaal — Venlo afgewikkeld.

Verschillen ten opzichte van de marktprognose uit 2003

In de marktprognose uit 2003 wordt vervoer tussen Zuid- en Noord-Nederland gerouteerd via
de Veluwelijn. In de actualisatie wordt dit vervoer afgewikkeld via Kijfhoek en de Hanzelijn. In
de marktprognose uit 2003 wordt geen vervoer over de Brabantroute verwacht. Daarentegen is
er wel vervoer over de IJssellijn, atkomstig van de Betuweroute. In de actualisatie is via Gouda
en Amersfoort korter.
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Kaart 4.7: marktverwachting stofcategorie C3, zeer brandbare vloeistoffen, minimumscenario
transit (omvang=0), standaard routering (in beladen wagens per jaar in beide richtingen

samen)
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Kaart 4.8: marktverwachting stofcategorie C3, zeer brandbare vloeistoffen, maximumscenario
transit, standaard routering (in beladen wagens per jaar in beide richtingen samen)
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Stofcategorie D3, giftige vloeistoffen

Algemeen
Tot de giftige vloeistoffen (categorie D3) behoort voor het spoorvervoer de stof acrylnitril
(GEVI-code 336, SID 1093).

Omvang

In de aangepaste prognose komt stofcategorie D3 uit op circa 10.400 (exclusief transit) tot
10.650 (inclusief) wagens. Deze stofcategorie omvat circa 8% van het totaal vervoer
gevaarlijke stoffen per spoor. De komst van de Tweede Maasvlakte heeft nauwelijks tot geen
aandeel in stofcategorie D3. De transitstromen hebben een gezamenlijk aandeel van circa 2%
binnen deze stofcategorie.

Relaties

Op relatieniveau kunnen er drie relaties onderscheiden worden die ongeveer 95% (exclusief

transit) of 93% (inclusief) voor hun rekening nemen:

e de Rotterdamse Havens — Duitsland: ca. 2.000 wagens / Belgié: ca. 850 wagens

e Chemelot-terrein — Duitsland: 2.500 wagens / Belgié: 2.000 wagens / Nederland: 1.750
wagens; Er is een afvoerstroom van 5.500 wagens die via vier routes afgewikkeld kan
worden. Deze stroom is in alle vier de routes meegenomen, waardoor er sprake is van een
dubbeltelling; de 5.500 wagens vormen de totale vervoerstroom.

e Zeeuws Vlaanderen — Belgié: 950 wagens.

e Van het transit vervoer wordt circa 80% via Roosendaal — Venlo afgewikkeld.

Verschillen ten opzichte van de marktprognose uit 2003

In de marktprognose uit 2003 ontbreekt de vervoersstroom tussen Rotterdam en Noord-
Nederland.
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Kaart 4.9: marktverwachting stofcategorie D3, giftige vloeistoffen, minimum-scenario transit
(omvang=0), standaard routering (in beladen wagens per jaar in beide richtingen samen)
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Kaart 4.10: marktverwachting stofcategorie D3, giftige vloeistoffen, maximum-scenario
transit, standaard routering (in beladen wagens per jaar in beide richtingen samen)
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Stofcategorie D4, zeer giftige vloeistoffen

Algemeen
Tot de zeer giftige vloeistoffen (categorie D4) behoren onder andere fluorwaterstof en bromide.
De GEVI-codes die hiertoe behoren zijn 66, 663, 665, 668, 669 en 886.

Omvang

In de aangepaste prognose komt stofcategorie D4 uit op circa 3.000 (exclusief transit) tot 3.200
(inclusief) wagens. Deze stofcategorie omvat circa 2% van het totaal vervoer gevaarlijke
stoffen per spoor. De komst van de Tweede Maasvlakte heeft met 4% (exclusief transit) een
zeer beperkt aandeel binnen stofcategorie D4. De transitstromen hebben een gezamenlijk
aandeel van circa 6% binnen deze stofcategorie.

Relaties

Op relatieniveau zijn drie relaties te onderscheiden die verantwoordelijk zijn voor 88%
(exclusief transit) of 83% (inclusief) van de omvang van de categorie D4:

de Rotterdamse Havens — Duitsland: ca. 1.200 wagens / Belgié: ca. 450 wagens;
Belgié naar Dordrecht: 700 wagens;

Sloe — Belgié: 600 wagens;

Van het transit vervoer wordt circa 75% via Roosendaal — Venlo afgewikkeld.

Verschillen ten opzichte van de marktprognose uit 2003
In de marktprognose uit 2003 wordt vervoer tussen Zuid-Nederland en Rotterdam verwacht. Dit
vervoer zit niet in de actualisatie.
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Kaart 4.11: marktverwachting stofcategorie D4, zeer giftige vloeistoffen, minimum-scenario
transit (omvang=0), standaard routering (in beladen wagens per jaar in beide richtingen

samen)
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Kaart 4.12: marktverwachting stofcategorie D4, zeer giftige vloeistoffen, maximumscenario
transit, standaard routering (in beladen wagens per jaar in beide richtingen samen)
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Bijlage 1: Het project Basisnet

Doel

Het doel van het Basisnet is de spanning tussen het (inter)nationaal vervoer van gevaarlijke
stoffen, locale ruimtelijke ontwikkelingen en veiligheid te beheersen door het wettelijk
vastleggen en borgen van gebruiksruimtes voor het vervoer en veiligheidszones voor de
ruimtelijke ordening. In feite is het Basisnet gericht op veilig bouwen en vervoeren. Het is een
uitwerking van de Nota Vervoer Gevaarlijke Stoffen (TK 30373, nr.2).

Het Basisnet heeft betrekking op de modaliteiten weg, water en spoor en gaat over
rijksinfrastructuur, vaarwegen en hoofdspoorwegen. Met het vastleggen van een Basisnet
wordt beoogd duurzaam duidelijkheid te creéren voor burgers, bedrijven en lokaal bevoegd
gezag. .

Inhoud

De term Basisnet is gerelateerd aan de indeling van de rijksinfrastructuur in een aantal
categorieén waarover vervoer van gevaarlijke stoffen kan plaatsvinden. Het Basisnet zal
bestaan uit 3 hoofdcategorieén van routes:

= Categorie 1: geen vervoersbeperkingen, wel ruimtelijke beperkingen;

» Categorie 2: zowel vervoers- als ruimtelijke beperkingen;

= Categorie 3: wel vervoersbeperkingen, geen ruimtelijke beperkingen.

De risico’s van het vervoer van gevaarlijke stoffen bij de categorieén 2 en 3 worden begrensd
door middel van gebruiksruimtes op basis van de risicobenadering (Persoonsgebonden Risico,
PR en GroepsRisico GR). Voor categorie 1 geldt dat ongelimiteerd vervoer van gevaarlijke
stoffen mogelijk is.

Naast gebruiksruimtes worden rondom de infrastructuur veiligheidszones gedefinieerd. Het
betreft hier corridors rondom infrastructuur waarbinnen restricties gelden voor bebouwing. Voor
categorie 3 routes geldt de kleinste veiligheidszone en dus gebruiksruimte. Er mag dus dichter
op de infrastructuur worden gebouwd.

Het Basisnet wordt zo ontworpen dat de belangrijke economische zones goed bereikbaar
blijven en dat het Europese achterland goed bereikbaar blijft. Tegelijkertijd zal rekening worden
gehouden met bestaande bestuurlijke afspraken op ruimtelijk gebied. De knelpunten die bij het
ontwerp ontstaan worden met genericke maatregelen en maatwerk opgelost, bij categorie 2
dus zowel bij het vervoer als bij de ruimtelijke plannen.

Proces

Het Basisnet wordt ontwikkeld door alle betrokken partijen (industrie, vervoerders, overheden,
infrabeheerders) deel te laten nemen in het project. Centraal hierin staan de Stuurgroep, de
Projectgroep en de werkgroepen Weg, Water en Spoor.
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Bijlage 2: Scenario’s Tweede Maasvlakte

Hieronder staan de scenario’s voor vervoer gevaarlijke stoffen vanaf de Tweede Maasvlakte. In
dit rapport is het basisscenario 2020 aangehouden.

Annex 6A: Transportintensiteiten gevaarlijke stoffen voor spoor achterland

Jaarinensiteiten gevaarlijke stoffen vanaf Maasviakte 2 voor beschouwde ALTERNATIEVEN voor de locaties Infrabundel, Rozenburg en Hoogvliet

CONTAINERS CHEMIE
Variant dear Conainers met gevsarlijke stotfen vansf {ref. anntsl lijke stoffen vanat {ref. aantal
sontainers par jaar] Spon thetely agons ﬂ“i"‘
A 82 83 3 03 50} A B2 B3 £3 D3 D4
Containe: sosnario com | 2020 200 29 ) 5.009 o 458 746 2 0 7522 80 )
Chenie scensrio ch_ | 2000 136 19 2 5.429 ) e | 207 3 o 20539 218 o
Contsineroversisg 100% | cow | 2020 208 2 8 7438 9 §78 9 ) o ) )
Chentie en nisy oH 2030 B 9 0 g 9 ) 7,536 17 bl TE.484 07 o
Lindustde 100%
Busis sosnarts Boz | 2020 103 15 3 2600 0 235 | 2008 3 o 20518 218 )
Panalternatief Containes
2020 2% 2 7 5.990 545 762 2 0 7597 81 o
soensiio
Contsiner scenasio com | ooss 18 | 15860 0 1428 770 2 o 82 o
Chemie soenars CHN__ | 20 19 Y 755 | 810 11 o 515 )
Contairsoversieg 100% | Go% | oom 20 | 20776 0 1099 u 0 o 0 )
Eheme en nizve chn | 20m o 0 o 0 ) 0 wsre | w 0 1560 o
industrie 100%,
Basis scenario [ 97 7 [P T 0 1us | oees s o 298 o
:9”:::““" Gomsiner 2003 550 w8 19 15321 » 1.5 g5t 2 o 4,600 103 0

3P7008 A5 K4 RO0
23 bruari 2007

MER A en B - Biflage Externe vailigheid
Eindrapport

Bron: MER Aanleg en Bestemming Maasvlakte 2, Bijlage Externe veiligheid, februari 2007
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Bijlage 3: Scenario’s Logistiek onderzoek Limburg

OVERZICHT SCENARIO’S

Scenario 1

Scenario 2

Scenario 3

Macro niveau

Strong Europe

Strong Europe

Global Economy

Meso niveau

Ingebrukname restruimte
Chemelot: vervoer gevaarlijke
stoffen neemt af door integratie

van de nieuwe gebruikers

Ingebrutkname restruimte Chemelot:
geen extra vervoer gevaarlijke stoffen

Ingebruikname restruimte
Chemelot: toename vervoer
gevaarlyke stoffen 1s
proportioneel met
mgebrutkname

Geen Naftakraker 5

Geen Naftakraker 3

Wel Naftakraker 3

Geen debottlenecking C4 keten

Wel debottlenecking C4 keten

Wel debottlenecking C4 keten

Micro Niveau

Geen EPDC propeen pijplyn

Geen EPDC
propeen pyplyn

Wel EPDC

propeen piypa,

Wel EPDC propeen pijplijn

Geen debottlenecking van
ammoniakproductie en
-verwerking

Wel debottlenecking van
ammoniakproductie maar niet van
-verwerking

Wel debottlenecking van
ammontakproductie en
-verwerking

Wel mitbretding Acrylonitril

Wel untbreiding Acrylonitril productie

productie

Wel uitbrerding Acrylonitril
productie

9 mant 2007

de aanleg van de EPDC p

cenario 2 apart geanalyseerd

De scenario’s tonen verschillende mogelijkheden met betrekking tot de
economische ontwikkeling van het Chemisch Cluster in Limburg en het
daaruit voortvloeiende vervoer van gevaarlijke stoffen

Recaarch Corporation

TRERODIN

VERVOER GEVAARLIJIKE STOFFEN PER SPOOR

Totaal
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|0 Aanvoer [JAfvoer
Het grootste deel van het vervoer van gevaarlijke stoffen per spoor is afvoer.
Het voor de risicoberekeningen belangrijke vervoer van brandbare gassen
(A) is het laagst in scenario 3 en het vervoer van zeer brandbare vloeistoffen
(C3) is het laagst in scenario 1. De afvoer van acrylonitril (D3) is het hoogst
in scenario 3 en van ammeoniak (B2) in scenario 2
9 maart 2007

S Poliey Research Corporation
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Bijlage 4: BRG-referentie marktverwachting vervoer gevaarlijke
stoffen per spoor

Inleiding

De minister van V&W beoogt te komen tot een basisnet voor het
vervoer van gevaarlijke stoffen (VGS). Doel van dit basisnet is een
duurzaam evenwicht te creéren tussen het vervoer van gevaarlijke
stoffen, ruimtelijke ontwikkelingen en veiligheid. De gebruiksruimte
voor het vervoer van gevaarlijke stoffen wordt wettelijk vastgelegd en belangenvereniging

op basis daarvan worden veiligheidszones voor de ruimtelijke rail goederenvervoerders
ordening vastgesteld.

Van belang zijn hierbij zowel de verwachte omvang van het vervoer van gevaarlijke stoffen als
de routering daar van.

Voor de verwachte omvang heeft ProRail een update van de marktprognose 2003 uitgewerkt.
De BRG heeft in het kader van de netwerkanalyse spoor® ook een marktverwachting voor
2020 uitgewerkt. De marktverwachting van de BRG is gebaseerd op een trendanalyse per
marktsegment en expertinschatting van de marktontwikkelingen waarbij rekening is gehouden
met de effecten van een verdere liberalisering en harmonisering van de Europese spoormarkt
en internationalisering van handelsstromen.

Bij de netwerkanalyse spoor is de mogelijke lokale spanning tussen gebruiksruimte gevaarlijke
stoffen en ruimtelijke ordening niet aan de orde geweest. In het kader van basisnet zullen die
analyses binnenkort worden uitgevoerd. Uitgangspunt daarbij is een robuuste en duurzame
prognose van het vervoer van gevaarlijke stoffen om de gebruiksruimte te kunnen vaststellen.
De BRG geeft daarom hierbij in aanvulling op de concept update een nadere uitwerking van
de BRG-marktverwachting voor het vervoer van gevaarlijke stoffen.

De routering wordt in principe bepaald door de kortste spoorverbinding tussen vertrekpunt en
bestemming omdat die over het algemeen ook de veiligste en meest efficiénte verbinding is.
Vervoer van gevaarlijke stoffen kan niet los van het overig spoorvervoer worden bezien omdat
gevaarlijke stoffen veelal samen met andere lading vervoerd worden. Van het totaal aantal
goederentreinen bevat circa de helft van de treinen een of meerdere wagens met gevaarlijke
stoffen. Het vervoer van gevaarlijke stoffen is daarmee een integraal onderdeel van het
railgoederenvervoer dat logistiek gezien niet als een apart vervoersysteem kan worden
beschouwd.

Vervoer gevaarlijke stoffen 2006

In 2006 werd in totaal ruim 40 min ton lading per spoor vervoerd. Het aandeel gevaarlijke
stoffen dat voor externe veiligheid en basisnet van belang is, bedraagt circa 3,75 miljoen ton,
ofwel circa 9%. Dit komt overeen met 75.000 ketelwagen equivalenten (KWE=).

Daarvan hadden 55.000 KWE betrekking op traditionele ketelwagens (73%) en ca 20.000 KWE
op vervoer per tankcontainer (27%).

= NETWERKANALYSE SPOOR, Markt- en capaciteitsanalyse van het spoorvervoer in Nederland, versie 2, januari
2007, Samensporen (BRG, NS, ProRail).

® Een ketelwagenequivalent (KWE) is gelijk aan 50 ton lading.
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Het vervoer van gevaarlijke stoffen per spoor betreft een mix van (tot vloeistof
gecomprimeerde) brandbare gassen (A1), giftige gassen (B2), zeer brandbare vloeistoffen
(C3), qgiftige vloeistoffen (D3) en zeer giftige vioeistoffen (D4).

Chloor (B3) wordt incidenteel en/of in beperkte mate vervoerd.

De huidige mix van gevaarlijke stoffen is indicatief 30% A1, 10% B2, 45% C3, 10% D3, 5% D4.
Bij de brandstoffen ligt het accent op de export. Van de toxische gassen en vloeistoffen zijn de
aandelen import/export vergelijkbaar.

Ontwikkeling spoorvervoer tot 2020:

In het kader van de ‘uitvoeringsagenda’ van de nota mobiliteit heeft de minister van V&W aan
de spoorsector verzocht een netwerkanalyse op te stellen. De BRG heeft bij deze
netwerkanalyse spoor een eigen visie geformuleerd over de ontwikkelingen in omvang en
routering van het spoorgoederenvervoer. In totaal wordt in 2020 een volume van 90.7 mio ton
verwacht.

Het totaal aandeel containervervoer groeit volgens de BRG van 7,6 mio ton in 2006 naar bijna
30 mio ton in 2020, vanwege het uitbreiden van de Europese handelsstromen, de liberalisatie
in de spoormarkt, de komst van de Tweede Maasvlakte en andere terminals zoals de
Westerschelde Container Terminal en de Ceresterminal.

Het gemiddeld groeipercentage voor intermodaal ligt op ruim 10%. Het aandeel containers
binnen het totaal groeit dus harder dan gemiddeld.

Het aandeel gevaarlijke stoffen binnen het vervoer van maritieme containers ligt op circa 9%.
Het Europees continentaal containervervoer is circa Y van het totale containervervoer. Het
aandeel gevaarlijke stoffen is ongeveer 13% van deze stroom. Het aandeel gevaarlijke stoffen
dat in alle container samen wordt vervoerd ligt in 2020 op 10%. Van de 30 mio ton totaal
containervervoer in 2020 komt het aandeel gevaarlijke stoffen op 3 mio ton ofwel 60.000 KWE.

Naast de sterke groei van (tank)containers is de verwachting dat ook het ketelwagenvervoer
blijft groeien met zo’'n 5% per jaar, van 55.000 KWE in 2006 naar 108.000 KWE.

In 2020 levert dit in totaal een volume op van 168 .000 KWE, 8,4 mio ton gevaarlijke stoffen,
ofwel 9,3 % van het verwacht volume van 90,7 mio ton. Daarvan wordt dan 64% in
ketelwagens vervoerd en 36% in tankcontainers.

Ontwikkeling VGS
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De BRG gaat er van uit dat de groei van het (spoor)vervoer na 2020 niet tot stilstand zal
komen, dus ook niet van het vervoer van gevaarlijke stoffen.

Betreffende de verschillende stofcategorieén zijn er geen concrete aanwijzingen voor
verschillen in de verwachte groei. Op basis daarvan wordt verondersteld dat de huidige mix
van stofcategorieén gelijk blijft.

Aantallen KWE VGS en verdeling stofcategorién
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Waar de verdeling van de stofcategorieén op specifieke relaties afwijkt zal dit bij de routering
worden benoemd.

Herkomsten en bestemmingen gevaarlijke stoffen 2020

Het spoorgoederenvervoer van gevaarlijke stoffen vindt plaats tussen de zeehavengebieden
met hun chemische industrie en overslag (Rijnmond Rotterdam, IUmond Amsterdam, Moerdijk,
Groningen Seaports, Zeeland Seaports), de binnenlandse chemieclusters (Dordrecht, Limburg
en Twente) en de grensovergangen naar het Europese achterland.

Ten opzichte van de concept update van eerdere marktprognose van ProRail uit 2003
constateert de BRG gekoppeld aan de groei van het containervervoer een sterkere groei van
import vanuit Europa per container.

Het vervoer op de relatie Sloe - Duitsland (vice versa) kent in verhouding veel cat A1-vervoer
per ketelwagen (80%). De verwachting is dat daar (met de komst van de WCT) ook een
aanzienlijke containerstroom is te verwachten richting Belgié.

Door uitbreidingen in de Amsterdamse haven (naast containervervoer van de Ceresterminal
ook 200 ha extra op- en overslag van brandbare vloeistoffen) wordt op de relatie Noord-
Holland — Duitsland een additionele groei van cat C3 verwacht.

Een wijziging in de richting van een vervoersstroom is niet uit te sluiten omdat sommige stoffen
zoals bijvoorbeeld Ammoniak onderhevig zijn aan mondiale prijsvorming, waardoor (netto)
herkomst en bestemming van rol kunnen wisselen.
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Routering per relatie

Waar voor het goederenvervoer per spoor geldt dat de kortste/snelste weg de beste weg is,
geldt voor de routering van VGS per spoor dat de kortste/snelste weg als regel ook de veiligste
weg is.

Daar de Betuweroute weinig stedelijke gebieden doorkruist en weinig interactie kent met
andere verkeersstromen, zal deze route voor alle verkeer van Rotterdam richting Duitsland
intensief worden benut, ook voor gevaarlijke stoffen.

Met de Netwerkanalyse is aangegeven waar de verbeterpunten naar aanleiding van de
ontwikkeling van het goederenvervoer in algemeenheid liggen. Om aanvullende knelpunten te
kunnen vaststellen is het VGS-aandeel over de verschillende routes verdeeld. De BRG
routering tussen de relaties is internationaal georiénteerd, de snelste internationale route dient
als uitgangspunt. Voor de routering naar/van buitenlandse bestemmingen wordt dus gekeken
voorbij de grensovergangen, zonder rekening te houden met mogelijke capaciteitsknelpunten
in het buitenland.

In onderstaande tabel wordt een overzicht gegeven van de verwachte hoeveelheid
goederentransport in 2020 per relatie, met daaraan gekoppeld de verwachting van het aandeel
VGS. Afhankelijk van de herkomst en bestemming zal het aandeel VGS op een relatie afwijken
van het gemiddelde.

De grensovergang Emmerich is ook voorkeursgrensovergang het zware bulkverkeer tussen
Rotterdam en Duitsland. Daardoor lijkt het aandeel VGS procentueel laag, maar van het VGS
uit Rotterdam is 80% via Emmerich gerouteerd.

Vervoer gevaarlijke stoffen
. Lading-tonnen in beide richtingen samen

Transport corridor (miljoen ton) VGS-lading aandee? Ketelwagen

x1.000 ton % equivalenten

Noord-Holland - Belgié en verder (vice versa) 1,5 150 10% 3.000
Noord-Holland - Duitsland en verder (vice versa) 9,1 600 7% 12.000
Limburg - Duitsland en verder (vice versa) 1,7 400 24% 8.000
Rotterdam/Kijfhoek - Amsterdam Westhaven (vice versa) 1,5 100 7% 2.000
Rotterdam/Kijfhoek - Belgié en verder (vice versa) 12,6 1200 10% 24.000
Rotterdam/Kijfhoek - Oldenzaal en verder (vice versa) 2,0 250 13% 5.000
Rotterdam/Kijfhoek - Emmerich en verder (vice versa) 35,4 2300 6% 46.000
Rotterdam/Kijfhoek - Venlo en verder (vice versa) 2,5 300 12% 6.000
Rotterdam/Kijfhoek - Noordoost Nederland (vice versa) 5,0 500 10% 10.000
Rotterdam/Kijfhoek - Limburg (vice versa) 5,0 750 15% 15.000
Sloe - Belgié (vice versa) 2,8 300 11% 6.000
Sloe - Duitsland en verder (vice versa) 1,1 400 36% 8.000
Zeeuws Vlaanderen - Belgié en verder (vice versa) 2,8 500 18% 10.000
Transito Belgié - Duitsland en verder (vice versa) 3,0 250 8% 5.000
Overige relaties 4,7 400 9% 8.000
|TOTALEN 90,7 8.400 9,3% 168.000

Het principe van de kortste route geldt van internationaal spoorknooppunt naar internationaal
spoorknooppunt.

Voor de wagenladingknooppunten zijn dat in Nederland Kijfhoek en bijvoorbeeld Gremberg en
Maschen. Voor intermodaal vervoer zijn in toenemende mate ook de containerterminals van
belang.

Als ook de route in het buitenland wordt beschouwd zullen naast Emmerich ook de
grensovergangen Venlo en Oldenzaal van belang blijven voor verkeer van/naar Rotterdam.
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Zo zal voor bestemmingen richting Hannover (Noordwest Duitsland, doorgangsroutes naar
Polen, Scandinavié) wel bij voorkeur de Betuweroute worden gebruikt, maar niet grens
Emmerich. De kortste route voor deze bestemmingen vanuit Rotterdam is Oldenzaal grens,
ofwel via de lJsselroute en Zutphen-Goor-Hengelo. Samen met het transitverkeer is daar 5.000
- 10.000 KWE te verwachten.

Ook de grensovergang Venlo blijft belangrijk voor het internationaal goederenvervoer. Voor
bestemmingen naar de westelijke Rijnoever in Duitsland is grens Venlo de kortste weg.

Het Limburgse chemiecluster is ook bereikbaar vanuit Europa via Heerlen-Herzogenrath en via
Maastricht.

VGS-routeringsopties
Als regel worden voor gevaarlijke stoffen dezelfde routes gebruikt als voor het overig vervoer.
Wanneer voor gevaarlijke stoffen de route zou moeten worden aangepast, heeft dat
consequenties voor de volledige vervoersstroom. Er is een aantal vervoersstromen waarbij
redelijk gelijkwaardige alternatieven in het kader van basisnet beschikbaar zijn, of zijn te
creéren met relatief beperkte investeringen.
e Rotterdam - Zuid Nederland — Maastricht/Eijsden grens:
Voor verkeer naar Zuid-Nederland is de Brabantroute nu de kortste route. Mocht op
termijn de VGS-capaciteit op de Brabantroute beperkend gaan worden dan kan de
Betuweroute met een zuidelijke boog bij Meteren als omrijdroute worden ingezet.
e Maastricht - Beverwijk:
Op basis van snelheid en infracapaciteit gaat de voorkeur uit naar Haarlem,
vanwege VGS kan worden bekeken of kopmaken via Uitgeest wellicht de voorkeur
heeft,
e Haven Amsterdam — Duitsland:
via Utrecht-Geldermalsen - Betuweroute en Midden-Duitsland, respectievelijk
via Amersfoort Oldenzaal en Noord-Duitsland,
e Haven Rotterdam - Oost Nederland en Noord-Duitsland via Betuweroute-Elst-1Jssellijn-

Hengelo:

De kortste weg is via Zutphen- Goor (nu enkel spoor) — Hengelo maar beperkt in
capaciteit

ook ten aanzien van externe veiligheid lijkt omrijden en kopmaken te Deventer niet
wenselijk

e Haven Rotterdam - Noord Nederland/Delfzijl/Eemshaven,

samenloop met Amsterdam Noord-Nederland via Hanzelijn,

of via Betuweroute- Geldermalsen -Amersfoort,

of samenloop met IJsselroute (kopmaken Zwolle)
e Haven Rotterdam - Zuid Europa, via Roosendaal of lijn11 naar Antwerpen
e AKZO Nobel bij Emmen — Twente en verder

Behalve alternatieve routes zijn er ook routes waar nu nauwelijks verkeer van gevaarlijke

stoffen plaats vindt, maar waar wel intermodaal verkeer is te verwachten. Een trendmatige

benadering geeft daar een onderschatting van het te verwachten vervoer:

e Sinds april 2007 dagelijks een containershuttle tussen Veendam en Hamburg/Noord-
Duitsland via Nieuwe Schans, geen uitsluiting voor gevaarlijke stoffen.

e Tankcontainers per spoor naar Leeuwarden.

Routering spoorvervoer gevaarlijke stoffen en capaciteit emplacementen
De BRG gaat er van uit dat emplacementen langs de routes met gevaarlijke stoffen met een
voldoende basisvoorzieningenniveau zijn uitgerust , inclusief de mogelijkheid tot bijsturing.
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De verschillende VGS-routes zijn in onderstaande figuur naast het TERF-net (rood) met

blauw aangegeven.
De stippellijnen betreffen optionele routes.

Rood: Nederlandse deel van het Erlflr'(l)‘;;ees Netwerk Goederenvervoer 16 november 2001
(ex art 10 bis EC Richtlijn 2001/12)

Blauw: BRG-net gevaarlijke stoffen

Rotterdam Zeehaven

Vlissingen

sndl/ ' t

mmmm  Traject dat op voorstel van Nederland door de Europese
Commissie is opgenomen in het TERF -Net (in EC 2001/12)

Nederlandse havens
conform Bijlage 1 EC Richtlijn 2001/12
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Bijlage 5: RoutGoed

Algemeen

RoutGoed is het model met behulp waarvan ProRail de toekomstige capaciteitsbehoefte voor
goederenvervoer op het Nederlandse spoorwegnet bepaalt. RoutGoed werkt bij de toedeling
aan het spoorwegnet volgens het alles of niets principe. Hierbij wordt gekeken naar de meest
gunstige route in afstand en tijd, waardoor kop maken (veranderen van rijrichting) tot een
minimum beperkt wordt. De routering is ook te sturen door ‘onlogische/ ongeschikte’
baanvakken uit te sluiten of door een route af te dwingen.

Hoe groter het vervoervolume tussen een herkomst en bestemming, des te groter het
percentage complete treinen dat door RoutGoed wordt gehanteerd. Dit betreft dan stromen
tussen één zender en één ontvanger (gesloten vervoer). Die zullen direct volgens het principe
van de meest gunstige route worden toegedeeld aan het netwerk. De overige
goederenstromen worden vervoerd via het wagenladingvervoer, dat in RoutGoed in Nederland
standaard via Kijfhoek wordt gedwongen. Pas daarna gaat het volgens de meest gunstige
route naar de plaats van bestemming.

De input wordt gevormd door een Herkomst—Bestemming matrix waarin voor ieder product het
vervoerde tonnage staat. Er volgt een aantal stappen om het tonnage per jaar om te rekenen
naar het aantal treinen per jaar/ dag per relatie. Vervolgens berekent het programma
uiteindelijk het benodigde aantal (goederen)paden per uur.

In 2006 is, in samenwerking met 0.a. de goederenvervoerders, RoutGoed geactualiseerd,
waarbij alle gebruikte kentallen/aannames onder de loep zijn genomen. Tevens zijn afspraken
gemaakt met betrekking tot het bepalen van het aantal paden per uur.

Gebruik RoutGoed in de Actualisatie

In deze middellange termijnverwachting vervoer gevaarlijke stoffen per spoor is gebruik
gemaakt van RoutGoed om de vervoerstromen toe te delen aan het spoorwegnetwerk. Hiertoe
zijn de matrices voor de diverse stofcategorieén geschikt gemaakt om in te voeren in
RoutGoed.

Omdat RoutGoed ontwikkeld is om de capaciteitsbehoefte te bepalen, wordt er in principe

geen rekening gehouden met capaciteitsknelpunten. Echter, bij de toedeling aan het netwerk

wordt met een aantal zaken wel rekening gehouden:

e Afspraken ProRail < DB Netz met betrekking tot de capaciteit op de grensbaanvakken”.

e Vanwege de capaciteitsbeperkingen op het grensbaanvak Zevenaar - Emmerich -
Oberhausen zijn goederenstromen via andere routes geleid, zo ook via de grensovergang
Oldenzaal - Bad Bentheim. Het model deelt vervoer tussen Rotterdam en
Twente/Bentheim toe via Weesp. De tijd nodig voor de omweg in kilometers is minder
hoog dan de tijd nodig voor kop maken in Deventer. Voor stromen Rotterdam -
Twente/Bentheim hebben de NaNOV afspraken met betrekking tot capaciteiten op het
traject Elst - Arnhem - Deventer dus geen invioed.
Het transitvervoer tussen Roosendaal en Bentheim wordt wel geleid via de Elst - Arnhem -
Deventer. Gevaarlijke stoffen worden in 'normale’ treinen vervoerd en dus worden

26 proRail SpO NRM, Actualisatie RoutGoed, 31 oktober 2006
a7 Verwezen wordt naar het “Report for Top-level Meeting, Frankfurt/Main, August 30th, 2005”
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transitstromen ook via deze route vervoerd. Afspraken in het kader van NaNOV hebben
hier dus wel invloed op.

e Eris rekening gehouden met de volgende beschikbare infrastructuur:
- Betuweroute gereed, inclusief de bogen zoals die bij opening in 2007 beschikbaar zijn;
- Hanzelijn gereed;
- Maliebaan Utrecht vanuit/naar de richting Geldermalsen gesloten;

e Eris geen rekening gehouden met de mogelijke heringebruikname van de doorgaande
internationale 1Jzeren Rijn verbinding (Belgié-Duitsland).

In de ‘standaard’-routering is de routering van de vervoersstromen met gevaarlijke stoffen in

principe gelijk aan de routering van de goederenstromen in het algemeen. Gevaarlijke stoffen

maken immers gebruik van ‘normale’ treinen: in een bloktrein of in een bonte goederentrein.

De belangrijkste uitgangspunten hierbij, die ook relevant zijn voor de vervoerstromen met

gevaarlijke stoffen, zijn:

e In principe de kortste route in afstand en tijd, dus met zo min mogelijk kop maken.

e Waar mogelijk wordt gebruik gemaakt van de Betuweroute, rekening houdend met de
volgens DB Netz rond 2020 beschikbare capaciteit op het baanvak Zevenaar — Emmerich
— Oberhausen.

e Vervoerstromen Rijnmond — Noord/Noordoost Duitsland en Scandinavié en verder rijden
via Breukelen — Amersfoort — Bad Bentheim.

Deze uitgangspunten sluiten aan bij de ‘standaard’-routering zoals door ProRail gehanteerd in

de vraagprognoses 2010-2020%.

De volgende baanvakken zijn in de ‘standaard’-routering met Routgoed uitgesloten voor
goederenvervoer. Dit is een uitgangspunt en betekent dus niet dat het onmogelijk is hier in de
praktijk goederentreinen te rijden, maar de grote stromen worden zo op deze lijnen
vermeden:*®

e HSL Zuid: niet geschikt voor normaal goederenvervoer.

e Schipholtunnel: doorgaand goederenvervoer zonder relatie met Schiphol/ Hoofddorp in niet
toegestaan; bovendien is in de Schipholtunnel zeer druk reizigersverkeer.

e Hilversum — Utrecht: goederenvervoer Amsterdam/ Beverwijk bij voorkeur via de
viersporige verbinding via Breukelen.

e Utrecht — Amersfoort: het is erg lastig om treinen vanuit de richting Amersfoort richting ‘s-
Hertogenbosch via Utrecht Centraal te rijden: deze zou ‘het hele emplacement’ moeten
kruisen en zo heel veel capaciteit vergen op Utrecht Centraal.

e Amersfoort — Zwolle: in de afspraken die zijn gemaakt in het kader van de NaNOV rijden
goederentreinen naar noord Nederland via de Hanzelijn (vanaf 2013).

e Zwolle — Wierden: deze route wordt al heel lang niet (meer) gebruik voor goederenvervoer
en is bovendien ongeschikt voor intensief goederenverkeer vanwege de enkelsporigheid.

e Apeldoorn — Zutphen: deze route wordt al heel lang niet (meer) gebruik voor
goederenvervoer en is bovendien ongeschikt voor intensief goederenverkeer vanwege de
enkelsporigheid.

e Zutphen — Hengelo: deze route wordt al heel lang niet (meer) gebruik voor
goederenvervoer en is bovendien ongeschikt voor intensief goederenverkeer vanwege de
enkelsporigheid.

e Amersfoort — Ede-Wageningen: de relatie Amsterdam/ Beverwijk wordt bij voorkeur
afgewikkeld via de Betuweroute; bovendien is die enkelsporige baanvak niet echt geschikt
als doorgaande route voor grote stromen.

2 Vraagprognose goederenvervoer 2010-2020, stand december 2006, ProRail, maart 2007
29 Zie ook de Netverklaring, die ieder jaar wordt uitgebracht door ProRail CapaciteitsManagement.
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e Dordrecht — Geldermalsen — Elst: goederenvervoer gaat via de Betuweroute en niet via
deze parallelle verbinding (die bovendien grotendeels enkelsporig is).

¢ Nijmegen — Blerick: traject is vrijwel geheel enkelsporig met een intensieve reizigersdienst,
waardoor kruismogelijkheden schaars zijn.

e Budel Grens — Weert: deze route kent slechts een zeer beperkt gebruik, waardoor een
grote groei van het verkeer niet mogelijk is (regelgeving geluid); bovendien is het een
enkelsporig baanvak, waardoor de capaciteit ook fysiek beperkt is.
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Inleiding

Aanleiding

In Nederland vindt, noodzakelijkerwijs, vervoer van gevaarlijke stoffen plaats. Dat gebeurt met
diverse modaliteiten, zo ook per spoor. Vervoer van gevaarlijke stoffen brengt risico’s met zich
mee. Om deze risico’s te beheersen zijn risiconormen vastgesteld'. De hoogte van de risico’s
worden berekend in risico-analyses.

In 1999 heeft Railned voor de modaliteit spoor een marktprognose gemaakt voor de
categorieén gevaarlijke stoffen die voor de berekening van de externe veiligheid relevant zijn.
Op verzoek van het ministerie van V&W is deze prognose van het vervoer van gevaarlijke
stoffen (VGS) geactualiseerd. Het resultaat van de actualisatie is in deze rapportage
vastgelegd.

Deze geactualiseerde VGS-prognose is voor diverse doeleinden bestemd:

O Met behulp van de prognose kan worden berekend of nieuwe ruimtelijke
ontwikkelingen voldoen aan de risiconormen.

O Het doorrekenen van spoortracés die de bebouwde omgeving raken. Van een geheel
nieuwe spoorlijn kan worden berekend welke risico's voor de omgeving zullen optreden
als gevolg van het vervoer van gevaarlijke stoffen over de lijn.

O De prognose geeft een te verwachte toekomstsituatie weer indien vanuit de overheid
niet beleidsmatig wordt ingegrepen. De rijksprojecten Regulering Vervoer Gevaarlijke
Stoffen per spoor (RVGS-spoor) en Integrale Ketenstudies kunnen ingrijpen in deze
toekomstsituatie. Met behulp van deze VGS-prognose kunnen de consequenties van
beleidsingrepen inzichtelijk worden gemaakt.

Deze VGS-prognose is niet bestemd voor de hulpverleningsdiensten als het gaat om het
operationele werk vanwege de kans op een ramp. In principe kan immers elk vervoer, dat
volgens de Europese regelgeving is toegelaten tot het spoor, voorkomen op elk baanvak in
Nederland. De hulpverleningsdiensten kunnen de VGS-prognose wel gebruiken om een
afweging te maken waar rampbestrijdingsplannen nodig zijn en voor welke soorten stoffen.

Vraagstelling

De concrete vraagstelling voor deze studie luidt:

Met welke hoeveelheid wagens met gevaarlijke stoffen moet op het Nederlandse
spoornetwerk rekening worden gehouden als in de marktvraag wordt voorzien.

Dit houdt voor de studie het volgende in:

0 De verwachte behoeften vanuit de markt worden geinventariseerd.

O Erwordt in principe bij deze prognose geen rekening gehouden met ingrijpen vanuit de
overheid; ook bijvoorbeeld het mogelijke effect van de momenteel lopende
Ketenstudies wordt dus niet meegenomen.

O Er wordt geen rekening gehouden met modaliteitsverschuiving van of naar het spoor
als gevolg van bedrijfseconomische overwegingen of wijzigingen in andere
modaliteiten, zoals transport via buisleidingen (propyleenleiding).

! In de nota Risiconormering vervoer gevaarlijke stoffen (1996) zijn de normen vastgelegd voor
het Plaatsgebonden risico (PR) en het Groepsrisico (GR).
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o Er wordt voor 6 relevante stofcategorieén’® een prognose opgesteld; immers, in een
risico-analyse worden alleen van deze stofcategorieén de risico's doorgerekend.

0 De prognose wordt uitgedrukt in een te verwachte hoeveelheid wagens per jaar.

O Voor welk jaar de prognose geldt is niet precies aan te duiden; het betreft een
verwachting voor de (middel)lange termijn, circa 2010 - 2020.

Status van de VGS-prognose

Volgens 'Van Dale' is een prognose ‘een uitspraak omtrent het vermoedelijke verloop van iets’.
In deze studie wordt het vermoedelijke verloop van het vervoer van gevaarlijke stoffen per
spoor in beeld gebracht. Dit brengt automatisch een bepaalde onzekerheid met zich mee.
Hoewel getracht is een zo realistisch mogelijke prognose te bepalen, kunnen allerlei
onvoorziene omstandigheden ertoe leiden dat het VGS per spoor zich heel anders ontwikkelt.

De resultaten van deze studie zijn besproken en geaccordeerd door het directeurenoverleg
Externe Veiligheid (doEV)®. Dit houdt in dat de overheid instemt met het gebruik van deze
prognose voor de doeleinden die in paragraaf 1.1 zijn genoemd. Dit houdt echter niet in dat
hiermee de garantie wordt afgeven dat het vervoer nooit meer of minder zou kunnen worden.
Deze prognose heeft daarmee een zelfde status als elke andere prognose: het weergeven van
een verwachting, in dit geval met de toevoeging dat binnen de rijksoverheid consensus bestaat
over deze verwachting.

Gebruik van de VGS-prognose door gemeenten

Zoals in paragraaf 1.1. is aangegeven worden deze VGS-prognose door ProRail onder andere
verstrekt aan gemeenten die willen beoordelen of nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen binnen de
risiconormen mogelijk zijn. Als ProRail aan een gemeente de VGS-prognose afgeeft wordt er
expliciet het volgende bij gemeld:

O de gemeente kan in de RNVGS-1996 nazien hoe in de ruimtelijke planning rekening
moet worden gehouden met de externe veiligheid als gevolg van het VGS over het
spoor;

O de opgegeven hoeveelheden toekomstig VGS per spoor betreffen een "beleidsvrije
marktverwachting”, gebaseerd op de inzichten anno 2003; de opgegeven VGS-
prognose bevat geen 'reservering' voor de gevolgen van mogelijke toekomstige
beleidsbesluiten;

O de VGS-prognose bindt niemand, evenmin als dat bij andere prognoses het geval is;

O de hoeveelheden VGS per spoor kunnen in de toekomst veranderen als gevolg van
toekomstige beleidsbesluiten, zoals in het kader van de ketenstudies en de RVGS-
spoor;

O als de opgegeven VGS-prognose op een spoorroute momenteel 'nul' is, is het
daarmee nog niet uitgesloten dat in de toekomst tch wél VGS over die route plaats
zal vinden; bij de ruimtelijke planning behoeft hier echter geen rekening mee te worden
gehouden. Als blijkt dat er toch enige transporten zullen plaatsvinden zal aandacht
worden gevraagd voor voorzieningen in de sfeer van de hulpverlening/
zelfredzaamheid.

% De 6 stofcategorieén zijn: brandbaar gas, giftig gas, zeer giftig gas, zeer brandbare vloeistof,
giftige vloeistof en zeer giftige vloeistof.
® In het doEV participeren de ministeries van VROM, V&W, BZK, EZ en SZW.
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Informatie aanvragen door gemeenten aan ProRail

Gemeenten met concrete bouwplannen langs spoorlijnen kunnen voor informatie contact
opnemen met het secretariaat van ProRail Capaciteitstoedeling: 030 — 235 36 35.

De informatie heeft betrekking op het gerealiseerde en het toekomstige vervoer van gevaarlijke
stoffen over baanvakken ten behoeve van een risico-inschatting.

Particulieren met vragen moeten zich richten tot de betreffende gemeente.
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Aanpak

Voor het maken van prognoses wordt de volgende algemene lijn gevolgd:
1. analyseer de huidige situatie
2. onderscheid de belangrijkste ontwikkelingen die van invloed zijn op de omvang van de
stromen en vertaal dat naar een toekomstige situatie.

Huidige situatie

Hoe beter het inzicht is in de huidige concurrentiepositie van het VGS per spoor, hoe beter een
voorspelling te geven is over een toekomstige concurrentiepositie. Kern van de vraag is:
Waarom lopen stromen zoals ze lopen?

Voor een dergelijk inzicht is een totaaloverzicht nodig van het vervoer over alle modaliteiten op
herkomst/bestemmingsniveau. Omdat de transporten vooral internationaal georiénteerd zijn, is
het wenselijk om het vervoer van West-Europa, als potenti€le markt, in kaart te brengen. De
doorvoer van gevaarlijke stoffen naar Oost-Europa vindt nauwelijks plaats en er zijn geen
specifieke redenen om daar in de toekomst wel van uit te gaan.

Helaas zijn over bovengenoemde potentiéle markt weinig gedetailleerde gegevens
beschikbaar. De VGS-prognose uit 1999 was slechts gebaseerd op Nederlandse gegevens die
betrekking hadden op het spoor. Tot de beschikking stonden toen herkomst/bestemming-
gegevens over de periode 1993-1995 en geaggregeerde baanvakgegevens uit 1992 en 1998.
Sindsdien zijn geen nieuwe H/B-gegevens beschikbaar gekomen, wel geaggregeerde
baanvakgegevens uit 2000 en 2001. Het eenduidig herleiden van een H/B-matrix op basis van
deze baanvakgegevens is echter niet mogelijk.

Nieuwe informatie is beschikbaar gekomen in het kader van de Ketenstudies. In deze studies
is voor de gasstromen LPG, chloor en ammoniak een inventarisatie gemaakt. Er is een
momentopname gemaakt voor alle modaliteiten op herkomst/bestemmingsniveau. Hoewel de
vloeistoffen buiten beschouwing blijven, evenals de potentiéle internationale markt, leveren de
Ketenstudies voor de actualisatie van de VGS-prognose per spoor nuttige informatie op.

Daarnaast zijn de risico-atlassen weg en water verschenen. Het grote nadeel van deze
gegevens is echter dat, net als de baanvakgegevens van het spoor, de gegevens
geaggregeerd zijn op trajectniveau en er geen herkomst/bestemming-gegevens beschikbaar
zijn.

Ontwikkelingen

Door de jaren heen kent het vervoer van gevaarlijke stoffen een grillig verloop. Het is een
internationale markt waarbij prijsinvioeden snel en sterk door kunnen werken in de omvang van
stromen. Daarnaast spelen strategische overwegingen bij verladers een belangrijke rol om
vervoerstromen in stand te houden of juist te wijzigen. Het is daardoor uiterst lastig te
analyseren waarom bepaalde stromen ontstaan zijn of juist veranderen.

Op globaal niveau geven de CPB-scenario’s aan wat de marktverwachtingen zijn. Deze zijn
echter niet zondermeer toe te passen op de specifieke gevaarlijke stoffen die relevant zijn voor
de externe veiligheid. Voor de 3 gasstromen ammoniak, chloor en LPG is in het kader van de
Ketenstudies” wel een algemene verwachting gegeven.

* Ketenstudie fase 1 TNO-rapport: Productketenanalyses ammoniak, chloor en LPG (juni 2003)
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In het kader van deze voorliggende VGS-prognose is tevens gesproken met bedrijven die
benaderd zijn bij de prognose uit 1999. Hen is gevraagd of de inzichten ten aanzien van de
productie, en daarmee van het transport, (on)gewijzigd zijn. Ook is gesproken met de
vervoerders per spoor”.

Al deze beelden samen zijn verwerkt in een beleidsvrije marktprognose. Met de ministeries van
V&W en VROM is gediscussieerd over de mate waarin (in sommige gevallen) sprake is van de
term ‘beleidsvrij’. De in het verleden gemaakte afspraken op beleidsniveau zijn,
vanzelfsprekend, gerespecteerd. Zo is het chloorconvenant dat door de overheid met Akzo
Nobel is overeengekomen, verwerkt in deze prognose. Daarnaast zijn afspraken meegenomen
over de toegestane risico-ruimte die voortkomen uit het NOV-besluit (betreffende de 1Jssellijn;
Arnhem - Deventer) en uit de toezeggingen van de minister van V&W aan de gemeenten langs
de Flevolijn en Hanzelijn.

Recente marktinitiatieven van de firma Microchemie om vanuit Rotterdam ammoniak per spoor
te gaan vervoeren zijn in deze VGS-prognose wel meegenomen, maar de marktverwachting
van die vervoersstroom is in de VGS-prognose (zie paragraaf 3.2) apart aangegeven. Het is
immers nog maar de vraag of deze marktverwachting realiseerbaar is, nu de bewindslieden
van VROM en V&W hebben uitgesproken dat zij willen bereiken dat dit nieuwe spoorvervoer
niet gaat plaatsvinden. Mochten het marktinitiatief van Microchemie geen doorgang vinden
dan wordt de prognose verlaagd zoals in paragraaf 3.2 is aangegeven.

Hoeveel gevaarlijke stoffen over een baanvak vervoerd worden wordt ook bepaald door de
keuze van de route om van herkomst naar bestemming te komen. In deze VGS-prognose zijn
als uitgangspunten voor de keuze van de route gehanteerd:

O Er kan alleen van de infrastructuur gebruik gemaakt worden die er ligt of die binnen de
prognoseperiode gerealiseerd wordt®.

0 De goederen worden in principe van herkomst naar bestemming via de kortste route
vervoerd. Vanwege logistieke redenen kan voor kleine eenheden van dit principe
worden afgeweken. In dat geval wordt eerst een herkomsttrein (met diverse lading)
samengesteld om via de logistieke draaischijf Kijfhoek in een nieuwe bestemmingstrein
terecht te komen.

O Van vervoer van gevaarlijke stoffen, waarvan de herkomst en bestemming in het
buitenland liggen, wordt in deze studie verondersteld dat deze H/B-relatie niet door
Nederland wordt afgewikkeld. Dit betekent dat eventueel spoorvervoer van
bijvoorbeeld Duitsland, via Nederland, naar Belgié niet wordt meegenomen in deze
VGS-prognose. Dergelijk vervoer van gevaatrlijke stoffen komt anno 2003 niet voor in
Nederland, en de potentiele H/B-relaties zijn daardoor ook onbekend, waardoor de
potentiéle markt ook lastig in te schatten is. Daartoe zou een H/B-matrix op Europese
schaal gemaakt moeten worden. Omdat dergelijk vervoer momenteel in Nederland
geheel niet voorkomt is daarvan afgezien.

® Gesproken is met Akzo Nobel, Chemgas (Vlissingen), DSM, Hydro Agri, Sabic, ERS
Railways, Rail4chem, Railion Benelux en ShortLines.

® Als "gerealiseerd" worden beschouwd de projecten die in het MIT in de realisatietabel staan;
dit betekent bijvoorbeeld dat de Betuweroute en de Hanzelijn wel meegenomen worden, maar
de IJzeren Rijn en VERA/Goederenlijn 11 niet.
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Bevindingen per stofcategorie

Per stofcategorie van gevaarlijke stoffen is bekeken wat de ontwikkelingen kunnen zijn. In het
ene geval valt daar meer over te zeggen dan in het ander geval. In het bijzonder over de
vloeistoffen is er weinig informatie beschikbaar, de stromen zijn divers en de verwachtingen
onzeker.

Vanwege de wijze waarop risico’s van het vervoer van gevaarlijke stoffen worden berekend en
weergegeven, kan zonder veel problemen geaccepteerd worden dat de VGS-prognose een
bepaalde onzekerheidsmarge bevat. De resultaten van risicoberekeningen worden namelijk op
een logaritmische schaal weergegeven. Daardoor resulteren twee risicoberekeningen, waarbij
een factor 2 verschil in de aantallen wagens zit, qua uitkomsten toch ongeveer in dezelfde
risico's.

Bij een onduidelijke marktverwachting is in deze VGS-prognose bij een stabiel niveau
rekeninggehouden met het gemiddelde. Bij grote fluctuaties is rekeninggehouden met het
maximum van de stroom. In geen van de gevallen leidt dit tot een verschil dat groter is dan een
factor 2.

De feitelijke verwachte VGS-stromen per spoorbaanvak die op basis van onderstaande
beschouwingen zijn berekend, zijn vastgelegd op 5 kaarten, die als een afzonderlijke
kaartenbijlage bij dit rapport zijn gevoegd.

Brandbare gassen (kaart 5.1)

Tot de stofcategorie brandbare gassen (categorie A) behoren onder andere LPG, propyleen,
ethyleenoxide en butadieen. De GEVI'-codes die tot deze categorie behoren zijn 23, 239 en
263.

Algemene verwachting voor de Petrochemie (waaronder brandbare gassen)
CPB verwacht een groei van 0,9 tot 2,4% per jaar in de periode van 1996 tot 2020. In totaal
betekent dit een toename van 25 tot 80% in 25 jaar tijd.

Conclusie Ketenstudie
Een constante markt voor productie en afzet lijkt aannemelijk, waarbij een geleidelijke
verschuiving van stromen zou kunnen plaatsvinden van de modaliteit weg naar water of spoor.

Spoorspecifiek

O Het vervoer vindt voor bijna 100% plaats in internationale treinen.

O Eris een grote verscheidenheid aan herkomsten en bestemmingen.

O Chemgas (uit het Sloegebied) is veruit de grootste verlader met een aandeel van 30%,
grotendeels doorvoer naar diverse bestemmingen in Duitsland. Dit aandeel is echter
2x zo groot geweest. Ook in absolute aantallen is het vervoer van Chemgas fors
teruggelopen. Als reden wordt gezien de toenemende aanvoer naar Duitsland van
Oost-Europees gas dat structureel goedkoper is. Daarom wordt er geen structurele
groei meer verwacht voor Chemgas. Om enige vervoersfluctuaties op te kunnen
vangen is niet gekozen voor het laagste volume uit 2001, maar wordt voor de
prognose het gemiddelde genomen van de realisatiejaren 1998 en 2001.

O De overname van onderdelen van DSM door Sabic heeft geleid tot een nieuwe stroom
naar de Sabic-vestiging in Gelsenkirchen. Verwacht wordt dat dit transport fors toe zal

" GEVI = Gevaarsidentificatienummer
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nemen. Een beperkt deel van dit transport (propyleen) zal in de toekomst per
buisleiding afgewikkeld worden.

O Andere grote spoorverladers zijn Shell (Moerdijk) en Dow (Terneuzen). Samen met
Chemgas en Sabic leveren ze 75% van het verwachte vervoer.

O Op de overige H/B-relaties van de kleine verladers wordt in de VGS-prognose op het
gemiddelde een marge van 20% toegepast om schommelingen op te kunnen vangen.

Giftige gassen (kaart 5.2)

Tot de stofcategorie van de giftige gassen (categorie B2) behoren stoffen die vallen onder de
GEVI-codes 26, 265 en 268 (exclusief chloor). Wat betreft het spoorvervoer is alleen het
transport van ammoniak relevant.

Algemene verwachting voor de Kunstmestchemie (waaronder ammoniak)

De CPB-verwachting varieert tussen een afname van 0,6% tot een toename van 0,4% per jaar
in de periode van 1996 tot 2020. In totaal betekent dit een afname van 16% tot een toename
van 10% in 25 jaar tijd.

Conclusie Ketenstudie

Er wordt een constante tot afnemende markt verwacht. De kunstmestvraag neemt af. De
concurrentiepositie van de Nederlandse markt is sterk, waardoor hier niet direct met een
afname rekening wordt gehouden. Al met al wordt een stabilisatie tot lichte groei van de fysiek
productie verwacht. De productiecapaciteit zal daartoe niet uitgebreid worden.

Spoorspecifiek

O Twee verladers bepalen het aanbod: DSM (60%) en Hydro Agri (40%).

O Het vervoer van DSM is voor eigen binnenlands gebruik, Hydro Agri exporteert alle
ammoniak.

O De DSM-vestiging in IJmuiden voert circa 100.000 ton ammoniak per trein aan uit
Geleen en importeert een zelfde hoeveelheid per schip. De productielocatie in Geleen
zou, zonder uitbreiding, een deel van de import kunnen produceren. Vandaar dat bij de
verwachting rekening is gehouden met een mogelijke toename van het transport met
50%.

O Tot 2000 was een derde verlader actief op de spoormarkt, namelijk Kemira
(Rotterdam). De op- en overslagfaciliteiten zijn nu in handen van Microchemie.
Microchemie heeft aangegeven weer op de spoormarkt operationeel te willen worden
met vervoer vanuit Rotterdam naar Duitsland en Belgié. In totaal wil Microchemie
450.000 ton ammoniak via binnenvaart en spoor exporteren. Per spoor wordt een
omvang van 50.000 ton ammoniak verwacht naar Duitsland. Naar Belgié wordt per
spoor een omvang van 200.000 ton ammoniak verwacht. Die hoeveelheden zijn dus
opgenomen in de VGS-prognose, die immers een “beleidsvrije marktprognose” is.
Echter, mochten de plannen van Microchemie niet gerealiseerd worden (zie de
toelichting van beleidsdoelen in paragraaf 2.2) dan wordt de prognose van het vervoer
van deze stof op de Havenspoorlijn, de Betuweroute en op het traject Dordrecht-
Roosendaal verlaagd naar nul wagens.
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Zeer giftige gassen (geen kaart)
Tot de zeer giftige gassen (categorie B3) behoort alleen chloor (GEVI 268, STID® 1017).

Chloorconvenant

Na het sluiten van de productielocatie van Solvay in Linne (nabij Roermond) is Akzo Nobel de
enige verlader van chloor per spoor. Met Akzo Nobel is een convenant gesloten om vanaf 2006
geen structureel vervoer van chloor per spoor te laten plaatsvinden. De productielocatie in
Hengelo zal sluiten, de locatie in Delfzijl wordt omgebouwd en de locatie in Botlek wordt
uitgebreid. Uitsluitend in geval van onderhoud of storing mag maximaal 10.000 ton per jaar
over het spoor vervoerd worden.

Omdat niet is aan te geven waar deze niet-structurele chloor-transporten vandaan zullen
komen, wordt in deze VGS-prognose geen chloorvervoer op enig traject geprognosticeerd. Dit
is geen probleem voor de risiconormen want die zullen bij de beperkte hoeveelheid van 10.000
ton per jaar (=200 wagens) niet overschreden worden.

Voor de rampenbestrijding is het vanzelfsprekend wel van belang om te weten over welke
baanvakken dergelijke niet-structurele chloortransporten zullen plaatsvinden. De condities
waaronder dit transport kan plaatsvinden moeten nog nader ingevuld worden.

Zeer brandbare vloeistoffen (kaart 5.3)

Tot de zeer brandbare vloeistoffen (categorie C3) behoren onder andere benzine,
aardgascondensaat en stookolie. De GEVI-codes die hiertoe behoren zijn 33, 336 (excl.
acrylnitril), 338, 339, X333 en X338.

Op H/B-niveau kunnen een tiental relaties worden onderscheiden, waarvan 4 relaties ongeveer
80% voor hun rekening nemen:

O Waalhaven Rotterdam — Belgié: 2350-3250 wagens

O Eemshaven — DSM Geleen: 1800-2500 wagens

O Pernis Rotterdam — (Noord-)Duitsland: 900-1600 wagens

O Pernis Rotterdam — (Zuid-)Duitsland: 3000-7000 wagens
De overige stromen zijn te wisselend en te klein om daaruit individuele H/B-relaties te kunnen
af leiden.

Gezien de fluctuaties over de jaren qua omvang wordt voor deze VGS-prognose voor
genoemde 4 relaties gewerkt met de maximum-cijfers. Voor de overige H/B-relaties wordt het
gemiddelde plus 20% marge gehanteerd om kleine fluctuaties per jaar op te kunnen vangen.

Giftige vloeistoffen (kaart 5.4)
Tot de giftige vloeistoffen (categorie D3) behoort voor het spoorvervoer de stof acrylnitril
(GEVI-code 336, STID 1093).

In Nederland kennen we een drietal locaties waar het vervoer per spoor zich concentreert:
Afvoer van DSM Geleen en DOW Terneuzen en aanvoer naar Rotterdam. Ten opzichte van de
totale stroom acrylnitril nemen deze locaties 90 tot 95% van het vervoer voor hun rekening:
O DSM Geleen — Duitsland: 700-1200 wagens
DSM Geleen — Belgié: 650-900 wagens
Geleen — Botlek Rotterdam: 550-1000 wagens
Geleen — Westelijk havengebied Amsterdam: 50-150 wagens
DOW Terneuzen — Belgié: 400-550 wagens
Duitsland — Botlek Rotterdam: 100-1000 wagens

Oo000D

8 STID: Stofidentificatienummer
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Gezien de fluctuaties over de jaren qua omvang wordt als VGS-prognose het maximum van
het volume van de bovengenoemde relaties gehanteerd.

Zeer giftige vloeistoffen (kaart 5.5)
Tot de zeer giftige vloeistoffen (categorie D4) behoren onder andere fluorwaterstof en bromide.
De GEVI-codes die hiertoe behoren zijn 66, 663, 665, 668, 669 en 886.

De belangrijkste locaties zijn DSM Geleen, Dupont Dordrecht en Rotterdam (diverse locaties).
Deze locaties nemen 80% van het totale vervoer voor hun rekening. Daarnaast zijn nog enkele
kleine stromen zichtbaar, waarbij onduidelijk is wat de herkomst of bestemming is.

De grootste stromen zijn:

Q

Ooo00o0O

DSM Geleen — Duitsland: 250-350 wagens

DSM Geleen — Belgié: 100-250 wagens

DSM Geleen — Dupont Dordrecht: 100-300 wagens
Belgié — Dupont Dordrecht: 250-700 wagens
Duitsland — Botlek Rotterdam: 550-800 wagens

Gezien de fluctuaties over de jaren qua omvang wordt als VGS-prognose het maximum van
het volume van bovengenoemde relaties gehanteerd.
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Beschouwing

Vergelijking met de VGS-prognose uit 1999

In de VGS-prognose van 1999 is gewerkt vanuit een basis die in het kader van het project
PAGE is opgesteld. In die tijd werd verwacht dat het vervoer van gevaarlijke stoffen in het
algemeen zou toenemen. En specifiek op het spoor zou die meer dan gemiddeld toenemen,
ten opzichte van de andere modaliteiten.

Gegeven de nieuwste verwachtingen is dat beeld danig (naar beneden) bijgesteld. Dat is niet
alleen ingegeven door de huidige economische malaise, maar ook bij een conjuncturele
opleving van de markt wordt dit verwacht. Meer en meer vindt de productie plaats in de
voormalige Oostbloklanden of in Azié. Deze ontwikkeling wordt als onomkeerbaar gezien.

In de afgelopen jaren is de bevestiging van dit beeld zichtbaar geworden. Diverse
productielocaties zijn gesloten, zoals Solvay (Roermond, chloor) in 2000 en BASF (Arnhem,
brandbaar gas) in 2003. Tevens wordt het effect zichtbaar van het overheidsbeleid om vraag
en aanbod fysiek bij elkaar brengen in de vorm van het chloorconvenant. Door de
productievolumes uit te breiden in Delfzijl en Botlek is transport (nagenoeg) overbodig.

In het kader van de Ketenstudie wordt eveneens onderzocht of transportstromen voorkémen
kunnen worden.

Net als in de prognose van 1999 is ook in de huidige VGS-prognose rekening gehouden met
de aanleg van de Betuweroute en de Hanzelijn. De effecten van die nieuwe spoorverbindingen
voor de route-keuze waren in de VGS-prognose 1999 al verwerkt, en die zijn dus in de
voorliggende VGS-prognose niet veranderd.

Effect van de Betuweroute

Hoewel er terzake geen verschil is met de VGS-prognose uit 1999 betekent ten opzichte van
de huidige situatie het gebruikmaken van een Betuweroute (vanaf 2007) een forse verandering
in het afwikkelen van vervoerstromen, en dus ook van gevaarlijke stoffen-stromen.

Vanaf 2007 zullen vooral de goederenstromen van/naar Rotterdam anders gaan lopen. Dat
vervoer gaat nu vooral over de Brabantroute en, in mindere mate, via Utrecht-Arnhem. Dit
vervoer zal straks over de Betuweroute afgewikkeld worden. Daarnaast zal de goederenstroom
tussen Rotterdam en Oost-Nederland via de Betuweroute-Elst-Deventer worden afgewikkeld.
Nu gaan de treinen via Gouda-Breukelen-Amersfoort.

Ter illustratie is hieronder weergegeven wat de ingebruikneming van de Betuweroute betekent
voor het verwachte VGS over het traject Eindhoven-Venlo van de Brabantroute.

Traject Eindhoven-Venlo Prognose met Prognose zonder

Betuweroute Betuweroute
Brandbaar gas (cat. A) 2300 wagens 6800 wagens
Zeer brandbare vloeistoffen (cat. C3) |0 wagens 8600 wagens
Giftige vloeistoffen (cat. D3) 0 wagens 1000 wagens
Zeer giftige vloeistoffen (cat. D4) 0 wagens 800 wagens
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1. Inleiding

In het kader van risico-analyses worden de effecten tengevolge van het ontsnappen van gevaarlijke
stoffen in de omgeving uiteindelijk “vertaald” naar de schade die hierdoor ontstaat. Schademodellen
zijn hiertoe gepresenteerd in deze uitgave. Bij het bepalen van de mate van letsel bij personen zijn
gegevens met betrekking tot de aanwezigheid van personen in de omgeving en hun verblijfplaats
noodzakelijk. Dit hoofdstuk bevat een inventarisatie van beschikbare gegevens ten behoeve van het
gebruik in risico-analyses.

Voor de bepaling van het aantal betrokken personen is inzicht vereist omtrent de bevolkingsdichtheid
in de omgeving.

Voor de schatting met betrekking tot de aanwezigheid van personen wordt onderscheid gemaakt
naar gebiedsfuncties, zoals:

— woongebieden, onderverdeeld in rustige en drukke woongebieden;

— werkgebieden, onderverdeeld in industriéle bedrijven en kantoren;

— recreatiegebieden.

Tevens worden schattingen gemaakt naar aanwezigheid van personen verdeeld over binnen en
buiten de gebouwen en verdeeld over dag en nacht.

Gegevens zijn afkomstig uit eerder uitgevoerde studies en projecten en uit bevolkingsgegevens. Er
is ook een computer-literatuurrecherche uitgevoerd, waarbij enkele artikelen zijn geselecteerd uit
planologie-, ruimtelijke ordening- en kernenergie-bestanden.
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2. Woongebieden

Voor de bepaling van het aantal betrokkenen binnen een berekende schadeafstand worden veelal
aanwezigheidsgegevens per type woongebied of bebouwing gehanteerd.

De nauwkeurigheid van de bepaling hangt af van de gedetailleerdheid van de beschikbare
aanwezigheidsgegevens.

Is het schadegebied klein dan spelen locale omstandigheden een grote rol en kan alleen een
voldoende nauwkeurigheid worden verkregen met behulp van gedetailleerde gegevens, zie 2.1.
Omvat het effect een groter gebied dan zou ook met meer globale gegevens, zie 2.2, kunnen worden
volstaan. Onnauwkeurigheden per deelgebied, onder- en overschattingen, worden mogelijk
enigszins uitgemiddeld. Een en ander zal echter per situatie beschouwd dienen te worden. Een
globale indeling naar type woongebieden werkt dan vaak efficiénter, omdat een gedetailleerde
inventarisatie naar aanwezigen over het algemeen een te tijdrovend werk is.

In [7] is geconcludeerd dat een acceptabele betrouwbaarheid in de risicoschattingen wordt
verkregen indien binnen een afstand van 400 meter gedetaileerde bevolkingsgegevens, zoals van
volkstellingen, worden gehanteerd. Voor afstanden groter dan 400 meter kunnen globale cijfers voor
type woonomgevingen worden gehanteerd.

21 Gedetailleerde gegevens

Gedetailleerde bevolkingsgegevens zijn vaak beschikbaar bij gemeenten, de Rijksplanologische
dienst en provinciale planologische dienst.

Het Ministerie van VROM werkt momenteel aan een databestand van bevolkingsgegevens per
100 x 100 meter vierkant voor geheel Nederland.

Indien gedetailleerde en actuele bevolkingsgegevens beschikbaar zijn, verdient het de aanbeveling
die te hanteren, zowel voor kleine als grotere schadegebieden.
Tevens kan onderscheid gemaakt worden tussen aantal aanwezigen gedurende de dag en de nacht.

Het aantal aanwezigen kan worden vastgesteld door het tellen van het aantal mensen dat zich op
een gegeven moment in het gebied bevindt. Staan in het betrokken gebied alleen woningen dan kan
het aantal woningen worden geteld. Daarna wordt het vermenigvuldigd met het gemiddeld aantal
bewoners per woning. Volgens [5] was dat in 1975 3,0 en in 1984 2,6. Overdag zijn niet alle bewoners
in en rond de woning aanwezig, het aantal wordt dan geschat op 1 a 2 per woning. Hierdoor ontstaat
een verdeling van aanwezigheid in woningen gedurende de dag en de nacht van respectievelijk
30-70% en 100%.

In de LPG-integraal studie [8] is bovenstaande methodiek toegepast. Daartoe is het betreffende
gebied opgedeeld in 100 bij 100 meter vierkanten. Vervolgens is geschat hoeveel personen zich in
elk vierkant bevinden. Deze inventarisatie van bewoners heeft plaatsgevonden door de afdeling
Informatievoorziening van de Rijksplanologische Dienst. Daarbij is per vierkant het aantal
postadressen bepaald. Elk postadres telt voor 3 inwoners/aanwezigen.

Het tellen van het aantal aanwezigen in een bepaald gebied kan ook gebeuren aan de hand van [3].
Daarin worden een aantal verschillende ruimtelijke bestemmingen onderscheiden, waarvoor
aanwezigheidsgegevens zijn geschat door planologen. Tabel 1 (aan het einde van het hoofdstuk)
bevat een korte samenvatting van de gegevens.




december 2003
pagina 5 van 17
PGS 1, Deel 6: Aanwezigheidsgegevens

Op deze manier ontstaan dubbeltellingen, doordat aanwezigen in bijvoorbeeld winkels, scholen en
bedrijven ook geteld worden als aanwezigen in woningen.

Het aantal aanwezigen in woningen wordt in [3] namelijk gesteld op 100%, dit is 3 personen per
wooneenheid. Om het probleem van dubbeltelling te voorkomen lijkt het aannemelijker om te
rekenen met bijvoorbeeld 1 a 2 personen per wooneenheid.

2.2 Globale gegevens
Bevolkingsdichtheden in steden

Uit [1] blijkt dat bevolkingsdichtheden in steden op verschillende afstanden van het centrum redelijk
voldoen aan de volgende exponentiéle functie:

D(x) = D, exp(-D,x) (1
Hierin is:
D(x) = bevolkingsdichtheid op afstand x [pers./ha]
Dy = bevolkingsdichtheid in het centrum van een stad [pers./ha]
D, = dichtheidsgradiént [km™"]
X = afstand vanaf het centrum [km]

Uit een inventarisatie van bevolkingsdichtheden in steden in Groot-Brittanni€, West-Duitsland en
USA [1] volgen gemiddelde waarden voor D, en D:

00 pers./ha

Dy =t 1
D, =+ 0,25 km'"

+ +

Voor steden in Japan liggen deze waarden hoger, maar de stadsbouw wijkt hier meer af van de
Nederlandse steden.

De gegeven gemiddelden lijken goed overeen te stemmen met Nederlandse steden. De gemiddelde
waarde voor D, van 100 personen per hectare heeft een grote spreiding, voor drukke steden is D,
gemiddeld gelijk aan + 130 pers./ha en voor ruimer opgezette steden is D, gemiddeld gelijk aan
+ 70 pers./ha.

Formule 1 voldoet voor steden die regelmatig worden uitgebreid vanuit het centrum, dat het drukste
bevolkt is. Formule 1 voldoet minder goed wanneer bijvoorbeeld grote groenstroken in een stad
worden aangelegd, of wanneer een stad uitbreidt vanuit verschillende voorsteden, zodat een
agglomeratie wordt gevormd. Ook voldoet formule 1 niet indien de uitbreiding van de stad
lintbebouwing betreft.

Bevolkingsdichtheden per type woongebied

In de vorige paragraaf werd alleen een stad als geheel beschouwd. Wanneer het schadegebied
slechts een deel van een stad of een dorp met hun omgeving omvat, wordt een betere schatting van
het aantal aanwezigen verkregen door waarden voor bevolkingsdichtheden van verschillende type
woongebieden te hanteren.
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De waarden zijn tot stand gekomen door inventarisaties van bevolkingsgegevens per
deelgebieden/wijken van Zuid-Holland (verkregen via de TNO-projectgroep Emissieregistratie) en
van de gemeenten Apeldoorn, Enschede en Dalfsen (verkregen via de gemeente Apeldoorn en de
provincie Overijssel).

Als type woongebieden zijn onderscheiden:
— natuurgebied: bos, water, hei en dergelijke;
— buitengebied: agrarisch

— incidentele woonbebouwing

— rustige woonwijk: 0% hoogbouw

— drukke woonwijk: 25% hoogbouw

— stadsbebouwing: 85% hoogbouw

De genoemde percentages hoogbouw zijn slechts globale indicaties. De geinventariseerde
bevolkingsdichtheden zijn vergeleken met de waarden die gehanteerd worden in [3], zie tabel 1 en
in literatuur [7]. In tabel 2 staan de verschillende waarden naast elkaar. In de laatste kolom zijn de
gemiddelde bevolkingsdichtheden gegeven die de verschillende woongebieden typeren.

Tabel 2 Bevolkingsdichtheden per type woongebied

Type woongebied Bevolkingsdichtheid (pers./ha)
Notitie Litera- Zuid- Apel- Dalfsen | En- “Aanbevolen”
[3] tuur [7] | Holland | doorn schede | gemiddelden
Natuurgebied 0 0 0 0 0
(bos, water,
hei e.d.)
Buitengebied 1 1 1 1 1 1
(agrarisch)
Incidentele 10 10 4 5 6 3 5
woonbebouwing
Rustige woonwijk 40 40| 20 30 20 30 25
(0% hoogbouw)
Drukke woonwijk 80 70 60 70 70 70
(25% hoogbouw)
Stadsbebouwing 120-255 | 100-150 | 130 110 120
(85% hoogbouw)

In hoofdstuk 4 wordt nader ingegaan op de aspecten aanwezigheid gedurende de dag en de nacht
en de verdeling van het verblijf binnenshuis/buitenshuis.
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3. Andere gebieden
31 Industriegebied

Uit deel 2 van de 4e algemene bedrijfstelling van het Centraal Bureau voor de Statistiek [4] is
informatie beschikbaar omtrent het aantal werkzame personen en het terreinopperviak van de
verschillende SBI bedrijfsklassen (SBI = standaard bedrijfsindeling).

Onder werkzame personen worden alle personen verstaan die gemiddeld 15 uren of meer per week
feitelijk werkzaam zijn.

Onder terreinopperviak wordt gerekend zowel het bebouwde als het onbebouwde in gebruik zijnde
oppervlak.

Uit deze gegevens volgen globale personeelsdichtheden, aantal personen per hectare, voor de
verschillende bedrijfstakken.

Bedrijfstak Oppervlak per Werkzame Personeels-
vestiging personen per dichtheid
vestiging
(ha/vest.) (pers./vest.) (pers./ha)
0. Landbouw en visserij 2 6 3

(uitgezonderd land- en
tuinbouwbedrijven

1. Delfstoffenwinning 10 30 3
2/3 Industrie 0,6 25 40
4. Openbare nutsbedrijven 9 50 6
5. Bouwnijverheid en 0,16 12 75
-installatiebedrijven
6.1/6.6 Handel 0,1 4 40
6.7 Hotel- en restaurantwezen 0,4 3 8
6.8 Reparatie gebruiksgoederen 0,1 5 50
7. Transport- en opslagbedrijven 0,7 11 15
8. Bank- en verzekeringswezen, 0,1 8 85

zakelijke dienstverlening
(uitgezonderd overheid)
9. Overige dienstverlening (ge- 0,1 3,5 35
deeltelijk) (uitgezonderd o.a.
onderwijs, gezondheidszorg)

Uit deze inventarisatie is globaal onderscheid te maken in 3 categorieén:

Personeelsdichtheid Bedrijfstak
Laag 5 pers./ha 0-1-4-6.7-7
Midden 40 pers./ha 2/3-6.1/6.6-6.8-9
Hoog 80 pers./ha 5-8
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Binnen de bedrijfstakken bestaan grote verschillen in personeelsdichtheid per type en grootte bedrijf.
De gegeven cijfers kunnen dus slechts als globale indicaties worden gebruikt.

Bij arbeidsintensieve bedrijven en kantoren in bank- en verzekeringswezen kan de personeels-
dichtheid oplopen tot 200 pers./ha of meer.

Over het algemeen zijn in de kantoren alleen personen overdag aanwezig, maar in bedrijven waar in
ploegendiensten wordt gewerkt zijn ook ’s nachts personen aanwezig.

In de notitie [3] worden geen personeelsdichtheden gegeven voor bedrijven en kantoren, maar
slechts indicaties van aantal werknemers per kantoor en bedrijf. Wel worden indicaties gegeven voor
het aantal aanwezigen verdeeld over dag/nacht en binnen/buiten, zie tabel 1. Daaruit volgt dat
gedurende de dag steeds 100% aanwezig is en dat gedurende de nacht 1% van het
kantoorpersoneel aanwezig is en 21% van het bedrijffspersoneel. Bij de 100% aanwezigheid overdag
is geen rekening gehouden met deeltijdbanen of andere afwezigheid van personeel.

3.2 Recreatiegebied

Het aantal aanwezigen op een recreatiegebied is erg moeilijk te schatten. Er zijn niet altijd mensen
aanwezig, zodat een bepaalde kans op aanwezigheid moet worden gehanteerd.

De aanwezigheid van mensen is sterk afhankelijk van het seizoen, weerscondities en dag van de
week.

Verschillende soorten recreatiegebieden kunnen worden onderscheiden, zoals overdekte die minder
seizoensafhankelijk zijn en onoverdekte, zoals stranden, speel- en dierentuinen en parken.

Bij enkele gemeenten zijn capaciteitsgegevens opgevraagd van kampeerbedrijven. Hieruit zijn de
volgende globale aanwezigheidsgegevens afgeleid:

Ruim opgezette kampeerbedrijven : + 17 standplaatsen/ha en 3,5 personen/
standplaats = 60 personen/ha.

Overige kampeerbedrijven : 37 standplaatsen/ha en 3,5 personen/
standplaats = 130 personen/ha.

Dit laatste gegeven komt goed overeen met de inschatting in notitie [3].
In notitie [3] worden de volgende globale aanwezigheidsgegevens gehanteerd:

Ruimtelijke bestemming nr. 14: campings, bungalows, stacaravans, volkstuinen met tuinhuisjes.
— bungalows:

25 eenh./ha en 3 tot max. 6 pers./eenh.
— stacaravans:

40-50 eenh./ha en 3,5 tot max. 5 pers./eenh.
— toeristische standplaats:

60 eenh./ha en 2,5 tot max. 4 pers./eenh.

125 pers./ha

200 pers./ha

180 pers./ha

Opmerkingen: De aanwezigheidsgegevens hebben betrekking op de zomerperiode (+ 40% van het
jaar). In vakantieperioden en in de weekenden zijn er pieken. Op de topdagen kunnen er op
aantrekkelijke plaatsen 75 eenheden/ha = 225 personen/ha staan.
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Ruimtelijke bestemming nr. 15: buitensport en -recreatie, in het weekend, s avonds en zomers.
— extensief gebruik : 36 pers. /ha
— intensief gebruik b.v. openluchtzwembad ;500 personen
— zeer intensief gebruik, b.v. dierentuin, pretpark : 2500 pers./dag




december 2003
pagina 10 van 17
PGS 1, Deel 6: Aanwezigheidsgegevens

4. Verblijf binnen/buiten, dag/nacht

Voor het bepalen van het aantal betrokkenen bij een incident zijn naast bevolkingsdichtheden ook
gegevens nodig met betrekking tot aanwezigheid en verblijf binnenshuis/buitenshuis.

Afhankelijk van het effect kan het verblijf binnenshuis al dan niet bescherming bieden.

Bij warmtestraling en een toxische gaswolk biedt het verblijf binnenshuis bescherming. In studies
wordt vaak een beschermingsfactor toegepast. Voor een toxische gaswolk is die afhankelijk van het
ventilatievoud van de ruimte, de passagetijd van de wolk en de verblijftijd binnenshuis.

Verblijf binnenshuis kan ook leiden tot persoonlijk letsel, bijvoorbeeld bij rookontwikkeling
binnenshuis en door instorten van het gebouw tengevolge van een explosie.

In TNO-studies zijn in het verleden veelal de volgende waarden gehanteerd:

overdag : 80% binnen en 20% buiten
's nachts : 95% binnen en 5% buiten

In de Covo-studie [6] en in het Technica-programma wordt gerekend met een populatie buiten gelijk
aan 1% van de totale populatie en een populatie binnen gelijk aan 99%.

In artikel [2] is geinventariseerd hoe een persoon zijn tijd gemiddeld indeelt en waar verblijft:

thuis, binnen : 69% van de tijd
elders, binnen : 24% van de tijd
buiten (inclusief reistijd) : 7% van de tijd

Deze percentages zijn onder meer afhankelijk van weersomstandigheden en seizoen en van
persoonlijke eigenschappen zoals leeftijd en beroep.

In artikel [7] is aangegeven hoeveel mensen in een woongebied aanwezig zijn op verschillende
tijldstippen:

schooltijd 8.00 - 16.00 uur : 50%
werktijd 8.00-18.30 uur: 70%
's nachts 18.30 - 8.00 uur : 100%

Hierbij is geen rekening gehouden met seizoensverschillen of verschillen gedurende de week.
In [7] wordt ook onderscheid gemaakt naar de meer kwetsbare bevolkingsgroepen, zoals jonge
kinderen, bejaarden en zieken. Deze groep vormt circa 25% van de totale bevolking. Deze
bevolkingsgroep zal zich circa een half uur per dag buiten bevinden. Terwijl de overigen circa een uur
per dag buiten verblijven. Gedurende de nacht bevindt zich 1% van de bevolking buiten (niet de
kwetsbare bevolkingsgroep). Uit bovenstaande volgt dat overdag 7% van de bevolking zich buiten
bevindt.

In tabel 1 worden voor de ruimtelijke bestemmingen een verdeling binnenshuis/buitenshuis voor de
dag en de nacht weergegeven uit notitie [3].

De in de literatuur geinventariseerde verblijfcijffers kunnen nogal verschillen, verblijfcijfers variéren
onder andere tengevolge van jaargetijde, weersomstandigheden, dag van de week en tijdstip van de
dag. De gegevens kunnen dus slechts als globale indicaties worden gebruikt.
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Voor schadeberekeningen wordt momenteel ter vereenvoudiging aangenomen dat personen op de
plaats blijven waar ze zijn. Maar mensen zullen zich verplaatsen. Een goede rampbestrijding kan het
aantal slachtoffers sterk beperken door juiste maatregelen te nemen ten aanzien van
verplaatsingsmogelijkheden van personen, bijvoorbeeld binnen blijven of naar binnen gaan en
ramen, deuren en kieren sluiten of evacueren naar een veilig gebied.
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5. Aanbevolen methodiek

In voorgaande hoofdstukken zijn de verschillende aanwezigheidsgegevens zoals ze vanuit de
literatuur geinventariseerd zijn beschreven en geévalueerd.

In dit hoofdstuk is aan de hand van de geinventariseerde gegevens de methodiek aangegeven die
aanbevolen wordt om te hanteren bij het uitvoeren van risico-analyses.

Benodigde gegevens zijn het aantal aanwezigen gedurende de dag en de nacht en de
verblijfpercentages binnenshuis/buitenshuis in het betrokken schadegebied.

In risico-analyses leiden onzekerheden in bevolkingsgegevens tot proportionele onzekerheden in de
berekende aantallen slachtoffers. Echter onzekerheden in schade-afstanden leiden tot
onzekerheden die veel groter zijn dan proportioneel.

Zoals ook in [7] is aangegeven zijn gedetailleerde aanwezigheidsgegevens nodig voor een
betrouwbare schadeschatting indien het schadegebied klein is. Indien het betrokken gebied groot is,
kan voor een redelijk betrouwbare schadeschatting volstaan worden met meer globale
aanwezigheidsgegevens.

Methodiek aanwezigheidsgegevens

Het verdient algemeen de voorkeur om in risico-analyses gedetailleerde en actuele
bevolkingsgegevens te hanteren, die veelal beschikbaar zijn bij de gemeenten of de planologische
diensten.

Indien dergelijke gegevens niet beschikbaar zijn kan volstaan worden met de volgende aanpak.

In een klein gebied, (in [7] wordt 400 m gehanteerd) rondom de installatie waarop de risico-analyse
betrekking heeft, dient uitgegaan te worden van gedetailleerde gegevens. Daartoe kan vanaf een
kaart van de omgeving het aantal woningen geteld worden, dat vermenigvuldigd wordt met het
gemiddelde aantal aanwezigen per woning van 3.

Voor een groter schadegebied kan volstaan worden met een indeling van het gebied naar type
bestemmingen, waarbij de volgende globale bevolkingsdichtheden zijn geinventariseerd:

bevolkingsdichtheid
type gebied (personen/ha)
- woongebieden : natuurgebied 0
buitengebied 1
incidentele woonbebouwing 5
rustige woonwijk 25
drukke woonwijk 70
stadsbebouwing 120
- industriegebieden  : personeelsdichtheid laag 5
midden 40
hoog 80
- recreatiegebied : kampeerbedrijf 130
(alleen gedurende toeristische plaats 200
de zomerperiode)
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Verblijf dag/nacht, binnen/buiten

Voor woongebieden wordt voor de nacht een aanwezigheidspercentage van 100% gehanteerd.
Gedurende de dag zal 30% tot 70% in woongebieden aanwezig zijn. Wanneer echter binnen het
gedefinieerde woongebied ook scholen en/of werkgelegenheid aanwezig zijn kan als
aanwezigheidspercentage 100% worden genomen.

Voor industriegebieden geldt overdag een aanwezigheidspercentage van 100%. Indien in bedrijven
Is nachts wordt doorgewerkt is het aanwezigheidspercentage circa 20%, zo niet dan circa 0%.

Het verblijf gedurende de dag en de nacht voor een recreatiegebied hangt sterk af van het type
recreatie. Indien het moeilijk is in te schatten kan voor zowel de dag als de nacht 100% worden
aangenomen.

Gemiddeld zijn overdag 7% van de aanwezigen buiten en Is nachts 1% [7]. Deze verdeling kan
gehanteerd worden voor de woon- en werk gebieden, tenzij anders bekend is, bijvoorbeeld specifiek
buitenwerk.

Voor recreatiegebieden dient het type recreatie geinventariseerd te worden, specifiek qua binnen
en/of buitenrecreatie.

De in deze studie gepresenteerde gegevens kunnen slechts een globale indicatie zijn, daar
aanwezigheidsgegevens binnen de verschillende onderscheiden categorieén sterk kunnen
verschillen en afhankelijk zijn van een groot aantal nader te kwantificeren factoren, zoals:

— jaargetijde

— weersomstandigheden

— dag van de week

— tijdstip van de dag

— leeftijd, beroep en leefgewoonten van verschillende personen.
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Opmerkingen bij tabel 1

* De tabel is opgesteld door planologen. Voor een 16-tal onderscheiden ruimtelijke bestemmingen
zijn aanwezigheidgegevens gepresenteerd. Een aantal ruimtelijke bestemmingen is verder
onderverdeeld in enkele aanwezigheidsklassen.

* De percentages binnen en buiten voor dag en nacht zijn uit notitie [3] afgeleid, door de volgende
etmaalverdeling voor dag en nacht te hanteren:
—dag : 8.00-18.00 uur
—nacht : 18.00 - 8.00 uur.

* De sommatie van het percentage binnen en buiten geeft het percentage aanwezigen dat
gemiddeld aanwezig is. Dit hoeft dus niet altijd 100% te zijn, daar voor veel ruimtelijke
bestemmingen geldt dan niet gedurende de gehele dag of nacht de genoemde aantallen
personen aanwezig zijn.

* Voor ruimtelijke bestemmingen 14 (camping) en 15 (sport en recreatie buiten) geldt dat de
aanwezigheidspercentages betrekking hebben op de zomer periode (circa 40% van het jaar).
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Ten geleide

Het Besluit externe veiligheid inrichtingen (Bevi) is in tweeér-
lei opzicht een mijlpaal in de doorontwikkeling van het externe
veiligheidsbeleid. Ten eerste is door het Besluit het plaatsge-
bonden risico genormeerd, waardoor in de ruimtelijke orde-
ning duidelijkheid wordt geschapen ten aanzien van de in acht
te nemen veiligheidsafstanden tussen risicobron en kwetsbare
bestemmingen. Die ‘duidelijkheid’ geldt ten aanzien van het
groepsrisico in mindere mate. De wetgever kiest bewust voor
een niet-normatieve benadering van het groepsrisico en intro-
duceert de verantwoordingsplicht voor het groepsrisico.

In het Besluit staat wanneer je moet verantwoorden - onder
andere bij goedkeuring van een bestemmingsplan en bij som-
mige besluiten omtrent een milieubeheervergunning. Tevens

is aangegeven welke elementen bij de verantwoording een rol
moeten spelen. Alles bij elkaar vraagt het om een brede afwe-
ging ten aanzien van het groepsrisico.

Vanzelfsprekend speelt de hoogte van het groepsrisico een rol,
maar ook de mogelijkheden voor zelfredzaamheid en bestrijd-
baarheid maken onderdeel uit van de verantwoordingsplicht. De
meeste winst van de verantwoordingsplicht groepsrisico wordt
bereikt bij het zo vroeg mogelijk ingrijpen in de veiligheid(beslis)
keten. Wanneer rampenbestrijdingsaspecten een rol spelen

bij het ‘design’ van een inrichting en de omgeving waarin deze
staat, is de kans op goede oplossingen groter en neemt de kans
op (bij nader inzien) ongelukkige keuzen af. Ook bij bestaande
situaties kunnen door een bredere kijk optimalisaties worden
gevonden vanuit het oogpunt van het groepsrisico.

De Handreiking verantwoordingsplicht groepsrisico is bedoeld
voor diegenen die met de verantwoordingsplicht te maken krij-
gen. Dat zijn diegenen die beslissen (het bevoegd gezag) en
diegenen die hen adviseren. Gelet op de toepassingssfeer en de
breedte aan elementen die een rol spelen, is het verantwoorden
per definitie een multidisciplinaire aangelegenheid. Dit zal in de
praktijk vragen om te ‘herinvesteren’ in de onderlinge relaties
tussen vakdisciplines, in de rolverdeling en de samenwerking.
Ook de totaalaansturing vraagt de nodige zorg. Dominant zijn
de disciplines ruimtelijke ordening, milieu en fysieke veiligheid,
maar ook andere disciplines zoals de verkeerskundige, leveren
hun bijdrage. De uitdaging is de discussie rond het groepsrisico
te benutten om de integrale veiligheid te bevorderen.
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Deze versie van de Handreiking is voorafgegaan door een concept-
versie welke in nauw overleg is opgesteld met haar toekomstige
gebruikers. Nadien is met behulp van ‘good practices’ en opmer-
kingen van diverse partijen een aantal onderwerpen verder uitge-
werkt. Het resultaat van dit interactieve proces ligt thans voor u.
Wat betreft de opzet en de grote lijnen van de Handreiking is weinig
veranderd. Om u als gebruiker snel te informeren over de wijzigin-
gen is een lijst, veranderingen’ op blz.90 opgenomen waarin deze
puntsgewijs aan de orde komen. Uiteraard is de redactiecommissie,
ook na het verschijnen van deze geactualiseerde versie, nog steeds
geinteresseerd in suggesties ten aanzien van de inhoud en bruik-
baarheid van de Handreiking. Eventuele reacties kunt u sturen naar
het redactieadres: handreiking(dgroepsrisico.nl

November 2007,
Commissie verantwoordingsplicht groepsrisico

Leeswijzer

De Handreiking is ingedeeld in drie delen.

Deel 1 is het kerndeel en moet in principe antwoord geven op alle
veelgestelde vragen rondom de verantwoordingsplicht groepsrisico.
Deel 2 beschrijft de belangrijkste bouwstenen; de verantwoordings-
plicht in relatie tot het bestemmingsplan, de milieuvergunning en
de fysieke veiligheid.

Deel 3 heet de verdieping. De naam zegt eigenlijk al genoeg. Hierin
vindt u over een diversiteit aan onderwerpen nadere informatie. Let
hierbij goed op de verwijzingen!

Disclaimer

De Handreiking verantwoordingsplicht groepsrisico legt niet
vast wat wel en niet mag. Een gemeente beslist zelf of het op
een bepaalde locatie bedrijven of woningen mogelijk wil maken
(beleidsvrijheid). De gemeente dient dit wel op een zorgvuldige
wijze af te wegen en te verantwoorden. De Handreiking ver-
antwoordingsplicht groepsrisico is een hulpmiddel om de ver-
antwoordingsplicht in te vullen wat betreft groepsrisico bij een
betreffende locatie (maatwerk].



Deel I:
De verantwoordings-
plicht groepsrisico

In deel | van deze Handreiking wordt ingegaan op alle relevante
elementen die samenhangen met de praktische uitvoering van de
verantwoordingsplicht van het groepsrisico:

e wat is groepsrisico?

e waarom een verantwoordingsplicht groepsrisico?

¢ wettelijke verankering van de verantwoordingsplicht,

e omgevingsvisie,

¢ rolverdeling,

¢ beoordelingskader,

e adviezen voor de praktijk.

Vanuit de hoofdstukken van deel | wordt voor nadere informatie
verwezen naar andere delen van de Handreiking.
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&
Wat.is groepsrisico

In dit hoofdstuk wordt kort de werking van het groepsrisico
toegelicht en de wijze waarop de verschillende factoren daarin
doorwerken. (Voor meer informatie, zie hoofdstuk 13)

Het groepsrisico (GR) is een maat om de kans weer te geven dat
een incident met dodelijke slachtoffers voorkomt.

Tijdens de presentatie van het Bevi bij de diverse provincies in
Nederland is de ruimtelijke werking van externe veiligheidbeleid
uitgelegd met behulp van figuur 1. Wat vertelt dit figuur?

Als de afstand tot een risicovolle activiteit maar groot genoeg is,
is er sprake van 100% veiligheid. Maar deze afstand kan kilome-
ters groot zijn. Nederland is te klein om deze afstanden te hante-
ren. Daarom is bij het bieden van de basisveiligheid gekozen voor
het normeren van het plaatsgebonden risico (PR). De begrenzing
van een gebied waarbinnen het PR een rol speelt valt goed met
contouren rondom een risicobron in beeld te brengen. Hoe groter
de afstand tot de risicobron, hoe kleiner het risico. In figuur 1 zijn
fictieve PR- contouren’2 aangegeven.

Figuur 1: Risico’s en effecten

Pr contour als grenswaarde
“kwetsbare objecten”
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Ook buiten deze PR contouren bestaat nog een invloedsgebied
waarbinnen groepen personen slachtoffer kunnen worden van een
calamiteit. Daarom moet het groepsrisico worden onderzocht. Het
invloedsgebied wordt begrensd door 1% letaliteitgrens3.

In tegenstelling tot het plaatsgebonden risico is het niet mogelijk het
groepsrisico in beeld te brengen met contouren rondom de risico-
bron. Het groepsrisico is niet ruimtelijk weer te geven. Dit maakt het
groepsrisico tot een moeilijker te bevatten begrip. En omdat de ruim-
telijke werking van het groepsrisico veelal de afstanden van de PR-
contouren ruim te buiten gaat, is de omgang met het groepsrisico ook
gecompliceerder. Inzicht in de werking van het groepsrisico is echter
onmisbaar voor een juiste invulling van de verantwoordingsplicht.

1 De Pr-contour begrenst het gebied waarbinnen grens- en richtwaarden gel-
den.

2 Voor een nadere toelichting op het plaatsgebonden risico wordt verwezen naar
de handreiking van Infomil.

3 Het Bevi richt zich bij het groepsrisico op de 1% letaliteitgrens, in het kader
van de rampenbestrijding worden afstanden gehanteerd die groter zijn. Bij
LPG-tankstations wordt niet uitgegaan van de 1% letaliteitgrens.

Grens invloedsgebied=
1% letaliteit

Invloedsgebied: Gebied waar groepsrisico
beoordeling van toepassing is.




Het groepsrisico is gedefinieerd als de:

Cumulatieve kansen per jaar dat ten minste 10, 100 of 1000 perso-
nen overlijden als rechtstreeks gevolg van hun aanwezigheid in het
invloedsgebied van een inrichting en een ongewoon voorval binnen
die inrichting waarbij een gevaarlijke stof betrokken is.

(Bevi, artikel 1, lid 1)

Deze definitie impliceert een tweetal aspecten die (rechtstreeks)
invloed uitoefenen op de hoogte van het groepsrisico:
¢ De jaarlijkse kans dat zich een ongeval voordoet met gevaarlijke
stoffen.
Deze grootheid is op zichzelf weer afhankelijk van:
- de aard en omvang van de gevaarlijke stoffen,
- de daarmee verrichte handelingen,
- de wijze waarop een inrichting omgaat met veiligheid.
¢ Het aantal potentiéle dodelijke slachtoffers in de omgeving van
de activiteit. Dit hangt af van:
- de samenstelling (hoeveelheid én spreiding) van de bevol-
king,
- de effecten van een stof in geval van een ongeluk,
- de mogelijkheden tot zelfredzaamheid en bestrijding van de
gevolgen&.

Samen leveren deze factoren dus de kans per jaar op dat groepen
personen met een bepaalde omvang slachtoffer worden van een
ongeval. Voor de bepaling van het groepsrisico dienen beide dus
geinventariseerd te worden.

Een juiste inventarisatie van de bevolking (de personendichtheden)
is hierbij minstens zo belangrijk als de inventarisatie van de kans
op een ongeval.

Het groepsrisico kan niet in contouren worden vertaald, maar
wordt weergegeven in een grafiek. In de grafiek wordt de groeps-
grootte van aantallen slachtoffers (x-as) uitgezet tegen de cumu-
latieve kans dat een dergelijke groep slachtoffer wordt van een
ongeval [y-as).
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Figuur 2: Voorbeeld van een groepsrisicocurve
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Een voorbeeld van een dergelijke grafiek is hierboven gegeven.

De kans dat (een groep) slachtoffers vallen, wordt weergegeven
met een curve; de fN-curve. Het verloop van deze curve geeft een
beeld van het groepsrisico.

Het begrip oriéntatiewaarde wordt in hoofdstuk 13 nader toege-
licht.

4 Zelfredzaamheid is strikt genomen geen parameter bij het berekenen van het
groepsrisico. Zelfredzaamheid kan echter wel het aantal slachtoffers sterk
beperken.



2.

Waarom een
verantwoordingsplicht
groepsrisico?

Het hoofdstuk ‘Beleidsvernieuwing externe veiligheid’ van het
Nationaal Milieubeleidsplan 4 (NMP4) opent met de volgende
kernvraag:

Dat deze kernvraag afkomstig is uit het NMP4 zou kunnen sug-
gereren dat dit onderwerp enkel raakvlakken heeft met het
milieutaakveld. Niets is minder waar: het NMP is een integraal
beleidsstuk en bij de politieke besluitvorming over vraagstukken
waarbij veiligheidsrisico’s een rol spelen moeten uiteenlopende
aspecten worden meegewogen.

2.1 Verantwoordelijkheid en verantwoordingsplicht

Het ontwikkelen van veiligheidsbeleid, het vastleggen van risi-
cosituaties in openbare besluiten en het in stand houden van
hulpdiensten zijn voorbeelden van taken waarvoor primair ‘de
overheid’ verantwoordelijk is. Een publieke verantwoordelijkheid
die wettelijk verankerd is.

Het omgaan met veiligheid is echter een taak waarvoor een ieder
verantwoordelijk is. Deze zorgplicht is verankerd in artikel 1.1a
van de Wet milieubeheer. Ook de Wet milieugevaarlijke stoffen
kent een dergelijke zorgplicht.

In de Wet milieubeheer is nadrukkelijk vastgelegd dat een ieder
die eventueel milieubelasting veroorzaakt of kan veroorzaken
door een activiteit, deze gevolgen tot een minimum moet beper-
ken. Dit met inzet van alle maatregelen die redelijkerwijs kunnen
worden gevraagd. Het is aan het bevoegd gezag om ‘'maat’ te
geven aan een passend beschermingsniveau, afgestemd op de
locale situatie. Voor de omgang met het groepsrisico wordt dit
gemotiveerd door middel van de verantwoordingsplicht.
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Artikel 1.1a Wet milieubeheer

1. Een ieder neemt voldoende zorg voor het milieu in acht.

2. De zorg, bedoeld in het eerste lid, houdt in ieder geval in dat
eenieder die weet of redelijkerwijs kan vermoeden dat door
zijn handelen of nalaten nadelige gevolgen voor het milieu
kunnen worden veroorzaakt, verplicht is dergelijk handelen
achterwege te laten voor zover zulks in redelijkheid kan
worden gevergd teneinde die gevolgen te voorkomen of,
voor zover die gevolgen niet kunnen worden voorkomen, die
zoveel mogelijk te beperken of ongedaan te maken.

2.2 Beleidskader groepsrisico oktober 2006

In de derde Voortgangsrapportage Externe Veiligheid van 1
september 2003 en de kabinetsreactie op het gezamenlijke
advies van de VROM-raad en Raad voor Verkeer en Waterstaat
‘Verantwoorde risico’s, Veilige Ruimte’, is aangekondigd dat
enkele praktijkonderzoeken zouden worden uitgevoerd en dat

na twee jaar een nader standpunt zal worden bepaald over het
omgaan met groepsrisico en het al dan niet regelen daarvan in de
wetgeving. Deze toezegging heeft in oktober 2006 geresulteerd in
het ‘Beleidskader groepsrisico’. Dit beleidskader is te downloa-
den via www.vrom.nl. In het Beleidskader staat onder meer:

5 In de rapportage ‘Omgaan met risico’s’ uit 1989 was voor het groepsrisico nog
geen oriéntatiewaarde opgenomen. Wel was een MTR (Maximaal toelaatbaar
risico) een VR (Verwaarloosbaar risico) gedefinieerd. Het MTR viel samen
met de huidige oriéntatiewaarde voor inrichtingen. Het VR lag een factor 100
lager dan het MTR. Het gebied tussen het toenmalige VR en het MTR betrof
een bandbreedte voor beleidsafweging. Later is de systematiek van het VR en
MTR verlaten. De minister van VROM definieert in 1993 (2e kamer, 1993-1994,
22.666, nr. 3) een oriéntatiewaarde en geeft een bevoegd gezag een discretio-
naire bevoegdheid om gemotiveerd van deze oriéntatiewaarde af te wijken.



“Het kabinet constateert dat met de stappen die in de afgelo-

pen jaren zijn gezet en de in gang gezette activiteiten uitvoering
is gegeven aan de in het NMP4 genoemde beleidsvoornemens
inzake het groepsrisico. Met de wettelijke verantwoordingsplicht
groepsrisico en de opgedane ervaringen met de handreiking
“Verantwoordingsplicht Groepsrisico” is een stap voorwaarts
gezet in de verdere professionalisering van de lokale en provin-
ciale besluitvorming. Het kabinet kiest voor een continuering van
de verantwoordingsplicht voor inrichtingen zoals die is vastge-
legd in het Bevi, en wil deze op vergelijkbare wijze vastleggen
voor transport, inclusief buisleidingen. Ook voor luchtvaart wordt
hier zo goed mogelijk bij aangesloten. Het kabinet houdt er dus
aan vast geen grenswaarde voor het groepsrisico wettelijk vast te
leggen, maar te blijven werken met een richtinggevende oriénta-
tiewaarde, als onderdeel van de verantwoordingsplicht

De groepsrisicobenadering werkt in de praktijk. Vele betrokken
partijen en overheden pakken hun verantwoordelijkheden op om
het streven naar permanente verbetering en beheersing van de
veiligheid vorm te geven. In de jaarlijkse Voortgangsrapportages
Externe Veiligheid zal ik uw Kamer informeren over de in deze
brief opgenomen ontwikkelingen en activiteiten.”

2.3 De verantwoordingsplicht is er voor alle personen in een
invloedsgebied

Uit het NMP 4 volgt dat de verantwoordingsplicht zich richt op alle
personen die binnen een invloedsgebied verblijven. Dus niet alleen
de personen die aanwezig zijn in woningen of werkruimten, maar
ook personen in de openbare ruimte zoals verkeersdeelnemers.
Het gaat hierbij niet alleen om het voorkomen van gewonden en
dodelijke slachtoffers. Het gaat om het voorkomen van maatschap-
pelijke ontwrichting ten gevolge van de ongevallen met gevaarlijke
stoffen.

De berekening van het groepsrisico is één van de onderdelen van
de verantwoordingsplicht. De wijze van berekening is vastgelegd
in meerdere, bronspecifieke rekenprotocollent. De rekenwijze in
de protocollen is doorgaans niet toegespitst op het berekenen van
gewonden en slachtoffers in het risicovolle bedrijf zelf of slacht-
offers onder verkeersdeelnemers. Dit heeft rekentechnische en
wettelijke oorzaken’. Het is nadrukkelijk de bedoeling dat de
berekeningen conform deze protocollen worden uitgevoerd en
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dat de ijking aan de oriéntatiewaarde ook op basis die berekening
plaatsvindt. Een bevoegd gezag mag als aanvulling hierop kiezen
om een weergave te maken die alle personen in een gebied omvat.
Maar de eventuele berekeningen zijn dan niet geschikt om aan de
oriéntatiewaarde te toetsen. Deze aanvulling hoeft ook niet persé
een berekening te zijn. Het kan ook een kwalitatieve beschouwing
zijn van het aantal extra personen in het invloedsgebied. (zie ook
paragraaf 16.2).

De verantwoordingsplicht gaat dus over alle personen in een
gebied. De berekening betreft een selectie van deze personen. Het
bestuurlijk besluit vindt plaats op basis van de rekenresultaten en
beoordeling van de overige aspecten van de verantwoordingsplicht
waarbij weer alle personen in een gebied worden betrokken.

6  Zie bijvoorbeeld het rekenprotocol vervoer gevaarlijke stoffen per spoor para-
graaf 3.1.3 of de Handleiding risicoberekeningen Bevi, RIVM Module B

7 Zois ten aanzien van Bevi-bedrijven bepaald dat de personeelsleden van het
Bevi-bedrijf niet bij de berekening van het groepsrisico worden betrokken. Zou
dit wel gebeuren dan kunnen deze personen het volledige berekeningsresul-
taat domineren. Bovendien is de bescherming van het eigen personeel geen
aspect dat de Wet milieubeheer beoogt te weren. Bij een ruimtelijk besluit in
de omgeving van dat bedrijf dienen deze personen echter wel betrokken te
worden bij bijvoorbeeld de beoordeling van zelfredzaamheid.




3.

Wettelijke verankering
van de.verantwoor-
dingsplicht

De verantwoordingsplicht is verankerd in het ‘Besluit externe
veiligheid inrichtingen’. In de ‘Circulaire Risiconormering
vervoer gevaarlijke stoffen’ is een vergelijkbare plicht opge-
nomen. Ook zal deze plicht worden geintegreerd in de toe-
komstige regelgeving zoals de regelgeving bij ‘hoge druk
aardgastransportleidingen’. In deze Handreiking wordt voor-
alsnog alleen ingegaan op de verantwoordingsplicht zoals
beschreven in het Bevi, maar de overeenkomsten zijn legio.

3.1 Wetteksten (Artikel 12 en 13 Bevi)

Het externe veiligheidsbeleid voor inrichtingen is wettelijk mede
verankerd in het Besluit externe veiligheid inrichtingen, afgekort
als Bevi (Staatsblad 250, 27 mei 2004). Met dit besluit wordt uit-
voering gegeven aan de uitgangspunten van het NMP4 ten aan-
zien van het externe veiligheidsbeleid. Het Besluit, dat gegrond is
op Hoofdstuk 5 van de Wet milieubeheer, bevat de normstelling
op het gebied van externe veiligheid van inrichtingen en richt
zich daarbij op de aspecten vergunningverlening en ruimtelijke
ordening. Tevens wordt met dit besluit het integrale karakter van
het externe veiligheidsbeleid bevorderd. Dit gebeurt onder meer
door het betrekken van de mogelijkheden voor rampenbestrijding
en zelfredzaamheid van personen bij de besluitvorming op het
gebied van milieu en ruimtelijke ordening ten aanzien van inrich-
tingen.

Het Besluit regelt dat de normen voor plaatsgebonden risico wor-
den gehanteerd met betrekking tot inrichtingen bij:

e vergunningverlening in het kader van de Wet milieubeheer;

e ruimtelijke planvorming (Wet op de Ruimtelijke Ordening].

In de artikelen 12 en 13 van het Bevi is de verantwoordingsplicht
voor het bevoegd gezag ten aanzien van de acceptatie van het
groepsrisico wettelijk geregeld.
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Verantwoording van het groepsrisico
Artikel 12 Bevi (bij de beslissing op een aanvraag om een vergun-
ning in het kader van de Wet milieubeheer]

1. Indien het bevoegd gezag een besluit als bedoeld in artikel 4,
eerste tot en met vierde lid, vaststelt, wordt in de motivering
van het desbetreffende besluit in elk geval vermeld:

a. de aanwezige dichtheid van personen in het invloedsgebied
van de desbetreffende inrichting op het tijdstip waarop het
besluit wordt vastgesteld;

b. het groepsrisico van de inrichting waarop het besluit betrek-
king heeft en, in een geval als bedoeld in artikel 4, derde lid,
tevens de bijdrage van de verandering van de inrichting aan
het totale groepsrisico van de inrichting, vergeleken met de
kans op een ongeval met 10 of meer dodelijke slachtoffers
van ten hoogste 10-5 per jaar, met de kans op een ongeval
met 100 of meer dodelijke slachtoffers van ten hoogste 10-7
per jaar en met de kans op een ongeval met 1000 of meer
dodelijke slachtoffers van ten hoogste 10-9 per jaar;

c. de mogelijkheden en de voorgenomen maatregelen tot
beperking van het groepsrisico in de nabije toekomst;

d. de mogelijkheden tot de voorbereiding op de bestrijding
van en de beperking van de omvang van een ramp of zwaar
ongeval als bedoeld in artikel 1 van de Wet rampen en zware
ongevallen in de inrichting waarop het besluit betrekking
heeft, en

e. de mogelijkheden voor personen die zich bevinden in het
invloedsgebied van de inrichting waarop het besluit betrek-
king heeft, om zich in veiligheid te brengen indien zich in die
inrichting een ramp of zwaar ongeval voordoet.

2. Alvorens het bevoegd gezag een besluit als bedoeld in het
eerste lid vaststelt, voert dat bevoegd gezag overleg met burge-
meester en wethouders van de gemeenten waarvan het grond-
gebied geheel of gedeeltelijk ligt binnen het invloedsgebied van
de desbetreffende inrichting.

3. Voorafgaand aan een besluit als bedoeld in het eerste lid stelt
het bevoegd gezag, bedoeld in het eerste lid, het bestuur van
de regionale brandweer in wier gebied de inrichting ligt waarop
het besluit betrekking heeft, in de gelegenheid advies uit te
brengen met betrekking tot het groepsrisico en de mogelijkhe-
den tot de voorbereiding op de bestrijding van en de beperking
van de omvang van een ramp of zwaar ongeval.



Artikel 13 Bevi
(Bij de vaststelling van een besluit in het kader van de Wet op de
Ruimtelijke Ordening)

1. Indien het bevoegd gezag een besluit als bedoeld in artikel 5,
eerste of tweede lid, vaststelt, wordt in de toelichting op het
desbetreffende besluit, behoudens het vierde lid, in elk geval
vermeld:

a.

de aanwezige en de op grond van het besluit te verwachten
dichtheid van personen in het invloedsgebied van de inrich-
ting of inrichtingen die het risico veroorzaakt of veroorza-
ken, voor zover het invloedsgebied ligt binnen het gebied
waarop het besluit betrekking heeft, op het tijdstip waarop
het besluit wordt vastgesteld;

. het groepsrisico per inrichting op het tijdstip van vaststelling

van het besluit en de bijdrage van de in het besluit begrepen
kwetsbare en beperkt kwetsbare objecten aan de hoogte
van het groepsrisico, vergeleken met de kans op een onge-
val met 10 of meer dodelijke slachtoffers van ten hoogste
10-5 per jaar, met de kans op een ongeval met 100 of meer
dodelijke slachtoffers van ten hoogste 10-7 per jaar en met
de kans op een ongeval met 1000 of meer dodelijke slacht-
offers van ten hoogste 10-7 per jaar;

. indien mogelijk, de maatregelen ter beperking van het

groepsrisico die worden toegepast door degene die de
inrichting die dat risico mede veroorzaakt drijft en, indien
van toepassing, de voorschriften die zijn of worden verbon-
den aan de voor die inrichting geldende vergunning, bedoeld
in artikel 8.1 van de wet;

. indien mogelijk, de maatregelen ter beperking van het

groepsrisico die in het besluit zijn opgenomen;

. de voorschriften ter beperking van het groepsrisico die het

bevoegd gezag voornemens is te verbinden aan de voor een
inrichting die behoort tot een categorie van inrichtingen ten
behoeve waarvan het besluit, bedoeld in artikel 5, eerste of
tweede lid, wordt vastgesteld, te verlenen vergunning als
bedoeld in artikel 8.1 van de wet;

de voor- en nadelen van andere mogelijkheden voor ruimte-
lijke ontwikkelingen met een lager groepsrisico;

. de mogelijkheden en de voorgenomen maatregelen tot

beperking van het groepsrisico in de nabije toekomst;

. de mogelijkheden tot de voorbereiding op de bestrijding

van en de beperking van de omvang van een ramp of zwaar
ongeval als bedoeld in artikel 1 van de Wet rampen en zware

2.

1
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ongevallen in de inrichting die het groepsrisico veroorzaakt,
waarvan de gevolgen zich uitstrekken buiten die inrichting,
en

i. de mogelijkheden voor personen die zich bevinden in het
invloedsgebied van de inrichting die het groepsrisico ver-
oozaakt, om zich in veiligheid te brengen indien zich in die
inrichting een ramp of zwaar ongeval voordoet.

Alvorens het bevoegd gezag een besluit als bedoeld in het
eerste lid vaststelt, voert dat bevoegd gezag overleg met het
bestuursorgaan dat bevoegd is tot het verlenen van een ver-
gunning als bedoeld in artikel 8.1, eerste lid, van de wet voor
een inrichting die mede bepalend is voor de hoogte van het
groepsrisico in het gebied waarop het besluit betrekking heeft.

. Voorafgaand aan een besluit als bedoeld in het eerste lid stelt

het bevoegd gezag, bedoeld in het eerste lid, het bestuur van
de regionale brandweer in wier gebied het gebied ligt waarop
het besluit betrekking heeft, in de gelegenheid advies uit te
brengen met betrekking tot het groepsrisico en de mogelijkhe-
den tot de voorbereiding op de bestrijding van en de beperking
van de omvang van een ramp of zwaar ongevall.

. In afwijking van het eerste lid kan het bevoegd gezag in de toe-

lichting op een besluit als bedoeld in artikel 5, eerste of tweede
lid, verwijzen naar een gemeentelijk of regionaal structuurplan
of naar een streekplan als bedoeld in de Wet op de Ruimtelijke
Ordening, indien in dat plan een samenhangende visie is opge-
nomen over de gewenste planologische ontwikkeling van een
breder gebied in relatie tot het voorkomen of bestrijden van
rampen en in dat plan ten minste aandacht is besteed aan de
onderwerpen, genoemd in het eerste lid, onder f tot en met i.

. Dit artikel is niet van toepassing op een besluit tot goedkeuring

als bedoeld in de artikelen 11, tweede lid, en 28 van de Wet op
de Ruimtelijke Ordening, op een besluit omtrent een verklaring
van geen bezwaar als bedoeld in artikel 19, eerste lid, van die
wet en op een besluit als bedoeld in artikel 37 van die wet.

In deze omschrijving ten aanzien van de adviesbevoegdheid van de regionale
brandweer ontbreekt het onderdeel zelfredzaamheid. Het betreft hier echter
een omissie die in een latere versie van het Bevi zal worden hersteld.



Kernpunten artikel 12 en 13 van het Besluit externe veiligheid
inrichtingen met betrekking tot besluitvormingsprocedures inzake
de Wet milieubeheer of de Wet op de Ruimtelijke Ordening:
¢ het bevoegd gezag motiveert:
- het aantal personen in het invloedsgebied,
- het groepsrisico,
- de mogelijkheden tot risicovermindering,
- de alternatieven,
- de mogelijkheden om de omvang van de ramp te beperken,
- de mogelijkheden tot zelfredzaamheid.
¢ het bevoegd gezag stelt het bestuur van de regionale brand-
weer in de gelegenheid advies uit te brengen.

3.2 Wanneer verantwoorden?

Uit de eerste praktijkervaringen met de verantwoordingsplicht

is gebleken dat er onduidelijkheid bestaat wanneer nu precies
verantwoord moet worden. In deze paragraaf wordt daarom uit-
eengezet bij welke situaties een invulling aan de verantwoording-
plicht gegeven moet wordens.

3.2.1 Besluiten in het kader van de Wet milieubeheer

In artikel 12 van het Besluit externe veiligheid inrichtingen is

bepaald:

1. indien het bevoegd gezag een besluit als bedoeld in artikel 4,
eerste tot en met vierde lid, vaststelt, wordt in de motivering
van het desbetreffende besluit in elk geval vermeld:

¢ het aantal personen in het invloedsgebied

e het groepsrisico

¢ de mogelijkheden tot risicovermindering

e de alternatieven

¢ de mogelijkheden om de omvang van de ramp te beperken

¢ de mogelijkheden tot zelfredzaamheid

Artikel 4, eerste tot en met vierde lid, van het Bevi luidt:

1. het bevoegd gezag neemt bij de beslissing op een aanvraag
om een vergunning als bedoeld in artikel 8.1, eerste lid, onder-
deel a, van de wet (d.i. de Wet milieubeheer) de grenswaarde,
genoemd in artikel 6, eerste lid, in acht.

2. het bevoegd gezag houdt bij de beslissing op een aanvraag
als bedoeld in het eerste lid rekening met de richtwaarde,
genoemd in artikel 6, tweede lid.

3. het bevoegd gezag neemt bij de beslissing op een aanvraag
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om een vergunning als bedoeld in de artikelen 8.1, eerste lid,
onderdeel b, en 8.4 van de wet, indien die aanvraag nadelige
gevolgen heeft voor het plaatsgebonden risico, de grenswaar-
den, genoemd in de artikelen 7, eerste lid, en 24, eerste lid, in
acht.

4. het bevoegd gezag houdt bij de beslissing op een aanvraag als
bedoeld in het derde lid, indien die aanvraag nadelige gevolgen
heeft voor het plaatsgebonden risico, rekening met de richt-
waarde, genoemd in artikel 7, tweede lid.

Hieruit volgt dat de verantwoordingsplicht van toepassing is bij:

e aanvragen om oprichtingsvergunningen in het kader van de
Wet milieubeheer

e aanvragen om veranderings- én revisievergunningen, indien
er sprake is van een nadelig gevolg voor het plaatsgebonden
risico.

e het Bevi geeft géén nadere omschrijving wat ‘een nadelig
gevolg voor het plaatsgebonden risico’ is. Dit heeft de wetgever
bewust gedaan. De beoordeling is hierbij bijvoorbeeld dus niet
beperkt tot alleen het in omvang toenemen van de 10-¢-con-
tour, het kan ook gaan om een verandering van de 10-8-contour.
Het draait om de (voor de omgeving) nadelige ver-andering van
het plaatsgebonden risico.

Een veel gestelde vraag aan de commissie (handreiking@groeps-
risico.nl) is of er ook verantwoord moet worden bij een actualisa-
tie van een milieuvergunning (art. 8.22 Wm). Het antwoord hierop
is nee. Ten eerste omdat dat artikel niet is genoemd in artikel 4,
maar ook omdat het criterium is: het al dan niet optreden van
nadelige gevolgen voor het plaatsgebonden risico. Indien bij een
actualisatie het plaatsgebonden risico in nadelige zin verandert,
is er sprake van een verandering waarvoor een veranderings- of
revisievergunning aangevraagd moet worden.

8 Het opstellen van deze handreiking heeft plaatsgevonden in een voortdurende
afstemming met de opdrachtgever. Specifiek deze paragraaf is geaccordeerd
door de auteur van het ‘Besluit externe veiligheid inrichtingen’.



3.2.2 Besluiten in het kader van de Wet op de Ruimtelijke
Ordening.

In artikel 13 van het Besluit externe veiligheid inrichtingen is

bepaald:

2. indien het bevoegd gezag een besluit als bedoeld in artikel 5,
eerste tot en met derde lid, vaststelt, wordt in de toelichting
op het desbetreffende besluit, behoudens het vierde lid, in elk
geval vermeld:

¢ het aantal personen in het invloedsgebied

e het groepsrisico

¢ de mogelijkheden tot risicovermindering

e de alternatieven

e de mogelijkheden om de omvang van de ramp te beperken

¢ de mogelijkheden tot zelfredzaamheid

Artikel 5, eerste tot en met derde lid, van het Bevi luidt:

1. het bevoegd gezag neemt bij de vaststelling van een besluit als
bedoeld in de artikelen 10, 11, eerste en tweede lid, 15, eerste
lid, 17, eerste lid, 19, eerste, tweede en derde lid, 28, 37, 39b
en 40, eerste lid, van de Wet op de Ruimtelijke Ordening en
van een besluit tot het verlenen van vrijstelling als bedoeld
in artikel 11 van de Woningwet, op grond waarvan de bouw of
vestiging van kwetsbare objecten wordt toegelaten, de grens-
waarde, genoemd in artikel 8, eerste lid, en de afstanden
krachtens artikel 8.40 van de wet in acht.

2. het bevoegd gezag houdt bij de vaststelling van een besluit als
bedoeld in het eerste lid op grond waarvan de bouw of vesti-
ging van beperkt kwetsbare objecten wordt toegelaten, reke-
ning met de richtwaarde, genoemd in artikel 8, tweede lid, en
met de afstanden krachtens artikel 8.40 van de wet.

3. het bevoegd gezag neemt bij de vaststelling van een besluit
als bedoeld in het eerste lid, in afwijking van het eerste lid,
de bij regeling van Onze Minister vastgestelde afstanden tot
kwetsbare objecten in acht en houdt bij de vaststelling van een
besluit als bedoeld in het tweede lid, in afwijking van het twee-
de lid, rekening met de bij die regeling vastgestelde afstanden
tot beperkt kwetsbare objecten, indien dat besluit betrekking
heeft op een gebied dat geheel of gedeeltelijk ligt binnen het
invloedsgebied van een inrichting als bedoeld in artikel 4, vijfde
lid, onderdelen a tot en met d.

Dit betekent dat de verantwoordingsplicht van toepassing is bij de
in tabel 3.1 genoemde besluiten waarbij de bouw of vestiging van
(beperkt) kwetsbare objecten wordt toegelaten.
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Tabel 3.1 Ruimtelijke besluiten waarbij de verantwoordings-
plicht van toepassing is.

Overzicht ruimtelijke besluiten WRO volgend uit art. 5 Bevi
¢ de vaststelling van een bestemmingsplan (art. 10 WROJ;

¢ de wijziging of uitwerking van een bestemmingsplan
(art. 11 lid 1 WROJ;

¢ de binnenplanse vrijstelling (art. 15 lid 1 WROQJ;
o de tijdelijke vrijstelling (art. 17 lid 1 WRO);
e de zelfstandige projectprocedure (art. 19 lid 1);

e de vrijstelling in door GS aan te geven gevallen
(art. 19 lid 2 WROJ;

¢ de vrijstelling voor ‘kruimelgevallen’ (art. 19 lid 3 WROJ;
e het rijksprojectenbesluit (art. 39b WROJ;

¢ vrijstellingsverzoek voor bovengemeentelijk belang
(art. 40 lid 1 WRO) en;

e vrijstelling van de bouwverordening of het Bouwbesluit
2003 (art. 11 Woningwet).

3.3 Hoe wordt de omvang van een invloedsgebied bepaald?
Het gebied waarbinnen de verantwoordingsplicht moet worden
ingevuld is het invloedsgebied. De omvang van het invloedsgebied
ligt wettelijk vast (voor categoriale bedrijven) of moet bepaald
worden volgens wettelijke rekenregels (voor niet categoriale
bedrijven).

Invloedsgebied bij categoriale bedrijven

Voor categoriale bedrijven is de grens van het invloedsgebied ten
behoeve van de verantwoording van het groepsrisico vastgelegd in
bijlage 2 bij de Regeling externe veiligheid inrichtingen.

Invloedsgebied bij niet categoriale bedrijven

Voor niet categoriale bedrijven is in de artikelen 15 en 16 van

het Bevi geregeld dat - naast het plaatsgebonden risico - het
groepsrisico moet worden berekend bij de voorbereiding van een
hiervoor genoemd besluit op grond van de Wet milieubeheer, de
Wet op de Ruimtelijke Ordening of de Woningwet. Die berekening
moet worden uitgevoerd volgens de regels die de minister van
VROM daartoe in de al genoemde Regeling externe veiligheid



inrichtingen heeft vastgesteld. Voor niet categoriale bedrijven zijn
in dat verband de artikelen 7 en 8 van die regeling van belang.
Voor die bedrijven wordt conform de systematiek van de reken-
methodiek Bevi het invloedsgebied in de praktijk begrensd door
de 1% letaliteitgrens bij weersklasse F 1.5, tenzij weersklasse D5
tot een grotere afstand leidt.
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Figuur 4.1: Verantwoordingsplicht in het kader van bestaande plannen en wetgeving
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Positionering
verantwoordingsplicht
groepsrisico

4.1 Positionering ten opzichte van andere wetgeving en plan-

instrumenten

In figuur 4.1 is de verantwoordingsplicht groepsrisico geplaatst ten
opzichte van alle relevante wettelijke figuren en hun planinstru-
menten. Wat opvalt, is de verbindende werking die de verantwoor-
dingsplicht (in potentie) heeft. Aan de bovenkant van de figuur zijn
de elementen opgenomen die op enige afstand staan van de verant-
woordingsplicht in concrete gevallen (bij een bestemmingsplan of
een milieubeheervergunning). Van deze instrumenten mag verwacht
worden dat zij het toetsingskader bieden voor de beoordeling van
deze concrete gevallen.

4.2 Werken met een Omgevingsvisie externe veiligheid

Het plaatsgebonden risico kent bij wet opgelegde normen. Het
groepsrisico gaat uit van een verantwoorde decentrale keuze. Om
deze bevoegdheid volwaardig uit te werken verdient het sterk de
aanbeveling om eerst een Omgevingsvisie externe veiligheid vast te
stellen en op basis van deze visie de verantwoordingsplicht (zonodig
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per situatie) nader uit te werken. Deze mogelijkheid wordt onder-
steund vanuit artikel 13 lid 4 van het Bevi waarin staat aangegeven dat:

‘In afwijking van het eerste lid kan het bevoegd gezag in de toelichting
op een besluit als bedoeld in artikel 5, eerste of tweede lid, verwijzen
naar een gemeentelijk of regionaal structuurplan of naar een streek-
plan als bedoeld in de Wet op de Ruimtelijke Ordening, indien in dat
plan een samenhangende visie is opgenomen over de gewenste pla-
nologische ontwikkeling van een breder gebied in relatie tot het voor-
komen of bestrijden van rampen en in dat plan ten minste aandacht is
besteed aan de onderwerpen, genoemd in het eerste lid, onder f tot en
met i.’

De besluiten of beleidskaders waarnaar in het Bevi wordt verwezen,
bevatten tot op heden veelal niet de gevraagde informatie. In de toe-
lichting bij het Bevi wordt geopperd om hier samenhang in te brengen
met het opstellen van een Omgevingsvisie externe veiligheid.

De met een Omgevingsvisie beoogde interactie is weergegeven in
figuur 4.2. De Omgevingsvisie externe veiligheid is hier de verbindende
as tussen de diverse overheidsdisciplines.

Figuur 4.2: De positie van de Omgevingsvisie Externe Veiligheid
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Er zijn vele belangrijke redenen om de verantwoordingsplicht

voor het groepsrisico te benaderen vanuit een Omgevingsvisie

externe veiligheid [Voor meer informatie, zie hoofdstuk 18]. In

deze Handreiking worden drie sporen onderscheiden:

1. voorkomen versnipperde aanpak,

2. tijdige afstemming met alle betrokkenen,

3. afstemming van (parallelle] ontwikkeling in de wetgeving ram-
penbestrijding.

Wij bevelen sterk aan te investeren in de ‘Omgevingsvisie externe
veiligheid” en deze beleidsmatig te verbinden aan de planvorming
in het kader van de voorbereiding op de rampenbestrijding (regio-
naal beheersplan/rampenplan). Alleen op deze wijze kan worden

voorkomen dat van geval tot geval een motivatie wordt gevonden,

zonder dat de samenhang tot de groepsrisico’s in een groter ver-

band worden meegewogen.

Spoor 1: Voorkomen van een versnipperde aanpak

De aanleiding tot het uitwerken van de verantwoordingsplicht
ontstaat veelal vanuit specifieke en kleinschalige situaties, zoals
de besluitvorming bij een milieubeheervergunning of het vaststel-
len van een bestemmingsplan. Hierin schuilt het gevaar dat de
verantwoordingsplicht steeds vanuit een zelfde kleinschaligheid
wordt benaderd en dat de samenhang door versnippering verlo-
ren gaat. Kansen om (tijdig bij) te sturen in ruimtelijke ontwikke-
lingen worden dan gemist.

Oranjestad heeft een masterplan voor stedenbouwkundige
ontwikkelingen opgesteld. Dit plan behelst verdichting van het
woningbestand in de spoorzone. Binnen deze zone is een empla-
cement gelegen waar wagons met gevaarlijke stoffen worden
behandeld. Bij de behandeling van de aanvraag van de milieube-
heervergunning speelt de verantwoordingsplicht in hoge mate.
Het emplacement wordt evenwel ontsloten door een spoorlijn
waarover een veelvoud aan gevaarlijke stoffen wordt vervoerd.
De parallelweg langs het spoor vervult een belangrijke rol voor
het vervoer van gevaarlijke stoffen over de weg. Oranjestad kiest
ervoor om het spanningsveld tussen woningbouw en externe vei-
ligheid eerst integraal te benaderen, en de veiligheidsparagraaf in
de milieubeheervergunning (binnen de kaders van de Wet milieu-
beheer) als een afgeleide te beschouwen.
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Een Omgevingsvisie externe veiligheid maakt het mogelijk om op

gemeentelijk of regionaal niveau de veiligheidsketen te toetsen en

externe veiligheids-problemen in relatie te zien met:

e woningbouwontwikkelingen,

* uitgifte of revitalisering van bedrijfsterrein (keuze welk terrein
risicovol),

e het verkeerscirculatieplan (evacuatie en bereikbaarheid hulp-
diensten),

e cumulatie met overige risico-effecten (bijv. transportrisico),

¢ blootstelling aan andere milieuaspecten,

* distributie/planologische vraagstukken (hoeveel LPG-stations?),

e economische aspecten.

Spoor 2: Tijdige afstemming met alle betrokkenen

Schema 5.1 (zie hoofdstuk 5) geeft een niet limitatieve lijst van
actoren die betrokken zijn bij het invullen van de verantwoordings-
plicht. Een Omgevingsvisie externe veiligheid biedt de mogelijkheid
om een actoren- en belangenanalyse te maken zodat tijdig over-
zicht ontstaat en manco’s in de besluitvorming worden voorkomen.

Spoor 3: Afstemming van (parallelle) ontwikkeling in de rampen-
wetgeving
De komst van de Wet Kwaliteitsbevordering Rampenbestrijding
(Wkr) geeft structuur aan een aantal planvormen ten aanzien van
de rampenbestrijding. Initiatieven die in het kader van de Wkr voor-
al door de gemeente, maar ook door de provincie, moeten worden
ontplooid, vertonen parallellen met de gewenste inhoud van een
Omgevingsvisie Externe veiligheid. In deze planvormen, met name
in het regionaal beheersplan, worden strategische beleidskaders
geformuleerd voor de rampenbestrijding. Deze planvormen dienen
dan ook onderdeel te zijn van de Omgevingsvisie.

Het grote industrieterrein ‘Haven’ kent van oudsher een aantal
chemische bedrijven met een groepsrisicoproblematiek doordat
de omringende bedrijven een hoge personendichtheid hebben. Het
industrieterrein wordt doorsneden door een insteekhaven (o.a.
voor distributie gevaarlijke stoffen). Alle wegen op het industrie-
terrein worden ontsloten via één tangent. De reguliere verkeers-
capaciteit van de tangent is afdoende. Bij een calamiteit moet
echter zowel de inzet van hulpdiensten als de evacuatie via deze
tangent plaatsvinden. Als een gaswolk de tangent blokkeert, is er
geen uitweg. De oplossing van deze situatie gaat de individuele
milieubeheervergunningen te boven.
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Communicatie en
samenwerking

Om invulling te geven aan de verantwoordingsplicht is inten-
sieve samenwerking en communicatie nodig. De kwaliteit van
de afstemming in het handelen van de verschillende actoren is
sterk bepalend voor het uiteindelijk te bereiken veiligheidsni-
veau.

Bekend in vele varianten:

Gemeente ‘Drie stromenland’ ontvangt een bouwplan voor

een congrescentrum nabij een logistiek distributiecentrum.

Ter plaatse geldt geen bestemmingsplan (planologisch zwart

gebied). Het plan wordt daarom alleen getoetst aan de bouwver-

ordening. De brandweer wordt uitsluitend advies gevraagd over

de preventie. Nadien blijkt dat:

¢ bij het logistiek distributiecentrum veel gevaarlijke stof-
fen worden overgeslagen en dat deze stoffen tevens worden
opgeslagen. Het plan blijkt deels binnen de contour voor het
plaatsgebonden risico te zijn geprojecteerd,

¢ het plan een zodanige verhoging van het groepsrisico geeft,
dat de milieuruimte voor een nieuw te ontwikkelen bestem-
mingsplan mogelijk verloren kan gaan (als geen verdere toe-
name van het groepsrisico gewenst is),

e de brandweer het congrescentrum aan de zijde van het distri-
butiecentrum niet kan bereiken,

e onzekerheid bestaat of de brandweer bij een ramp genoeg
capaciteit heeft,

¢ niet getoetst is op de gevolgen voor en van het distributiecen-
trum.

Het bouwplan raakt verstrikt in vele problemen...

Externe veiligheid is materie waarbij verandering van ogenschijn-
lijk details soms grote gevolgen kan hebben voor (het veiligheids-
niveau van) een omgeving. Alleen door een verregaande integratie
van (en inleving in) de vakwereld van alle betrokken partijen, kan
een ‘verantwoord’ evenwicht worden bewerkstelligd tussen de
diverse belangen. Bestuurders hebben hierbij een belangrijke
sturende taak.
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5.1 Communicatie

De integratie van de ruimtelijke ordening, milieu en fysieke vei-
ligheid betekent vooral veel interne communicatie op overheids-
niveau. Maar het werkveld is breder. Ook de communicatie met
omwonenden, bedrijven en andere overheidsdiensten is noodza-
kelijk. De ‘Handreiking risicocommunicatie’? biedt een instrumen-
tarium om de betrokkenheid van personen en instanties en het
participatieniveau binnen de ‘maatschappelijke arena’ te bepalen.
Per spoor wordt een communicatieaanpak voorgesteld.

9 Handreiking risicocommunicatie, december 2003. Ministerie van Binnenlandse
Zaken en Koninkrijksrelaties in samenwerking met het Ministerie van
Volkshuisvesting Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer en de Vereniging
Nederlandse Gemeenten.
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Tabel 5.1 Communicatieschema

_ Meedenken _ Meebeslissen

|deeénbus
Stads-
debatten

Inspraak-
avond

College van B&W / GS X
Afdeling milieu
Afdeling ruimtelijke ordening
Rampenbestrijding, fysieke veiligheid
Afdeling verkeer
Afdeling bouw- & woningtoezicht
Afdeling communicatie en voorlichting

Gemeenteraad X
Rest ambtelijk apparaat

Politieke partijen _ X
HE
Ondernemer risicovolle inrichting

Bewoners binnen invloedsgebied (X

Ondernemers en werknemers (als kwetsbare X (X
groep) -

Overige (semi-) permanente aanwezigen (X)
Regionale hulpverlening
Recreanten _
Overige [tijdelijke) aanwezigen _

Buurgemeenten (soms direct betrokken) (X)
Media B

Overige inwoners _ (X)

N

Brainstorms Stuurgroep
Werkatelier
Enquéte Referendum




5.2 Rolverdeling

Om tijdig de rol van alle (fJactoren te onderkennen kan bij het uitwer-
ken van de Omgevingsvisie Externe Veiligheid een belangenanalyse
worden uitgewerkt (zie paragraaf 18.2).

In deze paragraaf wordt ingegaan op:

e coordinatie tussen de diverse rollen,

e formulering van programma van eisen,
o werkafspraken.

5.2.1 Coordinatie tussen de diverse rollen

Uit tabel 5.1 blijkt dat een groot aantal direct en indirect betrokkenen
een rol kan spelen bij de communicatie en besluitvorming betreffende
externe veiligheid. Het schema is hierbij niet limitatief. Indien bijvoor-
beeld de provincie de milieubeheervergunning verleent zal het schema
op deze situatie moeten worden toegespitst. De provincie staat hierbij,
als bevoegd gezag, voor de taak om de verantwoordingsplicht in te vul-
len afgestemd op de locale situatie.

De wijze waarop de diverse rollen worden ingevuld en de regie wordt
vormgegeven is sterk afhankelijk van locale invulling van het bestuurs-
model. Belangrijk is dat de codrdinator een herkenbare positie heeft
en ook daadwerkelijk functioneert als spil binnen het proces: hij is dé
regisseur. In de regel zal sprake zijn van het volgende patroon:

5.2.2 Formulering van uitgangspunten

Tijdige formulering van uitgangspunten en randvoorwaarden is een
noodzakelijk gegeven om in later stadium tot een effectieve invulling
van de verantwoordingsplicht te komen.

Met een programma van eisen, dat wordt opgesteld voorafgaand aan
de ontwikkeling van een (bestemmings)plan of in de beginfase van het
vooroverleg van een vergunningsprocedure, valt veel winst te halen. De
winst bestaat uit:

e afstemming is tijdig te realiseren;

¢ informatiegebrek komt sneller in beeld;

e consequenties zijn sneller te overzien;

¢ planconcepten zijn nog beinvloedbaar.
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Tabel 5.2.1 Rolverdeling

Onderwerp Regierol Opmerking

Opstellen Bestuur | Veel deelcodrdinatoren van-

Omgevingsvisie wege vele deelbijdragen.

Externe Veiligheid

Bestemmingsplan- | Afdeling

nen enz. RO

Milieubeheer- Afdeling | Bij provinciale inrichtingen

vergunningen Milieu afspraken maken over
gemeentelijke dan wel
provinciale codrdinatie.

Opstellen rampbe- | Brand- Afhankelijk van de aard van

strijdingsplannen weer / de werkzaamheden zal de

enz. Bestuur | regionale brandweer de

regierol hebben

Knelpunt is dat initiatieven voor ruimtelijke procedures op basis
van artikel 19 Wro10 en het indienen van aanvragen om milieu-
beheervergunningen zich meestal onverwacht aankondigen. Wil
het ‘programma van eisen’ effectief zijn, dan dient dit zo snel als
mogelijk voor deze initiatieven beschikbaar te komen.

Voorwaarde voor succes is dat het programma alle voorwaarden
bevat waarmee de veilig-heidssituatie kan worden gestuurd en dat
derhalve, naast de wettelijk aangewezen adviseurs, alle specia-
lismen betrokken zijn bij het opstellen van de eisen. De wettelijk
aangewezen adviseurs zijn:

¢ het bestuur van het gebied waarin het groepsrisico zich mani-
festeert (art. 12.2),

e het bevoegd gezag dat de milieubeheervergunning verleent van
een inrichting die mede bepalend is voor het groepsrisico (art
12.2),

e het bestuur van de regionale brandweer (art. 12.3 en 13.3).

10 De verantwoordingsplicht is ingevolge artikel 13.5 van het Besluit externe vei-
ligheid inrichtingen niet van toepassing op artikel 19 lid 1 -situaties .



Aanbevolen wordt om bij ieder verantwoordingsbesluit vooraf
een programma van eisen op te stellen. Er valt geen ondergrens
te geven wanneer het opstellen van dit programma overbodig is,
de lokale situatie is hiervoor té bepalend.

5.2.3 Organisatiestructuur kernteam programma van eisen
Raadzaam is het om een kernteam samen te stellen om een
programma van eisen op te stellen. Dit kernteam dient ten min-
ste te bestaan uit specialisten op het gebied van:

¢ ruimtelijke ordening,

e milieu,

¢ fysieke veiligheid,

e verkeer.

Om herkenbaar te opereren is het aan te bevelen om aan te slui-
ten bij de gangbare organisatiestructuur van een (buurlgemeen-
te, brandweer en/of provinciell. Wél is een eigen identiteit van
het kernteam gewenst. Binnen het kernteam dient een centrale
coordinator te worden aangewezen. Dit kan een bestuurder zijn
afhankelijk van de zwaarte van de situatie. De codrdinator zorgt
voor de afstemming op het totale besluitvormingsproces.

De vertegenwoordigers dienen enerzijds hun vakdiscipline in te
brengen in het kernteam; anderzijds dienen zij als ambassadeur
van het kernteam naar vakgenoten op te treden.

Aanbevolen wordt om de werkprocedures vast te leggen, zodat
deze voor derden inzichtelijk zijn en bijvoorbeeld vervanging snel
kan worden geregeld. Flexibiliteit in agendering is een vereiste.
Het kernteam kan behalve als ‘auteur’ van het programma

van eisen, ook als beoordelaar optreden van de wijze waarop

de eisen (integraal] zijn uitgewerkt. Besluitvorming is echter
nadrukkelijk een taak voor de bestuurder.

Het opstellen van het programma van eisen is primair een taak
van de (diverse geledingen van de) overheid. Het verdient echter
sterk aanbeveling de risicoveroorzakers (veelal het bedrijfsleven)
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mede in het proces te betrekken (zie paragraaf 5.1).

5.2.4 Welke eisen?

De te formuleren eisen dienen in relatie te staan tot artikel 12

en 13 van het Bevi. Uit deze Handreiking volgt dat hiervoor vele
mogelijkheden zijn. Het is aan het kernteam om te bepalen welke
aspecten in een specifieke situatie een rol spelen.

Het ‘programma van eisen’ dient doelen te bevatten die rede-
lijkerwijs te realiseren zijn of waarvan het nuttig is om de rea-
liseerbaarheid te onderzoeken. Lijkt een initiatief bij voorbaat
onhaalbaar, dan dient dit duidelijk gecommuniceerd te worden.
Eisen die een verkapte weigering betekenen moeten worden voor-
komen.

De eisen dienen geformuleerd te worden binnen de randvoor-
waarden van de wetgeving die van toepassing is12.

Ook ten aanzien van de te beschikbaar te stellen informatie
bestaan er wettelijke kaders. Deze sluiten soms niet op elkaar
aan. Afhankelijk van de situatie zal het kernteam hierbij moeten
kiezen tussen wat ‘verplicht’ is, en wat 'verstandig’ is om in later
stadium tot een weloverwogen advies te komen.

Wie betaalt?

Omtrent de financiéle gevolgen van de komst van het Bevi wordt

verwezen naar de wetstekst en de toelichting van het bijbeho-

rende besluit.

e ten aanzien van ruimtelijke ontwikkelingen is het gangbaar dat
de kosten voor het risico-onderzoek ten laste van de initiatief-
nemer komen.

e ten aanzien van het verwerven van milieubeheervergunningen
is het uitgangspunt dat de kosten voor normonderbouwing /
besluitvorming gedragen worden door het bevoegd gezag. De
kosten ten gevolge van de noodzakelijke informatie in het aan-
vraagdocument komen ten laste van de aanvrager.

11 De mate waarin provincies de gemeenten en brandweer actief betrekken bij
procedures om milieubeheer-vergunningen verschilt sterk in de praktijk.
Actieve betrokkenheid is gewenst, afspraken hieromtrent zijn noodzakelijk.

12 Zo mag volgens vaste jurisprudentie geen eis in een milieubeheervergunning
worden opgenomen waarbij de medewerking van derden noodzakelijk is om
een voorschrift na te leven. Er kan dus niet worden voorgeschreven dat bij de
buren extra vluchtwegen moeten komen.
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Dit hoofdstuk geeft een handreiking voor een beoordelingskader 6.2 Stap 2: Nader onderzoek

van het groepsrisico. Een beoordelingskader waarbij gebruik
wordt gemaakt van de bouwstenen uit deel 2, maar waarbij ook
zaken als het economisch en maatschappelijk nut moeten wor-
den betrokken.

Het beoordelingskader is samengevat in een uitklapbaar stap-
penschema, te vinden in bijlage 4.

Het beoordelingskader is opgebouwd uit 3 hoofdstappen:
1. aanleiding

2. nader onderzoek

3. verantwoording

ledere hoofdstap bevat een aantal deelstappen.

6.1 Stap 1: Aanleiding

Op basis van een verkennend onderzoek wordt beoordeeld of het
doorlopen van alle stappen noodzakelijk is en niet kan worden
volstaan met een direct oordeel. Hiervoor is antwoord op twee
vragen nodig:

1. wat is de effectafstand / het invloedsgebied?

2. wat is de afstand tot de risicobron?

Mogelijke redenen om te constateren dat nader onderzoek niet

nodig is:

¢ de geplande kwetsbare objecten liggen buiten het invloedsge-
bied;

e het gaat om een enkel (kwetsbaar] object in een nagenoeg
maagdelijke omgeving;

e een omgeving waarbij in eerder verantwoordingsbesluit al is
aangegeven dat de situatie toelaatbaar is, en het toegevoegde
effect op het groepsrisico marginaal is. In dit geval is nog wel
aandacht voor zelfredzaamheid, hulpverlening, bestrijdbaar-
heid etc. noodzakelijk.

Uiteraard moet de conclusie goed kunnen worden onderbouwd.
Indien op basis van stap 1 geen conclusie kan worden getrokken
moet worden vervolgd met stap 2.

In het nader onderzoek wordt de werkelijke groepsrisicosituatie
onderzocht met alle daarbij horende facetten. Deze stap bestaat
uit 6 deelstappen:

. toets groepsrisico: nulsituatie en uitgangssituatie,

. @anvaardbaarheid uitgangssituatie,
optimaliseringsmogelijkheden,

. effect op fN-curve,

. effect op de aanvaardbaarheid,

confrontatie fN-curve en aanvaardbaarheidscriteria

-~ 0 o0 oo

a. Toets groepsrisico: nulsituatie en uitgangssituatie

Met deze deelstap wordt bepaald of de omvang van de fN-curve
toeneemt. Het verschil tussen de nulsituatie en de uitgangssitu-
atie wordt bepaald. De nulsituatie is de actuele situatie zonder
de te beoordelen ontwikkelingen. De uitgangssituatie is inclusief
de te beoordelen ontwikkelingen, maar nog zonder het effect van
eventuele verbeteropties.

Bij categoriale inrichtingen [(Ammoniakkoelinstallaties of PGS-15
opslagen) kan worden getoetst aan de informatie in hoofdstuk 17
van deze Handreiking. In het kader van de verantwoordingsplicht
is het toegestaan om fN-curven te berekenen indien met bereke-
ningen een meer toegespitst beeld te verkrijgen is.

b. Aanvaardbaarheid uitgangssituatie

De fN-curve is één van de beoordelingscriteria. De totale verant-
woordingsplicht omvat méér criteria. Deelstap b brengt deze in
beeld. Referentie is de uitgangssituatie. Beoordeeld moet worden
op de verplichte punten uit het Bevi. Het Besluit sluit echter niet
uit ook andere aspecten bij de beoordeling te betrekken.

Verplichte aspecten:

A. ligging GR ten opzichte van de oriéntatiewaarde

B. toename van het GR ten opzichte van nulsituatie

C. de mogelijkheden van zelfredzaamheid van de bevolking
D. de mogelijkheden van de hulpverlening

Onmisbaar:
E. nut en noodzaak van de ontwikkeling

F. het tijdsaspect

Indien relevant:



¢ ontwrichting economie/samenleving
¢ handhaafbaarheid

¢ potentiéle gewonden

 uitgestelde slachtoffers?3

De beoordeling is bewust kwalitatief en niet kwantitatief.
Beoordeeld wordt per afzonderlijk criterium. Het onderling ver-
rekenen van de beoordelingen past niet binnen deze systematiek
omdat de criteria onderling niet of moeilijk met elkaar te verge-
lijken zijn. De beoordeling geschiedt door voor ‘rood’ te kiezen bij
een negatieve beoordeling, voor groen als het aspect zeer positief
scoort, of evenredig daartussen. Voor de weergave van de conclu-
sies kan het onderstaande schema worden gebruikt.

c. Optimaliseringsmogelijkheden

Bepaald moet worden welke risicoreducerende maatregelen
haalbaar zijn en betrokken kunnen worden bij de verdere oor-
deelsvorming. De keuze welke maatregelen haalbaar en zinvol
zijn hangt onder andere af van een kosten-baten analyse, BBT,
etc.

d. Effect op fN-curve
Verplichte en onmisbare aspecten
Ligging GR t.o.v. orientatiewaarde

Toename GR t.o.v. nulsituatie

Mogelijkheden van de zelfred-

zaamheid

D Mogelijkheden van de hulpverle-
ning

E Nut en noodzaak van de ontwik-
keling

F Tijdsaspect
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In deze deelstap wordt de fN-curve berekend inclusief de reduce-
rende maatregelen. Het effect van de maatregelen is te bepalen door
te vergelijken met de uitgangssituatiel4.

e. Effect op de aanvaardbaarheid

In deze deelstap worden de maatregelen op dezelfde wijze als bij
deelstap b beoordeeld. Het verschil met de beoordeling bij deelstap
b moet worden gemotiveerd. De tijd die gemoeid is met het door-
voeren van de maatregelen kan als te beoordelen aspect worden
toegevoegd.

Ook nu weer wordt een kwalitatief totaaloordeel geveld.

f. Confrontatie fN-curve en aanvaardbaarheidscriteria

In deze deelstap wordt beoordeeld of de toename van het groepsri-
sico aanvaardbaar is. Dit betekent dat de mate van toename wordt
afgezet tegen de aanvaardbaarheidscriteria, zoals beschreven bij
deelstap b ene.

6.3 Stap 3: Verantwoording

De verantwoording wordt vastgelegd in het besluit, zoals een
bestemmingsplan of een milieubeheervergunning. De checklist in
hoofdstuk 8 is hierbij een hulpmiddel.

Naast de besluiten op grond van de Wet op de Ruimtelijke Ordening
en Wet milieubeheer kan voor het bereiken van het gewenste effect
ondersteuning worden gezocht bij andere wettelijke middelen of
planvormen zoals:

¢ de privaatrechtelijke overeenkomst,

e de gebruiksvergunning,

e de bouwvergunning,

e de APV.

13 Bij sommige scenario’s kan het relevant zijn dat veel blootgestelde mensen
pas na verloop van tijd (ziekte) zullen komen te overlijden.

14 Soms is het niet mogelijk om het effect van risicoreducerende maatregelen
met een rekenmodel inzichtelijk te maken. Aanbevolen wordt om in een der-
gelijke situatie in samenspraak met de VROM-inspectie en het RIVM een cor-
rectiefactor op de faalkans vast te stellen.



Wel is het belangrijk dat met de combinatie van wettelijke middelen
het effect op het gewenste tijdstip te realiseren en afdwingbaar is15.

Belangrijk bij het invullen van de verantwoordingsplicht dat het
bestuur ook expliciet uitspreekt dat het, gezien alle maatregelen
om de veiligheid te optimaliseren, de verantwoording neemt voor
het restrisico.

15 Zie bijvoorbeeld de uitspraak van de Raad van State van 11 februari 2004,
200301673/1 en Voorlopige voorziening Rechtbank Maastricht, 26 oktober
2005.
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Nu

plicht

Binnen het proces om tot invulling van de verantwoordings-
plicht te komen zijn vele nuances mogelijk. In dit hoofdstuk
wordt het accent gelegd op:

¢ het verschil tussen bestaande en nieuwe situaties,

¢ valkuilen bij samenwerking.

7.1 Verschil in benadering bij bestaande en nieuwe situatie
Er zijn meerdere situaties denkbaar waarbij de verantwoording
van het groepsrisico op geheel eigen wijze een rol speelt. Het is
van belang deze situaties tijdig te onderkennen omdat de juridi-
sche verschillen groot kunnen zijn. Grofweg kunnen drie situaties
worden onderscheiden.
1. een bestaande situatie, waarbij het evenwicht enkel wordt ver-
stoord door de komst van het Besluit (niet de situatie is veran-
derd, maar de inzichten);
2. de komst of de mogelijke komst van een nieuwe risicoveroor-
zakende inrichting; waarvoor twee verschillende procedures
kunnen gelden:
2a. Bestemmingsplan; de inrichtinglen) wordt mogelijk
gemaakt door een bestemmingsplan - nog niet duidelijk is
welke inrichtingen zich zullen vestigen;

2b. Wm-procedure; de inrichting gaat zich op een locatie ves-
tigen en vraagt een Wm-vergunning aan.

3. de vestiging van nieuwe beperkt kwetsbare en kwetsbare
objecten door middel van een bestemmingsplan.

De situaties hiernaast worden hieronder nader toegelicht.

1. Bestaande situaties

In deze situatie wijzigt fysiek niets; zowel bron als omgeving blijft

onveranderd aanwezig. Het Bevi zal op deze situaties slechts

beperkte invloed hebben. Mogelijke invloed kan aan de orde zijn
wanneer:

e directe sanering voortvloeit uit het Besluit. De plaatsgebonden
risicoafstanden kunnen sanering tot gevolg hebben, waarbij
doorgaans de risicovolle activiteit zal worden gesaneerd. Voor de
verantwoordingsplicht van het groepsrisico heeft dit geen (directe)
gevolgen, aangezien ook de groepsrisicosituatie normaliter zal
verbeteren.

e een besluit dient te worden genomen ter actualisatie van de
(ruimtelijke) situatie. Dit kan spelen wanneer een bestemmings-
plan, dat bijvoorbeeld ouder is dan 10 jaar, wordt geactualiseerd.

ces bij de invulling
van de.verantwoordings-
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Figuur 7.1: Schematische weergave van de mogelijke situaties

Nieuw

Bestaand

Bron Situatie 2A  Situatie 2B
___________ Situatie 1
(Beperkt)
kwetsbaar _ _
object Situatie 3

De situatie verandert niet, maar de hoogte van het groepsrisico
dient wel te worden gemotiveerd. Het feit dat hier sprake is
van een bestaande situatie dient nadrukkelijk in de motivering
terug te komen en biedt argumenten om een ruimere afweging
te maken dan wanneer sprake is van een nieuwe situatie.

e een veranderingsvergunning wordt aangevraagd voor een
bestaand onderdeel van een bedrijf waarbij geen invloed is op
het groepsrisico.

2. Nieuwe risicovolle inrichting

Het groepsrisico kan op twee momenten meespelen ten gevolge

van de (mogelijke) komst van een nieuwe risicovolle inrichting:

¢ indien een nieuw bestemmingsplan de komst van dergelijke
inrichtingen mogelijk maakt (situatie 2a);

e indien een vergunningaanvraag wordt ingediend voor de
oprichting of wijziging16 van een dergelijke inrichting (situatie
2b).

16 Een wijziging waarbij het risico toeneemt, het invloedsgebied vergroot enz.



3. Bestemmingsplan (beperkt) kwetsbare objecten

Bij de realisatie van nieuwe (beperkt) kwetsbare objecten dient de
rechtszekerheid van reeds aanwezige (of in het bestemmingsplan
niet uitgesloten) risicovolle bedrijven / activiteiten nadrukkelijk in
acht te worden genomen. Ten aanzien van de nieuw te realiseren
objecten is, ten opzichte van bestaande situaties, een scherpere
invulling van de verantwoordingsplicht legitiem.

Tenslotte is de combinatie van situaties 2 en 3 mogelijk; een
ruimtelijk besluit (bestemmingsplan) waarin zowel kwetsbare als
risicovolle objecten worden toegelaten. In dat geval geldt onver-
kort wat bij 2 en 3 is genoemd.

7.2 Valkuilen bij samenwerking

Samenwerking is noodzakelijk om tot een goede invulling van de

verantwoordingsplicht te komen. Hierbij zijn er ook valkuilen:

e praten ‘over’ is makkelijker dan praten ‘mét’. Op grond van
artikel 12.2 en 13.2 moet overleg plaatsvinden met het bevoegd
gezag dat vergunning verleent voor het bedrijf dat bepalend is
voor het groepsrisico. Praten mét het betrokken bedrijf is niet
verplicht, maar is wel sterk aan te bevelen. Voorkomen moet
worden dat dit overleg start bij de rechter,

e soms belemmeren cultuurverschillen tussen gemeentelijke
afdelingen en/of de brandweer een efficiénte samenwerking.
Het is belangrijk dit vroegtijdig te onderkennen en een ‘bin-
dende’ codrdinator aan te stellen. Soms kan het zinvol zijn om
hiervoor een externe specialist aan te trekken,

e tenzij vooraf onomstotelijk vast staat dat een initiatief niet te
realiseren is, dient advisering door partijen te geschieden op
basis van eisen, en niet op veto’s.
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externe veiligheid is complexe materie. Bevorderd moet wor-
den dat eisen leiden tot eenduidige informatie, met zowel de
voordelen als nadelen, zodat een bestuurder kan besluiten op
grond van een totaal overzicht,

vooringenomenheid naar een risicovolle inrichting is een
bedreiging voor een objectieve formulering van eisen. Het kan
een open communicatie naar de oplossing in de weg staan.



8.
Checklist

Dit hoofdstuk van de Handreiking gaat nader in op de onder-
werpen die in ieder geval in de verantwoording van het groeps-
risico dienen te worden opgenomen. Dit deel is een uitwerking
van artikel 12 en 13 van het Besluit, waarin de verantwoording
wordt geregeld. Inhoudelijk zijn de meeste van deze onderwer-
pen reeds in de voorgaande onderdelen van deze Handreiking
behandeld. Dit hoofdstuk is dan ook met name bedoeld om een
compleet overzicht te geven van alle zaken die in de verant-
woording thuis horen.

Conform het Bevi dienen de volgende zaken in ieder geval in de
verantwoording te zijn opgenomen. Aangegeven is voor welke
besluiten deze onderdelen van toepassing zijn.
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Tabel 8 Wettelijke onderdelen van de verantwoordingsplicht

1. Aanwezige dichtheid van personen in het invloedsgebied van de betrokken inrichting

e functie-indeling
¢ gemiddelde personendichtheid (totaal en per functie/locatie)
e verblijfsduurcorrecties

e verschil tussen bestaande en nieuwe situatie

2. De omvang van het groepsrisico

e de omvang voor het van kracht worden van het besluit
e de omvang na het van kracht worden van het besluit;
e de verandering van het groepsrisico ten gevolge van het besluit

¢ de ligging van de groepsrisicocurve ten opzichte van de oriéntatiewaarde

3. De mogelijkheden en de voorgenomen maatregelen ter beperking van het groepsrisico bij de betrok-
ken inrichting(en)

4, De mogelijkheden en de voorgenomen maatregelen ter beperking van het groepsrisico in het ruimte-
lijke besluit

5. De mogelijkheden tot voorbereiding op en bestrijding en beperking van de omvang van een ramp of

zwaar ongeval
* pro-actie
e preventie
® preparatie

¢ repressie/zelfredzaamheid

6. De mogelijkheden van personen die zich in het invloedsgebied van de inrichting bevinden om zichzelf
in veiligheid te brengen

7. De voor- en nadelen van andere mogelijkheden tot ruimtelijke ontwikkelingen met een lager groeps-
risico

8. De mogelijkheden en voorgenomen maatregelen ter beperking van het groepsrisico in de nabije toe-
komst

9. De voorschriften die het bevoegd gezag voornemens is te verbinden in geval van het afgeven van een
oprichtingsvergunning, in geval deze verhogend werkt op het groepsrisico van het betrokken gebied.

1 = Oprichtingsvergunning conform artikel 8.1, 1e lid sub a van de Wm of veranderingsvergunning conform hetzelfde lid sub b

2 = Vaststelling van een bestemmingsplan of verlening van vrijstelling daarvan




Deel |I:

Bouwstenen voor de
verantwoordingsplicht

Dit deel bevat bouwstenen waarmee vorm kan worden gegeven
aan de invulling van de verantwoordingsplicht. De bouwstenen op
zichzelf zijn niet nieuw, er wordt zoveel als mogelijk aangesloten
bij bestaande sturingsmechanismen en instrumenten. Soms is er
wel sprake van vernieuwende combinaties.

De bouwstenen zijn te verdelen in drie groepen:

¢ de milieubeheervergunning en de verantwoordingsplicht,
¢ het bestemmingsplan en de verantwoordingsplicht,

e de fysieke veiligheid en de verantwoordingsplicht.
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9.

De milieubeheer-
vergunning en de
verantwoordingsplicht

De milieubeheervergunning is hét sturingsinstrument om zowel
een bedrijf als het bevoegd gezag én de adviseurs uitvoering te
laten geven aan de verantwoordingsplicht.

De milieubeheervergunning is:

¢ een informatiebron voor een ieder omtrent de milieuaspecten
van een bedrijf,

e hét middel om de mogelijke milieubelasting ten gevolge van
een bedrijf af te stemmen op de omgeving, te beinvloeden,

¢ de wettelijke vastlegging van toegestane activiteiten en de
hiermee samenhangende uitstoot, risico, enz.,

e dé basis voor handhaving van milieunormen,

e dé basis van de rechtszekerheid voor bedrijven.

De totstandkoming van een milieubeheervergunning dient dan
ook zorgvuldig te geschieden. Voor de uitwerking van de verant-
woordingsplicht is het niet alleen van belang wat is vastgelegd
in de vergunning, maar ook hoe de inhoud van de vergunning is
afgestemd op de omgeving.

Belangrijke onderdelen van het vergunningsproces zijn:
¢ het vooroverleg,

e de beoordeling van de vergunbaarheid,

e de voorschriften,

e de considerans.
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9.1 Het vooroverleg

De effectieve uitvoering van de verantwoordingsplicht vraagt meer
dan alleen een formele beoordeling van een ingediende aan-
vraag om een vergunning. Het is belangrijk dat alle betrokkenen
zo vroeg mogelijk alle relevante aspecten in beeld brengen. Het
vooroverleg (overleg voorafgaand aan de officiéle procedure) biedt
de mogelijkheid om met alle betrokkenen alle relevante aspecten
af te tasten en tot een ontvankelijke en bovenal bruikbare vergun-
ningaanvraag te komen.



Tabel 9.1 Voorbeeldstappen vooroverleg en beoordeling

Stap en onderdeel Wie

1. Startoverleg. * aanvrager

e bepaal of EV een rol speelt (zie criteria Besluit).

Zo ja:

e maak afspraken over het te doorlopen traject, termijnen en de betrokken adviseurs,

e bepaal of er sprake is van een nieuwe of bestaande situatie,

e bepaal of sprake is van categoriaal bedrijf,

¢ bepaal wat de eisen zijn vanuit andere wetgeving (bijv. Brzo of Arbo) en hoe de omgang hiermee
gecombineerd kan worden.

. Informatieronde. Duidelijkheid verstrekken over:

e processen en stoffen,

¢ omgeving (Aanwezige dichtheid van personen in het invloedsgebied van de betrokken inrichting],
¢ aan te houden normstelling, beschikbare milieuruimte,

¢ randvoorwaarden fysieke veiligheid.

. Eerste toetsing.

e bepaal PR, GR, effectafstanden,

¢ bepaal verschil met bestaande situatie (indien van toepassing],

e wordt voldaan aan het Alara-principe,

¢ bepaal mogelijke conflicten ten aanzien van plaatsgebonden en groepsrisico, fysieke veiligheid enz.

. Genereer oplossingen en alternatieven indien noodzakelijk, ga anders naar stap 8.

. Beoordeel de mogelijkheden en de voorgenomen maatregelen ter beperking van het groepsrisico
bij de betrokken inrichting.

. Beoordeel de mogelijkheden en de voorgenomen maatregelen ter beperking van het groepsrisico
in het ruimtelijke besluit en reserveer hiervoor bestemmingsruimte.

. De mogelijkheden tot voorbereiding op en bestrijding en beperking van de omvang van een ramp
of zwaar ongeval

e pro-actie

* preventie

® preparatie

* repressie/zelfredzaamheid

. Beschrijf het doorlopen proces en de resultaten. Maak het inzichtelijk voor derden (bijvoorbeeld
in de considerans van een vergunning-aanvraag).

. Bespreek het ontwerp van de voorschriften.

e coordinator overheid

e aanvrager
¢ RO-specialist
e milieu

e brandweer

e aanvrager
¢ RO-specialist
e milieu

e brandweer

e aanvrager
¢ RO-specialist

e milieu

e brandweer

e aanvrager

e milieu

e brandweer

e RO-specialist

e milieu

e brandweer

e aanvrager

¢ RO-specialist

¢ bouwkundige

e milieu

e brandweer

e verkeerskundige

e coordinator overheid

e aanvrager
e milieu
e brandweer



Toelichting bij de tabel 9.1

De tabel schetst een mogelijk verloop van het vooroverleg, voor-
afgaand aan de uiteindelijke indiening van de aanvraag. In de
rechter kolom zijn de actoren benoemd. Deze opsomming is niet
limitatief, afhankelijk van de aard van de inrichting en de wijze
waarop kennis bij het bevoegd gezag is geintegreerd kunnen meer
of minder disciplines nodig zijn. De kern is dat tijdig alle noodza-
kelijke kennis wordt ingezet.

In stap 1 wordt de vraag voorgelegd of externe veiligheid een

rol speelt. Als beoordelingskader kunnen hierbij de criteria van
het Bevi dienen. Overwogen kan worden om bij situaties die de
criteria in het Bevi net niet overschrijden of waar cumulatie met
andere risicobronnen aan de orde is, de externe veiligheid toch
meer uitgebreid te behandelen.

Bij stap 1 uit het voorbeeld wordt tevens gewezen op de in het
Besluit gedefinieerde tweedeling tussen categoriale bedrijven en
niet categoriale bedrijven. In de vervolgstappen wordt dit verschil
niet meer aangehaald. Het verschil zit ook vooral in de wijze van
de bepaling van de risico’s (via gestandaardiseerde gegevens, of
via een risicoanalyse). De noodzaak om het uiteindelijke risiconi-
veau te verantwoorden blijft voor beide benaderingen aanwezig.

Bij stap 2 is het belangrijk dat alle beoordelingscriteria wor-

den gepresenteerd. Door deze in een vroeg stadium kenbaar te
maken, kunnen opties zorgvuldig en integraal worden onderzocht.
Tot deze beoordelingscriteria behoren ook de redelijkerwijs te
verwachten toekomstige ontwikkelingen zoals bedoeld in artikel
8.8.1.c van de Wet milieubeheer en een opgave van (beperkt)
kwetsbare objecten in de omgeving.

Bij stap 3 wordt de eerste toetsing uitgevoerd. Past de aange-
vraagde situatie binnen de beschikbare milieuruimte of valt er
nog een (verdere) risicoreductie te realiseren.

Stap 8 dient om het doorlopen proces en het bereikte resultaat
vast te leggen. De gegevens zijn niet alleen van belang voor de
uiteindelijke beslissing op de vergunningsaanvraag, het vergroot
ook het inzicht van derden inzake het behaalde resultaat. Als de
aanvraag officieel in procedure is, kunnen derden nog hun stem
laten horen.
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Het bevoegd gezag kan op grond van artikel 5.6 van het
Inrichtingen- en vergun-ningen-besluit milieubeheer nadere gege-
vens verlangen om een ontvankelijke aanvraag te krijgen. Ook in
het Bevi zijn eisen gesteld aan de informatievoorziening, waarin
met name de adviestaak van de regionale brandweer centraal staat.

9.1.1 Risicoreducerende alternatieven

Een procedure in het kader van de Wet milieubeheer is veelal hét
kader om risicoreducerende alternatieven te onderzoeken en te
beoordelen. De mogelijkheden om het risico aan de bron te beper-
ken zijn zeer divers en tegelijk weer zeer beperkt. Veelal zijn de
basisveiligheden in het verleden al gerealiseerd en gaat de dis-
cussie om het creéren van extra veiligheid. Confectiemaatregelen
moeten plaatsmaken voor een ‘maatkostuum’.

Voor een maatkostuum is zowel een intensieve participatie van

de aanvrager noodzakelijk als een vakkundige aansturing door de
milieuspecialist. Het vooroverleg is hierbij platform om de discussie
vorm te geven.

9.2 De beoordeling van de vergunbaarheid

Bij een goed vooroverleg ontstaat voorafgaand aan de indiening van
de vergunnings-aanvraag een beeld van de vergunbaarheid. Een
definitieve beoordeling kan echter alleen plaatsvinden nadat moge-
lijke bedenkingen en adviezen zijn ingebracht.

De Wet milieubeheer geeft het kader voor deze beoordeling. De
aanwezigheid van een Omgevingsvisie Externe Veiligheid kan hierbij
een (aanvullend) regionaal of gemeentelijk kader scheppen.

Bij de behandeling van een aanvraag om een milieubeheervergun-
ning dient de toepassing van de verantwoordingsplicht binnen het
beoordelingskader van de Wet milieubeheer te blijven. Zo is het bij-
voorbeeld niet mogelijk om het begrip ‘verruimde reikwijdte’ verder
te verruimen, en bijvoorbeeld de totale passage door de bebouwde
kom van een transport met gevaarlijke stoffen mee te beoordelen.
Voor de uitwerking van de verantwoordingsplicht staat echter niet
alleen de Wet milieubeheer ter beschikking. Ook in het bestem-
mingsplan kan een verantwoordingsbesluit worden opgenomen en
er valt ook een relatie te leggen met de lokale besluitvorming over
routering voor gevaarlijke stoffen.



9.3 De voorschriften

Ter voorkoming van nadelige effecten voor het milieu, kunnen voor-
schriften aan de milieubeheervergunning worden verbonden. In de
praktijk wordt geen vergunning verleend zonder dat hieraan voor-
schriften zijn verbonden.

De strekking van de in een vergunning op te nemen voorschriften

is sterk afhankelijk van de aard van de inrichting. Voor de moge-
lijke technische voorschriften wordt verwezen naar de diverse
handboeken en richtlijnen. Voor complexe situaties zal de inzet

van specialisten noodzakelijk zijn. Omdat de uitwerking van de
verantwoordings-plicht locatiespecifiek is, en mogelijk meerdere
afspraken tussen partijen juridisch vastlegt wordt in deze paragraaf
gewezen op wat wel en niet kan.

Wat kan niet:
¢ bij nieuwe inrichtingen voorschrijven dat na het van kracht wor-

den van de vergunning bewezen moet worden dat aan de normen
kan worden voldaan. Deze aanpak biedt onvoldoende rechtsze-
kerheid. Ook is het levensgrote probleem aanwezig dat pas na de
vergunningverlening duidelijk wordt wat de impact van de voor-
schriften betekent voor de exploitatie van de inrichting,
voorschriften opnemen die alleen over hoeveelheden gevaarlijke
stoffen gaan en niet over de processen met die stoffen. Veelal
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worden gevaarlijke stoffen pas echt gevaarlijk als er handelingen
mee worden verricht. De vergunningaanvraag moet informatie
bevatten over de processen én de gehanteerde ongevalscena-
rio’s,

voorschriften opnemen waarin voor de naleving, medewerking
van derden buiten de inrichting is vereist. Bijvoorbeeld voor-
schriften waarin geéist wordt dat derden de vluchtwegen vrijhou-
den,

risicoruimte vergunnen zonder dat de personendichtheden van
de omgeving vast liggen in het bestemmingsplan. Om een flexi-
bele bedrijfsvoering mogelijk te maken, is het mogelijk om alleen
risicoruimte (een fN-curve) te vergunnen. Binnen deze ruimte
kunnen dan gevaarlijke stoffen tegen elkaar worden uitgewis-
seld, zo lang de curve maar niet groter wordt. De fN-curve is
echter een combinatie van kans en mogelijke aantallen slachtof-
fers. Wanneer de aanvraag of beschikking geen inventarisatie
van de personendichtheden bevat, ontvalt de grondslag aan de
limitering.

Wat wel:

Externe veiligheid is bij uitstek een onderwerp waarvoor geen
standaard voorschriften zijn te geven. De materie is complex en
maatwerk is noodzakelijk. De volgende elementen dienen ten-
minste in de vergunning te zijn opgenomen:

kwaliteitseisen aan installaties enz.,

controleverplichtingen,

organisatorische verplichtingen,

administratieve verplichtingen zodat voor handhavers en
hulpverleners in een zeer kort tijdsbestek valt te achterhalen
wat de actuele situatie is ten aanzien van de opgeslagen of te
behandelen gevaarlijke stoffen,

verankering van de afspraken die samenhangen met de ver-
antwoordingsplicht,

prikkels om voortdurend te blijven zoeken naar optimalisatie
van de situatie.



9.4 De considerans

De considerans geeft de overwegingen weer over het besluit op
de aanvraag. De in het voortraject verkregen informatie wordt
gepresenteerd in relatie tot het gehanteerde beoordelingskader.
Het opstellen van de considerans dient met zorg te geschieden
en het resultaat dient ook voor derden inzichtelijk te zijn. Nadat
een vergunning is verleend, vormt de combinatie considerans

en voorschriften vaak de eerste (en soms enige) informatiebron
over de milieusituatie van een inrichting. De rechtszekerheid
van de aanvrager en de omwonenden is gebaat bij een duidelijke
omschrijving.

9.5 De provincie als bevoegd gezag

In het inrichtingen en vergunningenbesluit milieubeheer is gespe-
cificeerd voor welke soorten inrichtingen Gedeputeerde Staten
bevoegd zijn om een besluit te nemen. Het is gangbaar dat tijdens
de vergunningprocedure frequent overleg plaatsvindt met de
milieuafdeling van de gemeente. In het kader van de verantwoor-
dingsplicht is het noodzakelijk dat dit overleg wordt verbreed. Zo
kan de lokale afdeling ruimtelijke ordening bijvoorbeeld duidelijk-
heid verschaffen over bestemmingsplannen en de hieraan ver-
bonden personendichtheden. Dit is in schema 9.5 aangegeven7.
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Figuur 9.5 Adviseurs bij provinciale milieubeheervergunningen

Regionale Brandweer
(Wettelijk adviseur)

Gedeputeerde Staten (Bevoegd gezag)

T N ™

Afd. Milieu Provincie (uitvoering)

Ruimtelijk Ordening
(Intern adviseur GS)

NZ

College van Burgemeester en Wethouders (overleg]

Milieu Ruimtelijk Ordening  Regionale Brandweer

(Intern adviseur (adviseur lokale (Intern adviseur
B&W] ruimtelijke situatie) B&W]

17 Schema: Jeanine Mesters, regionale brandweer Zuid Limburg




1.
Het\bestemmingsplan
en deverantwoor-
dingsplicht

Groepsrisico is, zoals eerder is geconstateerd, een fenomeen
dat niet ruimtelijk in contouren kan worden weergegeven. De
hoogte van het groepsrisico - en nog belangrijker, de verant-
woording daarvan - zal in het bestemmingsplan dan ook met
name een plaats krijgen in de toelichting.

10.1 De klassieke omgang met externe veiligheid in bestem-
mingsplannen

Externe veiligheid is eigenlijk al vele jaren een toetsingscriterium

in bestemmingsplannen. Omwille van een ‘goede ruimtelijke

onderbouwing’ was en is het immers noodzakelijk dit element bij

het bestemmingsplan te betrekken.

De discussie over het al dan niet toestaan van milieunormen in
het bestemmingsplan8 heeft geleid tot de ontwikkeling van een
‘staat van inrichtingen’; een bedrijvenlijst met een branche gere-
lateerde milieubelasting. Doel van deze staat van inrichtingen is
om bedrijven met een zwaardere milieubelasting op een grotere
afstand van gevoelige objecten te realiseren. De bedrijvenlijst is
veelal terug te voeren op de zonering zoals gepresenteerd in de
brochure ‘Bedrijven en milieuzonering’19-

Op grond van voortschrijdend inzicht moet echter worden gecon-

stateerd dat het principe van de ‘staat van inrichtingen’ te kort

schiet voor een ‘goede ruimtelijke onderbouwing’ en de uitwer-

king van de verantwoordingsplicht. Redenen hiervoor zijn onder

meer:

¢ De staat van inrichtingen biedt geen mogelijkheid om de inter-
actie met personendichtheden tot uiting te brengen ofwel geen
mogelijkheid om het groepsrisico goed te beheersen.

¢ De afstanden zoals aangegeven in de brochure ‘Bedrijven en
milieuzonering” soms algemeen zijn en in specifieke situaties
nuancering behoeven.

In de VNG brochure wordt gewezen op deze beperking en wordt

verwezen naar de Handreiking ‘Naar een veilige bestemming’ van

de VNG.

Op grond van jurisprudentie moet geconstateerd worden dat het
opnemen van milieunormen voor risicobronnen niet toelaatbaar
is, maar dat het wel is toegestaan om normen op te nemen die
vanuit planologisch oogpunt noodzakelijk zijn. Op grond van dit
criterium is het mogelijk om in een bestemmingsplan:

e contouren voor het plaatsgebonden risico op te nemen.

¢ personendichtheden vast te leggen.
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10.2 Beheersing van het groepsrisico vanuit het bestemmingsplan

Wanneer een bepaalde omvang van het groepsrisico is geaccep-
teerd, moet deze worden ‘beheerd’; ontwikkelingen in de omgeving
mogen geen reden zijn tot verhoging van het GR zonder dat deze

is verantwoord. De omgeving van een risicobron - de aanwezige
personen ofwel de personendichtheid - heeft immers een grote
impact op de omvang van het groepsrisico; het kan zelfs de bepa-
lende factor zijn. Hoe voorkom je dat het GR wordt verhoogd door
onvoorziene (niet te stuiten) ontwikkelingen in het bestemmings-
plan?

Externe veiligheid is niet alleen een item voor bestemmings-
plannen waarin nieuwe ontwikkelingen worden toegestaan. Ook
in plannen die ‘conserverend’ zijn dient de externe veiligheid
beoordeeld te worden. Binnen het plangebied kan immers sprake
zijn van saneringssituaties. Ook moet onderzocht worden of de
bestaande veiligheidssituatie verbeterd kan worden.

10.3 Verankering van personendichtheden

Juridisch gezien ligt de beste mogelijkheid voor het beheersbaar

houden van het groepsrisico in de verankering van de personen-

dichtheden in het bestemmingsplan. Dit kan op twee manieren.

1. directe verankering van personendichtheden per bestemming

2. indirecte verankering door bebouwingsdichtheden en -opper-
vlakken

De tweede methode is thans de gebruikelijke methode in
Nederland. Door algemeen geldende gemiddelde aanwezigheids-
gegevens kunnen deze bebouwingsgegevens worden omgerekend
naar personenaantallen. Deze methode is goed hanteerbaar wan-
neer de aanwezige personen vooral verblijven binnen woningen of
bedrijfspanden. Wanneer veel personele activiteiten op het buiten-
terrein plaatsvinden, is de eerste methode de aangewezen weg.
Gewezen wordt op de moeilijke handhaafbaarheid van deze optie.

18 Hieromtrent bestaat veel jurisprudentie, waarbij het KB Hefshuizen (17 decem-
ber 1987, AB 1988, 388) wel de bekendste is. In de rapportage ‘Milieu bestemd’
[pagina 20 en 21) in opdracht van VROM en opgesteld door BRO (november
2003) wordt overigens een kentering van dit standpunt gesignaleerd.

19 VNG, Bedrijven en milieuzonering, Handreiking voor maatwerk in de gemeen-
telijke ruimtelijke ordeningspraktijk 2007. / Handreiking ‘Naar een veilige
bestemming’ Verankering van externe veiligheid in ruimtelijke plannen. VNG
2007



Hoe de groepsrisicosituatie is verankerd moet worden beargu-
menteerd in de toelichting bij het plan.

10.3.1 Indirecte verankering

Wanneer in het onderzoek naar de omvang van het GR de inpan-
dig verblijvende personen bepalend zijn gebleken voor het risico,
kan worden volstaan met het omrekenen van personendichtheden
naar bebouwingsoppervlakten en bouwhoogtes. Aangezien in het
onderzoek naar het GR dit reeds andersom is gedaan, zijn deze
waarden waarschijnlijk reeds bekend en kunnen ze direct worden
opgenomen in het bestemmingsplan2!. Wel dient in het onder-
zoek naar de hoogte van het GR rekening te worden gehouden
met aanwezige wijzigingsbevoegdheden, waarmee de potentiéle
personendichtheid zou kunnen worden vergroot.

PGS1 (CPR16) en PGS 3 (CPR18])

De meeste standaard kengetallen die worden gehanteerd voor
het bepalen van aanwezigheid van personen in verschillende
functies worden genoemd in het zogenaamde Groene Boek, ofwel
PGS1 (voorheen CPR16), en in het Paarse Boek (PGS3 voorheen
CPR18). De belangrijkste zijn:

Functie Aantal personen per eenheid
Wonen 2,4 per woning
Industrie, 1 werknemer per 100 m2 b.v.o.

bedrijvigheid (bedrijfsvloeropperviakte)

Kantoren 1 werknemer per 30 m2 b.v.o.
Winkels 1 werknemer (bezoeker) per 30 m2 b.v.o.
Scholen 1,1 persoon per leerling

Een aanvullend overzicht wordt gegeven in hoofdstuk 16.
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10.3.2 Directe verankering

Bij sommige bedrijfssoorten zijn relatief veel personen op het
buitenterrein werkzaam, bijvoorbeeld bij logistieke functies. Het
groepsrisico gebaseerd op de inpandig aanwezige personen geeft
dan geen goed beeld van de werkelijke verdeling van de personen-
dichtheden.

De dichtheid van het aantal personen in een gebied is een situe-
ringscriterium en mag dus worden geregeld in het bestemmings-
plan. De mogelijkheid bestaat om per bestemming een voorschrift
op te nemen waarin de maximale personendichtheid is opgeno-
men. Door deze personendichtheid per bestemming te regelen kan
de invloed van de verschillende personendichtheden op de omvang
van het groepsrisico worden vereffend. In gebieden met woningen
is de aanwezigheid immers heel anders dan in gebieden met veel
kantoorbouw; die verschillen hebben hun weerslag in de groeps-
risicocurve. Hierbij wordt ervan uitgegaan dat binnen dezelfde
bestemming weinig afwijkingen bestaan in de hoogte van de wer-
kelijke dichtheden. Het voorschrift moet wel eenduidig te interpre-
teren zijn voor alle gebieden binnen dezelfde bestemming.

Als nadeel van het direct verankeren wordt de moeilijke handhaaf-
baarheid genoemd.

Bij de bepaling van de personendichtheden kan rekening worden
gehouden met een verblijftijdcorrectie; zie hoofdstuk 16.

21 |Indien er een register wordt bijgehouden van de personendichtheden (zie
paragraaf 10.7) geeft dit een groot praktisch voordeel.



10.4 Inbouwen van flexibiliteit

Wijzigingen in de risicosituatie, bijvoorbeeld wijzigingen in het
productieproces van het bedrijf kunnen tot gevolg hebben dat het
groepsrisico verbetert. In dat geval kan het bevoegd gezag, op
basis van een nieuwe risicobeschouwing, besluiten dat intensive-
ring van de personendichtheid geoorloofd is22. De juridische grond-
slag dient te zijn opgenomen in een wijzigingsbevoegdheid.

Deze intensivering is uiteraard alleen geoorloofd als in het overige
gebied binnen het invloedsgebied niet reeds een zodanige intensi-
vering van de personendichtheid heeft plaatsgevonden dat hiermee
de ontstane ‘risicoruimte’ is verbruikt.

10.5 Oude en globale bestemmingsplannen

Veel bestemmingsplannen in Nederland hebben een globaal
karakter; het betreft hier zowel de plannen die bewust globaal
zijn gehouden als oude plannen, die een summiere bestem-
mingsomschrijving kennen. Voor het bepalen van de groepsrisi-
cosituatie zijn deze plannen niet praktisch; want in theorie kan
zeer veel worden ontwikkeld. Toch is het voor de bepaling van het
groepsrisico de bedoeling om met de juridisch mogelijke perso-
nendichtheid te rekenen.

Bij het inventariseren van personendichtheden binnen oude plan-
nen kan, als uitzondering, over het algemeen worden aangesloten
bij de personendichtheden die actueel aanwezig zijn. Vaak zijn
deze plannen vrijwel volledig voltooid en zullen zich geen grote
wijzigingen in het gebied meer voordoen. Daarnaast zal, zeker bij
vaststelling van de nieuwe Wro, het aantal plannen dat ouder is
dan 10 jaar steeds kleiner worden.
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Bij globale plannen ligt dit anders. Het kan hier twee situaties

betreffen:

1. globale plannen die niet zijn uitgewerkt, maar wel (deels) zijn
ingevuld;

2. globale plannen die nog uitgewerkt moeten worden.

In beide gevallen bestaat de kans dat de personendichtheden

slechts zeer globaal kunnen worden bepaald en dat dus ook het

groepsrisico moeilijk te bepalen is23. Dit kan weer doorwerken in

de kwaliteit van de verantwoording die wordt afgelegd.

Hieruit volgt dat het vergaande consequenties kan hebben om een

globaal bestemmingsplan op te stellen. De werkelijke ontwikkelin-

gen kunnen sterk afwijken van hetgeen is gepresenteerd in het glo-

bale plan en waarmee rekening is gehouden bij de verantwoording

van het groepsrisico. Het is hierdoor goed mogelijk dat het groeps-

risico ongemerkt ‘volloopt’, waardoor:

¢ de hulpverlening en rampenbestrijding de mogelijke effecten
onderschatten;

¢ de hulpverlening en rampenbestrijding niet voldoende zijn uitge-
rust voor het gebied.

Om de verantwoordingsplicht volwaardig in te vullen, is het in
situaties waarbij het groepsrisico een serieuze rol kan spelen af

te raden om de omgeving vast te leggen met een globaal bestem-
mingsplan. Indien toch gekozen wordt voor een globaal plan is het
noodzakelijk zoveel als mogelijk bestemmingen op te nemen waar-
binnen de personendichtheden zijn gelimiteerd.

10.6 Verblijftijdcorrectie

De aanwezigheid per gebruiksfunctie kan in de tijd sterk verschil-
len. In woningen zijn bewoners zowel overdag als ‘s nachts gro-
tendeels aanwezig, maar kantoren zijn meestal alleen overdag
bezet. Daarnaast kunnen seizoensgebonden verschillen bestaan,
zoals schoolvakanties en wintersluitingen bij recreatieterreinen.
Door deze geringere verblijftijd, bestaat er een kleinere kans dat
deze personen bij een ‘ongeval'24 betrokken raken. Deze geringere
verblijftijd kan met de ‘verblijftijdcorrectie’ in de risicoberekening

22 Uiteraard is hier afstemming met het betreffende bedrijf noodzakelijk.

23 Globale plannen kennen problemen ten aanzien van rechtszekerheid bij het
uitwerken van nieuwe plannen. Doordat de personendichtheden binnen het
globale plan soms niet goed zijn vast te stellen, kan onzekerheid bestaan over
de beschikbare milieuruimte voor een naast gelegen nieuw plan.

24 Een ongeval ten gevolge van een incident bij een nabijgelegen risicobron.



worden toegepast. Deze berekening kan dan een lagere uitkomst
geven.

Dag- en nachtverschillen

Het verdient de voorkeur in groepsrisicobeschouwingen de dag-
en de nachtperiode afzonderlijk te beschouwen. Hierin zijn de
belangrijkste verschillen te vinden:

Het verschil tussen verblijfstijd en bezettingsgraad

Sommige gebruiksfuncties kennen naast een geringere verblijfs-
tijd ook een wisselende bezettingsgraad. Veel scholen zijn tijdens
vakantie gesloten, hetgeen in de verblijftijdcorrectie kan worden
verwerkt. Afhankelijk van het soort school kan tijdens de lespe-
riode het aantal leerlingen sterk wisselen. Vanwege deze sterke
wisseling is het ongewenst om de personendichtheid hierop te
corrigeren. Voor de bezettingsgraad moet worden uitgegaan van
de daadwerkelijke capaciteit van de gebruiksfunctie.

In hoofdstuk 16 wordt nader ingegaan op de toepassingsmogelijk-
heden van de verblijfstijdcorrectie.

Tabel 10.6 Dag-/nachtaanwezigheid belangrijkste functies

Aanwezigheid

Functie Dag Nacht (18.30 - 08.00 uur)
Wonen 50% 100%

Onderwijs 100% 0% indien géén avondonderwijs
Bedrijven/ 100% 0% indien géén ploegendiensten.
kantoren

Cafés, disco’s 0% 100%

etc.
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10.7 Beheer van personendichtheden

De correcte invoer van personendichtheden, de interpretatie

van de bestemmingsplannen (en artikel 19-situaties) en de ver-
werking van de verblijftijdcorrecties is tijdrovend en daar-mee
kostbaar. Toch kan onnauwkeurigheid bij de inventarisatie van de
personendichtheden tot ongewenste fouten leiden. Een correcte
behandeling van deze parameter is van groot belang. Hier ligt een
belangrijke controlerende taak voor het bevoegd gezag.

De overheid werkt op dit moment aan een nationaal populatie-
bestand bestemd voor groepsrisicoberekeningen. Naar ver-
wachting is dit populatiebestand begin 2009 beschikbaar. In de
tussentijd kan het bevoegd gezag de populatiegegevens voor een
beperkt aantal type objecten via het RIVM ontvangen. Het bevoegd
gezag kan deze gegevens ook aan de bedrijven ter beschikking
stellen. Meer informatie hierover vindt u op de RIVM-site.
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De verantwoordings-
plicht'en het advies
van de brandweer

De fysieke veiligheid is één van de belangrijkste pijlers van de
verantwoordingsplicht. De beoordeling van de fysieke veiligheid
in het kader van de verantwoordingsplicht heeft betrekking op de
aspecten:

¢ zelfredzaamheid,

¢ bestrijdbaarheid.

In hoofdstuk 1225 wordt ingegaan op de achterliggende theorie
van deze aspecten.

In dit hoofdstuk wordt ingegaan op het brandweeradvies. De regi-
onale brandweer dient in de gelegenheid te worden gesteld om te
adviseren bij elk besluit waarbij de verantwoordingsplicht wordt
ingevuld.

Het Besluit externe veiligheid inrichtingen kent aan de regionale
brandweer, voor zover sprake is van de in het besluit genoemde
activiteiten met gevaarlijke stoffen, een formeel adviesrecht toe
voor een aantal specifiek omschreven situaties. Het betreft2é:

e nieuw vast te stellen bestemmingsplannen en besluiten op
grond van artikel 19 WRO, die (deels) liggen binnen het invloeds-
gebied van een risicovolle inrichting of transportmodaliteit.

¢ het aanvragen van een milieubeheervergunning waarbij een PR
10-6-contour ontstaat of de aanvraag nadelige gevolgen heeft
voor die contour.

De werkingssfeer van het Besluit externe veiligheid inrichtingen
strekt zich uit tot het invloedsgebied. De omvang van dit invloeds-
gebied is afhankelijk van de soort risicovolle inrichting en reikt
maximaal tot de 1% letaliteitgrens27. Voor categoriale inrichtingen
zijn deze afstanden vastgelegd in het Revi. Voor 'niet categoriale’
inrichtingen zal de begrenzing van dit gebied specifiek moeten wor-
den bepaald.

11.1 Proces: Samenspel tussen betrokken adviseurs

De wet heeft de regionale brandweer als adviseur aangewe-

zen. Strikt procedureel betekent dit betrokkenheid vanaf de

fase 'Voorontwerp bestemmingsplan’ (WRO), dan wel de fase
‘Ontwerpbeschikking’ (Wm). In deze fase ligt echter de indeling van
het plangebied, dan wel de inhoud van een milieubeheervergunning
voor een groot deel vast. Het verdient dan ook aanbeveling de regi-
onale brandweer bij aanvang van de procedures te betrekken. Zoals
in paragraaf 5.2.3. is beschreven, is het raadzaam een kernteam
samen te stellen waarin alle ‘'spelers’ betrokken zijn.
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Indien een maatregel niet aansluit op het wettelijke kader dat op
dat moment voor handen is, kan naar analogie van het ‘voorsorte-
ren’ (zie volgende paragraaf) vastgesteld worden of een maatregel
via andere wegen kan worden opgelegd. Gebruik van deze andere
wegen vergt intensieve samenwerking tussen ruimtelijke ordening,
milieu en de regionale brandweer. Het zoeken naar alternatieve
routes is immers werk voor vakspecialisten.

Ten slotte: De verantwoordingsplicht is door de wetgever opge-
legd aan het bevoegd gezag. Dit betekent ook dat een college in
kennis moet worden gesteld van het spanningsveld tussen wat
juridisch ‘moet’ (en wat dus te verankeren is) en wat ‘verstandig is’
(en wat bijvoorbeeld via een andere weg verankerd kan worden).
Maatregelen kunnen bijvoorbeeld opgenomen en geborgd worden
in een lokale Omgevingsvisie externe veiligheid. Hiertoe is het van
belang de uitgebrachte adviezen te archiveren en te analyseren.

11.2 Het ‘voorsorteren’ bij de advisering

Een brandweeradvies op grond van artikel 12 en 13 van het Bevi
bestaat naast een risicobeschouwing?8 uit een aantal concrete
maatregelen. Kunnen deze maatregelen vervolgens worden toe-
gepast in de systematiek van een bestemmingsplan of een milieu-
beheervergunning? Om dit vast te stellen en hier handvatten aan
te geven wordt het 'voorsorteerproces’ geintroduceerd en in de
volgende paragrafen uitgewerkt.

Door middel van het voorsorteren kan worden vastgesteld welke
door de brandweer voorgestelde maatregelen in welk kader geborgd
kunnen worden. Hiertoe wordt onderscheid gemaakt tussen de vol-
gende wetgevende kaders en bijbehorende uitvoeringsbesluiten:

e Wet op de Ruimtelijke Ordening,

e Wet milieubeheer,

e Woningwet,

e Besluit risico’s zware ongevallen en de Brandweerwet.

25 Hoofdstuk 11 is ten opzichte van de handreiking van augustus 2004 als nieuw
hoofdstuk tussengevoegd.

26 |n het Bevi worden meer situaties omschreven, genoemd worden de meest
voorkomende, zie ook paragraaf 3.2 van de Handreiking.

27 Het is gebruikelijk dat de brandweer ook andere definities voor een effect-
gebied hanteert. De begrenzingen van deze gebieden zijn gekoppeld aan
interventiewaarden, zoals de AGW (alarmeringsgrenswaarde), zie hiervoor de
begrippenlijst van deze Handreiking.

28 Dit hoeft zeker niet altijd een QRA te zijn, het is aan de regionale brandweer
om te bepalen welke vorm van risicoanalyse het best is, zie hiervoor ook het
vervolg van dit hoofdstuk.



Schematisch ziet het opstellen van een brandweeradvies en ver-
volgens het toepassen van “het voorsorteerproces” er als volgt
uit.

Stappenplan
Verzoek advies

Werkstappen brandweeradvies
1. Controle op volledigheid
2. Scenarioanalyse, maatgevend scenario

3. Beoordeling zelfredzaamheid en bestrijdbaarheid
4. Vaststellen mogelijke maatregelen

Maatregelenpakket

< O
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43

11.3 Stappenplan brandweeradvies

De wetgever heeft ervoor gekozen om de adviestaak van de
regionale brandweer inzake externe veiligheid bij ruimtelijke ont-
wikkelingen en milieubeheervergunningen toe te spitsen op het
groepsrisico. Aan deze verantwoording van het groepsrisico levert
de brandweer een substantiéle bijdrage door haar advies over de
mogelijkheden tot voorbereiding van bestrijding en beperking van
de omvang van een ramp of zwaar ongeval (bestrijdbaarheid) en
de zelfredzaamheid. Het advies van de regionale brandweer dient
zich dan ook op deze aspecten te concentreren.

De totstandkoming van het formele brandweeradvies vindt min

of meer uniform plaats. De volgende stappen vinden plaats voor

uiteindelijk een advies geformuleerd wordt:

1. controle op volledigheid gegevens.

2. scenarioanalyse en vaststellen maatgevend scenario.

3. beoordeling aspecten zelfredzaamheid en bestrijdbaarheid.

4. vaststellen maatregelen ter optimalisatie van de fysieke veilig-
heid.

11.3.1 Controle op volledigheid gegevens

Om een gefundeerd advies op te stellen heeft de brandweer
behoefte aan volledige informatie. Voor een advies bij een
milieuvergunning betreft dit een (ontvankelijke) milieuvergun-
ningaanvraag. Voor bestemmingsplanprocedures betreft dit een
voorontwerp bestemmingsplan en informatie aangaande de risi-
covolle inrichtingen en transporten in de nabijheid van het plan-
gebied.

Voor categoriale inrichtingen is een veiligheidsanalyse noodzake-
lijk. Toetsing van de standaard plaatsgebonden risicocontour en
inschatting van het groepsrisico zal in de regel door de afdeling
milieu van een gemeente of provincie geschieden.

Indien een Bevi-inrichting niet categoriaal is, of dat er sprake is
van een afwijkend categoriaal bedrijf (bijvoorbeeld een opslag van
meer dan 10.000 kg gevaarlijke stoffen, waarbij het stikstofper-
centage groter is dan 1,5%), dient een kwantitatieve risicoanalyse
(QRA) te zijn uitgevoerd.

Voorts heeft de brandweer behoefte aan informatie betreffende
het effectgebied rampenbestrijding en gewonden, het aantal te
hospiteren gewonden, het aantal uitgestelde dodelijke slachtof-
fers en het aantal uitgestelde gewonden. Deze informatie behoort



echter niet tot de standaard informatie die een vergunningaanvra-
ger of de opsteller van een bestemmingsplan moet aanleveren.
Vaak is, zeker in bestaande situaties, al veel informatie beschik-
baar via het rampbestrijdingsplan. In gezamenlijk overleg met

de betrokkenen zal bepaald moeten worden of en zo ja hoe deze
informatie compleet moet worden gemaakt.

11.3.2 Scenarioanalyse en vaststellen maatgevend scenario
Op basis van de verkregen gegevens maakt de brandweer een
inschatting van de risicosituatie. In het algemeen worden vier
scenario’s onderkend:

1. hittebelasting door brand,

2. drukbelasting ten gevolge van een explosie,

3. druk- en hittebelasting ten gevolge van een BLEVE,

4. toxische belasting ten gevolge van giftig gas/damp.

Per geval wordt vastgesteld welk scenario maatgevend is. Het
meest ernstige scenario, ofwel het scenario waarbij de meeste
slachtoffers vallen, wordt geselecteerd. Uitgangspunt is dat als
dit scenario beheersbaar is, de minder ernstige scenario’s ook
beheersbaar zijn. Hierop wordt in hoofdstuk 12.2 nader ingegaan.

11.3.3 Beoordeling aspecten zelfredzaamheid en bestrijdbaar-
heid

Aan de hand van het maatgevende scenario worden de

aspecten zelfredzaamheid en bestrijdbaarheid beoordeeld.

Zelfredzaamheid en bestrijdbaarheid worden behandeld in hoofd-

stuk 12.3 en 12.4.

11.3.4 Vaststellen maatregelen ter optimalisatie van de fysieke
veiligheid

Ten slotte wordt vastgesteld welke maatregelen getroffen die-

nen te worden om de zelfredzaamheid en bestrijdbaarheid, en

zodoende de slachtofferreductie, te optimaliseren.

In het brandweeradvies vormen grosso modo de volgende aspec-

ten een vast onderdeel:

0 controle van het plaatsgebonden risico, het groepsrisico en de
verandering van het groepsrisico. Het betreft hier niet primair
een brandweertaak, maar in de praktijk vindt deze stap wel
vaak plaats.

1 het maatgevende scenario.

2 het preparatieniveau.

3 de zelfredzaamheid.

L

4 de bestrijdbaarheid.
5 de te treffen maatregelen.
6 het restrisico, dat bestuurlijk afgewogen dient te worden.

Het brandweerveld heeft werkwijzen ontwikkeld om het totstand-
komen en invullen van het brandweeradvies nader vorm te geven.
In den lande zijn diverse checklisten en werkmethoden ontwik-
keld.

11.4 Inhoud: maatregelen uit brandweeradvies

Om handvatten te geven voor het ‘voorsorteren’ van maatrege-
len tot een geschikt borgend kader zijn met het brandweerveld
mogelijke maatregelen geinventariseerd en geanalyseerd.

In deze paragraaf is weergegeven welke maatregelen mogelijk
zijn in het kader van de Wet op de Ruimtelijke ordening. Ten aan-
zien van de mogelijkheden van de milieubeheervergunning wordt
verwezen naar hoofdstuk 9 van deze Handreiking. Aangezien de
overgrote meerderheid van de verantwoordingsbesluiten betrek-
king zal hebben op ruimtelijke besluiten, wordt in dit hoofdstuk
de nadruk gelegd op de WRO.



Wet op de Ruimtelijke Ordening

In een ruimtelijk besluit (Bestemmingsplan enz.) kunnen eisen

worden gesteld aan de omgeving. Belangrijk hierbij is om te

onderkennen dat:

* het Bevi veelal vanuit objecten (bijvoorbeeld ‘kantoor’ of
‘woning’] denkt, maar een bestemmingsplan regelt op grond
van bestemmingen (bijv: ‘gebied bestemd voor woningbouw’).

e de eisen ruimtelijk relevant moeten zijn. Het regelen van de
draagkracht van een brug bijvoorbeeld kan voor de brandweer
in verband met de bereikbaarheid heel relevant zijn, maar
is géén ruimtelijk aspect voor een bestemmingsplan. Het is
wel mogelijk beleidsregels vast te stellen waarmee dit wordt
geborgd. De gemeente Eindhoven heeft bijvoorbeeld beleids-
regels vastgesteld voor ‘Bluswater en bereikbaarheid’2?. Deze
beleidsregels zijn bij elk plan van toepassing.

e de voorschriften in een bestemmingsplan een voldoende
abstractieniveau kennen. Het is in een bestemmingsplan zélf
bijvoorbeeld niet toegestaan om de brandwerendheid van een
gevel vast te leggen, wel liggen hier mogelijkheden bij toepas-
sing van artikel 15 WRO.
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11.4.1  Niveaus van ordening

Om de verantwoordingsplicht maximaal ruimtelijk te verankeren
en de juridische mogelijkheden van het bestemmingsplan maxi-
maal te benutten is het zinvol het volgende onderscheid te maken
ten aanzien van het begrip ‘ordening’:

e ordening op gebiedsniveau.

e ordening op bestemmingsniveau.

e ordening op bouwplanniveau.

Ordening op gebiedsniveau is een fase die meestal voorafgaand
aan het ordenen op bestemmingsniveau plaatsvindt. Het betreft
een grootschalige ordening waarbij bijvoorbeeld risicobronnen
van (beperkt) kwetsbare objecten worden gescheiden.

Ordening op bestemmingsniveau regelt bijvoorbeeld hoe een
woonfunctie vorm wordt gegeven, zoals: Meergezinswoningen,
maximale bebouwingshoogte 22 meter en bebouwingspercentage
35%.

Bij de ordening op bouwplanniveau liggen mogelijkheden voor
een meer verfijnde verankering van elementen die in het kader
van de verantwoordingsplicht zinvol lijken. De basis voor deze
verankering wordt gevonden in artikel 15 van de Wet op de
Ruimtelijke Ordening. Het betreft tot dusver een voor het borgen
van externe veiligheidsbelangen weinig gebruikt artikel. Maar het
biedt de mogelijkheid om op bouwplanniveau (dus als een bouw-
vergunning wordt aangevraagd), nadere eisen te stellen. Hierbij
gelden strikte voorwaarden. Belangrijk is dat het beoordelings-
kader in het bestemmingsplan wordt omschreven, zodat bij de
toetsing op bouwplanniveau sprake kan zijn van een eenduidige
interpretatie. Belangrijk is ook dat de maatregel valt te kenschet-
sen als ‘ruimtelijk relevant’.

Let op: Artikel 15 WRO is bedoeld voor toetsing op bouwplanni-
veau. Dit betekent dat het artikel alleen gebruikt kan worden mits
dit vooraf in het bestemmingsplan is aangegeven, en de criteria
beschreven zijn. Het artikel is niet bruikbaar voor bestaande situ-
aties waarbij geen sprake is van de toetsing van een bouwplan.
Voor wat betreft de handhaving geldt hetzelfde: het is handhaaf-
baar als er ‘nadere eisen’ zijn gesteld aan het bouwplan. Indien
deze eisen niet zijn gesteld, is er geen handhaving mogelijk.

29 Bluswatervoorziening en bereikbaarheid Eindhoven, Beleidsregels ten behoe-
ve van de brandweer, april 2005.



11.4.2 (On)mogelijkheden op gebieds- en bouwplanniveau:
Ruimtelijk scheiden

Naast de afstandseisen op grond van normen voor het plaats-
gebonden risico is het mogelijk binnen het bestemmingsplan
verdergaande scheiding van risicobronnen en (beperkt) kwetsbare
objecten toe te passen. Hierbij valt te denken aan afstand tussen
een nieuwe risicobron en bestaande (beperkt) kwetsbare objec-
ten, of afstand tussen nieuwe kwetsbare objecten en bestaande
risicobronnen.

Een voorstel van de brandweer zou bijvoorbeeld kunnen zijn om
een school niet net buiten de PR 10-6 contour, maar op een gro-
tere afstand te projecteren. De WRO biedt hier mogelijkheden
voor, doordat het bestemmingsplan bestemmingen toedeelt aan
bepaalde gebieden.

Het is daarom van belang dat de brandweer in een vroeg stadium
van de planontwikkeling aanschuift. De (voor]Jontwerpfase, waarin
de invulling van het gebied al grotendeels vastligt, is te laat.

Bij de advisering dient gerealiseerd te worden dat Nederland al
voor een groot deel is ingericht en bestaande ruimtelijke situaties
niet zonder meer te veranderen zijn. Maatregelen, zoals het ver-
plaatsen van maatschappelijke voorzieningen (bijvoorbeeld een
verzorgingstehuis) tot buiten het invloedsgebied, stuiten op hoge
maatschappelijke kosten, waarvoor draagvlak ontbreekt.

Maatregelen die samenhangen met het ruimtelijk scheiden van
risicobron- en ontvanger grijpen in op de gebiedsindeling. Te
denken valt aan het aanpassen van de bebouwingswijze. Het
positioneren van functies met een lage personendichtheid nabij
de risicobron en functies met een grote personendichtheid,
zoals appartementencomplexen en ziekenhuizen, op een grotere
afstand resulteert in een gunstiger groepsrisico.

Limiet aan personendichtheid in bestemmingsplan

Ten behoeve van het beheersen van het groepsrisico biedt de
WRO de mogelijkheid om personendichtheden in het bestem-
mingsplan te verankeren. De gebruikelijke methode betreft de
indirecte verankering middels bebouwingsdichtheden en -opper-
vlakken. De directe methode verdient de aandacht indien veel
personen op het buitenterrein aanwezig zijn (zie ook hoofdstuk
10.3).
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Bereikbaarheid voor hulpdiensten en ontvluchtingmogelijkheden
In het kader van bereikbaarheid en zelfredzaamheid, speelt de
bereikbaarheid voor hulpdiensten en ontvluchtingmogelijkheden
een belangrijke rol. Beide aspecten hebben betrekking op het
openbare wegennet.

In het bestemmingsplan is het wegennet vaak terug te vinden als
de bestemming ‘verkeersdoeleinden’. Maar deze bestemming is
erg algemeen. In een bestemmingsplan mag worden aangegeven
wat de situering en profielbreedte is. In de toelichting zal vaak

de status van de weg (woonstraat of wijk-ontsluitingsweg) staan
beschreven. Dit is toegestaan omdat deze omschrijving een ruim-
telijke relevantie heeft. In het bestemmingsplan mag geen lager
detailniveau worden toegepast. Het voorschrijven van éénrichting-
verkeer, de hoogte van verkeersdrempels, de maximale aslast en
dergelijke is niet toegestaan. Hierbij speelt ‘het voorsorteren’ dus
nadrukkelijk. De aanwezigheid van een ‘hulpverleningssluis’ kan
heel belangrijk zijn, maar moet worden ‘afgedwongen’ via over-
tuigingkracht richting de planontwikkelaars.

Bluswatervoorzieningen

Voor het beheersen en bestrijden van een calamiteit is in de
regel voldoende bluswater noodzakelijk. De NVBR-handleiding
“Bluswatervoorzieningen en bereikbaarheid” biedt hiertoe richt-
lijnen. De capaciteit van de bluswatervoorzieningen is een aspect
zonder directe ruimtelijke relevantie, waardoor dit aspect in prin-
cipe niet te borgen is via de WRO. De noodzaak van een goede
bluswatervoorziening staat echter niet ter discussie, zodat het
raadzaam is dit aspect bij de besluitvorming te betrekken.

In Nederland worden daarom initiatieven ondernomen om blus-
watervoorzieningen net als ontsluitingswegen als wijkvoorziening
te benoemen en onder deze noemer te borgen in het bestem-

mingsplan. Ook wordt aansluiting gezocht bij ‘de watertoets'.



Meer en meer worden in (nieuwe) woonwijken waterlopen en
vijvers opgenomen teneinde de waterberging in de wijk te borgen.
De brandweer kan aansluiten bij deze ontwikkeling door deze
vijvers geschikt te maken als secundaire bluswatervoorziening.
De bereikbaarheid van de watervoorziening dient te worden ver-
ankerd; een maatregel die wel in het in het bestemmingsplan valt
te borgen.

Risicocommunicatie

In geval van een calamiteit kan tijdige waarschuwing en daar mee
samenhangend, tijdig vluchten het aantal doden en slachtoffers
beperken. In Nederland wordt hierin voorzien door de aanwezig-
heid van een sirenenetwerk.

In geval van de nabijheid van kwetsbare objecten bij risicobron-
nen streeft de brandweer naar aanvullende alarmeringsmaat-
regelen, zoals persoonlijke alarmering via telefoon of (groeps])
sms. Dergelijke maatregelen kunnen niet geborgd worden in een
bestemmingsplan in verband met het ontbreken van ruimtelijke
relevantie.

Risicocommunicatie speelt een grote rol in het bewustwordings-
proces van de potentiéle gevolgen van de aanwezigheid van risi-
cobronnen.
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2.

De tysieke veiligheid
en deverantwoor-
dingsplicht

In dit hoofdstuk worden de aspecten toegelicht die bij de invul-
ling van de verantwoordingsplicht in het kader van fysieke
veiligheid dienen te worden meegewogen. In tegenstelling tot
de voorgaande hoofdstukken is het doel van dit hoofdstuk niet
alleen informatieverstrekking maar tevens het geven van een
beoordelingskader. Met dit beoordelingskader kan het advies
worden ingevuld.

De beoordeling van de fysieke veiligheid in het kader van de ver-
antwoordingsplicht heeft betrekking op de aspecten:

¢ zelfredzaamheid: §12.3,

e bestrijdbaarheid: §12.4.

De beoordeling of de fysieke veiligheid gewaarborgd is kan
geschieden met behulp van onderstaand schema, een en ander
in relatie tot het totale beoordelingsschema (zie hoofdstuk 6). In
de figuur zit vooral de boodschap vervat dat van de partijen die
hoofdleverancier zijn van de verhalen over zelfredzaamheid en
bestrijdbaarheid meer verwacht wordt dan uitsluitend een beoor-
deling gevolgd door een (zwart-wit) uitspraak ‘ja, dit is aanvaard-
baar’ of ‘nee, dat is het niet’. Wenselijk is een advies waaruit,
redenerend vanuit beide elementen, kansrijke voorstellen worden
gedaan voor optimalisatie. Aangrijpingspunten daartoe beperken
zich ten principale niet tot het ‘eigen” domein van de hulpverle-
ning. Maatregelen in de sfeer van de ruimtelijke ordening en de
verkeerskunde, preventieve maatregelen voor de bron en maatre-
gelen specifiek gericht op vergroting van de zelfredzaamheid van
mensen in noodsituaties behoren allen tot het adviesdomein.

12.1 Maatgevende scenario’s

De maatregelen die noodzakelijk en mogelijk zijn om slachtof-
ferreductie op basis van zelfredzaamheid en bestrijdbaarheid
optimaal te kunnen bewerkstelligen, hangen sterk af van het
maatgevende scenario. De drie scenario’s staan in tabel 12.2.
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Tabel 12.2

Type scenario Omschrijving

Scenario’s ten behoeve van het
uitvoeren van een QRA. Effect
(doden) en kans op voorkomen

zijn belangrijkste parameters.

1 QRA-scenario’s

Scenario’s ten behoeve van
arbeidsveiligheid; m.n. intern
gericht.

2 | Bedrijfsscenario’s

Scenario’s ten behoeve van
voorbereiding op de rampenbe-
strijding. Effect is leidend; geloof-
waardigheid is van belang.

3 | Rampbestrijdings-
scenario’s

Het belangrijkste verschil tussen de typen scenario’s is de
effectafstand. Overigens kan een duidelijke overlap bestaan. Voor
de fysieke veiligheid in het kader van de verantwoordingsplicht
groepsrisico wordt sterk aanbevolen uit te gaan van de QRA-
scenario’s, zodat op dat punt een goede vergelijking kan worden
gemaakt tussen het groepsrisico en de mogelijkheden van zelf-
redzaamheid en bestrijdbaarheid.

Het is verstandig ook rampbestrijdingsscenario’s bij de analyse
te betrekken, zodat inzicht bestaat in de maximale effecten waar-
mee rekening gehouden moet worden. Het restrisico, risico’s op
effecten die te groot zijn om te kunnen bestrijden, dienen immers
ook een plek te krijgen in de beoordeling.

12.2 Scenariobeschrijving

Vier scenario’s zijn in algemene zin te onderkennen.
1. hittebelasting brand,

2. drukbelasting ten gevolge van een explosie,

3. druk- en hittebelasting t.g.v. BLEVE,

4. toxische belasting ten gevolge van giftig gas/damp.
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Figuur 12.1 Stappenschema beoordelingskader fysieke veiligheid

¢ Haalbaarheid
¢ Urgentie

Welke scenario’s
zijn maatgevend

Hoe scoren deze op
de aspecten:

Zelfredzaamheid

Informatiebasis

Advies

Fysieke inrichting;

optimalisatie

Eindadvies

Waar liggen de grenzen
van het mogelijke?

Preventie
Inrichting omgeving
Rampenbestrijding




Uiteraard kunnen bij een bedrijf meerdere potentiéle scenario’s
voorkomen, maar bij de meerderheid van de inrichtingen zal het
om één of hooguit twee scenario’s gaan.

Gesteld kan worden dat over het algemeen het scenario hittebe-
lasting door brand geen druk op de zelfredzaamheid legt (mensen
zullen veelal vanzelf de goede kant oplopen) en ook de bestrijd-
baarheid is goed te waarborgen. De beoordeling op beide aspec-
ten kan dus gefocust worden op de overige drie scenario’s.

Informatiebehoefte

Informatie uit een QRA is onvoldoende om een gedegen uitspraak

te kunnen doen over zelfredzaamheid en bestrijdbaarheid. Ook

nodig kan zijn:

o effectgebied rampenbestrijding en gewonden (effectafstand
van 1% letaal is veelal onvoldoende];

¢ aantal te hospitaliseren gewonden;

¢ uitgestelde dodelijke slachtoffers;

e uitgestelde gewonden.

Met behulp van dosiseffectrelaties die in CPR16 (schadeboek)

worden gegeven is het mogelijk het aantal gewonden bij bloot-

stelling aan hittestraling (brand) en als gevolg van schade aan

gebouwen door piekoverdruk (explosie] te berekenen. Daarnaast

kunnen voor blootstelling aan toxische stoffen bijvoorbeeld de

AGW en VRW waarden worden gebruikt die een globale waarde

geven voor concentraties waarbij reversibel letsel respectievelijk

hinder/irritatie op gaat treden.

Effectafstand

Conform het Besluit en ministeriéle regeling externe veilig-

heid inrichtingen is de effectafstand voor het bepalen van het
groepsrisico de 1% letaliteitsgrens (met uitzondering van LPG-
tankstations waarbij de 100% letaliteitsgrens wordt gehanteerd),
ofwel de afstand waarop nog 1% van de bevolking komt te over-
lijden. De effectafstand voor het advies met betrekking tot fysieke
veiligheid kan echter veel verder reiken. Aangesloten kan worden
bij de alarmeringsgrenswaarde (AGW).

12.3 Zelfredzaamheid

Zelfredzaamheid is het zichzelf kunnen onttrekken aan een drei-
gend gevaar, zonder daadwerkelijke hulp van hulpverleningsdien-
sten. Dit kan door schuilen en indien nog mogelijk, vluchten uit
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het bedreigde gebied. De zelfredzaamheid moet in het kader van
de verantwoordingsplicht worden beoordeeld. Er bestaat hiervoor
geen generiek toepasbaar beoordelingskader; locatiespecifieke
elementen werken sterk door.

Het zelfredzame vermogen van personen in de buurt van een risi-

covolle bron is een belangrijke voorwaarde om grote effecten bij

een incident te voorkomen. De mate van succes van zelfredzaam-

heid hangt echter af van een tweetal aspecten:

1. wat zijn de mogelijkheden van zelfredzaamheid om slachtof-
fers te voorkomen, gezien het (de) maatgevend(e] scenario('s)?

2. is het gebied voldoende ingericht om de zelfredzaamheid te
kunnen faciliteren?

Het is dus niet voldoende om alleen na te gaan of een gebied
goed is ingericht ten bate van zelfredzaamheid. Beide boven-
genoemde aspecten zullen beoordeeld moeten worden om een
uitspraak te kunnen doen of de zelfredzaamheid voldoende is
gewaarborgd.

Rolverdeling

Wat betreft de rolverdeling ten aanzien van de uitwerking van het
element ‘zelfredzaamheid’ kan het Besluit betrokkenen op het
verkeerde been zetten. In het Besluit is het element zelfredzaam-
heid namelijk niet opgenomen in het rijtje onderwerpen waarover
het bestuur van de regionale brandweer zijn advies kan uitbren-
gen. Dit moet worden beschouwd als een omissie en zal in een
volgende versie van het Besluit worden gerepareerd. Algemeen
wordt er namelijk van uitgegaan dat, mede gelet op de samen-
hang tussen zelfredzaamheid en bestrijdingselementen, de disci-
pline fysieke veiligheid ‘hoofdleverancier’ zou moeten zijn van het
verhaal over de mogelijkheden tot zelfredding.

12.3.1 Mogelijkheden zelfredzaamheid op basis van het maatge-
vende scenario

In het kader van de verantwoordingsplicht zal afgewogen moe-

ten worden of - in geval van een ramp - zelfredding door middel

van alarmering, evacuatie etc. zicht geeft op slachtofferreductie.

De effectiviteit van de zelfredzaamheid hangt vooral af van twee

aspecten:

a. urgentie; moeten maatregelen worden overwogen?

b. haalbaarheid; is er voldoende tijd, middelen etc. voor maatre-
gelen?



De gemiddelde windsnelheid in Nederland bedraagt vijf meter per
seconde. Een wolk met giftig gas is dan in vijf minuten op 1500
meter van de ongevallocatie. De giftigheid, de hoeveelheid gas, de
uitgangsconcentratie en de blootstellingstijd bepalen de afstand
waarover het gas doden en gewonden veroorzaakt.

Voordat de omgeving met sirenes kan worden gewaarschuwd, zijn
in een gunstig geval enige minuten nodig. Het informeren via de
locale omroep duurt wederom enige minuten.

ad a. Urgentie

Als de verwachting bestaat dat een minimum-effectdrempel kan
worden overschreden zullen maatregelen worden overwogen. Bij
het vrijkomen van toxische stoffen is dat bijvoorbeeld een mini-
male belasting of concentratie. Dit leidt over het algemeen tot
afbakening van het effectgebied, ofwel het gebied waarbinnen
zelfredzaamheid een belangrijke parameter is voor de verant-
woording van een ontwikkeling. Indien er slachtoffers mogelijk
zijn binnen dit gebied zal men de meest effectieve maatregel
willen nemen: ontruiming of evacuatie. Dit kan alleen als de
omstandigheden dit toelaten.

ad b. Haalbaarheid

Dit aspect beoordeelt wat de omvang is van de operationele actie

die benodigd is in geval van een incident. De minimale tijd die

nodig is om een maatregel (alarmering, ontruiming etc.) uit te

voeren moet in beginsel kleiner zijn dan de beschikbare tijd. De

beschikbare tijd hangt af van:

¢ tijdige vooraankondiging van een dreigend voorval;

¢ de ontwikkeling van het scenario indien het incident heeft
plaatsgevonden.

De benodigde tijd hangt onder andere af van:
¢ de grootte van het te ontruimen gebied;
¢ de mobiliteit van de personen.

Ook de beschikbaarheid van middelen, zoals de grootte van het
brandweerkorps en het goed hoorbaar zijn van de alarmsirenes
(binnen en buiten), kan meewegen bij deze beoordeling.

o)

Bij de haalbaarheid dient ook te worden betrokken in hoeverre de
aanwezigen kennis hebben van het gedrag dat in die situatie wordt
gewenst. Hier is een vierdeling te maken:

Goed Gebruikers omgeving kunnen gericht worden gein-
formeerd; frequente ontruimingsoefeningen; relatief
geringe instroming van ongeinformeerde personen.

Gericht Gebied herbergt functies waarbij gerichte informatie-
verstrekking mogelijk is. Deze wordt ook verzorgd.

Basis Met enige regelmaat wordt algemene informatie ver-
spreid.

Geen Geen specifieke voorbereiding.

Beide parameters bepalen samen of een maatregel kan/moet wor-
den uitgevoerd en zo ja, welke maatregel de voorkeur heeft.

Op basis van deze indeling wordt een zestal situaties onderschei-
den, welke in onderstaande tabel worden toegelicht. In tabel 12.3.1
wordt nog specifieker op de noodzakelijke maatregelen per scena-
rio ingegaan.

Figuur 12.3.1A Beslismodel wel of geen maatregelen uitvoeren

Wel uitvoeren

Haalbaarheid %

Niet uitvoeren

Urgentie —



Figuur 12.3.1B Uitsplitsing naar situaties
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Generieke beoordeling mogelijkheden zelfredzaamheid
Bovenstaande situaties hebben een afnemend perspectief op een
goede zelfredzaamheid. Op basis van deze tabel kan dan ook een
beoordeling worden gegeven van de mogelijkheden van zelfred-
zaamheid in het gebied.

Stelregel:

Situatie 5 en 6 hebben met name betrekking op de bouwregelge-
ving. Indien echter op een bepaald maatgevend scenario situatie 3
of 4 van toepassing is, is de inrichting van de (openbare) ruimte van
groot belang voor de facilitering van de zelfredzaamheid. De vol-
gende paragraaf gaat hier nader op in.

12.3.2 Optimaliseringsmogelijkheden

Behalve de vraag of zelfredding mogelijk is gezien het effectscena-
rio, zijn de fysieke eigenschappen van gebouwen en omgeving van
invloed op de vraag of die zelfredding optimaal kan plaatsvinden.

In de bouwregelgeving zijn eisen opgenomen om voorzieningen te
treffen zodat (openbare) bouwwerken op basis van zelfredzaamheid
veilig ontvlucht kunnen worden. Bijvoorbeeld door de aanwezigheid

Tabel 12.3.1 Onderscheiden situaties

Situatie | Karakterisering

Geadviseerde maatregel Slachtofferverwachting

1 Met zekerheid geen effect

Met zekerheid geen effect of mogelijk irritatie e.d.

3 Geen zekerheid op geen effect; voldoende tijd
beschikbaar

Tijd beschikbaar voor ontruiming kort; reéle verwach-
ting op slachtoffers bij binnen blijven

Tijd beschikbaar voor ontruimen kort; binnen blijven
biedt naar verwachting afdoende bescherming

Tijd beschikbaar te kort voor enige ontruiming; geen
zekerheid op effect

Geen

Geen maatregel

Advies binnen blijven

Ontruimen/evacuatie Geen

Snel ontruimen Mogelijk

Alarm binnen blijven Mogelijk

Alarm binnen blijven Mogelijk/waarschijnlijk




van tenminste twee vluchtwegen in de bouwwerken. Deze eis geldt
altijd, ongeacht de situatie.

De bouwregelgeving stelt concrete verplichtingen over voorzie-
ningen om te ontvluchten. Het zich zelfstandig kunnen onttrekken
aan gevaar wordt beschouwd als een fundamentele veiligheids-
voorziening.

Voor de indeling en het gebruik van de openbare ruimte bestaan
deze verplichtingen niet. Ontvluchtingsmogelijkheden zijn wel
een belangrijk ontwerpaspect. Door het bieden van vluchtmoge-
lijkheden uit een rampgebied kan de zelfredzaamheid aanzienlijk
worden verbeterd.

Voor woonwijken geldt dat men deze bijvoorkeur altijd via twee
zijden dient te kunnen verlaten.

Immers een wijk met één uitgang met een dreiging over die uit-
gang kan niet meer verlaten worden. Het draaien van de wind is
dan voldoende om de aanwezigen te confronteren met een toxi-
sche belasting.

In het kader van een nieuw bestemmingsplan, waarin nieuwe

ruimtelijke ontwikkelingen mogelijk worden gemaakt, is op aller-

lei manieren op de zelfredzaamheid te anticiperen. Dit kan per

saldo tot een optimalisering van de situatie leiden. De ruimtelijke

inrichting kan op verschillende manieren op zelfredzaamheid

inspelen30:

¢ functie-indeling; is hoogbouw mogelijk, worden minder zelf-
redzame personen voorzien?

e infrastructuur; indien tot evacuatie over wordt gegaan, is de
infrastructuur daar dan op ingericht?

e eisen aan gebouwen: luchtdichte afsluiting is mogelijk

Wel is het van belang bij de mogelijke maatregelen die de zelf-
redzaamheid vergroten af te vragen of de wetgeving dergelijke
maatregelen daadwerkelijk toestaat. Bouwregelgeving verhindert
bijvoorbeeld de mogelijkheid om een schakelaar in de woning aan
te brengen waarmee de automatische ventilatie uitgeschakeld
kan worden in geval van een calamiteit waarbij een toxische wolk
vrijkomt.

Functie-indeling
¢ hoge of lage zelfredzaamheid
Binnen het effectgebied voor het maatgevende scenario dienen
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locaties waar zich personen met een lage zelfredzaamheid (bij-
voorbeeld een ziekenhuis) bevinden zoveel mogelijk te worden
vermeden. Informatie hieromtrent kan onder andere eenvoudig
uit de risicokaart worden verkregen.

¢ hoog- en laaghouw

Hoge gebouwen zijn moeilijker te ontvluchten dan lage. Het toe-
staan van hoogbouw heeft daarom een negatief effect op de zelf-
redzaamheid van personen. Als algemene regel geldt dan ook dat
in het kader van zelfredzaamheid hoogbouw niet dichtbij de risi-
covolle bron dient te worden geprojecteerd. Aan de andere kant
geldt dat door uitgestrekte laagbouw waarbij een wirwar aan gan-
gen en gebouwen is ontstaan, de mogelijkheid tot het ontvluchten
van het pand ook bemoeilijkt wordt. Een goede bewijzering van de
vluchtroutes biedt hiervoor uitkomst.

Infrastructuur

¢ voldoende vluchtwegen
Er dienen voldoende vluchtwegen het gebied uit te leiden. Bijj
een ramp kan een vluchtweg bijvoorbeeld zijn afgesloten door
een toxische wolk.

e capaciteit vluchtwegen
De vluchtwegen dienen voldoende capaciteit te hebben om
enerzijds de volledige populatie uit het gebied te kunnen eva-
cueren (ook als een vluchtweg is afgesloten] én om hulpverle-
ningsdiensten het gebied in te laten komen.

¢ vluchtrichting
De oriéntatie van de vluchtwegen dient voor alle mogelijke
scenario’s juist te zijn. Zo dient bij een dreigende BLEVE de
vluchtroute direct het gebied uit te leiden, via de snelste route.
Voor het scenario toxische wolk is het echter van belang dat de
vluchtwegen loodrecht op de meest voorkomende windrichting
zijn georiénteerd.

Bij de bepaling of een gebied voldoende mogelijkheden tot vliuch-
ten biedt is het belangrijk bij de beoordeling een kaart te han-
teren waarop meer staat afgebeeld dan alleen het plangebied.
Elementen die net buiten het plangebied zijn gelegen zoals een
spoorlijn met een talud kunnen voor een beperking van de vlucht-
mogelijkheden zorgen.

30 Eisen vanuit het Bouwbesluit worden hier verder buiten beschouwing gelaten;
deze worden geacht in ieder geval uitgevoerd te worden



Bebouwing

¢ bouwbesluit

Bouwwerken dienen te voldoen aan de eisen van het bouwbesluit.

¢ vluchtrichting
De vluchtrichting dient zoveel mogelijk tegengesteld aan de
bron te zijn gesitueerd, evenals eventuele verzamelplaatsen.
Ook moet relatief snel en eenvoudig een vluchtweg gevonden
kunnen worden.

¢ luchtdichte afsluiting
Ingeval van een toxische wolk kunnen maatregelen overwo-
gen worden om gebouwen in het effectgebied luchtdicht af te
sluiten. Ventilatieopeningen en —-systemen moeten dan kunnen
worden afgesloten.

Alarmering
In hoeverre kan de voorbereiding op een ramp worden opge-
schaald naar het niveau ‘goed’ (zie indeling onder §12.3.1)?

12.4 Bestrijdbaarheid

De bestrijdbaarheid dient op twee aspecten te worden beoor-
deeld:

1. is dit rampscenario te bestrijden?

2. is het gebied voldoende ingericht om bestrijding te faciliteren?

Voor de maatgevende scenario’s kan eveneens worden aangeslo-
ten bij §12.1.

12.4.1 Is het rampscenario te bestrijden?

Bestrijding van een ramp kan betrekking hebben op meerdere
niveaus in de veiligheidsketen (zie figuur 12.4.1). Beoordeling
van de mogelijkheden van bestrijdbaarheid zal dan ook op alle
niveaus plaats moeten hebben.
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Figuur 12.4.1 Een ramp benaderd als een systeem

Bronbestrijding

Effectbestrijding J/ Inrichtingsgrens

Dosis reductie Blootgestelde omgeving

Blootgestelden

Slachtofferreductie :
reductie

N N

Slachtoffers Veilige

omgeving

Het systeem bestaat uit:

Bron De plaats waar ongewenste effecten voor de
omgeving ontstaan.

Blootgestelde De plaats waar zich kwetsbare personen of die-

omgeving ren en objecten bevinden (het effectgebied).

Veilige omgeving De plaats waar de personen die zich daar
bevinden niet (meer) worden bedreigd door het
incident of de gevolgen ervan. Mensen kunnen/
moeten waar mogelijk vluchten of geévacueerd
worden naar een veilige omgeving.

De personen die gewond zijn vanwege de effec-
ten van het incident en die geneeskundige hulp
nodig hebben om de gezondheidsschade te
verminderen of te stabiliseren. Slachtoffers val-
len in de blootgestelde omgeving (ook binnen
de grens van de inrichting kunnen slachtoffers

vallen die hulp nodig hebben).

Slachtoffers



De vraag moet worden gesteld of een bepaald scenario, in geval
van een incident, gegeven de omstandigheden te bestrijden is.
Nederland kent geen wetgeving die aangeeft met welk resultaat
de bestrijding moet plaatsvinden; er is eerder sprake van een
inspannings- dan van een resultaatsverplichting. Wel bestaan
meerdere, ook wettelijk vastgelegde, uitgangspunten en richtlij-
nen met betrekking tot de incident- en rampbestrijding31.

Ter vermindering van de schade in de omgeving, de hoeveelheid
slachtoffers en de ernst van de verwondingen kan de incidentbe-

strijdingsorganisatie in de acute fase op vijf onderdelen ingrijpen:

Bronbestrijding De omvang van de bron of de kans op
het alsnog ontstaan van schadelijke

stoffen wordt beperkt.

De omvang (concentratie) van de hoe-
veelheid gevaarlijke stoffen die naar de
omgeving uitspreidt wordt beperkt.

Effectbestrijding

De dosis (combinatie van concentra-
tie en tijdsduur van de blootstelling)
wordt beperkt door het stimuleren van
beschermende maatregelen (binnens-
huis gaan, ramen en deuren sluiten,
ventilatie stoppen).

Dosisreductie

Blootgesteldenreductie
de personen in de bedreigde omgeving
wordt beperkt door waar mogelijk het
stimuleren van ontvluchting/evacuatie.

Slachtofferreductie Dit is de geneeskundige hulpverlening,

gericht op het verminderen van gezond-

heidsschade.

Voor de plaats in het systeem, zie figuur 12.4.2. De elemen-
ten dosisreductie en blootgesteldenreductie worden in deze

Handreiking gezien als onderdelen van de zelfredzaamheid. Deze

zijn behandeld in §12.3.

12.4.2 De beoordeling
Om een beoordeling te kunnen geven is antwoord nodig op de
vraag welke bestrijdingselementen effectief kunnen worden uit-

De hoeveelheid (potentieel] blootgestel-
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gevoerd. Het element dient echter wel in het perspectief van het
hele systeem te worden gezien; als bijvoorbeeld bron- of effect-
bestrijding voor 100% effectief is, is een goede slachtofferreductie
niet noodzakelijk.

De uiteindelijke beoordeling hangt af van:

e de omvang van het potentiéle incident;

¢ de fysieke mogelijkheid tot beinvloeding van de ontwikkeling;

e de dynamiek van de ontwikkeling van het incident ten opzichte
van de dynamiek van de ontplooiing van de bestrijdingsorgani-
satie of de bestrijdingsmiddelen (capaciteit)32.

Een effectieve bestrijding verschilt per scenario. In tabel 12.4.2
worden de gewenste maatregelen en de effectiviteit ervan per
systeemelement gegeven. Indien deze maatregelen niet (volledig)
mogelijk zijn is de beoordeling negatief. Bij de beoordeling dient
ook de effectiviteit van de maatregel te worden meegewogen,
aangegeven met +, +/- of -.

++, + effectief

+/-  mogelijk effectief, afhankelijk van de omstandigheden

-, -- waarschijnlijk niet effectief

31 Zie bijlage §19.3 voor de samenhang tussen verschillende plannen.
32 De benodigde capaciteit van de hulpverleningsdiensten kan berekend worden
aan de hand van de Leidraad Operationele Prestaties.
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Tabel 12.4.2 Typering van incidenten en het belang van de acute bestrijdingsactie op de afloop m.b.t. slachtoffers

Toxische plas
(+verdamping
+verspreiding)

3 | Plasbrand

Bronbestrijding

Effectbestrijding

Dosisreductie

Blootgesteldenreductie

Slachtofferreductie

+ + + + +
Minder verdam- verminderen ramen/deuren | afzetten behandelen vergifti-
ping hoeveelheid damp | dicht ging

(procesmaatre-
gelen)

verlagen concen-
tratie

mensen naar
binnen

ontruimen, evacueren
(mits voldoende tijd)

beheersen, blus-
sen

koelen omgeving,
m.n. op bedrijf

als toxische
rook en geen
pluimstijging:
ramen/deuren
dicht

als toxische rook en
geen pluimstijging:
afzetten, ramen/deuren
dicht; mensen naar
binnen

mensen naar
binnen

ontruimen, evacueren
(bij lange duur])

gewonden veelal
beperkt tot bedrijf

5 | Schokgolf +/- - +/- +/-- +
Fysische . o ) ]
explosie (voorkomen door | geen effectieve indien snel: afzetten; ontruimen mechanische verwon-
procesmaatrege- | bestrijding (te ramen, deuren | mits ruime vooraankon- | dingen
len) snel) open; schuilen | diging
BLEVE + +/- + + +
koelen, mits snel | geen effectieve ramen, deuren | afzetten; ontruimen longschade,

gestart

bestrijding direct
effect (te snel)

bestrijding secun-
daire branden

open; schuilen

mits ruime vooraankon-
diging

brandwonden, mech.
verwondingen
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Vervolg tabel Typering van incidenten en het belang van de acute bestrijdingsactie op de afloop m.b.t. slachtoffers

Gaswolkex-
plosie

Brand opslag

7

Bronbestrijding

+

Effectbestrijding
+/-

Dosisreductie

Blootgesteldenreductie

Slachtofferreductie

(plas); beperken
uitstroming (vL.
gas); beperken
onst. bronnen

gasbranden niet
blussen

+

bestrijding secun-
daire branden

+/--

+/-

+ + +
procesmaatre- geen effectieve ramen, deuren | afzetten; ontruimen longschade,
gelen; beperken bestrijding direct | open; schuilen | mits ruime vooraankon- | brandwonden, mech.
verdamping effect (te snel); diging verwondingen

+

+/-

gevaarlijke
stoffen

beheersen, blus-
sen bij bedreigde
omgeving

evt. neerslaan
toxische rook
(weinig effectief]

als toxische
rook en geen
pluimstijging:

als toxische rook en
geen pluimstijging:
ramen/deuren dicht;

ramen/deuren mensen naar binnen
dicht

mensen naar ontruimen, evacueren
binnen (bij langere duur)

behandelen vergifti-
ging (minder acute
effecten)

Na het doorlopen van bovenstaande tabel is bekend waarmee rekening moet worden gehouden bij het voorbereiden op de bestrij-
dingsacties. Een algemeen oordeel over de mate van bestrijdbaarheid is per maatgevend scenario (kwalitatief) in te schatten. De

(optimaliserings)maatregelen in de volgende paragraaf dienen hier op aan te sluiten.




12.4.3 Optimaliseringsmogelijkheden

In de voorgaande paragraaf is de vraag gesteld in hoeverre een
bepaald scenario in haar algemeenheid te bestrijden is. De
inrichting van de ruimte kan deze bestrijding echter negatief of

positief beinvloeden. Als de brandweer de bron bijvoorbeeld niet

kan bereiken vanwege tekort schietende infrastructuur in het
omliggende gebied heeft dit uiteindelijk toch een negatief effect
op de fysieke veiligheid van het gehele gebied.

In de ruimtelijke ordening zijn dan ook van belang:

¢ bereikbaarheid; is de bron en de belaste omgeving bereikbaar?
¢ opstelmogelijkheden; is er voldoende ruimte bij de bron en in

de belaste omgeving om het materieel te stallen?
¢ inzetbaarheid van middelen; zijn voldoende (blus)middelen
aanwezig?

¢ blootgestelde personen; kan de hulpverlening de capaciteits-

vraag aan?

Bereikbaarheid
e directe bereikbaarheid van de bron voor de brandweer. Voor

het bereiken van een de incidentlocatie geldt een norm van 10

minuten (inzetbaarheid binnen 12 minuten), maar uiteraard
geldt: hoe sneller hoe beter.

¢ geen of zo kort mogelijke afstand tussen opstelplaats en inci-

dentlocatie.
¢ de locatie dient tenminste van twee zijden bereikbaar te zijn,

aangezien één van de wegen afgesloten kan zijn door bijvoor-

beeld een toxische wolk.
e goede bereikbaarheid voor hulpverleningsinstanties van het

gebied waar mensen blootgesteld worden aan de effecten van

een incident.

¢ zo min mogelijk snelheidsbeperkende maatregelen bij de uit-

valswegen.

58

Opstelmogelijkheden

voldoende opstelmogelijkheden voor hulpverleningsinstanties.
Dit geldt in eerste instantie bij de bron, maar ook in de omge-
ving dient dit gewaarborgd te zijn.

Inzetbaarheid van middelen

zorg ervoor dat de inzet van een hogedrukspuit mogelijk is.
zorg voor een voldoende aanwezigheid van schuimblusmidde-
len.

zorg voor een voldoende aanwezigheid van bluswater. Het
natuurlijk véoérkomen van water in een gebied is een pré (zie
ook Richtlijnen Bluswatervoorzieningen).

hulpverlening en liggend vervoer van gewonden is mogelijk,
met name van ongevalplaats naar opstelplaats.

Reductie van aantal blootgestelde personen

Kan door een andere indeling van functies en gebouwen de druk
op de hulpverleningscapaciteit worden verkleind? Bijvoorbeeld
van een situatie waarbij niet kan worden voldaan aan die hulp-
vraag naar een situatie waarbij wel kan worden voldaan.



Deel Il1:
De verdieping

In dit derde deel van de Handreiking wordt een aantal onder-
werpen die in de delen 1 en 2 besproken zijn nader uitgediept.
Het deel is bedoeld voor de lezer die na het lezen van de eerste
twee delen behoefte heeft aan meer (achtergrond)informatie.

Op hoofdlijnen kunnen de hoofdstukken uit deel 3 worden onder-

verdeeld in vier onderdelen:

A. een technische toelichting op een aantal begrippen en werk-
wijzen.
In de hoofdstukken 13 tot en met 17 wordt niet alleen wat die-
per ingegaan op het begrip groepsrisico, maar wordt tevens de
maatschappelijke betekenis van het begrip. Aan de hand van
de veiligheidsketen wordt ingegaan op de mogelijkheden om
het groepsrisico te beinvloeden. Vervolgens wordt toegelicht
hoe omgegaan dient te worden met situaties waarin meerdere
risicobronnen een rol spelen. Voorts wordt aangegeven op
welke wijze het groepsrisico gecorrigeerd moet worden wan-
neer er sprake is van afwijkende verblijfstijden en welke ken-
getallen voor personendichtheden gehanteerd kunnen worden.

B. een uitwerking van het instrument Omgevingsvisie.
Hoofdstuk 18 is geheel gewijd aan de Omgevingsvisie als
instrument voor gemeenten om via drie sporen te komen tot
een integratie van externe veiligheid en andere beleidsterrei-
nen.

C. begrippen, afkortingen en literatuur.
Deel 3 wordt afgesloten met een aantal bijlagen.

Voor voorbeelden van de invulling van de verantwoordingsplicht
wordt verwezen naar de site www.groepsrisico.nl.

59



13.
Wat.s groepsrisico

In dit hoofdstuk wordt de werking van het groepsrisico toegelicht
en de wijze waarop de verschillende factoren daarin doorwerken.

Het groepsrisico (GR) is een maat om de kans weer te geven dat
een incident met dodelijke slachtoffers voorkomt.

De begrenzing van een gebied waarbinnen het plaatsgebonden
risico te hoog is valt goed met risicocontouren rondom de risico-
bron in beeld te brengen. Bij het groepsrisico zijn dergelijke con-
touren niet mogelijk, het is niet ruimtelijk weer te geven. Dit maakt
het groepsrisico tot een moeilijker te bevatten begrip. En omdat

de ruimtelijke werking van het groepsrisico veelal de afstanden
van de PR-contouren33 ruim te buiten gaat, is de omgang met het
groepsrisico ook gecompliceerder. Inzicht in de werking van het
groepsrisico is echter onmisbaar voor een juiste invulling van de
verantwoordingsplicht.

Het groepsrisico is gedefinieerd als de:

Cumulatieve kansen per jaar dat ten minste 10, 100 of 1000 perso-
nen overlijden als rechtstreeks gevolg van hun aanwezigheid in het
invloedsgebied van een inrichting en een ongewoon voorval binnen
die inrichting waarbij een gevaarlijke stof betrokken is.

(‘Bevi’, artikel 1, lid 1)

Dit impliceert een tweetal aspecten dat (rechtstreeks) invloed uit-
oefent op de hoogte van het groepsrisico:
¢ de jaarlijkse kans dat zich een ongeval voordoet met gevaarlijke
stoffen.
Deze grootheid is op zichzelf weer afhankelijk van:
- de aard en omvang van de gevaarlijke stoffen,
- de daarmee verrichte handelingen,
- de wijze waarop een inrichting omgaat met de totale veilig-
heidsketen van ontwerp tot ingebruikname en onderhoud/
inspectie.
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Figuur 13 Voorbeeld van een groepsrisicocurve
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¢ het aantal potentiéle slachtoffers in de omgeving van de activi-
teit. Dit hangt af van:
- de samenstelling (hoeveelheid én spreiding) van de bevol-
king,
- de effecten van een stof in geval van een ongeluk,
- de mogelijkheid van zelfredzaamheid en bestrijding van de
gevolgen34,

Samen leveren deze factoren de kans per jaar op dat groepen per-
sonen met een bepaalde omvang slachtoffer worden van een onge-
val. Voor de bepaling van het groepsrisico dienen beide factoren
geinventariseerd te worden.

Een juiste inventarisatie van de bevolking (de personendichtheden)
is hierbij minstens zo belangrijk als de inventarisatie van de kans
op een ongeval.

33 Die contouren verbinden de locaties met een gelijke kans op overlijden.

34 Zelfredzaamheid is strikt genomen geen parameter bij het berekenen van het
groepsrisico. Zelfredzaamheid kan echter wel het aantal slachtoffers sterk
beperken.



Het groepsrisico kan niet in con-touren worden vertaald, maar

wordt weergegeven in een grafiek. In de grafiek wordt:

 de groepsgrootte van aantallen slachtoffers (x-as) uitgezet tegen

¢ de cumulatieve kans dat een dergelijke groep slachtoffer wordt
van een ongeval (y-as)

Een voorbeeld van een dergelijke grafiek is hiernaast gegeven.

De kans dat (een groep) slachtoffers vallen, wordt weergegeven
met een curve; de fN-curve. Het verloop van deze curve geeft een
beeld van het groepsrisico.

Een groepsrisicocurve als sturingsmechanisme

Zoals in deze handleiding is toegelicht, is het beoordelen van de
toelaatbaarheid van de groepsrisicocurve niet een doel op zich,
maar dient de curve vooral gezien te worden als een sturingsme-
chanisme ten einde een optimale afstemming van de totale veilig-
heidsketen te realiseren. Hierbij valt deels een vergelijking met het
milieucompartiment geluid te maken. In het geluidbeleid richt men
zich achtereenvolgens op:

e aanpak bij de bron,

e aanpak in het overdrachtsgebied,

e aanpak bij de ontvanger.

Bij het risicobeleid is deze driedeling ook te onderscheiden.
* aanpak van de risicobron (preventie enz.),

e aanpak in het overdrachtsgebied (planologie enz.),

* aanpak bij de ontvanger (zelfredzaamheid enz.).

Ook bij het risicobeleid geldt dat eerst de risicobron beschouwd
moet worden. Maar het grote verschil met het geluidbeleid is de
intensieve interactie tussen de drie groepen. Een toename van
het aantal personen in de nabijheid van de risicobron kan bijvoor-
beeld het reducerende effect van bronmaatregelen op het groeps-
risico volledig wegnemen. Om de verantwoordingspicht op een
juiste mannier in te vullen is het daarom belangrijk de invloed van
de bepalende factoren te onderkennen.
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13.1 Invloed van de factoren

In figuur 13 is de curve van het groepsrisico gegeven. Hoe is deze
nu opgebouwd?

Om deze te verduidelijken herhalen we hier de omschrijving van
het begrip groepsrisico bij inrichtingen:

Cumulatieve kansen per jaar dat ten minste 10, 100 of 1000 per-
sonen overlijden als rechtstreeks gevolg van hun aanwezigheid in
het invloedsgebied van een inrichting en een ongewoon voorval
binnen die inrichting waarbij een gevaarlijke stof betrokken is.

Het gaat dus om de combinatie van kansen op een ongewoon
voorval en de aantallen personen die aan de gevolgen van dat
voorval overlijden.

Waar het plaatsgebonden risico alleen het risico ten gevolge van
de bron betreft, wordt bij het groepsrisico ook de personendicht-
heid in de omgeving van de risicobron beschouwd. Een sanering
van het risico aan de bron zal altijd leiden tot het inkrimpen van
de contour voor het plaatsgebonden risico. Of bij het groepsrisico
dit effect waarneembaar is hangt ook af van de personendichtheid
rondom de risicobron.

In het voorbeeld hiernaast wordt sterk vereenvoudigd weergege-
ven hoe de personendichtheden doorwerken in de groepsrisico-
curve.

Rechts staat een fictieve situatie in Nederland afgebeeld. De rode
stip geeft de locatie waar handelingen met gevaarlijke stoffen
worden uitgevoerd3S. De locatie is in het centrum van een middel-
grote stad gelegen.

Ten behoeve van het bepalen van het groepsrisico wordt de stad
eerst ingedeeld in vakken van een bepaalde grootte, afhankelijk
van de stof. In deze vakken zijn verschillende aantallen personen
aanwezig.

35 Voor het voorbeeld is aangenomen dat al het risico ontstaat in de rode stip. In
werkelijkheid is de situatie veel complexer en ontstaat het risico op meerdere
plaatsen binnen de inrichting.



62

Risico/ jaar(N) —>

Aantal slachtoffers(F) %

Vak A bevat 200 personen, die dicht bij de bron zijn gelegen. Een
risicomodel berekent vervolgens wat de kans is dat uit dit vak een
groep van 2, 5, 10 etc. personen slachtoffer wordt ten gevolge van
een ongeval op die locatie.

Vak B bevat 500 personen. Deze personen zijn iets verder van de
bron gelegen, maar door het grotere aantal werken ze toch door
in de groepsrisicocurve. Ook voor dit vak wordt berekend wat de
kans is dat groepen van een bepaalde grootte slachtoffer worden.
Vak C is relatief ver van de bron gelegen maar vormt met 750
personen een nog grotere groep en werkt daardoor wel door in de
curve.

Ook berekent het model de extra kans dat een groep van 100
personen slachtoffer wordt door het naast elkaar gelegen zijn van
twee vakken. De groep van 100 slachtoffers kan immers ook zijn
samengesteld uit personen uit meerdere vakken. Alle kansen die
per groep worden berekend worden gecumuleerd, zodat voor het
hele gebied duidelijk is wat de kans is dat een groep slachtoffer
wordt.

Op deze wijze wordt de gehele grafiek samengesteld. Uit dit
voorbeeld blijkt dat behalve de eigenschappen van de risicovolle

activiteit ook heel sterk de bevolking in de omgeving ervan van
invloed is op de hoogte van het groepsrisico. Niet alleen het aan-
tal personen (de dichtheid), maar ook de spreiding en de situering
van blokken ten opzichte van elkaar.

Uit het voorbeeld blijkt dat naast de locatiekeuze en eigenschap-
pen van bedrijven waar met gevaarlijke stoffen wordt gewerkt, de
samenstelling van de omgeving van minstens even grote invloed
is op de hoogte van het GR. Relevant is dat het hierbij niet uitslui-
tend gaat om het aantal personen per hectare in de omgeving,
maar evenzeer om de situering van deze groepen ten opzichte
van de bron en van elkaar. Dit betekent dat hetzelfde aantal per-
sonen op dezelfde afstand geheel afwijkend kan doorwerken in
de groepsrisicocurve wanneer deze verschillend ten opzichte van
elkaar zijn gerangschikt.

Dit wordt met voorbeeld op volgende pagina verduidelijkt36.

36 Let op dat op het voorbeeld vele nuances van toepassing zijn; het groepsrisico
is een technisch aspect waarop vele aspecten op geheel eigen wijze doorwer-
ken.
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co>mles

In de linkerfiguur zijn beide woningbouwgebieden op even grote
afstand van het bedrijf gelegen. De afstand tussen beide woning-
bouwgebieden is echter relatief groot. In de rechterfiguur zijn beide
woningbouwgebieden op even grote afstand van het bedrijf gelegen.
De twee gebieden liggen echter naast elkaar.

Het uiteindelijke gevolg van een calamiteit voor de omgeving is
afhankelijk van vele factoren, zoals de windrichting, de soort stof die
vrijkomt (giftig of brandbaar gas) enz.

In het rechtervoorbeeld kunnen in beide woningbouwgebieden samen
slachtoffers vallen, waardoor de potentiéle groepsgrootte wordt ver-
groot. De GR-curve schuift hier naar rechts; er kunnen immers gro-
tere groepen personen slachtoffer worden van een ongeval.

13.2 Normstelling bij het groepsrisico

In het Bevi is bewust niet gekozen voor het stellen van een grens-
waarde. Deze benadering past bij de beleidsontwikkeling die de
omgang met het groepsrisico de laatste decennia heeft doorge-
maakt37. Het Besluit geeft wel een oriéntatiewaarde, zie hiervoor
figuur 13.238,

De oriéntatiewaarde is ijkpunt in een systeem waarin gezocht
moet worden naar maatschappelijk aanvaardbare grenzen.

Dit systeem heeft als doel:

¢ het zoeken naar veiliger risicobronnen te stimuleren,

¢ regulerend te werken naar concentraties mensen in de omge-
ving van een risicobron,

¢ indicatie te geven voor de maatschappelijke ontwrichting, het
aantal slachtoffers of de maatschappelijke kosten die door een
ramp veroorzaakt kunnen worden,

37 In de rapportage ‘Omgaan met risico’s’ uit 1989 was voor het groepsrisico nog
geen oriéntatiewaarde opgenomen. Wel was een MTR (Maximaal toelaatbaar
risico) een VR (Verwaarloosbaar risico) gedefinieerd. Het MTR viel samen
met de huidige oriéntatiewaarde voor inrichtingen. Het VR lag een factor 100
lager dan het MTR. Het gebied tussen het toenmalige VR en het MTR betrof
een bandbreedte voor beleidsafweging. Later is de systematiek van het VR en
MTR verlaten. De minister van VROM definieert in 1993 (2e kamer, 1993-1994,
22.666, nr. 3) een oriéntatiewaarde en geeft een bevoegd gezag een discretio-
naire bevoegdheid om gemotiveerd van deze oriéntatiewaarde af te wijken.

38 |n grafiek 13.2 zijn twee oriéntatiewaarden opgenomen. De waarde voor
inrichtingen en de waarde voor transportrisico. Ogenschijnlijk lijkt de orién-
tatiewaarde voor transportinrichtingen ruimer. Het verschil wordt veroorzaakt
door het feit dat het transportrisico per strekkende kilometer is gedefinieerd.




Figuur 13.2 Ligging oriéntatiewaarde
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¢ indicatie te geven voor de mogelijkheden van hulpdiensten enz,
¢ alternatieven vergelijkbaar te maken.

Ook wordt het systeem en het principe van de verantwoordingsplicht
gezien als een waardevol element voor de verdere beleidsontwikke-
ling ten aanzien van de omgang met het groepsrisico.

13.3 De niet normatieve benadering van het groepsrisico

Het feit dat in het Besluit een verantwoordingsplicht voor het
groepsrisico is opgenomen, betekent dat voor de omgang met het
groepsrisico voor een niet-normatieve benadering is gekozen.

Toch lijkt deze benadering soms te botsen met de praktijk.

De oriéntatiewaarde wordt vaak gezien als een norm die nog net
opgevuld kan worden. Overschrijding van de oriéntatiewaarde wordt,
los van alle afwegingsmogelijkheden, soms bij voorbaat uitgesloten.
De vrees bestaat om op een overschrijding ‘afgerekend te worden’.
Daarentegen wordt een forse toename van het groepsrisico tot onder
de oriéntatiewaarde soms zonder meer acceptabel geacht.
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De fixatie op de oriéntatiewaarde lijkt soms belangrijker dan discus-
sie over de veiligheid van de bron, de interactie met de omgeving en
de capaciteiten van de hulpverlening of de mogelijkheid tot zelfred-
zaambheid. Dit zijn nu juist de aspecten waar de verantwoordings-
plicht zich op richt.

De gedachte dat het groepsrisico niet normatief te benaderen is, en
temeer de voorwaarde iedere toename van het groepsrisico (boven
én onder de oriéntatiewaarde) te verantwoorden, komt onder meer
voort uit de rol van de actoren die belast zijn met de fysieke veilig-
heid.

Het begrip groepsrisico is gebaseerd op het risicobeleid; het begrip
geeft aan welk risico (kans maal effect] in Nederland al dan niet
acceptabel wordt geacht. In een maatschappij waarin risico’s
worden geacht bij het leven te horen is dit een logische gedach-
tegang. De aandacht van de fysieke veiligheid gaat echter niet
zozeer uit naar de risicomaat maar voornamelijk naar de mogelij-
ke effecten van bepaalde gebeurtenissen en de mogelijkheden tot
bestrijding en beheersing daarvan. Een en ander wordt in figuur
13.3 verduidelijkt.

In figuur 13.3 zijn twee (sterk vereenvoudigde) groepsrisicocurven
gegeven.



Figuur 13.3

Curve 1

Curve 1 is een situatie waarbij maximaal een beperkt aantal
slachtoffers kan vallen, maar de kans hierop is zeer hoog. Met
andere woorden, rondom een bedrijf waar veel gebeurt met grote
hoeveelheden gevaarlijke stoffen (groot risico) is slechts een
beperkt aantal personen aanwezig.

Curve 2

Curve 2 daarentegen geeft een situatie weer waarbij het maxi-
male aantal slachtoffers groot is, maar de kans hierop klein. Dit
is een situatie waarbij de hoeveelheid en aard van de stoffen en
de handelingen ermee beperkt zijn, maar waarbij vele personen
in de buurt aanwezig zijn.

In vorenstaand voorbeeld wordt de oriéntatiewaarde door curve 1
wél overschreden en door curve 2 niet. Toch zal de noodzaak om
goede aandacht te besteden aan de mogelijkheden tot zelfred-
zaamheid en hulpverlening in situatie 2 waarschijnlijk vele malen
groter zijn dan in situatie 1. In ieder geval vergen beide situaties
- en alle andere denkbare situaties - verschillende benaderings-
wijzen. Dit principe wordt versterkt door het ontbreken van het
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aantal potentiéle gewonden in groepsrisicocurven; een belangrij-
kere factor voor het beheer van de fysieke veiligheid dan potenti-
ele doden. Een GR-curve geeft slechts een beperkt inzicht in de
mogelijke effecten van een ramp of zwaar ongeval.

Het groepsrisico geeft, zoals eerder is gezegd, een redelijk ade-
quaat beeld van de mogelijkheden om door proactie het risico
zoveel mogelijk te beheersen. Bovenstaande geeft echter aan
dat, ongeacht de hoogte van het groepsrisico, men zich altijd de
vraag zal moeten stellen of ook de fysieke veiligheid voldoende is
gewaarborgd, 606k (of zelfs: juist] als de groepsrisicocurve de ori-
entatiewaarde niet overschrijdt. Om deze vraag te kunnen beant-
woorden is inzicht nodig in de effect(afstand)en van de stoffen bij
een bedrijf. Tabel 14.2 in het volgende hoofdstuk geeft een indica-
tie van de effectafstanden voor LPG bij diverse vullingsgraden van
de tankwagen.



M.
Ongevallen en gevolgen

Welke maatregelen ook worden genomen om een ongewoon
voorval met gevaarlijke stoffen te voorkomen, er blijft altijd een
kans dat een dergelijk incident zich voordoet en ongewenste
gevolgen optreden. Wanneer is dit aanvaardbaar en wat zijn die
gevolgen?

In dit hoofdstuk wordt ingegaan op de diverse aspecten die een
rol spelen bij het analyseren en beoordelen van ongewone voor-
vallen met gevaarlijke stoffen.

14.1 Groepsrisico is een maat voor maatschappelijke ontwrich-
ting

De definitie van groepsrisico spitst zich toe op de kans per jaar
dat groepen (grotere aantallen) personen komen te overlijden ten
gevolge van een ongewoon voorval waarbij gevaarlijke stoffen zijn
betrokken (in hoofdstuk 13 is het begrip groepsrisico nader ver-
klaard). Ook de definitie voor het plaatsgebonden risico relateert
aan de kans op overlijden. Maar daarbij gaat het in feite over één
persoon op een bepaalde plaats of afstand tot de activiteit. Het
groepsrisico geeft meer informatie over de mogelijke omvang
van een ongewenst voorval. Het groepsrisico wordt hierbij tevens
gezien als een belangrijke indicatie voor de maatschappelijke
ontwrichting die ontstaat ten gevolge van een ongewoon voorval
met gevaarlijke stoffen.

Voor de beoordeling van de aanvaardbaarheid van het groepsrisi-
co moet de mogelijke maatschappelijke ontwrichting over de volle
breedte worden beschouwd.
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14.2 Verschil tussen risico en effect

In deze Handreiking worden de begrippen risico en effect beide
gehanteerd. Deze begrip-pen kennen een belangrijk onderscheid.

Effect

Effect of effecten zijn de gevolgen die zich kunnen voordoen door
een ongeval met gevaarlijke stoffen. Voor de gevaarlijke stoffen
die binnen een inrichting worden behandeld, zijn afstanden vast
te stellen waarbinnen, bij een calamiteit, de effecten zich kunnen
manifes-teren; de effectafstand3?. Afhankelijk van de gebruikte
stoffen kan een effectafstand in extreme situaties oplopen tot
meerdere kilometers. Deze effectbenadering is relevant voor
hulpdiensten en de bestrijding van de effecten van een calamiteit.
Bij de effectbenadering wordt ‘alleen’ gekeken naar de gevolgen
en minder naar de kans dat het effect zich voordoet.

Risico

In de ruimtelijke ordening en bij de beoordeling van aanvragen
om milieubeheervergunningen is niet zozeer de effectafstand
maar het risico relevant40. Het risico is de kans dat een effect
zich voordoet. Het Bevi heeft de normering gebaseerd op risico.
Ter illustratie is in tabel 14.2 een overzicht gegeven van mogelijke
effecten met daarbijbehorende afstanden.

3% In het ‘Besluit externe veiligheid inrichtingen” wordt gesproken van invloeds-
gebieden. Een invloedsgebied wordt, tenzij in een uitvoeringsregeling van
het Besluit anders is bepaald, begrensd door de 1% letaliteitsgrens, ofwel de
afstand waarop nog 1% van de blootgestelde mensen in de omgeving komt te
overlijden. Voor de definities van interventiewaarden wordt verwezen naar de
begrippenlijst in bijlage 1.

40 Ten aanzien van de opslag van vuurwerk geldt wel een beoordeling op
effectafstanden.
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Tabel 14.2 Indicatieve effectgebieden scenario BLEVE bij verschillende vullingsgraden van de tankwagen.

Vullingsgraad Vuurbal 100% letaliteit | 99%

letaliteit

100% 89 m 150 m
67% 78 m 128 m
33% 62 m 96 m
Vullingsgraad 10% 1%

letaliteit letaliteit
100% 250 m 307 m
67% 202 m 251 m
33% 139 m 177 m

14.2.1 Het spanningsveld tussen effect en risico

Risicoafstanden kennen een aanmerkelijk geringer ruimtebeslag
dan effectafstanden. Bij een doorzet van 1000 m3 LPG/jaar ligt

de 107 contour op 45 meter . Uit tabel 14.2 valt af te leiden dat

bij een vullingsgraad van 100% geldt dat de effectafstanden voor
brandwonden 545 meter kunnen bedragen. Hier ligt het span-
ningsveld tussen de wens om (dodelijke en gewonde) slachtoffers
uit te sluiten en de wens voor een multifunctionele leefomgeving.
De verantwoordingsplicht noopt tot het lokaal hanteerbaar maken
van dit spanningsveld.

De keuze voor het gebruik van het begrip risico als voornaamste
pijler van het externe veiligheidsbeleid betekent niet dat de effect-
benadering overboord moet worden gegooid. Hulpdiensten zullen
altijd op een groot effect voorbereidt moeten zijn en moeten de
mogelijkheden hebben om het effect doeltreffend te bestrijden,
ook al is de kans op dat effect nog zo klein. Door uitsluitend van
de risicobenadering uit te gaan, bijvoorbeeld door ondoordachte
ruimtelijke planvorming, is dat moeilijk of zelfs niet mogelijk.

50%
letaliteit

185 m

147 m

118 m

2e en 3e graads 1e graads brandwonden

brandwonden

345 m 545 m
285 m 450 m
205 m 325 m

1 Deze tabel is afkomstig uit het rapport ‘Maatregelen zelfredzaamheid’ van het
Nederlands Instituut voor Brandweer en Rampenbestrijding NIBRA 2005, proj.
nr 431N4024.

Om het verschil in benaderingen te overbruggen is in het groeps-
risicobeleid, verwoord in de verantwoordingsplicht, ook de plicht
opgenomen om voldoende op de mogelijke effecten van een
zwaar ongeval voorbereid te zijn.

Kortom, de risico- en effectbenadering zijn in het groepsrisicobe-
leid samengevoegd.



14.2.2 Doden én gewonden

Wordt het aantal mogelijke doden bij de risiconormering als
belangrijke graadmeter gehanteerd, bij de fysieke veiligheid is de
aandacht voor mogelijke gewonden aanmerkelijk belangrijker dan
die voor mogelijke doden.

In het Bevi is het invloedsgebied waar-binnen de groepsrisi-
coanalyse moet worden uitgevoerd, vastgesteld bij ministeri-

ele regeling. Uitgangspunt hiervoor is de 1% letaliteitgrens41,.
Bestrijdingsacties in het kader van fysieke veiligheid zijn gericht
op het beschermen en het verlenen van hulp aan gewonden. Dit
om erger en verergering van gezondheidsschade te voorkomen.
De effectafstanden die daarvoor gelden zijn soms (m.n. bij toxi-
sche belasting) aanmerkelijk groter dan de afstanden dan de 1%
letaliteitgrens.

Aandachtspunt

Om de integratie van het risicobeleid en het fysieke veiligheidsbe-
leid bij de verantwoording van het groepsrisico mogelijk te maken
is een brede visie noodzakelijk.

Waarom:

Het hoogste doel van de incidentenbestrijding is het effectief
beschermen van mens en dier en het voorkomen van schade in
het geval van een incident.

Er is geen wetgeving die aangeeft met welk resultaat de bestrij-
ding moet plaatsvinden. Er is eerder sprake van een inspannings-
dan van een resultaatverplichting.

Er zijn meerdere - ook wettelijk vastgelegde - uitgangspunten en
richtlijnen met betrekking tot de incident- en rampenbestrijding.
Geen daarvan geeft aan wanneer de bestrijdingscapaciteit ‘vol-
doende’ is voor de onderhavige gevallen.

Dit betekent dat een verantwoordingsbesluit niet is te baseren op
harde normen, maar wel op een verantwoorde integratie van ele-
menten die samen een effectieve bescherming bieden.

Dit spanningsveld bij de te hanteren afstanden moet bij een
besluit in het kader van de verantwoordingsplicht worden over-
brugd42. De aard van de modellen benodigd voor de gewondenbe-
nadering is dezelfde als die voor dodelijke slachtofferbenadering.
Veelal kunnen dezelfde modellen worden gebruikt.
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Figuur 14.2 Afwegingsmodel veiligheidszorg
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Preventie

Repressie

Pro-actie

Voor de beoordeling van de aanvaardbaarheid, is het belangrijk
om de mogelijkheden van de bestrijding van rampen en zware
ongevallen (inclusief de voorbereiding daarop) te beoordelen. Ook
is het belangrijk om de mogelijkheid te beoordelen dat perso-
nen binnen het invloedsgebied zich in veiligheid kunnen brengen
indien zich daar een ramp of zwaar ongeval voordoet.

Om grip te krijgen op het hanteren van de verantwoordingsplicht
bij het groepsrisico, is het noodzakelijk om inzicht te krijgen in de
diverse aspecten van de veiligheidszorg.

De verantwoordingsplicht behelst het aantonen dat alle alterna-
tieven in veiligheidszorg afdoende zijn onderzocht en benut. Dit
dient zowel per vakdiscipline als integraal te worden beschouwd.
Steeds resulteert de vraag welke onveiligheid aanvaardbaar is.

41 Met uitzondering van bijvoorbeeld LPG-tankstations waar de 100% letaliteit-
grens gehanteerd wordt.

42 Knelpunt hierbij is dat informatie over “effectafstanden gewond”, de “kwets-
baarheidmodellen gewond” en over aanwezigheidsgegevens in het gebied bin-
nen de effectafstanden gewond veelal ontbreekt in risicoanalyses die alleen
gemaakt worden met het oog op een schatting van doden.



14.3 Model voor beschrijving van ongevallen

Om de diverse verantwoordelijkheden van overheden bij ongeval-
len te beschrijven wordt gebruik gemaakt van het vlinderdasmo-
del43,

Het vlinderdasmodel

Ongevallen ontstaan niet uit het niets. Vaak bestaat er een rela-
tie tussen verschijnselen die zich enige tijd voorafgaand aan een
incident voordoen en het incident zelf. Na een incident voltrekken
zich verscheidene processen die samen de uiteindelijke ernst van
het ongeval bepalen. Het incident vormt als het ware een knoop-
punt tussen de oorzaken en de effecten.

Centraal in het model staat het incident; het kan gaan om een
verstoring, een onveilige situatie en/of een onveilige omgeving -
in ieder geval een situatie die in principe moet worden vermeden.

De keten oorzaken - incident (of verstoring) - effecten is weer te
geven in het zogenoemde vlinderdasmodel (figuur 14.3a).

In de linkerhelft staan de ongevalsoorzaken, die afzonderlijk of
gezamenlijk kunnen leiden tot een ongevalsontwikkeling. Rechts
staan de effecten van het incident (slachtoffers en schade), inclu-
sief de eventuele ongevalsontwikkeling of vervolgongevallen.

Zowel aan de oorzaken- als aan de effectenkant bestaan aangrij-
pingspunten voor het beinvloeden van het verloop van de aanloop
naar en/of de ontwikkeling van het incident (voorkomen, beheer-

sen, beschermen op basis van zelfredzaamheid en hulpverlening).

De onderverdeling in voorkomen/beheersen, zelfredzaamheid en

hulpverlening is grof, maar geschikt om als basis te gebruiken

bij:

¢ het benoemen van processen;

* de uitwerking van concrete maatregelen (bestrijdbaarheid,
zelfredzaamheid);
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Figuur 14.3a Het vlinderdasmodel

Oorzaken Effecten

\/
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Verstoring/incident

¢ de verdeling van taken, bevoegdheden en verantwoordelijkhe-
den;
e communicatie.

14.3.1 Vlinderdasmodel als beoordelingskader

Het vlinderdasmodel kan ook als hulpmiddel worden gebruikt
om te beoordelen of een risicosituatie acceptabel is. Belangrijk
hierbij is dat de diverse besliscriteria sterk lokaal bepaald zijn en
dat hiervoor dus geen algemeen geldend kwaliteitsniveau valt te
geven.

De verantwoordingsplicht van het groepsrisico impliceert een
minimalisering van het gevaar door een optimalisering van de
maatregelen.

43 Dit model vindt zijn oorsprong in de chemische procesindustrie; het is onder
andere uitgewerkt voor het beleidsterrein “arbeidsveiligheid” ([de AVRIM-
systematiek van het ministerie van SZW en de Arbeidsinspectie of het MAVIT,
van de ministeries van Verkeer & waterstaat en Binnenlandse zaken en
koninksrijksrelaties).



Wanneer de eindconclusie is: “Er is nog een bijzonder gevaar

(onveiligheid) over” staat het bestuur voor de keuze:

¢ accepteren (en uitleggen aan de bevolking inclusief maat-
schappelijk belang] of

¢ niet accepteren en maatregelen voor de korte/langere termijn
formuleren (en uitleggen aan de bevolking inclusief maat-
schappelijk belang].

14.4 Beinvloedingsmogelijkheden veiligheidsketen

Het vlinderdasmodel wordt vooral gebruikt voor het schematise-
ren van de elementen die een rol spelen bij de fysieke veiligheid.
In het kader van de verantwoordingsplicht moeten meer aspecten
worden beoordeeld dan alleen de fysieke veiligheid. Door de ele-
menten uit tabel 14.4 te integreren is het model ook breder inzet-
baar. De opsomming in tabel 14.4 is niet limitatief.

Het laatste onderdeel van tabel 14.4. betreft ‘nazorg’. Dit onder-
deel is niet opgenomen in het vlinderdasmodel. Indien onverhoopt
een incident is opgetreden, vraagt de nazorg een grote maat-
schappelijke inspanning.
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Figuur 14.3b Beoordelingsschema risicosituatie volgens het
vlinderdasmodel
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Tabel 14.4 Voorbeelden beinvloedingsmogelijkheden veiligheidsketen

Met milieubeheervergunningen kan vooraf worden getoetst of een bedrijf (in een omgeving) aanvaardbaar
is.

Preventie: Vanuit het veiligheids- en milieumanagement van bedrijven:

e het voorkomen van ongevallen,

¢ het beheersen van ongevallen door zorgvuldig (veilig) ontwerp van installaties, veiligheidsmanagement
en de handhaving.

Het stellen van voorschriften in de milieubeheervergunning en het handhaven van deze vergunningen,
waardoor risicovolle situaties zoveel als mogelijk worden voorkomen.

Het beoordelen van bouwvergunningen op de preventie.

Het zo snel mogelijk beschermen van bevolkingsgroepen en buurbedrijven tegen blootstelling op basis
van gestimuleerde/ondersteunde zelfredzaamheid door bijv.:

voorlichting over inrichtingen,

voorlichting over de alarmeringsprocedure,

voorlichting over te nemen acties,

inrichten alarmeringsprocedure (rol gemeente, rol bedrijf].

Nazorg Nadat een incident is opgetreden is nazorg vanuit vele maatschappelijke geledingen nodig. Het betreft
zowel de immateriéle als materiéle aspecten alsmede evaluatie en herstel.

In deze tabel zijn taken niet toegekend aan een specifieke overheidsinstantie. Dit omdat de meeste onderdelen integraal moeten
worden uitgewerkt




14.5 Te accepteren onveiligheid

In figuur 14.2 is een model voor veiligheidszorg gegeven. Dit
model schetst ook het dilemma van de veiligheid. Door het nemen
van (een scala aan) maatregelen kan een optimale veiligheid wor-
den gecreéerd. Het in het ‘beheersplan’ gedefinieerde bescher-
mingsniveau geeft hierbij een ijkpunt. Er blijft echter altijd een
restkans (hoe klein dan ook) op een ongeval of een calamiteit
waarvan de schaal onbeheersbaar is. Dit is de ‘bestuurlijk of
maatschappelijk te accepteren onveiligheid’.

In hoofdstuk 6 en 8 van deze Handreiking wordt ingegaan op de
wettelijke criteria en wordt een kader voor de beoordeling gege-
ven.
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1.
Cumulatie van meer-
voudige risicobronnen

15.1 De begrippen cumulatie en domino-effecten

Er zijn vele situaties waarbij gebieden binnen de invloedssfeer
liggen van meervoudige risicovolle activiteiten. Te denken valt
aan de invloed van een spoorwegemplacement én het door-
gaande spoor, chemische industrie en vervoersroutes enz.

Wanneer het risico van meervoudige bronnen wordt beschouwd
is het belangrijk om onderscheid te maken tussen cumulatie
en domino-effecten. Er is sprake van domino effecten als bij-
voorbeeld een explosie binnen een bedrijf, een explosie bij een
ander bedrijf veroorzaakt44. De mogelijkheid van optreden van
domino-effecten is een argument dat betrokken kan worden bij
de verantwoordingsplicht.

Over cumulatie wordt gesproken als personen zich binnen het
invloedsgebied van meervoudige risicovolle activiteiten bevin-
den, waardoor de kans dat deze personen slachtoffer worden
groter is dan ten gevolge van één risicovolle activiteit.

Het beleid inzake de omgang met cumulatie bij externe veilig-
heid is in ontwikkeling. Vast staat dat cumulatie moet worden
betrokken bij de invulling van de verantwoordingsplicht. Het
is belangrijk om de wijze waarop is omgegaan met cumulatie
eenduidig in de toelichting van een bestemmingsplan vast te
leggen4s,

15.2 Bepaling van cumulatie

Er is sprake van cumulatie als een (beperkt) kwetsbaar object
is gelegen binnen de invloedssfeer van twee of meer risico-
bronnen.

Plaatsgebonden risico

Artikel 14 van het Besluit biedt de mogelijkheid om rondom
een aantal risicobronnen een veiligheidscontour vast te leg-
gen. Met deze contour kan rekening worden gehouden met
in de toekomstig benodigde risicoruimte. Het toetsen van
risicobronnen aan de veiligheidscontour dient per inrich-
ting te geschieden. Voor nadere informatie wordt verwezen
naar het eindrapport van project IPO 10 in het kader van
Programmafinanciering. Het rapport is te downloaden via
www.bouwenaanbrabantveiliger.nl
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Groepsrisico

Indien het groepsrisico van meer bedrijven gezamenlijk wordt

beoordeeld, kan een uitspraak worden gedaan over de cumula-

tie4é. Hierbij dient wel gerealiseerd te worden dat:

¢ het aantal mogelijke ongevalscenario’s toeneemt,

e de afstanden tot blootgestelde personendichtheden kunnen
veranderen ten opzichte van de individuele toetsing.

e de oriéntatiewaarde niet bedoeld is voor een dergelijke toet-
sing.

Er ontstaat dus een geheel nieuwe fN-curve. De wijze waarop

deze curve beoordeeld moet worden is een keuze die door het

lokale bestuur ‘'verantwoord” moet worden.

Zowel voor het plaatsgebonden risico als voor het groepsrisico
geldt dat een cumulatieberekening vaak in een belangrijke
mate het effect van de dominante bron(nen) weergeeft, en
bronnen met een relatief beperkte inbreng (deels) camoufleert.
Bewaakt dient te worden dat deze camouflage leidt tot het
achterwege blijven van maatregelen. Dit is helemaal relevant
als ‘gecamoufleerde’ bedrijven aanzet kunnen geven tot een
domino-effect.

Cumulatie risico stationaire inrichtingen en vervoersinrichtingen
Een rekenkundige cumulatie van stationaire inrichtingen en
vervoer van gevaarlijke stoffen is niet mogelijk. Dit is onder
meer te herleiden tot de definiéring van de normen. Het
groepsrisico is per inrichting gedefinieerd, het transportrisico
per kilo-meter vervoerssysteem. Beoordeeld van de oriéntatie-
waarde ligt deze voor transport een factor 10 hoger.

15.3 Omgang met cumulatie

Het gegeven dat er sprake van cumulatie is, betekent extra
nadruk op de verantwoordingsplicht. Zowel de positieve als
negatieve aspecten moeten worden beschouwd. Bijvoorbeeld:

4 Voor een nadere beschouwing van de bepaling van domino-effecten wordt
verwezen naar IDE (Instrument Domino Effecten) April 2003, VROM, RIVM en
AVIV.

45 Bijvoorbeeld om te voorkomen dat een PR-contour die eerst ‘individueel’
getoetst werd, ineens cumulatief wordt getoetst. Hierdoor kan aanvankelijk
toebedeelde risicoruimte ineens te beperkt zijn.

46 Er dient hierbij wel een duidelijke keuze gemaakt te worden hoe wordt omge-
gaan met het meewegen van personeel bij de diverse bedrijven op het te
cumuleren bedrijventerrein.



bij de keuze van een locatie voor gevoelige objecten binnen
het invloedsgebied van meer bedrijven betekent dit dat deze
objecten aan extra risico blootstaan waardoor het streven
om maximale veiligheid te bieden bemoeilijkt wordt,

het situeren van meervoudige risicovolle bedrijven in
elkaars directe omgeving leidt tot minder gebruik van risi-
coruimte4?. Hierdoor blijven risicovrije locaties behouden,
indien er bij meervoudige risicobronnen kans op domino-effec-
ten bestaat, moet de beschikbare capaciteit van hulpdiensten
hierop worden getoetst,

indien meervoudige risicobronnen in elkaars nabijheid zijn
gelegen zijn veiligheidsvoorzieningen in de omgeving relatief
goedkoper te realiseren.
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47 Het totale oppervlak waarover de beperkingen ten gevolge van de risico-
volle bedrijvigheid zich manifesteren is bij een cluster van bedrijven minder
omvangrijk dan wanneer deze bedrijven verspreid liggen.



1.
Berekening
groepsrisico

De Revi legt de voor toetsing aan het Bevi te gebruiken
Rekenmethodiek Bevi vast. Deze rekenmethodiek bestaat uit
de in de Revi aangewezen actuele versie van de Handleiding
Risicoberekeningen Bevi (voorheen PGS3) en de op dezelfde
wijze aangewezen versie van SAFETI-NL. Dit geldt dus ook
voor groepsrisicoberekeningen. De manier waarop SAFETI-
NL moet worden gebruikt is vastgelegd in de al genoemde
Handleiding Risicoberekeningen Bevi. Voor het toetsen aan
de oriéntatiewaarde uit het Bevi verwijst de Handleiding
Risicoberkening Bevi naar hoofdstuk 16 van de Handreiking
Verantwoordigsplicht Groepsrisico.

Specifiek ten aanzien van groepsrisicoberekeningen is de werkaf-
spraak relevant van het ministerie van VROM met VNO-NCW en
bevoegd gezag. De werkafspraak houdt in dat het bedrijf in rede-
lijkheid ook bij nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen de fN-curve
voor het bevoegd gezag moet berekenen. Deze afspraak vloeit
voort uit de aanwezigheid van vertrouwe-lijke gegevens in de te
gebruiken bestanden.

Dit hoofdstuk gaat verder in op de bepaling van de personendicht-
heden ten behoeve van de groepsrisicoberekening en dient gezien
te worden als een twee-eenheid met de al genoemde Handleiding
Risicoberekeningen Bevi.

16.1 Welke personen in een groepsrisicoberekening?

In paragraaf 2.3 is aangegeven dat de berekening van het groeps-
risico één van de onderdelen is van de verantwoordingsplicht.
Ook is kort aangegeven welke personen betrokken worden bij een
berekening. Dit wordt in deze paragraaf nader beschreven.

Het is nadrukkelijk de bedoeling dat de groepsrisicoberekenin-
gen, en de hierbij betrokken personendichtheden, conform de
vastgestelde rekenwijze worden uitgevoerd en dat de ijking aan
de oriéntatiewaarde ook op basis van die berekening plaatsvindt.
Een bevoegd gezag mag als aanvulling hierop kiezen om bere-
keningen te maken die alle personen in een gebied omvatten,
bijvoorbeeld ten behoeve van de hulpdiensten. Maar de eventuele
berekeningen zijn dan niet geschikt om aan de oriéntatiewaarde
te toetsen. Deze aanvulling hoeft niet persé een berekening te
zijn. Het kan ook een kwalitatieve beschouwing zijn van het aantal
extra personen in het invloedsgebied.
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Tabel 16.1 Wanneer welke personen betrekken bij
groepsrisicoberekening

Personen Wm WRO/Wro
(aanwezig in):

bedrijf behorend bij risicobron nee (1) nee (1)
buurbedrijf (incl. Bevi-bedrijven) ja (2 ja (2
(beperkt) kwetsbare objecten ja ja
verkeersdeelnemers / gebruikers  nee (3 nee (3)

openbare ruimte

Voor de hulpdiensten tellen alle personen binnen het effectgebied
en in berekeningen die de hulpdiensten nodig hebben, zullen de
personen in alle aanwezige objecten worden meegenomen. Bij
het invullen van de verantwoordingsplicht worden ook alle gebrui-
kers van de omgeving betrokken. Bij de groepsrisicoberekening
worden enkel de personen betrokken conform tabel 16.1.

1. Eigen personeel en bezoekers mogen niet bij de berekening
worden betrokken. Eigen personeel en bezoekers van de
inrichting (bijv. bezoekers van een ijsbaan met een ammoni-
akkoelinstallatie] genieten geen bescherming vanuit de Wet
milieubeheer. (Het personeel geniet wel bescherming vanuit
de Arbo-wetgeving, voor de bezoekers dient bescherming te
worden geregeld vanuit de gebruiksvergunning en interne vei-
ligheidsprotocollen).

2. Een bevoegd gezag kan voor zichzelf bepalen of het werk-
nemers van een buurbedrijf (Bevi-inrichting) dezelfde
bescherming wil bieden in het kader van de GR afweging als
omwonenden, of dat het daar onderscheid in wil maken. Er
kunnen daarom twee GR berekeningen worden gemaakt: één



met en één zonder werknemers van buurbedrijven. Voor beide
sporen kan dan een andere mate van verantwoording van het

GR worden gehanteerd. De argumentatie kan bijvoorbeeld

zijn dat er bewust is gekozen voor concentratie van risicovolle
activiteiten in het gebied en de werknemers bij buurbedrijven

beschikken over de nodige persoonlijke beschermingsmidde-

len enz.

3. Verkeersdeelnemers (gebruikers openbare weg en aanwe-
zigen op een perron) en gebruikers van openbare ruimten
(zoals een park of plein) worden niet betrokken bij groepsri-
sicoberekening ten behoeve van ijking aan oriéntatiewaarde
of vergunningswaarde. Afzonderlijke beschouwing bijdrage
aan groepsrisico wel toegestaan. Bij berekening ten behoeve
van rampbestrijding of bepaling capaciteit hulpdiensten is het
raadzaam deze personen wel mee te nemen.

16.2 Inventarisatie personendichtheid

De inventarisatie van de personendichtheid dient primair plaats te
vinden aan de hand van het bestemmingsplan. Een inventarisatie
van de feitelijk aanwezige situatie kan immers snel achterhaald
zijn indien het bestemmingsplan de mogelijkheid biedt tot het
realiseren van hogere personendichtheden. In verband met de
rechtszekerheid van bedrijven is dit ongewenst49.

Voor het groepsrisico moeten de relevante bevolkingsgroepen

in een gebied rond de inrichting in kaart worden gebracht. Dit
gebied is het volledige gebied waarin nog dodelijke slachtoffers
kunnen vallen, dat wil zeggen het gebied gelegen tussen de risi-
covolle inrichting en de 1%-letaliteitgrens50. Er zijn globaal drie
verschillende groepen te onderscheiden:

1. Personen in woningen

Indien de aanwezigheid van bevolking gebaseerd is op de locatie
van woningen, dan wordt gerekend met de aanwezigheid van 2,4
personen per woning51.

2. Personen in bedrijven

Bij het bepalen van de locaties van bedrijven en het aantal werk-
nemers moet rekening worden gehouden met de beperkingen
van databestanden. Vaak worden alle werknemers van een bedrijf
toegekend aan één locatie. Dit geeft geen goed beeld van de feite-
lijke aanwezigen bij bedrijven met veel werknemers in de buiten-
dienst, zoals taxibedrijven en uitzendbureaus. Ook geeft dit geen
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goed beeld van de verspreiding van de aanwezigen over grote
bedrijventerreinen.

3. Personen in specifieke objecten

Naast de mensen in woningen en bedrijven kunnen nog concen-
traties van personen aanwezig in specifieke objecten, zoals:

e ziekenhuizen

¢ onderwijsinstellingen zoals universiteiten en scholen

e recreatiegebieden

e evenementen zoals beurzen, voetbalwedstrijden en concerten
¢ winkelcentra met een groot voorzieningsgebied.

Het bevoegd gezag dient aan te geven welke specifieke objecten
aanwezig zijn en meegenomen moeten worden in de groepsri-
sicoberekening. Het bevoegd gezag dient ook de geprojecteerde
bestemmingen aan te geven.

Nauwkeurigheid inventarisatie

De nauwkeurigheid van de inventarisatie van de bevolking dient
aan te sluiten bij de relatieve bijdrage aan het groepsrisico. Voor
de inventarisatie van de bevolking binnen de plaatsgebonden
risicocontour van 1 x 10-8 per jaar moet een nauwkeurigere
inventarisatie van de populatie worden uitgevoerd gebaseerd op
basis van het bestemmingsplan en mogelijk in de toekomst van
het nationale populatiebestand52. Voor het bepalen van de aan-
wezigheid van specifieke objecten en het meenemen hiervan in
de groepsrisicoberekening is afstemming met het bevoegd gezag
zinvol. Bij de inventarisatie moet primair worden uitgegaan van
tabel 16.2 en kan aanvulling gezocht worden in tabel 16.3.

48 De argumentatie kan bijvoorbeeld zijn dat er bewust is gekozen voor concen-
tratie van risicovolle activiteiten in het gebied en de werknemers bij buurbe-
drijven beschikken over de nodige persoonlijke beschermingsmiddelen enz.

49 Een ‘oud’ bestemmingsplan met onbegrensde bouwmogelijkheden, kent
theoretisch een oneindige personendichtheid en daarmee een oneindig
groepsrisico. In deze situatie dient de wijze van inventarisatie bij het onder-
zoek nadrukkelijk te worden beschreven, en het bestemmingsplan zo spoedig
mogelijk te worden geactualiseerd.

50 De 1% lethaliteitsgrens is hier gedefinieerd als de grootste afstand tot waar
nog 1% sterfte kan optreden. De grootste afstand wordt gevonden voor het
ongunstige scenario (vaak het catastrofaal falen of 10 minuten uitstroming
van een groot opslagtank] in combinatie met de ongunstige weerklasse (vaak
F1,5). Voor de doorwerking in de ruimtelijke ordening rondom een inrichting
wordt uit praktische overwegingen soms een kleinere afstand aangehouden,
bijvoorbeel de afstand tot de Plaatsgebonden Risicocontour van 10-8 per jaar.

51 Wanneer locatiespecifiek