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Voorwoord

Dit onderzoek is verricht in opdracht van het RIVM in het kader van het project “Onderzoek verleden chroom-6
NS/NedTrain”. Dit rapport maakt onderdeel uit van een serie deelrapporten over het onderzoek naar chroom-6
bij NS/NedTrain. Dit rapport bevat geen afzonderlijke publiekssamenvatting. Een overkoepelende samenvatting
van de deelrapporten, inclusief (publieks)samenvatting, is te vinden op de website van het RIVM.



Samenvatting

Dit rapport bevat de weerslag van een onderzoek naar de historische blootstelling aan chroom-6 van
NS/NedTrain-werknemers, uitzendkrachten en schoonmakers in dienst van derden in de periode 1970 tot en
met 2020. Op basis van documenten, resultaten van blootstellingsmetingen, inzicht in materieelseries met
chroom-6 en gebruikte verfsystemen en vooral informatie uit gesprekken met (oud-)werknemers over
uitgevoerde werkzaamheden is een consistent beeld verkregen van de waarschijnlijkheid van blootstelling aan
chroom-6 voor elk van de 17 locaties waar revisie-, onderhouds- en service-werkzaamheden hebben
plaatsgevonden. De waarschijnlijkheid van blootstelling aan chroom-6 is op basis van de informatie per locatie,
per onderzochte functie en per tijdsperiode geclassificeerd als “waarschijnlijk”, “mogelijk” of “onwaarschijnlijk”.
Uitgangspunt voor de beoordeling vormden de duur en frequentie van uitgevoerde taken met bijoehorende
intensiteit van de potentiéle stofblootstelling. Relevante wijzigingen in het takenpakket en het productieproces
en de aanwezigheid van structurele beheersmaatregelen zijn meegenomen. Evident gebruik van
adembescherming als onderdeel van een functie, anders dan persoonsafhankelijk gebruik van
adembescherming, is meegewogen in de beoordeling. Vervolgens is de waarschijnlijkheid van blootstelling aan

chroom-6 gebaseerd op de mate waarin aan chroom-6-houdende materieelseries en -onderdelen is gewerkt.

Geconcludeerd wordt dat in de periode 1970-1990 voor ongeveer de helft van de onderzochte functies de
inhalatie blootstelling aan chroom-6 gedurende één of meer lustra waarschijnlijk (30%) dan wel mogelijk was
(20%). In de daaropvolgende periode, 1990-2000, bleef het percentage waarschijnlijk aan chroom-6
blootgestelde functies ongeveer gelijk, maar nam het aantal mogelijk aan chroom-6 blootgestelde functies af. Na
2000 nam het percentage functies met waarschijnlijke blootstelling aan chroom-6 geleidelijk af tot nul procent in
de laatste vijf jaar vanwege stopzetting van specifieke werkzaamheden met blootstelling aan chroom-6 en
optimalisatie van beheersmaatregelen. Vanaf dat moment was blootstelling aan chroom-6 nog wel mogelijk voor

30% van de functies.

Blootstelling aan chroom-6 is vooral te relateren aan de aanwezigheid van chroom-6 in primers en toplagen van
te onderhouden, te repareren en te reviseren materieelseries. Eind jaren tachtig is aan de toepassing van
chroom-6-houdende primers en toplagen bij NS/NedTrain geleidelijk een einde gekomen en werd verondersteld
dat deze verven ook niet meer toegepast werden op nieuwe materieelseries. Echter, chroom-6-houdende
verflagen waren nog wel aanwezig in te reviseren materieelseries geproduceerd voor 1990, op aangeschaft
tweedehands reizigersmaterieel, op sommige onderdelen en zelfs nog in enkele materieelseries waarvan op
basis van beschikbare documentatie en informatie werd aangenomen dat ze geen chroom-6-houdende primers

en toplagen zouden bevatten.

Van waarschijnlijke blootstelling aan chroom-6 is sprake geweest bij schilders, lassers, monteurs, bankwerkers,
medewerkers van de technische dienst (deze laatsten vooral incidenteel) en schoonmakers van werkplaatsen.

Tijdens blootstellingsmetingen uit de periode 2015-2016 werd bij een kwart van de persoonlijke metingen een



detecteerbare chroom-6 concentratie aangetoond, die direct terug te voeren was tot werk aan chroom-6-
houdende materieelseries. De helft van de metingen boven de detectiegrens liet concentraties zien boven de
huidige grenswaarde van 1 pg/m?3. Na 2016 zijn bij persoonlijke metingen geen detecteerbare chroom-6

concentraties meer aangetoond, maar chroom-6 is tot in 2019 nog wel in materieelmonsters aangetroffen.

De variatie in blootstelling aan chroom-6 tussen functies, type bedrijven en locaties als ook in de tijd is
aanzienlijk geweest. Dit heeft uiteindelijk geresulteerd in een locatie- en periode-specifieke beoordeling van de
blootstelling aan chroom-6 voor functies in de revisie-, onderhouds- en servicebedrijven. Naast eerdergenoemde
functies zijn in revisie- en onderhoudsbedrijven ook functies onderzocht waarvoor blootstelling aan stof op de
werkplek vooral indirect bleek. Blootstelling aan chroom-6 was voor deze functies overwegend onwaarschijnlijk.
Ook in de servicebedrijven was blootstelling aan chroom-6 onwaarschijnlijk, tenzij specifiek schadeherstelwerk
werd verricht aan materieel na botsingen. Bij het schoonmaken van (het interieur van) treinstellen inclusief het

verwijderen van graffiti is chroom-6 blootstelling eveneens onwaarschijnlijk geweest.



Inhoudsopgave

Vo] 2NV e To] o IR PP PR PP PRUPTOPPTOP 2
Y [0 T=T 01V L 1] o = SO PPPPPPPPPPPRS 3
O ] L= o [ ¥ - PPN 7
B |V =1 d o [o o L= OO PRV OUPTOPSPPPPRRPRT 8
2.1 Screenen beschikbare documenten NS/NeATIaiN .u.ecueeiiieccrereeeeeieeeecieeeeeeee e e eeeree e e e e s s sssserrereeees 8
2.2 BedrijfSDERZOEKEN ettt e e e et e e e et e e e e e ata e e e srraeaesrtaeeeanes 8

P R G0 o[]S SPOTPRRRNE 8
2.3.1 SeleCtie VAN lOCAtIES . ..eeiiuiieiiie ettt ettt et s e et e b e e s s b e s nreesre e e nanas 8
2.3.2 Selectie van functies €N deelNEMErS........cooiii i 9
2.3.3 Additionele eSPrekKeN .. ....ooi e e e 12

2.4 Methodiek blootstellingsheoordeling ...........ooociiii i 13
B RESURAEEN ettt ettt et e bt e et e e s be e e s b e e sbeeenteesbeeenares 14
3.1 Screenen beschikbare documenten NS/NedTrain ...c..coceeeeveeiererieieceeee et eree e e 14
A €11 o] (=] (=] o T USSP 14
3.3 TOEgEPASLE VEITSYSTEMEN .....oiiiiiiiiie ettt et e e e e e e ate e e e e atee e e enbeeeeenreeeeennnees 16
3.4 MateriE@IOVEIZICRT ...eoueiiiiiee ettt st st sttt e sbe e she e s s 19
30 R [ 01 1= T [T o =PSRRI 19
BL4.2 RESUIATEON. ...ttt ettt ettt ettt ettt et sttt e st e s bt e e s ab e e sabee s beeesabe e e beeennbeesbeeenareeas 20

3.5 BloOtSTeIlINGSMETINGEN ...cii it e et e e e et e e e e abe e e e e ateeeeenbeeeeennseeeeennnens 20
T 700 A [ 01 1= T L1 =R SURSPTOt 20
3.5.2 Persoonlijke [UChtmMEtiNGEN........uiiiieee et e e ere e e s aae e e e 21

3.6 Resultaten beoordeling inhalatie blootstelling aan chroom-6...........ccccccvivciieincciee e, 24
3.6.1 REVISIEDEAITIVEN oottt e et e e e et e e e e ebte e e e ebteeeesntaeaeentaaaeanns 26
3.6.2 ONderhoUdSDEATITVEN ...c...vviei ettt e et e e e bte e e e et e e e e steeeeesnteeeeeans 33
3.6.3 SEIVICEDRAIIVEN .ottt et e et e e e et e e e e e bt e e e e ebteeeeebteeeesstaeeessreaaeanns 36
N R N O YT a1 {- (o ok | =T 36
3.6.5 BENEEIrSMAAtrEZEIEN ...cco it e st e e e et e e e e erraeeeeans 37
3.6.6 Schoonmakers externe schoonmaakbedrijven ...........cccoccviieiiciiie e 37
3.6.7 SAMENVALLING ..o 38

3.7 Resultaten beoordeling dermale en orale blootstelling aan chroom-6..........ccccccvvveeciveeennnee. 39
4. DiSCUSSIE BN CONCIUSIES ...eiiuiiiiiriietieteest ettt sttt ettt b e st st b e b e s b e e s be e saeesateeteesbeesaeesanenas 40
RETEIENTIES ...ttt et e s e st st et e bt e b e sb et e st e e abe e b e e sbeesaeesanesar e e reenes 44
Bijlage | Methode beoordeling inhalatie blootstelling aan stof en chroom-6..............cccvveenneen. 50
Bijlage Il Y T g T=Y=] [ 1V =T o ol o | A USRRRNt 55
Bijlage Il Beschrijvingen NS/NedTrain-locaties en beoordeling chroom-6 blootstelling................ 60
Bijlage Il — | Revisiebedrijf Haarlem ..........oo ittt erae e e 61
Bijlage Il — Il Revisiebedrijf THUIE .....ccuvii ettt e et e e ban e e e 99



Bijlage 1l — Il Componentenbedrijf Berkel-ENSChot...........coocuiiiiiiiiieiciee e 122

Bijlage 1l — IV Wagenwerkplaats AmMeErsfoort........ccviiiiciieeiiiiiie et e 128
Bijlage Il = V Onderhoudsbedrijf ONNEN..........ooi i et aaee s 138
Bijlage Ill — VI Onderhoudsbedrijf Leidschendam .........cceeiviiiiiiiiiieeicciee e 150
Bijlage 1ll = VIl Onderhoudsbedrijf Maastricht ..........coovciiiiiiiiiiiirieccee e 159
Bijlage 1l — VIII Onderhoudsbedrijf Amsterdam Zaanstraat........ccccueeeveieeieiiieee e 173
Bijlage Il — IX Onderhoudsbedrijf Amsterdam WatergraafSmeer ........cccccceeecvveeeeccieeeeccieeeecnnenn, 183
Bijlage Ill — X Onderhoudsbedrijf Rotterdam Feijenoord.........cccvciiiiiiiiieiiiiieeccciee e 189
Bijlage Il — XI Onderhoudsbedrijf Rotterdam Waalhaven ........cccoccveviviiiiiiiiiieiiceececee e 196
Bijlage 1l — XIl Onderhoudsbedrijf ZWOIIE .........coocuiiiiieiee e e 199
Bijlage 11l — XIIl Onderhoudsbedrijf en Technisch Centrum Hengelo .........cccccvvveeciveeeecciiieeccineen, 209
Bijlage 1l — XIV Technisch Centrum en Servicebedrijf Eindhoven.........cccccoeeoiiiiiiieee e, 214
Bijlage 1ll — XV Wagenwerkplaats en Servicebedrijf Roosendaal ..........cccceeevviiiiiiiiieeciiieee e, 220
Bijlage 11l = XVI Motorenwerkplaats UtreCht........ccuviiiiciiii i 226
Bijlage 1ll — XVII Serviceregio Noord-Oost locatie GroniNgeN........cc.eeeevciieeeeiiiieeeeciee e 231
Bijlage IV Bevindingen gesprekken (oud-)schoonmakers ..........ccceeveciiiiicciiie e 235



1. Inleiding

Het RIVM coordineert voor NS het “Onderzoek verleden Chroom-6 NS/NedTrain”. Dit onderzoek is opgedeeld in
verschillende werkpakketten waarbij dit rapport het werkpakket Blootstelling betreft. Het doel van werkpakket
Blootstelling is het karakteriseren en (zo mogelijk) kwantificeren van de historische blootstelling aan chroom-6 in
de periode 1970 tot en met 2020 van (oud-)werknemers werkzaam op de revisie-, onderhouds- en
servicelocaties van NS/NedTrain. Hierbij is het van belang om te onderzoeken welke functies, taken en
handelingen op de verschillende NS/NedTrain-locaties plaatsvonden waarbij blootstelling aan chroom-6 mogelijk
was. De aard van de werkzaamheden evenals frequentie en duur, of sprake was van directe en/of indirecte
blootstelling, gebruikte verftypen, de aanwezigheid van chroom-6-houdende verflagen op materieel en de
aanwezigheid van beheersmaatregelen en persoonlijke beschermingsmiddelen (PBM) zijn indien mogelijk en

relevant meegewogen in de beoordeling van de blootstelling aan chroom-6.

Bij de uitvoering van het onderzoek is de volgende fasering aangehouden.

Fase 1 Inventarisatiefase: bestuderen van beschikbaar gestelde documentatie met betrekking tot de
NS/NedTrain-locaties

Fase 2 Ontwikkeling van een methode voor karakterisering en (zo mogelijk) kwantificering van
beroepsmatige blootstelling aan chroom-6

Fase 3 Gesprekken met (oud-)werknemers en leidinggevenden per locatie
Inventarisatie van materieelseries naar locatie
Inventarisatie van gebruikte chroom-6-houdende verfsystemen
Inventarisatie van blootstellingsmetingen en metingen aan materieel en onderdelen

Fase 4 Beoordelen van de blootstelling aan stof en chroom-6

Fase 5 Rapportage



2. Methode

2.1 Screenen beschikbare documenten NS/NedTrain

Door NS/NedTrain zijn documenten beschikbaar gesteld, opgesplitst in vijf series, waarvan drie series ook
gebruikt zijn voor het tROM-onderzoek (van der Meer et al., 2018). De in totaal 1.631 documenten zijn gescand
en geanonimiseerd en door het Centrum voor Arbeidsverhoudingen Overheidspersoneel (CAOP) in een
Document Management Systeem (DMS) geplaatst. In Tabel 1 is de inhoud van de verschillende series

weergegeven. Tevens is het aantal documenten per serie vermeld.

Tabel 1. Overzicht beschikbare informatie in DMS (status per 14 april 2021)

Serie Aantal Bron Ref?
TIPDNS - batch 11 37 Documenten die door NedTrain/NS zijn aangeleverd T
TIPDNS - batch 21 71 t.b.v. het tROM-onderzoek.
NS Documenten NS 190 Documentgn die dogr NS zijn aangeleverd en N
gevonden in de archieven
Documenten die door NS zijn aangeleverd en
NS D RIVM 1.2 R
5 Documenten set 86 gevonden in de archieven t.b.v. het RIVM-onderzoek
NS D N
> ocu'm'enten S 9 Documenten afkomstig van (oud-)werknemers NA
Geanonimiseerd
TIP Documenten Gemeentel 38 Documenten aangeleverd door Gemeente Tilburg TG
t.b.v. het tROM-onderzoek
Totaal 1.631
1 TIP staat voor Tilburgs Informatie Punt
2 In dit rapport wordt aan deze documenten gerefereerd door één of twee letters die aangeven uit welke batch het document

afkomstig is, gevolgd door het nummer van de referentie zoals opgenomen in DMS

2.2 Bedrijfsbezoeken

Op 29 oktober 2018, 13 december 2018 en 12 augustus 2019 zijn bedrijfsbezoeken afgelegd aan respectievelijk
de NS/NedTrain-locaties Haarlem, Onnen en Maastricht. Tijdens de bedrijfsbezoeken is door leidinggevenden
een introductie over de betreffende NS/NedTrain-locatie gegeven. Ook waren preventiecoordinatoren aanwezig.
Op de locaties is gesproken met (oud-)werknemers, afdelingshoofden en huidige en voormalige
arbeidshygiénisten. Ook heeft een rondleiding langs de verschillende afdelingen plaatsgevonden om een beeld

te krijgen van de huidige werksituatie en -omstandigheden.

2.3 Gesprekken

2.3.1 Selectie van locaties

In de periode 1970 tot en met 2020 zijn enkele tientallen revisie-, onderhouds- en servicelocaties operationeel
geweest. Verschillende van deze locaties zijn inmiddels gesloten of zijn in de loop van de tijd veranderd in
bedrijfsvoering. Om meer helderheid te krijgen is door NS/NedTrain een bestand beschikbaar gesteld met 37
bedrijfsonderdelen en 582 verschillende functiebenamingen gebaseerd op informatie van 4.775 werknemers
(ref RIVM-bestand 19.12.2018). Dit betreft informatie over de periode na 1990. Daarnaast heeft NS/NedTrain

een tweede bestand aangeleverd met informatie over de verschillende locaties en de operationele periode (ref



Overzicht locaties en periodes 19 maart 2019). In Tabel 2 staat een overzicht van locaties welke relevant werden
geacht in verband met mogelijke blootstelling aan chroom-6 en in eerste instantie zijn geselecteerd voor het
onderzoek. Grofweg is onderscheid gemaakt tussen revisiebedrijven, onderhoudsbedrijven en een viertal regio’s
met meerdere, vergelijkbare servicebedrijven. In de tweede kolom is aangegeven welke locaties daadwerkelijk

aan bod zijn gekomen tijdens de gesprekken met (oud-)werknemers.

Tabel 2. Overzicht geselecteerde en onderzochte locaties!

Geselecteerde locaties Onderzochte locaties
Revisiebedrijven
Revisiebedrijf Haarlem Revisiebedrijf Haarlem

Revisiebedrijf Tilburg

Revisiebedrijf Tilburg Componentenbedrijf (CB) Berkel-Enschot

Wagenwerkplaats Amersfoort Wagenwerkplaats Amersfoort
Onderhoudsbedrijven (OB)

OB Amsterdam Zaanstraat OB Amsterdam Zaanstraat

OB Amsterdam Watergraafsmeer OB Amsterdam Watergraafsmeer

OB Leidschendam OB Leidschendam

OB Maastricht OB Maastricht

OB Onnen OB Onnen

Servicebedrijf Regio Zuid (SB)
Eindhoven, Den Bosch, Vlissingen, Roosendaal, Heerlen,
Maastricht en Venlo

SB Eindhoven, SB Roosendaal

Servicebedrijf Regio Noord-Oost (SB)
Zwolle, Arnhem, Nijmegen, Groningen, Hengelo,
Leeuwarden, Zutphen en Enschede

SB Groningen

Servicebedrijf Regio Randstad Zuid (SB)
Utrecht, Amersfoort, Den Haag, Dordrecht en Rotterdam | -2
Servicebedrijf Regio Randstad Noord (SB)
Amsterdam, Amsterdam Zaanstraat, Amsterdam
Watergraafsmeer, Alkmaar, Hoorn, Den Helder, -2
Enkhuizen, Haarlem, Hoofddorp en Lelystad

OB Zwolle

OB Rotterdam Feijenoord

OB Rotterdam Waalhaven

OB Hengelo

Motorenwerkplaats (MWP) Utrecht
Wagenwerkplaats Roosendaal

TC Hengelo

TC Eindhoven

1 OB: Onderhoudsbedrijf; SB: Servicebedrijf; TC: Technisch Centrum,; CB: Componentenbedrijf; MWP: Motorenwerkplaats
Voor deze regio’s zijn geen (oud-)werknemers geinterviewd, hetzij omdat aanmeldingen ontbraken, hetzij omdat geselecteerde
personen de uitnodiging niet hebben geaccepteerd

Locaties zijn geselecteerd als servicebedrijf, maar geinterviewde (oud-)werknemers bleken werkzaam te zijn geweest op een OB, TC
of MWP in dezelfde plaats

Niet oorspronkelijk geselecteerd?

2.3.2 Selectie van functies en deelnemers

Op basis van de beschikbare documenten zijn door de onderzoekers functies geselecteerd waarvan in meer of
mindere mate werd verwacht dat blootstelling aan chroom-6 heeft kunnen plaatsvinden door de aard van de
werkzaamheden. Blootstelling aan chroom-6 is mogelijk bij het verwerken van een choom-6-houdend product,
bijvoorbeeld het spuiten van chroom-6-houdende verf en bij het bewerken van materiaal dat chroom-6 bevat,
zoals tijdens het schuren of stralen van een treinstel of van onderdelen met chroom-6-houdende verflagen.

Daarnaast kan chroom-6 blootstelling optreden bij het lassen en branden van onderdelen met chroom-6-
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houdende verflagen en bij het lassen van chroomhoudend staal zoals rvs. Als relevante taken zijn beschouwd:
verfspuiten, verf kwasten/rollen, machinaal schuren, handmatig schuren, stralen, handmatig verf verwijderen
(laag-energetische bewerkingen), gebruik van perslucht, lassen, gutsen, slijpen, snijoranden en afbranden van
verf. Om meer inzicht te krijgen in de processen, taken en handelingen met mogelijke blootstelling aan chroom-
6 en te onderzoeken of en in hoeverre deze varieerden over de tijd en tussen locaties, zijn gesprekken
georganiseerd met huidig personeel, (oud-)werknemers en uitzendkrachten. Op grond van de beschikbare
documenten en de gesprekken is per locatie ook geinventariseerd welke (beheers)maatregelen zijn genomen

om de blootstelling te reduceren.

Selectie huidige werknemers

Voor het selecteren van huidige werknemers is gebruik gemaakt van een personeelsbestand van NS zoals
verstrekt door NS aan het CAOP. Dit bestand bestond uit werknemers die op 31 december 2017 in dienst waren
van NS (n=2.800) en bevatte de arbeidshistorie van iedere werknemer. Het RIVM heeft uit dit bestand een lijst
met locaties en functies gecreéerd. De onderzoekers hebben een selectie gemaakt van relevante locaties en
functies en deze aangeleverd aan het CAOP. Werknemers die werkzaam waren op één van de geselecteerde
locaties met een relevante functie werden door het CAOP uitgenodigd voor een gesprek. Dit leverde een groep
op van 1.644 werknemers. Deze groep werknemers heeft begin oktober 2019 van het CAOP een informatiebrief
van het RIVM ontvangen met een verzoek om deelname aan het onderzoek. Huidige werknemers die wilden

meewerken konden zich daarvoor aanmelden via het CAOP.

Selectie oud-werknemers

Voor het selecteren van oud-werknemers is gebruik gemaakt van persoonsgegevens van het
Spoorwegpensioenfonds (n=6.268). In het gegevensbestand van het Spoorwegpensioenfonds bleken ook huidige
werknemers voor te komen (n=3.435) en een aantal overledenen. Uiteindelijk bleven 2.659 oud-werknemers
over (6.268 minus 3.435 huidig personeel minus 174 overledenen). De oud-werknemers ontvingen in november
2019 van het Spoorwegpensioenfonds een informatiebrief opgesteld door het RIVM met een verzoek om
deelname aan het onderzoek. Gepensioneerden die wilden deelnemen konden zich daarvoor aanmelden via het

CAOP.

Selectie uitzendkrachten

Tot slot zijn uitzendbureaus door NS benaderd of zij bereid waren om aan uitzendkrachten die in de periode
1970 tot en met 2020 bij NS hebben gewerkt een brief te sturen met de vraag of zij wilden deelnemen aan het
onderzoek van het RIVM. Uitzendkrachten uit de eerdere jaren konden door de uitzendbureaus niet worden
getraceerd omdat in de bestanden van uitzendbureaus uitsluitend uitzendkrachten voorkwamen die de
afgelopen vijf jaar voor het uitzendbureau hadden gewerkt. Circa 950 uitzendkrachten hebben van de

verschillende uitzendbureaus een RIVM-informatiebrief ontvangen met een verzoek tot medewerking.
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Samengevat zijn in totaal 5.253 personen benaderd voor deelname aan het onderzoek: 1.644 huidige
werknemers, 2.659 oud-werknemers en 950 uitzendkrachten. Door middel van een toestemmingsformulier
konden de (oud-)werknemers en uitzendkrachten aangeven bereid te zijn tot deelname aan het onderzoek.
Daarnaast werd gevraagd om op het toestemmingsformulier hun arbeidshistorie in te vullen (locatie,
NS/NedTrain-onderdeel, functie, begin- en eindjaar). Door CAOP is voor elke respondent een registratienummer
aangemaakt en de aangeleverde informatie over de arbeidshistorie geregistreerd. CAOP heeft vervolgens een
geanonimiseerd bestand met respondenten ter beschikking gesteld. Ten behoeve van de gesprekken zijn
personen geselecteerd door de onderzoekers op basis van locatie en functie, evenals de gewerkte periode
indien meerdere (oud-)werknemers met dezelfde functie op een locatie beschikbaar waren. Aan werknemers
met een lange arbeidshistorie werd hierbij de voorkeur gegeven om (eventuele veranderingen in de loop van) de
onderzoeksperiode zo goed mogelijk in beeld te krijgen. Voor enkele functies werden maximaal 10 personen
uitgenodigd om de groepsgrootte beheersbaar te houden. Uit de groep van 779 respondenten zijn in totaal 200
personen in december 2019 en januari 2020 uitgenodigd voor deelname aan de gesprekken. De geselecteerde
200 (oud-)werknemers hebben hiertoe van CAOP een uitnodigingsbrief ontvangen met informatie over het doel,
datum, tijd en locatie. Omdat de respons op de uitnodigingsbrief laag bleef, is een gedeelte van de
geselecteerde (oud-)werknemers door CAOP telefonisch benaderd om de deelname aan de gesprekken te

verhogen. De gesprekken hebben in maart, juni, september en oktober 2020 plaatsgevonden.

De gesprekken zijn meestal in groepsverband gevoerd met meerdere werknemers met dezelfde functie op een
locatie en in een enkel geval individueel, afhankelijk van de functie en het aantal personen dat bereid was tot
medewerking. Tijdens de gesprekken lag de nadruk op de aard, mate en duur van de werkzaamheden, de
omstandigheden waaronder werd gewerkt, het niveau van de voorzieningen, beheersmaatregelen en
persoonlijke beschermingsmiddelen (PBM) en de bewerkte materieelseries voor de jaren dat de NS/NedTrain-
locaties operationeel waren binnen de onderzoeksperiode 1970 tot en met 2020. Hiervoor zijn
interviewmatrices gebruikt, zodat op een systematische wijze alle taken en blootstellingsdeterminanten zoals
beheersmaatregelen en persoonlijke beschermingsmiddelen aan bod kwamen. De gesprekken verliepen in een
prettige en open sfeer.

Tijdens de gesprekken zijn geluidsopnames gemaakt ten behoeve van de verslaglegging. Hiervoor is
toestemming gegeven door de (oud-)werknemers. Bij de start van ieder gesprek is een korte introductie gegeven
over het chroom-6 onderzoek en het doel van het gesprek. Van elk gesprek is een geanonimiseerd concept-
verslag opgesteld. Deze verslagen zijn door het CAOP teruggekoppeld aan de deelnemers met het verzoek om
eventuele aanvullingen door te geven. De definitieve gespreksverslagen zijn weer teruggekoppeld aan de
deelnemers. De (oud-)werknemers, die niet waren geselecteerd voor een gesprek, hebben een bedankbrief

ontvangen voor hun bereidheid tot deelname.

Selectie schoonmakers externe schoonmaakbedrijven en NS
Voor schoonmaakwerkzaamheden heeft NS/NedTrain gebruik gemaakt van de diensten van verschillende

externe schoonmaakbedrijven. Het gaat hierbij primair om de reiniging van werkplaatsen en van interieur- en

11



exterieur van treinstellen. Door NS/NedTrain is een lijst van schoonmaakbedrijven opgesteld waarmee zij ten
tijde van de onderzoeksperiode een contract hadden. De volgende zeven schoonmaakbedrijven zijn benaderd
voor deelname aan het onderzoek: Hago Rail Services, Asito, CSU, GOM VKS, ICS, TreinSchoon/Succes en
Dolmans. Schoonmaakbedrijf Dolmans deed voornamelijk calamiteitenreiniging en voerde geen structurele
schoonmaakwerkzaamheden uit voor NS/NedTrain. Daarnaast gaf schoonmaakbedrijf ICS aan alleen stations
schoon te maken en niet de werkplaatsen. Medewerkers van Dolmans en ICS zijn daarom niet betrokken in het
onderzoek.
In februari 2020 zijn door de schoonmaakbedrijven 790 uitnodigingsbrieven verzonden naar schoonmakers
werkzaam bij bovengenoemde bedrijven met een verzoek om deelname aan een gesprek. Per 30 maart 2020
was de respons op deze uitnodigingsbrief 51 (7%), waarvan 40 personen toestemming hadden gegeven voor
deelname. Om meer inzicht te krijgen in de aard van de schoonmaakwerkzaamheden en een goede selectie te
kunnen maken zijn aan deze 40 personen de volgende vragen gesteld:

1. Heeft u geschuurd aan de buitenkant van treinen?

2. Heeft u werkplaatsen van NS/NedTrain schoongemaakt?

3. Heeft u treinen schoongemaakt nadat ze pas geschuurd waren?

4. Op welke locatie en bij welke afdeling vond uw werk plaats?
Op basis van de antwoorden op deze vragen zijn 16 schoonmakers van externe bedrijven geselecteerd voor een
gesprek en additioneel drie oud-NS/NedTrain-werknemers, afkomstig uit de personeelsbestanden van
NS/NedTrain en het Spoorwegpensioenfonds. Deze schoonmakers waren werkzaam op de locaties Haarlem,
Amersfoort, Onnen, Maastricht, Amsterdam, Rotterdam, Roosendaal en Enschede. Van ieder gesprek is een
gespreksverslag opgesteld en teruggekoppeld aan betrokkene. De gesprekken zijn gevoerd in september en
oktober 2020.
Tevens zijn gesprekken gevoerd met vertegenwoordigers van schoonmaakbedrijven Dolmans (Dolmans en
Dolmans Milieutechniek) en Hago Transport, en met de preventiecodrdinator van het Landelijk Bureau Reiniging
(LBR) van de afdeling Quality, Health, Safety & Environment (QHSE) van NS om informatie te verzamelen over de

aard van de schoonmaakwerkzaamheden.

2.3.3 Additionele gesprekken
In aanvulling op de beschikbare documenten zijn gesprekken gevoerd met door NS aangeleverde contacten om
meer informatie te verzamelen over toegepaste verfsystemen. Een aantal personen is specifiek benaderd om
meer inzicht te krijgen in de toegepaste verven op goederenmaterieel. De volgende personen zijn gesproken:
- Twee conserveringsdeskundigen werkzaam in Haarlem (gesprekken op 9 maart 2020 en 18 maart 2021)
- Eenoud-werknemer van locatie Amersfoort, deskundig op het gebied van goederenwagens (gesprek op
29 maart 2021)
- Een conserveringsdeskundige werkzaam voor NS/NedTrain (gesprek op 29 maart 2021)

- Twee schilders werkzaam op locatie Amersfoort (gesprek op 31 maart 2021)
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2.4 Methodiek blootstellingsbeoordeling

Op basis van de gesprekken is als eerste stap de blootstelling aan deeltjesvormige verontreinigingen per functie
per locatie geschat op basis van de uitgevoerde taken. Elke functie is ondergebracht in een matrix met
uitsplitsing van de taken en de duur en frequentie per taak. Op basis van deze informatie is door minimaal twee
onderzoekers onafhankelijk de stofblootstelling beoordeeld. Als uitvoering van taken met een hoge, medium of
lage blootstellingsintensiteit plaatsvond is sprake van directe stofblootstelling en is de functie als “hoog”,
“medium”, “laag” of “verwaarloosbaar” blootgesteld geclassificeerd, afhankelijk van de duur en frequentie van
de taken. Daarbij is eerst gekeken naar de taken met een hoge stofblootstellingsintensiteit. Als dergelijke taken
frequent en gedurende het merendeel van een werkdag zijn uitgevoerd, dat wil zeggen een substantieel aandeel
van de werktijd (>50%), dan is de functie als “hoog” blootgesteld aan stof geclassificeerd. Als taken met een
hoge blootstellingsintensiteit wel substantieel maar niet frequent (wekelijks of minder vaak) voorkwamen is de
functie als “medium” blootgesteld aan stof geclassificeerd. Vervolgens is op een vergelijkbare wijze
achtereenvolgens naar taken met een medium en taken met een lage stofblootstellingsintensiteit gekeken.

Als taken met mogelijke, directe stofblootstelling geen onderdeel uitmaakten van het takenpakket is een functie
als “indirect” of “verwaarloosbaar” blootgesteld geclassificeerd op basis van eventuele aanwezigheid in
werkplaatsen met indirecte stofblootstelling door werkzaamheden van anderen. Bij een verschil in beoordeling
tussen de onderzoekers is nader gediscussieerd totdat consensus is bereikt.

Voor elke functie is vervolgens de waarschijnlijkheid van inhalatie blootstelling aan chroom-6 beoordeeld.
Uitgangspunt voor de beoordeling vormde de potentiéle stofblootstelling waarbij relevante wijzigingen in het
takenpakket en het productieproces en de aanwezigheid van structurele beheersmaatregelen zijn meegenomen.
Evident gebruik van adembescherming als onderdeel van een functie, anders dan persoonsafhankelijk gebruik
van adembescherming, is meegewogen in de beoordeling. Vervolgens is de waarschijnlijkheid van blootstelling
aan chroom-6 gebaseerd op de mate waarin aan chroom-6-houdende materieelseries en -onderdelen is
gewerkt. In het algemeen is blootstelling aan chroom-6 “waarschijnlijk” voor functies met hoge of medium
blootstelling aan stof en als het merendeel van de materieelseries chroom-6-houdend was. Blootstelling aan
chroom-6 is “mogelijk” voor functies met lage of indirecte blootstelling aan stof en als het merendeel van de
materieelseries chroom-6-houdend was. Blootstelling aan chroom-6 is “onwaarschijnlijk” voor functies zonder
taken met stofblootstelling en als het merendeel van de materieelseries chroom-6-vrij was.

Per locatie is een omslagpunt (jaartal) vastgesteld waarna het merendeel van de materieelseries chroom-6-vrij
was. Uitgangspunt hierbij is geweest dat onderhoud en revisie van nieuwe materieelseries gedurende de eerste
10 jaar minimaal is geweest. Na het omslagpunt verandert de waarschijnlijkheid van de blootstelling aan

chroom-6 van waarschijnlijk naar mogelijk of van mogelijk naar onwaarschijnlijk.

Dermale en orale blootstellingsroutes aan chroom-6 zijn eveneens onderzocht, gebruikmakend van de

beschikbare, verzamelde informatie.

In Bijlage | is de methodiek voor de beoordeling van de blootstelling in meer detail uitgewerkt.

13



3. Resultaten

3.1 Screenen beschikbare documenten NS/NedTrain

De beschikbaar gestelde documenten zijn gescreend op relevante informatie over locaties, functies, taken en
handelingen, beheersmaatregelen, productinformatie en blootstellingsinformatie. Ook documenten die als
“beperkt” of “mogelijk” relevant zijn beoordeeld, zijn hierin meegenomen. In deze screening zijn alle
documenten in beschouwing genomen die tot en met 14 april 2021 waren opgenomen in het Document
Management Systeem (DMS). In Tabel 3 is het aantal documenten aangegeven met relevant geachte informatie.
Meerdere onderwerpen (werkinhoud, productinformatie, etc.) kunnen in hetzelfde document voorkomen; het

betreft daardoor geen unieke aantallen. De informatie uit deze documenten is verwerkt in deze rapportage.

Tabel 3. Overzicht relevante documenten

Relevante documenten opgesplitst naar type informatie
Werk- Werk- Product- Blootstellings-

Serie Aantal Relevant inhoud omstandigheden | informatie informatie
TIPDNS - batch 1 37

27 (259 24 (229 17 (169 - -
TIPDNS - batch 2 71 (25%) (22%) (16%)
NS Documenten NS 190 89 (47%) 17 (9%) 6 (3%) 83 (44%) 1(1%)
NS Documenten set RIVM 1.286 907 (71%) | 301 (23%) 349 (27%) 439 (34%) 56 (4%)
NS Documenten NS 9 4(44%) | 3(33%) 4 (44%) 1(11%) 2 (22%)
Geanonimiseerd
TIP Documenten Gemeente 38 27 (71%) 6 (16%) 19 (50%) 8 (21%) -

3.2 Gesprekken

In Figuur 1 is een stroomschema opgenomen met betrekking tot de selectie en respons van (oud-)werknemers
en uitzendkrachten. Van de 5.253 benaderde personen waren er 779 bereid om mee te werken aan het
onderzoek. Uitgaande van de arbeidshistories is door de onderzoekers een selectie gemaakt van individuen op
basis van relevante functies. Dit betrof 565 personen. Uit die selectie zijn vervolgens 200 personen benaderd

voor een gesprek op basis van locatie, functie en arbeidsperiode.
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Aangeschreven (oud-)werknemers voor deelname aan het onderzoek N = 5.253

Oud-
werknemers

Huidige
werknemers

Uitzendkrachten

N=1.644

N =950

N =2.659

Positieve respons: Aantal (oud-)werknemers bereid om deel te nemen aan het onderzoek N = 7?9{14,!1&}
m m m

Selectie: Aantal (oud-Jwerknemers met relevante functie N = 565 (72,5%)

m m m
Selectie: Aantal tom-]wutnemuselacud voor gesprek op basls van locatie, functie en gewerkte perioden N = 200 135,495]

N =133 (42,8%) N = 57 (26%) M =10 (28,6%)

l’oﬂﬂm respons: Aantal {oud-jwerknemers deelgenomen aan de gesprekken N = 96 (48%)

N =57 (42,9%) N = 36 (63,2%) N =3 (30%])

Figuur 1. Stroomschema selectie en respons (oud-)werknemers

In Tabel 4 is de respons per locatie en per categorie werknemer weergegeven. Van de 200 geselecteerde
personen hebben uiteindelijk 96 personen (48%) deelgenomen aan de gesprekken. De 104 geselecteerde
personen die niet hebben deelgenomen aan een gesprek hadden hiervoor uiteenlopende redenen: 16 personen
trokken alsnog hun toestemming voor deelname in, 18 personen hebben nooit op de uitnodiging gereageerd en
waren telefonisch niet bereikbaar en 28 personen zijn niet verschenen op de afspraak. De overige 42 personen
hadden vooraf al te kennen gegeven niet deel te nemen aan de gesprekken vanwege ziekte, vakantie, werk,

persoonlijke omstandigheden of zonder opgaaf van redenen. Uitgesplitst was de opkomst: huidig personeel 63%
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(n=36), oud-werknemers 43% (n=57) en uitzendkrachten 30% (n=3). Bij de schoonmakers was de respons 79%
(15 gesproken van de 19 geselecteerde schoonmakers). Eén schoonmaker was telefonisch onbereikbaar, één
oud-NS-werknemer gaf geen toestemming voor medewerking, één oud-NS-werknemer bleek geen schoonmaker

te zijn en bij één oud-NS-werknemer kwam een gesprek niet gelegen.

Tabel 4. Respons gesprekken met (oud-)werknemers NS/NedTrain exclusief schoonmakers

Locatie Aantal geselecteerden Aantal (%) deelnemers aan gesprekken
Oud- Huidige Uitzend- Totaal Oud- Huidige Uitzend- Totaal

werknemers | werknemers | krachten werknemers werknemers krachten respons
Amersfoort 11 2 0 13 5 (45%) 0 (0%) 5(38%)
Amsterdam 7 1 3 11 3 (43%) 1 (100%) 1 (33%) 5 (45%)
Eindhoven 4 1 0 5 2 (50%) 0 (0%) 2 (40%)
Haarlem 38 16 3 57 14 (37%) 11 (69%) 0 (0%) 25 (44%)
Leidschendam 2 4 0 6 1 (50%) 3(75%) 4 (67%)
Maastricht 8 3 1 12 4 (50%) 3 (100%) 1 (100%) 8 (67%)
Onnen 6 10 1 17 3 (50%) 8 (80%) 0 (0%) 11 (65%)
Rotterdam 2 3 1 6 1(50%) 1(50%) 0 (0%) 2 (33%)
SB Noord-Oost 2 3 0 5 1 (50%) 0 (0%) 1 (20%)
Tilburg 36 12 1 49 16 (44%) 7 (58%) 1(100%) | 24 (49%)
Utrecht 4 1 0 5 2 (50%) 1 (100%) 3 (60%)
Zwolle 13 1 0 14 5 (36%) 1 (100%) 6 (43%)
Totaal 133 57 10 200 57 (43%) 36 (63%) 3 (30%) 96 (48%)

De gesprekken met (oud-)werknemers en uitzendkrachten hebben plaatsgevonden in maart en juni 2020. In
totaal zijn 12 gespreksdagen georganiseerd, waarbij iedere NS/NedTrain-locatie gedurende één dag, of
meerdere dagen (bij grote locaties zoals Haarlem en Tilburg) centraal stond. In totaal zijn 61 gesprekken gevoerd
met één of meerdere (oud-)werknemers. De gesprekken werden gehouden in vergaderruimten in de directe
nabijheid van de NS/NedTrain-locaties. De gesprekken met de individuele schoonmakers hebben in het najaar

van 2020 telefonisch plaatsgevonden.

Op 13 concept-gespreksverslagen (20%) zijn aanvullingen en opmerkingen ontvangen van deelnemers en

verwerkt in de definitieve verslagen.

3.3 Toegepaste verfsystemen

Voor de onderzoeksvraag is het van belang in hoeverre verfsystemen zijn gebruikt die chroom-6 bevatten.
Chroom-6 is in verfsystemen aanwezig in de vorm van chromaat (CrQOa). Een verfsysteem bestaat uit een aantal
lagen (washprimer, primer en toplaag). Bij verfsystemen op treinen kan in elk van deze lagen chromaat zijn
toegepast en dus chroom-6 aanwezig zijn geweest (ref NA8). Op kaal metaal wordt vaak eerst een washprimer
opgebracht, een dunne grondverf die dient als eerste corrosiebescherming. In washprimers op treinen kan zink-
tetra-oxychromaat (ZnsCrO4OHg) zijn toegepast (ref NA8). Daarop wordt vervolgens een primer opgebracht,
eveneens bedoeld als corrosiebescherming. Bij treinen gaat het daarbij vooral om zinkchromaat (ZnCrQa) (ref

NAS8). Tenslotte wordt een toplaag aangebracht met de gewenste kleur. Bij NS-treinen kan daarbij gebruik zijn
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gemaakt van het kleurpigment loodchromaat (PbCrQa4) (ref NA8). Hieronder wordt elk van de drie lagen in het

verfsysteem in meer detail besproken.

Washprimer

Over de toepassing van chromaathoudende washprimers op NS-treinen is in de beschikbare documenten slechts
beperkte informatie gevonden. Er werd in sommige specificaties gesproken over de toepassing van
washprimers, maar in de documenten is geen nadere informatie beschikbaar over de samenstelling en ook geen
bevestiging in hoeverre in die specifieke washprimers zink-tetra-oxychromaat is gebruikt. Toepassing van
washprimers zal voornamelijk relevant zijn geweest tijdens de bouw van treinen en zal niet of nauwelijks
relevant zijn geweest voor personeel in revisie- en onderhoudsbedrijven. Indien washprimers op treinsystemen
zijn toegepast kan tijdens bewerkingen aan deze oppervlakken wel blootstelling aan chroom-6 zijn opgetreden.
Aangezien washprimers slechts als dunne laag werden opgebracht zal de invloed van de washprimers op de

chroom-6 blootstelling echter gering zijn geweest in vergelijking met primers en toplagen.

Primer

Over de toepassing van zinkchromaat in primers op NS/NedTrain-materieel is in de beschikbare documenten
uitgebreide informatie aangetroffen. In werkvoorschriften en specificaties van treinmaterieel uit de jaren 70
staat nader gespecificeerd dat de toe te passen primers minimaal 50% zinkchromaat moesten bevatten en dat
één of twee lagen primer op het te behandelen materieel moest worden aangebracht (ref N104, N106 en N109).
De kleur van primers op basis van zinkchromaat zullen vooral groen of bruin zijn geweest (ref NA8), maar in
sommige documenten is melding gemaakt van een gele kleur (Sicova primer CV geel; ref R1047). Vroege
documenten laten zien dat al in de jaren 60 zinkchromaat als primer werd toegepast op spoorwegmaterieel,
waaronder op ijzeren delen van goederenwagens (ref TD273).

In de jaren 70 en jaren 80 werd primer met zinkchromaat uitgebreid toegepast op treinmaterieel, niet alleen op
de buitenwanden van de treinstellen, maar ook als primer op aanzuigroosters, accukasten, afdekkasten
verwarmingskanaal, apparatenkasten, daken van treinen, dakbeplatingen binnen, draaistellen, goten,
handremmen, klein ijzerwerk, noodremkasten, omhulsels voor koelelementen op daken, onderstellen, plafonds,
raamlijsten, vangschotten, vioeren binnen, zijwandgeraamte en zijwandbeplating binnen en op zwaaideuren (ref
N103, N104, N105, N106, N107, N108, N109, N111, N116, N126, N143, N149, N170, R54, R1186 en
gespreksverslag DEKRA). Ook op goederenwagens werd zinkchromaat veelvuldig toegepast, in ieder geval op
schuifwandwagens, zelflossers, kunstmestwagens, zoutwagens en kalkwagens (ref gespreksverslag
conserveringsdeskundige NS/NedTrain). Daarnaast is in de documenten melding gemaakt van toepassing van
zinkchromaat-primers op plaatsen waar (nieuwe) lasverbindingen werden aangebracht (ref R157). Uit alle
beschikbare documentatie kan de conclusie worden getrokken dat zinkchromaat-primers in de jaren 70 en jaren
80 breed zijn ingezet en dat daardoor chroom-6 aanwezig zal zijn geweest op vrijwel alle stalen onderdelen van

treinen uit die tijd.
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Toplaag

In de jaren 70 van de vorige eeuw werd bij de Nederlandse Spoorwegen het project “Spoorslag ‘70” uitgevoerd.
Dit hield onder meer in dat de toplaag van de treinstellen van de materieelseries Mat'54 en Mat’64 door
NS/NedTrain werd overgespoten in de kleur geel die omschreven stond als “chroomgeel” (ref NAS).
Verffabrikanten die aan NS/NedTrain wilden leveren moesten in staat zijn de gewenste kleur volgens
gedetailleerde specificaties te maken. Daarbij werd gebruik gemaakt van het pigment loodchromaat. Daarnaast
is loodchromaat, weliswaar in veel beperktere mate, toegepast in bepaalde typen rode en oranje verf. De rode
verf werd gebruikt op de Benelux-treinen en op enkele series DE 6400/6500 locomotieven (ref NA8). De oranje
verf werd gebruikt op bepaalde goederenwagens, namelijk UKF-zelflossers, die werden gebruikt voor vervoer

van kunstmest (ref gespreksverslag conserveringsdeskundige NS/NedTrain).

Overgang naar chromaatvrije verfsystemen

Vanaf eind jaren 80 heeft een omslag plaatsgevonden naar chromaatvrije verfsystemen. In 1986 werd in een
intern NS-document gemeld dat verven met zinkchromaat en loodchromaat binnen afzienbare tijd in het kader
van een EEG-richtlijn een CMR-classificatie zouden krijgen en dat toepassingen op termijn bij de wet verboden
zouden worden (ref N136). Daarbij werd aangegeven dat voor zinkchromaat al goede alternatieven beschikbaar
waren, maar dat nog geen goed alternatief voorhanden was voor het pigment loodchromaat, dat aan de
kleurspecificaties van de gele huisstijlkleur voldeed (ref N136). Kort daarna werd een start gemaakt met de
overstap op chroom-6-vrije primers, waarbij zinkfosfaat als vervanger werd gebruikt (ref NA8, R466, R1006 en
R1023). In 1987 verschenen conserveringsvoorschriften voor de bouw van de diesellocomotief serie DE
6400/6500 waarbij chromaatvrije verfsystemen werden gebruikt, maar nog wel zinkchromaat werd toegepast
voor staal-staalverbindingen (ref N142). In datzelfde jaar werd bij revisie van de dakconservering van de SGM
gesproken over de toepassing van chroom-6-vrije primers (ref N149). Kort daarop werd ook afgestapt van de
toepassing van loodchromaat in de gele toplaag, eind jaren 80/begin jaren 90 (ref NAS8).

De omschakeling naar chromaatvrije primers zal geleidelijk hebben plaatsgevonden vanaf eind jaren 80 (ref
NAS8). Uit de gesprekken met (oud-)werknemers is duidelijk geworden dat nieuwe verven werden geleverd, maar
oude verven eerst werden opgebruikt. Uit NS/NedTrain-documentatie blijkt dat in 1991 een aantal stoffen onder
strenge voorwaarden nog mocht worden gebruikt, waaronder lood- en zinkchromaat (ref TD275), wat impliceert
dat de omschakeling op dat moment nog niet volledig had plaatsgevonden. Ook zijn in de gevaarlijke stoffen
registers van diverse locaties na 1990 nog enkele chroom-6-houdende verven te vinden (ref R192, R282, R1016,
R1136 en R1137) en bleek uit de RI&E van 1996 voor Haarlem dat er nog gebruik werd gemaakt van producten
met loodchromaat (ref R1235). Er zijn specifieke toepassingen geweest waarbij chroom-6-houdende primers ook
na de omschakelperiode nog konden worden gebruikt, waaronder op raamlijsten (ref N170 en NA8). Ook
werden in draaistellen verchroomde bouten gebruikt.

Op bewerkte materieelseries zijn ook na de omschakelperiode, begin jaren 90, nog chroom-6-houdende
verflagen aanwezig geweest. Bij werkzaamheden, die aan dergelijk materieel werden uitgevoerd, kan
blootstelling aan chroom-6 ook later nog relevant zijn geweest. Vanaf begin jaren 90 werden bakken niet meer

helemaal kaal geschuurd, maar werd alleen de toplaag bewerkt en werd indien nodig alleen plaatselijk nog
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gestraald (ref R142 en gespreksverslag conserveringsdeskundige). Chroom-6-houdende verflagen bleven
hierdoor aanwezig op het treinmaterieel. Verder kan niet worden uitgesloten dat bij materieel dat werd
aangekocht in het buitenland nog chroom-6-houdende primers zijn toegepast, zeker als het tweedehands
materieel betrof (zie 3.4). Tenslotte bleek uit de gesprekken met schilders dat verf in sommige gevallen lokaal

werd aangekocht, waarbij niet altijd inzicht is geweest in de samenstelling van de verven (ref gespreksverslagen).

Resumerend over de onderzoeksperiode zijn chroom-6-houdende primers (zinkchromaat) in de jaren 70 en 80
uitgebreid toegepast op treinmaterieel en zal daardoor chroom-6 aanwezig zijn geweest op vrijwel alle stalen
onderdelen van treinen uit die tijd. Chroom-6-houdende toplagen (loodchromaat) zijn vanaf de jaren 70
toegepast op treinen. Voor zowel primers als toplagen werd bij NS/NedTrain vanaf eind jaren 80 geleidelijk
overgestapt op chroom-6-vrije varianten. Tot medio jaren 90 kunnen nog in beperkte mate chroom-6-houdende

verven zijn toegepast. Chroom-6-houdende verflagen bleven echter aanwezig op bestaand treinmaterieel.

Informatie over de toepassing van loodchromaat-houdende toplagen en primers met zinkchromaat is verwerkt

in het materieeloverzicht (zie 3.4).

3.4 Materieeloverzicht

3.4.1 Inleiding

De informatie over de toegepaste primers en toplagen alsmede informatie over wanneer NS/NedTrain is
overgestapt op chromaatvrije verven is gecombineerd met een overzicht van alle typen en series materieel, die
in 1970 nog in dienst waren en daarna in dienst zijn gekomen. Voor een deel van deze series waren resultaten
van verfmonsters van het materieel beschikbaar. Soms betrof dat slechts een enkel monster, dit was met name
het geval bij verfmonsters genomen van museumtreinen (zie ook rapport tROM; van der Meer et al., 2018),
maar meer recent zijn bijna complete series bemonsterd (VIRM-1 interieur en exterieur). Daarnaast zijn op grote
schaal verfmonsters genomen van draaistellen, wiegbalken, wielstellen en andere onderdelen. Al deze monsters
zijn verzameld in de periode 2015-2019. Deze informatie is gekoppeld aan een overzicht van het materieel dat
beschikbaar was gesteld door NS en in de loop van het project is aangevuld door de onderzoekers, op basis van
onder andere gesprekken met (oud-)werknemers en informatie van diverse websites (zoals Railwiki, onderdeel

van Spots en OMlopen DAtabase (SOMDA; https://railwiki.nl/)).

Op basis van metingen en informatie over de gebruikte verven kon voor een aantal series materieel met
zekerheid worden gesteld dat ze “aangetoond chroom-6-houdend” dan wel “aangetoond chroom-6-vrij” zijn
geweest. Op basis van bouwjaar, leverancier en het tijdstip van uitfaseren van chroom-6-houdende primers en
toplagen is de rest van het materieel als “waarschijnlijk chroom-6-houdend” dan wel “waarschijnlijk chroom-6-

vrij” beoordeeld.
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3.4.2 Resultaten

In Bijlage Il staat het totale overzicht van NS/NedTrain-materieel in gebruik in de periode 1970 tot en met 2020
en is met een kleurcode aangegeven of de serie “aangetoond chroom-6-houdend”, “waarschijnlijk chroom-6-
houdend”, “waarschijnlijk chroom-6-vrij” dan wel “aangetoond chroom-6-vrij” was.

Trein- en locomotief-series gebouwd vodr 1990 zijn bijna allemaal chroom-6-houdend geweest, alhoewel dat
slechts voor een deel daadwerkelijk is aangetoond. De materieelseries gebouwd na 1990 zijn grotendeels
chroom-6-vrij geweest, maar bij de series DD-IRM Il en IV (DubbelDeksInterRegioMaterieel) en de VIRM-1
(VerlengdinterRegioMaterieel, Bizon) werd in verfmonsters van (een deel van) de bakken nog steeds chroom-6
aangetoond in aanzienlijke hoeveelheden. Ook de in Haarlem gereviseerde Noorse Class 73 treinen bleken
chroom-6-houdend te zijn. In hoeverre een bepaald treinstel chroom-6 bevat is ook afhankelijk geweest van de
reparatie- en revisie-geschiedenis en kan daardoor zelfs binnen een materieelserie en door de jaren heen

verschillen.

3.5 Blootstellingsmetingen

3.5.1 Inleiding

Metingen naar chroom-6 in (inademings)lucht zijn zover bekend voor het eerst uitgevoerd in november 2014.
RPS verrichtte een “Taak Risico Analyse Chroom-6" in de draaistellenafdeling van NedTrain Haarlem (Peters en
van der Avert, 2014). Aanleiding voor het onderzoek waren revisiewerkzaamheden aan SLT treinstellen waarbij
bouten, moeren en ringen behandeld met een chromaathoudende coating (‘Dacromet’ en ‘A3C’) vervangen
moesten worden. Gedurende 3% uur werd een persoonlijke meting uitgevoerd bij een monteur. De chroom-6
concentratie bleef onder de detectielimiet (<0,222 pg/m?3). Ook twee veegmonsters genomen bij een remjuk van
een VIRM-draaistel en bij een remjuk van een SLT-draaistel voordat deze werden schoongemaakt bleven onder
de detectielimiet van chroom-6 (<5 mg/kg).
Reeds in 2012 was de subcommissie Grenswaarden Stoffen op de Werkplek (GSW) van de Sociaal Economische
Raad (SER) een haalbaarheidsonderzoek gestart voor chroom-6 verbindingen naar aanleiding van een nieuw
advies van de Europese “Scientific Committee Occupational Exposure Limits” uit 2004 (SCOEL, 2004). In 2013
adviseerde de SER de grenswaarden voor oplosbare chroom-6 verbindingen te verlagen en vast te stellen op 10
pg/m?3 (TGG-8 uur) en op 20 pg/m?3 (TGG-15 min) en voor slecht oplosbare chroom-6 verbindingen een
grenswaarde in te voeren van 50 pug/m3(TGG 8 uur) (SER, 2013). Dit SER-advies werd in 2015 opgevolgd. De
vaste commissie Gezondheid en Beroepsmatige Blootstelling aan Stoffen (GBBS) van de Gezondheidsraad kwam
vervolgens in 2016 met aanvullende risicoberekeningen en schatte de extra kans op kanker voor chroom-6
verbindingen op:

- 4 per 100.000 (4 x 107°) bij 40 jaar beroepsmatige blootstelling aan 0,01 pg/m3 (streefwaarde)

- 4 per1.000 (4 x 10°3) bij 40 jaar beroepsmatige blootstelling aan 1 pg/m3 (verbodswaarde)
De Gezondheidsraad concludeerde dat onderscheid tussen oplosbare en onoplosbare chroom-6 verbindingen

niet meer noodzakelijk was (Gezondheidsraad, 2016). Vooruitlopend op een SER-advies besloot de minister van
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Sociale Zaken en Werkgelegenheid tot invoering van een grenswaarde voor alle chroom-6 verbindingen van 1
pg/m?3 (als TGG-8 uur) vanaf 1 maart 2017.

NS/NedTrain heeft mede door deze ontwikkelingen en de media-aandacht rond blootstelling aan chroom-6 van
Defensiepersoneel (POMS-locaties) op grote schaal metingen laten verrichten vanaf 2015 tot heden. Dit betrof
zowel persoonlijke als stationaire luchtmetingen van inhaleerbaar stof en daarin aanwezig chroom-6, alsmede
veegmonsters en verfmonsters van het materieel. De meetresultaten en de analysecertificaten zijn door
NS/NedTrain ter beschikking gesteld en zijn vervolgens opgeschoond, aangevuld met contextuele informatie en
(statistisch) geanalyseerd, waarbij de nadruk lag op de persoonlijke luchtmetingen. De verfmonsters zijn mede

gebruikt om de treintypen te classificeren als wel of niet chroom-6-houdend (zie 3.4).

3.5.2 Persoonlijke luchtmetingen

In totaal waren de resultaten van 188 persoonlijke inhaleerbaar stof metingen beschikbaar, gemeten vanaf
2015. Het betrof zowel langdurende metingen gericht op een 8-urige werkdag, als ook kortdurende meer
taakgerichte metingen. Over de gehanteerde meetstrategie was geen informatie beschikbaar. De metingen
werden uitgevoerd met PAS-6, PAS-7 en GSP-10 meetkoppen, die allen geacht worden de inhaleerbare
stoffractie te meten, waarbij de flow kan variéren van 2-10 liter per minuut. De hoeveelheid verzameld stof werd
gravimetrisch bepaald volgens meetmethode MDHS 14/4 (HSE, 2014). Het chroom-6 gehalte in de inhaleerbare
stoffractie werd bepaald via een colorimetrische methode gelijkwaardig aan NIOSH 7600 (NIOSH, 1994).
Zeventig procent van de persoonlijke inhaleerbaar stofmetingen had een meetduur van meer dan 6 uur. Twaalf
procent duurde korter dan 2 uur. Bij de persoonlijke chroom-6 luchtmetingen was het aandeel kortdurende
(taakgerichte) metingen met een meetduur korter dan 2 uur bijna drie keer zo groot (33%). Kortdurende
metingen waren vaker hoog volume metingen (GSP-10). Metingen langer dan 6 uur kwamen slechts voor bij 38%
van de persoonlijke chroom-6 metingen. De meetduur en de aanzuigsnelheid hebben invloed op de
detectielimiet van een meting waardoor de detectielimiet voor chroom-6 varieert (voor persoonlijke metingen
0,07-2,5 ug/m?3, voor stationaire metingen 0,02-2,5 ug/m?3).

In Tabel 5 zijn de persoonlijke inhaleerbaar stofmetingen uitgesplitst naar type bedrijf, locatie, treinserie en
functie. Zoals verwacht, gezien de verrichte werkzaamheden en de beschikbare voorzieningen, waren de
inhaleerbaar stofconcentraties hoger en meer variabel bij de onderhoudsbedrijven dan bij het bemeten
revisiebedrijf Haarlem. De concentraties waren het laagst in de technische centra en de servicebedrijven.
Inhaleerbaar stofconcentraties waren het hoogst voor werknemers van de Onderhoudsbedrijven Amsterdam-
Zaanstraat en Leidschendam. Gemiddelde concentraties in Onderhoudsbedrijf Onnen waren vergelijkbaar met

die in Haarlem.
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Tabel 5. Resultaten persoonlijke inhaleerbaar stofmetingen per type bedrijf, locatie, materieelserie en functie
(gesorteerd van hoog naar laag op basis van het geometrisch gemiddelde (GG)

Duur RG GG GSD Min Max

(minuten)  (mg/m3)  (mg/m3?)  (mg/m3) (mg/m3)  (mg/m?3)
Totaal 188 351 1,95 0,77 3,15 0,04 50,5
=z 0B 51 321 3,59 0,98 4,12 0,11 50,5
-"E_ RB 123 364 1,44 0,77 2,72 0,04 23,2
e CB 4 330 0,95 0,39 4,27 0,12 3,14
‘%. TC 5 421 0,32 0,31 1,38 0,19 0,44
SB 5 268 0,4 0,28 2,53 0,12 0,92
Totaal 188 351 1,95 077 3,15 0,04 50,5
Amsterdam-Zaanstraat 12 148 10,97 2,19 7,81 0,11 50,5
Leidschendam 5 379 2,46 1,26 4,78 0,11 5,17
Haarlem 123 364 1,44 0,77 2,72 0,04 23,2
5 Onnen 29 394 1,23 0,75 2,8 0,14 6,17
§ Arnhem 1 165 0,62 0,62 . 0,62 0,62
® Maastricht 5 251 0,62 0,52 2,07 0,2 0,97
Berkel-Enschot 4 330 0,95 0,39 4,27 0,12 3,14
Hengelo 4 433 0,3 0,29 1,35 0,19 0,38
Eindhoven/Eindhoven 5 310 0,36 0,26 2,37 0,12 0,92
Totaal 188 351 1,95 077 3,15 0,04 50,5
SPURT GTW 2 461 5,04 5,03 1,04 4,9 5,17
10 180 13,21 3,94 5,96 0,29 50,5
4 445 5,49 2,04 6,81 0,21 14,2
3 178 1,35 0,97 3,16 0,26 2,20
5 21 390 1,40 0,89 2,73 0,14 6,17
%. 2 195 0,82 0,82 1,13 0,75 0,89
o 104 362 1,37 0,77 2,62 0,04 23,2
%. 1 334 0,59 0,59 . 0,59 0,59
Niet aan een trein gewerkt 7 355 1,03 0,50 3,59 0,12 3,14
SLT 2 301 0,41 0,41 1,00 0,41 0,41
Type materieel onbekend 26 331 0,58 0,38 2,49 0,11 3,20
ICM 2 418 0,39 0,38 1,32 0,31 0,46
LINT 41 /H 4 433 0,3 0,29 1,35 0,19 0,38
Totaal 188 351 1,95 077 3,15 0,04 50,5
Lasser/slijper 3 276 2,48 2,47 1,1 2,24 2,71
Straler 4 230 3,77 2,1 3,9 0,37 10,1
Monteur 79 307 3,08 0,83 4,01 0,05 50,5
;3:“ Monteur Draaistellen 79 409 1,09 0,76 2,38 0,04 6,17
%- Schilder 12 336 0,87 0,62 2,31 0,11 3,61

Draaier 3 367 0,53 0,39 2,68 0,14 1

Schoonmaker 2 358 0,33 0,3 1,8 0,2 0,46
Treinwasser 5 268 0,4 0,28 2,53 0,12 0,92
Houtbewerker 1 419 0,27 0,27 0,27 0,27

N=aantal metingen,; Duur=gemiddelde duur van de meting, RG=rekenkundig gemiddelde; GG=geometrisch gemiddelde;
GSD=geometrische standaarddeviatie; Min=minimum, Max=maximum

Indeling materieelserie:

Waarschijnlijk
chroom-6-vrij

Aanwezigheid
chroom-6 onbekend

De uitsplitsing naar type materieelserie levert geen duidelijk beeld op, wat mede wordt veroorzaakt door de

uiterst scheve verdeling van het (beperkte) aantal metingen per materieelserie en doordat de uitgevoerde

werkzaamheden per materieelserie tijdens de metingen sterk verschilden.

De uitsplitsing naar functie geeft een duidelijker beeld, waaruit blijkt dat de lasser, straler en monteur (inclusief

de carrosseriemedewerker) de hoogste gemiddelde stofblootstelling hadden (2-4 mg/m3). Verspanende

werkzaamheden (schuren, slijpen, polijsten e.d.) hebben daarbij een duidelijke rol gespeeld. Voor de groep
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monteurs liep de blootstelling zeer uiteen afhankelijk van de precieze taken en de plaats in het productieproces

(carrosseriewerk versus interieurbouw). Het monteurswerk aan de draaistellen, wiegbalken en wielstellen bleek

een iets lagere inhaleerbaar stofblootstelling op te leveren.

De 146 persoonlijke chroom-6 blootstellingsmetingen uitgevoerd vanaf 2014 in Haarlem (n=109), Amsterdam

Zaanstraat (n=23), Onnen (n=8), Berkel-Enschot (n=3), Leidschendam (n=2) en Eindhoven (n=1), leverden in een

kwart van de metingen (n=36) een concentratie boven de detectielimiet op. Uit Tabel 6 blijkt bovendien dat

alleen in 2015 en 2016 blootstelling aan chroom-6 daadwerkelijk gedetecteerd kon worden. De 43 metingen na

2016 resulteerden allen in niet-detecteerbare chroom-6 concentraties.

Tabel 6. Aantal en percentage persoonlijke chroom-6 metingen onder en boven de detectielimiet uitgesplitst naar
kalenderjaar waarin de metingen zijn uitgevoerd

2014-2020 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Totaal 146 1 83 19 19 17 6 1
< detectielimiet 110 1 55 11 19 17 6 1
> detectielimiet 36 0 28 8 0 0 0 0
% > detectielimiet 25% 0% 34% 42% 0% 0% 0% 0%

Uit Tabel 7 blijkt dat slechts bij de schilder, de (luchtkussen)transportwerker, de medewerker van de technische

dienst (bij het legen van filterzakken) en de monteur daadwerkelijk een chroom-6 blootstelling boven de

detectielimiet werd waargenomen in de periode 2014-2020. Voor de bemeten monteurs (waarbij 78% van de

metingen werd uitgevoerd) gold dit voor bijna een derde (28%) van de metingen.

De resultaten van de 36 concentraties boven de detectielimiet varieerden tussen de 0,1 en 39,5 pg/m?3. In het

Revisiebedrijf Haarlem was 28% van de persoonlijke luchtmetingen naar chroom-6 boven de detectielimiet (31

van 109 metingen), terwijl dit in de onderhoudsbedrijven 15% was (5 van 33 metingen).

Tabel 7. Aantal en percentage persoonlijke chroom-6 metingen boven de detectielimiet uitgesplitst naar functie
(van hoog naar laag op basis van geometrisch gemiddelde (GG) van metingen boven de detectielimiet)

N N>dl Duur RG GG GSD Min Max
(%) (minuten)  (ug/m?®)  (ug/m®)  (ug/m®)  (ug/m3)  (ug/md)

Totaal 146 | 36 (25%) 240 4,76 1,31 536 0,10 39,5

Schilder 8 1(13%) 267 4,85 4,85 4,85 4,85

Transport 4 2 (50%) 237 4,34 4,34 1,04 4,21 4,47

Technische Dienst 3 1(33%) 7 1,61 1,61 1,61 1,61

- Monteur 114 | 32 (28%) 239 4,88 1,16 5,69 0,10 39,5
% Folieplakker 4 0
© Draaier 1 0
Lasser/Slijper 5 0
Monteur Draaistellen 3 0
Schoonmaker 3 0
Straler 1 0

N=aantal metingen; N > dl=aantal metingen boven de detectielimiet; Duur=gemiddelde duur meting, RG=rekenkundig

gemiddelde; GG=geometrisch gemiddelde; GSD=geometrische standaarddeviatie; Min=minimum; Max=maximum
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Als de materieelserie in ogenschouw wordt genomen en onderscheid wordt gemaakt tussen chroom-6-houdend,
niet chroom-6-houdend, niet aan materieel gewerkt en onbekend aan welke materieelserie is gewerkt, levert dit

het volgende beeld op (Tabel 8).

Tabel 8. Aantal en percentage persoonlijke chroom-6 metingen onder en boven de detectielimiet uitgesplitst naar
wel of niet gewerkt met aangetoond chroom-6-houdende materieelseries

Aangetoond chroom-6-houdende materieelserie
N Ja Nee Onbekend N.v.t.
Totaal 146 124 4 13 5
< detectielimiet 110 89 4 12 5
> detectielimiet 36 35 0 1 0
% > detectielimiet 25% 28% 0% 8% 0%

N=aantal metingen; n.v.t.=materieelserie is niet van toepassing

Op één meting na zijn alle metingen met resultaten boven de detectielimiet uitgevoerd bij werkzaamheden aan
chroom-6-houdende materieelseries. De enige andere positieve persoonlijke chroom-6 meting is uitgevoerd bij
een medewerker technische dienst en betreft het legen van filterzakken op de schilderafdeling waarbij geen
koppeling is te maken met een specifieke materieelserie. In 28% van de metingen tijdens werkzaamheden aan

aangetoond chroom-6-houdende materieelseries is daadwerkelijk blootstelling aan chroom-6 aangetoond.

3.6 Resultaten beoordeling inhalatie blootstelling aan chroom-6

In Bijlage Il (I tot en met XVII) is voor elke locatie een gedetailleerde beschrijving opgenomen van de locatie,
functies, aard van de werkzaamheden, behandelde materieelseries, het voorzieningenniveau en (indien
beschikbaar) meetresultaten, alsmede per functie een beoordeling van de stofblootstelling en de
waarschijnlijkheid van blootstelling aan chroom-6.

In totaal zijn 125 NS/NedTrain functies onderscheiden waarvoor de stofblootstelling is beoordeeld. Voor 70
functies is de beoordeling door vier onderzoekers gedaan om te komen tot een zo consistent mogelijke
werkwijze. Voor 60% van deze functies waren de beoordelingen van de onderzoekers gelijk. Voor de overige
functies is na discussie consensus bereikt. De resterende 55 functies zijn beoordeeld door twee onderzoekers;
voor 91% van deze functies was de initiéle beoordeling gelijk.

De beoordeelde functies zijn ingedeeld in acht generieke functies, te weten schilder (inclusief spuiter), lasser,
bankwerker, monteur, medewerker technische dienst, leidinggevende werkvloer, administratieve functie en een
categorie overige functies. Vanwege de grote mate van overlap tussen de aard van de werkzaamheden van de
functie monteur en de functie bankwerker op de draaistellenafdeling locatie Haarlem zijn beide functies voor
deze afdeling samengevoegd met als generieke functie bankwerker. Hetzelfde geldt voor monteurs,
carrosseriemedewerkers en stralers in onderhoudsbedrijven. Deze worden allen besproken bij de generieke
functie monteur. Ook interieurbouwers worden besproken bij de generieke functie monteur.

De resultaten van de beoordeling van de blootstelling worden in dit hoofdstuk gepresenteerd per type bedrijf en
daarbinnen per functie. Voor stof is de intensiteit van de blootstelling beoordeeld en weergegeven met een

kleurcodering. Voor chroom-6 is de waarschijnlijkheid van blootstelling beoordeeld en eveneens weergegeven
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met een kleurcodering. De kleurcoderingen zijn toegelicht in Tabel 9. De blootstellingsbeoordeling voor chroom-
6 is per periode van 5 jaar uitgevoerd. Niet alle locaties waren operationeel gedurende de gehele
onderzoeksperiode (1970-2020) en niet alle functies waren de gehele periode aanwezig. In die gevallen zijn de
betreffende perioden wit gelaten.

In aanvulling op de kleurcodering worden in de tijdvakken ook tekens weergegeven. Voor een tijdvak voorzien
van “x” was informatie beschikbaar uit één of meerdere gesprekken. Voor tijdvakken waar geen “x” is
weergegeven is de beoordeling van de blootstelling geéxtrapoleerd op basis van beschikbare informatie. Voor

enkele functies is niet bekend of deze gedurende de gehele onderzoeksperiode hebben bestaan. Dit is

aangegeven met “?”.

Tabel 9. Legenda intensiteit van blootstelling aan stof en waarschijnlijkheid van blootstelling aan chroom-6
Legenda l Toelichting

Intensiteit blootstelling aan stof

_I Intensiteit van de blootstelling aan stof is hoog

Intensiteit van de blootstelling aan stof is medium

Intensiteit van de blootstelling aan stof is laag

Alleen indirecte (achtergrond)blootstelling

Intensiteit van de blootstelling aan stof is verwaarloosbaar

Geen stofblootstelling

Waarschijnlijkheid blootstelling aan chroom-6

Blootstelling aan chroom-6 is waarschijnlijk

Blootstelling aan chroom-6 is mogelijk

Blootstelling aan chroom-6 is onwaarschijnlijk

Geen schatting van de blootstelling aan chroom-6 mogelijk

Functie bestond (nog) niet of niet meer

Locatie of afdeling was (nog) niet aanwezig of bestond niet meer

? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

X Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar

De waarschijnlijkheid van blootstelling aan chroom-6 is beoordeeld voor 125 functies van (oud-)werknemers van
NS/NedTrain op 17 verschillende locaties. Tabel 10 geeft een overzicht van de beoordeelde functies per type
bedrijf. In totaal zijn 62 functies beoordeeld voor revisiebedrijven, 46 voor onderhoudsbedrijven en 6 voor
servicebedrijven. De overige functies betreffen Componentenbedrijf Berkel-Enschot (4 functies) en de
Motorenwerkplaats in Utrecht (7 functies).

Bij de bespreking van de onderhoudsbedrijven zijn ook de technische centra meegenomen. Deze locaties deden
het dagelijks onderhoud aan materieel en beschikten over een werkplaats voor beperkte

onderhoudswerkzaamheden.
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Tabel 10. Aantal beoordeelde generieke functies uitgesplitst naar type bedrijf

Totaal 125 62 46 6 4 7
Schilder 11 4 6 0 0 1
o Lasser 9 6 3 0 0 0
% Bankwerker 15 13 2 0 0 0
© Monteur 44 15 17 4 3 5
g“ Technische dienst 5 2 3 0 0 0
%. Leidinggevende werkvloer 10 4 5 1 0 0
Administratieve functie 13 5 7 1 0 0
Overige 18 13 3 0 1 1

RB=Revisiebedrijf; OB=Onderhoudsbedrijf (inclusief Technisch Centrum); SB=Servicebedrijf; CB=Componentenbedrijf;
MWP=Motorenwerkplaats

De beoordeling van de blootstelling aan chroom-6 per functie is gedaan voor perioden van 5 jaar. Tijdens de
interviews is informatie verzameld voor 49% van alle 5-jaars perioden. De informatiedichtheid was daarbij het
hoogst voor de periode tussen 1986 en 2015 waarbij voor 54-60% van de 5-jaars perioden informatie is

verkregen (Figuur 2). Dit is berekend voor de perioden dat een functie aanwezig was op een locatie.
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Figuur 2. Informatiedichtheid per periode van 5 jaar

In Bijlage IV zijn de bevindingen opgenomen van de gesprekken met (oud-)schoonmakers van externe bedrijven.
De schoonmakers waren werkzaam in zowel revisie-, onderhouds- als servicebedrijven van NS/NedTrain en
voerden diverse taken uit. Er zijn uiteindelijk 19 verschillende functies onderscheiden op basis van werkinhoud

en locatie. Een samenvatting van de bevindingen staat in paragraaf 3.6.6.

3.6.1 Revisiebedrijven

De revisiebedrijven werden eerder hoofdwerkplaatsen genoemd. In de onderzoeksperiode waren drie
hoofdwerkplaatsen aanwezig, namelijk Haarlem, Tilburg en Amersfoort. ledere hoofdwerkplaats had zijn eigen

specialisatie. In wagenwerkplaats Amersfoort vond tot sluiting in 2000 onderhoud en revisie van bijna uitsluitend
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goederenwagens plaats, terwijl in de hoofdwerkplaats Tilburg met name locomotieven werden gereviseerd. In
de jaren 80 werd de revisie van locomotieven deels verlegd naar componenten. Dit gebeurde in Tilburg tot
sluiting in 2011. In Haarlem bevond zich de grootste werkplaats van NS/NedTrain die in het verleden bekend
stond als Centrale Werkplaats en later als hoofdwerkplaats en revisiebedrijf. Tegenwoordig heet de locatie NS
Treinmodernisering. Vanaf de jaren 80 werd in Haarlem modernisering ingezet en werden nieuwe gebouwen
gerealiseerd. Zo is in 1988 het nieuwe Loopwerkbedrijf in gebruik genomen, bestaande uit een
draaistellenafdeling en een wielendraaierij, en zijn tussen 1992 en 1994 de Montagehal en het nieuwe Schilder-
en Cascocomplex in gebruik genomen. In Haarlem werd voornamelijk reizigersmaterieel in revisie genomen en
vonden constructie-wijzigingen (CW) en moderniseringen plaats, alsmede herstel van opgelopen schade,
variérend van elektro, mechanische en hydraulische techniek tot casco- en interieurwerkzaamheden. Vanwege

afwijkende werkzaamheden wordt Amersfoort hieronder apart besproken.

Haarlem en Tilburg

Schilder

Schilders, met inbegrip van de spuiters, waren de gehele onderzoeksperiode aanwezig. In Tilburg is dit tot
sluiting in 2011. Schilders waren betrokken bij revisies, reparaties en (bots)schades en hadden als voornaamste
werkzaamheden het verwijderen van verf en het aanbrengen van verf. Tot medio jaren 80 werd verf meestal
verwijderd met afbijtmiddel, daarna door te schuren, tot begin jaren 90 nat en daarna droog.

In Haarlem waren schilders voor 1994 veelal werkzaam in de Grote Herstelling, meestal op stand als ook in de
onderdelenspuitcabine, deurenafdeling en tevens in Lichterij |, Il, Il

Vanaf 1994 is de nieuwe schilderafdeling in gebruik genomen met aparte schuur- en spuitcabines. Vanaf begin
jaren 90 werd in de draaistellenafdeling de functie spuiter geintroduceerd, die hele draaistellen behandelde in
een spuitcabine.

In Tilburg werden tot 1982 schilderwerkzaamheden op stand uitgevoerd en ook wel in een kleine spuitcabine.
Rond 1982 werd de nieuwe schildersloods in gebruik genomen, werden werkzaamheden meer gescheiden en
werkte de schilder voornamelijk in de schuur- en spuitloods. Met uitzondering van het conserveren van kleine
oppervlakken, het zogenaamde “postzegelen”, dat overal kon plaatsvinden op de locatie.

Voor de schilder/spuiter werkzaam in verschillende afdelingen en gebouwen in Tilburg en Haarlem was de
blootstelling aan stof hoog en de blootstelling aan chroom-6 waarschijnlijk gedurende vrijwel de gehele
operationele periode (Figuur 3). In Haarlem veranderde vanaf 2016 de waarschijnlijkheid van de blootstelling
aan chroom-6 in mogelijk, omdat vanaf dat moment het overgrote deel van het te reviseren materieel chroom-
6-vrij was. Een uitzondering vormt de spuiter op de draaistellenafdeling in Haarlem, van wie de blootstelling aan
chroom-6 onwaarschijnlijk was. Enerzijds omdat die functie pas werd geintroduceerd na de omschakeling op
chroom-6-vrije verfsystemen, anderzijds vanwege beperkte schuurwerkzaamheden.

In Tilburg kan vanaf 1982 met de nieuwe spuit- en schuurloods de intensiteit van de blootstelling aan chroom-6
voor de schilder lager zijn geworden. In Haarlem is dit het geval met de introductie van het schildercomplex met

nieuwe spuit- en schuurcabines in 1994,
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Intensiteit Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling

stof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006- 2011- 2016-
Functie Locatie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020
Schilder (Schilder/spuiter) Haarlem X X X X X X X X X X
Schilder (Spuiter draaistellenafdeling) Haarlem X X X X X X
Schilder (Schilder/spuiter) Tilburg X X X X X X X X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarlooshaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur 3. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de schilder in revisiebedrijven

Lasser

Lassers in de revisiebedrijven waren werkzaam binnen de lasafdeling, draaistellenafdeling, onderdelen-
productie, bankwerkerij en plaatwerkerij. Ook daar waar aan treinstellen werd gewerkt konden
laswerkzaamheden worden uitgevoerd. Het werk van de lasser bestond voor een groot deel uit las- en
slijpwerkzaamheden.

Blootstelling aan stof was voor lassers in de Revisiebedrijven Haarlem en Tilburg medium tot hoog (Figuur 4).
Met name voor lassers die aan het casco werkten en aan met chroom-6-primer behandelde onderdelen was
blootstelling aan chroom-6 waarschijnlijk. Dit was op de draaistellenafdeling en de bankwerkerij in mindere mate
het geval, resulterend in mogelijke blootstelling aan chroom-6. Voor de lasser van onderdelen in Haarlem
veranderde in 2000 de chroom-6 blootstelling van waarschijnlijk naar mogelijk. Onderdelen zijn vanaf die
periode meestal vrij van verflagen aangeleverd voordat zij werden gelast waardoor de lasser minder vaak zelf de
verflagen verwijderde. Voor de lasser Revisie en Botsschade/Schadeherstel in Haarlem veranderde vanaf 2016
de blootstelling van waarschijnlijk naar mogelijk omdat vanaf die periode het merendeel van het materieel
chroom-6-vrij was.

Er werd in Tilburg zowel op de afdeling plaatwerkerij als in de Loc-hal en de Casco-hal gelast. Het
voorzieningenniveau, onder andere betreffende de aanwezige mobiele afzuiging, werd op de afdeling
plaatwerkerij als het meest adequaat ervaren. Vanaf 2000 namen de laswerkzaamheden af in Tilburg, maar de
mate waarin is niet bekend.

Met ingebruikname van de nieuwe lasafdeling eind jaren 80 in Tilburg en begin jaren 90 in Haarlem waren
verbeterde voorzieningen aanwezig, zoals een lascabine en mobiele afzuiging. Omdat de lasser echter ook
werkzaam was op andere locaties en onder omstandigheden waarbij mobiele afzuiging ontbrak, zal dit slechts

een beperkt effect hebben gehad op de intensiteit en waarschijnlijkheid van de blootstelling.
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Intensiteit Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling

stof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006- 2011- 2016-
Functie Locatie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020
Lasser (Revisie en Botsschade) Haarlem X X X X X
Lasser (Onderdelen) Haarlem X X X X X X X X
Lasser (Draaistellenafdeling Lichterij 1) Haarlem X X
Lasser (Plaatwerkerij, Casco- en Loc-hal) Tilburg X X X X X
Lasser (Draaistellenafdeling) Tilburg X X X X X
Lasser (Bankwerkerij) Tilburg X X X X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur 4. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de lasser in revisiebedrijven

Bankwerker

De bankwerker was werkzaam in diverse afdelingen, zoals de draaistellenafdeling, onderdelenproductie,
bankwerkerij, plaatwerkerij en wielendraaierij alsmede op locaties waar aan treinstellen werd gewerkt. De
voornaamste taken met mogelijke stofblootstelling waren slijpen, snijbranden en verspanende werkzaamheden
als frezen en schaven. Deze bewerkingen werden ook uitgevoerd aan onderdelen met chroom-6-houdende
verfsystemen. In mindere mate werd ook gelast door een bankwerker.

Blootstelling aan stof was voor de bankwerkers in de Revisiebedrijven Haarlem en Tilburg zeer variabel,
afhankelijk van het specifieke takenpakket en de afdeling (Figuur 5). Dit gold ook voor de waarschijnlijkheid van
chroom-6 blootstelling. In functies waarbij overwegend werd gewerkt aan onderdelen waarop verflagen met
chroom-6 aanwezig waren, zoals in de draaistellenafdeling en bij werkzaamheden aan de carrosserie, was de
blootstelling aan chroom-6 waarschijnlijk (Figuur 5). Indien voornamelijk aan onderdelen zonder verflagen werd
gewerkt, zoals in de bankwerkerij, was blootstelling aan chroom-6 mogelijk. Voor de bankwerker op de
draaistellenafdeling in Haarlem veranderde begin jaren 90 de blootstelling aan chroom-6 omdat de verflagen
niet meer werden verwijderd vanwege de introductie van een nieuwe vorm van scheuronderzoek. Ook werd op
dat moment een specifieke spuiter aangesteld voor het spuiten van draaistellen. Omdat in de wielendraaierij
geen bewerkingen aan onderdelen met verflagen plaatsvonden, was blootstelling aan chroom-6
onwaarschijnlijk. Een aantal functies in Haarlem is verdwenen nadat afdelingen zijn opgehouden te bestaan. In
Haarlem was een omslagpunt in 2016 van waarschijnlijke naar mogelijke blootstelling aan chroom-6 omdat
vanaf dat moment het merendeel van het materieel chroom-6-vrij was. Het takenpakket van de bankwerker in

de bankwerkerij in Tilburg na 1980 is niet bekend.
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Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling
Intensiteit stof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006- 2011-

Functie Locatie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015
Bankwerker (Bankwerker/Monteur Draaistellenafdeling) Haarlem >1988 X X X X X X X
Bankwerker (Schenenploeg Draaistellenafdeling LichterijI)  Haarlem X X

Bankwerker (Demontage Draaistellenafdeling Lichterij I) Haarlem X X

Bankwerker (Draaier Onderdelenproductie) Haarlem X X X X ? ? ?
Bankwerker (Luchtbankwerker Grote Herstelling) Haarlem X X

Bankwerker (Verspaner Bankwerkerij) Haarlem X

Bankwerker (Eindmontage Draaistellenafdeling Lichterij I) Haarlem X X

Bankwerker (Draaier Wielendraaierij) Haarlem X X X
Bankwerker (Bank-/plaatwerker Casco en Plaatwerkerij) Tilburg - X X X X X X

Bankwerker (Bankwerkerij) Tilburg X X

Bankwerker (Locstelplaats) Tilburg X X X X X X

Bankwerker (Bankwerker/Monteur Draaistellenafdeling) Tilburg X X X X

Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen

Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur 5. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de bankwerker in revisiebedrijven

Monteur

Monteurs waren werkzaam op verschillende afdelingen zoals de draaierij, apparatenafdeling en kleine
componenten afdeling, maar ook daar waar aan treinstellen werd gewerkt. Monteurs deden herstellingen en
revisies waarbij onder andere werkzaamheden als demontage, snijden, slijpen en lassen voorkwamen, met
gebruik van verschillende machines en handgereedschappen. Ook werden verflagen verwijderd door stralen,
schuren en afbranden.

De intensiteit van blootstelling aan stof was voor de monteurs variabel, afhankelijk van het specifieke
takenpakket (Figuur 6). Blootstelling aan chroom-6 was voor de meeste monteurs mogelijk gedurende de hele
operationele periode en afhankelijk van het takenpakket was voor een aantal functies de blootstelling aan
chroom-6 zelfs waarschijnlijk (Figuur 6). Voor carrosseriemedewerkers en stralers was blootstelling aan chroom-
6 waarschijnlijk tot het moment waarop het overgrote deel van het materieel chroom-6-vrij was in Haarlem
(2016). Zover bekend verrichtte de elektrotechnisch monteur geen werkzaamheden waarbij directe blootstelling
aan stof dan wel chroom-6 kon optreden. Als de elektrotechnisch monteur in de Casco-hal werkte, was indirecte
blootstelling aan chroom-6 mogelijk vanwege activiteiten door anderen. Over de aanwezigheid en toepassing
van chroom-6-verflagen op motoren is geen informatie beschikbaar, vandaar dat de waarschijnlijkheid van
blootstelling aan chroom-6 voor die groep van monteurs niet beoordeeld kon worden.

Met ingebruikname van de nieuwe lasafdeling eind jaren 80 in Tilburg en begin jaren 90 in Haarlem werden
specifieke laswerkzaamheden bijna uitsluitend door lassers uitgevoerd en (vrijwel) niet meer door de monteurs.
Omdat andere relevante taken van de monteurs bleven bestaan heeft dit echter geen effect op de

waarschijnlijkheid van blootstelling aan chroom-6 gehad.
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Intensiteit Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling

stof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006- 2011-
Functie Locatie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015
Monteur (Carrosseriemedewerker GH, Lichterij I, Botsschade, Cascocomplex) Haarlem X X X X X X X X X
Monteur (Straler Lichterij Il en Cascocomplex) Haarlem X X X X X
Monteur (Hoofdmonteur) Haarlem X X X X
Monteur (Deurenafdeling) Haarlem X X X
Monteur (Interieurbouwer) Haarlem ? ? ? ? ?
Monteur (Carrosseriemedewerker en Monteur Loc-hal, Casco-hal) Tilburg - X X X X X X X X
Monteur (Polyesterafdeling) Tilburg ? ? X X X X
Monteur (Hoofdmonteur specialist verspaning Draaierij) Tilburg X X X X X
Monteur (Pijpenmonteur) Tilburg X X X X X X
Monteur (Apparatenafdeling en Kleine componenten-afdeling) Tilburg X X
Monteur (Persmeester) Tilburg X X X X X X X
Monteur (Motorenwerkplaats) Tilburg X X
Monteur (Electricien, Electromonteur) Tilburg X X X X X
Monteur (Electrotechnisch monteur Draaierij) Tilburg X X X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur 6. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de monteur in revisiebedrijven

Blootstelling aan chroom-6 was voor de volgende functies onwaarschijnlijk:

- voorde interieurbouwers in Haarlem omdat zij geen (verspanende) bewerkingen uitvoerden aan
verflagen en werkzaam waren op plekken waarbij omgevingsblootstelling nauwelijks relevant was;

- voor monteurs in de polyesterafdeling in Tilourg waar werkzaamheden aan chroom-6-houdende
verflagen niet relevant waren;

- voor de monteur op de deurenafdeling in Haarlem na 2000 omdat de aard van de werkzaamheden
veranderde en deuren niet meer werden gereviseerd, maar volledig vervangen;

- voor de persmeester in Tilburg die zich voornamelijk bezighield met (de)monteren en testen van
onderdelen die werkten op lucht zoals (gietijzeren en aluminium) kleppen. Daarnaast heeft de
persmeester projectmatig gastanks van de wisselverwarming gestraald in een cabine en van
poedercoating voorzien. De samenstelling van de coating was niet bekend;

- voor de elektrotechnisch monteur in de draaierij in Tilburg die geen oude verflagen verwijderde.

Technische dienst

De medewerkers van de technische dienst waren verantwoordelijk voor het onderhoud aan machines,
gebouwen, outillage en gereedschappen.

De medewerkers van de technische dienst waren laag blootgesteld aan stof (Figuur 7). Zij waren mogelijk
blootgesteld aan chroom-6, tijdens specifieke taken zoals het verwisselen van filters van de spuit- en
straalcabine en luchtinstallaties. In Tilburg gebeurde dit maandelijks enkele dagen tot eind jaren 90; na die
periode is dit uitbesteed aan een extern bedrijf. In Haarlem zijn eveneens maandelijks de filters vervangen van
de lasdampafzuiging en de luchtinstallatie in de casco-afdeling; in de spuitcabine gebeurde dit jaarlijks.
Daarnaast vond wekelijkse controle plaats van de hoog vaculm afzuiging, de afzuiging in de spuitcabine en de
afzuiging van de straalcabine. Het vervangen van de filters van de straalcabine gebeurde echter door een extern

bedrijf.
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Intensiteit Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling

stof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006- 2011- 2016-
Functie Locatie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020
Technische dienst Haarlem X X X X X X X X
Technische dienst Tilburg X X X X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur 7. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de medewerker technische dienst in revisiebedrijven

Overige functies met blootstelling
Voor de timmerman in de Grote Herstelling in Haarlem was blootstelling aan chroom-6 mogelijk door
werkzaamheden van anderen (Figuur 8). Voor medewerkers van Materieeltransport was blootstelling aan

chroom-6 waarschijnlijk in de periode dat luchtkussentransport plaatsvond (1995-2017).

Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling

Intensiteit stof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006- 2011- 2016-
Functie Locatie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020
Materieeltransport Haarlem <1995 >2017 X X X X X X X X X X
Timmerman Grote Herstelling Haarlem * X X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur 8. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor overige functies met blootstelling in revisiebedrijven

Voor andere onderzochte functies in de revisiebedrijven Haarlem en Tilburg zoals keurder, auditor, zeefdrukker,

nevenfunctie ongevallenbestrijding en kantoorfuncties, was blootstelling aan chroom-6 onwaarschijnlijk.

Amersfoort

Voor alle onderstaande functies met uitzondering van de verensmid was gedurende de gehele operationele
periode (1970-2000) blootstelling aan chroom-6 waarschijnlijk (Figuur 9). De verkregen informatie voor
Amersfoort was beperkt: de werkplaats was al 20 jaar gesloten tijdens het onderzoek en van deze locatie zijn

relatief weinig oud-werknemers gesproken.

Intensiteit Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling
stof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996-
Functie Locatie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995 2000
Schilder (Schilder/spuiter) Amersfoort X X X X
Bankwerker (Bankwerker/lasser) Amersfoort X X X X X
Monteur (Ketelmonteur) Amersfoort _ X X X X X
Overige (Verensmid) Amersfoort X X X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur 9. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor functies in Amersfoort
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3.6.2 Onderhoudsbedrijven

Onderhoudsbedrijven werden tot 1994 lijnwerkplaatsen genoemd. Op deze locaties vond periodiek onderhoud
plaats en werden kleine reparaties uitgevoerd. Elk van de onderhoudsbedrijven was gespecialiseerd in het
onderhouden van bepaalde type treinstellen, rijtuigen of locomotieven. De onderhoudsbedrijven zijn ook

ingezet om constructiewijzingen aan treinen uit te voeren.

Schilder

De schilder/spuiter in de onderhoudsbedrijven was hoog blootgesteld aan stof, voornamelijk door
schuurwerkzaamheden (Figuur 10). Ook nadat gebruik van chroom-6-bevattende verven is uitgefaseerd vanaf
eind jaren 80 is de blootstelling aan chroom-6 waarschijnlijk gebleven omdat schuren substantieel onderdeel van
de werkzaamheden bleef. De chroom-6 blootstelling veranderde van waarschijnlijk naar mogelijk op het
moment dat het overgrote deel van het materieel chroom-6-vrij was. Dit verschilde per locatie: voor Onnen was
dit vanaf 2001 en voor Leidschendam en Amsterdam-Watergraafsmeer vanaf 2011. In Maastricht verdween in
1995 de functie van schilder; de taken zijn vanaf dat moment door een monteur met schilder kwalificatie
uitgevoerd. In Leidschendam en Onnen zijn schuur- en schilderwerkzaamheden in 2017 stilgelegd vanwege de
chroom-6 problematiek. Vanaf dat moment werd de blootstelling aan chroom-6 onwaarschijnlijk.

Voor de schilder in Amsterdam-Watergraafsmeer is geen informatie beschikbaar voor de periode voor 2011.
Voor schilders in technische centra (Hengelo en Zwolle (vanaf 2007)) was blootstelling aan chroom-6 weliswaar
mogelijk omdat werd geschuurd, maar dit gebeurde in veel beperktere mate dan in de onderhoudsbedrijven.

Hengelo was reeds vanaf 1998 operationeel, maar informatie over werkzaamheden ontbreekt voor de jaren tot

2011.
Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling

Intensiteitstof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006- 2011- 2016-
Functie Locatie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020
Schilder Amsterdam-Watergraafsmeer X X
Schilder Hengelo X
Schilder Leidschendam X X X X X X X
Schilder Maastricht X X X X
Schilder Onnen X X X X X X X
Schilder Zwolle >2007 X X X X X X X X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur 10. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de schilder in onderhoudsbedrijven

Lasser

De lasser in de onderhoudsbedrijven had een medium hoge blootstelling aan stof, voornamelijk door slijpen,
lassen, snijbranden, afbranden en schuren (Figuur 11). Blootstelling aan chroom-6 was voor de lasser in Zwolle
mogelijk tot het moment dat Zwolle een technisch centrum werd en de functie van lasser verdween. Sinds 2005
is in Maastricht laswerk uitbesteed aan een extern bedrijf. In Leidschendam nam het laswerk in de jaren 90 af;

een gecertificeerde lasser uit Haarlem deed vanaf die periode het laswerk.
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In Leidschendam veranderde de blootstelling aan chroom-6 van waarschijnlijk naar mogelijk vanaf 2011, het
moment dat het overgrote deel van het materieel chroom-6-vrij was. Vervolgens was blootstelling aan chroom-6
in Leidschendam vanaf 2017 onwaarschijnlijk vanwege het stilleggen van taken met mogelijke chroom-6
blootstelling. In Onnen was geen specifieke lasser aanwezig, dit werd bij toerbeurt gedaan door de monteurs, en

is op een gegeven moment uitbesteed aan een extern bedrijf.

Intensiteit Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling

stof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006- 2011- 2016-
Functie Locatie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020
Lasser Leidschendam X X X X
Lasser Maastricht
Lasser Zwolle X X X X X X X X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur 11. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de lasser in onderhoudsbedrijven

Hoewel nieuwe mobiele lasdampafzuiging en een lascabine zijn geintroduceerd in Maastricht in 1993 en
laskarren met afzuiging in Zwolle rond 1985 werd door (oud-)werknemers aangegeven dat deze afzuigingen niet
altijd effectief waren en niet overal praktisch bruikbaar. Een effect op de intensiteit van de stof en chroom-6

blootstelling is derhalve niet vast te stellen.

Monteur

Onder de generieke functie monteur in de onderhoudsbedrijven vallen de volgende onderzochte functies:
carrosseriemedewerker, monteur allround, monteur mechatronica, monteur mechanisch, monteur onderhoud
en monteur Verborgen Fabriek.

De intensiteit van blootstelling aan stof was sterk afhankelijk van het specifieke takenpakket en varieerde
daardoor van verwaarloosbaar tot hoog (Figuur 12). Blootstelling aan chroom-6 was voor de meeste monteurs
mogelijk gedurende de hele operationele periode. Afhankelijk van het takenpakket was chroom-6 blootstelling
voor een deel van de monteurs zelfs waarschijnlijk, zeker waar het de carrosseriemedewerkers betreft vanwege
de hogere frequentie en langere duur van relevante taken. Chroom-6 blootstelling was voor deze monteurs
waarschijnlijk tot het moment waarop het merendeel van het materieel chroom-6-vrij werd; daarna veranderde
de blootstelling aan chroom-6 in mogelijk. In 2017 werden alle taken met mogelijke chroom-6 blootstelling in

Leidschendam en Onnen stilgelegd.
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Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling
Intensiteit stof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006- 2011- 2016~

Functie Locatie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020
Monteur Amsterdam-Watergraafsmeer X X X X X X X X X X
Monteur Amsterdam-Zaanstraat _ X X X X X X X X X
Monteur (Interieurbouwer) Amsterdam-Zaanstraat X
Monteur (Mechatronica, elektrisch) Leidschendam X X X X X
Monteur (Carrosseriemedewerker) Maastricht _ X X X X X X X
Monteur (Onderhoud) Maastricht X X X X X X b3 b3
Monteur (Verborgen Fabriek) Maastricht X
Monteur (Draaistellenafdeling) Maastricht X X X X X X X X
Monteur (Carrosseriemedewerker) Onnen r X X X X X
Monteur (Mechanisch) Onnen >1995 X X X X X X X
Monteur (Draaistellenafdeling) Onnen >1995 X X X X X X X
Monteur (Verborgen Fabriek ) Onnen X X
Monteur Onnen (oude lijnwerkplaats) X

Monteur (Carrosseriemedewerker Wagenwerkplaats) Roosendaal _

Monteur Rotterdam-Feijenoord X X X X X X X

Monteur Rotterdam-Waalhaven X
Monteur (Mechanisch) Zwolle X X X X X X X X

Monteur (Elektrisch) Zwolle X X X X X X

Monteur (Technisch centrum) Zwolle X

Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen

Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur 12. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de monteur in onderhoudsbedrijven

Blootstelling aan chroom-6 was voor de volgende monteurs onwaarschijnlijk (Figuur 12):

- voor monteurs in de draaistellenafdeling op het moment dat het overgrote deel van de draaistellen
chroom-6-vrij was of werkzaamheden naar een andere locatie werden verplaatst (van Onnen naar
Haarlem);

- voor interieurbouwers, een functie die intrede deed nadat Zaanstraat dependance werd van Haarlem;

- voor monteurs mechatronica en monteurs elektrisch in Leidschendam na 2011. Deze monteurs waren
met name bezig met sleutelen, luchttechniek en elektrotechniek. Nadat het merendeel van het
materieel chroom-6-vrij was, verviel de indirecte blootstelling aan chroom-6 afkomstig van
werkzaamheden door anderen;

- voor monteurs in een technisch centrum van wie de werkzaamheden gericht waren op elektronica en

computers.

Technische dienst

De medewerkers technische dienst hielden zich primair bezig met onderhoud aan gebouwen en machines.
Blootstelling aan stof was voor de medewerkers technische dienst variabel, afhankelijk van het specifieke
takenpakket en de plek binnen de onderhoudsbedrijven waar werkzaamheden werden uitgevoerd.

Voor Rotterdam-Feijenoord, Zwolle en Maastricht is geen informatie beschikbaar over het takenpakket van de
medewerkers technische dienst in de beginjaren (Figuur 13).

Blootstelling aan chroom-6 voor de medewerker technische dienst kon relevant zijn tijdens twee specifieke
werkzaamheden: bij het afvoeren van gebruikt straalgrit van de straalkast, zoals in Onnen werd aangegeven, en
bij het verwisselen van filters van afzuiginstallaties, zoals in Leidschendam werd gemeld. Omdat verdere
informatie ontbreekt over de aard, mate en duur van de werkzaamheden kon de waarschijnlijkheid van

blootstelling aan chroom-6 voor de technische dienst in Onnen en Leidschendam niet worden beoordeeld.
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Intensiteit Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling

stof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006- 2011- 2016-
Functie Locatie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020
Technische dienst Maastricht X X X X X
Technische dienst Rotterdam-Feijenoord X
Technische dienst Zwolle X X X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur 13. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de medewerker technische dienst in onderhoudsbedrijven

Overige functies
Voor de overige functies in de onderhoudsbedrijven was de blootstelling aan chroom-6 onwaarschijnlijk. Dit
betreft met name administratieve en leidinggevende functies, maar ook functies zoals keurder en rangeerder.

Ook voor de nevenfunctie ongevallenbestrijdingsdienst was blootstelling aan chroom-6 onwaarschijnlijk.

3.6.3 Servicebedrijven

In de servicebedrijven wordt dagelijks onderhoud aan treinen verricht door storingsmonteurs. In vier regionale
organisaties, Noord-Oost, Zuid, Randstad Noord en Randstad Zuid zijn 35 servicebedrijven ondergebracht op alle
grote emplacementen van Nederland. Tijdens de perioden dat treinen hier staan geparkeerd, worden ze
schoongemaakt en worden veiligheidstechnische controles uitgevoerd, zoals controle van wielen, remblokken,
stroomafnemers en verlichting. De meeste locaties hebben zeer beperkte voorzieningen voor herstellingen aan
de treinen. Eenvoudige defecten worden zo mogelijk ter plekke hersteld.

Van (oud-)werknemers van drie servicebedrijven is informatie verzameld, te weten Eindhoven, Roosendaal en
Groningen. De stofblootstelling was laag of afwezig, afhankelijk van het specifieke takenpakket. De blootstelling
aan chroom-6 was onwaarschijnlijk, behalve wanneer een storingsmonteur ook botsschades herstelde, zoals

bijvoorbeeld in Groningen in de periode voor 1990. In dat geval was blootstelling aan chroom-6 mogelijk.

3.6.4 Overige locaties

Motoren Werkplaats (MWP) Utrecht

In de MWP in Utrecht vonden revisies plaats van alle treinmotoren, kleine elektromotoren en
frequentieomvormers van NS/NedTrain. De volgende functies zijn besproken: de spuiter/impregneerder en
diverse monteurs (motorenreiniging, demontage, statoren en rotoren, kleine onderdelen, proefstand).
Blootstelling aan stof voor deze functies varieerde, afhankelijk van het takenpakket. Over de aanwezigheid en
toepassing van chroom-6-bevattende verflagen op motoren is geen informatie beschikbaar. Daardoor kon de

waarschijnlijkheid van blootstelling aan chroom-6 niet worden beoordeeld.

Componentenbedrijf Berkel-Enschot
Na sluiting van Revisiebedrijf Tilburg is in 2011 Componentenbedrijf Berkel-Enschot geopend. Dit is een

werkplaats waar componenten van treinen worden gereviseerd.
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Stofblootstelling was voor alle functies laag, mede vanwege het hoge voorzieningenniveau (Figuur 14). Voor
monteurs was blootstelling aan chroom-6 mogelijk tijdens werkzaamheden als slijpen en stralen aan chroom-6-

houdende onderdelen.

Intensiteit stof ~ Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling

Functie Locatie blootstelling 2011-2015 2016-2020
Monteur (Hoofdmonteur specialist verspaning Draaierij) Berkel-Enschot X X
Monteur (Apparatenafdeling) Berkel-Enschot X
Monteur (Elektrisch Apparatenafdeling) Berkel-Enschot X X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen

Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur 14. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de monteur in componentenbedrijf Berkel-Enschot

3.6.5 Beheersmaatregelen

In de loop der jaren zijn steeds meer beheersmaatregelen getroffen, variérend van nieuwe, moderne spuit- en
schuurcabines, afzuiging op schuurmachines, (verbeterde) mobiele afzuiging bij lassen en slijpen tot een
afzuigraam welke tegen de bakwand werd geplaatst om stof af te zuigen tijdens het schuren. De aanwezigheid
van beheersmaatregelen verschilde per locatie. De effectiviteit en praktische toepasbaarheid van de
voorzieningen liet volgens de geinterviewde (oud-)werknemers soms te wensen over. Dat betreft vooral de
bruikbaarheid van mobiele afzuiging tijdens werkzaamheden aan treinstellen.

Daarnaast werden aanvullende maatregelen getroffen om de arbeidsomstandigheden verder te optimaliseren,
zoals het scheiden van werkzaamheden, het aanpassen van werkwijzen en -voorschriften en de invoering van
adequate ademhalingsbescherming zoals een motor-aangedreven ademhalingssysteem bij het lassen.

Na 2016 werden schuur- en schilderwerkzaamheden in Onnen en Leidschendam stilgelegd vanwege de chroom-
6 problematiek.

Meerdere gesproken (oud-)werknemers lieten weten dat vanaf de zeventiger jaren persoonlijke
beschermingsmiddelen beschikbaar waren. Dit blijkt ook uit verschillende de documenten uit die periode. Zo
werd het gebruik van ademhalingsbeschermingsmiddelen ook in werkinstructies beschreven. Mondkapjes
werden echter naar eigen inzicht gebruikt en niet door omstanders. Vooral bij specifieke taken zoals verfspuiten,
stralen en werken in ketelwagens werd adembescherming gedragen. Uit de RI&E van 1995 bleek dat aan
toezicht en draagdiscipline nog veel te verbeteren viel (ref R296-300 ). Vanaf de jaren 90 werd meer bekend
over chroom-6-houdende primers en werd steeds meer toegezien op het gebruik van persoonlijke

beschermingsmiddelen (ref gespreksverslagen en NA8).

3.6.6 Schoonmakers externe schoonmaakbedrijven

Schoonmakers van externe schoonmaakbedrijven verrichtten verschillende soorten
schoonmaakwerkzaamheden. Bij het schoonmaken van werkplaatsen en putten in revisie- en
onderhoudsbedrijven was blootstelling aan chroom-6 waarschijnlijk. Dit speelde vooral in de periode dat het
overgrote deel van het materieel chroom-6-houdende verflagen bevatte. Tijdens de inwendige reiniging van

(passagiers)treinstellen was blootstelling aan chroom-6 onwaarschijnlijk. Ook tijdens graffiti verwijdering van
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bakwanden was blootstelling aan chroom-6 onwaarschijnlijk. Bij hoge uitzondering kwamen hierbij verfstukjes
los van de bakwand of was de treinkleur zichtbaar op de schuurspons. Dit zal echter niet tot inhaleerbare
blootstelling van chroom-6 hebben geleid, omdat dit niet droog gebeurde.

Chroom-6-blootstelling kan relevant zijn geweest tijdens calamiteitenreiniging in revisie- en
onderhoudsbedrijven, vooral voor 2015. Na 2015 zijn procedures aangescherpt met de invoering van
aanvullende persoonlijke beschermingsmiddelen en gebruik van een decontaminatie-unit.

Tenslotte zijn schoonmakers van externe schoonmaakbedrijven projectmatig ingezet voor het schuren en
schilderen van daken van treinstellen (o0.a. in Maastricht, medio jaren 90) waarbij blootstelling aan chroom-6

waarschijnlijk was tijdens machinaal schuren.

3.6.7 Samenvatting

Voor 144 onderzochte functies van (oud-)NS/NedTrain-werknemers en (oud-)schoonmakers van externe
schoonmaakbedrijven werkzaam op meer dan 17 NS/NedTrain-locaties is de waarschijnlijkheid van de
blootstelling aan chroom-6 beoordeeld. In Tabel 11 is de waarschijnlijkheid van chroom-6 blootstelling
uitgesplitst naar bedrijfstype. Als voor een functie op enig moment tussen 1970-2020 blootstelling aan chroom-6
waarschijnlijk was, is de functie als waarschijnlijk blootgesteld aan chroom-6 geclassificeerd. Als in de gehele
periode blootstelling niet waarschijnlijk was maar wel mogelijk gedurende enige tijd, dan is de functie
geclassificeerd als mogelijk blootgesteld aan chroom-6. Als blootstelling aan chroom-6 voor een functie op een
locatie gedurende de gehele periode onwaarschijnlijk was is de functie geclassificeerd als onwaarschijnlijk

blootgesteld aan chroom-6.

Tabel 11.Verdeling van de waarschijnlijkheid van chroom-6 blootstelling voor 144 beoordeelde functies (inclusief
de schoonmakers) per type NS/NedTrain-bedrijf (als percentage van het totaal aantal functies per categorie)

Classificatie chroom-6 Type NS/NedTrain-bedrijf

blootstelling RB OB SB CB MWP

(aantal functies)
44 (31%) 23 (52%) 21 (48%) 0 (0%) 0 (0%) 0 (0%)
30 (21%) 15 (50%) 12 (40%) 1(3%) 2 (7%) 0 (0%)
63 (44%) 29 (46%) 25 (40%) 6 (10%) 2 (3%) 1(2%)*

7 (5%) 1(14%) 0 (0%) 0 (0%) 0 (0%) 6 (86%)
RB=Revisiebedrijf; OB=Onderhoudsbedrijf (inclusief Technisch Centrum); SB=Servicebedrijf; CB=Componentenbedrijf;
MWP=Motorenwerkplaats (* betreft de Incidentenbestrijdingsdienst)

Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk

Voor bijna een derde (31%) van de beoordeelde functies was de blootstelling aan chroom-6 gedurende enige tijd
in de periode 1970-2020 waarschijnlijk. Deze functies kwamen alleen voor in revisie- en onderhoudsbedrijven.
Functies met een mogelijke blootstelling aan chroom-6 gedurende enige tijd in de periode 1970-2020 kwamen
voor in zowel revisie- en onderhoudsbedrijven als ook in zeer beperkte mate in servicebedrijven en het
componentenbedrijf. In servicebedrijven was vanwege de aard van de werkzaamheden voor nagenoeg alle
functies blootstelling aan chroom-6 onwaarschijnlijk. Voor functies in de motorenwerkplaats kon blootstelling

aan chroom-6 niet worden beoordeeld vanwege de onbekende samenstelling van de toegepaste verftypen.
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In Figuur 15 is de verdeling van de waarschijnlijkheid van blootstelling aan chroom-6 uitgezet in de tijd voor de
periode 1970-2020. Duidelijk is te zien dat een verschuiving optreedt in de loop van de tijd. In de periode 1970-
1990 was voor ongeveer de helft van de onderzochte functies de blootstelling aan chroom-6 waarschijnlijk (30%)
dan wel mogelijk (20%). In de daaropvolgende periode 1990-2000 bleef het percentage functies waarschijnlijk
aan chroom-6 blootgesteld ongeveer gelijk, maar nam het aantal functies mogelijk aan chroom-6 blootgesteld
af. Na 2000 nam het percentage functies met waarschijnlijke blootstelling aan chroom-6 geleidelijk af tot nul
procent in de laatste vijf jaar vanwege stopzetting van specifieke werkzaamheden met blootstelling aan chroom-
6 voor bepaalde functies en locaties en optimalisatie van beheersmaatregelen. De laatste 5 jaar werd

blootstelling aan chroom-6 nog wel als mogelijk beoordeeld voor 30% van de functies.

2016-2020
2011-2015
2006-2010
2001-2005
1996-2000
1991-1995
1986-1990
1981-1985

1976-1980

1970-1975

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk
Figuur 15. Verdeling van de waarschijnlijkheid van blootstelling aan chroom-6 voor de periode 1970-2020

3.7 Resultaten beoordeling dermale en orale blootstelling aan chroom-6

Voor de dermale route en orale route van blootstelling aan chroom-6 is het niet mogelijk gebleken een
systematische beoordeling per locatie, per functie en per tijdsperiode uit te voeren. Wel kan impliciet van
uitgegaan worden dat waarschijnlijke en mogelijke inhalatie blootstelling aan chroom-6 aanleiding kan hebben
gegeven tot direct huidcontact of indirect huidcontact via vervuilde oppervlakten en gereedschappen. Ook is in
dat geval secundaire ingestie mogelijk van geinhaleerd stof alsmede door consumptie van eet- en drinkwaren op
de werkplek. Aannemelijk is dat de mate van dermale en orale blootstelling in de loop van de tijd is afgenomen
vanwege aanscherping van hygiéne protocollen, verplaatsing van lunch en koffiedrinken naar de kantine, alwaar
werkkleding op een gegeven moment niet meer gedragen mocht worden, en toegenomen beschikbaarheid en
gebruik van persoonlijke beschermingsmiddelen. Als sprake was van onwaarschijnlijke inhalatie blootstelling aan

chroom-6 was dermale en orale blootstelling aan chroom-6 ook onwaarschijnlijk.
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4. Discussie en conclusies

Voor het karakteriseren en (zo mogelijk) kwantificeren van de historische blootstelling aan chroom-6 in de
periode 1970 tot en met 2020 van (oud-)werknemers werkzaam in de revisie-, onderhouds- en servicebedrijven
van NS/NedTrain zijn ruim 1.600 ter beschikking gestelde en verzamelde documenten bestudeerd, enkele
bedrijfsbezoeken afgelegd en tientallen gesprekken gevoerd. De gesprekken vonden plaats in groepsverband
dan wel individueel en betroffen 96 (oud-)werknemers en uitzendkrachten, 15 schoonmakers, meerdere
conserveringsspecialisten en functionarissen van enkele schoonmaakbedrijven. Er zijn geen belangrijke
discrepanties geconstateerd tussen de verschillende informatiebronnen.

Daarnaast is een overzicht gemaakt van materieelseries die in de betreffende periode aanwezig zijn geweest op
de betrokken NS/NedTrain-locaties. Op basis van de resultaten van de verfmonsters van materieel en informatie
over de toegepaste verfsystemen zijn de materieelseries geclassificeerd op aanwezigheid van chroom-6. Ook zijn
de resultaten van luchtmetingen en verf- en veegmonsters geanalyseerd.

Op basis van alle verzamelde en verwerkte informatie is voor 125 NS/NedTrain-functies en 19 functies van
externe schoonmakers werkzaam op meer dan 17 locaties de intensiteit van de stofblootstelling en de
waarschijnlijkheid van inhalatie blootstelling aan chroom-6 beoordeeld (per lustrum over de gehele

onderzoeksperiode).

Voor 30% tot bijna de helft van de onderzochte functies binnen NS/NedTrain kan worden geconcludeerd dat
inhalatie blootstelling aan chroom-6 waarschijnlijk dan wel mogelijk is geweest op enig moment in de periode
1970-2020. Ook heeft, zeker in de beginjaren, dermale en orale blootstelling aan chroom-6 een rol gespeeld bij
functies met een waarschijnlijke dan wel mogelijke inhalatie blootstelling aan chroom-6. In de loop der jaren zijn
deze routes van blootstelling aan chroom-6 minder waarschijnlijk geworden door onder andere aangescherpte
hygiénemaatregelen en toegenomen beschikbaarheid en gebruik van persoonlijke beschermingsmiddelen. Deze
omslag verschilde per locatie. Vanwege de beperkte informatie was het onmogelijk de dermale en orale

blootstelling aan chroom-6 systematisch in kaart te brengen.

Chroom-6 was aanwezig in primers en toplagen van het te onderhouden en te reviseren materieel
(locomotieven, treinstellen, passagiers- en goederenwagens). Ook zijn primers gebruikt op diverse onderdelen
en is aan roestvast staal gewerkt. Blootstelling heeft kunnen optreden gezien de aard van de werkzaamheden
(verspanende en hoogenergetische bewerkingen) in combinatie met het te bewerken (chroom-6-houdende)
materieel. Nadat toepassing van chroom-6-houdende primers en toplagen eind jaren tachtig werd uitgefaseerd,
is niet direct een einde gekomen aan de blootstelling aan chroom-6, daar onderhoud en revisie van chroom-6-
houdende materieelseries nog lange tijd is doorgegaan. In het laatste decennium is de waarschijnlijkheid van
blootstelling aan chroom-6 afgenomen doordat het aandeel van chroom-6-houdende materieelseries is gedaald
en blootstelling tijdens schuurwerk aan chroom-6-houdende treinstellen is geminimaliseerd door optimalisatie
van beheersmaatregelen. De laatste 5 jaar zijn schuur- en schilderwerkzaamheden in diverse

onderhoudsbedrijven stilgelegd vanwege de chroom-6 problematiek.
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Recente (2014-2020) persoonlijke luchtmetingen uitgevoerd in revisie- en onderhoudsbedrijven laten twee tot
drie keer hogere inhaleerbaar stof concentraties zien in vergelijking met het componentenbedrijf en de
servicebedrijven. Persoonlijke metingen naar chroom-6 blootstelling resulteerden in een kwart van de metingen
in detecteerbare chroom-6 concentraties en waren bijna altijd gerelateerd aan werk aan chroom-6-houdend
materieel of chroom-6-houdende onderdelen. Meer dan 50% van de metingen met aantoonbare niveaus
chroom-6 lieten concentraties zien boven de huidige grenswaarde van 1 pg/m?3. Na 2016 zijn geen persoonlijke
metingen meer gerapporteerd boven de detectielimiet van chroom-6; tot in 2019 is echter nog wel chroom-6 in
materieelmonsters aangetroffen. Informatie over de gehanteerde meetstrategie van de persoonlijke metingen
ontbrak waardoor geen uitspraken mogelijk zijn over de kans dat grenswaarden zijn overschreden. Dit vereist
namelijk representatieve metingen binnen vergelijkbaar blootgestelde groepen werknemers volgens
standaardprotocollen zoals NEN-EN 689 (ref NEN-EN 689). Wel laten de metingen zien dat blootstelling kan
optreden bij werkzaamheden aan chroom-6-houdend materieel en chroom-6-houdende onderdelen. Het
aandeel materieel met chroom-6-houdende verven is voor 2014 aanzienlijk groter geweest, maar persoonlijke

luchtmetingen van de blootstelling aan chroom-6 zijn voor deze periode niet beschikbaar.

Verschillen in blootstelling aan chroom-6 tussen functies, type bedrijven, locaties en in de tijd zijn aanzienlijk
geweest. Voor de revisie- en onderhoudsbedrijven heeft dit een locatie- en periode-specifieke beoordeling van
de blootstelling aan chroom-6 noodzakelijk gemaakt. De beoordeling is dekkend geweest voor alle relevante
revisie- en onderhoudsbedrijven. De functies en werkzaamheden in de servicebedrijven daarentegen zijn sterk
vergelijkbaar geweest waardoor een locatie-specifieke beoordeling niet noodzakelijk is geacht.

Functies met blootstelling aan chroom-6 waren vooral schilders, lassers, monteurs, bankwerkers en
schoonmakers die werkplaatsen schoonmaakten (al dan niet na calamiteiten). Technische dienst medewerkers
kunnen incidenteel zijn blootgesteld bij werkzaamheden zoals het vervangen van filters in afzuiginstallaties en bij
het opruimen van gebruikt straalgrit. In servicebedrijven is blootstelling aan chroom-6 tijdens reguliere
werkzaamheden onwaarschijnlijk. Een uitzondering vormen servicebedrijven waar aan botsschades van chroom-
6-houdende materieelseries is gewerkt waarbij blootstelling aan chroom-6 mogelijk is geweest.

Voor functies in revisie- en onderhoudsbedrijven waarbij geen werkzaamheden aan verfsystemen werden
uitgevoerd en eventuele stofblootstelling op de werkplek vooral indirect was, was blootstelling aan chroom-6
onwaarschijnlijk. Ook bij het schoonmaken van treinen (interieur en exterieur) en het verwijderen van graffiti

was blootstelling aan chroom-6 onwaarschijnlijk.

Bij bovenstaande bevindingen moeten de volgende beperkingen van het onderzoek naar de blootstelling aan
chroom-6 over de vijftig jarige periode in ogenschouw worden genomen.

Een aantal van de onderzochte locaties zoals Tilburg, Amersfoort, Rotterdam-Feijenoord en Rotterdam-
Waalhaven was al meer dan 10 jaar gesloten. Dit resulteerde niet alleen in weinig beschikbare documenten,
maar ook in een beperkte beschikbaarheid van oud-werknemers om te interviewen.

De gehanteerde selectieprocedure van (oud-)NS/NedTrain-werknemers op basis van relevant geachte functies

en lengte van dienstverband, heeft, ondanks een respons van 50% van geselecteerde en uitgenodigde (oud-)
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werknemers, geresulteerd in een vrijwel compleet overzicht voor de 17 locaties en de aan chroom-6
blootgestelde functies. Echter, het is niet uit te sluiten dat bij enkele functies, die in de interviews niet ter sprake
zijn gekomen vanwege non-respons of omdat zij niet geselecteerd waren, toch blootstelling aan chroom-6
mogelijk is geweest.

Het beeld van het werk van uitzendkrachten is beperkt gebleven door het geringe aantal personen dat zich heeft

aangemeld.

Vertekening kan op meerdere manieren hebben plaatsgevonden. Beschrijvingen van werk en omstandigheden
van 50 jaar geleden zullen niet altijd accuraat zijn geweest en mogelijk door herinneringen zijn gekleurd. Ook kan
vertekening van de informatie door vrijwillige aanmelding voor de gesprekken een rol hebben gespeeld.

Niet voor alle functies konden gesprekken gevoerd worden die de gehele periode omvatten. Dientengevolge
heeft extrapolatie moeten plaatsvinden voor perioden waarin geen van de geinterviewden op de desbetreffende
locatie in de betreffende functie werkzaamheden verrichtten. Dit betrof ongeveer de helft van alle tijdsperioden
van de beoordeelde functies op de verschillende locaties. Voor het eerste decennium (jaren zeventig) ging het
om driekwart van de tijdsperioden waarvoor geen informatie tijdens gesprekken is verzameld.

De informatie over het materieel kon op basis van door NS aangeleverde overzichten, maar vooral ook door zeer
gedetailleerde informatie aanwezig op het internet bij verschillende fora van treinfanaten, historische boeken en
sites van NS/NedTrain-locaties, vrij volledig in kaart worden gebracht. Echter, wat precies aan welke
materieelserie wanneer en waar werd uitgevoerd kon niet worden achterhaald. Ook was nauwelijks informatie
voorhanden over goederenwagens, zodat voor onder andere de locaties Amersfoort en Zwolle slechts een
beperkt beeld is verkregen voor wat betreft behandelde materieelseries. Dit, en het ontbreken van
meetgegevens van de blootstelling van de periode voor 2014, maakte een (semi-)kwantitatieve schatting van de
chroom-6 blootstelling niet mogelijk. Wel kon op basis van alle verzamelde informatie, de uitgevoerde taken op
de verschillende locaties en de onderhouden en gereviseerde materieelseries de waarschijnlijkheid van
blootstelling aan chroom-6 per locatie per functie per lustrum worden geschat. De ontwikkelde methode voor
het schatten van de historische blootstelling aan chroom-6 bleek goed reproduceerbaar te zijn tussen de

onderzoekers.

Samenvattend kan worden geconcludeerd dat in de periode 1970-2020 voor 30% tot ongeveer de helft van de
onderzochte functies binnen NS/NedTrain in revisie- en onderhoudsbedrijven blootstelling aan chroom-6
waarschijnlijk dan wel mogelijk is geweest, vooral door de aanwezigheid van chroom-6 in primers en toplagen
van te onderhouden, te repareren en te reviseren materieelseries. Vanaf eind jaren tachtig is aan de toepassing
van chroom-6-houdende primers en toplagen bij NS/NedTrain geleidelijk een einde gekomen en werd
verondersteld dat deze verven ook niet meer aanwezig waren op nieuwe materieelseries. Echter, chroom-6-
houdende verflagen waren nog wel aanwezig in te reviseren materieelseries geproduceerd voor 1990,
aangeschaft tweedehands reizigersmaterieel of onderdelen en zelfs nog in enkele materieelseries waarvan werd
aangenomen dat ze geen chroom-6-houdende primers en toplagen meer zouden bevatten. Van waarschijnlijke

blootstelling aan chroom-6 is sprake geweest bij schilders, lassers, monteurs, bankwerkers, medewerkers van de
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technische dienst (deze laatsten vooral incidenteel) en schoonmakers van werkplaatsen. In de periode 2015-
2016 werd bij een kwart van de persoonlijke blootstellingsmetingen een detecteerbare chroom-6 concentratie
aangetoond, die direct terug te voeren was tot werk aan chroom-6-houdende materieelseries of chroom-6-
houdende onderdelen. De helft van de positieve metingen lieten concentraties zien boven de huidige
grenswaarde van 1 pg/m3. Na 2016 is bij persoonlijke metingen chroom-6 niet langer aangetoond, echter in verf-
en materieelmonsters nog wel. De variatie in blootstelling aan chroom-6 tussen functies, type bedrijven en
locaties als ook in de tijd is aanzienlijk geweest. Dit heeft uiteindelijk geresulteerd in een locatie- en periode-
specifieke beoordeling van de blootstelling aan chroom-6 in de revisie- en onderhoudsbedrijven. Naast
bovengenoemde functies bestonden in revisie- en onderhoudsbedrijven ook functies waarvoor blootstelling aan
stof op de werkplek vooral indirect was. Blootstelling aan chroom-6 was voor dergelijke functies
onwaarschijnlijk. In de servicebedrijven was blootstelling aan chroom-6 onwaarschijnlijk tenzij specifiek werk is
verricht aan materieel na botsingen. Bij het schoonmaken van (het interieur van) treinstellen inclusief het

verwijderen van graffiti was chroom-6 blootstelling eveneens onwaarschijnlijk.
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Bijlage | Methode beoordeling inhalatie blootstelling aan stof en chroom-6

In deze bijlage wordt de methodiek voor de beoordeling van inhalatie blootstelling nader toegelicht en
geillustreerd met de beoordeling van Onderhoudsbedrijf (OB) Leidschendam. OB Leidschendam is gedurende de
gehele periode van onderzoek, 1970-2020, operationeel geweest. Het onderhoudsbedrijf had als hoofdtaak het

uitvoeren van periodieke onderhoudsbeurten als ook herstellingen aan reizigersmaterieel van NS/NedTrain.

Beoordeling stofblootstelling per functie

Tijdens de interviews met (oud-)werknemers zijn de taken per functie in kaart gebracht, waarbij de focus lag op
de werkzaamheden aan treinstellen en -onderdelen. Voor elk van deze taken is de intensiteit van de blootstelling

aan stof geclassificeerd zoals beschreven in Tabel I.1.

Tabel I.1 Intensiteit van de blootstelling per type taak

Intensiteit Beschrijving taken

Hoog Stralen, mobiel stralen, verfspuiten, gebruik perslucht, slijpen, machinaal schuren, gutsen

Medium Vegen, gebruik lucht-aangedreven gereedschap, snijbranden, lassen, afbranden, filter van
afzuiginstallaties vervangen

Laag Stralen in straalkast, boren, verf krabben, handmatig schuren (met schuurpapier, staalborstel),
(de)montage (schroeven aanbrengen en verwijderen), kwasten en rollen van verf, verwarmen van
trein(onder)delen, nat schuren (machinaal)

Achtergrond Indirecte blootstelling door aanwezigheid in een ruimte waar bovenstaande taken plaatsvinden

Per taak is gevraagd naar de duur en frequentie, waarbij de frequentie is ingedeeld in één van de 5
onderstaande categorieén (Tabel 1.2). Vervolgens is de blootstelling per functie geschat op basis van de
informatie over het totale takenpakket. Als de relevante taken tenminste 50% uitmaakten van de werktijd is dit
als “substantieel” beschouwd. Als dit aandeel minder was dan 50% dan is dit als “niet-substantieel” beschouwd.
Verder is de uitvoering van relevante taken als “frequent” beschouwd als deze meerdere keren per week

werden uitgevoerd. Was dit wekelijks of minder vaak, dan is de uitvoering als “infrequent” beschouwd.

Tabel 1.2 Frequentie van uitgevoerde taak

Frequentie Factor Toelichting
Dagelijks (4-5 dagen/week) 1 Frequent
2-3 dagen/week 0,6 Frequent
Wekelijks (1 dag/week) 0,2 Infrequent
Maandelijks (1 dag/maand) 0,05 Infrequent
Jaarlijks (1 dag/jaar) 0,005 Infrequent

Per functie is de intensiteit van de stofblootstelling bepaald op basis van de taakblootstelling en de duur en

frequentie van de taken volgens het schema in Figuur I.1.
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Figuur 1.1 Beoordeling van de stofblootstelling van een functie op basis van frequentie, duur en intensiteit van de
taakblootstellingen binnen het totale takenpakket

Taken met hoge Taken met medium Taken met lage Achtergrond blootstelling Geen taken met
bl llingsi itei bl llingsi itei bl llingsi itei bl lling,
I INiet-sut ieel L ieel  INiet-suk ael L ool  |Niet-sul ieell  sut ool  INiet-sul el |8€€n ach ond
deel van de deel van de deel van de deel van de deel van de deel van de deel van de deelvande | blootstelling
werktijd werktijd werktijd werktijd werktijd werktijd werktijd werktijd

Medium Laag Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen

Frequent
(meerdere e i
keren/week) ) 'e um L a3g
(indien tevens | (indien frequent
frequent taken | meerdere taken
met lage met lage
intensiteit) intensiteit)
Medium Medium Laag Laag Verwaarloosbaar
(indien tevens
frequent taken
met medium
Infrequent . .
. intensiteit)
(wekelijks of
. Laag Verwaarloosbaar
minder vaak) o L
(indien geen (indien frequent
frequente taken meerdere taken
met medium zonder
intensiteit) blootstelling)

De beoordeling betreft de potentiéle blootstelling aan stof door werkzaamheden aan treinstellen en -
onderdelen. Als sprake was van veranderingen in het takenpakket in de loop van de onderzoeksperiode is dit ook
in de beoordeling verwerkt, bijvoorbeeld als werkwijzen veranderden of bepaalde taken en werkzaamheden
werden uitbesteed of gecentraliseerd (in Haarlem). Dit geldt ook voor relevante, majeure veranderingen in het
productieproces, bijvoorbeeld bij grote verbouwingen en nieuwbouw. In dergelijke gevallen is een functie
eventueel opgesplitst en beoordeeld voor de periode voor en na de wijziging, wat zichtbaar is in de

functiebeschrijving en de arbeidsperiode.

Effecten van structurele beheersmaatregelen (zoals spuitcabines) zijn meegewogen in de beoordeling. Voor
functies waarbij gebruik van persoonlijke beschermingsmiddelen evident was, zoals spuiters, stralers en lassers,
is dit eveneens meegenomen in de beoordeling. Voor andere functies waarbij persoonlijke

beschermingsmiddelen beschikbaar waren en gebruik persoonsafhankelijk was, is dit niet gedaan.

Tijdens drie (groeps)gesprekken in Leidschendam is informatie verzameld over de aard, duur en frequentie van
de werkzaamheden per functie. In onderstaande matrix is ter illustratie de informatie van vier (oud-)werknemers
verwerkt voor drie functies, de schilder, de lasser en de monteur (mechatronica en elektrisch) (Figuur I.2). De
arbeidsperiode van deze (oud-)werknemers is per lustrum aangegeven (“x”) voor de onderzoeksperiode (1970-
2020). Ook is de beoordeling van de stofblootstelling opgenomen die door twee onderzoekers onafhankelijk van

elkaar is uitgevoerd.
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Functie Taken Frequentie Factor Factor  Beoordelaar1 Beoordelaar2 Consensus 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996~ 2001- 2006- 2011- 2016-
Frequentie Intensiteit 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

schilder lHoog  Hoog  Hoog | X xx o x o xx o x

verf verwijderen met afbijtmiddel (ws toteind  ? 0 X x x
jaren 90)
ontroestborstel op lucht (ws vanaf eind jaren 90-  wekelijks, 5-15 02 3 X x x x
2016, daarna sporadisch en met afzuiging) min
kwasten en rollen (tot 2016, ook grote dagelijks, 2-8 uur 1 1 M X X X X M
opperviakken, daarna alleen nog vuistgrote aan
SLT en SNG, rest in Haarlem)
spuitbus voor grondlaag dagelijks 1 [ 10 | X x x X x X
straalkast tbv roestige schuitjes kaal maken (grit  ? 1
werd door schilder opgeruimd en vervangen)
kaal schuren, igen inaal (tot 2016, 1 x x x x x x
daarna nog sporadisch met de hand) dagen/week, 3-4
tot8uur
perslucht om onderdelen en kleding schoonte  dagelijks 1 x M x x M x M
blazen (laatste maanden niet meer toegestaan)
vegen (stofzuiger vanaf eind jaren 90) dagelijks 1 3 X X M
verfspuiten in mobiele spuittent (vanaf eind ? x x X x
jaren 90-2016)
spuiten in kleine spuitcabine van onderdelen, na 2x/maand 0,2 X X X X
2000in gebruik
Lasser Medium Medium Medium x x x X
slijptol met afbraamschif, slijpschijf (ook: dagelijks, 1uur 1 - x X x
polijsten na het lassen)
snijbranden 3
warm stoken paar keer/week, 0,6 1 X X X
tot 1-2 uur
lassen (autogeen, MIG/MAG en booglassen en rvs 2-4x/week, 1uur- 0,6 3 X X X
electrode) (tot 2016/17) hele dag
primer aanbrengen met kwast (als de schilderer aantal keren per 06 1 x x x x
niet was) week, paar
minuten-15min
primer aanbrengen met spuitbus aantal keren per 06 x x x x
week, paar
minuten
afbranden van verf 1x/week, 15-30 0,2 3 x x x x
min
boren paar keer/week 06 1 x x M x
zagen ? 1
vegen 30min/dag 1 3 X X X X
Monteur mechatronica Indirect Indirect Indirect x x x x
allround, met name sleutelen, luchttechniek en 1 0,01 X X X X
elektrotechniek. Blootstelling alleen via collega’s
die naast je aan verflagen schuren bijvoorbeeld
Monteur elektrisch Indirect Indirect Indirect 3 x X
lassen sporadisch 0,005 x x x
schilderen dagelijks 1 1 x X x
indirecte blootstelling 1 0,01 X X X

Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarlooshaar Geen
Figuur 1.2 Beoordeling van de stofblootstelling per functie in Leidschendam op basis van aard, duur en
frequentie van de werkzaamheden

Beoordeling chroom-6 blootstelling per functie

Van elke functie is vervolgens de waarschijnlijkheid van blootstelling aan chroom-6 beoordeeld. Hierbij is
rekening gehouden met de intensiteit van de blootstelling aan stof en de mate waarin aan chroom-6-houdende
materieelseries en onderdelen is gewerkt. In het algemeen is blootstelling aan chroom-6 “waarschijnlijk” voor
functies met hoge of medium blootstelling aan stof en als het merendeel van de materieelseries chroom-6-
houdend was. Blootstelling aan chroom-6 is “mogelijk” voor functies met lage of indirecte blootstelling aan stof
en als het merendeel van de materieelseries chroom-6-houdend was. Blootstelling aan chroom-6 is
“onwaarschijnlijk” voor functies zonder taken met stofblootstelling en als het merendeel van de materieelseries
chroom-6-vrij was. Per locatie is een omslagpunt (jaartal) vastgesteld waarna het merendeel van de
materieelseries chroom-6-vrij was. Uitgangspunt hierbij is geweest dat (periodiek) onderhoud en revisie van
nieuwe materieelseries gedurende de eerste 10 jaar minimaal is geweest. Na het omslagpunt verandert de
waarschijnlijkheid van de blootstelling aan chroom-6 van “waarschijnlijk” naar “mogelijk” of van “mogelijk” naar

“onwaarschijnlijk”.

Voor OB Leidschendam is als omslagpunt het jaar 2011 vastgesteld (Tabel I.3). Vanaf dat moment was het

merendeel van het te onderhouden materieel chroom-6-vrij.
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Tabel 1.3 Overzicht van treinmaterieel relevant voor Onderhoudsbedrijf Leidschendam

Bouwijaar Startjaar Eindjaar Fabrikant Serie materieel Aantal 1970-1975 1976-1980 1981-1985 1986-1990 1991-1995 1996-2000 2001-2005 2006-2010 2011-2015 2016-2020

1922 1923 1973  Werkspoor, HAWA, Beijnes, Gorlitz (DE) elektrische tussen- en motorrijtuigen |Mat ’24 (Materieel 1924, Blokkendoos, Stofzuiger) 261

1934 1934 2007 Werkspoor, Centrale Werkplaats Zwolle rangeerlocomotor met dieselmotor 169 _
1936 1938 1970  Werkspoor, Beijnes. Allan elektrisch treinstel Mat ‘36 90

1938 1938 1979  Werkspoor, Beijnes. Allan postrijtuig [Pec (eigendom PTT; onderhoud doorNs) | 3 | ]
1947 1948 1987 ®erkspoor, Allan, Beijnes elektrisch treinstel Mat '46 (Plan A, AB, B & C, Muizenneus) 144 2014
1950 1980 1991 ?? rijtuigen WR — Restauratierijtuigen (bakcode 3941) 4

1955 1956 199 llan, Beijnes, Werkspoor elektrisch treinstel [Mat's4 (PlanF, 6, M,P&Q, Hondekop) | wes [ ]
1956 1956 1972 Werkspoor diesel locomotief Type 450 (451-460), tramlocomotieven 10

1957 1957 1988  Allan, Beijnes, Werkspoor elektrisch treinstel _ 24

1961 1961 2016 Werkspoor elektrisch treinstel [Mat 64 (PlanT&V, Apekop, incl. Vrijheidstrein) | 277

1964 1993 2002 Westwaggon (DE) rijtuigen [CouchetterijtuigenBem | 20

1965 1965 2008  Werkspoor elektrisch motorrijtuig _ 35

1970 1993 2003 De Dietrich (FR) rijtuigen WR — Buffetrijtuigen (bakcode 3943) 7

1974 1997 2004  Linke Hoffman Busch, MBB, Wegmann (DE) rijtuigen Bagage-/fietsrijtuigen D/DF 7

1974 2007 2010 Linke-Hofmann-Busch, MBB, Wegmann (DE) rijtuigen Vrachtri en Dm (revisie in Duitsland) 17

1975 1975 2021 Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel |SGM(m) (Stadsgewestelijk Materieel, Sprinter, PlanY) | 90

1977 1978 - Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel ICM(m) 0-2 (IntercityMaterieel, Koploper, Planz) 93

1979 1993 2004  Waggon Union (DE) rijtuigen Couchetterijtuigen Bcvmh (NS Internationaal; CityNightLine) 29

1984 1985 2019 Talbot-Aken (DE) rijtuigen |DDV-1 (DubbelDeksMaterieel) ] 75

1990 1990 - Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel _ 50

1990 1991 2019 GEC-Alsthom (FR) elektrische locomotief [loc-serietzo0 | =

1991 1992 2011 Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel |DD-AR (DubbelDeks AggloRegiomaterieel) (DDM-2, DDM-3, mDDM) 308

1991 2012 - Talbot-Aken (DE) rijtuigen DDZ (Dubbeldekker Zonering; omgebouwde DD-AR) 50

1994 1994 2000 Talbot Aken (DE), De Dietrich (FR) elektrisch treinstel [DD-IRM lllen IV (Dubbeldeksinterregiomaterieel) | 2%

1994 2001 2016 Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel [VIRM-1 (Verlengd InterRegioMaterieel, Bizon) | 418

2000 2000 - Siemens, Bombardier (DE) elektrisch treinstel ICE (InterCityExpress 3 Multicourant) 4

2001 2002 - Bombardier Gérlitz (DE), De Dietrich (FR) elektrisch treinstel VIRM-2vanaf2002 | 14

2003 2004 - Bombardier Gérlitz (DE), De Dietrich (FR) elektrisch treinstel |VIRM-3vanaf2004 16

2007 2008 - Bombardier Gorlitz (DE) elektrisch treinstel _ 204

2007 2008 2014  Stadler Rail AG (CH) electrisch treinstel SPURT GTW (MerwedeLingelijn) 10

2007 2008 - Siemens, Bombardier (DE) elektrisch treinstel _ 131

2015 2016 - Stadler Rail AG (CH) elektrisch treinstel FLIRT 3 R-net (Flinker Leichter Innovativer RegionalTriebzug, Stadler) 24

2017 2017 - CAF (ES) elektrisch treinstel SNG-1 (Sprinter Nieuwe Generatie, CAF) 206

- aangetoond chroom-6-houdend

waarschijnlijk chroom-6-houdend
aangetoond chroom-6-vrij
waarschijnlijk chroom-6-vrij
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Op basis van de stofblootstelling en het onderhouden materieel in Leidschendam is blootstelling aan chroom-6-
houdend stof voor de schilder en de lasser waarschijnlijk geweest tot 2011. Voor de monteur was blootstelling
aan chroom-6 mogelijk. In Tabel 1.4 is een verandering in de beoordeling zichtbaar vanaf 2011, het moment dat
het merendeel van het materieel chroom-6-vrij was. In 2016 vond nogmaals een verandering plaats vanwege
het stilleggen van werkzaamheden met potentiéle blootstelling aan chroom-6. Vanaf 2016 is blootstelling aan

chroom-6 daarom onwaarschijnlijk.

In Figuur 1.3 zijn de beoordelingen weergegeven per functie over de onderzoeksperiode. De jaren dat gesproken
(oud-)werknemers de betreffende functie bekleedden zijn aangegeven met een “x”. Bij cellen zonder “x” zijn de
beoordelingen geéxtrapoleerd. Hierbij is rekening gehouden met informatie over relevante wijzigingen in taken

of voorzieningen afkomstig uit documenten en gesprekken.

Intensiteit Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling

stof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006- 2011- 2016-
Functie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020
Schilder _ X X X X X X X
Lasser X X X X
Monteur (Mechatronica, elektrisch) X X X X X X X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur 1.3 Beoordeling waarschijnlijkheid van chroom-6 blootstelling per functie in OB Leidschendam
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Bijlage I

Materieeloverzicht
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Bouwjaar

1922

1928

1932

1934

1935
1936
1938

1939

1944

1947

1947

1948

1950
1950

1950

1951
1951

1952

1952

1953

1954

1954

Startjaar

1923

1928

1932

1934

1935
1938
1938

1942

1945

1948

1948

1950

1950
1980

1951

1952
1951

1953

1952

1954

1970

1978

Eindjaar
1973

1970
1981
2007

1974
1970
1979

1972

1989
1982
1987
1999

1987
1991

1998

1973
1979

1998

2000
1991

1986

1994

Fabrikant

Werkspoor, HAWA,
Beijnes, Gorlitz (DE)
Beijnes, Westwaggon
Keulen, Werkspoor

Allan, Beijnes, Werkspoor

Werkspoor, Centrale
Werkplaats Zwolle

Werkspoor
Werkspoor, Beijnes. Allan

Werkspoor, Beijnes. Allan

Werkspoor, Beijnes, Allan

Dick Kerr Works (UK)
SLM (CH), Werkspoor
Werkspoor, Allan, Beijnes
Alsthom (FR)

Werkspoor, Beijnes

??

Werkspoor

Dick Kerr Works (UK)
Allan

Allan

Alsthom (FR)

Alsthom (FR)

Metropolitan-Vickers
(UK)

Waggonfabrik J.
Rathgeber AG en
Waggon- und
Maschinenbau (DE)

Type Serie materieel

elektrische tussen-
en motorrijtuigen
rijtuigen

rijtuigen
rangeerlocomotor
met dieselmotor
rijtuigen

elektrisch treinstel
postrijtuig

dieselelektrisch
treinstel en
motorrijtuig

diesel locomotief

elektrische
locomotief

elektrisch treinstel

elektrische
locomotief

rijtuigen
rijtuigen
elektrische
locomotief

diesel locomotief

postrijtuig

dieselelektrisch
motorrijtuig en
treinstel
elektrische
locomotief

diesel locomotief

elektrische
locomotief

rijtuigen

45

169

30
90
38

40

45

10

144

60

70

25

15
10

76

16

130

6 verf/veeg
monsters

Verven




Bouwjaar

1954
1954
1954
1955

1955

1956
1956

1957

1957
1957
1958
1958

1958
1960
1960

1961

1964
1964

1965

1966

1966
1970

1970

1970

Startjaar

1955
1955
1954
1956

1992

1956
1970

1957

1957
1957
1958
1989

1958
2000
1963

1961

1996
1993

1965

1971

1966
1970

1996

1993

Eindjaar
2002
2003

1988/2004
1996

2004

1972
1975

1974

1984
1988
1984

2003

1980/2004
(Df)

2002
2003

2016

2000
2002

2008

1997

2003
1987

2000

2003

Fabrikant

Dick Kerr Works (UK)
Allan, MTE (FR)
Werkspoor, Beijnes

Allan, Beijnes, Werkspoor

Fouche (FR), Ansaldo ()

Werkspoor

Henschel & Sohn (DE)

Werkspoor, SIG
Neuhausen (CH)

Beijnes
Allan, Beijnes, Werkspoor
Werkspoor

Diversen (BE)

Werkspoor

Ateliers de construction
du Nord de la France (FR)

Werkpoor
Werkspoor
Fiat (1)

Westwaggon (DE)

Werkspoor

Donauworth (DE), Fiat (1)

Werkspoor
Alsthom (FR)

De Dietrich (FR)

De Dietrich (FR)

diesel locomotief
diesel locomotief
rijtuigen

elektrisch treinstel

rijtuigen

diesel locomotief

diesel locomotief

dieselelektrisch
treinstel

rijtuigen
elektrisch treinstel
rijtuigen
rijtuigen
rijtuigen
rijtuigen

dieselelektrisch
treinstel

elektrisch treinstel
slaaprijtuig
rijtuigen
elektrisch
motorrijtuig

rijtuigen

rijtuigen

rijtuigen
dieselmechanisch
motorrijtuig

rijtuigen

Serie materieel

Plan E (stalen rijtuigen) / Df (fietsenrijtuigen) 196
428
Slaaprijtuigen WLAB30 (gehuurd van Wagon Lits;
revisies vonden plaats in de Wagons-Lits-werkplaats 5
in Oostende)
Type 450 (451-460), tramlocomotieven 10
Diesel locomotieven serie 2900 5
DE4 (TEE Ram) 5
Plan K 30
MetST (ondekopBenu)
Plan N (zit/slaaprijtuigen) 25
M2 rijtuigen (gehuurd van NMBS) 59
Plan L (4 omgebouwd tot fietsenrijtuig Df in 1983) 13
K4-rijtuigen 80
Plan U (DE3, Rode Duivel) 42
oot oo
Cmengensen
s
Slaaprijtuigen MU (gehuurd van Wagons-Lits), 4
onderhoud/revisie CIWL)
50
Energiewagen voor rijtuigen Plan E 7
USo-2 1
WR — Buffetrijtuigen (bakcode 3943) 7
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Bouwjaar

Startjaar

Eindjaar

Fabrikant

Serie materieel

Aantal

bakken

Cr-6 verf/veeg

Verven
monsters

1971

1972

1972

1973

1974

1974

1974

1975

1975

1977

1979

1980

1981

1981

1984

1986

1990

1990

1991

1991

1988

2006

2001

2000

1975

1997

2007

1976

1975

1978

1993

1980

1981

1981

1985

1988

1991

1990

1992

2012

2004

2009

2009

2010

2002

2004

2010

2000

2021

2004

2008

2015

2019

2019

2011

Waggon Union (DE)

Linke-Hofmann-Busch,
Orenstein & Koppel,
Messerschmitt-Bolkow-
Blohm (DE)
Linke-Hofmann-Busch,
Orenstein & Koppel,
Messerschmitt-Bolkow-
Blohm (DE)

Wegmann (DE)
SWS (CH)

Linke Hoffman Busch,
MBB, Wegmann (DE)
Linke-Hofmann-Busch,
MBB, Wegmann (DE)
CPD Ateliers de
Montmirai (FR)

Talbot-Aken (DE)
Talbot-Aken (DE)

Waggon Union (DE)

Talbot-Aken (DE)

Waggonfabrik Uerdingen,

Duwag AG (DE)
Alstom (FR)

Talbot-Aken (DE)

Maschinenbau Kiel AG
(DE)

GEC-Alsthom (FR)
Talbot-Aken (DE)
Talbot-Aken (DE)

Talbot-Aken (DE)

rijtuigen

rijtuigen

rijtuigen

rijtuigen
rijtuigen
rijtuigen
rijtuigen

dieselmechanisch
motorrijtuig

elektrisch treinstel
elektrisch treinstel
rijtuigen

elektrisch treinstel

diesel treinstel

elektrische
locomotief

rijtuigen
diesel locomotief

elektrische
locomotief

elektrisch treinstel
elektrisch treinstel

rijtuigen

WR — Restauratierijtuigen (bakcode 3942)

ICL (InterCity Lease)

ICK (InterCity Korte termijn)

Rijtuigen Avmz (revisie door Deutsche Bahn)

Slaaprijtuigen T2s ingezet Trans Euro Night-pool
(TEN), onderhoud buitenland)

Bagage-/fietsrijtuigen D/DF
Vrachtrijtuigen Dm (revisie in Duitsland)

USO-1 (ultrasoon spoorstaafonderzoek)

Couchetterijtuigen Bcvmh (NS Internationaal;
CityNightLine)

9]
oo

115

150

10

17

90

93

29

317

50

58

75

120

81

50

308

50




Bouwjaar

1994

1994
1996
1996
1996

1999

2000

2000

2001

2003

2003

2007
2007

2007

2008

2008

2015

2016

2017

2017

I ASEStoG Ao oUAENaNN \\2arschijnlijk chroom-6-houdend [FAGRgetoond chroomee Vi Il Waarschijnlijk chroom-6-vrij

Startjaar

1994

2001
1996
1996
1996

2014

2001

2000

2002

2004

2003

2008
2008

2008

2012

2008

2016

2017

2018

2017

Eindjaar

2000

2016
2000
2017

2015

2013

Fabrikant

Talbot-Aken (DE)

Talbot Aken (DE), De
Dietrich (FR)

Talbot-Aken (DE)
Revisiebedrijf Tilburg
Talbot-Aken (DE)

Alstom (FR)

Stremmens Veerksted
Strgmmen (NO)

Alstom Transport
Salzgitter (DE)

Siemens, Bombardier
(DE)

Bombardier Gorlitz (DE),
De Dietrich (FR)
Bombardier Gorlitz (DE),
De Dietrich (FR)

Vossloh Locomotives Kiel
(DE)

Stadler Rail AG (CH)
Bombardier Gorlitz (DE)

Siemens, Bombardier
(DE)

AnsaldoBreda, Pistoia (1)

Bombardier (Adtranz)
Kassel (DE) mgebouws
Polen

Stadler Rail AG (CH)
Stadler Rail AG (CH)

Stadler Rail AG (CH)

CAF (ES)

elektrisch treinstel

elektrisch treinstel

elektrisch treinstel
locomotief
diesel treinstel

treinstel

dieselmechanisch
treinstel

elektrisch treinstel

elektrisch treinstel

elektrisch treinstel

diesel locomotief

elektrisch treinstel

elektrisch treinstel

elektrisch treinstel

elektrisch treinstel

elektrische
locomotief

elektrisch treinstel

elektrisch treinstel

elektrisch treinstel

elektrisch treinstel

Serie materieel

MoSi (moderne Sik)

Thalys (revisie vindt plaats in Frankrijk)

LINT 41 / H (van Syntus)

ICE (InterCityExpress 3 Multicourant)

SPURT GTW (MerwedeLingelijn)

V250 (Fyra V250, Albatros, Eendebek of Vogelbekdier)

TRAXX (Transnational Railway Applications with
eXtreme fleXibility) (NS 186, Baureihe 186). Revisie in

Duitsland. Lease en inhuur

FLIRT 3 R-net (Flinker Leichter Innovativer

RegionalTriebzug, Stadler)

Flirt 3 NS (Flinker Leichter Innovativer

RegionalTriebzug, Stadler)

Flirt 3 Keolis (Flinker Leichter Innovativer

RegionalTriebzug, Stadler)

SNG-1 (Sprinter Nieuwe Generatie, CAF)

Italic: materieel onderhoud/revisie vond plaats in het

buitenland

59

20

25

126

24

199

55

206

Cr-6 verf/veeg
monsters

Verven

det lim=detectielimiet



Bijlage Il Beschrijvingen NS/NedTrain-locaties en beoordeling chroom-6
blootstelling
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Bijlage IIl — | Revisiebedrijf Haarlem

Bronnen

- DMS documenten: R38, R43, R58, R137, R142, R201, R203, R233, R258, R275, R296, R298, R299, R300,
R324, R424,R458, R741, R743, R749, R750, R768, R772, R773, R781, R784, R786, R796, R800, R835, R846,
R854, R856, R863, R902, R908, R937, R951, R961, R968, R999, R1017, R1035, R1047, R1083, R1153, R1172,
R1173,R1174,R1175, R1235, R1260; NS1; NAO2; Inspectierapport Spoorwegen 1993

- Bedrijfsbezoek dd 29 oktober 2018

- Gesprekken met (oud-)werknemers

- www.railwiki.nl/index.php/Revisiebedrijf Haarlem

- www.ns.nl/over-ns/dossier/chroom-6
Er zijn 11 gesprekken gevoerd met 24 (oud-)werknemers waarbij 41 functies van locatie Haarlem zijn besproken
(Tabel l1I-1.1). In de eerste kolom wordt de generieke functie vermeld. De tweede kolom bevat de functie-

omschrijving zoals de (oud-)werknemers deze hebben aangegeven.

Tabel I1I-1.1 Besproken functies Haarlem

Generieke functie Besproken functie

Schilder Schilder allround (GH, Lichterij I, deurenafdeling)
Spuiter Spuitcabine GH
Schilder/spuiter Nieuwe Cascocomplex

Spuiter Draaistellenafdeling

Lasser Lasser Schenenploeg Draaistellenafdeling Lichterij |
Lasser Onderdelenproductie
Lasser Onderdelenfabriek

Lasser Lasafdeling (Revisie en Botsschade)

Bankwerker Luchtbankwerker Grote Herstelling

Verspaner Bankwerkerij

Bankwerker Demontage Draaistellenafdeling Lichterij |
Bankwerker Schenenploeg Draaistellenafdeling Lichterij |
Bankwerker Eindmontage Draaistellenafdeling Lichterij |
Draaier Onderdelenproductie

Bankwerker Nieuwe Draaistellenafdeling

Draaier Wielendraaierij
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Generieke functie

Besproken functie

Monteur

Carrosseriemedewerker Grote Herstelling
Carrosseriemedewerker Cascocomplex
Carrosseriemedewerker afdeling Schadeherstel Cascocomplex
Carrosseriemedewerker Lichterij |

Carrosseriemedewerker afdeling Schadeherstel Lichterij Il
Carrosseriemedewerker afdeling Schadeherstel Lichterij 1l
Hoofdmonteur

Monteur Deurenafdeling

Interieurbouwer Stand 17

Straler Lichterij Il

Straler Nieuwe cascocomplex

Technische dienst

Medewerker Technische dienst

Onderhoud Technische Dienst

Leidinggevende werkvloer

Productie-ondersteuner en manager afdeling draaistellen

Hoofd diverse afdelingen

Administratieve functie

Werkvoorbereider

Overige

Medewerker materieeltransport
Timmerman Grote Herstelling
Tekenaar

Schadebehandelaar

Keurder

Ongevallenbestrijding
Verzendklaarafdeling Wielendraaierij

Toelevering Wielendraaierij

Inleiding

Met de opening van de eerste spoorlijn tussen Amsterdam en Haarlem in 1839 werd ook de grondslag gelegd voor
hoofdwerkplaats Haarlem. Het is hiermee de oudste werkplaats van de Spoorwegen in Nederland. Er verrees een
gebouw dat niet alleen een station, maar ook een smederij en een wagenmakerij herbergde. In 1844 werd
hoofdwerkplaats Haarlem officieel geopend. Aan het einde van de 19de eeuw werd het spoorwegnet uitgebreid en
daarmee nam de werkplaats ook in omvang toe. Er werd een ketelmakerij, een wielenwerkplaats, een
magazijngebouw, een schoonmaakafdeling en een administratiegebouw aan het complex toegevoegd. Ook de
stoffeerderij en de Grote Herstelling werden in die jaren gebouwd. Door het dempen van een terrein ten noorden
van de werkplaats aan de Oudeweg ontstond vanaf 1913 ruimte voor verdere uitbreiding. Naast onderhouds- en

revisiewerkzaamheden, verricht het revisiebedrijf ook nieuwbouw. In de jaren 70 werden bijvoorbeeld de

doorloopkoppen van de nieuwe treinstellen ICM gebouwd.
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Revisiebedrijf Haarlem stond in het verleden bekend als Centrale Werkplaats en later als Hoofdwerkplaats. In 1994
werd de Hoofdwerkplaats Haarlem onderdeel van NedTrain, onder de naam Refurbishment en Overhaul (R&O).
Tegenwoordig heet de locatie NS Treinmodernisering en is de grootste werkplaats van NS. Nog steeds worden
getrokken rijtuigen en elektrische treinstellen in revisie genomen en vinden constructie-wijzigingen (CW) en
moderniseringen plaats, alsmede herstel van opgelopen schade, variérend van elektro, mechanische en
hydraulische techniek tot cascowerkzaamheden. Ook worden onderdelen vervaardigd en worden werkzaamheden

voor andere spoorwegbedrijven verricht.

Ontwikkelingen infrastructuur

Rond 1980 waren 97 gebouwen op het terrein aanwezig (zie Afbeelding llI-1.1). Het gebouw ‘Grote Herstelling’
vormde het hart van het bedrijf. Hier vonden grote herstellingen of kleine revisies aan treinstellen plaats. Bij grote
herstellingen werd de bak volledig geconserveerd, bij kleine revisies bestond het werk uit herstellen en conserveren
van plaatselijke beschadigingen. Er werd zowel aan de binnenzijde, als aan de buitenzijde van een treinstel gewerkt.
De treinen stonden op stand, dat wil zeggen dat meerdere disciplines tegelijkertijd met verschillende

werkzaamheden aan een treinstel bezig waren, waaronder las-, slijp-, schuur- en schilderwerkzaamheden.

Vanaf de jaren 80 werd de modernisering ingezet en werden nieuwe gebouwen gerealiseerd. Zo is in 1988 de
nieuwe draaistellenafdeling in gebruik genomen (Loopwerkbedrijf, LWB). Lichterij | werd gesloopt; hier was
voorheen de draaistellenafdeling gehuisvest. In 1991 werd de Montagehal in gebruik genomen en in 1994 het
Schilder- en Casco-complex (zie Afbeelding I1I-1.2). De gebouwen werden voorzien van moderne voorzieningen
waarbij omgevingsbelastende werkzaamheden zoveel mogelijk werden gescheiden van niet-omgevingsbelastende
werkzaamheden. In tegenstelling tot de vroegere werkwijze waar alle werkzaamheden tegelijkertijd op één locatie
(op stand) plaatsvonden, was er nu sprake van een lijnproces en werd de bak na elke stap naar een andere afdeling

getransporteerd. Begin jaren 90 waren in Haarlem circa 750 werknemers werkzaam.

De locatie werd in 1994 opgesplitst in meerdere hoofd-afdelingen: Materieel Revisie (MR), Onderdelen Productie
(OP), Loopwerkbedrijf (LWB), Schadeherstelbedrijf (SHB) en Logistiek & Transport (LT).

Deze hoofdafdelingen waren weer onderverdeeld in meetgroepen (ref R137), groepen met dezelfde
werkzaamheden. De naam meetgroep had te maken met het meten van de tijd die nodig was voor het uitvoeren

van een taak door een groep werknemers in het kader van de voor- en nacalculatie.
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Grote Herstelling

by Q . -
\ '\ Toeleveringsbedrijf Plattegrond Haarlem 1978

Technische dienst

Deurenafdeling Lichterij | Lichterij Il

Afbeelding Ill-1.1. Plattegrond locatie Haarlem 1978
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Afbeelding Ill-1.2. Plattegrond locatie Haarlem 1996
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Arbodocumenten

In 1988 werd op de schilderafdeling een inventarisatie verricht van de gebruikte verfproducten (ref R1017). De
producten waren afkomstig van verschillende leveranciers en werden vaak niet op de NS voorgeschreven wijze
toegepast. De verwerking van de verf vond plaats op verschillende afdelingen. Slechts bij 7% van de producten was
informatie beschikbaar over de juiste toepassing van de producten en welke maatregelen getroffen moesten
worden. Bij de inventarisatie bleek dat met name bij verfspuiten afzuiging werd toegepast en dat in situaties waarbij
geen afzuiging aanwezig was, men een overdrukpak droeg. Ook werden soms stofmaskers gebruikt, geen maskers
met filterbussen. Opvallend was tijdens de rondgang het grote aantal producten dat met de kwast verwerkt werd

(66%). Tijdens het kwasten werden handschoenen gedragen, geen andere persoonlijke beschermingsmiddelen.

In 1993 is door de toenmalige Arbeidsinspectie een bezoek gebracht aan verschillende (hoofd)werkplaatsen,
waaronder ook Haarlem. Tijdens de inspectie werd gecontroleerd op verschillende onderwerpen, onder andere
gevaarlijke stoffen. Er werd in het rapport niets gemeld blootstelling aan chroom-6 (ref Inspectierapport

Spoorwegen 1993).

Vanaf 1994 werd de wettelijk verplichte Risico Inventarisatie en Evaluatie (RI&E) ingevoerd. Ook NS heeft hieraan
gehoor gegeven en in 1995 werd gestart met het opstellen van een RI&E voor de verschillende locaties en
afdelingen (ref R258). Voor de locatie Haarlem is per meetgroep een RI&E uitgevoerd. Verschillende meetgroepen
waren in die jaren gehuisvest in nieuwe gebouwen met (relatief) moderne voorzieningen. Blootstellingsrisico’s
werden ingeschat en beoordeeld. In de RI&E was geen aandacht voor chroom-6, maar inhoudelijke punten die voor
chroom-6 relevant waren: het ontbreken van toezicht en draagdiscipline van persoonlijke beschermingsmiddelen,
verouderde voorschriften en ontbrekende signalering. Op verschillende werkplekken werd nog gegeten en
gedronken op de werkvloer. Andere risico’s waren blootstelling aan gebruikt grit bij de werpstraler, het ontbreken
van adequate afzuiging in Lichterij lll (afdeling Bankwerkerij) en blootstelling aan gevaarlijke stoffen bij de schilders
(ondere andere schuurstof) door onvoldoende afzuiging. Er werden geen blootstellingsrisico’s voor chroom-6
beschreven, uitgezonderd dat bij roestvrijstaal lassen mogelijk blootstelling aan chroom-6 kon plaatsvinden. Er

werden geen verdere details vermeld (ref R300).

Naar aanleiding van de RI&E uit 1995 werd geadviseerd om de blootstelling aan gevaarlijke stoffen op een aantal
afdelingen nader in kaart te brengen. Begin 1997 werden metingen uitgevoerd door Arbo Management Groep (ref
R324). Metingen werden uitgevoerd op drie afdelingen, de afdeling ‘Schoonmaak, schilder en onderdelenspuit (o.a.
deuren)’, de afdeling ‘Onderdelen’ en de ‘Spuit- en gritstraalafdeling’. Op alle drie de afdelingen werden isocyanaten
(MDI) gemeten met concentraties onder de detectiegrens van 0,1 ug/m?3. Ook de gemeten oplosmiddelen
concentraties waren laag: ver onder de destijds geldende MAC-waarde, uitgezonderd de blootstelling aan tolueen

op de afdeling Onderdelen. Dit wordt mogelijk verklaard doordat de afdeling was gelegen bij de schilderafdeling. Het
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ventilatiesysteem in de spuitcabine was geschikt om spuitnevel van treinstellen af te zuigen, maar minder geschikt
voor afzuiging van de spuitnevel bij het spuiten van onderdelen. Bij grote onderdelen/producten was er sprake van
een terugslag van verfnevel omdat de afzuiging hierop niet geconstrueerd was. Naast spuitwerkzaamheden, werd
ook geschuurd en hingen onderdelen te drogen. Er zijn geen metingen naar chroom-6 verricht. Wel bleek dat nog
gebruik werd gemaakt van producten met loodchromaat (ref R1235). Tijdens een rondgang in 1997 bleek dat
werknemers niet altijd de benodigde persoonlijke beschermingsmiddelen droegen. Hierop zou meer toezicht
moeten komen. Op de afdeling Onderdelenspuit diende adembescherming verplicht te worden gesteld (niet nader
gespecificeerd bij welke taken). Op sommige werkplekken werd gegeten en gedronken. Dit werd verboden. Tot slot

moest de afzuiging op de afdeling Onderdelenspuit worden aangepast.

In juli 1997 werden opnieuw metingen naar oplosmiddelen op de schilderafdeling verricht. Uit de beschrijving bleek
dat tijdens schuurwerkzaamheden een mondkapje werd gedragen, maar dat veel werknemers bij verven en
plamuren juist geen geschikt masker droegen (vermoedelijk FFP3), terwijl deze wel beschikbaar was. In de spuit- en
straalcabine was afzuiging aanwezig. Ook de schuurmachines beschikten over afzuiging. Verder was in de werkplaats
een ventilatiesysteem aanwezig dat de lucht over het bordes naar beneden blies en onder het bordes afzoog. De
resultaten lieten zien dat de concentratie oplosmiddelen lager was dan 10% van de destijds geldende

grenswaarden, uitgezonderd styreen (20% van de norm) (ref R999).

Naar aanleiding van de metingen in 1997 (ref R324) werden in 1998 maatregelen getroffen. Zo werd de afzuiging in
de opslagruimte van de afdeling Onderdelenspuit verbeterd. ledere medewerker van de Onderdelenspuit deed 3 a 4
keer per jaar een week lang dienst als “blikkenboy”, waarbij 4 a 5 keer per dag circa 15 minuten werkzaamheden
werden verricht in de spoelkeuken. In de spoelkeuken was nog wel sprake van verhoogde blootstelling aan
oplosmiddelen op basis van metingen. Beschermingsmiddelen bleven hier noodzakelijk. Ook werd tijdens het
onderzoek in 1997 geconstateerd dat sprake was van onvoldoende afzuiging in de spuitcabine tijdens het spuiten
van onderdelen. Medio 1998 was de blootstellingssituatie nog verder verslechterd doordat ook deuren van
Deutsche Bahn (DB)-treinstellen werden gespoten: de afzuiging was onvoldoende geschikt hiervoor. Geadviseerd
werd de afzuiging aan te passen zodat terugslag van nevel werd voorkomen en daarna opnieuw metingen te

verrichten.

In 1998 volgde de derde rapportage van Arbodienst ‘Arbo Management Groep’ (ref R1260). In dit onderzoek
werden de gezondheidsrisico’s van 51 werknemers op de afdelingen polyesterafdeling, schilderafdeling,
onderdelenspuit, schoonmaakafdeling en gritstraalafdeling geinventariseerd. Bij 20 werknemers was sprake van
gezondheidseffecten ten gevolge van blootstelling aan toxische stoffen (geen vermelding over chroom-6) tijdens het
werk. Bij drie werknemers werd een mogelijk arbeidsgerelateerde longaandoening vastgesteld te wijten aan

blootstelling aan isocyanaten. Blootstelling vond plaats bij spuiten in de hal en werkzaamheden in de blikkenpers en
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opslagruimte. Er moest meer aandacht komen voor gebruik van persoonlijke beschermingsmiddelen en eet-, drink-

en rookgedrag op de werkplek.

In het jaarverslag van 2001 werd gemeld dat de RI&E van 1996 geactualiseerd was en dat een concept ter
accordering naar de arbodienst was verzonden (ref R424). Deze RI&E uit 2001 is echter niet aangetroffen in DMS. In
het jaarplan van 2003 werd gemeld dat deze RI&E een groot aantal zaken aan het licht heeft gebracht die op korte
termijn aangepakt moesten worden. Om te voorkomen dat er steeds sprake was van een achterstand omtrent het
signaleren van risico’s is men in 2003 overgegaan op een ‘Voortschrijdende RI&E’. Dit betekende dat, in plaats van
eens in de vijf jaar, nu jaarlijks een gedeelte van de RI&E werd uitgevoerd (eveneens niet beschikbaar in DMS). Voor

2003 waren met name de aandachtspunten: fysieke belasting, lasrook en geluid (ref R458).

Het Arbojaarverslag uit 2013 van de afdeling Veiligheid, Gezondheid en Milieu van NedTrain vermeldde geen risico’s
met betrekking tot werkzaamheden met mogelijke chroom-6 blootstelling (ref R835). Wel werd gemeld dat
vertraging (door ICT-problemen) was opgelopen met de informatievoorziening aan werknemers over de risico’s van

gevaarlijke stoffen.

Medio 2015 ontstaat bij NS/NedTrain een omslagpunt in de aandacht aan mogelijke blootstelling aan chroom-6. NS
heeft na de berichtgeving over chroom-6 bij Defensie laten onderzoeken of zij verf met deze stof aanbrengen of
hebben aangebracht op treinstellen en onderdelen op de verschillende onderhoudslocaties. Vervolgens werd in het
voorjaar van 2015 gestart met een Verdiepende Risico Inventarisatie en Evaluatie (RI&E) Blootstelling chroomVI (ref
R902 en website NS dossier chroom-6). Doel van deze RI&E was om de blootstelling aan chroom-6 tijdens
werkzaamheden, zoals schuren, aan het treintype DDM1 te onderzoeken. In verband met de beperkte capaciteit in
Haarlem heeft NS deze werkzaamheden verricht op de locatie Amsterdam Zaanstraat. In deze werkplaats waren niet
of nauwelijks voorzieningen aanwezig om verspreiding van schuurstof te beheersen. Om meer inzicht te krijgen in
deze blootstelling zijn materiaalmonsters genomen en persoonsgebonden luchtmetingen uitgevoerd tijdens de
conservering van een DDM1, ICR en Class 73. Ook zijn metingen verricht bij spot-repair werkzaamheden,
luchtkussentransport, niet-verspanende werkzaamheden en verspaning met chroom-6-houdende
bevestigingsmaterialen. De resultaten van de metingen zijn in de paragraaf Metingen weergegeven. Blootstelling
vond plaats bij werkzaamheden als slijpen, schuren en polijsten aan het oppervlak van de bakwand.
Adembescherming werd tijdens de metingen consequent gedragen, variérend van een filterend gelaatsstuk FFP3 tot
een volgelaatsmasker met gefilterde luchttoevoer ABEKP3. Het onderzoek wees verder uit dat door opwervelend
stof tijdens luchtkussentransport (dit vond plaats tussen 1995 en 2017) in de schuurstanden in het Schilderscomplex
blootstelling aan chroom-6 kon plaatsvinden. Tot slot toonde het onderzoek aan dat chroom-6 aanwezig was in

verflagen van de DDM1, SGM, 1CM, 1CR, Mat’64, loc DDAR en E1700, evenals in sommige bevestigingsmaterialen.
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Het betrof in totaal circa 1.400 rijtuigen waarvan een deel (Mat ‘64) vanaf december 2015 uit dienst was genomen.

Op basis van deze resultaten werden alle risicovolle werkzaamheden tot nader order opgeschort (ref Brief NS1).

Vervolgens werden in maart 2016 opnieuw blootstellingsmetingen verricht naar inhaleerbaar stof en chroom-6
tijdens schuren en plamuren op de schilderstanden op de schilderafdeling in Haarlem (ref R908). In dit onderzoek
werd de effectiviteit van onder andere de bronafzuiging op schuurmachines getoetst. De bronafzuiging bestond uit
een centraal systeem met aansluitingen voor schuurmachines op verschillende standen. Het vermoeden bestond
dat onder worst-case omstandigheden, waarbij op 3 standen door 6 werknemers gelijktijdig werd geschuurd, de
capaciteit van het afzuigsysteem onvoldoende was. Metingen zijn verricht bij stand 1 (2 medewerkers aan ICM
rijtuig (schadeherstel) en stand 4 (8 medewerkers aan ICR-rijtuig (revisie)). Alle werknemers droegen een overall,
handschoenen en een halfgelaatsmasker met A2P3 filter. Tijdens de pauze werd de vuile werkkleding uitgedaan en

op het bordes gehangen (ref R908). Resultaten van de metingen zijn in de paragraaf Metingen weergegeven.

In dezelfde maand (april 2016) volgde een onderzoek naar mogelijke blootstelling aan chroom-6 bij werkzaamheden
aan de Automatische Tussenkoppeling (ATK) van het treintype VIRM (ref R986). Naar aanleiding van het onderzoek
in 2015 (ref R902) leefde het beeld bij leidinggevenden dat geen chroom-6 aanwezig was op onderdelen waaraan
conserveringswerkzaamheden werden verricht. Er werden daarom geen extra maatregelen genomen. Medewerkers
konden wel altijd een onderzoek laten doen als ze twijfels hadden over de aanwezigheid van chroom-6 in de
verflagen. Uit een onderzoek bleek dat er bij werkzaamheden aan ‘nieuwe’ onderdelen (onderdelen welke niet
eerder of langere tijd geleden in revisie zijn geweest), zoals het blank maken van trekwerk ATK en het slijpen aan
bufferhulzen DDM1, toch blootstelling aan chroom-6 kon plaatsvinden. Voorafgaand aan het onderzoek waren
PBM'’s en andere middelen beschikbaar gesteld aan de werknemers, maar deze werden niet altijd gedragen, mede
afhankelijk van de omvang van de werkzaamheden. Geconcludeerd werd dat het niet mogelijk was om te herleiden
of wel of geen chroom-6 aanwezig was op onderdelen, waardoor vanaf dat moment alle onderdelen als chroom-6-
houdend werden behandeld (worst-case behandeling). Dit hield in dat slijp- en schuurwerkzaamheden uitsluitend

nog plaatsvonden in de schuurcabine of in een afzonderlijke ruimte met adembescherming met P3 filter (ref R968).

In 2015 werd gestart met een RI&E-Arbo Risico’s van blootstelling aan chroom-6 (ref R902). In 2017 werd dit
onderzoek afgerond. In dit onderzoek werden de risico’s geinventariseerd en geévalueerd met betrekking tot alle
tot dan toe bekende werkzaamheden binnen NS/NedTrain, waarbij medewerkers mogelijk blootgesteld konden
worden aan chroom-6. Er is beoordeeld of de uitkomsten van de reeds uitgevoerde metingen in de periode 2015-
2017 voldoen aan de nieuwe grenswaarde voor chroom-6 van 1 ug/m3 (TGG-8u) (1 maart 2017). Indien er bij
bepaalde activiteiten sprake was van overschrijding van de grenswaarde werden aanvullende metingen uitgevoerd
om deze te toetsen aan de nieuwe grenswaarde. Deze metingen werden verricht in januari 2017. Dit betrof met

name werkzaamheden zoals schuren, slijpen en frezen aan chroom-6-houdende materialen en werkzaamheden
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waarbij blootstelling aan chroom-6 direct en indirect kon voorkomen. Daarnaast zijn in december 2016 metingen
verricht om te beoordelen of de voorgestelde maatregelen voor spotrepair (postzegelen) voldoende waren om
blootstelling aan chroom-6 te voorkomen. De onderzoekers concludeerden dat ook op andere locaties dan Haarlem
zoals Leidschendam en Onnen niet kon worden uitgesloten dat chroom-6-houdend stof zich naar de omgeving
verspreidde tijdens spotrepair werkzaamheden (ref R902). Van de conserveringslagen van de nog in gebruik zijnde
materieelseries zijn monsters genomen. Reeds was vastgesteld dat bevestigingsmaterialen, zoals bouten en moeren,
gehard kunnen zijn en daardoor chroom-6 kunnen bevatten. Omdat bevestigingsmaterialen niet op tekening of
technische specificaties worden weergegeven is het lastig te achterhalen waar welk type bevestigingsmaterialen
aanwezig zijn. Alle bevestigingsmiddelen worden daarom als chroom-6 verdacht aangemerkt. Vervolgens is
vastgesteld bij welke werkzaamheden aan chroom-6-houdende onderdelen mogelijk blootstelling aan chroom-6 kan
optreden.
Samenvattend werd geconcludeerd dat anno 2017 verflagen van treinstellen, bevestigingsmaterialen en
componenten chroom-6 kunnen bevatten. Objecten van dezelfde materieelserie of dezelfde onderdelen kunnen
soms wel en soms geen chroom-6 bevatten. Ook onderdelen waarvan de leverancier verklaard heeft dat deze geen
chroom-6 bevatten, bleken meerdere malen wel chroom-6 te bevatten. Het beeld dat hierdoor is ontstaan, is
diffuus. NS neemt daarom het volgende uitgangspunt: chroom-6 vormt in “vaste” vorm “geen” gevaar. Chroom-6
kan wel een gezondheidsrisico opleveren als door bewerking chroom-6 vrijkomt. Dit gebeurt bij fijn verspanende
werkzaamheden, zoals schuren, slijpen en bij rvs-lassen. Daarom werden de volgende primaire maatregelen in 2017
geadviseerd:
1. Behandel alle conserveringen alsof chroom-6 aanwezig is.
2. Neem bij fijn verspanende werkzaamheden (schuren en slijpen) en bij RVS lassen, zogenaamde stofmaatregelen
volgens de arbeidshygiénische strategie (bronafzuiging, niet verspanen, etc.).
3. Stel bij nieuwe of gewijzigde werkzaamheden een meetplan op conform de afspraken van de RI&E Chroom-6 of
check of met het ingestelde regime aan beheersmaatregelen de blootstelling in voldoende mate wordt beheerst.
Daarnaast werden nog andere aanvullende maatregelen (stofzuiger met HEPA-filter, niet afblazen van treinstellen
buiten gritcabine, etc) in het Plan van Aanpak geformuleerd om de stofblootstelling zoveel mogelijk te reduceren

(ref NA2).

Op grond van deze onderzoeken is het standpunt van NS dat de veiligheidsvoorschriften die nu gelden bij NS ervoor
zorgen dat de risico’s op blootstelling aan chroom-6 worden geminimaliseerd. Daarnaast zijn extra
verbetermaatregelen genomen om de risico’s verder te reduceren zoals het gebruik van modernere stofkappen en
het aanpassen van werkwijzen (ref website NS dossier chroom-6). Zo is een afzuigraam ontwikkeld voor spotrepair-

werkzaamheden.
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Persoonlijke beschermingsmiddelen (PBM)

In 1975 is voor de Hoofdwerkplaats Haarlem een bundel met veiligheidsvoorschriften uitgegeven. Dit handboek was
gebaseerd op de Veiligheidswet van 1934 en behandelde de hele werkplaats (ref R137). Zo kregen de schilders ook
informatie over metaalbewerken bijvoorbeeld. De voorschriften beschreven in detail welke persoonlijke
beschermingsmiddelen er op de werkplaats beschikbaar waren en bij welke werkzaamheden deze gebruikt dienden
te worden. Ook werd in dit document gemeld dat sinds de jaren 60 de verpakkingsmaterialen van verfblikken
voorzien waren van een code. Afhankelijk van de code moesten vanaf medio 1975 passende maatregelen getroffen

worden zoals goede afzuiging en/of gebruik van verschillende soorten adembescherming:

1. Wegwerpmasker (bescherming tegen grof vuil, onvoldoende geschikt voor stof/gas en dampsituaties)

2. Dustfoe 77, masker voorzien van een stoffilter (bij werkzaamheden zoals schuren, slijpen, werken aan de
gritstraler, en Vacublast’ straalmachine)

3. Recorder MSC-506, halfgelaatsmasker voorzien van een kool- en stoffilter (bij werkzaamheden met minder
gevaarlijke gas/damp/stofsituaties, zoals lijmen)

4. Kollix-masker voorzien van een stoffilter (bij werkzaamheden in gevaarlijke stofsituaties zoals bij
asbestverwerking en bedienen van lintzaag)

5. Kollix-masker voorzien van een B-filter (bij werkzaamheden in gevaarlijke gas/dampsituaties zoals bij
snijden en branden in de casco en gebruik van bepaalde verfsoorten (primer en accukistengrijs))

6. Kollix-masker voorzien van een stof- en B-filter (bij werkzaamheden zoals schuren, snijden en branden in de
casco met DD-lakken of isoleermateriaal)

7. Pirelli volmasker, heeft dezelfde eigenschappen als Kollix-masker voorzien van een B-filter

8. Vandergrintenkap, een kap die over het hoofd wordt gedragen en die voorziet van verse lucht, afkomstig
van buiten zijn omgeving, of van gecirculeerde, gezuiverde lucht (te gebruiken bij langdurig werk in
gevaarlijke gas/damp/stofsituaties zoals het schoonmaken van tri- en perchloorbaden en het spuiten van

treinstellen)

Voor een aantal werkzaamheden gaf het voorschrift meer detailinformatie: bij het verspuiten van metalen (het
zogenaamde schooperen) zoals zink-lood-cadmium-chroom en mangaan of van legeringen die deze metalen
bevatten moest een verseluchtkap worden gedragen. Laswerkzaamheden in de werkplaats konden alleen
plaatsvinden met goede ventilatie (5x verversing van de inhoud van de ruimte per uur), in een lascabine met

afzuiging of bij gebruik van plaatselijke afzuiging.

Bij het lassen aan gemeniede werkstukken waren de eisen nog specifieker: in kleine ruimten moest toevoer zijn van
verse lucht en moest mobiele afzuiging worden toegepast. Bij lassen met beklede elektroden moest minstens 60 m3
verse lucht worden toegevoerd voor elke lasser. Voor de mobiele afzuiging gold dat de afzuigmond steeds op 30 cm

afstand van de laspunt moest zijn gepositioneerd en dat met 30 cm3 luchtafzuiging per minuut kon worden volstaan.
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Daarnaast moest men een masker met verse luchttoevoer in kleine ruimten dragen. Ruimten moesten regelmatig

worden schoongemaakt om opnieuw opdwarrelen van stof te voorkomen (ref R38).

In 1981 verscheen een lijst met alle chemische producten welke in de werkplaats gebruikt werden (ref R1047). De
producten waren ingedeeld in gevaarklassen (A tot en met F). Bij iedere gevaarklasse werd beschreven welke
maatregelen genomen moesten worden, zoals zorgdragen voor voldoende ventilatie of gebruik van een geschikt
masker. Ook over andere persoonlijke beschermingsmiddelen, zoals handschoenen en een veiligheidsbril werd

geadviseerd.

In meerdere documenten werd in de jaren 80 aandacht besteed aan het type, gebruik en onderhoud van
ademhalingsbeschermingsmiddelen. Onder andere in een boekje met ‘Wettelijke bepalingen over Arbeidsveiligheid,
Arbowet, Ongevallen NS personeel’, maar ook in het NS-informatieblad ‘Veilig en Gezond werken’ (ref R961 en
R1017). Bij verschillende taken werd gespecificeerd welke beschermingsmiddelen gebruikt dienden te worden. Het

was verplicht om deze beschermingsmiddelen te gebruiken (ref R1035).

De veiligheidsvoorschriften waren sinds 1975 niet meer bijgewerkt en werknemers waren nauwelijks bekend met
deze voorschriften (ref R137). Daarom werd in 1990 besloten om per afdeling een veiligheidshandboek uit te geven.
Het invoeren van deze veiligheidshandboeken vond plaats in samenwerking met de werknemers. Het
veiligheidshandboek bevatte voorschriften over orde en netheid, gebruik van gereedschappen, het treffen van
beheersmaatregelen en gebruik van persoonlijke beschermingsmiddelen. Daarmee kwamen de voorschriften uit het
veiligheidshandboek van 1975 te vervallen. Zo gold voor de Casco-afdeling dat bij slijp- en schuurwerkzaamheden
aan kunststoffen en aan oude verf- en primerlagen het verplicht was om adembescherming (niet nader
gespecificeerd) te gebruiken. Daarnaast moest men zorgdragen voor goede werking van afzuiginstallaties. Filters en
stofzakken moesten tijdig worden vervangen. Indien er bij laswerkzaamheden sprake was van onvoldoende
afzuiging dan moest men adembescherming (stofkap, gasfiltermasker of verse luchtkap) gebruiken. Voor Mat ‘54 en
Plan E werd aangegeven dat men een halfgelaatsmasker met combifilter moest dragen (niet nader gespecificeerd
waarom juist bij dit type materieel). En bij laswerkzaamheden in kleine ruimten moest men gebruik maken van
mobiele afzuiging (ref R233).

Ook voor de Draaistellenafdeling werd een veiligheidshandboek opgesteld. Hierin werd vermeld dat bij
laswerkzaamheden moest worden gezorgd voor goede afzuiging van de lasdampen. Bij onvoldoende afzuiging
moest een mondkapje (FFP2) gebruikt worden. Dit mondkapje was verplicht bij slijpwerkzaamheden en bij
vrijkomen van nevel afkomstig van de wasmachine. Bij verfwerkzaamheden met twee-componentenverf moest een

persluchtkap of vol/halfgelaatsmasker met actief koolfilter worden gedragen (ref R1083).

In 2010 kwamen specifieke werkinstructies per locatie, type treinstel en type werkzaamheden met vermelding van

de benodigde persoonlijke beschermingsmiddelen. Voor verschillende werkzaamheden werd een instructie
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opgesteld zoals het herstellen van verfwerk, spotrepair aan de bakwand, corrossiebestrijding en conservering en
schilderen van het interieur. In de werkinstructies werd geen specifieke melding gedaan over mogelijke blootstelling
aan chroom-6 (ref R741, R743, R749, R750, R768, R772, R773, R781, R784, R786, R796, R800, R846, R854, R856,
R863, R937 en R951).

Functies en werkzaamheden

Onderstaande informatie over de functie-inhoud is gebaseerd op de beschikbare documenten en

gespreksverslagen.

Schilder, spuiter

Schilders en spuiters voerden hun werkzaamheden overal in het bedrijf uit waar dat nodig was, maar waren vooral
werkzaam in de Grote Herstelling, Lichterij | en Il, op de Deurenafdeling en en later in het Nieuwe Schildercomplex.
Schilders voerden de volgende taken uit: verf verwijderen door afbijten, stralen, schuren, plamuren en aanbrengen
van verf. Totdat de nieuwe schilderafdeling in het Nieuwe Schildercomplex met aparte spuit- en schuurcabines was

gerealiseerd in 1994 gebeurden deze werkzaamheden voornamelijk in de Grote Herstelling.

Tot medio jaren 80 werd afbijtmiddel gebruikt waarbij hele treinen werden ingesopt om kaal te maken. Het afval
werd zo goed mogelijk in bakken of met houtvezels opgevangen en opgeschept. Er werd geen adembescherming
gedragen. Het was niet toegestaan om te lassen en te snijden in een treinstel als deze in de afbijt stond (ref R43).
Vanaf medio jaren 80 werd het afbijten (grotendeels) vervangen door stralen. Het stralen ging veel sneller dan

afbijten; daarnaast gaf het een betere (blanke) ondergrond. Met de komst van de Montagehal in 1992 stopte het

afbijten.

Voor straalwerkzaamheden werd een mobiel straalapparaat gebruikt. Dit was een soort grote stofzuigermond met
een borsteltje er omheen. Stof werd afgezogen, maar niet effectief. Er moesten “geschikte” beschermingsmiddelen
worden gebruikt (niet nader gespecificeerd) (ref R1172). Vanaf de jaren 90 werd hierbij een speciaal pak gedragen.
In de loop van de jaren 90 werd het PBM-beleid aangescherpt, vanaf toen mocht ook mobiel stralen niet meer.
Daarvoor werd het een periode alleen na werktijd gedaan, in de avond. Voor uitvoerige straalwerkzaamheden ging

de bak naar de straalcabine in Lichterij Il.

Tot circa 1992/1993 werd nat geschuurd. De bak werd nat gemaakt met een emmer en spons en daarna schuurde
men met een pneumatische schuurmachine . Ook werd gemeld dat gebruik werd gemaakt van (pneumatische)
schuurmachines die waren aangesloten op een waterleiding. Er was dan wel minder stof tijdens het schuren, maar
water en verf droop van de bak af en na het opdrogen lag het stof op de grond waar iedereen doorheen liep en stof

kon worden opgewerveld.
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Rond 1992/1993 werd het droog schuren ingevoerd, eerst zonder afzuiging en, niet consequent, met
adembescherming (FFP1). Documenten gaven wel aan dat bij het schuren afzuiging op de schuurmachine of een
fijnstoffilter FFP2 moest worden gebruikt (ref R1172). Met de komst van de nieuwe schilderafdeling in 1994 werd
het schuren uitgevoerd in de schuurcabine. Afhankelijk van de fase in de revisie was men soms twee dagen aan het

schuren aan de buitenzijde van een treinstel. Er werd dagelijks geschuurd, soms gedurende de gehele dag.

Na het schuren werden twee lagen loodmenie (oranje kleur) en een laag loodijzermenie (bruin van kleur) als primer
met een kwast aangebracht. In 1981 werden daken volledig voorzien van loodmenie en een grijze laklaag (RAL
7016). Plan W, Plan T, Mat’64 en posttreinen werden voorzien van deze grijze kleur. Na de primer werden de
beschadigde plekken geplamuurd. De plamuurlaag werd opnieuw geschuurd en tot slot werden een voor- en een
aflaklaag met de kwast aangebracht. Vaak werd een plamuurlaag 3 a 4 keer aangebracht; dit proces kon wel 3 dagen
duren (ref R58). Deze laklagen bevatten zinkchromaat en loodchromaat tot eind jaren 80. In principe werd altijd met

de kenmerkende gele kleur gewerkt, maar soms met donkerblauw (Plan Willem) en groen.

De onderzijde van een bak en kleine oppervlakten werden op de schilderstand geverfd (ref R275). Ook ruimtes aan
de binnenzijde van de trein zoals cabines en toiletten werden geverfd, als ook de stuurtafel, dit gebeurde met een
bekerspuit of roller. Om de blootstelling te reduceren werd als maatregel geadviseerd om afzuiging te gebruiken bij
het object en het werk zo te organiseren dat er geen andere werknemers in de buurt waren tijdens
schilderwerkzaamheden. Indien er toch werknemers op de achtergrond aanwezig waren, dan dienden zij
adembescherming (niet nader gespecificeerd) te gebruiken. Op de vraag in een interview (medio 1990) of in het
verleden werknemers waren blootgesteld gaf de chef van de Schilderafdeling als antwoord: ‘Nee, beslist niet, geen

schilder die zonder masker aan het werk gaat’ (ref R275).

In de Grote Herstelling was een spuitcabine aanwezig voor het spuiten van grote oppervlakten. Tijdens het spuiten
zag je in de hele spuitcabine niets door de spuitnevel. De omstandigheden werden door de (oud-)werknemers als
zeer primitief ervaren. Spuiten bestond uit het aanbrengen van een primer en twee aflaklagen. Medio 1993/1994
werd overgestapt op 2-componenten/polyurethaan-verf.

De werkdag van een spuiter was globaal als volgt verdeeld: 2 uur aanmaken van verf en opruimen, ’s ochtends 2 uur
spuiten, daarna weer 2 uur aanmaken en opruimen en’s middags 2 uur spuiten. Er waren 2 spuiters in de
spuitcabine werkzaam. De spuiter droeg een vandergrintenkap met aangedreven lucht. Anderen droegen tijdens het
spuiten ook wel een masker met een koolstoffilter. Het treinstel stond vaak een week in de spuitcabine (inclusief

afplakken, etc).

Vanwege tijdgebrek werden ook in de hal hele treinen handmatig geschilderd, met een kwast of roller. Voor het

schilderen gebruikten de schilders onder andere DD-lak (twee-componenten polyesterlak). In 1990 waren er
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gezondheidsklachten van werknemers bij gebruik van DD-lak. Een voorstel volgde om schilderwerk na werktijd te
verrichten; indien toch tijdens werktijd, dan mocht het oppervlak niet groter zijn dan 6 m? (ref R275 en R1172). Als
twee schilders goed op elkaar waren ingewerkt, kon men samen gedurende één dag één bak aan de buitenzijde

schilderen.

In verband met kostenbesparing ging men in de jaren 90 over naar postzegelen, waarbij geen hele treinstellen maar
alleen nog maar kleine oppervlakten werden behandeld, op stand. Om plaatselijk verflagen te verwijderen werd in
het begin het mobiele straalapparaat gebruikt. De verf werd met een roller aangebracht. Rond 1996-1998 werd
deels overgestapt op watergedragen verf. Op de schilderstand was afzuiging aanwezig. De lucht werd aan de
onderzijde afgezogen. De afzuigcapaciteit liet in de beginperiode te wensen over, aldus de (oud-)werknemers, maar

is later verbeterd.

Voor onderdelen werd ook wel gebruik gemaakt van een verftafel. De tafel was voorzien van wandafzuiging (ref
R299). Drogen van onderdelen gebeurde in de open ruimte. Er moest tijdens het spuiten een verseluchtkap of een
masker met koolstoffilter gedragen worden. Bij onderdelen die te groot waren voor de wandafzuiging moest men
zichzelf beschermen door middel van een overdrukpak en/of een persluchtkap (ref R1174). Op dit moment wordt de

primer nog steeds handmatig gemengd en geroerd met gebruik van een actief koolstofmasker.

Het nieuwe schilderscomplex werd in 1994 in gebruik genomen en bestond uit een gritstraalcabine, een wascabine,
drie spuitcabines en vijf schilderstanden. In 1995 was het aantal werknemers op deze afdeling 29. Functies binnen
de afdeling waren: groepschef, assistent groepschef, productiestuurder, werkvoorbereider (WOB), codrdinator,
vervangend coordinator en allround schilder (ref R299). De vijf schilderstanden hadden een open karakter, al wordt
ook gesproken van een afscheiding met plastic flappen. ledere schilderstand was voorzien van twee bordessen. Op
de schilderstanden werden voorbereidende werkzaamheden verricht, zoals schuren, plamuren, vacuumblasten,
primeren, kleinschalig schilderwerk en afplakken. Op ieder bordes waren drie aansluitpunten voor onder andere
perslucht en stofafzuiging. Schuurmachines en stofzuigers konden op deze afzuiging worden aangesloten. Sinds
2018 zijn nieuwe schuurmachines aanwezig waarbij het schuurstof nog beter wordt afgezogen, aldus (oud-
)werknemers. Schone lucht werd vanaf bovenaf op het bordes geblazen, verontreinigde lucht werd onder het
bordes afgezogen (ventilatievoud van 3). Het ventilatiesysteem van de schilderafdeling en het cascocomplex was

van elkaar gescheiden. Het ventilatiedebiet bedroeg 50.000 m3/uur (ref R203).
In het nieuwe schildercomplex waren drie identieke spuitcabines aanwezig. ledere spuitcabine was 32 meter lang en

voorzien van een eigen verwarmings- en filtersysteem. Spuiten werd in principe in de spuitcabine gedaan,

daarbuiten was het verboden. Per week werden circa vijf bakken gespoten (één bak per dag).
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Voorafgaand aan het spuiten in de schilderafdeling werd de bak helemaal afgeblazen met een luchtspuit, in de open

ruimte. Sinds het onderzoek bij tROM, in 2015, is men veel strikter geworden en mag dit afblazen niet meer.

Bij grote verfwerkzaamheden ging de bak na het plamuren opnieuw naar de spuitcabine waar een laklaag op de
wanden werd aangebracht. Ook het dak werd voorzien van een laklaag. Tevens werden biesjes en blauwe banen
aangebracht. Tot slot volgde een blanke laklaag. Na het spuiten ging de bak naar de montagehal waar alle
onderdelen gemonteerd werden. Na afloop kwam de bak nog één dag retour op de schilderstand om stickers aan te

brengen en kleine beschadigingen (welke tijdens montagewerkzaamheden waren ontstaan) te verhelpen.

Schoonmaken kon ook met water en ammoniak, maar met de luchtspuit was sneller. Met water was “wenselijk”

maar werd niet verplicht door de leidinggevende.

Indien in de naastgelegen casco-afdeling laswerkzaamheden plaatsvonden, werd soms op de schilderafdeling

lasrook geroken. Er werd gewerkt in 2 ploegendiensten, met circa 15 schilders per ploeg.

Schilder (Spuiter Draaistellenafdeling)

In 1988 zijn de Draaistellenafdeling en de Wieldraaierij naar het nieuwe Loopwerkbedrijf verhuisd met veel
verbeteringen, met name ergonomisch. De nieuwe hal beschikte over een eigen, grote spuitcabine. De spuitcabine
was voorzien van een droogcabine en was geschikt voor de behandeling van complete draaistellen. In een kleinere
spuitcabine werden onderdelen gespoten. De spuitmethode was airless. De overtollige spuitnevel en dampen
werden voor een zeer groot deel opgevangen via een verffilter. De filters werden elke week vervangen. Deze
afzuiging was sterk en functioneerde goed. Het schoonmaken van de spuitapparatuur gebeurde in een afsluitbaar

vat (ref R1083).

Het werk werd specialistischer, ook omdat de eisen aan de laagdikte van de verf steeds belangrijker werden.
Ongeveer 5 jaar na de verhuizing kreeg de afdeling daarom een aparte spuiter; voor die tijd kon elke medewerker
op de afdeling dit werk doen. In de spuitcabine kon je het draaistel ophijsen, om eronder door te kunnen lopen en
rondom te spuiten. Vanwege de grootte van het object kon niet altijd richting de afzuiging worden gespoten. Er
werd gebruik gemaakt van een FFP-mondkapje en later een halfgelaatsmasker (niet bekend vanaf wanneer). Door
(oud-)werknemers werd aangegeven dat in het algemeen het zo was dat maatregelen, naleving en handhaving van
maatregelen om blootstelling te verminderen in de nieuwbouw veel strakker waren dan voorheen. Verf stond in
grote 200 liter blikken in de verfcabine waarop de spuitpistolen werden aangesloten. Men behandelde 4-5
draaistellen per dag. Dit kostte circa 20-25 minuten per draaistel, gevolgd door minimaal een uur drogen (meestal

verwarmd). Het type verf was niet bekend. Sinds 2-3 jaar wordt het spuitwerk van draaistellen uitbesteed.

75



Lasser

Lasser Draaistellenafdeling Lichterij |

Het oplassen van schenen en andere complexe laswerkzaamheden werden uitgevoerd door gecertificeerde lassers
werkzaam op de draaistellenafdeling. Lassen werd altijd gedaan op schoon/kaal staal, dat eerst was schoongemaakt
in de wastunnel of met een staalborstel. Gebruikte lasprocessen waren CO», elektrode lassen of MIG-lassen. De
lassers waren dagelijks, de hele dag, aan het lassen. Laswerkzaamheden werden uitgevoerd in een lascabine met
flexibele afzuigarmen. Verder werd een gelaatsscherm gebruikt; daaronder werd consequent een mondkapje
gedragen. Dit komt overeen met de voorschriften uit het veiligheidshandboek (ref R1175). Na 1988 werden kleinere
onderdelen vaak door andere afdelingen gelast, niet meer op de draaistellenafdeling. Het oplassen van schenen is

echter altijd een activiteit op deze afdeling gebleven.

Lasser Revisie en Botsschade

Het Cascocomplex beschikte vanaf 1994 over een aparte lasafdeling. Zowel slijp- als laswerkzaamheden werden
daar uitgevoerd. Laswerkzaamheden werden voornamelijk door specifiek opgeleide lassers uitgevoerd. De
lasafdeling was voorzien van mobiele afzuiging. Persoonlijke beschermingsmiddelen, zoals mondkapjes waren
beschikbaar, maar gebruik was naar eigen inzicht. Tot 1994 waren er geen vaste regels en was geen structureel
toezicht op het dragen van persoonlijke beschermingsmiddelen. Medio 1994 werd bij laswerkzaamheden een

aangeblazen gelaatsscherm gedragen.

Lasser Onderdelen

Een gesproken (oud-)werknemer was als lasser werkzaam in de Onderdelenproductie (OP). Bij de
Onderdelenproductie waren circa 20 lassers werkzaam. Deze lassers verrichtten laswerkzaamheden bij verschillende
afdelingen in verschillende hallen. Voor 2000 werd veel met de snijbrander gewerkt, vooral om schades te
herstellen. Met de flessenwagen ging men op pad van hal naar hal. Het is niet bekend of de afdeling

Onderdelenproductie na 2000 nog aanwezig was.

Begin jaren 90 kwam er een aparte lasafdeling. In de lasafdeling was een straalkast aanwezig. Een enkele keer per
maand werd gedurende circa 30 minuten gestraald in de straalkast. Dit stralen werd gedaan om verflagen te

verwijderen voorafgaand aan het lassen.

Door middel van afbranden werden eveneens verflagen verwijderd. Het afbranden gebeurde maandelijks, ongeveer

een half uur per keer.

Richten vond vroeger veelvuldig plaats. Door middel van warmstoken met branders werd het materiaal rood. Tot

2000 werden geverfde oppervlakken verwarmd, wekelijks, gedurende een half uur per keer. De verflagen pelden
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daarbij af. Primers bleven vaak wel op staal aanwezig. Daarna werd het materiaal met een hamer bewerkt. Gutsen

werd in het verleden veel gedaan.

Slijpwerkzaamheden werden dagelijks, gedurende enkele uren, verricht. Dit was voor het verwijderen van verflagen,
maar ook het slijpen van stukken staal uit verrotte vloeren en accubakken en het plaatsen van nieuwe stukken
kwam vaak voor. Er werden veel platen met DD-lak gesneden, met name bij de ICMn. De vrijkomende rook werd als
sterk irriterend ervaren. Men droeg hierbij een masker met onafhankelijke luchttoevoer. Er werd gewerkt aan staal

met en zonder verflagen.

Men was dagelijks 7 uur aan het lassen, zowel in de hallen als in de lasafdeling. Het lasproces was TIG, MIG (CO2) en
electrode lassen. Voorafgaand aan het lassen waren de verflagen verwijderd. Voor 2000 werd niet veel aan rvs
gelast. Er werd gelast aan onder andere biobakbeugels, vulmonden, trekogen van de Mat’64 etc.

Elke werktafel was voorzien van puntafzuiging, maar deze werd niet altijd gebruikt bij het lassen en slijpen. Met
name bij grote onderdelen was de afzuiging niet praktisch. Men droeg een laskap. Persoonlijke
beschermingsmiddelen waren aanwezig, maar werden meestal niet gedragen. Ook een overdrukkap was aanwezig
(invoering jaartal onbekend). Vanaf 2000 werd gelast in de lascabine. Deze lascabine was voorzien van afzuiging. Per
dag werd circa 7 uur gelast. Er werd hoofdzakelijk aan staal gelast (90-95%), verder aan aluminium en rvs. Het
lasproces was MIG (CO:) en electrode lassen. Indien nodig werd met chroom gelast, omdat het elektrodemateriaal
moet matchen met het te lassen materiaal. Sinds enige tijd maken de lassers gebruik van een nieuwe overdrukkap.

Deze nieuwe overdrukkap werd als prettig ervaren en consequent gedragen.

Naast de reguliere werkzaamheden waren er ook projectmatige opdrachten, zoals het plaatsen van 230
baanruimers op de ICR. Aan de onderzijde van de treinstellen werden alle verflagen verwijderd door middel van
slijpen, zodat een blank oppervlak ontstond. Vervolgens kon men de constructie vast lassen. Dit gebeurde in een hal

zonder afzuiging. Dit project had een totale doorlooptijd van enkele jaren.

Een andere gesproken (oud-)werknemer was als lasser werkzaam in de lasafdeling van de Onderdelenfabriek (OF),
gebouw 10. Hier waren drie lassers werkzaam. Bij de Onderdelenfabriek werden alle onderdelen behandeld,
bijvoorbeeld onderdelen uit het interieur, maar ook remwerk. Er werden geen motoren behandeld. In de
Onderdelenfabriek waren verschillende straalcabines aanwezig: Er was één grote kast (om deuren in te leggen), één
kleine straalkast en één geautomatiseerde kast (om deuren in te hangen). Het stralen werd gedaan om onderdelen
kaal te maken voorafgaand aan het lassen. Dit gebeurde enkele keren per maand, gedurende een half uurtje.
Adembescherming werd hierbij niet gedragen. Na het stralen werden de onderdelen niet afgeblazen, het aanwezige
stof werd meegenomen naar de lasafdeling. Sinds 2000 worden de verflagen niet meer door betrokkene verwijderd.

Onderdelen worden gegrit aangeleverd waarbij de verflagen reeds zijn verwijderd.
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Naast de werkzaamheden in de Onderdelenfabriek was betrokkene ook werkzaam in en aan de treinstellen in
verschillende hallen. Bijvoorbeeld bij het snijden van bufferplaten, accu’s en kanonplaten. Dit gebeurde wekelijks
een paar keer. Werkzaamheden aan een bufferplaat duurden circa 5 dagen, een postzegel in een zijwand circa een
half uur. Het oppervlak was voorzien van verflagen. Persoonlijke beschermingsmiddelen waren aanwezig, maar
werden niet gedragen bij werkzaamheden in en aan de trein. Er werd door betrokkene niet geschuurd, geboord of

geschilderd. Gutsen werd zelden gedaan.

Beide geinterviewde lassers gaven aan dat op vrijdagmiddag de afdeling door de werknemers van betreffende
afdeling werd schoongemaakt. De werkoppervlakken in de lascabine werden met perslucht afgeblazen. Dit duurde
enkele minuten. Vervolgens werd het stof met een bezem opgeveegd. Er was geen stofzuiger aanwezig. De totale
duur van de schoonmaakwerkzaamheden was circa 30 minuten. Sinds 1-1,5 jaar wordt men geacht

adembescherming te gebruiken tijdens het schoonmaken.

Bankwerker

Luchtbankwerker Grote Herstelling

Een gesproken (oud-)werknemer is werkzaam geweest als luchtbankwerker in Gebouw 10 (Grote Herstelling, GH).
Daar vond vroeger (tot 1994) de treinrevisie plaats en is tegenwoordig de afdeling bankwerkerij gevestigd. De
luchtbankwerker hield zich bezig met revisie van luchtcomponenten (remsystemen). Men werkte voornamelijk
onder de trein, in de trein en voor in de neus. Tussen 1990 en 1994 heeft betrokkene hoofdzakelijk aan de Mat’'64
en ook nog heel kort aan de Mat’54 gewerkt. Het werk onder de trein bestond uit het loshalen van nippels van de
remkleppen en ketels en vervangen van leidingen. Ook deuren afstellen hoorde bij het werk. Er werd door de

bankwerker niet gelast.

In de Grote Herstelling werkten toentertijd niet alleen luchtbankwerkers, maar ook carrosseriemedewerkers,
schilders en elektriciens. Er werd zowel buiten, binnen als onder de bak gewerkt door verschillende disciplines.
Leidingen (luchtpijpen) werden doorgezaagd of doorgeslepen als de nippels vastzaten en er kwam een lasser van
elders om de zaak weer aan elkaar te lassen. De leidingen waren geverfd, maar niet met dezelfde verf als de
bakwanden. Het zagen van leidingen gebeurde eenmaal per week gedurende 5-10 minuten. Nippels werden
schoongemaakt met een staalborstel. Afzuiging was aanwezig, maar was beperkt effectief. Met het vernippelen van
componenten was men circa twee dagen bezig. Dit betrof 1-2 dagen demontage per revisie cyclus, die in die tijd
ongeveer drie maanden per trein duurde. De luchtbankwerkers vervingen de componenten. Alle ketels moesten
(opnieuw) worden aangesloten.

Begin 1991 werd gebouw 6 (Montagehal) in gebruik genomen. In de nieuwe situatie bleven de werkzaamheden
hetzelfde, echter, tijdens montage/demontage was geen sprake meer van indirecte blootstelling door collega’s

omdat schuren, stralen, slijpen en lassen niet meer plaatsvonden in dezelfde omgeving. Dergelijke werkzaamheden
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voerde de luchtbankwerker zelf niet uit. Men gebruikte geen perslucht om schoon te maken, maar men gebruikte
wel luchtgereedschap, dat veel stof deed opwaaien. Men gebruikte geen adembescherming en wist ook niet dat

deze beschikbaar was.

Verspaner Bankwerkerij

De werkzaamheden van de bankwerker (machinaal verspaner) bestonden uit o.a. draaien, frezen, kotteren, boren,
schaven van metaal. Het betrof vooral staal, maar soms werd ook rvs gedraaid. De bankwerkerij bestond uit de
koppeling afdeling, de lasafdeling en de draaierij. Bij de lasafdeling was zeer goede ventilatie aanwezig. Er werd bij
deze werkzaamheden niet aan geverfd materiaal gewerkt.

Men maakte nieuwe onderdelen van staal, koper, chroom (niet nader gespecificeerd), brons en aluminium. Alles

wat nodig was in de trein kon door de bankwerkerij worden gemaakt, ter vervanging van onderdelen.

Bankwerker Draaistellenafdeling
De draaistellenafdeling vormde samen met de wielenafdeling het Loopwerkbedrijf. De draaistellenafdeling was in de
jaren 70 tot medio 1988 gehuisvest in Lichterij I. Primair werden onderhoudswerkzaamheden aan draaistellen
verricht. Draaistellen werden geheel uit elkaar gehaald, scheuronderzoek vond plaats, schenen werden vervangen,
reparatie vond plaats (voor enkele onderdelen op andere afdelingen) en uiteindelijk werd alles weer in elkaar gezet
als een functioneel nieuw draaistel. De draaistellenafdeling was onder te verdelen in een viertal “beuken”, welke
met elkaar verbonden waren.

- BeukI-Demontage

- Beuk Il - Montage

- Onderdelen herstelling

- Schenen afdeling

Een draaistel kwam bij Beuk | binnen en werd afhankelijk van het type revisie al dan niet gereinigd. Beuk | was met

een wand afgescheiden van de overige Beuken.

In 1988 zijn de Draaistellenafdeling en de Wieldraaierij naar het nieuwe Loopwerkbedrijf verhuisd met veel
verbeteringen, met name ergonomisch. Zo kwam er een reinigingstunnel voor draaistellen, zodat men niet meer vuil
hoefde te schrapen. In een geautomatiseerde wascabine werd stof en vuil verwijderd; dit was voorheen heel
intensief werk met fysieke belasting vanwege centimeters dikke vuillagen. Gemiddeld werden zeven draaistellen per
week gereinigd om vuil en verf te verwijderen. Voorheen was dit erg intensief werk. Ook werd het spuiten van
draaistellen als nieuwe activiteit geintroduceerd. De nieuwe hal beschikte daartoe over een grote spuitcabine. Ook
werd een straalcabine voor het stralen van kleine onderdelen in gebruik genomen. Daarnaast kwam er meer nadruk

gelegd op striktere naleving en handhaving van maatregelen om stofblootstelling te verminderen.
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Medio 1995 werkten op de draaistellenafdeling 42 werknemers. De functies binnen deze afdeling waren:
groepschef, hoofdproductiesturing, productiestuurder, materialenman, technisch medewerker, coérdinator,
(hoofd)monteur, spuiter en lasser. De werknemers rouleerden over bovengenoemde vier beuken. Per week werden
30-40 draaistellen gereviseerd. Dit was voor de gehele periode vergelijkbaar. Ademhalingsbeschermingsmiddelen
zijn over de gehele periode beschikbaar geweest, maar regels over het gebruik zijn in de loop van de tijd strakker
geworden, zeker na de nieuwbouw. Ademhalingsbescherming op deze afdeling betrof altijd een FFP-mondmasker

(geen nadere specificaties) en later een halfgelaatsmasker.

Bankwerker Draaistellenafdeling: Demontage Lichterij |

Binnen Beuk 1 waren verschillende ruimten waar ‘vuile’ werkzaamheden werden uitgevoerd. De draaistellen
werden gekanteld (kantelstand 1) om het demontageproces te vereenvoudigen. Daarna vond verdere demontage
plaats van diverse onderdelen. Bij wielstellendemontage en wielstellenuitvoer werden de wielstellen losgekoppeld
en afgevoerd naar de wielenafdeling. Bij de snijstand vonden alle voorkomende snijwerkzaamheden aan de
draaistellen plaats. Hier werd veel met een snijbrander gewerkt om splitpennen los te krijgen. Splitpennen waren
niet voorzien van verflagen, maar men raakte tijdens snijbranden de verflaag die op het oppervlak onder de
splitpennen aanwezig was. Er was geen afzuiging aanwezig. Ook adembescherming werd niet gedragen.

Warmstoken was een wekelijkse activiteit, gedurende circa 15-20 minuten.

Bankwerker Draaistellenafdeling: Schenenploeg Lichterij |

In de Draaistellenafdeling waren drie schenenstanden aanwezig. Veel treinen hadden vroeger scheengeleiding van
de wielen (bijvoorbeeld de Mat’'64), bestaande uit twee poorten aan weerszijde van elk wiel die belangrijk waren
voor hoe de trein liep (‘hobbelde’). Deze schenen waren gemaakt van mangaanstaal en werden bij de revisie van de
treinstellen altijd vernieuwd. Na 1988 werden scheengeleiders geleidelijk vervangen door armgeleiders. Mat’64 was
de laatste trein met schenen. De schenenploeg is circa 4-5 jaar geleden opgeheven. Het gutsen van schenen was
een proces dat gepaard ging met veel emissie van rook. Hoewel de schenen zelf geen verflagen hadden, waren de
lassen wel geverfd waarmee de schenen aan het draaistel vastzaten. Gutsen was een dagelijkse activiteit en relevant
voor elk draaistel om schenen te verwijderen. Dit duurde maximaal een uur per draaistel. Bij het gutsen werd
gebruik gemaakt van de flexibele afzuigarmen, soms twee tegelijk. Aldus (oud-)werknemers kwam men regelmatig
met het hoofd in de rookpluim als men tussen het werkstuk en de afzuiging in stond. Afgezien daarvan was de
afzuiging effectief en waren geen grote walmen zichtbaar in de werkplaats. Andere (oud-)werknemers gaven aan
dat de afstand circa 50 cm tussen de afzuiging en het materieel was, maar dat een balk de werking hinderde
waardoor niet alle rook werd afgezogen. Bij het gutsen werd altijd gebruik gemaakt van een mondkapje en sinds

1990/1991 van luchtaangedreven adembescherming.
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Het slijpen van schenen was eveneens een dagelijkse activiteit. Dit was geen leuk werk en werd over de werknemers
verdeeld. Maximaal werd één draaistel per persoon per dag gedaan. Vaak werd door drie personen tegelijk aan een
draaistel gewerkt. Per draaistel was men circa 2 uur aan het slijpen. Er zat geen coating op de schenen. Ook bij deze
werkzaamheden had men de beschikking over de flexibele afzuigarmen. Verder werd een gelaatsscherm gebruikt
met daaronder een los FFP-mondkapje. Dit werd consequent gebruikt bij het slijpen, evenals de afzuiging. De

situatie voor en na 1988 was voor deze activiteit vergelijkbaar.

Voor het scheuronderzoek was het essentieel dat alle coating werd verwijderd van een draaistel. Verwijderen van
verf gebeurde tot 1988 via afkrabben en door het schoonbranden met een snijbrander. Het ging om relatief kleine
oppervlakken (1-2 cm?), maar wel op meerdere plaatsen op het draaistel. Indien een scheur werd waargenomen
moest deze worden uitgeslepen en weer worden opgelast. Met het afbranden van verf was circa 30 minuten per
dag gemoeid. In zowel de oude als de nieuwe situatie (voor en na 1988) was afzuiging aanwezig in de vorm van
flexibele afzuigarmen. Deze functioneerde in principe goed en werd ook altijd gebruikt bij het afbranden. Er werd bij
deze activiteit geen ademhalingsbescherming gebruikt. Tot circa 1990 moesten scheuren visueel worden
waargenomen met behulp van een vergrootglas. Vanaf circa 1990 hoefde de coating niet meer te worden

verwijderd voor het scheuronderzoek, omdat men overging op radiografisch onderzoek met EMD.

Na afloop van het scheuronderzoek en bij kale plekken en beschadigingen werd primer en verf met een kwast
aangebracht. De verfwerkzaamheden bestonden vooral uit dagelijks bijtippen, enkele minuten per draaistel.
Wiegbalken werden dagelijks geverfd. Circa een uur per wiegbalk. Er werd hierbij, aldus gesproken (oud-
Jwerknemers, geen adembescherming gedragen of afzuiging gebruikt. Het veiligheidshandboek vemeldde dat bij
verfwerkzaamheden met twee-componentenverf op de draaistellenafdeling het dragen van een persluchtkap

verplicht was (ref R1175).

Bankwerker Draaistellenafdeling: Eindmontage Lichterij |

In Beuk Il (montage) van de draaistellenafdeling waren 8 werkstanden. Hier vond volledige revisie plaats, zoals
monteren van schokdempers, remblokken en remwerkbussen, cilinders voor remwerk, remverstellers, veren,
balgen, luchtslangen etc. De schokdempers werden ter revisie aangeboden aan andere disciplines in gebouw 17, de

Onderdelenproductie. Bij de meetstand werden de herstelde draaistellen doorgemeten.

In Beuk Il waren 4 werkplekken om draaistellen af te monteren. In de kantelstand werden de draaistellen weer in

oorspronkelijke stand gezet en naar de afvoerroute gebracht.

De veren van de draaistellen werden gecheckt en daarna gedompeld in verf (16 veren per draaistel). Het dompelen

gebeurde in een open bak zonder afzuiging; ernaast stond een afdruiprek. Voorafgaand aan het dompelen werden
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deze veren niet kaalgemaakt of gestraald. Deze activiteit was relevant voor de kleine veren op de draaistellen (circa
40 cm lengte). Na 1988 kwamen er grotere veren beschikbaar welke eerst werden gegrit en daarna met pek werden

ingesmeerd (teer, dikke zwarte verf).

Bankwerker/Monteur Nieuwe Draaistellenafdeling

In 1988 is het nieuwe Loopwerkbedrijf in gebouw 12 in gebruik genomen met onder een nieuwe straalcabine voor
het stralen van kleine onderdelen. Dit was een dichte kast met afzuiging en met bediening via rubberen
handschoenen. Blootstelling werd niet mogelijk geacht tijdens het stralen en dus werd geen
ademhalingsbescherming gebruikt. Na het stralen werd het object in de nog gesloten straalkast afgeblazen met een
luchtspuitje. Straalgrit werd opgevangen in een zak onder de straalkast en werd ofwel hergebruikt (zak weer
leeggooien in de grit-ton), ofwel afgevoerd als afval. Deze taak rouleerde onder de monteurs. Er werd op de afdeling
dagelijks door iemand gestraald. Door (oud-)werknemers werd aangegeven dat dit bijvoorbeeld soms drie volledige

dagen tot een week was, en dan weer een periode niet.

Schoonmaken gebeurde voornamelijk door te vegen, zowel in de oude als de nieuwe hal. Op de nieuwe locatie was
ook een veegmachine die door het schoonmaakbedrijf werd bediend, maar de eigen werkplek werd ook nog
handmatig geveegd. Voor 1988 werd meestal dagelijks schoongemaakt, gedurende het laatste half uur van de
werkdag. Op de nieuwe locatie werd vooral op vrijdagen schoongemaakt en duurde het langer, ook omdat iedere
week één beuk grondiger werd schoongemaakt; elke beuk kwam zodoende eenmaal in de 4 weken aan de beurt. Bij
het vegen werd geen ademhalingsbescherming gebruikt. Wel werd altijd alles nat gemaakt om stofvorming zoveel

mogelijk te voorkomen.

Draaier Onderdelenproductie

Bij de afdeling Onderdelenproductie werden verschillende werkzaamheden verricht, zoals lassen, bankwerken,
montage en verspaning. Als draaier bediende je allerlei verspaningsmachines, om te boren, slijpen, frezen, aan losse
onderdelen op en aan de trein, maar ook om remwerk en draaikommen te bewerken. Deze onderdelen zouden
geverfd kunnen zijn geweest, maar de meeste onderdelen waren vaak ongeverfd. De nadruk lag vooral op het
maken van nieuwe onderdelen. Alle bewerkingsmachines stonden bij elkaar in één ruimte. Er werd met name staal,

maar ook kunststof, messing, mangaan-staal (in draaikommen) en gietstaal bewerkt. RVS werd niet veel toegepast.

Draaier Wielendraaierij

In de Wielendraaierij werden assen en wielen behandeld. Er werd aan geverfd materiaal gewerkt. Kleine onderdelen
werden in de straalkast gestraald; dit gebeurde maandelijks, gedurende een paar uur. Bij het openmaken van de
kast kwam geen stof vrij, dit werd continu afgezogen, maar het grit bleef wel in groeven zitten van de deksels. Dit

werd soms uitgespoeld, maar niet met perslucht afgeblazen.
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De bankwerker was soms projectmatig gedurende een paar maanden aan het boren met verschillende

boormachines (tafelboor- en kolomboormachine); meestal gebeurde dit aan kaal staal.

De bankwerker schuurde hooguit kleine onderdelen maar deze kwamen vaak al schoon van de schoonmaakafdeling.
Slijpen gebeurde alleen bij incidenten, met een slijptol gedurende een paar minuten per keer, hooguit een aantal
keer per dag, met gebruik van een mondkapje. Er was geen voorschrift en geen toezicht. Afbranden van verf deed

de bankwerker niet. Lassen ook niet.

Na 2000 werden kasten schoongekrabd die onder treinstellen vandaan kwamen. Het afkrabben en wassen werd
gedaan om vuil te verwijderen, maar daarbij kon wel verf los komen. Dit gebeurde met staalborstels en krabmessen.
Gesproken (oud-)werknemer heeft een serie gedaan voor SGM en ICM. Men was de hele dag aan het schoonmaken
en vervolgens afspoelen. Men gebruikte een mondkapje, als er droog spul kon loskomen. Mobiele afzuiging was
aanwezig, maar werd niet veel gebruikt; er was weinig werkruimte en de afzuiging hinderde de werkzaamheden.
Deze situatie heeft tot zeker 2013 geduurd. Soms werden speciale werkzaamheden uitgevoerd zoals het draaien van
binnenwielen waarbij men met een snijbrander het wiel eruit haalde. Dit was geen geverfd oppervlak: eventuele

verflagen waren vooraf al verwijderd.

De hele dag werd perslucht gebruikt, zeker voor 2000. Na elke opdracht, na afloop van alle bewerkingen werd even
schoon geblazen. Een luchtspuitje staat nog steeds op alle freesbanken. Er werd hierbij geen adembescherming

gebruikt, alleen bij een bepaald soort kunststof, verwant aan glaswol.

Geproduceerde spanen werden opgeschept waarna werd geveegd. Dit gebeurde zonder adembescherming, aan het
eind van de werkdag, tot een half uur per keer. Daarna werd met perslucht na geblazen. Alle machines werden

afgeblazen, uitgezonderd de slijpmachine.

Monteur

Carrosseriemedewerker Grote Herstelling, gebouw 10

In de ‘Grote Herstelling’ vonden tot 1994 grote herstellingen of kleine revisies aan treinstellen plaats op stand. Dit
werd onder andere gedaan door de carrosseriemedewerker. Lassen, snijden en slijpen vonden dagelijks plaats, vaak
meerdere uren per dag. Dit waren de belangrijkste werkzaamheden van een carrosseriemedewerker. Mobiele
afzuiging was aanwezig, maar deze werd als onvoldoende effectief ervaren. Tot medio 1992 werden
laswerkzaamheden verricht door carrosseriemedewerkers, na 1992 werd dit gedaan door lassers van de lasafdeling.
Het toegepaste lasproces was CO2-lassen. Tijdens de werkzaamheden werd een gelaatscherm en mondkapje
gedragen. Gebruik van persoonlijke beschermingsmiddelen gebeurde naar eigen inzicht; er waren geen vaste regels

of structureel toezicht.
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Tot midden jaren 80 werden, ook door de carrosseriemedewerker, grote oppervlakten behandeld met afbijt (zie
Schilder). Vanaf midden jaren 80 tot in de jaren 90 werden verflagen verwijderd door te stralen. Dit gebeurde
dagelijks, met een mobiel straalapparaat. Hierbij werd adembescherming en een straalpak gedragen (niet nader

gespecificeerd). Boren, vijlen, zagen en schroeven vond dagelijks plaats aan geverfde en ongeverfde delen.

Wekelijks werden oppervlakten van bakwanden met een luchthamer bewerkt om de verf te verwijderen (ratelen).
Gedurende een half tot 2 uur werd een oppervlak van circa 1 m? gerateld. Het ratelen gaf veel stof, gaven (oud-

)werknemers aan. Tijdens het ratelen werd geen afzuiging gebruikt of ademhalingsbescherming gedragen.

Warm stoken werd wekelijks gedaan om platen recht en strak te trekken. Verflagen waren vaak nog op de platen
aanwezig. Het behandelen van een hele trein door middel van warm stoken kostte een halve dag. Tijdens het warm

stoken werd geen afzuiging gebruikt of ademhalingsbescherming gedragen.

Carrosseriemedewerkers verrichtten geen schuurwerkzaamheden, dit werd gedaan door de schilder. Wel
behandelde de carrosseriemedewerker opperviakken met een primer om oxidatie te voorkomen. De primer werd

met een kwast aangebracht, dit gebeurde wekelijks gedurende circa 10 minuten.

Perslucht werd dagelijks gedurende circa 30 minuten gebruikt om kleine oppervlakten of een bakwand af te blazen.
Hierbij was sprake van opdwarrelend stof. Op vrijdagmiddag, aan het einde van de werkdag, werd de werkvloer
door alle werknemers schoongemaakt met een bezem. Hierbij werd geen ademhalingsbescherming gedragen. Er
was daarnaast een vaste schoonmaker die dagelijks de vloeren reinigde. Vegen gebeurt nog steeds ook al zijn er nu

veegwagens.

Carrosseriemedewerker Cascocomplex, gebouw 16

Vanaf 1994 vonden de casco-werkzaamheden plaats in het nieuwe Cascocomplex. Er was vanaf dat moment sprake van
een lijnproces waarbij de bak steeds naar een andere afdeling werd getransporteerd. De aard van de carrosserie-
werkzaamheden bleef in principe gelijk aan de periode voor 1994 (zie vorige paragraaf).

Ook nu nog waren las-, snijd- en slijpwerkzaamheden belangrijke werkzaamheden van een carrosserie-medewerker
hoewel las- en slijpwerkzaamheden veelal werden gedaan door lassers in de lasafdeling (zie Lasser) en het slijpen

door de nieuwe, externe demontageploeg. Voorbeelden van projecten van carrosseriemedewerkers waren het

snijden, slijpen en lassen van tree-ijzers en beugels. Van de DDZ werden daken van balkons weggeslepen ten

behoeve van de installatie van airco’s (250 bakken). Ook werden eind jaren 90 tot circa 2009 veel werkzaamheden

aan de ICR verricht. Bij deze werkzaamheden werd een overdrukmasker gedragen, maar dit was vooral bedoeld ter

bescherming voor mogelijke asbestblootstelling.
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Carrosseriemedewerker Lichterij |

In Lichterij | werd klein onderhoud aan onderdelen van treinstellen uitgevoerd. De treinen stonden op stand. Een
aantal treinstellen stond op bokken en een aantal op wielen. De carrosseriemedewerker verrichtte werkzaamheden
aan treinen zoals Mat’46, Mat’54 en Plan E. Hoofdtaak van de gesproken carrosseriemedewerker was het vervangen
van de rollers van de deuren en het verwijderen van onderdelen uit het interieur die stuk waren. Hiervoor werd
vaak geboord. De platen werden van de deur verwijderd en de binnenzijde werd schoongemaakt met een
afbijt/schoonmaakmiddel. Vervolgens werden de platen weer ingesmeerd met bisonkit. Schuurwerkzaamheden
werden zowel nat (met stoom) als droog uitgevoerd. Nat schuren heeft waarschijnlijk een korte periode (jaren 70)
plaatsgevonden hoewel uit andere gesprekken is gebleken dat tot 1994 wel nat is geschuurd. In Lichterij | voerden
collega’s in de directe omgeving stofbelastende werkzaamheden uit zoals las-, slijp-, schuur- en

schilderwerkzaamheden. Lichterij | is gesloopt en op de vrijkomende ruimte is het Cascocomplex gebouwd.

Carrosseriemedewerker Schadeherstel Lichterij Ill, gebouw 18

In Lichterij Ill bevond zich de Bots- en Schadeherstelafdeling waar bots-, brand- en ontsporingsschades aan
reizigersmaterieel werden hersteld bestaande uit carrosseriewerkzaamheden, stoot- en trekwerk, uitlijnen en
richten. Tevens werden constructiewijzigingen (CW), interieurwerkzaamheden, hydrauliek revisies en hersporingen
uitgevoerd. Een voorbeeld van een CW was het werken aan daken van sprinters, waarbij veel werd geslepen, of het

plaatsen van compleet nieuwe neuzen. Dergelijke projecten konden meer dan een jaar duren.

Vanaf het moment dat een trein met schade de hal werd ingereden, werd gestart met slopen van het beschadigde
interieur. Omdat de schades zeer divers waren, werd er voortdurend geimproviseerd om beschadigde onderdelen
te verwijderen. Vaak werd gestart met ratelen om verf en plamuur van de bakwand te verwijderen. Vervolgens
werden slijp- en laswerkzaamheden aan het beschadigde plaatwerk verricht. Aldus de (oud-)werknemers was geen
afzuiging aanwezig om lasdampen af te zuigen, raamluiken werden opengezet maar dit was onvoldoende effectief.
Dit wordt bevestigd in de documenten: twee mobiele afzuigunits werkten onvoldoende (ref R299). Bij onvoldoende
afzuiging van lasdampen moest men adembescherming (stofkap, verseluchtkap, gasfiltermasker) toepassen. Bij las-
en snijwerkzaamheden aan wanden, plafonds en vloeren van Mat’54 en Plan E was het in de jaren 90 verplicht om
een halfgelaatsmasker met combifilter te dragen (ref R1175). Nadat alle beschadigde onderdelen waren verwijderd,

kon de plaatwerker zijn werk gaan doen en werd het beschadigde plaatwerk hersteld.

Het ratelen werd op een gegeven moment niet meer toegestaan (jaartal onbekend) en men moest verplicht gaan
stralen. Voor kleine straalwerkzaamheden was een mobiele gritstraalinstallatie (vacublast) in gebruik (ref R1175).
Voor grotere straalwerkzaamheden werd het treinstel naar de straalcabine in Lichterij Il gerangeerd. In de

aangrenzende spuitcabine werd een primerlaag aangebracht.
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Kleine beschadigingen werden in Lichterij Il door de carrosseriemedewerkers gespoten (met bekerspuit) of
gepostzegeld met kwast. Bij grote beschadigingen werd het treinstel ingepland voor de spuitcabine in Lichterij Il en
daar verder afgelakt.

Vervolgens werd het interieur weer opgebouwd. Soms waren niet alle onderdelen meer verkrijgbaar, maar werden
deze door de (oud-)werknemers zelf ontworpen. Het was afwisselend en uitdagend werk. Dagelijks tot wekelijks
vond er houtbewerking plaats, zoals zagen, afhankelijk van de benodigde herstelwerkzaamheden. Dit gebeurde met

een luchtzaag. Tijdens het zagen werd een mondkapje gedragen.

Carrosseriemedewerker Schadeherstel Cascocomplex, gebouw 16

Medio 2005 is de afdeling Schadeherstel verhuisd naar het Cascocomplex. De afdeling Schadeherstel bevond zich
hier tussen de afdeling Montage en de Schilderafdeling. De afdeling Schadeherstel beschikte over vier standen. Op
alle standen werden tegelijkertijd werkzaamheden verricht. Het treinstel stond hierbij op bokken. Aan beide zijden
van een stand waren 6 afzuigslangen bevestigd; in totaal 12 afzuigslangen per stand. De schuurmachines en de
stofzuigers werden aangesloten op deze afzuiging. Sinds 2018 zijn nieuwe schuurmachines aanwezig met nog betere

stofafzuiging. Tijdens het schuren werden mondkapjes gedragen.

De taken van de carrosseriemedewerker Schadeherstel bestonden voornamelijk uit lassen en slijpen. Voor
laswerkzaamheden was afzuiging aanwezig (niet nader gespecificeerd). Grote lasopdrachten deed de lasser. Bij het
lassen van kleine oppervlakten droeg men een laskap. Bij slijpen werd geen afzuiging gebruikt; ter bescherming

droeg men een gelaatsscherm.

Afbranden vond incidenteel plaats, met name bij het verwijderen van beschadigd marmoleum. Ratelen was een
activiteit die vroeger regelmatig werd uitgevoerd. Met ratelen werd de verf van de bakwand verwijderd.
Tegenwoordig vindt ratelen nog een enkele keer plaats. Het gaat hierbij om plekken ter grootte van een A4-tje.

Na afloop van de herstelwerkzaamheden werden de treinstellen in de straal- en spuitcabine van de schilderafdeling

verder behandeld.

Carrosseriemedewerker Schadeherstel Lichterij I, gebouw 20

Kleine (terugkerende) herstellingen en schadeherstel vonden plaats in Lichterij |1, gelegen in een hoek van het
terrein. Een wisselend aantal werknemers, 4-8 waren hier werkzaam, afhankelijk van de aard van de botsschades en
bijbehorende werkzaamheden. Lichterij Il had in het verleden een straalcabine en een spuitcabine; deze zijn sinds

medio 1994 buiten gebruik. De apparatuur zou zijn verouderd en voldeed niet meer aan de eisen.

Sinds 2018 is in Lichterij Il een nieuwe spuitcabine in de vorm van een tent in gebruik. Deze tent is voorzien van

afzuiging. Aldus gesproken (oud-)werknemer werd de afgezogen lucht gefilterd en retour in Lichterij Il gebracht. Er
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zijn door (oud-)werknemers zorgen geuit of het stof en de dampen afkomstig van schuur- en spuitwerkzaamheden
in de tent ook naar de werkomgeving in Lichterij Il konden verspreiden. Filters zouden elk half jaar worden
vervangen. Dagelijks werden in de tent botsschades hersteld. Bewerkingen zoals schuren, plamuren en spuiten
vonden eveneens in de tent plaats. Duur van deze werkzaamheden was circa 3-4 dagen per materieel. Buiten de

tent, in de werkplaats, vonden werkzaamheden plaats zoals lassen en slijpen aan treinstellen.

Naast herstel van botsschades vonden in Lichterij Il ook projecten plaats. Circa 4 jaar geleden werden hier ongeveer
20 Arriva-treinen geconserveerd. In het midden van de werkplaats van Lichterij Il werd met bouwzeil een
afscheiding gemaakt. De bakwanden van de Arriva-treinstellen werden geschuurd en gespoten (rood), zonder
verdere adequate voorzieningen, aldus gesproken (oud-)werknemer, waardoor veel stofontwikkeling optrad. De
werkzaamheden werden ’s avonds uitgevoerd door NS-personeel en uitzendkrachten. Deze klus duurde circa 10-15

weken.

Hoofdmonteur

Een gesproken (oud-)werknemer heeft als hoofdmonteur in de Grote Herstelling gewerkt waar demontage- en
montagewerkzaamheden plaatsvonden aan alle typen treinen. Hetzelfde werk werd later gedaan in de nieuwe hal
(vermoedelijk Montagehal). Interieurwerkzaamheden bestonden onder andere uit vloeren opnieuw opbouwen,
linoleum leggen en ramen zetten tijdens grote revisies. In de Grote Herstelling vonden alle werkzaamheden door

elkaar plaats zoals lassen, schuren en verven. Adembescherming werd niet gedragen.

De monteur schuurde zelf niet aan de (buitenkant) van de treinen, maar was wel in de directe omgeving aan het
werk als werd geschuurd. Ook las- en slijpwerkzaamheden werden door andere disciplines uitgevoerd, in zijn directe

omgeving.

De monteur verrichtte geen straalwerkzaamheden, ook werd geen verf afgebrand. Dagelijks werd kortdurend
geslepen aan verroeste bouten. Boren gebeurde ook regelmatig, soms door de bakwand heen. Aan de binnenzijde
van treinstellen werd af en toe geschuurd, vooral om oude lijm- en verflagen te verwijderen. Bij het schuren werd

geen adembescherming gedragen.

Verfwerkzaamheden vonden plaats, bijvoorbeeld als een vloer open lag en er nieuw hout in moest. Dit betrof
vermoedelijk een primer. Deze primer werd op het ijzer aangebracht, nadat met slijptollen en schuurschijven de
roest was verwijderd. Daarna werd glaswol, hout en weer linoleum aangebracht. Voordat het linoleum werd gelegd,
moest de werkplek stofvrij zijn. Hiervoor werd dagelijks (tot een half uur) geveegd. Het verven met de kwast deed
men dagelijks, een uurtje, aan het einde van de werkdag. Linoleum werd opgewarmd met een féhn voorafgaand aan

het leggen.
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De treinen (vermoedelijk type ICR) lekten behoorlijk op de naden van het linoleum op de balkons en in de coupés.
Hele series treinen lekten ook op de kopwand, waar het water dan naar binnen sloeg. Daardoor moesten de vloeren
op de balkons worden vervangen. Als een serie van deze treinen binnenkwam, waren ze een klein weekje bezig met

beide balkons. Alles van beide balkons werd verwijderd, inclusief deuren.

Perslucht werd dagelijks gebruikt in de Grote Herstelling, in totaal een half uur per dag. Stofzuigers waren aanwezig

en werden naar eigen inzicht gebruikt.

Met de komst van de nieuwe hal in 1994 zijn handelingen meer gescheiden uitgevoerd. Het voorzieningenniveau
nam toe, maar gebruik van persoonlijke beschermingsmiddelen (PBM) is nooit voorgeschreven geweest en ze
werden niet gebruikt, aldus de (oud-)werknemer. De monteurs werkten met luchtgereedschap. Tussen de wanden
van de trein was ook nog oud schuurstof van de schilder aanwezig wat op die manier weer in de lucht binnen de
treinen werd geblazen. De lucht werd ook gebruikt om stof weg te blazen.

In de nieuwe hal werd in eerste instantie ook nog luchtgereedschap gebruikt. Geleidelijk werd dit vervangen door

accu- en elektrisch gereedschap. Sommige lucht apparaten bleven echter nog jaren aanwezig.

Monteur Deurenafdeling

In de deurenafdeling werden deuren (zowel binnen als buitenwerk) (gedeeltelijk) gereviseerd. In 1994 is deze
afdeling verhuisd naar het schilderscomplex. De revisie betrof vooral ICR-deuren, die waren gevoelig voor roest. Er
vonden diverse bewerkingen plaats, zoals houtbewerking, plaatwerk en lijmen, en tevens het herstellen van ramen
en sloten. Er werd met hout, metaal en kunststof gewerkt. In de jaren 90 waren binnen deze afdeling de volgende
functies aanwezig: groepschef, codrdinator en allround deurenhersteller (ref R296). In de afdeling werden de
volgende machines gebruikt: cirkelzaag, lintzaag, schuurmachines, freesmachine, vlakbank, gritstraalmachine,
lijmspuitcabine en lijmpers (met afzuiging), lasapparatuur (elektrisch, autogeen en TIG, met bronafzuiging) en

diverse handgereedschappen.

Om de deuren goed uit elkaar te kunnen halen, werden de onderdelen verwarmd zodat de lijmlaag losliet. Dagelijks
werden 8 deuren gedemonteerd. De verflagen werden volledig van de deuren verwijderd. Kleine oppervlakten van
deuren werden gestraald in een gritstraalkast; dit gebeurde niet vaak. Als de deur van de kast openging, werd het
gritstof overal verspreid. De gritstraalcabine voor de deuren werd door één werknemer gedurende 12 uur per week
gebruikt (ref R296). Schuurwerkzaamheden werden handmatig of machinaal uitgevoerd. Er was geen afzuiging
aanwezig. Bij slijp- en schuurwerkzaamheden was het verplicht om een stofmasker te gebruiken (ref R1173 en

R1175).
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Tussen de deurenafdeling en de stoffeerderij was een kleine schilderafdeling. Deuren werden door schilders met
een kwast geschilderd. Het schilderwerk werd ook wel in de schilderafdeling gedaan, in de spuitcabine. Werknemers
van de deurenafdeling verrichten geen schilderwerkzaamheden.

Aldus gesproken (oud-)werknemer werd vooral met synthetische verven gewerkt. Bij verwerking van twee-
componentenverf (washprimer) en plamuur moest de afzuiging in werking zijn. Als er hinderlijke of schadelijke
dampen ontstonden bij het schilderen of tijdens drogen kon men een halfgelaatsmasker met koolstoffilter dragen.
Tegenwoordig vindt reparatie of revisie van deuren nauwelijks nog plaats. Zo worden alle deuren van de VIRM
geheel vervangen. De ramen, rubbers, steunen, etc. moeten nog wel geplaatst worden. Deze verandering is vanaf

ongeveer 2000 ingevoerd vanwege kosteneffectiviteit.

Monteur Interieurbouw

Gesproken (oud-)werknemer was werkzaam bij de interieurbouw, stand 17 (vermoedelijk Montagehal). Betrokkene
hield zich bezig met het plaatsen van koofdelen in treinstellen. Deze koofdelen zitten aan de onderzijde, langs de
stoelen. Het werk bestond uit gaten boren, kitten, inzetten, plafonds inbouwen (dit kostte twee dagen, met twee
ploegen), wanden inzetten, ramen plaatsen en afkitten en bagagerekken plaatsen. Het werk betrof alleen de
opbouw, het was relatief schoon werk. Men was wel aan het boren in de carrosserie. Eerst moest men voorboren
en daarna vastzetten. Bij het boren werden geen persoonlijke beschermingsmiddelen gedragen, ook was geen
afzuiging aanwezig. Na circa 4-6 dagen was het werk aan een bak gereed en werd de bak naar de volgende stand

verplaatst. De interieurbouwer werkte altijd op een vaste stand.

Betrokkene heeft meegewerkt aan project VIRM1 in 2017. Indien sprake was van mogelijke blootstelling aan
chroom-6 bij dit type treinstel, verscheen er een melding op het mededelingenscherm. Dan werden handschoenen
en een mondkapje gedragen. Bij een dergelijke melding werd men heel alert. Niet alle bakken van de VIRM1 hadden
chroom-6-houdende verflagen. De eerste maanden dat gesproken (oud-)werknemer aan dit project werkte was dat
niet bekend bij en/of werd dat niet gemeld aan de medewerkers. Ongeveer één keer in de twee weken werd
gewerkt aan een bak met chroom-6-houdende verflagen. Daarnaast werd ook bij de andere standen in de directe
omgeving mogelijk aan bakken met chroom-6-houdende verflagen gewerkt. Er werd gedurende circa 6 dagen aan
dezelfde bak gewerkt. Indien men binnen deze tijd niet klaar was, ging men met de bak mee naar de volgende

stand. Dan werkte men soms kortdurend met veel personen tegelijk aan één bak.

Werknemers van interieurbouw verrichtten geen werkzaamheden zoals snijbranden of lassen. Een persluchtspuitje
was aanwezig. Dit gebruikte betrokkene niet vaak; anderen wel, dagelijks. Met een bezem en stoffer en blik werd de
trein veegschoon gemaakt. Er was een stofzuiger aanwezig, maar die was niet altijd voorhanden. Indien sprake was

van zomerse temperaturen werden ventilatoren in de bak gezet voor verkoeling. Daardoor werd stof opgewerveld.
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Straler

Het treinstel werd tot 1994 van de Grote Herstelling naar Lichterij Il gerangeerd voor straalwerkzaamheden. De
trein bleef hierbij op wielen staan. Sinds 1978 was een straalcabine aanwezig waar twee stralers werkzaam waren
(ref R1153). De straalcabine werd geventileerd en de gefilterde lucht werd via een ontstoffingsinstallatie weer in de
omgevingslucht gebracht. In de straalcabine waren twee verplaatsbare steigers aanwezig. Gemiddeld werden vijf
bakken per week geheel of gedeeltelijk gestraald (ref R203).

In de straalcabine was steeds één straler werkzaam. Hier werden de bakwanden (soms plaatselijk) en het dak
(geheel) van een treinstel gestraald; dit kostte één dag per bak. Er lag veel gritstof op de grond, aldus de (oud-
)werknemers. Met een schraper werd het grit naar achter in de hal geschraapt en vervolgens handmatig
opgeschept. Hierbij werd een mondkapje gedragen. Het straalgrit werd gerecirculeerd. De werking van de
afzuiginstallatie werd door (oud-)werknemers beoordeeld als onvoldoende. Het stof werd afgezogen en kwam in
een afvalzak terecht. Het zwaardere grit ging retour in de gritketel. De gritketels stonden buiten de cabine
opgesteld. Het verwisselen van de afvalzakken resulteerde vaak in veel stof in de hal. Regelmatig moesten de
pijpleidingen losgeklopt worden omdat het grit in de pijpleiding aankoekte. Zakken met nieuw straalgrit werden met
behulp van een kruiwagen in de gritketel geleegd.

De straler droeg een katoenen overall en een stalen helm (geen overdrukpak). De aangeblazen lucht werd via de
overall afgevoerd naar de omgeving. Tegenwoordig wordt een polyester helm gedragen. Het stralen werd als zwaar
en zeer stoffig ervaren. Vaak straalde men circa 1,5-2 uur achtereen. De werkomstandigheden in de straalcabine zijn
de afgelopen 25 jaar nauwelijks veranderd. In 1981 is door de technische dienst onderhoud aan de schrapers in de
straalcabine gepleegd. In het verleden kwam een extern bedrijf onderhoud verrichten aan de straalcabine. Deze
onderhoudswerkzaamheden werden uitgevoerd onder strikt regime, vergelijkbaar met asbest gerelateerde
werkzaamheden. Men was hier verbaasd over, voor het NS-personeel werden geen aanvullende maatregelen
getroffen. Blootstellingsmetingen zouden hebben uitgewezen dat de stofconcentratie tijdens het stralen vele malen
de toegestane waarde overschrijdt.

Na het stralen werd de bak afgeblazen en naar de nabijgelegen spuitcabine getransporteerd (vanaf 1978, ref NAS).
Er was een straler aanwezig die ook spuitwerkzaamheden verrichtte. Binnen 4 uur werd de (epoxy) primerlaag
aangebracht, in de naastgelegen spuitcabine maar ook wel in de straalcabine. Incidenteel werd ook een treinstel in
de lak gespoten door de straler. Bij spuitwerk droeg men een persluchtkap. Het straal- en spuitproces duurde in
totaal circa 3 dagen. Na de straal- en spuitwerkzaamheden ging de bak retour naar de schilderafdeling in de Grote
Herstelling. Tot halverwege jaren 90 zijn de cabines in Lichterij Il in bedrijf geweest. Maar de apparatuur was
verouderd en voldeed niet meer aan de eisen. De straal- en spuitcabine worden op dit moment gebruikt voor opslag

van opstelsporen.

In 1994 is de nieuwe straalcabine in gebruik genomen in het nieuwe schildercomplex. De huidige

werkomstandigheden in deze cabine zijn volgens betrokkenen inmiddels weer verouderd, maar worden gedoogd.
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In 1991 is onderzocht of de bakken van plan V5 (Mat '64) niet meer volledig kaal geschuurd hoefden te worden bij
een zogenaamde revisie R4 (ref R142). Deze treinstellen zijn als eerste met een PUR-verfsysteem behandeld; in 1990
was deze serie planmatig toe aan R4. Tijdens deze revisie werd de bestaande verf, inclusief plamuurlagen, als basis
genomen en werd alleen een nieuwe toplaag aangebracht. Dit maakte het mogelijk dat nog maar plaatselijk
gestraald hoefde te worden. De duur van de straalwerkzaamheden werd hierdoor gehalveerd (van 50 uur naar 24
uur), maar de plamuurwerkzaamheden voor een hele bak namen toe, namelijk van 8 naar 26 uur en 40 uur voor het

schuren. De totale duur van de R4-werkzaamheden was 170 uur per bak.

Medewerker technische dienst

De Technische Dienst (TD) was gehuisvest in gebouw 13. De TD onderhield, herstelde en ontwikkelde
bedrijfsmiddelen, installaties en gebouwen. Er werkten in de jaren 90 circa 39 werknemers. De TD werkte door het
hele bedrijf heen en werd indirect blootgesteld aan stof door activiteiten op de betreffende afdeling. Betrokkene
bracht ongeveer 15% van de werktijd door in de TD werkplaats en 75% op andere afdelingen. Men werkte met een
grote verscheidenheid aan handgereedschappen, verspanende machines en lasapparatuur. Bovendien onderhield
deze afdeling de machines van andere afdelingen. Ook het controleren van de lasdampafzuiging en het vervangen
van filters (ook in spuitcabines) viel binnen hun takenpakket. Bij de Casco-afdeling werden de filters van de
lasafzuiging eenmaal per maand vervangen (grote kast met 9 filters). In spuitcabines werden de filters circa eenmaal
per jaar vervangen. Deels werd dit ook door de spuiters zelf gedaan. Daarnaast werden de filters in de gritcabine
gecontroleerd (45 stuks). Medewerkers van de TD lasten wel eens, maar geen constructie. Tegenwoordig gebeurt
het lassen ook met afzuiging. In de afdeling waren diverse chemische stoffen aanwezig, zoals verven, snijvloeistoffen
en reinigings- en smeermiddelen. In de jaren 90 waren binnen de TD de volgende functies aanwezig: groepschef,
werkvoorbereider, monteur elektrisch, monteur mechanisch en timmerman (ref R298). In het verleden (tot circa

2005) waren dit gespecialiseerde functies. Tegenwoordig is een medewerker van de TD meer allround.

Overige functies

Medewerker materieeltransport

Voor het transport van treinstellen zijn drie tijdperken te onderscheiden. In de periode voor medio 1995 werd een
treinstel op het buitenterrein naar de betreffende afdeling gerangeerd met een rangeerlocomotief. Daar werd het
treinstel door werknemers van die afdeling met kranen opgetild en in de hal getransporteerd. Transportwerknemers

verbleven hierbij voornamelijk in de rangeerlocomotief.

Bij ingebruikname van de montagehal en het Schilder- en Cascocomplex (1994) werd het luchtkussentransport
ingevoerd. Hierbij werd een treinstel van de wielen gehezen en met behulp van hefbokken op een luchtkussen-

transporter gezet. Deze luchtkussentransporter bestond uit een aluminiumplaat met 24 luchtkussentjes aan de
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onderzijde. Dit werd onder de bokken gereden en opgeblazen met een luchtdruk van 10 bar. Luchttoevoer vond
plaats via een slang en haspel. Per treinstel waren vaak 2 luchtkussentransporters nodig. De lucht die hierbij
vrijkwam zorgde voor luchtverplaatsing waarbij stof kon opdwarrelen. Luchtkussentransport creéerde dus
stofblootstelling, niet alleen voor de transporteurs zelf die op korte afstand stonden en gedurende een groot
gedeelte van de dag daardoor werden blootgesteld, maar ook voor overige medewerkers in de hallen waar het
transport plaatsvond. Ook werd door het luchtkussentransport stof meegesleept van de ene afdeling naar de
andere. Het luchtkussentransport vond plaats tussen alle werkstanden. Transport van de straalcabine naar de
spuitcabine duurde circa 15 minuten, met een verblijftijd van de transportmedewerkers in deze ruimte van circa 5-
10 minuten per keer (ref R902). Bediening van de transporter vond plaats met een afstandsbediening, waarbij de
medewerker luchtkussentransport op circa 1-2 meter van het transport liep. Doorgaans werkte men met z'n
tweeén, één medewerker bediende het transport, de andere medewerker assisteerde en gaf waar nodig

aanwijzingen. Ten tijde van het luchtkussentransport waren circa 15 werknemers werkzaam op deze afdeling.

Er waren op de locatie Haarlem twee transportsystemen met luchtkussens in gebruik. Ten tijde van het

luchtkussentransport (1994-2017) waren betrokkenen het overgrote deel van de dag bezig met transport.

Het transportsysteem werd twee keer in de week door de transportmedewerkers in de gritcabine met perslucht
schoongemaakt (met afzuiging). De meeste werknemers droegen hierbij geen adembescherming, maar enkelen
droegen juist wel systematisch een mondkapje. Het dragen van ademhalingsbescherming was facultatief. Daarna
werd het systeem handmatig schoongemaakt met een doekje (met olie of schoonmaakmiddel). Ook de
luchtkussentjes werden daarbij schoongemaakt. Het luchtkussentransportsysteem werd bij gebruik al snel vies door
al het stof. De RI&E uit 1995 maakt melding van het luchtkussentransport, zonder verdere beschrijving van

mogelijke blootstellingsrisico’s (ref R296).

In 2015 zijn blootstellingsmetingen tijdens het luchtkussentransport verricht. Naar aanleiding van de meetresultaten
(zie ook paragraaf Metingen) werd het schoonmaakregime in de schuurstanden aangescherpt. Treinen werden niet
meer afgespoten, maar nat schoongemaakt, waardoor minder stof op de vloeren van de standen belandde en

achterbleef (ref NAO2).

Omstreeks 2017 werd het luchtkussentransport buiten dienst genomen en werden de luchtkussens vervangen door
transport op wielen. Deze werden radiografisch bestuurd. Dit nieuwe transportsysteem met wielen hoefde niet
meer te worden schoongemaakt, want werd veel minder vies door het ontbreken van luchtverplaatsingen. Het
reguliere onderhoud van dit transportsysteem werd uitgevoerd door medewerkers van de technische dienst.
Tegenwoordig is de duur van de transport-werkzaamheden niet meer de hele dag en vindt transport gedurende

circa 3 uur aan het begin van de werkdag plaats, en op verzoek gedurende de dag. Momenteel hebben de
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transportwerkers deels ook werkzaamheden als heftruckchauffeur. Het interne transport wordt nu door zeven

werknemers gedaan.

Timmerman, Grote Herstelling

De timmerman (Grote Herstelling) hield zich met name bezig met interieurwerkzaamheden, zoals het aanbrengen
van houten raamwerken en ook polyesteronderdelen in vloeren, wanden en plafonds evenals het aanbrengen van
isolatie en kunststof panelen. Slechte plekken werden opgevuld met polyesterplamuur. Vervolgens werden de
houten vloerdelen vlak geschuurd en van marmoleum voorzien. Er werden geen oude verflagen verwijderd door de
timmerman. Er werden in principe ook geen schilderwerkzaamheden door de timmerman verricht. Incidenteel (circa
eenmaal in de zes weken) werd een plekje/stripje bijgewerkt (schuren en verven) omdat het werkproces door moest
gaan en geen vertraging ontstond. Duur van deze werkzaamheden bedroeg circa 1-1,5 uur. De trein zag vaak ‘blank’
van het houtstof. Eerst was geen afzuiging op de (pneumatische) schuurmachines aanwezig. Vanaf medio 1990
waren wel schuurmachines met afzuiging beschikbaar. Eenvoudige mondkapjes moesten in het magazijn opgehaald
worden. Dat kostte tijd en vormde daarmee een drempel om structureel te gebruiken. Werkzaamheden, zoals
lassen, snijbranden, slijpen en schilderen voerde de timmerman zelf niet uit maar vonden wel in de directe

omgeving van de timmerman plaats.

Beoordeling blootstelling aan chroom-6

Materieeloverzicht

Gedurende de hele onderzoeksperiode (1970-2020) zijn in Haarlem treinen gereviseerd met chroom-6-houdende
primers en/of toplagen. Met name grote series als de Mat’54, Mat’64, ICR, VIRM1 en VIRMm maakten een
substantieel deel uit van het te reviseren materieel en hadden chroom-6-houdende verflagen. Vanaf de jaren 90
werd relatief steeds meer materieel gereviseerd zonder chroom-6-houdende verflagen zoals de DDAR en VIRM2-4.
Zoals uit onderstaand overzicht blijkt is het aannemelijk dat bij werkzaamheden gedurende de gehele periode
blootstelling aan chroom-6 kan hebben opgetreden. Vanaf de jaren 90 zal dit vermoedelijk lager zijn geworden
vanwege de introductie van materieel met chroom-6-vrije verflagen. Vanaf 2016 was het merendeel van het

behandelde materieel in Haarlem chroom-6-vrij.
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Bouwijaar Startjaar Eindjaar

Fabrikant

Tabel lll-1 2. Overzicht van treinmaterieel relevant voor revisiebedrijf Haarlem

Type

Serie materieel

1922 1923 1973  Werkspoor, HAWA, Beijnes, Gérlitz (DE) elektrische tussen- en motorrijtuigen

1928 1970  Beijnes, Westwaggon Keulen, Werkspoor rijtuigen _
1934 1934 2007  Werkspoor, Centrale Werkplaats Zwolle rangeerl. met diesel _
1939 1942 1972 Werkspoor, Beijnes, Allan dieselelektrisch treinstel en motorrijtuig _
1947 1948 1987  Werkspoor, Allan, Beijnes elektrisch treinstel _
1950 1950 1987 Werkspoor, Beijnes rijtuigen ‘Plan D (doorgangsrijtuigen)
195 1980 1991 %? rijtuigen \WR — Restauratierijtuigen (bakcode 3941)
1951 1951 1979 Allan postrijtuig Panc
1952 1953 1998  Allan dieselelektrisch motorrijtuig en treinstel _
1954 1954  1988/2004 Werkspoor, Beijnes rijtuigen ‘PlanE (stalenrijtuigen) / Df (fietsenrijtuigen)
1955 1956 1996  @llan, Beijnes, Werkspoor elektrisch treinstel _
1957 1957 1974  Werkspoor, SIG Neuhausen (CH) dieselelektrisch treinstel _
1957 1957 1984 Beijnes rijtuigen |Mat 57 (Hondekop Benelux) |
1957 1957 1988  Allan, Beijnes, Werkspoor elektrisch treinstel _
1958 | 1958 1984  Werkspoor rijtuigen PlanN (zit/slaaprijtuigen)
1958 1958 1980/2004  Werkspoor rituigen PlanL(4omgebouwd tot fietsenrijtuigDfin1983)
1958 1989 2003  Diversen (BE) rijtuigen M2rijtuigen (gehuurdvanNMBS)
1960 1963 2003  Werkpoor dieselelektrisch treinstel _
1961 1961 2016 Werkspoor elektrisch treinstel _
1964 | 1993 2002 Westwaggon (DE) rijtuigen [Couchetterijtuigenem ]
1965 1965 2008  Werkspoor elektrisch motorrijtuig _
1966 1966 2003 Werkspoor rijtuigen [Planw (Planwittem) ]
1970 1993 2003 De Dietrich (FR) rijtuigen 'WR— Buffetrijtuigen (bakcode 3943)
1970 1996 2000  De Dietrich (FR) dieselmechanisch motorrijtuig _
1971 1988 2004  Waggon Union (DE) rijtuigen \WR—Restauratierijtuigen (bakcode 3842)
1974 1997 2004 Linke Hoffman Busch, MBB, Wegmann (DE) rijtuigen ‘Bagage-/fietsrijtuigenD/OF
1974 2007 2010  Linke-Hofmann-Busch, MBB, Wegmann (DE) rijtuigen \Vrachtrijtuigen Dm (revisie in Duitsland)
1975 1975 2021 Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel 'SGM(m) (Stadsgewestelijk Materieel, Sprinter, PlanY)
1977 1978 - Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel ICM(m) 0-2 (IntercityMaterieel, Koploper, Planz)
1979 1993 2004  Wagon Union (DE) rijtuigen Couchetterijtuigen Bovmh (NS Internationaal; CityNightline)
1980 1980 - Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel [ICR(m) (Intercity Rijtuiglen)) |
1981 1981 2008  Waggonfabrik Uerdingen, Diiwag AG (DE) diesel treinstel _
1984 1985 2019  Talbot-Aken (DE) rijtuigen [DDM-1(DubbelDeksMaterieel) |
1986 1988 - Maschinenbau Kiel AG (DE) diesel locomotief _
1990 1990 - Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel _
1991 1992 2011 Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel 'DD-AR (DubbelDeks AggloRegiomaterieel) (DDM-2, DDM-3, mDDM)
1992 1994 2005  Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel 'SM'90 (StoptreinMaterieel 1990, Railhopper)
1994 1994 2000  Talbot Aken (DE), De Dietrich (FR) elektrisch treinstel DD-IRMIllen IV (Dubbeldeksinterregiomaterieel)
1994 2001 2016  Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel VIRM-1 (Verlengd InterRegioMaterieel, Bizon)
199% 199 2017 Talbot-Aken (DE) diesel treinstel 'DM'90 (DieselMaterieel, de Buffel)
1999 2014 2015 Strgmmens Veerksted Strgmmen (NO) electrische treinstel _
2001 2002 - Bombardier Gérlitz (DE), De Dietrich (FR) elektrisch treinstel _
2003 2004 - Bombardier Gérlitz (DE), De Dietrich (FR) elektrisch treinstel _
2007 2008 - Bombardier Goérlitz (DE) elektrisch treinstel _
2007 2008 - Siemens, Bombardier (DE) elektrisch treinstel SLT (Sprinter LightTrain)
2017 2017 CAF (ES) elektrisch treinstel SNG-1 (Sprinter Nieuwe Generatie, CAF)

Aantal

1970-1975 1976-1980 1981-1985 1986-1990 1991-1995 1996-2000 2001-2005 2006-2010 2011-2015 2016-2020

aangetoond chroom-6-houdend
waarschijnlijk chroom-6-houdend
aangetoond chroom-6-vrij
waarschijnlijk chroom-6-vrij



Metingen

In de periode 2014-2020 zijn 192 persoonlijke en 147 stationaire luchtmetingen uitgevoerd. Dit waren
respectievelijk 68% en 55% van alle luchtmetingen. Persoonlijke metingen zijn uitgevoerd bij diverse functies en
werkzaamheden aan verschillende materieelseries zoals: DD-AR, DDM-1, DDZ, ICR, SLT, VIRM-1 en de Noorse Class
73. De inhaleerbaar stof concentraties varieerden tussen 0,05 en 23,2 mg/m3(n=123) en bedroeg bij 80% van de
metingen een concentratie boven 10% van de grenswaarde van 4 mg/m3 voor inhaleerbaar stof. De concentraties
lagen boven de grenswaarde voor 6% van de persoonlijke metingen.

Persoonlijke metingen lieten in 28% van de gevallen chroom-6 concentraties boven de detectielimiet zien (n=109).
De concentraties varieerden van niet detecteerbaar tot 39,5 ug/m?3. Van de 31 metingen met concentraties boven
de detectielimiet was voor de helft de concentratie boven de huidige grenswaarde van 1 ug/m?3. De hoogste
concentraties werden gemeten bij schuren, slijpen, luchtkussentransport en het legen van filterzakken. Het betrof
werk aan materieelseries als DDM-1, ICR, VIRM-1 waarvan bekend is dat ze chroom-6-houdende verflagen bevatten
en de Noorse Class 73 serie waarvan het chassis gemaakt was van roestvast staal.

De stationaire gemeten inhaleerbaar stof concentraties varieerden van beneden de detectielimiet tot 6,0 mg/m?3.
Slechts twee van de 99 stationaire inhaleerbaar stof concentraties lieten concentraties boven de 4 mg/m?3 zien,
terwijl 80% van de stationaire inhaleerbaar stof metingen onder 10% van de grenswaarde (0,4 mg/m?3) uitkwamen.
De stationaire chroom-6 metingen lieten slecht in drie van de 84 metingen (4%) detecteerbare chroom-6
concentraties zien, die varieerde tussen de 1,5 en 3,3 pug/m?3. Deze stationaire metingen werden uitgevoerd bij

schuren en slijpen bij ICR en VIRM-1 en bij luchtkussentransport van ICR.

Blootstelling aan chroom-6

Schilders en spuiters waren de gehele onderzoeksperiode aanwezig met als voornaamste werkzaamheden het
verwijderen en aanbrengen van verflagen. Het verwijderen van verf gebeurde tot medio jaren 80 door afbijten.
Daarna werd mobiel gestraald. Ook werd verf verwijderd tot circa 1992/1993 door natschuren; daarna alleen nog
maar droog. Totdat de nieuwe schilderafdeling met aparte spuit- en schuurcabines was gerealiseerd in 1994
gebeurden de werkzaamheden van de schilder voornamelijk in de Grote Herstelling.

In verband met kostenbesparing ging men in de jaren 90 over naar postzegelen, waarbij alleen nog maar kleine
oppervlakten werden behandeld door schuren en rollen. Dit gebeurde op stand. Grote oppervlakten werden
gespoten in de spuitcabine.

De schilder was hoog blootgesteld aan stof. Blootstelling aan chroom-6 was voor de schilder/spuiter waarschijnlijk
gedurende de gehele operationele periode. Een uitzondering vormt de spuiter op de draaistellenafdeling, van wie
de blootstelling aan chroom-6 onwaarschijnlijk was. Enerzijds omdat die functie pas werd geintroduceerd in 1993,
dat wil zeggen na de omschakeling op chroom-6-vrije verfsystemen en anderzijds vanwege beperkte

schuurwerkzaamheden.
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Lassers waren aanwezig in de draaistellenafdeling, voor revisies en botsschades, in de onderdelenfabriek en de
onderdelenproductie. De voornaamste werkzaamheden waren slijpen en lassen, maar ook gutsen kwam voor. In
1994 kwam er een aparte lasafdeling met afzuigvoorzieningen en werden maskers met onafhankelijke luchttoevoer
ingevoerd. Er werd echter ook nog steeds in de hallen gelast en geslepen aan het materieel, waarbij gebruik van
mobiele afzuiging niet altijd praktisch mogelijk was. Blootstelling aan stof was voor lassers medium tot hoog. Met
name voor lassers die aan onderdelen met verflagen werkten was blootstelling aan chroom-6 waarschijnlijk. Dit was
op de draaistellenafdeling in mindere mate het geval, resulterend in mogelijke blootstelling aan chroom-6. Voor de
lasser van onderdelen is voor chroom-6 blootstelling een omslagpunt in 2000; onderdelen werden vanaf die periode
meestal vrij van verflagen aangeleverd voordat zij werden gelast waardoor de lasser minder vaak zelf de verflagen
verwijderde. Voor de lasser Revisie en Botsschade/Schadeherstel in Haarlem veranderde vanaf 2016 de blootstelling

van waarschijnlijk naar mogelijk omdat vanaf die periode het merendeel van het materieel chroom-6-vrij was.

Bankwerkers waren werkzaam in de Grote Herstelling, de bankwerkerij, de draaistellenafdeling, de
onderdelenproductie en de wielendraaierij. De werkzaamheden bestonden voornamelijk uit (de)montage, slijpen,
snijden en verspanende werkzaamheden als draaien, boren en frezen en, specifiek bij de schenenploeg, gutsen.
Blootstelling aan stof varieerde voor de bankwerkers, afhankelijk van het specifieke takenpakket en de afdeling. Dit
gold ook voor de waarschijnlijkheid van chroom-6 blootstelling. Als overwegend werd gewerkt aan onderdelen
waarop verflagen met chroom-6 aanwezig waren, zoals in de draaistellenafdeling en bij werkzaamheden aan de
carrosserie was blootstelling aan chroom-6 waarschijnlijk. Indien voornamelijk aan onderdelen zonder verflagen
werd gewerkt, zoals in de bankwerkerij, was blootstelling aan chroom-6 mogelijk. Voor de bankwerker op de
draaistellenafdeling is begin jaren 90 de waarschijnlijkheid van blootstelling aan chroom-6 verminderd omdat de
verflagen niet meer werden verwijderd door de introductie van een nieuwe vorm van scheuronderzoek. Ook werd
op dat moment een spuiter aangesteld voor het spuiten van draaistellen. Omdat in de wielendraaierij geen
bewerkingen aan onderdelen met verflagen plaatsvonden, was blootstelling aan chroom-6 onwaarschijnlijk.
Vanwege het omslagpunt in 2016 veranderde de blootstelling van waarschijnlijk in mogelijk.

Vanaf begin jaren 90 werden werkzaamheden meer gescheiden waardoor indirecte blootstelling door

werkzaamheden van collega’s afnam.

Monteurs, met inbegrip van carrosseriemedewerkers en stralers, waren op diverse afdelingen werkzaam zoals de
Grote Herstelling, cascocomplex, deurenafdeling en schadeherstel. Slijpen, snijden en lassen waren overall de
voornaamste werkzaamheden maar ook schuren, afbranden, stralen en schilderen kwamen in meer of mindere
mate voor, afhankelijk van de functie. De intensiteit van blootstelling aan stof is voor de monteurs variabel,
afhankelijk van het specifieke takenpakket. Blootstelling aan chroom-6 is voor de meeste monteurs waarschijnlijk
geweest gedurende de hele operationele periode tot het moment waarop het overgrote deel van het materieel

chroom-6-vrij was in 2016. Voor de monteur op de deurenafdeling was blootstelling aan chroom-6 na 2000
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onwaarschijnlijk omdat de aard van de werkzaamheden veranderde waarbij deuren niet meer werden gereviseerd,
maar volledig vervangen. Blootstelling aan chroom-6 was voor interieurbouwers eveneens onwaarschijnlijk omdat
geen (verspanende) bewerkingen werden uitgevoerd aan onderdelen met verflagen en omdat zij werkzaam waren
op plekken waarbij omgevingsblootstelling nauwelijks relevant was.

Met ingebruikname van de nieuwe lasafdeling begin jaren 90 werden specifieke laswerkzaamheden bijna uitsluitend
door lassers uitgevoerd, en (vrijwel) niet meer door de monteurs. Omdat andere relevante taken van de monteurs

bleven bestaan heeft dit echter geen effect op de waarschijnlijkheid van blootstelling aan chroom-6.

De medewerkers van de technische dienst waren verantwoordelijk voor het onderhoud aan machines, gebouwen,
outillage en gereedschappen. Zij waren laag blootgesteld aan stof en waren mogelijk blootgesteld aan chroom-6,
tijdens specifieke taken zoals het maandelijks vervangen van de filters van de lasdampafzuiging en de luchtinstallatie
in de casco-afdeling en jaarlijks in de spuitcabine. Daarnaast vond wekelijkse controle plaats van de hoog vacuiim

afzuiging, de afzuiging in de spuitcabine en de afzuiging in de straalcabine.

Medewerkers van Materieeltransport zijn in de periode dat van luchtkussentransport gebruik werd gemaakt (1995-
2017) waarschijnlijk blootgesteld aan chroom-6. Voor de timmerman in de Grote Herstelling was blootstelling aan

chroom-6 mogelijk, vanwege indirecte blootstelling aan chroom-6.
Voor alle overige functies zoals keurder, schadebehandelaar, nevenfunctie ongevallenbestrijding, medewerkers van

de toelevering en verzendklaar-afdeling in de wielendraaierij en kantoorfuncties, was blootstelling aan chroom-6

onwaarschijnlijk.
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Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling

Intensiteit stof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006- 2011- 2016-
Functie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020
Schilder (Schilder/spuiter) X X X X X X X X X X
Schilder (Spuiter draaistellenafdeling) X X X X X X
Lasser (Revisie en Botsschade) X X X X X
Lasser (Onderdelen) X X X X X X X X
Lasser (Draaistellenafdeling Lichterij I) X X
Bankwerker (Bankwerker/Monteur Draaistellenafdeling) - >1988 X X X X X X X X
Bankwerker (Schenenploeg Draaistellenafdeling Lichterij 1) X X
Bankwerker (Demontage Draaistellenafdeling Lichterij I) X X
Bankwerker (Eindmontage Draaistellenafdeling Lichterij 1) X X
Bankwerker (Luchtbankwerker Grote Herstelling) X X
Bankwerker (Verspaner Bankwerkerij) X
Bankwerker (Draaier Onderdelenproductie) X X X X ? ? ? ?
Bankwerker (Draaier Wielendraaierij) X X X
Monteur (Straler Lichterij Il en Cascocomplex) _ X X X X X
Monteur (Carrosseriemedewerker GH, Lichterij |, Botsschade, Cascocomplex) X X X X X X X X X X
Monteur (Hoofdmonteur) X X X X
Monteur (Deurenafdeling) X X X
Monteur (Interieurbouwer) ? ? ? ? ? X
Technische dienst X X X X X X X
Overige (Medewerker materieeltransport) <1995 - >2017 X X X X X X b3 X X
Overige (Timmerman Grote Herstelling) X X
Overige (Verzendklaarafdeling Wielendraaierij) X X
Overige (Toelevering Wielendraaierij) X
Overige (Schadebehandelaar) X X X X X X
Overige (Keurder) X X X
Overige (Tekenaar) X X X X X
Overige (Ongevallenbestrijding) X X
Leidinggevende werkvloer (Productie-ondersteuner, manager afdeling draaistellen) X
Leidinggevende werkvloer (Hoofd diverse afdelingen) X X X X
Administratieve functie (Werkvoorbereider) X X

Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur Ill-1.1. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de onderzochte functies locatie Haarlem

98



Bijlage Il — Il Revisiebedrijf Tilburg

Bronnen

- DMS: R60, R61, R1215 en Onderzoek tROM

- Gesprekken met (oud-)werknemers

- Boek NedTrain Tilburg 1868 — 2003 ‘Geschiedenis van de spoorwerkplaats d’n Atelier, H. van Doremalen

m.m.v. M. van Broekhoven, Tilburg, 2003

- https://www.railwiki.nl/index.php/Tilburg

- Matrix van locaties NS werkplaatsen en periodes tbv RIVM, versie 19 maart 2019 (aangeleverd door NS)

Er zijn tien gesprekken gevoerd, waarbij met 24 (oud-)werknemers waarbij 29 functies van locatie Tilburg zijn
besproken. Tijdens deze gesprekken is informatie verkregen over diverse functies (Tabel IlI-11.1). In de eerste kolom
wordt de generieke functie vermeld. De tweede kolom bevat de functie-omschrijving zoals de (oud-)werknemers

deze hebben aangegeven.

Tabel llI-11.1. Besproken functies Tilburg

Generieke functie

Besproken functie

Schilder

Schilder/spuiter

Lasser

Lasser Plaatwerkerij, Casco en Stelplaats
Lasser Draaistellenafdeling

Lasser Bankwerkerij

Bankwerker

Plaatwerker/bankwerker afdeling Plaatwerkerij en Casco
Loc Bankwerker Locstelplaats West
Loc Bankwerker Locstelplaats Oost

Bankwerker (Bankwerkerij)

Monteur

Casco-medewerker Loc-hal
Casco-medewerker Casco-hal

Monteur Locstelplaats

Hoofdmonteur (mechanisch, hydraulisch, pneumatisch)
Pijpenmonteur

Hoofdmonteur specialist verspaning Draaierij
Medewerker Apparatenafdeling
Medewerker Kleine Componentenafdeling
Medewerker Polyesterafdeling

Medewerker Motorenwerkplaats
Persmeester

Draaistelmonteur Draaistelafdeling

Hoofdmonteur Elektrisch Locstelplaats
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Generieke functie Besproken functie

Elektro- en hoofdmonteur Locstelplaats Oost
Elektricien Locstelplaats

Elektrotechnisch monteur Draaierij

Technische dienst Medewerker facilitaire dienst (Transport & onderhoud gebouwen)

Leidinggevende werkvloer Groepschef Afdeling Montage in de Loc-hal
Draaistellenmonteur/zeefdrukker (combifunctie)

Groepschef facilitaire dienst (Transport & onderhoud gebouwen)
Schilder zeefdrukafdeling

Ongevallenbestrijding (nevenfunctie)

Magazijnmedewerker & Landelijk Logistiek Centrum

Administratieve functie Projectmanager Stelplaats
Werkvoorbereider
Senior projectleider

Assistent procesmanager Locstelplaats

Overige Auditor/PQl kwaliteitsmedewerker/incidentenbestrijding

Inleiding

In 1870 werd werkplaats Tilburg officieel in gebruik genomen. Op deze locatie werden voornamelijk locomotieven
hersteld, maar ook compleet vervaardigd. Omdat de omvang van de spoorwegen sterk toenam, groeide ook de
herstelwerkplaats voortdurend. In 1955 werd de naam veranderd in Hoofdwerkplaats Tilburg. Naast de
stoomlocomotieven, kwamen er ook elektrische en dieselelektrische locomotieven in onderhoud. Omstreeks 1980
vonden er in de werkplaats grote veranderingen plaats. Er werden vaste revisietermijnen opgesteld voor het
onderhoud van de locomotieven. Bij de E-locs ging dat op basis van aantal gereden kilometers (600.000 km) en voor
het dieselelektrische materieel werd de revisie vastgesteld na een vaste periode (8 jaar). Revisie bestond uit:
demontage, reiniging, controle op maat, vorm en scheuren van onderdelen, herstellen of vervangen van bepaalde
delen, montage en tot slot beproeven. Zo werden de E-loc series 1200 en 1300 gerenoveerd waardoor de
levensduur werd verlengd met 12-15 jaar en vervolgens in de jaren 90 konden uitstromen. Ook de E-Loc serie 1100

kreeg een levensduurverlenging met een nieuwe neus.

Daarnaast werd gebouwd aan een nieuwe generatie elektrische locomotieven. Deze constructie zat vol met
electronica waardoor de aard van de werkzaamheden veranderde. De nieuwe generatie locomotieven uit de jaren
80 vergden een andere aanpak en minder werk dan de locomotieven uit de voorgaande jaren. Het stelsel van
complete loc-revisies werd daarbij verlaten. Dit betekende dat niet meer de planning van de werkplaats bepaalde
wanneer een locomotief voor een revisiebeurt binnenkwam, maar dat per component maximale termijnen werden
vastgesteld. Men ging werken met tussentijdse acties (TTA): TTA1 na 8 jaar en TTA2 na 10 jaar. Bij zo’n TTA werden

tevens constructiewijzigingen aangebracht. Omdat elke component zijn eigen onderhoudstermijn had, hoefde een
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locomotief niet meer voor elke herstelling naar de werkplaats maar kon componentenuitwisseling ook plaatsvinden

bij de toenmalige lijnwerkplaatsen (nu Onderhoudsbedrijven) (ref Boek NedTrain Tilburg, 2003).

Infrastructuur

De revisiewerkzaamheden vonden plaats in één grote hal, de locomotiefhal (Loc-hal). Dit betrof gebouw nr 60 A&B
(zie afbeelding I1I-11.1). Er was een rolwagenspoor en een stelplaats aanwezig. Via het rolwagenspoor werden de
locomotieven en treinstellen gebouw nr 60 binnengereden (vaak handmatig, door minstens 15 werknemers). Zowel
aan de linker- als de rechterzijde van het rolwagenspoor waren 12 sporen aanwezig (Locstelplaats Oost en
Locstelplaats West). Dit waren werkstanden. Enkele werkstanden waren voorzien van putten. Op alle werkstanden
werden alle voorkomende werkzaamheden uitgevoerd. De werkstanden stonden in open verbinding met elkaar. De
afstand tussen de sporen was circa 1,5-2 meter. Aan de rechterzijde waren drie grote kranen aanwezig om het
materieel te verplaatsen. Vaak waren alle sporen bezet, 2 stuks materieel per spoor. Elk materieel zat in een andere
onderhoudsfase. Aan de linkerzijde werden de kleinere locomotieven behandeld, aan de rechterzijde de grotere
locomotieven en treinstellen. Het ging hierbij om zowel oude als huidige locomotieven, elektrisch en diesel, als ook
rijtuigen (buffetrijtuig en DH1 en 2) en diverse soorten werkzaamheden (revisies, constructiewijzigingen zowel klein
als groot, projecten, etc). Per locomotief of rijtuig waren circa 8-10 medewerkers tegelijkertijd aan het werk,
afhankelijk van de opdracht. Dit varieerde van carrosseriemedewerkers tot dieselmonteurs, schilders, electriciens,

etc.

Vanaf halverwege de jaren 80 werden de revisiewerkzaamheden meer gescheiden. Locstelplaats West werd
verbouwd en opgesplitst in verschillende delen. Er kwamen nieuwe hallen, grenzend aan de bestaande Locstelplaats
West: een Casco-hal (gebouw 56B), H1-hal (gebouw 58 voor kortlopende revisies en kleine herstellingen, in 1987),
een Schoonmaakloods (gebouw nr 63), een Spuitloods (gebouw nr 69B, in 1983), een Schuurloods (gebouw 69C, in
1984), een Plaatwerkerij en Lasafdeling (beiden in 1985). Na de verbouwing was Locstelplaats Oost vrijwel
ongewijzigd gebleven, met uitzondering van één putspoor dat gerenoveerd was. De polygonale loods was een apart
gebouw (nr 46) waar renovatie van kleine locomotieven (rangeerlocomotieven 200/300 en 500/600) werd
uitgevoerd. Later werden daar ook (4-daagse) projecten gedaan voor kleine constructiewijzigingen (CW’s). Medio

jaren 80 waren er circa 475-500 werknemers in de productie werkzaam (ref Boek NedTrain Tilburg, 2003).

Begin jaren 90 nam de hoeveelheid werk af en ging men ook conserveringswerkzaamheden uitvoeren voor externe
bedrijven zoals locomotieven van een kunstzijdefabriek, hijskranen en bosbouwmachines, maar ook coca-cola

machines werden gereviseerd (ref gespreksverslag en Boek NedTrain Tilburg, 2003).

Midden jaren 90 vond een belangrijke wijziging plaats waarbij men meer procesmatig in plaats van vakspecifiek ging
werken. Dit betekende veel uitwisseling van kennis en werknemers werden door deze productiewijziging meer

allround (ref gespreksverslag). Door vermindering van werk vonden er in 1995 en 1997 twee belangrijke
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reorganisaties plaats. Met name in 1997 bevond de werkplaats zich in een kritieke fase. In totaal verdwenen er circa

140 arbeidsplaatsen; er bleven circa 250 werknemers over (ref Boek NedTrain Tilburg, 2003).

In 2003 werd project tROM opgestart. Tussen 2004 en 2012 hebben ongeveer 800 mensen deelgenomen aan dit re-
integratieproject van de gemeente Tilburg. Zij voerden restauratie-werkzaamheden uit aan museumtreinen in een
werkplaats op het terrein van hoofdwerkplaats Tilburg zoals verwijdering van oude verflagen van de treinen.

Verschillende NS-werknemers van de hoofdwerkplaats Tilburg waren betrokken bij deze werkzaamheden.

In 2011 is de werkplaats gesloten. Veel werknemers van hoofdwerkplaats Tilburg zijn overgeplaatst naar

Componentenbedrijf Berkel-Enschot.

NedTrain Revisiebedrijf Tilburg
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Afbeelding IlI-11.1. Plattegrond NedTrain Revisiebedrijf Tilburg, januari 2001 (ref Onderzoek tROM)
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Arbodocumenten

Alle documenten van de werkplaats Tilburg die in een archief waren opgeslagen, zijn vernietigd. Jurische
documenten zijn bewaard gebleven en liggen in een opslagdepot (ref gespreksverslag). Dit betekent dat een beperkt
aantal documenten over arbeidsomstandigheden beschikbaar was.

Rond 1976-1978 gebeurde het verfspuiten van loc-bakken, voor zover mogelijk, in een ruimte van de zogenaamde
polygonale loods, en voor de rest in de locstelplaats, op stand. De spuitruimte van de polygonale loods was van
afzuiging voorzien, maar deze was aldus de documenten niet voldoende (ref R61). Het dragen van een verse
luchtkap was bij het verfspuiten noodzakelijk. De afgezogen lucht werd gefilterd en naar buiten afgevoerd. In de
locstelplaats was het alleen toegestaan om na werktijd te spuiten. Hier was in het geheel geen afzuiging aanwezig.
Er volgde in 1978 een voorstel voor een nieuwe verfspuitloods. Als voordeel werd vermeld dat de te hoge
concentratie van giftige stofdeeltjes die ontstond bij het schuren van geplamuurde loc-bakken door het treffen van

maatregelen zou worden gereduceerd (ref R61).

In 1979 is een bedrijfsgeneeskundig onderzoek uitgevoerd bij de verfspuiters (ref R1215). Ongeveer 20 werknemers
verrichtten spuitwerk met gele verf, die loodchromaat bevatte. Hier werden de locomotieven en de tramstellen van
HTM mee behandeld. Er werd airless gespoten met een koolstofmasker, overall en handschoenen. Er waren
ventilatoren aan de onderzijde aanwezig om de lucht af te voeren. Als onderdeel van dit onderzoek werden
metingen naar oplosmiddelen verricht, waarbij geconcludeerd werd dat de grenswaarde voor oplosmiddelen werd
overschreden. De ventilatie in de spuitcabine was onvoldoende. Daarnaast werd gemeld dat gewerkt werd met het
pigment Otokote geel. Dit pigment bevatte loodchromaat. Hoewel de concentratie tijdens de metingen niet was
bepaald, werd aangegeven dat ook hier de grenswaarde waarschijnlijk werd overschreden, gezien de hoeveelheid
spuitnevel die niet werd afgezogen. Gebruikte technieken waren airless spuiten en elektrostatisch spuiten

(druklucht, centrifugaalwerking of airless spray) (ref R1215).

Een bedrijfsplan van de verfspuitloods, schuurloods, schilderafdeling en verfkluis voor de periode 1978-1981
beschrijft dat schilderwerkzaamheden op meerdere plaatsen op het terrein werden uitgevoerd (ref R60). Dit was
niet efficiént. In de nieuwe plannen zouden deze activiteiten meer worden geconcentreerd. Enkele opmerkingen
tijdens een werkplekbezoek waren: het spuiten (verf) van het materieel op stand in de stelplaats was erg hinderlijk
voor andere vakgroepen; het spuiten gebeurt buiten normale werktijd waarbij de te lage temperatuur, na werktijd,
de kwaliteit van het schilderwerk niet ten goede komt; hoewel de schilders bij het schuren, schuurapparaten met
stofafzuiging gebruiken, is stof niet te voorkomen wat vooral voor werknemers die onder het materieel moeten
werken bijzonder hinderlijk is en vaak gevaarlijke stoffen betreft; de lakloods is door zijn vorm ongeschikt voor

spuitwerk, ook is de afzuiging onvoldoende, niet alleen bij spuiten, maar ook bij schuren (ref R60).

Eén van de gesproken (oud-)werknemers had het onderwerp veiligheid in zijn takenpakket. Toen de Arbowet werd
ingevoerd heeft de Arbeidsinspectie uit Breda alle afdelingen van de locatie Tilburg bezocht en doorgelicht.

Geconstateerde knelpunten (niet nader gespecificeerd) werden aangepakt. Bij een tweede bezoek door de
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Arbeidsinspectie werden de getroffen maatregelen gecontroleerd. Er zijn toentertijd door de Arbeidsinspectie geen
opmerkingen geweest over het gebruik van perslucht. Gebruik van een broodtrommel en drinkbeker op de werkplek
werd door de Arbeidsinspectie niet meer toegestaan. Hiervoor werden verzorgingsruimten ingericht. Deze
verzorgingsruimten bevonden zich in een aparte (relatief schone) ruimte. Op de eerste verdieping was een kantine.
Ook roken op de werkplek werd verboden. Men moest verplicht dagelijks melk drinken, maar aan de werknemers

werd de reden hiervan niet verteld (jaartal onbekend).

Er was een veiligheidskundige aanwezig die toezicht hield op veilig werken (jaartal onbekend). Dit gold, volgens een
(oud-)werknemer, voor alle NS/NedTrain-locaties. De veiligheidskundigen kwamen regelmatig bij elkaar voor
overleg. Bij vragen over blootstelling aan asbest en/of chroom-6 bestond de mogelijkheid om monsters te nemen.
Deze monsters werden geanalyseerd in een laboratorium in Utrecht. Medisch onderzoek bij werknemers,
bijvoorbeeld onderzoek naar het loodgehalte in bloed, is zover bekend niet verricht. Blootstellingsonderzoeken naar

oplosmiddelen of PCB’s zijn wel verricht (ref gespreksverslag).

Persoonlijke beschermingsmiddelen (PBM)

Meerdere gesproken (oud-)werknemers bevestigden dat vanaf de jaren 70 altijd persoonlijke beschermings-
middelen beschikbaar waren. Dit blijkt ook uit de documenten, zoals het dragen van een verse luchtkap bij het
verfspuiten (onder andere ref R1215). Het gebruik van mondkapjes was naar eigen inzicht. Bij kortdurende
werkzaamheden werd dit niet altijd gedragen. Men was soms creatief en droeg ter bescherming een poetsdoek.
Mondkapjes werden vaak wel gedragen door direct uitvoerenden, maar niet door omstanders. Begin jaren 80 werd
ook gebruik gemaakt van motoraangedreven adembescherming (6 stuks aanwezig). Dit was vooral bij specifieke
langdurige werkzaamheden zoals snijbranden, schuren en slijpen. In de spuitcabine werd een gelaatsscherm met
aangeblazen lucht of halfgelaatsmasker gedragen, maar niet door iedereen. Dit veranderde in 2003, vanaf dat

moment droeg iedereen tijdens het spuiten een aangeblazen volgelaatsmasker (type Pro2000).

Een (oud-)werknemer gaf aan dat voor 1986 al werkinstructies aanwezig waren. Voor iedere herstelling (H1-4) of
tussentijdse actie (TTA1-2) was een werkinstructie aanwezig waarin beschreven werd hoe de werkzaamheden
uitgevoerd moesten worden. Daarnaast waren er veiligheidsinstructies. Hierin stond welke middelen er gebruikt

moesten worden, zoals afzuiging en persoonlijke beschermingsmiddelen.

Aldus de gesproken (oud-)werknemers was op de locatie Tilburg geen cultuur om elkaar aan te spreken op zaken als

het gebruik van persoonlijke beschermingsmiddelen zoals adembescherming.
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Functies en werkzaamheden

Schilder

In de jaren 70 waren circa 25 schilders in de werkplaats werkzaam. Vanwege reorganisaties nam het aantal schilders
in de loop der jaren af tot 14 in 1982 bij de opening van de nieuwe schildersloods en 6 schilders in 2003. In 2011
waren nog 3 schilders aanwezig. Er was in prinicpe geen onderscheid in taken tussen schilders, maar sommige

schilders verrichtten geen spuitwerkzaamheden. Schilders deden ook schilderwerkzaamheden aan het gebouw.

Halverwege de jaren 80 werden nieuwe loodsen in gebruik genomen. De schilderafdeling bestond vanaf dat
moment uit: een spuitloods, schuurloods, schoonmaakloods, spuitcabine (voor componenten) en een kleine
achterwand spuitcabine (voor kleine onderdelen) (ref gespreksverslag). Met in gebruikname van de nieuwe hallen

werd het voorzieningenniveau verbeterd. De schuurmachines werden voorzien van stofafzuiging.

Voor het kaal maken van oppervlakten werd tot 2002 gewerkt met afbijtmiddel. Het aanbrengen van afbijtmiddel
vond plaats in de schoonmaakloods. Met de intrede van 2-componentenlak werd het gebruik van afbijtmiddel
uitgefaseerd (ref gespreksverslag). Na 2002 werden kleine oppervlakten kaal gemaakt met een slijpschijf. Ook een

tacker werd gebruikt om oppervlakten kaal te maken.

Voor het stralen van oppervlakten was een mobiel straalapparaat aanwezig, maar die werd weinig gebruikt. Een
(oud-)werknemer liet weten dat er een cabine aanwezig was voor het stralen van grote onderdelen.
Straalwerkzaamheden werden door een straler van NS/NedTrain uitgevoerd. Voor grote projecten werd een extern

bedrijf ingehuurd. Voor kleine onderdelen was een straalkast aanwezig.

Aldus (oud-)werknemers werd er in de Loc-hal op meerdere sporen op hetzelfde moment geschuurd. Er is voordat
de nieuwe schuurloods kwam geéxperimenteerd met nat schuren en gebruik van stofafzuiging op de
schuurmachines. Er waren verschillende praktische overwegingen (onder ander dichtslibben werkput) om nat

schuren niet meer toe te passen.

Voor het kaal maken van grotere oppervlakten ging het materieel naar de schoonmaakloods. Hier werd het
materieel eerst gewassen. Vervolgens ging het materieel naar de schuurloods. Er werd met een pneumatische
schuurmachine vaak geschuurd tot op het kale staal, al gaven andere (oud-)werknemers aan dat alleen de toplagen
werden verwijderd. Er werd dagelijks geschuurd, met meerdere werknemers tegelijk. In de
schoonmaak/schuurloods was men soms 8 uur per dag werkzaam. Er werd bij grote oppervlakten, bijvoorbeeld van
een hele loc, met 4-5 werknemers tegelijkertijd geschuurd, dit duurde vaak een hele week. Schuurmachines waren
voorzien van afzuiging. Na het schuren werden de plamuurlagen aangebracht. Mondkapjes en een overdrukmasker

waren beschikbaar, maar werden niet door iedereen gedragen (ref gespreksverslagen).
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In de schuurloods, met stofafzuiging, vond ook slijpen, primeren van kale plekken en plamuren plaats. Er werd een
overdrukmasker in de schuurloods gebruikt. Vanaf 1990 was gebruik van persoonlijke beschermingsmiddelen in de

nieuwe schuurloods niet meer nodig, aldus (oud-)werknemers.

Spuitwerkzaamheden werden vanaf de jaren 70 uitgevoerd. Met name de eerste jaren vonden spuitwerkzaamheden
aan bakwanden plaats, zowel op stand als in een kleine spuitcabine. Er werd door de schilders dagelijks meerdere
uren gespoten. In de jaren 80 zijn verschillende stoomlocomotieven geschilderd, waaronder de 3737, en de
kolentenders. Spuitwerkzaamheden op stand vonden in de avonduren plaats. Het spuiten van onderdelen en
deuren werd ook ook wel door niet-schilders uitgevoerd. Zij spoten circa 1 keer per week, een uur tot 1,5 uur,

voornamelijk op stand. Bij spuitwerkzaamheden op stand was geen afzuiging aanwezig.

In de nieuwe spuitloods was één spoor. De spuitloods bestond uit twee compartimenten; in het achterste deel was
een spuitmogelijkheid met achterwandafzuiging. Hier werden kleine onderdelen gespoten. Ook was er een kleine
spuitcabine voor componenten, die werd dagelijks gebruikt. Met een trolley werden de componenten in de
spuitcabine gereden en vervolgens gespoten. De afzuiging werd door de (oud-)werknemers als effectief ervaren,
maar onderhoud van het afzuigsysteem liet te wensen over. Met de komst van de spuitloods werd niet meer na
werktijd op stand gespoten. Alle spuitwerkzaamheden vonden voortaan overdag in de spuitloods plaats (ref

gespreksverslag).

Het spuiten van materieel in de spuitloods duurde vaak 8 uur per dag, 3 a 4 dagen per locomotief.
Spuitwerkzaamheden werden door 2-3 werknemers uitgevoerd. Daarbij werden drie verflagen aangebracht,
waaronder een washprimer. De verfkleuren waren geel en blauw. Bij passagierstreinstellen, zoals Plan U, werd de
gele verf met een spuitpistool aangebracht, en vervolgens de blauwe verf met een roller. Vanaf 2003 werd de

blauwe verf ook gespoten. In de spuitloods werden ook onderdelen in grote aantallen gecoat (ref gespreksverslag).

Het postzegelen vond op stand plaats, niet op de schilderafdeling. Dit betrof met name kleine oppervlakten, maar
ook grote oppervlakten werden geschuurd en geschilderd (ref gespreksverslag). Het schuren ten behoeve van het

postzegelen varieerde van 15 tot 30 minuten per postzegel.

Bij revisie-werkzaamheden aan locomotieven werd ook de binnenzijde geschilderd. Er werden geen
schuurwerkzaamheden verricht, de binnenzijde werd alleen geschilderd. Als voorbeeld van een project werd door
(oud-)werknemers de revisie van Loc 1100 genoemd. Deze Loc 1100 stond 4 weken binnen. De schilder was circa 4

weken bezig om zowel alle oppervlakten aan de binnenzijde als buitenzijde te schilderen (ref gespreksverslag).

Lasser

Lasser (Plaatwerkerij, Casco-hal en Loc-hal)
Op de locatie Tilburg waren 25 lassers aanwezig in de jaren 70. Deze lassers waren werkzaam op verschillende

afdelingen, onder andere op de afdeling plaatwerkerij. De lassers werden ondersteund door de plaat/bankwerkers.
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Tot halverwege jaren 80 vonden alle werkzaamheden op stand in de Loc-hal plaats. Met de ingebruikname van de
nieuwe hallen werden de werkzaamheden meer gescheiden. Er werd zowel op de afdeling plaatwerkerij gelast,
maar ook in de Loc-hal en de Casco-hal. De frequentie en duur van de werkzaamheden was voor alle locaties
ongeveer gelijk. Het voorzieningenniveau (onder andere afzuiging) op de afdeling Plaatwerkerij was ten opzichte van
de Loc-hal en de Casco-hal volgens betrokkenen het meest adequaat. Voor het lassen op stand was mobiele
afzuiging aanwezig, alhoewel men bij kleine laswerkzaamheden de afzuiging niet altijd gebruikte. Ook op de afdeling
plaatwerkerij waren afzuigarmen aanwezig. In de andere hallen was geen afzuiging aanwezig om dampen af te
voeren (ref gespreksverslag).

De toegepaste lastechnieken waren vooral elektrode en MIG/MAG. Grofweg betrof 35% van het werk MIG/MAG,
35% elektrode en de overige lastechnieken waren met name gietijzer, vlamspuiten en TIG (vanaf de jaren 80). Soms
werd gelast aan materieel waarop de verflagen nog aanwezig waren (ref gespreksverslag).

De hoofdtaak van de lasser was lassen, maar slijpen vond ook dagelijks plaats. Slijpwerkzaamheden werden door de
lasser en soms door de plaatwerker uitgevoerd. Snijden, warm stoken, branden (zuurstof/acetyleen) deed de lasser
ook; de verflagen werden dan niet eerst verwijderd, dat kostte teveel tijd. De aard en de duur van de
werkzaamheden zijn tot eind jaren 90 niet gewijzigd (ref gespreksverslag). Vanaf 2000 namen de laswerkzaamheden
af. Het werk werd meer projectmatig, zoals het blank slijpen van beugels in DH. Vanaf 2008 tot 2010 werden
Canadese locs klaargemaakt voor de Europese markt. Dit betekende voor de lasser: slijpen, schilderen, computers

inbouwen, RVS lassen (TIG). Dit duurde 2-3 jaar en betrof 40-50 locs (ref gespreksverslag).

Ook op de afdeling Draaierij/Verspaning waren lassers werkzaam, in een aparte ruimte, speciaal ingericht voor de
lasser. Daar vond onder andere rvs/TIG-lassen plaats aan draaistellen, op de plaats waar het remwerk zat. Er werden
dikke chassis-platen met chroom en nikkel gelast. Voor nieuwe onderdelen werd chroom molybdeen staal (42%)
gebruikt zodat sprake was van chromoly lassen. Chroom molybdeen werd veel gebruikt als nieuw materiaal voor

hulpstukken en persluchtgereedschap (ref gespreksverslag).

Lasser (Draaistellenafdeling)

De lasser op de Draaistellenafdeling verrichtte laswerkzaamheden aan draaistellen. Ook gutsen en slijpen maakten
deel uit van het takenpakket van de lasser. Verplaatsing van een draaistel was moeilijk en de lasafdeling was voor
een dergelijk groot object niet geschikt. Lassen gebeurde aan ongecoat materiaal; het draaistel was eerst gestraald
en afgeblazen. In de nabijheid werd wel gelast en geslepen aan gecoate onderdelen wat zorgde voor indirecte
blootstelling. Na revisie werd het draaistel door de schilder geschilderd. Er was lasafzuiging in de
Draaistellenafdeling aanwezig. Gesproken (oud-)werknemers waren niet eenduidig of deze afzuiging er altijd is

geweest of pas later in gebruik is genomen (ref gespreksverslag).
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Lasser (Bankwerkerij)

Lassers waren ook in de Bankwerkerij werkzaam. In het begin was geen afzuiging aanwezig om lasdampen af te
zuigen. Eind jaren 80 kwam mobiele afzuiging. Deze mobiele afzuiging werd door betrokkenen als voldoende
effectief ervaren. De afzuigmond werd vlak boven de vlamboog gehouden. Als voorbeeld van een activiteit werd het
lassen aan 1500 trekhaken genoemd. Dit bestond uit blank ijzer. De lassers in de bankwerkerij verrichtte geen

laswerkzaamheden aan treinen, uitsluitend aan onderdelen (ref gespreksverslag).

Bankwerker

Bankwerker(Bank/Plaatwerker Casco en Plaatwerkerij)

Reeds in 1970 werden casco-werkzaamheden, maar ook herstellingen aan materieel verricht. Deze werkzaamheden
werden in de Loc-hal op stand uitgevoerd. Bij schade aan materieel begon de plaatwerker met het verwijderen van
plaatwerk. Vervolgens werden ook andere functies, zoals de carrosseriemedewerker, bankwerker, pijpenmonteur
en schilder betrokken om de schade te herstellen.

Vanaf 1985 was de afdeling plaatwerkerij gevestigd naast de Casco-hal. In de plaatwerkerij werd gelast aan kleine
onderdelen of componenten, werden deuren gerepareerd of andere kleine werkzaamheden verricht. Grote
opdrachten vonden op stand in de Casco-hal plaats.

Middenin de plaatwerkerij stond een spuitcabine. Deze spuitcabine was voorzien van afzuiging in de achterwand,
maar deze werd als onvoldoende effectief ervaren, veel spuitnevel kwam in de werkomgeving terecht. Ook brachten
de plaatwerkers grondverf met een kwast aan. Bij afwezigheid van de schilder deed de plaatwerker ook het

postzegelen.

Dagelijks werd gelast, evenals snijden en slijpen. Er was een vaste lasser, maar de plaat/bankwerker hielp vaak een
handje mee. Vanaf 2000 nam de lasfrequentie af, de werkzaamheden werden meer projectmatig. Snijden, slijpen en
gutsen vond dagelijks plaats, meerdere uren per dag, afhankelijk van de schade. Vaak gebeurde dit als het oppervlak

nog voorzien was van verflagen. Warm stoken vond bij elk treinstel of locomotief plaats.

Mobiele afzuiging was aanwezig, maar de plaatwerker werkte vaak zonder afzuiging omdat deze met meerdere
collega’s gedeeld moest worden. Bij ingebruikname van de nieuwe Casco-hal was een afzuigsysteem aanwezig om

dampen af te voeren.

Dagelijks werd de werkplek schoongemaakt. Op vrijdagmiddag vond de grote schoonmaak plaats. Perslucht werd
gebruikt om oppervlakten en lastige hoekjes af te blazen. Veegmachines werden voor de grote looppaden gebruikt.

Stofzuigers werden niet gebruikt.
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Bankwerker (Bankwerkerij)

De afdeling bankwerkerij was gehuisvest in gebouw 92. Op de afdeling bankwerkerij werd gewerkt aan diverse
onderdelen. Dit waren vooral kleine loc-onderdelen welke op een werkbank gerepareerd konden worden. Een
activiteit betrof het schuren van stroomafnemers. De stroomafnemers waren van staal en voorzien van bitak-
coating. Dit was zwarte, dikke, taaie verf, vermoedelijk een soort tectyl, waarbij geen aanwijzingen zijn dat deze
chroom-6-houdend is geweest. Bandschuurmachines stonden vrijwel continu aan. Circa 6 werknemers verrichtten
tegelijkertijd en voortdurend werkzaamheden aan stroomafnemers. Men had een vaste plek om de werkzaamheden
te verrichten. Er was geen afzuiging aanwezig. Ook staalborstelen en slijpen vond veelvuldig plaats. Hierbij kwam
veel stof vrij, aldus de (oud-)werknemers. De aard van de werkzaamheden is in de loop der tijd niet gewijzigd.

Stroomafnemers, remstellen en remcylinders zijn de afgelopen 50 jaar in essentie niet veranderd.

In een straalcabine werden kleine onderdelen (voornamelijk triplekleppen) gestraald met kersenpitten. Na afloop
werd het betreffende onderdeel met perslucht afgeblazen. Dit afblazen vond in de ruimte plaats en gaf veel stof.

Het onderdeel ging vervolgens in een stoombad en terpentinebad.

Perslucht werd continu door meerdere werknemers tegelijkertijd gebruikt. Als voorbeeld werd genoemd dat men bij
montage circa 20 minuten met perslucht aan het blazen was. Als er 10 bankwerkers naast elkaar aan het werk

waren, was er altijd wel één werknemer met perslucht bezig.

Bankwerker (Locstelplaats)

Eén van de gesproken (oud-)werknemers werkte als bankwerker op Locstelplaats West. Daar vonden met name
kleine, maar ook grote herstellingen plaats aan allerlei soorten materieel, zoals locomotieven, rijtuigen,
ongevallenkranen, een slijptrein, etc. Daarnaast werden botsschades en ontsporingen behandeld. In 1987 ging
betrokkene werken op Locstelplaats Oost. In de Locstelplaatsen Oost en West werden dezelfde type

werkzaamheden uitgevoerd, de opdrachten werden ook uitgewisseld.

Het materieel werd eerst in de schoonmaakloods schoongemaakt met een afbijtmiddel. Een enkele keer werd hier
ook geschuurd. De werkzaamheden van de bankwerker bestonden met name uit: slijpen, lassen, boren en
projectmatig werk (constructiewijziging) waarbij materieel op stand werd gezet. Er werd niet gestraald of gefreesd

door bankwerkers.

Slijpen gebeurde bij projecten dagelijks, zeker in de beginjaren. Dit betrof o0.a. het verwijderen van bouten en
beugels, nieuwe deuren passend maken, etc. De duur van het slijpen varieerde, slijpen was vaak minutenwerk,
alleen bij projecten kon dit langer zijn, bijvoorbeeld bij werkzaamheden aan een bufferbalk. Dan was men soms een

halve dag aan het slijpen. Dit gebeurde met een grote handslijper.
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Ook laswerkzaamheden werden uitgevoerd. Mobiele afzuiging was aanwezig, maar bij slijpen en lassen aan casco
werd geen afzuiging gebruikt. Later (jaartal onbekend) werd het lassen alleen nog door een gecertificeerde lasser
van de lasafdeling gedaan.

Snijbranden vond plaats indien sprake was van grof snijwerk. In Locstelplaats West werd dagelijks met de
snijbrander gewerkt, bijvoorbeeld om een bout af te snijden. Dit was minutenwerk. Bij botsschades, grote
opdrachten, of als het slijpwerk netjes moest, werd het snijbranden door de lasser gedaan. Soms werd afzuiging

gebruikt, maar voor kortdurende werkzaamheden niet.

De bankwerker schuurde soms oppervlakten met een bandschuurmachine. Na afloop werden de oppervlakten met
perslucht schoongeblazen. De oppervilakten werden behandeld met menie. Dit werd met een kwast aangebracht.
Soms werd eerst een laag primer aangebracht. Dit vond dagelijks plaats. Voor bovenstaande werkzaamheden geldt

dat mondkapjes aanwezig waren, maar naar eigen inzicht werden gedragen.

Bankwerker (Bankwerker/Monteur Draaistellenafdeling)

Demontage van draaistellen vond plaats in de demontage-afdeling. Dit was een aparte, maar niet afgesloten ruimte
in de Locstelplaats. De demontage-afdeling bestond uit 2 sporen. Hier vond een voorbehandelding plaats door de
draaistellen te reinigen en te stralen. De draaistellen en onderdelen werden met caustic soda in een grote
wasmachine gereinigd. Daarna volgde het stralen. Het stralen werd meestal door externe bedrijven gedaan in een
container of in de straalcabine. Een enkele keer werd in de werkplaats gestraald. Na het reinigen ging het draaistel

naar de draaistellenafdeling voor revisie.

Er vond totale revisie aan ongeverfd materiaal plaats, dus aan kaal staal. Het werk bestond uit het vervangen van
bussen, slijpen, lassen, gutsen, draaien en op het laatst ook frezen. Vanaf circa 1992/1993 ging men niet meer
slijpen maar frezen aan draaistellen. Er was centrale afzuiging in de hal en mobiele afzuiging was aanwezig.
Persoonlijke beschermingsmiddelen waren aanwezig, maar werden naar eigen inzicht gedragen. Na afloop werd het

draaistel weer in elkaar gezet en werd op de schilderafdeling van een verflaag voorzien.

Monteur

Carrosseriemedewerker en monteur, Loc-hal, Casco-hal

De carrosseriemedewerkers waren tot halverwege de jaren 80 vooral werkzaam in de Loc-hal. Op de werkstanden in
de Loc-hal werden alle werkzaamheden uitgevoerd. De werkstanden stonden in open verbinding met elkaar. Bij
binnenkomst van materieel werd dit door een demontageploeg uit elkaar gehaald: draaistel, motorblok en
stroomafnemers werden verwijderd en indien nodig naar verschillende afdelingen getransporteerd voor
behandeling. Per locomotief of rijtuig waren 8-10 medewerkers tegelijkertijd aan het werk (afhankelijk van de

opdracht). Dit varieerde van carrosseriemedewerkers, monteurs, schilders, electriciens, etc. Dit betekende dat voor
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medewerkers in de hele hal zowel directe als indirecte blootstelling plaatsvond. Werkzaamheden aan kleine
onderdelen of componenten vonden plaats op de afdeling plaatwerkerij. Men gaf aan dat de voorzieningen op deze
afdeling beter waren dan in de hal. Het werk was intensief en zwaar. Aldus gesproken (oud-)werknemers werden
alle werkzaamheden verricht aan geverfd materieel. Dit gaf veel stofblootstelling en dampen. Later (jaartal
onbekend) werden de verflagen eerst in de schoonmaakloods verwijderd, zodat tijdens de bewerkingen minder
hinderlijke dampen ontstonden. Er werden geen straalwerkzaamheden verricht.

Vanaf de jaren 70 werd dagelijks meerdere uren geslepen om de plamuur- en verflagen te verwijderen. Bij een grote
revisie werd grof slijpwerk overdag gedaan om onderliggende roestlagen te verwijderen (inclusief verflagen).
Slijpwerk vond soms buiten werktijd, in de avonduren plaats. Tijdens één van de gesprekken met (oud-)werknemers
werd de conservering van een Loc 1100 besproken. Door de jaren heen waren circa 6-7 centimeter dikke lagen
plamuur op het plaatwerk aangebracht. Soms moest in één keer aan de onderzijde 8-9 meter plaatwerk worden

vervangen.

Schuurwerkzaamheden (opruwen van oppervlakten) konden dagelijks worden uitgevoerd. Soms duurde dit een hele
dag waarbij meerdere plekken op het materieel werden behandeld. Hierbij werd 5-6 centimeter rondom de
aangedane plek geschuurd om de verflagen te verwijderen. Men was verspreid over de hal vaak aan verschillend
materieel tegelijkertijd aan het schuren. Er was geen afzuiging op de schuurmachines aanwezig. Er werden geen
afspraken gemaakt om de schuurwerkzaamheden te cotérdineren en daarmee de stofbelasting voor omstanders te

reduceren.

Een snijbrander werd dagelijks gebruikt. Soms duurde het snijoranden een hele dag als vloeren of zijwanden werden
verwijderd. Deze werkzaamheden vonden ook in besloten ruimten van een locomotief plaats. Er was geen lokale

afzuiging aanwezig.

Door de carrosseriemedewerkers werden kortdurende laswerkzaamheden aan kleine oppervlakten verricht. Dit
bestond met name uit het aanhechten. Daarna kwam de lasser om de opdracht af te maken of grote oppervlakten
te lassen. Tijdens het lassen was geen lokale afzuiging aanwezig. Andere technieken zoals afbijten en bikken
gebruikte men ook om verflagen te verwijderen. Dit was echter vaak niet effectief waardoor men alsnog moest

slijpen.

Met de komst van de nieuwe Casco-hal in 1985 werden de revisie-werkzaamheden meer gescheiden. Grenzend aan
de Casco-hal was de plaatwerkerij. De carrosseriemedewerkers waren zowel in de Casco-hal als in de plaatwerkerij
werkzaam. In de nieuwe Casco-hal waren vier sporen aanwezig. Er waren circa 60 carrosseriemedewerkers.

Het grote verschil met de werkzaamheden in de oude loc-hal was dat de intensiteit van de conserverings-
werkzaamheden toenam. Voorheen werden ook andere werkzaamheden door de carrosseriemedewerkers verricht
(zoals demontage), nu waren de kernactiviteiten alleen slijpen, schuren, lassen en snijden. Hoewel de intensiteit van
deze activiteiten toenam waren voorzieningen, zoals afzuiging, beter en werd meer aan materieel zonder verflagen

gewerkt. Grote oppervlakten werden vanaf 1985 in de schuur- en spuitloods behandeld door de schilder. Na het
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schuren en plamuren ging het materieel terug naar de Casco-hal. In de Casco-hal werd zodoende veelal gewerkt aan
schoon materieel, waarbij verflagen reeds waren verwijderd. Nadat de casco-werkzaamheden gereed waren, ging

het materieel weer terug naar de schuurloods en vervolgens naar de spuitloods.

Conservering van kleinere oppervlakten werd in de Casco-hal gedaan. Door de schilder werd op alle zichtbare delen
een primer aangebracht. De onzichtbare delen (bijvoorbeeld de achterzijde van een plaat) werden door de
carrosseriemedewerkers voorzien van een primer. Dit was een dagelijkse activiteit en betrof vaak kleine
oppervlakten, maar konden ook grote oppervlakten (circa 6 meter) zijn. Eerst werd een washprimer aangebracht.
Daarna volgende een tweede laag primer. De primer bestond uit twee componenten (rode en groene kleur) en

werd met een kwast aangebracht.

Afblazen met een luchtspuit was overdag niet toegestaan, dit gaf te veel stofbelasting. Toch werd af en toe wel

perslucht gebruikt om goed schoon te blazen. Werkkleding werd met perslucht afgeblazen.

De carrosseriemedewerkers ruimden hun eigen werkomgeving op. Op vrijdagmiddag vond de wekelijkse
schoonmaak plaats. Meestal veegden de carrosseriemedewerkers alleen hun eigen afdeling (plaatwerkerij). Er was

geen stofzuiger aanwezig. De duur van het vegen op vrijdagmiddagen was circa 2 uur.

Eén van de gesproken (oud-)werknemers gaf aan dat bij ingebruikname van de nieuwe Casco-hal er na enkele
weken bij de werknemers (luchtweg)klachten ontstonden. Men kon zich herinneren dat door TNO toen een
onderzoek is uitgevoerd gedurende een werkdag en avond met blootstellingsmetingen (met buisjes). Daarnaast is
gekeken hoe de ventilatie in de hal was geregeld. De onderzoeksrapportage is niet beschikbaar. Naar aanleiding van
de meetresultaten zijn maatregelen getroffen. Zo werden dakluiken (25 m?) aangebracht voor meer ruimteventilatie
(geen actieve afzuiging). Instromende lucht had via (spiraal)pijpen een wervelende werking, waardoor gassen en
dampen zich in de hal ophoopten en onvoldoende werden afgevoerd. Dit systeem werd omgedraaid waardoor
binnenkomende lucht aan de onderzijde werd ingeblazen. Ook kwam er mobiele afzuiging voor verschillende
werkzaamheden bestaande uit flexibele slangen welke in de putten en muren gemonteerd waren. Afgezogen lucht

werd via een centraal systeem afgevoerd.

Als in de Casco-hal geen sporen beschikbaar waren om locs te conserveren, verplaatste men de

werkzaamheden naar een werkplaats achterop het terrein, de zogenaamde timmerwinkel. Men schuurde daar locs
en museumtreinen (onder andere de Blauwe Engel). In deze werkplaats is later het tROM-project van start gegaan.
De voorzieningen waren vrijwel gelijk als in de Casco-hal, zoals de aanwezigheid van schuurmachines met mobiele

afzuiging al werd de afzuiging niet altijd gebruikt. Men sprak elkaar er wel op aan. De afzuigcapaciteit was beperkt.

Men moest zelf in de gaten houden wanneer de stofzuigerzakken geleegd moesten worden. In de zomerperiode
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zette men de deuren open, in de winter niet. Men was in de timmerwinkel met circa 5-10 werknemers tegelijkertijd

aan het werk. Er werd hier ook geschilderd, dit betrof postzegelen, geen spuitwerkzaamheden.

Monteur (Polyesterafdeling)
De Polyesterafdeling bevond zich bij de afdeling stoffeerderij. Hier werden polyester neuzen van onder andere de
Locs 1600, 1700 en 1800 hersteld. Schuren was een veel voorkomende activiteit. Er waren afzuigvoorzieningen met

onder- en overdruk beschikbaar, maar deze werden, aldus gesproken (oud-)werknemer nauwelijks gebruikt.

Monteur (Hoofdmonteur specialist Verspaning Draaierij)

Locs werden ontleed en de onderdelen werden naar de afdeling Draaierij/Verspaning gebracht, gehuisvest in
gebouw 79. Op deze afdeling waren 23 monteurs werkzaam. Ondanks twee reorganisaties (1995 en 1997) is het
aantal werknemers op de afdeling ongeveer gelijk gebleven. Er werden door de werknemers van de afdeling geen
werkzaamheden in de Loc-hal verricht. Onderdelen werden op een pallet naar de afdeling Draaierij/Verspaning

gebracht of een regelvakman bracht het onderdeel persoonlijk naar de afdeling.

Op de afdeling Draaierij/Verspaning werden onderdelen gereviseerd of werd aan nieuwe onderdelen gewerkt. Dit
betrof zowel geverfde als ongeverfde onderdelen. De onderdelen bestonden vooral uit (regulier) staal. De
onderdelen waren verschillend van grootte, van bout tot kraan tot kokerbalk (7 m). Er werd niet projectmatig
gewerkt, er was sprake van een continu proces. De aanwezige apparatuur was geschikt om aan onderdelen van
verschillende grootte te werken. De apparatuur was vaak tientallen jaren oud. Er was zelfs een steekbank uit de

periode van de Tweede Wereldoorlog aanwezig.

Straalwerkzaamheden aan onderdelen vonden in een afgesloten straalkast plaats. Bij het openen van de straalkast
kwam men wel in aanraking met het stof. Het straalgrit kwam in een afvalton achter de straalkast terecht. Afvoer
van het straalgrit werd door de technische dienst gedaan. Dagelijks werd gestraald tot op het blanke staal. Duur van
de straalwerkzaamheden was afhankelijk van de grootte van het product en of het product volledig kaal gemaakt

moest worden. Schuurwerkzaamheden werden in de draaierij niet uitgevoerd.

Dagelijks werd geslepen aan kleine oppervlakten. Dit betrof zowel geverfde als ongeverfde onderdelen. Slijpen werd
voorafgaand, maar ook na het frezen gedaan. Als voorbeeld werd genoemd dat soms een opening groter gemaakt
moest worden, zodat de lasser erbij kon. Naderhand werd de opening weer teruggebracht tot de oorspronkelijke
grootte. In de ontstane opening zaten vaak braampjes (veroorzaakt door laswerkzaamheden). Deze werden dan
weggeslepen waarbij de draaier blootgesteld werd aan vrijkomende dampen afkomstig van de omliggende verflagen

die op het onderdeel aanwezig waren.
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Bij frezen kon blootstelling aan stoffen, dampen en olién plaatsvinden. Frequentie was wisselend en afhankelijk van
het product. Rondom de freesmachine lag behoorlijk veel stof. Er waren acht freesmachines aanwezig. Daarnaast
stonden zes draaibanken. Dit waren open machines; er was geen afscherming of afzuiging aanwezig.

Warm stoken vond ook plaats. Voor het richten van koppelingen werd de koppeling warm gestookt. Op de

koppelingen waren vaak verflagen aanwezig zodat tijdens het warmstoken dampen vrij konden komen.

Een relevante activiteit die genoemd werd door (oud-)werknemers was het opspuiten van metaalpoeder op hete
onderdelen, bijvoorbeeld op een wiel-as. Een as werd warmgestookt totdat deze roodgloeiend was. De as draaide
vervolgens rond. Het metaalpoeder werd op het anometaal gespoten en dit smolt vervolgens vast. In het
metaalpoeder was chroom aanwezig. Doel was om het onderdeel roestwerend en slijtvast te maken. Deze
bewerking werd vaak toegepast. Opspuiten vond wekelijks plaats, gedurende 15-30 minuten. De duur van het
opspuiten was afhankelijk van de grootte van het product. Dit betrof bijvoorbeeld remwerk, cylinderdeksels en
gaffels bij remsloffen. Het metaalpoeder bestond uit fijn stof. Het is niet bekend of het opspuiten in de werkplaats

plaatsvond of in een aparte ruimte met voorzieningen.

Schilderwerkzaamheden werden in de draaierij niet uitgevoerd. Aanbrengen van primers op onderdelen werd door

de schilderafdeling gedaan.

Op de afdeling Draaierij/Verspaning was geen afzuiging aanwezig. Voor de benodigde ruimteventilatie konden

deuren en dakluiken open gezet worden. De dakluiken waren voorzien van ventilatoren.

Monteur (Pijpenmonteur)

De pijpenmonteur verzorgde de leidingen en maakte ze passend, onder andere door warmstoken. De
pijpenmonteur laste ook de pijpen aan elkaar en verzorgde nieuwe koppelingen. Men werkte op verschillende
hoogtes: de pijpenmonteur zat onder het chassis, de plaatwerker in het midden en de elektricien en bankwerker

werkten ertussendoor.

Monteur (Apparatenafdeling en Kleine Componenten afdeling)

Op de apparatenafdeling werd revisie van onderdelen uitgevoerd, zoals aan hoogspanningsschakelaars en
vonkenschotten. Werkzaamheden zoals stralen en snijoranden vonden hier plaats. Het stralen vond wekelijks of
maandelijks gedurende een halve dag plaats in een straalkast. Snijbranden vond jaarlijks gedurende enkele minuten
plaats, met name om onderdelen te scheiden. Dit betrof soms geverfde koppelingen.

Kleine onderdelen werden voorzien van verflagen. Dit schilderen vond wekelijks plaats. Een ventilator in het plafond

diende als afzuiging. Grote onderdelen of series werden op de schilderafdeling geschilderd.

114



Een van de (oud-)werknemers was werkzaam op de kleine componentenafdeling. Deze componenten werden eerst
van de verschillende verflagen ontdaan. Schuurwerkzaamheden vonden nauwelijks plaats, het betrof vooral het
stralen van onderdelen in een straalkast. Vervolgens werd met de kwast een primer- en deklaag aangebracht. Na
het kwasten werden de componenten aan een transporthaak gehangen. Grote onderdelen (onder andere
ventilatorkasten) werden op de afdeling in een spuitkast gespoten, eerst met primer, later in de originele kleur,
waarbij gebruik werd gemaakt van een spuitpistool met bekerspuit. De afzuigcapaciteit werd als voldoende ervaren.
Deze werkzaamheden vonden circa 1-2 dagen per week plaats; in totaal circa 10 uur per week. De spuitkast stond
opgesteld in de hal waar ook andere werkzaamheden plaatsvonden. Indien er gespoten werd, hielden andere
werknemers daar rekening mee door andere werkzaamheden in dezelfde ruimte zoveel mogelijk te beperken of uit
te stellen (onder andere polijsten), waardoor de blootstelling aan spuitdampen voor omstanders beperkt werd. De
werknemer droeg tijdens het spuiten een halfgelaatsmasker, handschoenen en een veiligheidsbril. Deze
beschermingsmiddelen waren vanaf het begin aanwezig. Voor kleinere onderdelen (circa 20 cm hoog x 70 cm lang)
was op de afdeling een werktafel met een afzuigwand (vergelijkbaar met de grote spuitkast, maar kleiner).
Afgezogen lucht werd naar buiten afgevoerd. De afzuiging bij deze werktafel werd als minder effectief ervaren dan

bij de grote spuitkast, spuitnevel ging er soms naast. Spuitwerkzaamheden aan deze tafel vonden dagelijks plaats.

Monteur (Persmeester)

De term persmeester dateert uit het verleden. De onderdelen (kleppen) waaraan gewerkt werd werkten op lucht en
werden afgeperst. Met behulp van zeepsop werd gecontroleerd of er lekkages waren. Later bestonden de
werkzaamheden van de persmeester voornamelijk uit het monteren en testen van luchtcomponenten. Bijvoorbeeld
het testen van een tripleklep, een onderdeel van het remsysteem. Alle locomotieven, rijtuigen en wagons hebben
een tripleklep. Onderzocht werd of de klep aan bepaalde specificaties voldeed. Deze eisen waren zowel elektronisch
als technisch. Indien niet aan de eisen werd voldaan, was het de taak van de Persmeester om de onderdelen te
herstellen. Als voorbeeld werd genoemd de remkraan van een Sprinter. Bij het remmen komt de remkraan in

werking, die werkt op elektriciteit. De persmeester test of het elektrische gedeelte voldoet.

In het verleden bestonden de kleppen uit gietijzer. De gietijzeren onderdelen waren voorzien van een grijze verflaag.
Deze verflaag werd op de schilderafdeling aangebracht. Later werden de kleppen gemaakt van aluminium.
Betrokkene heeft voornamelijk met aluminium gewerkt. De kleppen van aluminium waren door de leverancier al
voorzien van een verflaag om roestvorming te voorkomen. Bij binnenkomst op de afdeling waren de onderdelen
vaak vervuild met modder, restanten van dode beesten, etc. Dit werd gereinigd en de kleppen werden
gedemonteerd. De verschillende onderdelen werden gecontroleerd en de kleppen werden weer in elkaar gezet.

Nieuwe rubbers werden geplaatst. Vervolgens werd de klep door de persmeester gekeurd.

De persmeester verving ook rubberen slangen. Dit waren luchtkoppelingen tussen de wagons die waren voorzien
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van een verflaag (aangebracht door een andere afdeling, niet nader gespecificeerd). DepPersmeester moest daar
een nieuwe rubberen slang op zetten. Een andere, projectmatige activiteit van de persmeester was het spuiten van
gastanks die op de wisselverwarming lagen. Deze gastanks werden door de persmeester gestraald en gespoten. Het
stralen werd uitgevoerd in de straalcabine. Bij het aanbrengen van de poedercoating was geen afzuiging aanwezig.

De samenstelling van de coating is niet bekend.

Bewerkingen aan onderdelen zoals slijpen of schuren werden niet door de persmeester uitgevoerd. De persmeester
werd ook wel eens uitgeleend aan de schilderafdeling of onderhoudsafdeling. Hij kwam op alle

afdelingen om werkzaamheden te verrichten.

Monteur (Motorenwerkplaats)

Een (oud-)werknemer was werkzaam op o.a. de motorenwerkplaats waar revisie van dieselmotoren plaatsvond. De
werkzaamheden bestonden uit borstelen (om vuil, vet en pakkingsresten te verwijderen), schoonmaken
(trichlooretheen) en bewerken (onder andere vlak maken, schuren met schuurborstel met perslucht). Er werd
nauwelijks gestraald. Vervolgens werden de motoren weer in elkaar gezet en gekwast. Bij het verven ging het om
het aanbrengen van zowel primer als deklagen. Spuiten van grote onderdelen werd uitbesteed aan de
schilderafdeling. Persoonlijke beschermingsmiddelen, zoals mondkapjes waren aanwezig, maar gebruik was minder

vanzelfsprekend dan op de schilderafdeling.

Monteur (Elektricien, Electromonteur)

Eén van de gesproken (oud-)werknemers heeft gewerkt als hoofdmonteur. De meeste werkzaamheden heeft
betrokkene uitgevoerd in de locstelplaats (plattegrond 60A, inclusief rollenspoor). Dit betrof vooral werkzaamheden
op elektrisch gebied: elektrische constructiewijzigingen, onderdelen inbouwen en aansluiten. De focus bij de
werkzaamheden lag op demontage en montage, inclusief controleren van de werking. Betrokkene heeft geen straal-
of schuurwerkzaamheden verricht en ook geen verfwerkzaamheden. Wel kan sprake zijn geweest van indirecte
blootstelling door werkzaamheden van anderen, maar anderzijds ook omdat veel van de ruimten een open
verbinding hadden met de Casco-hal. In de Casco-hal werden de meest intensieve werkzaamheden gedaan in relatie
tot potentiéle blootstelling aan chroom-6. De Casco-hal kon worden afgesloten met een roldeur, maar deze stond

vaak ook open.

Eén van de latere projecten (2006-2008) waar betrokkene aan heeft gewerkt was het inzetten van nieuwe deuren in
de SGM. De totale duur van dit project was 1,5-2 jaar. Alle deuren in de trein werden vervangen. Bij deze
werkzaamheden moest ook in het casco en de deur worden geboord, geslepen en gelast bij nieuwe
verbindingsstukken. Deze werkzaamheden werden door een externe firma verricht. Hoewel het boren etc door

anderen werd gedaan, stonden de monteurs wel in de directe nabijheid van deze werkzaamheden. Elke week kwam
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er een nieuwe trein, waarbij op maandag werd gestart met demontage/slopen en op vrijdag de trein weer werd

afgeleverd.

Een ander project was de Loc 1700: aan dit type treinstel moest lange termijn onderhoud worden gepleegd,
waaronder het uit- en inbouwen van componenten en het testen van deze componenten. Revisie aan de

componenten zelf werd door anderen gedaan.

Bij het vegen van de werkplek kon stofblootstelling plaatsvinden door opdwarrelend stof.

Monteur (Elektrotechnisch monteur Draaierij)

In de functie van electrotechnisch monteur stond demontage en montage van electrotechnische onderdelen
centraal. Gesproken (oud-)werknemer was werkzaam op de afdeling draaierij, die was gehuisvest achter de afdeling
bankwerkerij in gebouw de ‘Koepel’ (gebouw nr 92/95). Werkzaamheden zoals stralen, slijpen, schuren, afbranden
van verf en schilderen werden niet uitgevoerd, dat wil zeggen, er werden geen oude verflagen verwijderen of

nieuwe verflagen aangebracht door deze monteur.

Technische dienst

Medewerker facilitaire dienst
De medewerker van de technische dienst hield zich bezig met technische zaken, maar ook met onderhoud van de
gebouwen of de tuinen. De technische dienst was gehuisvest in gebouw 84. Medewerkers van de technische dienst

hebben geen conserveringswerkzaamheden aan treinstellen verricht, maar kwam wel op alle afdelingen.

Een relevante activiteit was het vervangen van de filters die in de afzuigsystemen zaten, bijvoorbeeld in de
spuitcabine en de straalcabine. Het vervangen van de filters kwam maandelijks voor, mede afhankelijk van de
grootte van de filterkast. Zo bevatte de filterkast van de spuitcabine 92 filters. Men was hier een paar dagen mee
bezig. De werkzaamheden werden met twee werknemers uitgevoerd, omdat men vaak in afgesloten ruimten aan
het werk was. De filterkasten werden geopend en de volle filterzakken werden er uitgehaald. De gebruikte
filterzakken werden afgevoerd in een plastic zak. Nieuwe filterzakken werden er weer ingehangen. Vervangen en
afvoeren van de filterzakken gaf veel stof. Men moest na afloop douchen. Er werd tijdens het vervangen van de
filters geen adembescherming gedragen. Het vervangen van de filters is tot eind jaren 90 door medewerkers van de

technische dienst verricht. Daarna werden de werkzaamheden uitbesteed aan een installateur.

Een andere activiteit was het maandelijkse onderhoud van hijskranen. Men deed ook het onderhoud van de ruim
honderd hijskranen op andere locaties zoals Amsterdam, Onnen en Maastricht. Locatie Haarlem verrichtte zelf het
onderhoud aan de kranen. Er waren vier werknemers gespecialiseerd in het onderhoud van kranen. Dit vond vrijwel

dagelijks wel ergens plaats. Men werkte met twee werknemers aan een kraan. Vooral bij de oude kranen kwam veel
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stof en vet vrij tijdens de onderhoudswerkzaamheden, aldus (oud-)werknemers. Ook in de directe omgeving, zoals

op de balken, lag veel stof. Er werd geen adembescherming gedragen.

De medewerkers van de facilitaire dienst werkten vaak met chroom-molybdeen. Onderdelen van de kranen en
pershulpstukken bestonden uit 42-chroom-molybdeen. Deze onderdelen werden door betrokkene ontworpen
en vervolgens op de afdeling bankwerkerij geproduceerd. Het nieuwe onderdeel werd door de afdeling
facilitaire dienst in de machine of kraan geplaatst. Ook de werknemers van de tripleklepafdeling

maakten gebruik van dit materiaal. Na een jaar vond onderhoud aan de hulpstukken plaats. Bij afwijkingen
werd soms geschuurd of geslepen zodat een hulpstuk weer goedgekeurd kon worden en aan de

specificaties voldeed. Schuren en slijpen vond wekelijks plaats.

Beoordeling blootstelling aan chroom-6

Materieeloverzicht

Hoofdwerkplaats, en later Revisiebedrijf, Tilburg is tot 2011 operationeel geweest. Gedurende de hele periode zijn
in meer of mindere mate locomotieven onderhouden die chroom-6-houdende primers en/of toplagen hadden. Met
name grote series als de Locomotor Serie 200/300 (Sik), Diesel locomotieven series 2200/2300 en 2400/2500 en DE
6400/6500 maakten substantieel deel uit van het te onderhouden materieel en hadden chroom-6-houdende
verflagen. Bij werkzaamheden aan dit materieel is het aannemelijk dat blootstelling aan chroom-6 kan hebben

opgetreden.
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Tabel llI-11.2. Overzicht van treinmaterieel relevant voor revisiebedrijf Tilburg

Bouwjaar Startjaar Eindjaar Fabrikant Serie materieel Aantal 1970-1975 1976-1980 1981-1985 1986-1990 1991-1995 1996-2000 2001-2005 2006-2010 2011-2015 2016-2020

1934 1934 2007  Werkspoor, Centrale Werkplaats Zwolle rangeerlocomotor met die:

1933 1938 1979 Werkspoor, Beijnes. Allan postrijtuig [Pec (eigendom PTT; onderhoud doorNs) |

1944 1945 1989  Dick Kerr Works (UK) diesel | i i serie 500 45

1947 1948 1982 SLM(CH), Werkspoor elektrische locomotief | Loc-serie 1000 (NS 1000) 10

1948 1950 1999  Alsthom (FR) elektrische locomotief Loc-serie 1100 (NS 1100) 60

1950 1950 1987 Werkspoor, Beijnes rijtuigen Plan D (doorgangsrijtuigen) 70

1950 1951 1998  Werkspoor elektrische locomotief 25 _

1952 1952 2000 Alsthom (FR) elektrische locomotief | Loc-serie 1300 (NS 1300) 16

1953 1954 1991 Alsthom (FR) diesel locomotief 1o [

1954 1970 1986 Metropolitan-Vickers (UK) elektrische locomotief Loc-serie 1500 (NS 1500) 7

1954 1955 2002  Dick Kerr Works (UK) diesel locomotief 65

1954 1955 2003  Allan, MTE (FR) diesel locomotief 150

1956 1970 1975  Henschel & Sohn (DE) diesel i Diesel i serie 2900 5

1957 1957 1974  Werkspoor, SIG Neuhausen (CH) dieselelektrisch treinstel |DE4 (TEE Ram) 5

1958 1989 2003  Diversen (BE) rijtuigen M2 rijtuigen (gehuurd van NMBS) 59

1960 1963 2003 Werkpoor dieselelektrisch treinstel |Plan U (DE3, Rode Duivel) 42

1965 1965 2008 Werkspoor elektrisch motorrijtuie | NIGIODOSIMEEIR :
1970 1996 2000 De Dietrich (FR) dieselmechanisch motorrij USO-2 1

1970 1993 2003 De Dietrich (FR) rijtuigen WR — Buffetrijtuigen (bakcode 3943) 7

1972 2001 2009 Linke-Hofmann-Busch, Orenstein & Koppel, Messerschmitt-B5lkow-Blohm (DE)  rijtuigen ICK (InterCity Korte termijn) 150

1975 1975 2021 Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel EY |
1979 1993 2004  Wagon Union (DE) rijtuigen Couchetterijtuigen Bcymh (NS Internationaal; CityNightLine) 29

1981 1981 2008 Waggonfabrik Uerdingen, Diiwag AG (DE) diesel treinstel 50

1981 1981 2015  Alstom elektrische locomotief 58

1984 1985 2019 Talbot-Aken (DE) rijtuigen 75

1986 1988 - Maschinenbau Kiel AG (DE) diesel locomotief 120

1990 1991 2019  GEC-Alsthom (FR) elektrische locomotief 81

1996 1996 2000  Revisiebedrijf Tilburg locomotief MoSi (moderne Sik) 3

199 199 2017 _Talbot-Aken (DE) diesel treinstel 53 | I

- aangetoond chroom-6-houdend

waarschijnlijk chroom-6-houdend
aangetoond chroom-6-vrij
waarschijnlijk chroom-6-vrij
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Metingen

Zover bekend zijn geen meetgegevens beschikbaar voor locatie Tilburg.

Blootstelling aan chroom-6

Schilders, met inbegrip van de spuiters, waren vanaf 1970 tot sluiting van de locatie aanwezig. Zij waren betrokken
bij revisies, reparaties en (bots)schades en hadden als voornaamste werkzaamheden het verwijderen van verf en
het aanbrengen van verf. Tot medio jaren 80 werd verf meestal verwijderd met afbijtmiddel, daarna door te
schuren, tot begin jaren 90 nat en daarna droog. Rond 1982 kwam de nieuwe schildersloods in gebruik. Voor die tijd
werden schilderwerkzaamheden op stand uitgevoerd en ook wel in een kleine spuitcabine. Na 1982 werden
werkzaamheden meer gescheiden en vonden de werkzaamheden van de schilder voornamelijk nog in de schuur- en
spuitloods plaats, met uitzondering van het conserveren van kleine oppervlakken, het zogenaamde postzegelen.

De schilder was hoog blootgesteld aan stof. Blootstelling aan chroom-6 was voor de schilder/spuiter waarschijnlijk

gedurende de gehele operationele periode.

Lassers waren werkzaam binnen de lasafdeling, draaistellenafdeling, bankwerkerij en de plaatwerkerij als ook in de
diverse werkplaatsen waar aan materieel werd gewerkt. Het werk van de lasser bestond voor een groot deel uit
slijp- en laswerkzaamheden. Lassers waren medium hoog blootgesteld aan stof. Blootstelling aan chroom-6 was
mogelijk en voor lassers die aan het casco werkten en aan onderdelen waarop chroom-6-houdende verflagen
aanwezig waren was blootstelling aan chroom-6 waarschijnlijk. Vanaf 2000 namen de laswerkzaamheden af in

Tilburg, de mate waarin is echter niet bekend. Mobiele afzuiging was aanwezig maar werd niet altijd gebruikt.

De bankwerker was werkzaam in diverse afdelingen, zoals de plaatwerkerij, bankwerkerij, als ook in de locstelplaats
en op andere plekken waar aan locomotieven werd gewerkt. Gedurende de operationele periode was blootstelling
aan stof voor de bankwerkers medium tot hoog en blootstelling aan chroom-6 was mogelijk of waarschijnlijk,
afhankelijk van het specifieke takenpakket en de afdeling.

Door de bankwerker in de bankwerkerij werd gewerkt aan onderdelen zonder verflagen. De blootstelling tot begin

jaren 80 was mogelijk, van de periode na 1980 is geen informatie bekend.

Monteurs waren werkzaam op verschillende afdelingen zoals de draaistellenafdeling, draaierij, apparatenafdeling en
kleine componenten afdeling, maar ook in de Loc-hal en Casco-hal waar aan locomotieven werd gewerkt.
Herstellingen en revisies voerden zij uit op stand waarbij onderdelen werden vervangen door onder andere
(de)montage, snijden, slijpen en lassen en met gebruik van verschillende machines en handgereedschappen. Ook
verflagen werden hierbij verwijderd door te stralen en schuren. Vanwege overlap in het takenpakket worden hier
ook de carrosseriemedewerkers in beschouwing genomen. Blootstelling aan stof was voor de monteurs variabel,
afhankelijk van het specifieke takenpakket. Blootstelling aan chroom-6 was voor vrijwel alle monteurs mogelijk

gedurende de hele operationele periode en afhankelijk van het takenpakket was blootstelling zelfs waarschijnlijk
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(carrosseriemedewerker en monteur Loc-hal en Casco-hal, hoofdmonteur specialist verspaning draaierij). Zover
bekend verrichtten monteurs op de polyesterafdeling, de persmeester en de electrotechnische monteurs geen
werkzaamheden waarbij directe blootstelling aan chroom-6 kon optreden. Over de aanwezigheid en toepassing van
chroom-6-verflagen op motoren is geen informatie beschikbaar, vandaar dat de waarschijnlijkheid van blootstelling

aan chroom-6 voor de monteur op de motorenwerkplaats niet beoordeeld kan worden.

De medewerkers van de technische dienst werden bij bepaalde taken, zoals het verwisselen van filters van de spuit-

en straalcabine mogelijk blootgesteld aan chroom-6.

Voor alle overige besproken functies (zie Tabel Ill-Il.1) wordt blootstelling aan chroom-6 onwaarschijnlijk geacht.
Intensiteit Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling
stof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006-
Functie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010
Schilder (Schilder/spuiter) _ X X X X X X X X
Lasser (Plaatwerkerij, Casco-hal en Loc-hal) X X X X X
Lasser (Draaistellenafdeling) X X X X X
Lasser (Bankwerkerij) X X X X
Bankwerker (Bank-/plaatwerker Casco en Plaatwerkerij ) - X X X X X X
Bankwerker (Bankwerkerij) X X
Bankwerker (Locstelplaats) X X X X X X
Bankwerker (Bankwerker/Monteur Draaistellenafdeling) X X X X
Monteur (Carrosseriemedewerker en Monteur Loc-hal, Casco-hal) - X X X X X X X X
Monteur (Polyesterafdeling) ? X X X X
Monteur (Hoofdmonteur specialist verspaning Draaierij) X X X X X
Monteur (Pijpenmonteur) X X X X X
Monteur (Apparatenafdeling en Kleine componenten-afdeling) X X
Monteur (Persmeester) X X X X X X X
Monteur (Motorenwerkplaats) X X
Monteur (Electricien, Electromonteur) X X X X X
Monteur (Electrotechnisch monteur Draaierij) X X X
Technische Dienst (Medewerker Facilitaire dienst) X X X X
Overige (Auditor/PQl kwaliteitsmedewerker/incidentenbestrijding) X
Overige (Schilder zeefdrukafdeling) X X X X X
Overige (Ongevallenbestrijding nevenfunctie) X X
Overige (Magazijnmedewerker) X X X
Administratieve functie (Werkvoorbereider) X X
Administratieve functie (Senior Projectleider) X X X
Administratieve functie (Projectmanager Stelplaats) X
Administratieve functie (Assistent procesmanager Locstelplaats) X X
Leidinggevende werkvloer (Groepschef Facilitaire dienst en Stelplaats) X X X
Leidinggevende werkvloer (Groepschef afdeling Montage in de Lochal) X X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur IlI-11.1. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de onderzochte functies locatie Tilburg
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Bijlage Il — 1l Componentenbedrijf Berkel-Enschot

Bronnen

- DMS: R835 en NA2
- Gesprekken met (oud-)werknemers

- Matrix van locaties NS werkplaatsen en periodes tbv RIVM, versie 19 maart 2019 (aangeleverd door NS)

Er zijn twee gesprekken gevoerd met (oud-)werknemers van locatie Berkel-Enschot. Ook tijdens gesprekken in
Maastricht en Utrecht is locatie Berkel-Enschot zijdelings aan bod gekomen. Tijdens deze gesprekken is informatie
verkregen over vier functies (Tabel llI-11l.1). In de eerste kolom wordt de generieke functie vermeld. De tweede

kolom bevat de functie-omschrijving zoals de (oud-)werknemers deze hebben aangegeven.

Tabel I1I-111.1. Besproken functies locatie Berkel-Enschot

Generieke functie Besproken functie

Monteur Hoofdmonteur specialist Verspaning Draaierij
Hoofdmonteur, Elektrisch Apparatenafdeling

Uitzendkracht, monteur Apparatenafdeling/ Straler

Overige Senior auditor

Inleiding

Revisiebedrijf Tilburg is in 2011 gesloten. Veel werknemers zijn vervolgens bij het nieuw gebouwde
Componentenbedrijf Berkel-Enschot gaan werken. Het Componentenbedrijf reviseert componenten uit treinstellen,
geen complete treinstellen. Dit varieert van grote en complexe componenten zoals panthografen en compressoren
tot kleine componenten als noodremtrekkers. Om dit te kunnen doen heeft het Componentenbedrijf verschillende
productie-afdelingen pneumatiek, elektronica en mechanica. Op deze afdelingen worden componenten zodanig
gereviseerd dat ze weer als functioneel nieuw beschouwd kunnen worden. Componenten die worden aangeleverd
komen hoofdzakelijk van Revisiebedrijf Haarlem en worden weer “als nieuw” afgeleverd aan Haarlem om in treinen

in te kunnen bouwen.

Ontwikkelingen infrastructuur

Op het terrein van Berkel-Enschot staan 3 gebouwen, te weten een palletmagazijn, een blokmagazijn en een
productiehal. De twee magazijnen hebben elk een omvang van 3400 m2. De productiehal is 6500 m?, met
afmetingen van circa 20 x 40 m. De hal is opgesplitst in verschillende afdelingen. Daarnaast zijn er nevenruimten,

kantoren en een bedrijfsrestaurant (zie afbeelding llI-111.1).
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Er zijn verschillende maatregelen getroffen om stofblootstelling zoveel mogelijk te reduceren. “Schone”
werkzaamheden zoals reviseren, monteren en beproeven en “vuile” werkzaamheden zoals schuren en reinigen
werden zoveel mogelijk gescheiden om verspreiding van stof zoveel mogelijk te voorkomen. Ook is een centraal
hoog vacuiim stofafzuigsysteem aangelegd. Aldus gesproken (oud-)werknemers was de stofafzuiging krachtig, met
soepele slangen welke niet verstopt raakten. Schuurmachines konden hierop worden aangesloten.

De schuurcabines bestonden uit een afzuigwand met een tafel ervoor. Gebruik van persoonlijke
beschermingsmiddelen was verplicht, hierop werd toegezien.

Er was een centraal spuitsysteem waarbij verf centraal, geautomatiseerd werd aangemaakt. Circa 5 jaar geleden zijn
twee nieuwe spuitcabines in gebruik genomen om grote airco-units te kunnen spuiten. Deze spuitwerkzaamheden
vonden in het blokmagazijn plaats. Hier werd een primer, een tussenlaag en aflak gespoten (met als bestanddeel

epoxy). Een extern bedrijf onderhoudt en vervangt alle filters elke 2 weken.

AN

Afbeelding IlI-111.1. Plattegrond Componentenbedrijf Berkel-Enschot, 2018 (plattegrond door NS verstrekt)

Arbodocumenten

Er zijn weinig documenten beschikbaar over de arbeidsomstandigheden bij Componentenbedrijf Berkel-Enschot. In
het Arbo Jaarverslag van 2013 wordt gemeld dat Componentenbedrijf Berkel-Enschot het beheer van
productinformatiebladen heeft ondergebracht in een nieuw beheersysteem. Alle toegepaste producten op de
werkvloer zijn hierin opgenomen. Dit beheersysteem was voor geheel NS/NedTrain toepasbaar en werd in 2014

breed ingevoerd (ref R835).

In 2017 is een RI&E uitgevoerd waarbij de risico’s zijn geinventariseerd en geévalueerd met betrekking tot alle
werkzaamheden binnen NedTrain. Dit onderzoek is ook bij Componentenbedrijf Berkel-Enschot uitgevoerd. De RI&E
was gericht op verspanende werkzaamheden aan componenten zoals schuren en slijpen. Vastgesteld werd dat bij

deze activiteiten blootstelling aan chroom-6 kon plaatsvinden (ref NA2, zie paragraaf Metingen). Hieruit volgend is
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besloten dat componenten als chroomhoudend dienden te worden aangemerkt bij conserveringswerkzaamheden,

waarbij passende maatregelen moesten worden genomen (zie voor verdere toelichting hieronder).

Persoonlijke beschermingsmiddelen (PBM)

Medio 2017 werd het beheersregime aangescherpt, ook naar aanleiding van het tROM-onderzoek. Er kwam meer
toezicht op het gebruik van mondkapjes, bijvoorbeeld bij schuren. Een (oud-)werknemer gaf aan dat sinds begin
2019 bij straalactiviteiten een stofmasker (FFP3) moest worden gedragen. Ook bij het opruimen van straalgrit moest
een stofmasker worden gebruikt. Voor die tijd werd, aldus gesproken (oud-)werknemers in het geheel geen gebruik
gemaakt van ademhalingsbeschermingsmiddelen. Wegwerpkleding werd gedragen als onderdelen mogelijk chroom-

6 of epoxy bevatten of als onderdelen erg vies waren en/of de herkomst onbekend was.

Functies en werkzaamheden

Onderstaande informatie over de functie-inhoud is gebaseerd op de gespreksverslagen.

Monteur

Hoofdmonteur specialist Verspaning Draaierij

Op de afdeling verspaning werkten 4-5 werknemers. Er zijn moderne machines aanwezig, welke voldoende aan de
huidige veiligheidsnormen. De machines zijn voorzien van overkapping en hebben mobiele afzuiging, waardoor
blootstelling naar de werkomgeving zoveel mogelijk werd gereduceerd. De werkzaamheden waren vooral
projectmatig. De aard van de werkzaamheden (verspaning) is grotendeels gelijk gebleven met de locatie Tilburg.
Echter, grondslijpen werd nu niet meer gedaan, met uitzondering van het verwijderen van kleine braampjes. Stralen
werd door de schilderafdeling gedaan. Op het moment dat de componenten bij de afdeling draaierij komen zijn
deze of gewassen of gestraald. Maar er werden nog steeds componenten behandeld met verflagen waarin mogelijk
chroom-6 aanwezig was. Een (oud-)werknemer noemde als voorbeeld het behandelen van lagerschalen, welke
voorzien zijn van verflagen met mogelijk chroom-6. Componenten werden sinds 2017 behandeld,als mogelijk
chroom-6-houdend. Verschillende maatregelen zijn getroffen. Zo werd onder andere sinds medio 2017 de

werkvloer tijdens het schoonmaken niet meer geveegd, maar werd een stofzuiger gebruikt.
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Monteur Apparatenafdeling

Een monteur werkte circa 1-1,5 dag per week in de demontagehal, de zogenaamde vuile ruimte, en circa 3-3,5 dag
per week in de schone ruimte. Als voorbeeld werden de werkzaamheden aan remweerstandenkasten genoemd. Dit
zijn grotere units van circa 2x2 meter die volledig werden gedemonteerd. Alle herbruikbare onderdelen
(bijvoorbeeld weerstandsrollen) werden schoongemaakt en gestraald.

Stralen was een belangrijk onderdeel van de werkzaamheden in de vuile ruimte. Het voornaamste doel van het
stralen was om het metaal zichtbaar te maken. Hierbij werd vuil verwijderd, maar, indien aanwezig, ook de
verflagen. Stralen vond plaats op twee manieren. Kleinere onderdelen werden handmatig gestraald in een kleine
afgesloten straalkast (parel stralen), maar de meeste onderdelen werden gestraald in een grote, volledig
geautomatiseerde, gesloten straalkast, de zogenaamde werpstraler. Deze straalkast was manshoog, waarbij de
onderdelen aan een rail werden gehangen en vervolgens de machine in gingen om gestraald te worden via een vast
programma. De laatste 2 minuten van het programma bestond uit het afzuigen van stof. Dit proces was geheel
gesloten. Wel kwamen tijdens het gesprek de volgende blootstellingsmomenten naar voren:

- Na afloop van het programma werden de deuren van de straalcabine geopend en werden de onderdelen
schoon geblazen met perslucht. Dit werd gedaan met geopende deuren, waarbij richting de opening van de
straalcabine werd gespoten en het stof dus voornamelijk richting de afzuiging werd geblazen.

- Opruimen van straalgrit dat via de afzuiging van de cabines werd verzameld in een afvalbak. Het straalgrit
werd vanuit de emmer in zakken gedaan die vervolgens in speciale containers werden gedeponeerd.
Blootstelling was mogelijk bij het openen van de afvalbak, het legen van de emmer in zakken en het
dichtbinden van de zakken. Dit vond wekelijks plaats en was een stoffige activiteit omdat het gebruikte

straalgrit bestond uit fijn stof.

Met betrekking tot beheersmaatregelen en gebruik van persoonlijke beschermingsmiddelen zijn in de afgelopen
jaren duidelijke veranderingen doorgevoerd:
- Sinds 1 januari 2020 zijn de straalcabines aangesloten op de centrale afzuigunit en zijn alle straalactiviteiten
gecentraliseerd in één ruimte, waarbij toegang tot die ruimte alleen toegestaan is met een stofmasker
(FFP3), onafhankelijk van de daadwerkelijke werkzaamheden die in die ruimte worden uitgevoerd.
- Daarvoor stonden alle machines inclusief de straalcabines in de montagehal waarbij sinds begin 2019 bij de
straalwerkzaamheden een stofmasker moest worden gebruikt (eveneens FFP3). Ook bij het opruimen van
het straalgrit werd vanaf dat moment een stofkapje gedragen. Voor 2019 werd geen gebruik gemaakt van

adembhalingsbeschermingsmiddelen.

Slijpen was incidenteel onderdeel van de werkzaamheden en werd met name gedaan op delen die niet meer los
te halen waren, zoals vastgeroeste of doorgedraaide bevestigingsmiddelen maar ook het afslijpen van beugels van
weerstandsrollen voor hergebruik kwam voor. Dit kwam ongeveer maandelijks voor, gedurende een paar uur per

keer. Deze slijpwerkzaamheden vonden pas plaats nadat de verflagen van de onderdelen in de straalcabine waren
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verwijderd. Zo nodig werden gestraalde onderdelen aangeboden aan de schilder om weer geverfd te worden; het
verven was geen onderdeel van de werkzaamheden van de monteur.

Ook hiervoor gold dat de maatregelen in de loop van de tijd zijn aangescherpt. Eerst werd zonder ademhalings-
bescherming gewerkt, sinds 2019 met een FFP3 stofkapje en sinds 1 januari 2020 mag niet meer overal worden

geslepen, alleen in bepaalde ruimtes met afzuiging.

Taken als schuren, bikken, lassen, snijbranden, boren, zagen, verven, afbranden, gebruik perslucht, warmstoken,
dompelen en verchromen kwamen niet voor. Vijlen kon wel worden gedaan, maar dan aan mica kunststof. Verven
werd gedaan als laatste handeling in een aparte schilderafdeling. Warmstoken vond wel plaats, maar niet door

gesproken (oud-)werknemer.

Dagelijks werd de werkplek schoongemaakt gedurende ongeveer 10-15 minuten. Tot ongeveer 1,5 jaar geleden
werd geveegd, zonder gebruik van ademhalingsbescherming en werd het laatste restje met stoffer en blik

opgeveegd. Momenteel mag dit alleen nog met een stofzuiger.

Hoofdmonteur Elektrisch Apparatenafdeling

De Apparatenafdeling was achterin het gebouw gehuisvest, in de nabijheid van de plaatwerkerij en lasserij.
Gesproken (oud-)werknemer was werkzaam als hoofdmonteur op de afdeling apparaten. Het werk betrof herstel
van elektrische apparatuur (pneumatiek), zoals boordcomputers. Het betrof geen smeerwerkzaamheden. Het werk
was vrijwel gelijk aan de werkzaamheden op de locatie Tilburg. Het was relatief schoon werk. Het laatste project van
betrokkene betrof het herstellen van schuitjes. Bovenop de trein bevindt zich de stroomafnemer. De schuitjes zijn
onderdeel van de stroomafnemer. Deze stroomafnemers werden uit elkaar gehaald en weer gemonteerd. Op een

bepaald moment (jaartal onbekend) werden de werkzaamheden met de schuitjes uitbesteed aan Haarlem.

Beoordeling blootstelling aan chroom-6

Materieeloverzicht

In Componentenbedrijf Berkel-Enschot vonden geen werkzaamheden plaats aan materieel, maar werden uitsluitend

onderdelen behandeld.

Metingen
In de periode 2016-2019 zijn 6 persoonlijke en 14 stationaire luchtmetingen uitgevoerd in Componentenbedrijf
Berkel-Enschot. De persoonlijke metingen zijn uitgevoerd tijdens (de)monteren van een tractiemotor, vertinnen en

bij schuur- en straalwerkzaamheden.
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De inhaleerbaar stof concentratie varieerde bij (de)montage tussen 0,1 en 3,4 mg/m3 (n=3) en was bij het vertinnen
beneden de detectiegrens (<0,2 mg/m3 (n=1)). De chroom-6 metingen (n=3) gaven niet-detecteerbare
concentraties. De detectielimiet varieerde sterk (<0,1-<0,6 ug/m?3) door de sterk variérende meetduur (1-8 uur).

De stationair gemeten inhaleerbaar stof concentratie bij het (de)monteren (n=3) schommelde rond de
detectielimiet (0,1 mg/m?3) en leverde bij het vertinnen (n=2) geen meetbare concentraties op.

De 10 stationaire chroom-6 metingen bij het schuren, slijpen, stralen en demonteren resulteerden allen in

concentraties onder de detectielimiet (<0,1 ug/m?3).

Blootstelling aan chroom-6

Stofblootstelling was voor alle functies laag mede vanwege het hoge voorzieningenniveau. Op basis van de
verspanende werkzaamheden en de bewerkte componenten was directe blootstelling aan chroom-6-houdend stof
voor de hoofdmonteur specialist verspaning draaierij en de monteur apparatenafdeling mogelijk, tijdens
werkzaamheden als slijpen en stralen aan chroom-6-houdende onderdelen.

Voor de monteur elektrisch was blootstelling aan chroom-6 onwaarschijnlijk vanwege de aard van zijn
werkzaamheden. Voor de overige besproken functie (auditor, zie Tabel IlI-111.1) was blootstelling aan chroom-6

eveneens onwaarschijnlijk.

Intensiteit stof Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling

Functie blootstelling 2011-2015 2016-2020
Monteur (Hoofdmonteur specialist verspaning Draaierij) X X
Monteur (Apparatenafdeling) X
Monteur (Elektrisch Apparatenafdeling) X X
Overige (Senior Auditor) X X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar

? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond
Figuur II-111.1. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de onderzochte functies Componentenbedrijf Berkel-

Enschot
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Bijlage Il — IV Wagenwerkplaats Amersfoort

Bronnen

- DMS documenten: R61, R1010, R1038, R1101 en R1208
- Gesprekken met (oud-)werknemers
- Gesprekken met verfdeskundigen

- Matrix van locaties NS werkplaatsen en periodes tbv RIVM, versie 19 maart 2019 (aangeleverd door NS)

Er zijn drie gesprekken gevoerd met vijf (oud-)werknemers waarbij zes functies van locatie Amersfoort zijn
besproken (Tabel IlI-1V.1). In de eerste kolom van onderstaande tabel wordt de generieke functie vermeld. De

tweede kolom bevat de functie-omschrijving zoals de (oud-)werknemers deze hebben aangegeven.

Tabel I1I-1V.1. Besproken functies locatie Amersfoort

Generieke functie Besproken functie
Schilder Schilder/spuiter
Bankwerker Bankwerker/lasser

Meewerkend coordinator

Allround vakman

Monteur Ketelmonteur
Overige Verensmid
Inleiding

Wagenwerkplaats Amersfoort werd op 1 maart 1904 geopend en werd gerund door de Hollandsche lJzeren
Spoorweg Maatschappij (HIJSM). De werkplaats ging in 1938 over naar de Nederlandse Spoorwegen en is tot 2000
in gebruik geweest. Het totale complex van de wagenwerkplaats omvatte aan het eind van de 20¢ eeuw ruim 20
hectare. In de jaren 60 werd de werkplaats sterk uitgebreid, onder andere met een nieuwe straal- en spuitcabine. In
1983 werkten 365 werknemers in dagdienst bij de Wagenwerkplaats Amersfoort. Er werden per jaar 2.000 tot 3.000
wagens gereviseerd en 12.500 gerepareerd.

In het hoofdgebouw vonden revisies en grote reparaties plaats en in de wagenloods/kleine herstellingen vonden de
kleinere reparaties plaats. In de centrale aanmaak werden onderdelen gemaakt. Het schildersbedrijf viel onder de

centrale aanmaak.
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Ontwikkelingen infrastructuur

Bij binnenkomst van het materiaal in Amersfoort kwam dit eerst in de wagenloods/kleine herstellingen.
Wagenmeesters namen de wagens op en bepaalden wat aan de wagens moest gebeuren. Ook vond buiten
ketelreiniging en verwijdering van ladingen plaats. Er waren drie sporen (nummer 8-10) aanwezig, waarbij spoor 10
een put had. Naast de wagenloods zat Strukton. In de wagenloods werkten begin jaren tachtig ongeveer 40
werknemers, later slechts 15-20 werknemers (aflopende zaak). Schoonmaken gebeurde een keer per week door
grondig aanvegen. Tussendoor werd een beetje schoongemaakt als de wagens uit de hal gereden werden (zonder
gebruik van mondkapjes). Er was geen stofzuiger aanwezig.

Na de wagenloods ging een treinstel zo nodig naar het hoofdgebouw voor verdere werkzaamheden. Het
hoofdgebouw had 10 sporen en voor elk spoor een stel toegangsdeuren. De werkvloer was door twee verzonken
gedeelten in drie afdelingen verdeeld die door middel van een rolbrug met elkaar verbonden waren. In de 1°¢
afdeling werden werkzaamheden aan de bovenbouw verricht. Dit betrof vooral revisie. In de 2¢ afdeling werd het
loopwerk (wielen en ophangapparaat) behandeld. In de 3¢ afdeling vond revisie van het remwerk plaats. Er was
geen mechanische afzuiging aanwezig, slechts natuurlijke ventilatie via tuimelramen in het dak en openslaande
deuren (ref R1010).

In de bankwerkerij werden kleine onderdelen gemaakt. Er waren zetbanken, knipwerk vond plaats en er werden
nieuwe onderdelen gemaakt. Sommige onderdelen werden geverfd. Er was ook een bufferafdeling waar de buffers
werden hersteld (nieuwe veer er in). Dit was een kleinschalige afdeling (4-5 werknemers) met als activiteiten
knippen, frezen, lassen en boren. Met de bufferafdeling erbij werkten in de bankwerkerij maximaal 10 werknemers.
Er werd geen tot heel weinig rvs gebruikt.

In principe waren er verschillende functies, maar afhankelijk van de ervaring en competenties was men meer of
minder allround. De monteurs en de bankwerker/lasser konden verschillende soorten werkzaamheden uitvoeren
aan de constructie, maar moesten soms ook verven, vooral het opbrengen van primers op oppervliakken met roller
of kwast en meestal in aansluiting op laswerk. Verfspuiten werd door monteurs echter nooit gedaan. Ook kon door
deze werknemers laswerk worden gedaan, maar voor bijzonder of moeilijk laswerk waren gecertificeerde lassers
aanwezig. Voor houtbewerking was een timmerman aanwezig, maar ook die werkzaamheden werden soms gedaan
door allround monteurs.

Na de reorganisatie begin jaren 90, kwam een lasafdeling die seriematig ook rvs (onderdelen) lasten. Daar was goed
functionerende afzuiging aanwezig. Er werkten in die afdeling 3-4 werknemers (seriematig werk).

Tot begin jaren 90 ging een wagen eerst naar de 1° afdeling, daarna naar de 2¢ afdeling en tenslotte naar de 3¢
afdeling. Er moest daardoor met bepaalde werkzaamheden worden gewacht tot de werkzaamheden in de eerdere
afdeling waren afgerond. Aansluitend ging een wagen (zo nodig) naar de spuiterij. Om de werkzaamheden
efficiénter te maken en het wachten op een wagen van een eerdere afdeling te voorkomen werd de organisatie

|//

begin jaren 90 gewijzigd en werd een “garagemodel” ingevoerd (investering in 1992-1993 van 22 miljoen). Men

werkte vanaf die tijd op 24 standen tegelijkertijd met meerdere werknemers per stand. De exacte werkzaamheden
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aan materieel konden sterk variéren, afhankelijk van wat met de wagen moest gebeuren (wel/niet stralen, zo nodig
schilderen, etc.).

Ook schilders waren meer of minder allround met verschillende soorten verfwerkzaamheden, zoals spuitwerk,
postzegelen en belettering. De schilderafdeling was een aparte afdeling. De schilder ging echter ook voor verfwerk
naar de andere afdelingen toe om verfwerk te doen. In de meeste gevallen was dat de 3¢ afdeling, waar de wagen
werd bijgewerkt en daarna weg kon. In sommige gevallen ging de schilder echter ook naar de 1¢ afdeling om
verfwerk te verrichten, bijvoorbeeld aan oppervlakken waar later nog dingen moesten worden opgebouwd.
Verfwerk op de afdeling betrof altijd rollen of kwasten. Spuitwerk vond altijd plaats in een apart gedeelte van de hal.
In de beginperiode stond het te schilderen materieel in de hal en werd van de rest van de hal gescheiden door een
gordijn. Later (jaartal onbekend) kwam een officiéle spuitcabine met goede voorzieningen, maar daar konden maar
twee wagens in. Een deel van het spuitwerk bleef daarom uitgevoerd worden in het aparte gedeelte van de hal

(schilderafdeling) achter een gordijn.

Arbodocumenten

In 1972 kreeg een deel van de werknemers werkzaam in de wagenloods aspecifieke klachten. In de wagenloods
werden snij-en afbrandwerkzaamheden verricht aan oppervlakken met loodhoudende verfsoorten (ref R1010).
Ventilatie was niet optimaal. Metingen van lood in de lucht lieten afhankelijk van verrichtte werkzaamheden
extreem hoge concentraties van 15 tot 125 keer de toenmalige norm, MAC-waarde, zien. Vooral bij het afbranden
van oude verflagen op houten goederenwagens bleek veel lood vrij te komen. 85% van het goederenmaterieel was
voorzien van loodhoudende verflagen. Geadviseerd werd het verwijderen van verflagen buiten uit te voeren, goede
ademhalingsbescherming beschikbaar te stellen en afzuiging aan te brengen. Effectiviteit van de natuurlijke
ventilatie werd in 1973 getoetst door middel van metingen (ref R1010). In de documenten is sprake van een
investeringsvoorstel voor het aanschaffen van mobiele afzuigapparatuur. In 1978 vond opnieuw onderzoek plaats
naar loodblootstelling van de werknemers (ref R61). Blootstelling vond nog steeds plaats tijdens schuren (met
schuurschijf) en snijwerkzaamheden. Vooral tijdens schuren ontstond veel stof. De Arbeidsinspectie was bij het
onderzoek betrokken. Luchtmetingen in de ademzone gedurende 8 uur onder representatieve condities lieten zien
dat wanneer een werknemer las- of snijwerkzaamheden verrichtte aan wagens voorzien van loodhoudende verven
de MAC-waarde soms vele malen werd overschreden. Ventilatoren waren (nog steeds) niet aanwezig alleen
natuurlijke ventilatie vond plaats via dakluiken. Bij koud weer bleven de dakluiken echter dicht en liep de
blootstelling aan looddampen op. Ook werknemers met indirecte blootstelling konden teveel lood inademen. Het
mobiele afzuigapparaat gaf, mits goed opgesteld, goede resultaten, maar wanneer een lasser zich tussen het las- of
snijwerk en de afzuigmond bevond werd de MAC-waarde overschreden. Ook bij las- of snijwerk in gesloten ruimten
(bijvoorbeeld in een wagen) waarbij geen afzuiging aanwezig was werd de MAC-waarde overschreden. Via een
investering in een luchtreinigingsinstallatie moest onmiddellijk een eind worden gemaakt aan de situatie

(loodvergiftiging). Drie mobiele afzuigapparaten werden aangeschaft. Ook werd een nieuw luchtzuiveringssysteem
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geinstalleerd voorzien van recirculatie met toevoer van kleine hoeveelheden verse lucht. (ref R61). Onbekend is of
dit systeem daadwerkelijk is gerealiseerd.

In 1995, nadat de productieflow was gewijzigd, werd een RI&E uitgevoerd bij alle standen in het hoofdgebouw
(uitgezonderd de ketelwagen-standen), in de draaistellenafdeling en in de wagenloods. De RI&E werd door
Amersfoort zelf uitgevoerd. In 1996 werd een RI&E uitgevoerd op de overige productieafdelingen. In totaal werden
75 knelpunten gesignaleerd, variérend in risico, die werden opgenomen in een plan van aanpak (ref R1208). In het
jaarverslag van 2000 werd nog melding gemaakt van een gevaarlijke stoffen registratie, maar "project door

onverlaat afgeblazen; we voldoen daarom nu niet aan de wet" (ref R1038).

Persoonlijke beschermingsmiddelen (PBM)

Veiligheid werd vanaf begin jaren 80 steeds belangrijker gevonden en het dragen van speciale kleding en
beschermingsmiddelen werd noodzakelijk. NS/NedTrain stelde dit beschikbaar en zorgde voor onderhoud en
reiniging (ref R1101). ledereen had de beschikking over een eigen setje werkkleding (3 stuks per persoon) die
wekelijks door het bedrijf werd gewassen. Als het nodig was kon ook tussendoor nog schone werkkleding worden
verkregen. Ook had men de beschikking over een omkleedvoorziening met gelegenheid om te douchen.

Voor het nuttigen van de lunch waren verschillende opties. Eigenlijk mocht niet op de werkplek worden gegeten,
maar in de praktijk gebeurde dat wel, bijvoorbeeld aan één van de werktafels, vooral voor de afdelingen die verder
van de kantine af zaten. Er was echter ook een schaftlokaal of men kon naar de kantine gaan. Bij mooi weer werd

ook buiten gegeten.

Functies en werkzaamheden

Onderstaande informatie over de functie-inhoud is gebaseerd op de gespreksverslagen.

Schilder (schilder/spuiter)

Er werd voornamelijk droog geschuurd. Afhankelijk van de oppervlakte die moest worden geschuurd, gebeurde dat
met de hand, met een staalborstel, met een krabber of met een schuurmachine. Schuurmachines waren niet
voorzien van on-tool afzuiging. Na het schuren werd een oppervlak regelmatig met een luchtspuit afgeblazen, maar
gebruik van een luchtspuit was relatief beperkt omdat de werkzaamheden in de hal vrij grof van aard waren. Zowel
in het hoofdgebouw als in de schilderafdeling konden schuurwerkzaamheden worden uitgevoerd. Belangrijkste doel
van het schuren was het oppervlak op te ruwen voor goede hechting van de nieuwe coating. Er werd daarbij niet
geschuurd tot op het kale staal. Er waren tijdens het schuren geen voorzieningen voor lokale afzuiging, alleen
natuurlijke ruimteventilatie was aanwezig. Voor deze werkzaamheden waren stofmaskers (FFP) beschikbaar, die
naar eigen inzicht werden gebruikt. De duur van de schuurwerkzaamheden varieerde sterk per keer, soms heel kort,

soms kon het wel een paar dagen duren.
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Primers waren vaak roodbruin (loodmenie) of wit. Topcoatings werden voornamelijk opgebracht door de schilder.
Soms waren dat twee componenten verven, bijvoorbeeld bij goederenwagens die een stortgoot hadden. In de
meeste gevallen betrof het verfwerk aan de buitenzijde van de wagens. Bij sommige goederenwagens moest echter
ook de binnenzijde worden geverfd, bijvoorbeeld bij de bollenwagens. Dan ging de schilder via een klein luik naar
binnen. Na het verfwerk werd dit type wagens getest op lekken (met water of lucht).

Spuitwerk gebeurde altijd op de schilderafdeling, waarbij gedurende de gehele dag spuitwerkzaamheden konden
plaatsvinden. Spuitwerk kon het gehele oppervlak van een wagen betreffen of delen daarvan. Ook daken konden
worden gespoten. In de beginperiode (voordat er een spuitcabine was) werd het spuitwerk altijd in een apart
gedeelte van de hal gedaan. De wagen die gespoten moest worden, stond dan op een apart spoor, op circa 6 meter
afstand van de volgende wagen en werd via een gordijn gescheiden van de rest van de hal. Daarbij liepen regelmatig
andere werknemers door deze ruimte. Er was op deze locatie geen afzuiging om spuitdampen af te voeren. In de
(latere) spuitcabine was wel sprake van goede afzuiging. De luchtstroming was altijd naar de wagen toe, dus als de
druk in de spuitmond niet te hoog werd gezet dan was de blootstelling voor de werknemer minimaal. Tijdens het
spuiten droegen de schilders in de regel omgevingslucht onafhankelijke ademhalingsbescherming met aanvoer van
verse lucht via een slang. Als alternatief werd soms een halfgelaatsmasker (mond/neusmasker) met filterbus
gedragen, in combinatie met een veiligheidsbril. Het dragen van ademhalingsbescherming tijdens het spuiten was
zowel relevant in de spuitafdeling als in de latere spuitcabine.

Beperkt en eenvoudig schilderwerk werd ook buiten de schilderafdeling in de werkplaats zelf gedaan, maar dan
uitsluitend rollen/kwasten. Bij rollen/kwasten werd geen ademhalingsbescherming gedragen. Tijdens deze
werkzaamheden werden ook werkzaamheden uitgevoerd door anderen in de directe nabijheid, waaronder
laswerkzaamheden. Indirect was tijdens het rollen/kwasten blootstelling aan dampen in de hal mogelijk. In de
periode dat reizigersmaterieel werd bewerkt in Amersfoort (rond 1980) ging die altijd direct en uitsluitend naar de

schilderafdeling. De schilders maakten ook de verfapparatuur schoon.

Bankwerker (Bankwerker/lasser)

Indien de bovenzijde van een goederenwagen moest worden verwijderd werd eerst gegutst. Hierbij was geen lokale
ventilatie aanwezig. Onderzijden van goederenwagen werden zo nodig eerst gestraald tot op het kale staal. Het
betrof dan bijvoorbeeld het kaal stralen van het raamwerk van de vloer. Voor het stralen was een aparte
straalcabine (een aparte tent) aanwezig; er werd met straalgrit gestraald. In de loods waar ook gegutst werd
(gedeeltelijk slopen) was een aparte ruimte waar zich de straalcabine van Strukton bevond. Op de afdelingen zelf,
buiten de straalcabine, werd niet gestraald. Na het stralen kon in de 1¢ afdeling nog nabewerking plaatsvinden
wanneer randjes moesten worden bijgewerkt met de slijpschijf om het vlak te maken. Daarna begon het opbouwen.
Na het stralen werd meestal een primer opgebracht om roestvorming te voorkomen. Ook draaistellen werden

helemaal kaal gemaakt voor verdere verwerking.
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Lassen vond dagelijks plaats, vooral op de 1¢ en de 2¢ afdeling, maar soms ook op de 3¢ afdeling. Er werd CO2-gelast
of gelast met beklede elektrode. Er was altijd wel een werknemer in de hal aan het lassen. Voorafgaand aan het
lassen werd de coating altijd eerst verwijderd via branden, slijpen of met een bikhamer. Er was geen lokale ventilatie
om de lasdampen af te voeren en soms zag de hal helemaal blauw. Tijdens het lassen werd wel ademhalings-
bescherming gedragen in de vorm van een luchtkap met filterbus op de heup. Deze ademhalingsbescherming werd
echter alleen gedragen door de gespecialiseerde, gecertificeerde lasser, omdat die gedurende een groot deel van de
dag laswerk deed. Anderen, die sporadisch laswerk deden, droegen geen ademhalingsbescherming.

Stalen constructies die niet recht meer waren, werden gericht door te stoken. Hierbij zette het materiaal op die
plaats eerst uit, maar de krimp daarna was altijd groter, waardoor de constructie weer recht kon worden gezet.
Richten met een brander was een activiteit die dagelijks voorkwam, soms wel circa 2 uur per dag. Tijdens het stoken
werd de bestaande coating afgebrand, niet als hoofddoel, maar als bijverschijnsel van het stoken met de brander. Bij
deze werkzaamheden was geen lokale ventilatie en werd ook geen ademhalingsbescherming gedragen, hooguit

werden zogenaamde stookbrillen gedragen met donker glas voor de ogen.

Monteur (Ketelmonteur)

Ketelwagens bestonden uit gas-, lijm-, olie- en chloorwagens. De binnenafsluiter en buitenafsluiter van de
ketelwagens gingen er af, de ketel werd compleet gereinigd en pas als de wagen helemaal schoon was ging deze
naar het hoofdgebouw. Spoor 5 en 6 waren voor de ketels. Na 1990 werd meer op stand gewerkt. In de eerste jaren
waren er altijd laskarren met gas en zuurstof, later werd een ringleiding aangelegd. Snijden gebeurde zonder
adembescherming en zonder lokale afzuiging. Vanaf 1990 zijn puntafzuigingen gekomen, maar die waren groot en
moeilijk op de juiste plek te krijgen.

Er waren ketels met kunststofpakkingen, loodpakkingen en asbestpakkingen. Strukton deed het stralen. De
NS/NedTrain ketelmensen straalden soms met een klein mobiel straalapparaat de buitenkant bij de zadels van de
ketels om te inspecteren of er scheuren in de lassen zaten. Het betrof kleine stukjes en gebeurde zelden, circa 1-2
keer per half jaar. Stralen gebeurde met straalgrit. Afzuiging was aanwezig in de vorm van een stofzuigerborstel, die
op het straalapparaat moest worden gezet, maar dat was niet ideaal.

Revisie van het onderstel en van de ketels zelf gebeurde tegelijkertijd. Er werd ook afgeperst (opvullen met water en
op druk zetten) gevolgd door controle van de afsluiters. Vroeger stonden de wagens op rolbruggen, later werd op
stand gewerkt.

Schuren bij de ketels betrof geen grote oppervlakten maar gebeurde wel dagelijks. Roestvorming bij mangat (dop
deksels) werd verwijderd via schuren en daarna werd de pakking losgehaald (met schuren en wegsteken). Daarna
werd het oppervlak met een lamellen schuurschijf schoongemaakt. Bij elke ketel die binnenkwam moest geschuurd
worden, gedurende een paar uur per dop deksel en zijafsluiters. Daarna moest bij gaswagens binnen in de ketel de
vliegroest worden verwijderd door middel van wanden schrapen en daarna leegzuigen en spoelen met water. Dit

gebeurde met een mondmasker. Later kwam er adembescherming. Roestdeeltjes werden opgeveegd met stoffer en
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blik en vervolgens werd verder schoongemaakt met een stofzuiger. Gaswagens werden niet geverfd. Andere wagens
moesten wel worden geverfd, dan gingen men met een pak aan de ketel in om de rvs ketels te passiveren. Binnen
en buitenwerk van een ketelwagen werd met z’'n tweeén uitgevoerd. Het schrapen van de binnenkant van de
gaswagens duurde een paar uur en deed men met een mondkapje. In latere jaren kregen men adembescherming
met verse luchttoevoer als binnen in de ketel moest worden gewerkt en de ketel verontreinigd was met een
onbekende stof. Er waren zowel rvs ketels als stalen (ijzeren) ketels afhankelijk van het materiaal wat moest worden
vervoerd. De wagens kwamen uit heel Europa en betroffen niet alleen NS/NedTrain-materieel.

Snijbranden deed men niet bij de ketels. Ook mocht niet aan de ketels worden gelast, wel aan de onderstellen. Het
lassen aan de ketels gebeurde door een gecertificeerde lasser.

Bij andere wagens moesten de veerhanden worden losgesneden en dit gebeurde met snijbranders. Warmstoken
gebeurde om de balans vervolgens te kunnen intrekken. Het warmstoken en snijbranden vond plaats op gecoat
materiaal (vaak behandeld met rode loodmenie).

Verven gebeurde niet of nauwelijks bij de ketelwagens. Als een nieuwe bufferplaat werd geinstalleerd werd een lik
verf aangebracht. In het begin betrof het vooral loodmenie, later kregen ze een primer, die ze ook menie noemden.

Het gebeurde met de kwast, er werd niet gespoten. Het schilderen van de binnenkant van de ketel werd uitbesteed.

Overige (Verensmid)

Veren van treinstellen werden in de 2¢ afdeling van de wagens afgehaald en gingen vervolgens naar de
verensmederij die zich in een aparte gebouw bevond. Veren werden helemaal uit elkaar gehaald, gingen vervolgens
via een band de oven in gevolgd door nog een paar behandelingen (bad, dompelen). Vervolgens werden de
onderdelen weer samengesteld tot een complete veer en na testen als functioneel nieuw weer op de trein
gemonteerd. Veren werden voorzien van een laag bitumenverf. Tijdens de revisie werd deze coating in de ovenstap
overigens verwijderd en werd een deel van de werkzaamheden op de verensmederij aan het kale staal uitgevoerd.

Veren waren altijd van staal (‘verenstaal’), nooit rvs.

Beoordeling blootstelling aan chroom-6

Materieeloverzicht

Amersfoort was primair de centrale werkplaats voor goederenmaterieel. Eind jaren zeventig werd minder
goederenmaterieel gereviseerd en hersteld en werd ook ander materieel naar Amersfoort gebracht voor onderhoud
en revisie. Begin jaren 80 werd aan oude dieseltreinen gewerkt en in 1983 werden de remsystemen van de
treinstellen van de DH2 (Wadloper) aangepast door opruwing met poetsblokken van wielbanden. Ook werden eind

jaren 80 NS-museumtreinen in Amersfoort geschilderd. Het onderstaande overzicht van materieel dat in Amersfoort

134



werd bewerkt is verre van compleet, omdat het goederenmaterieel daarin niet is opgenomen. Bovendien betreft
het voornamelijk enkelvoudige exemplaren van museumtreinen.

Begin jaren 70 werden vooral houten goederenwagens gereviseerd, waarbij hout werd afgebrand en opnieuw werd
geschilderd. Het onderstel had een zwarte coating, het houten bovenstel werd bruin geverfd. Daarna kwamen er
steeds meer en vaker metalen goederenwagens (verschillende typen) en na de jaren 70 waren er alleen nog
incidenteel houten goederenwagens. Het type goederenwagen varieerde sterk (ketelwagens, VAM-wagens,
bollenwagen waar cement in zat, goederenwagens voor gevaarlijke stoffen, zogenaamde blauwtjes, kolenbakken die
na de mijnsluiting werden omgebouwd tot bietenbakken). Dichte bakken, onderlossers en alles wat goederen kon
vervoeren (tankwagens bleven buiten) werden met een Sik locomotief binnengezet. De grindlossers gebruikt in de
spoorbouw zijn bijvoorbeeld geheel (om)gebouwd in Amersfoort op basis van oude onderstellen. Defensiewagens
waar chroom-6 op zat werden tot 2000 ook in Amersfoort onderhouden. Men werkte niet alleen met NS/NedTrain-
materieel, maar ook met buitenlands materieel, zoals groene zoutwagens uit Roemenié (Armita) en roze Franse
containerwagens. Men wist niet wat voor verf op deze wagens zat. In de laatste periode (5 jaar) ging men ook de
boer op voor opdrachten bij particuliere spoorondernemingen (projectgericht). Op het in Amersfoort onderhanden
genomen museummaterieel hebben zowel chroom-6-houdende primers als toplagen gezeten. Ook hebben naar alle

waarschijnlijkheid chroom-6-houdende verflagen op de oude dieseltreinen gezeten.
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Tabel l1I-1V.2. Overzicht van treinmaterieel relevant voor Wagenwerkplaats Amersfoort

1922
1932
1952
1966

Bouwijaar Startjaar Eindjaar Fabrikant Serie materieel Aantal 1970-1975 1976-1980 1981-1985 1986-1990 1991-1995 1996-2000 2001-2005 2006-2010 2011-2015 2016-2020
1923 1973  Werkspoor, HAWA, Beijnes, Gorlitz (DE) elektrische tussen- en motorrijtuigen Mat ‘24 (Materieel 1924, Blokkendoos, Stofzuiger) 261
1932 1981 Allan, Beijnes, Werkspoor rijtuigen Bagagewagens DIV en DV (Stalen D) 45
1953 1998 Allan dieselelektrisch motorrijtuig en treinstel 76 *
1966 2003  Werkspoor rijtuigen 50
1970 1987  Alsthom (FR) rijtuigen Energiewagen voor rijtuigen Plan E 7

1970

aangetoond chroom-6-houdend
waarschijnlijk chroom-6-houdend
aangetoond chroom-6-vrij
waarschijnlijk chroom-6-vrij
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Metingen
Er zijn geen meetresultaten voor de locatie Amersfoort voorhanden. Wel is duidelijk uit metingen in de jaren 70 van

blootstelling aan lood dat de MAC-waarde voor lood ruim werd overschreden.

Blootstelling aan chroom-6

Blootstelling aan chroom-6 in Wagenwerkplaats Amersfoort was waarschijnlijk bij het werken aan goederenwagens,
oude dieseltreinen en museummaterieel. In de periode dat vooral aan houten wagens is gewerkt hing de
blootstelling af of vooral aan het bovenstel (voornamelijk hout) of het onderstel werd gewerkt. Op hout werden
geen chroom-6-houdende coatings gebruikt, op metalen onderstellen was dat wel het geval. Bij de onderstellen ging
het om de primers en dat zijn op grond van de gesprekken met conserveringsdeskundigen en volgens documenten
uit 1966 en 1970 primers met zinkchromaat geweest. Onderstellen werden ook in de tectyl gezet. Chroom-6-
houdende toplagen zijn in Amersfoort bij de goederenwagens vrijwel niet relevant geweest. Voor alle onderzochte
functies, bankwerker, monteur en schilder was blootstelling aan chroom-6 waarschijnlijk gedurende de gehele
operationele periode (1970-2000). Voor de verensmid was blootstelling aan chroom-6 onwaarschijnlijk vanwege de

aard van de werkzaamheden; op de veren waren geen chroom-6-houdende primers en verflagen aanwezig.

Intensiteit Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling
stof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996-
Functie Locatie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995 2000
Schilder (Schilder/spuiter) Amersfoort _ X X X X
Bankwerker (Bankwerker/lasser/allround vakman) Amersfoort X X X X
Monteur (Ketelmonteur) Amersfoort _ X X X X
Overige (Verensmid) Amersfoort X X X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur IlI-IV.1. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de onderzochte functies Wagenwerkplaats Amersfoort

137



Bijlage Il =V Onderhoudsbedrijf Onnen

Bronnen

- DMSdocumenten: R32, R125, R151, R153, R193, R247, R256, R287, R309, R327, R328, R993, R1006,

R1079, R1080, R1133, TD273 en NA2

- Bedrijfsbezoek dd 13 december 2018

- Gesprekken met (oud-)werknemers

- https://www.railwiki.nl/index.php?title=Onderhoudsbedrijff Onnen

- Matrix van locaties NS werkplaatsen en periodes tbv RIVM, versie 19 maart 2019 (aangeleverd door NS)

Er zijn vijf gesprekken gevoerd, waarbij met 11 (oud-)medewerkers waarbij 12 functies van locatie Onnen zijn
gesproken (Tabel l1I-V.1). In de eerste kolom van onderstaande tabel wordt de generieke functie vermeld. De

tweede kolom bevat de functie-omschrijving zoals de (oud-)werknemers deze hebben aangegeven.

Tabel I1I-V.1. Besproken functies locatie Onnen

Generieke functie

Besproken functie

Schilder Schilder
Lasser Lasser
Monteur Carrosserie medewerker/schilder

Mechanisch monteur
Monteur Draaistellenafdeling
Monteur Verborgen Fabriek

Monteur Voormalige lijnwerkplaats Onnen

Leidinggevende werkvloer

Groepschef
Voorman draaistellenafdeling

Manager Techniek/Teamleider

Administratieve functie

Technische administrateur en dienstindeler

Overige

Rangeerder

Inleiding voormalige Wagenwerkplaats Onnen

De voormalige werkplaats in Onnen werd in 1924 geopend en is in 1975 gesloten. Deze werkplaats lag op een
tractieterrein van het goederenrangeerstation Onnen. Op dit terrein bevond zich een locomotievenloods en een
wagenwerkplaats. Een document uit 1973 beschrijft de verschillende functies en bijbehorende taken (ref R32). Deze
functies waren: voorman Bwk (afkorting Bwk onbekend), wagenhersteller, timmerman en lasser. In de werkplaats
waren circa 15 werknemers werkzaam. Eén (oud-)werknemer werkte in de periode 1969-1975 in de
wagenwerkplaats. De goederenwagens stonden opgesteld op het rangeerterrein. Met een sik (locomotor) werden

de wagens aangekoppeld, circa 20 wagens tegelijk. De werkplaats had vier sporen en de wagens werden over de
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sporen verdeeld. Om 7.00 uur in de ochtend werd het materieel klaar gezet, zodat men om 8.00 uur kon beginnen.
Met heftafels werden de wagens opgetild. De belangrijkste taken waren het uitvoeren van de meest voorkomende
herstelwerkzaamheden en onderhoud aan goederenwagens. Dit omvatte onder andere het herstellen van defecten
en gebreken, uitvoeren van preventief onderhoud en eenvoudige constructiewijzigingen. Dit deed men door
elektrisch lassen, autogeen snijden en warm stoken ten behoeve van richten, timmerherstelwerk en
rangeerwerkzaamheden. In het document wordt gemeld dat veiligheidsvoorschriften aanwezig waren (ref R32).
Over de inhoud van deze veiligheidsvoorschriften is niets bekend. Aldus gesproken (oud-)werknemer waren geen
voorzieningen aanwezig om de stofblootstelling te reduceren. Conserveringswerkzaamheden werden in het
document uit 1973 niet beschreven. Maar de (oud-)werknemer gaf aan dat een schilder aanwezig was voor
schilderwerkzaamheden. Over de omstandigheden waaronder de schilder werkte is geen informatie beschikbaar.
Aldus betrokkene waren de goederenwagens niet voorzien van een verfsysteem. Het is niet bekend of hiermee het
bovenstel (voornamelijk hout) of het onderstel (metaal) werd bedoeld. De onderstellen waren voorzien van een
primer met zinkchromaat. Er is geen aanvullende informatie over de arbeidsomstandigheden van deze

wagenwerkplaats gevonden.

Inleiding Onderhoudsbedrijf Onnen

In 1985 werd de nieuwe werkplaats in gebruik genomen. Het gebouw had de vorm van een moersleutel. Er werd
periodiek en preventief onderhoud aan treinstellen gedaan. Tijdens een onderhoudsbeurt werd het materieel ook
grondig schoongemaakt. In de jaren 80 betrof dit alleen het interieur; de buitenkant van de treinen kreeg elders een
wasbeurt. Behalve onderhoud werden ook kleine botsschades hersteld. De grootte van de oppervlakten varieerde
van kleine plekken tot complete bakwanden. Kleine herstellingen konden tijdens de onderhoudsbeurt, maar ook bij
tussentijdse binnenkomsten plaatsvinden. Er waren vier putsporen en een aardwindspoor aanwezig. In totaal
konden 24 bakken tegelijkertijd worden behandeld. Op het aardwindspoor werden draaistellen verwisseld. Op enige
afstand van de werkplaats lagen de bankwerkerij en de schilderwerkplaats. Er was geen straalcabine of spuitloods
aanwezig. Ten oosten van het hoofdgebouw lag een reinigingsperron met twee reinigingssporen met voorzieningen
voor inwendige reiniging van treinstellen. Het toenmalige schoonmaakbedrijf (Tecso) had hier een magazijn met
kantoor (ref R32).

In de jaren 80-90 waren circa 100 werknemers op de werkvloer aanwezig. Men werkte in teams van circa 30-35
werknemers per team. In een team waren onder andere de volgende functies aanwezig: voorman, schilder, diverse
monteurs, electro-monteurs, airco-specialisten. De grootste groep werknemers op de locatie Onnen betrof de
monteurs. Een aantal monteurs had een specialisatie, bijvoorbeeld als lasser, kuilwielbankdraaier of
draaistellenmonteur. Eind jaren 80 waren drie schilders op de locatie Onnen werkzaam. Tegenwoordig is nog maar

één fulltime schilder aanwezig.
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Ontwikkelingen infrastructuur

In de loop der jaren hebben enkele verbouwingen plaatsgevonden van het huidige OB Onnen. Zo werd geschoven
met werkplaatsen en kantoorruimten. De aard van de werkzaamheden is de gehele periode grotendeels hetzelfde
gebleven. De Verborgen fabriek werd circa 10 jaar geleden opgericht en bevindt zich in een aparte hal, aan het

einde van de werkplaats.

o=l

Afbeelding IlI-V.1. Plattegrond lijnwerkplaats Onnen onbekende datum, door NS verstrekt

Arbodocumenten

Eén van de gesproken (oud-)werknemers heeft aangegeven dat in de periode 1985-1989 nauwelijks werkinstructies
of beheersmaatregelen beschikbaar waren. In 1989 werd een Veiligheid, Gezondheid en Welzijn (VGW)-commissie
opgericht en werd het Handboek Lijnwerkplaats Onnen, Deel VIl VGW opgesteld. In dit handboek waren 21
procedures beschreven, variérend van ‘inventarisatie risico’s’ tot brandpreventie en EHBO (ref R125). In de loop der
jaren werden deze procedures aangepast naar de stand der techniek. Het Handboek Onderhoudsbedrijf Onnen,
Deel VIl Handboek Arbo uit 1996 beschikte inmiddels over 29 procedures. Het was vooral een beleidsdocument. Er

werden geen mogelijke blootstellingsrisico’s aan chroom-6 beschreven (ref R287).

Arbodiensten, zoals de Service Eenheid Arbo (Arbodienst van NS, ref R153) en later de Arbo Management Groep
hielden zich bezig met de arbeidsomstandigheden in de werkplaats (ref R327). Zo verscheen jaarlijks tussen 1991-
1997 een Arbo-jaarverslag, opgesteld door het management van Onderhoudsbedrijf Onnen. Het is niet bekend of er
na 1997 ook Arbo-jaarverslagen werden uitgegeven. Begin jaren 90 vermelde het Arbo-jaarverslag dat de roosters
van de spuitcabine (voor het spuiten van onderdelen) driemaal hebben losgelaten en weer zijn hersteld. In 1994 was
men voornemens om in de schilderwerkplaats afzuiging te plaatsen (ref R247). Het is niet bekend of dit ook
daadwerkelijk is gerealiseerd. Het Arbo-jaarverslag vermelde dat in 1996 lasdampafzuiging is geinstalleerd en

mobiele lasdampafzuiging is aangeschaft (ref R328).
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In 1995 werd gestart met het opstellen van een RI&E (ref R993). Het Arbo-jaarverslag uit 1996 vermelde dat een
RI&E op de afdeling Bankwerkerij is uitgevoerd (ref R328). Een RI&E voor de overige afdelingen (Kuilwielenbank en
Houtbewerking/Stoffeerderij) was lopende en men was gestart met een RI&E op de schilderafdeling (ref R309).
Enkele knelpunten met betrekking tot stofblootstelling waren: ontbreken van een registratie gevaarlijke stoffen,
geen controle op goede werking van beheersmaatregelen, niet voldaan aan bedrijfsnormen en niet gewerkt volgens

voorschriften (ref R1006).

In 1995 is er een discussie over het drinken van melk. Melk zou een oplossing zijn om schadelijke stoffen te
neutraliseren welke zouden vrijkomen bij het verfspuiten. De bedrijfsarts gaf echter duidelijk aan dat melk drinken
geen effect zou hebben en dat het effectiever is om beheersmaatregelen te treffen volgens de arbeidshygiénische

strategie, zoals goede afzuiging en het dragen van adembescherming (ref R256).

In 2017 wordt opnieuw een verdiepende RI&E in kader van chroom-6 blootstelling uitgevoerd. Nader onderzoek

volgde in 2018. Zie voor een verdere toelichting de paragraaf Metingen.

Persoonlijke beschermingsmiddelen (PBM)

Een fragment uit het handboek Deel VII, Veiligheid, Gezondheid en Welzijn uit 1992 geeft aan bij welke
werkzaamheden persoonlijke beschermingsmiddelen verplicht of aanbevolen werden. Een stofmasker was verplicht
bij het verf schuren, verf spuiten/vernevelen en het gebruik van een halfgelaatsmasker was optioneel bij deze
werkzaamheden. Bij gebruik van gritstraalapparatuur was een ruimzichtkap beschikbaar. ledere monteur had een
eigen halfgelaatsmasker met FFP3-filter (ref R151 en R193). In 1998 volgde een audit waarin geconcludeerd werd
dat er voldoende beschermende middelen beschikbaar waren (ref R1133). (Oud-)werknemers lieten weten dat het
gebruik van ademhalingsbeschermingsmiddelen vanaf de beginperiode in werkinstructies was beschreven, maar dat
dit in de jaren 1985-1989 niet altijd consequent werd opgevolgd en zeker niet door omstanders. Begin jaren 90

volgde een omslag en werd meer toegezien op het gebruik van persoonlijke beschermingsmiddelen.

Functies en werkzaamheden

Onderstaande informatie over de functie-inhoud is gebaseerd op de gespreksverslagen.

Schilder

Straalwerkzaamheden werden enkele keren per week uitgevoerd, dit was vooral projectmatig. Eén van de projecten
betrof het kaal maken van ICM-deuren met een mobiele straler (omstreeks 1993). Men vond de afzuiging van de
mobiele straler onvoldoende effectief. Het straalgrit kwam tijdens het stralen in de werkomgeving terecht. De

mobiele straler is gedurende 2 jaar gebruikt.
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Na het stralen werden de oppervlakten met een flex of haakse slijper vlak gemaakt. Het flexen werd niet alleen door
de schilder, maar ook wel eens door de lasser uitgevoerd. Circa 1 a 2 keer per week werd geslepen. Men ervaarde
de jaren 1990-1993 als een intensiever periode met betrekking tot slijpwerkzaamheden. Er werd toen elke dag aan
een treinstel gewerkt. Men was met 4-5 werknemers tegelijkertijd aan het slijpen, tot op het blanke staal. Tijdens
het slijpen en flexen was mobiele afzuiging in de vorm van een stofzuiger aanwezig. Maar dit werd als onvoldoende
effectief ervaren. Men moest ook vaak in de trein slijpen. Hierbij was geen afzuiging aanwezig. Flexen heeft tot circa
2005 plaats gevonden. Het slijpen is gestopt in 2016. Beide activiteiten zijn gestopt in verband met te hoge

stofbelasting.

Bij kleine oppervlakten of botsschades werd warm gestookt, vaak betrof dit materieel met verschillende verflagen.
Er was tijdens het warm stoken geen afzuiging aanwezig. Men schakelde voorafgaand aan het warmstoken het
brandalarm uit, zodat deze niet kon af gaan. Een belangrijke stofvormende activiteit was het schuren. De intensiteit
van het schuren is in de loop der jaren afgenomen. In de beginperiode begon men om 8.00 uur met schuren en
eindigde men rond 15.00 uur. Schuurwerkzaamheden vonden met name projectmatig plaats. Als voorbeeld werd
genoemd een upgrade-project van de VIRM. Men was gedurende 2,5 jaar bakwanden aan het schuren. Een ander
project betrof het renoveren van ICM-deuren (zie ook hierboven). Deze projecten werden in samenwerking met de
carrosseriemedewerkers uitgevoerd (zie hieronder). De schuurmachines (merk Festool) waren voorzien van
afzuiging. Na het schuren werden de oppervlakten schoongeblazen met perslucht. In 2015 werd een afzuigraam
ontwikkeld welke tegen de bakwand kon worden geplaatst. Schuurstof werd hierdoor afgezogen. Het afzuigraam
wordt niet meer gebruikt, het was onvoldoende effectief bij oppervlakten welke niet viak waren.

Postzegelen heeft altijd plaatsgevonden. Er werd dagelijks, tot enkele dagen per week gepostzegeld, gedurende
circa een uur. Medio 1998/1999 stapte men over op spot repair vanwege kleurverloop op de bakwanden. Met een
verfpistool werd het oppervlak gespoten. Er was mobiele afzuiging in de vorm van een afzuigraam aanwezig welke
tegen de bakwand werd geplaatst. De effectiviteit van dit afzuigraam was onvoldoende. De nevel kwam in de
omgeving terecht. Spot repair werd na een half jaar weer gestopt.

Op de schilderafdeling was een zelfgebouwde spuitcabine aanwezig (jaartal onbekend). Dit bestond uit een
aluminiumkast met afzuiging. Deze zelfgebouwde spuitcabine was gebouwd voor een speciaal project, namelijk het
spuiten van circa 400 afvalbakken. Later (medio 1990) kwam een officiele spuitcabine met wandafzuiging. Deze
spuitcabine was geschikt voor het spuiten van kleine onderdelen.

(Oud-)werknemers laten weten dat sinds medio 2016/2017 de schilderwerkzaamheden zijn stilgelegd in verband

met de chroom-6 problematiek.
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Monteur

Carrosseriemedewerker

De hoofdtaak van de carrossiemedewerker was het verrichten van casco-werkzaamheden. Straalwerkzaamheden
vonden plaats in een afgesloten straalkast en werden door de carrosseriemedewerker wekelijks, tot enkele keren
per maand uitgevoerd, variérend van een halve dag tot circa 15-20 minuten per keer. Dit was vooral projectmatig en
betrof het kaal maken van onderdelen. Men was zelf verantwoordelijk voor de afvoer van gritafval. Maar ook de
technische dienst voerde gebruikt straalgrit af. Het gritafval werd enkele keren per jaar in tonnen afgevoerd. Sinds
2011 werden nauwelijks nog straalwerkzaamheden verricht in Onnen en worden onderdelen met verflagen naar

Componentenbedrijf Berkel-Enschot verzonden.

Slijpwerkzaamheden vonden vooral tussen 2000-2010 plaats. Toentertijd werden veel aangetaste deuren
behandeld. Het slijpen vond circa 4-5 keer per maand plaats, gedurende circa 10 minuten per keer. De slijptol was
niet voorzien van afzuiging. Tijdens één van de gesprekken gaven (oud-)werknemers aan dat de overloopplaten van
sommige treinstellen (niet nader gespecificeerd) mogelijk chroom-6 bevatten. Deze overloopplaten werden met een

flex behandeld waarbij stofblootstelling kon plaatsvinden.

Laswerkzaamheden vonden bij toerbeurt plaats. Circa één keer in de 3 weken werden de monteurs met
laskwalificatie ingedeeld om gedurende een week laswerkzaamheden te verrichten. Daarnaast was men aan het
warm stoken, snijbranden en flexen. Er was één lasser aanwezig en afhankelijk van de opdracht kon men overal
ingezet worden. Een belangrijke activiteit was het lassen aan de rvs-draaikom van de Mat’54. Lassen vond dagelijks
plaats als men dienst had. Het lasproces was TIG (geschikt voor rvs). Aldus de gesproken (oud-)werknemers was
tijdens het lassen geen mobiele afzuiging aanwezig (in de bankwerkerij was wel afzuiging aanwezig), al melde het
Arbo-jaarverslag uit 1996 dat men beschikte over (mobiele) lasdampafzuiging (ref R328). Ook werd in besloten
ruimten, zoals in de trein, gelast. Indien mogelijk zette men een raam of deur open voor ventilatie. Tijdens het
lassen droeg men een laskap, geen adembescherming. Later (jaartal onbekend) kwamen er gekwalificeerde lassers
(NS-personeel). In verband met certificatie-eisen nam het lassen door eigen personeel af en werd steeds meer
gebruik gemaakt van externe lassers afkomstig van metaalbedrijf PCM. Dit externe metaalbedrijf was al jarenlang
betrokken bij de locatie Onnen en verrichtte metaalbewerkingen, zoals het lassen van wielassen. Op dit moment

wordt alleen nog CO2-lassen door NS-medewerkers gedaan.

Schuur- en schilderwerkzaamheden vonden dagelijks plaats en waren zeker bij speciale projecten (bijvoorbeeld
betreffende dieseltreinen, de Wadlopers of de VIRM) een prominent onderdeel van het werk.
Schuurwerkzaamheden vonden plaats zowel aan de buitenzijde als aan de binnenzijde van een treinstel.
Projectmatige opdrachten werden als arbeidsintensief ervaren. Bij afwezigheid van de schilder nam de carrrosserie-

medewerker de schuur- en schilderwerkzaamheden over. Tijdens deze momenten werd vrijwel dagelijks geschuurd
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aan verf- en primerlagen. Afhankelijk van de grootte van het oppervlak was men vaak meerdere uren (3 a 4 uur) aan
het schuren en plamuren. De schuurmachines (merk Festool) waren vanaf de jaren 90 voorzien van afzuiging. De
opvangzakken van de stofafzuiging werden door de werknemers zelf vervangen.

Na het schuren en plamuren werden met een roller de primer en verflagen aan gebracht. Dit vond dagelijks plaats,
ook door de carrosseriemedewerker. Het schuren en schilderen deed men vaak 6 a 7 uur op een dag, waarbij het
schuren het meeste werk was, bijvoorbeeld bij de upgrade van de ICM. Tijdens regulier onderhoud kwam men veel

corrosie tegen.

Monteur (Mechanisch)

In de jaren 80 stonden de onderhoudswerkzaamheden aan de Mat’54 centraal. Ook werden botsschades
behandeld. Men was tegelijkertijd met meerdere werknemers werkzaam aan een treinstel. Bij onderhoud aan de
Mat’54 was de monteur vaak aan het stralen, schuren, slijpen, lassen en conserveren. Het oppervlak werd kaal
gemaakt met schuurmachines, slijpschijven en afbraamschijven. Er was geen afzuiging aanwezig.

Vanaf 1989 vond snijbranden nauwelijks meer plaats. Door monteurs werd ook warm gestookt, bijvoorbeeld om een
deuk te verwijderen of het richten van de automatische koppeling (AK). Dit deed men gemiddeld eenmaal per 2
weken. Slijpwerkzaamheden werden de eerste jaren maandelijks uitgevoerd, met name aan de Mat’54. Later
vonden slijpwerkzaamheden nog maar jaarlijks plaats. Begin jaren 90 veranderde de aard van de werkzaamheden en
ging men zich meer richten op mechanisch onderhoud aan de treinstellen, zoals het functioneren van de

deuren/ramen, rembeproevingen, werkzaamheden aan de onderzijde of op het dak van een treinstel.

Monteur (Draaistellenafdeling)

Monteurs waren ook werkzaam op de draaistellenafdeling. Deze werkzaamheden werden gerouleerd. Medio 2012
is een afsplitsing gekomen en ging een aantal monteurs vast op de draaistellenafdeling werken. De werkzaamheden
bestonden uit het ombouwen en verwisselen van draaistellen, zoals tractiemotoren wisselen, remwerk loshalen en
reviseren, nieuwe wielen plaatsen. Taken waren lassen, branden, warm stoken, richten en schuren voornamelijk aan
staal. Het lasproces was elektrisch (met beklede elektroden), later CO2-lassen. Deze taken kwamen dagelijks tot
wekelijks voor, met name in de beginperiode bij de Mat’54. Sinds 1995 werden geen las- of schuurwerkzaamheden

meer aan draaistellen verricht; dit werd bij Revisiebedrijf Haarlem gedaan.

Monteurs verrichtten ook Niet Destructief Onderzoek (NDO). Dit betrof scheuronderzoek aan een draaistel. Voor
het scheuronderzoek is het essentieel dat alle coating is verwijderd. Verwijderen van verf vond plaats via afkrabben
of schuren. De as werd hierbij blank gemaakt. Het ging om relatief kleine oppervlakken, maar wel op meerdere
plaatsen op het draaistel. Opsporen van de scheur gebeurde via magneten, vloeistof of UV-lamp en later via

ultrasoon onderzoek. Indien een scheur werd waargenomen moest deze worden uitgeslepen en weer worden
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opgelast. Naar aanleiding van de chroom-6 problematiek wordt op dit moment niet meer aan een draaistel

geschuurd, hoogstens wordt even grof de bovenste laag coating verwijderd.

Monteur (Verborgen Fabriek)

In de Verborgen Fabriek werden verschillende projecten uitgevoerd. Eén van de projecten betrof werkzaamheden
aan de onderzijde van treinstellen. Aldus (oud-)werknemers werd hierbij door dikke verflagen geslepen, waardoor
veel hinder door stof en dampen. Ook het verwisselen van de filters in de treinstellen van de VIRM en ICR werden
als relevant project met mogelijke chroom-6 blootstelling genoemd tijdens de gesprekken. Een ander project was de
ombouw van draaistellen van de ICRmh. Gedurende een jaar werden honderden draaistellen omgebouwd. Dit was
medio 2017. Aldus de RI&E uit 2017 had men een aantal zaken goed georganiseerd: een aparte ruimte voor laswerk,
gritstralen en slijp- en schuurwerk aan conservering. Tijdens dit project zijn meerdere monsters genomen en
gecontroleerd op de aanwezigheid van chroom-6 (zie paragraaf Metingen). De monteurs waren verplicht om bij alle

werkzaamheden adembescherming te dragen (ref NA2).

Medewerker technische dienst

Er hebben geen gesprekken plaatsgevonden met (oud-)werknemers van de technische dienst. Werkzaamheden

anders dan de hierboven genoemde afvoer van straalgrit zijn niet bekend.

Beoordeling blootstelling aan chroom-6

Materieeloverzicht

OB Onnen is vanaf 1985 tot heden operationeel geweest. Gedurende de hele periode zijn in meer of mindere mate
treinen onderhouden die chroom-6-houdende primers en/of toplagen hadden. Met name grote series als Mat’54,
SGM, ICM 0-2, DH1/DH2, DD-IRM en VIRM-1/VIRMm maakten een substantieel deel uit van het te onderhouden
materieel en hadden chroom-6-houdende verflagen. Bij werkzaamheden aan dit materieel is het aannemelijk dat
blootstelling aan chroom-6 kan hebben opgetreden. Vanaf medio 2001 zijn in Onnen ook treinen onderhouden die

volgens de beschikbare informatie chroom-6-vrij waren, zoals de ICM 3-4, DD-AR, DDZ en VIRM 2-4.
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-aangetoond chroom-6-houdend

Tabel I1I-V.2. Overzicht van treinmaterieel relevant voor onderhoudsbedrijf Onnen

Bouwijaar Startjaar Eindjaar Fabrikant Type Serie materieel Aantal 1970-1975 1976-1980 1981-1985 1986-1990 1991-1995 1996-2000 2001-2005 2006-2010 2011-2015 2016-2020

1955 1956 1996 @llan, Beijnes, Werkspoor elektrisch treinstel

1975 1975 2021 Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel  [SNINSEGSECNES IRt E SR E RO
1977 1978 - Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel _
1980 1980 - Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel _
1981 1981 2008 Waggonfabrik Uerdingen, Diiwag AG (DE) diesel treinstel [DH1/DH2 (Wadlopers) |
1990 1991 2019  GEC-Alsthom (FR) elektrische locomotief |LOESeriE700 N
1990 1990 - Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel _
1991 1992 2011 Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel |DDSAR{DUbbEIDEKs AggloRegiomaterieel) (DDIVI-2) DDNI3) i
1991 2012 - Talbot-Aken (DE) rijtuigen |DDZ (Dubbeldekker Zonering; omgebouwde DD-AR) |
1994 1994 2000 Talbot Aken (DE), De Dietrich (FR) elektrisch treinstel  |DDSIRNIIICHINVAIDUBECICRSINCHCEOmAtCrCC
1994 2001 2016 Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel  |NIRNEINVEHEHEGINIEIRE SOV A HEC B o
2001 2002 - Bombardier Gérlitz (DE), De Dietrich (FR) elektrisch treinstel  VIRME2Vanaf 20020
2003 2004 - Bombardier Gorlitz (DE), De Dietrich (FR) elektrisch treinstel _
2007 2008 - Bombardier Gorlitz (DE) elektrisch treinstel _
2007 2008 - Siemens, Bombardier (DE) elektrisch treinstel _

waarschijnlijk chroom-6-houdend
aangetoond chroom-6-vrij
waarschijnlijk chroom-6-vrij
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Metingen

In 2016 zijn 18 stationaire metingen verricht bij de treinwasinstallatie. Tien metingen lieten inhaleerbaar stof
concentraties zien beneden de detectielimiet (<0,1 mg/m?3). De hoogste blootstelling bedroeg slechts 0,6 mg/m?3
inhaleerbaar stof.

In de periode 2017-2019 zijn 32 persoonlijke en 24 stationaire metingen uitgevoerd in de draaistellenafdeling, bij de
kuilwielen installatie en in Hal E (Verborgen Fabriek). Het merendeel van de persoonlijke metingen is uitgevoerd bij
het werken aan draaistellen, wiegbalken en wielstellen (n=22) van o.a. DDZ en ICM treinen. De inhaleerbaar stof
metingen varieerden tussen 0,1-6,2 mg/m?3. De stationaire inhaleerbaar stof metingen bij het werken aan
draaistellen en wielstellen (n=14) varieerden tussen 0,1-0,5 mg/m3. De persoonlijke chroom-6 metingen (n=2) bij
het werken aan de draaistellen leverden geen meetbare chroom-6 concentraties op (<0,1 pg/m?3). De stationaire
chroom-6 metingen in de draaistellenafdeling (n=4) waren ook allen beneden de detectielimiet (<0,1 ug/m3).

De overige persoonlijke metingen bij andere taken in Hal E (lassen, stralen, schuren, NDO, PL en schoonmaken)
(n=8) gaven persoonlijke inhaleerbaar stof concentraties (n=7) die varieerden tussen 0,1-3,6 mg/m? en geen
meetbare concentraties chroom-6 (n=6) (allen <0,2 pg/m?3). De stationaire inhaleerbaar stof metingen bij deze taken
(n=3) waren een stuk lager dan in de draaistellenafdeling (allen 0,2 mg/m?3). De stationaire chroom-6 metingen (n=2)

bij het schuren resulteerden in concentraties beneden de detectielimiet (<0,1 pg/m3).

Naast de luchtmetingen zijn in 2018 veegmonsters genomen op diverse plekken in Hal E en bij metaalbedrijf PCM
BV in Groningen waar een deel van het werk aan de wielstellen van de ICR(mh) was uitbesteed. In Hal E werden 10
veegmonsters verzameld waarbij in 2 monsters chroom-6 werd aangetoond (72,6 mg/kg en 57,1 mg/kg
respectievelijk in de lascabine en in de filterkast van de afzuiging). Bij PCM werden 14 veegmonsters verzameld,
waarvan slechts één monster positief was (14,0 mg/kg).

In 2018 werden meer dan 325 verf/materiaal-monsters verzameld van ICR(mh) wiegbalken. Bijna 20% van de
monsters was positief met gehalten chroom-6 tussen de 15 en 100 (mediaan 40 mg/kg. Twee van 10 veegmonsters
genomen op diverse plekken lieten gehalten zien in een filterkast van de afzuiging (57 mg/kg) en in een lascabine
(73 mg/kg). Van de 12 veegmonsters verzameld bij PCM was alleen het monster verzameld op een werkbank net
boven de detectielimiet (14 mg/kg).

In 2019 werden verschillende ICM treinen bemonsterd. Meer dan 40% bleek positief en lieten zeer hoge gehalten

chroom-6 zien, van 120 tot 15.800 (mediaan 7.700) mg/kg.
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Blootstelling aan chroom-6

Voormalige wagenwerkplaats Onnen
De monteur van de voormalige wagenwerkplaats Onnen was mogelijk blootgesteld aan chroom-6 vanwege

werkzaamheden aan goederenwagons. De onderstellen waren voorzien van primers met zinkchromaat geweest (ref

TD273).
Intensiteit stof  Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling
Functie blootstelling 1970-1975
Monteur X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur IlI-V.1. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de onderzochte functie Wagenwerkplaats Onnen

Onderhoudsbedrijf Onnen

Op basis van de taken, tijdsbesteding en bewerkt materieel was directe blootstelling aan chroom-6-houdend stof
voor de schilder waarschijnlijk. Deze functie heeft naar verwachting de hoogste blootstelling gehad vanwege
frequente, substantiéle schuurwerkzaamheden om verflagen te verwijderen. Ook nadat gebruik van chroom-6-
bevattende verven is gestopt eind jaren 80, is de blootstelling aan chroom-6 waarschijnlijk gebleven omdat schuren
substantieel onderdeel van de werkzaamheden bleef. De chroom-6 blootstelling veranderde in 2001 van
waarschijnlijk naar mogelijk op het moment dat het overgrote deel van het materieel chroom-6-vrij was. Na deze
periode kwam stofafzuiging op de schuurmachines beschikbaar en vanaf 2015 was (tijdelijk) een afzuigraam in
gebruik om schuurstof af te zuigen. Persoonlijke beschermingsmiddelen waren tenminste vanaf de jaren 90
beschikbaar. Vanaf 1995 werd steeds meer folie gebruikt in plaats van verf waardoor het schuren en schilderen

minder werd.

Blootstelling aan chroom-6 was voor monteurs (carrosseriemedewerker en mechanisch monteur) eerst
waarschijnlijk en later mogelijk vanwege de frequentie en duur van relevante taken. Chroom-6 blootstelling was
voor deze monteurs waarschijnlijk tot het moment waarop het merendeel van het materieel chroom-6-vrij werd in
2001; daarna veranderde de waarschijnlijkheid van de blootstelling aan chroom-6 in mogelijk. Laswerkzaamheden

werden door de monteurs uitgevoerd. Dit nam in de loop der jaren af vanwege uitbesteding aan een extern bedrijf.

De monteurs van de draaistellenafdeling waren tot medio 1995 mogelijk blootgesteld aan lage concentraties
chroom-6 vanwege de lage frequentie van de stofbelastende taken en de aanwezigheid van voorzieningen. Deze
blootstelling was vanaf 1995 niet meer relevant omdat de monteurs vanaf dat moment geen las- of

schuurwerkzaamheden aan draaistellen meer hebben verricht.
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Werkzaamheden in de Verborgen Fabriek waren met name projectmatig. Afhankelijk van de aard van het project en

de werkzaamheden kon mogelijk blootstelling aan chroom-6 plaatsvinden.

Blootstelling aan chroom-6 was mogelijk voor de medewerker van de technische dienst bij het afvoeren van
gebruikt straalgrit van de straalkast. Omdat verdere informatie ontbreekt over de aard, mate en duur van de

werkzaamheden kon de waarschijnlijkheid van blootstelling aan chroom-6 niet worden beoordeeld.

Voor alle overige besproken functies (groepschef, manager techniek/teamleider, voorman draaistellenafdeling,
rangeerder en technische administrateur en dienstindeler, zie Tabel IlI-V.1) was blootstelling aan chroom-6

onwaarschijnlijk, vanwege de aard van hun werkzaamheden.

Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling
Intensiteitstof 1986- 1991- 1996- 2001- 2006- 2011- 2016-

Functie blootstelling 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020
Schilder X X X X X X X
Monteur (Carrosseriemedewerker) X X X X X
Monteur (Mechanisch) >1995 X X X X X X X
Monteur (Draaistellenafdeling ) >1995 X X X X X X X
Monteur (Verborgen Fabriek ) X X
Overige (Rangeerder) X X

Leidinggevende werkvloer (Groepschef) X X X X X X
Leidinggevende werkvloer (Manager Techniek/Teamleider) X X X
Leidinggevende werkvloer (Voorman Draaistellenafdeling) X X X X
Administratieve functie (Technische administrateur en dienstindeler) X

Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen

Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur IlI-V.2. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de onderzochte functies Onderhoudsbedrijf Onnen
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Bijlage Ill = VI Onderhoudsbedrijf Leidschendam

Bronnen

- DMSdocumenten: R217, R253, R321, R335, R343, R902, R989, R991, R993, R1038, R1157 en NA2
- Gesprekken met (oud-)werknemers

- https://www.railwiki.nl/index.php/Onderhoudsbedrijf Leidschendam

- Matrix van locaties NS werkplaatsen en periodes tbv RIVM, versie 19 maart 2019 (aangeleverd door NS)

Er zijn drie gesprekken gevoerd met vier (oud-)werknemers waarbij zeven functies van locatie Leidschendam zijn
besproken (Tabel llI-VI.1). In de eerste kolom van de tabel wordt de generieke functie vermeld. De tweede kolom

bevat de functie-omschrijving zoals de (oud-)werknemers deze hebben aangegeven.

Tabel I1I-VI.1. Besproken functies Leidschendam

Generieke functie Besproken functie
Schilder Schilder
Lasser Lasser
Monteur Monteur
Leidinggevende werkvloer Groepschef
Administratieve functie Productieregelaar
Hoofd Bedrijfsbureau
Productiemanager Logistiek/Consultant Infra/Logistiek

Inleiding

Een document uit 1997 beschrijft de locatie als volgt: “Het Onderhoudsbedrijf Leidschendam had als hoofdtaak het
uitvoeren van onderhoud en herstellingen aan materieel van NS reizigers. Dit heeft betrekking op treinstellen die
binnenkomen voor een onderhoudsbeurt of een tussenbeurt, waarbij de werkzaamheden bij een onderhoudsbeurt
uitgebreider zijn dan bij een tussenbeurt. Verder worden werkzaamheden verricht aan materieel dat een defect
heeft welke niet op de baan verholpen kan worden. Tot slot werden rijtuigen opgesteld, onderhouden en ingericht
voor internationaal reizigersvervoer, bijvoorbeeld voor wintersport naar Alpenlanden” (ref R335).

In 1981 waren circa acht groepschefs, 63 monteurs elektrische inrichting, 56 monteurs mechanische inrichting en 30
overige werknemers in de werkplaats werkzaam. Voor de draaistellenafdeling betrof dit: een groepschef, acht
monteurs, zes wieldraaiers en vier wagenlichters (ref R1157). Ook waren in deze periode drie schilders werkzaam.
De schilders waren werkzaam op alle sporen, maar met name op de sporen 7-12. Medio 2000 werd gewerkt in drie
ploegen waarbij een ploeg bestond uit circa 20-25 werknemers. In totaal waren er circa 180-220 werknemers in de
werkplaats werkzaam (ref gespreksverslag).

Eén van de gesproken (oud-)werknemers gaf aan dat vanaf 1974 een opstelterrein aanwezig was voor treinen

bestemd voor service en onderhoud. Locatie Leidschendam had daarmee zowel een functie als onderhoudsbedrijf
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en als servicebedrijf voor controle van wielen, remblokken, stroomafnemers, verlichting etc en kleine correcties; er

werd gebruik gemaakt van een vaste checklijst.

Anno 1997 waren de belangrijkste werkzaamheden van het onderhoudsbedrijf (ref R335):
- Vooropname: Inspectie van niet eerder geconstateerde defecten en bepalen werkomvang
- Onderhoud: Uitvoeren van preventieve onderhoudswerkzaamheden.
- Herstellingen: Werkzaamheden van allerlei aard
- Draaistelbehandelingen: Technisch onderhouden en reinigen van draaistelonderdelen en motorcollectoren
- Variabele bewerkingen: Constructiewijzingen, periodieke en wintermaatregelen.
- Reiniging van materieel: Uitgevoerd door extern reinigingsbedrijf voor of na onderhoud inclusief een
wasbeurt
- Kuilwielenbank: Profiel bewerken van de wielen.
- Werken met de aardwind: Verwisselen van de wielstellen
- ATB-herstellingen: Herstellingen aan Automatische TreinBeinvloedings-installatie

- Rangeren

Ontwikkelingen infrastructuur

In de beginperiode had de werkplaats smalle sporen (spoor 1-3), met weinig tussenruimte. Deze sporen waren
geschikt voor onderhoud aan onder andere het treinstel Mat’54. Later (jaartal onbekend) werden deze sporen
vervangen voor nieuwe, bredere sporen geschikt voor nieuw materieel. De sporen 4-6 bevonden zich in het
aardwind gedeelte. Ook de draaistellenafdeling was hier gevestigd. In de centrale hal lagen de sporen 7-12. Tussen
de sporen 6 en 7 was een muur aanwezig. De sporen 14-15, evenals de sporen 28-35 lagen buiten.

In de werkplaats hebben vermoedelijk vanaf de jaren 90 (exacte periode niet bekend) verschillende verbouwingen
plaatsgevonden. Zo zijn de sporen en werkputten verbeterd en is de bouw van de nieuwe kantine bijna afgerond.
Ook het dak is vernieuwd. De schilderafdeling zat vroeger samen met de brandblusserafdeling, de timmerafdeling
en de stoffeerderij aan de zijkant van de werkplaats. Dit gedeelte is gesloopt en de afdelingen zijn vervolgens naar
de voorzijde (het Atrium) verhuisd. Later (jaartal onbekend) zijn de timmerafdeling en schilderafdeling verplaatst
naar het aardwindgedeelte. De activiteiten op de afdelingen stoffeerderij en brandblusser zijn op een gegeven

moment gestopt (jaartal onbekend).
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Arbodocumenten

De eerste documenten over veiligheidsvoorschriften dateren van 1973. In de documenten wordt gesproken over
veiligheidswerkgroepen en een veiligheidsraad. Er vonden regelmatig overleggen plaats. In de documenten lag de
nadruk op brandpreventie en persoonlijke beschermingsmiddelen zoals gehoorbescherming of een veiligheidshelm

maar niet op ademhalingsbescherming (ref R321).

In de documenten is een Arbo-jaarverslag (1993) en een Arbo-jaarplan (1994) van de arbo-commissie
teruggevonden. Als knelpunt in 1993 en 1994 werd genoemd dat onvoldoende kennis beschikbaar was over het
werken met gevaarlijke stoffen en dat onvoldoende informatie aanwezig was over nieuwe stoffen. Dit knelpunt zou

in 1994 verder opgepakt worden (ref R217 en R253).

In 2000 had de locatie Leidschendam nog geen RI&E (ref R993 en R1038). In 2015 is een RI&E uitgevoerd, specifiek
gericht op blootstelling aan chroom-6 waarbij twee metingen zijn verricht (ref R902, zie paragraaf Metingen). In
2017 is opnieuw een RI&E uitgevoerd. Hierin werd vastgesteld dat blootstelling aan chroom-6 kan plaatsvinden
tijdens “postzegelen” en verspanende werkzaamheden (schuren, slijpen en frezen) aan bevestigingsmaterialen (ref

NA2).

Persoonlijke beschermingsmiddelen (PBM)

Eenvoudige mondkapjes/snuitjes waren vanaf de beginjaren 70 aanwezig, volgens verschillende (oud-)werknemers.
Gebruik werd ook in werkinstructies beschreven, maar niet consequent opgevolgd en zeker niet door omstanders.
Ook de beschikbaarheid was niet gegarandeerd. Vanaf de jaren 80 kwam meer toezicht op gebruik, hoewel dit per
leidinggevende verschilde. Vanaf eind jaren 90 nam PBM gebruik toe en vanaf 2005-2006 werd men verplicht de

PBM'’s te gebruiken (ref gespreksverslagen, NA8, R343, R989 en R991).

Functies en werkzaamheden

In de jaren 70 probeerde men de stofbelastende werkzaamheden aan treinen zoveel mogeijk gescheiden te
plannen, waardoor omstanders minder hinder ondervonden. Sinds 2016 is het vanwege de chroom-6
problematiek niet meer toegestaan om conserveringswerkzaamheden te verrichten aan treinen waarop chroom-6-
houdende verf wordt aangetroffen. Ook voorbehandelingen vonden daarom nauwelijks meer plaats. Dit werd

bevestigd in de documenten (ref NA2).

Onderstaande informatie over de functie-inhoud is gebaseerd op de gespreksverslagen.
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Schilder

De werkzaamheden van de schilder waren zeer divers, zoals ramen zetten, stickers aanbrengen, verf verwijderen en
verf aanbrengen. Er was een aparte ruimte waar de verfproducten en toebehoren in brandwerende kasten werden

opgeslagen en klaargemaakt.

Het verwijderen van verf gebeurde door afbijten, nat schuren, gebruik van een ontroestborstel en droog schuren.
Afbijt werd gebruikt voor het verwijderen van verf en plamuur, waarschijnlijk tot eind jaren 90. De afbijt werd door
de schilder over de bakwand gegoten waarna met een staalborstel de losse stukken coating werden verwijderd. Ter
vervanging van afbijt kwam een ontroestborstel (op lucht) om de verf te verwijderen. Er was geen afzuiging op de
borstel aanwezig. Werkzaamheden met een ontroestborstel vonden eind jaren 90, wekelijks, gedurende circa 5-15

minuten plaats.

Gedurende de gehele periode vonden schuurwerkzaamheden plaats op alle sporen. In de beginperiode werd nat
geschuurd; het omslagpunt waarna alleen nog droog schuren plaatsvond is onbekend. Meerdere dagen per week
werd geschuurd, zowel handmatig als met een schuurmachine. De duur van het schuren varieerde, tot 3-4 uur per
dag, maar soms ook 8 uur als hele bakwanden werden geschuurd. Er werd vaak geschuurd tot op het kale staal,
afhankelijk van de schade. (Oud-)werknemers gaven aan dat eind jaren 90 een omslagpunt kwam in het
voorzieningenniveau. Er werden mobiele schuurkarren aangeschaft en de schuurmachines werden voorzien van

afzuiging (stofzuiger).

In een straalkast werden kleine onderdelen gestraald, bijvoorbeeld de schuitjes van de stroomafnemers. Deze
schuitjes waren erg roestig en werden in de straalkast volledig kaal gemaakt. Er is geen informatie bekend over de

duur en frequentie van deze activiteit.

Schilderwerkzaamheden werden dagelijks meerdere uren uitgevoerd, dit gebeurde handmatig met een kwast of
roller. Primer werd ook wel met een spuitbus aangebracht. Grotere oppervlakten werden meestal in Haarlem
behandeld. Pas vanaf eind jaren 90 werden spuitwerkzaamheden uitgevoerd in Leidschendam. Hiervoor werden
twee mobiele spuitkarren (op lucht) aangeschaft. Deze spuitkarren werden ingezet bij het spuiten van Couchette-
rijtuigen in de hal (spoor 7-12). Dit was één van de eerste projecten met gebruik van de spuitkar. Ook kwam vanaf
eind jaren 90 een mobiele spuittent, bestemd voor het spuiten van grotere treinoppervlakten. Deze spuittent werd
met name op de sporen 7-12 geplaatst in verband met de hoogte van het gebouw. De spuittent bestond uit een
vierkante tent met verlichting en afzuiging aan weerszijden. De tent werd tegen de bakwand geplaatst en was
daarmee volledig afgesloten. De mobiele spuitkarren werden in de spuittent geplaatst. Men was altijd met twee

schilders aan het werk. Eén schilder was aan het spuiten en één schilder was assistent. Er werd veel gewerkt met 2-
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componentenverf. Na het spuiten bleef het materieel in de werkplaats om te drogen. Men maakte niet altijd gebruik
van de mobiele spuittent: het spuiten van kleine oppervlakten werd ook wel buiten de spuittent gedaan.

Op de schilderafdeling kwam na 2000 (exacte jaartal onbekend) ook een kleine spuitcabine voor het spuiten van
onderdelen. Spuitnevel werd aan de achterzijde afgezogen. De spuitcabine werd gemiddeld circa twee keer in de
maand gebruikt, maar soms ook maanden niet. Filters werden dagelijks of wekelijks vervangen, afhankelijk van de
opdracht; soms was een filter na een dag al verzadigd. Dan gaf de schilder een seintje aan de Technische Dienst. Een

extern bedrijf kwam daarna de filters vervangen.

De schilder gebruikt dagelijks perslucht om kleding en onderdelen schoon te blazen. Dit is sinds een paar maanden
niet meer toegestaan. Tot eind jaren 90 veegde de schilder zijn werkplek schoon; daarna was een stofzuiger in

gebruik.

Rond 2016 zijn de mobiele spuitcabine en spuitkarren verwijderd en mogen geen schuur- en
schilderwerkzaamheden meer verricht worden aan treinstellen waarbij nog chroom-6 in de verflagen aanwezig kan
zijn (onder andere de SGM). Treinstellen zonder chroom-6 worden nog wel behandeld. Dit betreft vuistgrootte

oppervlakten en gebeurt door handmatig schuren gevolgd door rollen en kwasten.

Lasser

Elke ploeg had een lasser die werkzaam was op alle sporen. Men begon vaak met het verwijderen van verflagen
door afbranden en schuren met een slijpschijf of afbraamschijf die werd geplaatst op de slijptol. Slijpen vond
dagelijks, gedurende circa een uur plaats, afhankelijk van de opdracht. Ook snijbranden kwam voor. De
hoofdactiviteit was echter het lassen. Meerdere keren per week was men gedurende een aantal uur aan het lassen.
Het lasproces bestond voornamelijk uit autogeen lassen, MIG/MAG en booglassen. Mobiele afzuiging was in ieder
geval na 2000 aanwezig en deze werd ook gebruikt. De filters van de afzuiging werden door de werknemers van de
technische dienst vervangen. Er waren voorschriften beschikbaar hoe de afzuiging gebruikt moest worden.
Mondkapjes (type 3M), in combinatie met een laskap waren aanwezig en werden ook gedragen. Rond 2007/2008

ging men gebruik maken van een laskap met onafhankelijke adembescherming.

Na het lassen bracht men een primer aan met een kwast, roller of spuitbus. Dit was een kortdurende handeling van
enkele minuten, zonder gebruik van een mondkapje of afzuiging. Daarna ging het materieel naar de schilderafdeling
voor verdere behandeling. Dagelijks veegde de lasser zijn werkplek gedurende een half uur.

Het laswerk nam in de jaren 90 af en hierdoor was een vaste lasser niet meer rendabel. De gesproken (oud-)lasser
ging in die periode steeds meer monteurswerkzaamheden verrichten. Vanaf 2017 werd bij lasopdrachten een lasser

van locatie Haarlem betrokken. Ook taken zoals slijpen en afbranden werden vanaf die tijd niet meer uitgevoerd.
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Monteur (Mechatronica, elektrisch)

Eén van de gesproken (oud-)werknemers heeft als elektrisch monteur gewerkt. Taken zoals schuren, stralen, slijpen
en verven werden niet door deze monteur uitgevoerd. Sporadisch werd een keer gelast. Een andere (oud-
)werknemer was mechatronica monteur die allround werkzaamheden verrichtte, zoals sleutelen, luchttechniek en
elektrotechniek. De monteurs waren vaak samen werkzaam met collega’s, die in de directe nabijheid stofbelastende

werkzaamheden uitvoerden.

Werknemers draaistellenafdeling
Er hebben geen gesprekken plaatsgevonden met werknemers van de draaistellenafdeling, zoals de groepschef,
monteurs, wieldraaiers of wagenlichters. Er is geen informatie bekend over de werkzaamheden en de

omstandigheden op deze afdeling.

Medewerker technische dienst
Er hebben geen gesprekken plaatsgevonden met werknemers van de technische dienst. Werkzaamheden anders

dan de hierboven genoemde filterwisseling bij de mobiele lasafzuiging zijn niet bekend.

Beoordeling blootstelling aan chroom-6

Materieeloverzicht

OB Leidschendam is gedurende de gehele periode van onderzoek, 1970-2020, operationeel geweest. Gedurende de
hele periode zijn in meer of mindere mate treinen onderhouden die chroom-6-houdende primers en/of toplagen
hadden. Tot 2011 zijn vrijwel alle treinen die in Leidschendam werden onderhouden voorzien geweest van chroom-
6-houdende verflagen. Met name grote series als Mat’'54, Mat'64, SGM en ICM 0-2 maakten een substantieel deel
uit van het te onderhouden materieel en hadden chroom-6-houdende verflagen. Vanaf 2011 zijn in Leidschendam

relatief steeds meer treinen onderhouden die chroom-6-vrij waren.
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Tabel IlI-VI.2. Overzicht van treinmaterieel relevant voor onderhoudsbedrijf Leidschendam

1934
1936
1938
1947
1950
1955
1956
1957
1961
1964
1965
1970
1974
1974
1975
1977
1979
1984
1990
1990
1991
1991
1994
1994
2000
2001
2003
2007
2007
2007
2015
2017

1934
1938
1938
1948
1980
1956
1956
1957
1961
1993
1965
1993
1997
2007
1975
1978
1993
1985
1991
1990
1992
2012
1994
2001
2000
2002
2004
2008
2008
2008
2016
2017

jaar Fabrikant

Werkspoor, HAWA, Beijnes, Gorlitz (DE)

elektrische tussen- en motorrijtuigen Mat ‘24 (Materieel 1924, Blokkendoos, Stofzuiger)

Werkspoor, Centrale Zwolle rangeerl met
Werkspoor, Beijnes. Allan elektrisch treinstel
Werkspoor, Beijnes. Allan postrijtuig

®Verkspoor, Allan, Beijnes elektrisch treinstel

?? rijtuigen

&llan, Beijnes, Werkspoor elektrisch treinstel
Werkspoor diesel locomotief
Allan, Beijnes, Werkspoor elektrisch treinstel
Werkspoor elektrisch treinstel
Westwaggon (DE) rijtuigen

Werkspoor elektrisch motorrijtuig

De Dietrich (FR)

Linke Hoffman Busch, MBB, Wegmann (DE)
Linke-Hofmann-Busch, MBB, Wegmann (DE)
Talbot-Aken (DE)

Talbot-Aken (DE)

Waggon Union (DE)

Talbot-Aken (DE)

GEC-Alsthom (FR)

Talbot-Aken (DE)

Talbot-Aken (DE)

Talbot-Aken (DE)

Talbot Aken (DE), De Dietrich (FR)
Talbot-Aken (DE)

Siemens, Bombardier (DE)

Bombardier Gorlitz (DE), De Dietrich (FR)
Bombardier Gorlitz (DE), De Dietrich (FR)
Stadler Rail AG (CH)

Bombardier Gorlitz (DE)

Siemens, Bombardier (DE)

Stadler Rail AG (CH)

CAF (ES)

rijtuigen

rijtuigen

rijtuigen

elektrisch treinstel
elektrisch treinstel
rijtuigen

rijtuigen
elektrische locomotief
elektrisch treinstel
elektrisch treinstel
rijtuigen

elektrisch treinstel
elektrisch treinstel
elektrisch treinstel
elektrisch treinstel
elektrisch treinstel
electrisch treinstel
elektrisch treinstel
elektrisch treinstel
elektrisch treinstel
elektrisch treinstel

Serie materieel 2016-2020

Mat ‘36

Mat '46 (Plan A, AB, B & C, Muizenneus)
WR — Restauratierijtuigen (bakcode 3941)

Type 450 (451-460), tramlocomotieven

WR — Buffetrijtuigen (bakcode 3943)
Bagage-/fietsrijtuigen D/DF
Vrachtrijtuigen Dm (revisie in Duitsland)

Couchetterijtuigen Bcvmh (NS Internationaal; CityNightLine)

ICE (InterCityExpress 3 Multicourant)

SPURT GTW (MerwedeLingelijn)

FLIRT 3 R-net (Flinker Leichter Innovativer RegionalTriebzug, Stadler)
SNG-1 (Sprinter Nieuwe Generatie, CAF)

- aangetoond chroom-6-houdend

waarschijnlijk chroom-6-houdend

- aangetoond chroom-6-vrij

waarschijnlijk chroom-6-vrij
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Metingen

Er zijn acht stof en vijf chroom-6 metingen uitgevoerd op de locatie Leidschendam bij het schuren door de schilder
(in 2015), het demonteren van draaistellen (2018) en opnieuw bij het schuren (2019). Kortdurende persoonlijke
metingen bij de schilder tijdens het “postzegelen” van een SGM, waarvan bekend is dat chroom-6 aanwezig was,
lieten chroom-6 concentraties zien van 2-5 pg/m? (n=2; 2015). De schilder maakte bij het schuren gebruik van een
pneumatische cirkelschuurmachine aangesloten op een stofzuiger. Het vrijkomende schuurstof werd via gaten in de
schuurschijf afgezogen. Ondanks de afzuiging kwam tijdens het schuren veel stof vrij. De schilder droeg tijdens het
schuren een A3P3 halfgelaatsmasker. Bij twee persoonlijke en vier stationaire metingen gedurende twee uur tijdens
het schuren in 2019 waren de stofconcentraties beneden de 0,2 mg/m3 (n=3) en waren ook de chroom-6

concentraties beneden de detectielimiet van 0,1 pg/m3 (n=3).

Bij het demonteren van de draaistellen in 2018 werden hoge persoonlijke stofblootstellingen gemeten variérend
van 0,9-5,2 mg/m?3 (n=4). De aard van de werkzaamheden is niet nader gespecificeerd. Chroom-6 is in deze

stofmonsters niet bepaald.

Blootstelling aan chroom-6

Op basis van de taken, tijdsbesteding en het bewerkte materieel was directe blootstelling aan chroom-6-houdend
stof voor de schilder en de lasser waarschijnlijk. De schilder heeft van deze twee functies naar verwachting de
hoogste blootstelling gehad vanwege frequente, substantiéle schuurwerkzaamheden om verflagen te verwijderen,
al is de blootstelling tot eind jaren 90 door gebruik van afbijtmiddel en nat schuren mogelijk lager geweest dan de
periode daarna toen alleen nog verf werd verwijderd door droog schuren. Vanaf eind jaren 90 werden
spuitwerkzaamheden uitgevoerd, echter, op dat moment werd niet meer gewerkt met chroom-6-houdende primers

en toplagen zowel op oud als op nieuw materieel.

De lasser zal door met name slijpen waarschijnlijk zijn blootgesteld aan chroom-6, maar ook door lassen, snijden,
afbranden, aanbrengen van primer en schoonmaken (vegen). Afzuiging om dampen af te voeren was aanwezig.
Voor de monteurs (mechatronica, elektrisch) was blootstelling aan chroom-6 mogelijk. Nadat het merendeel van het
materieel chroom-6-vrij was, verviel de indirecte blootstelling aan chroom-6 afkomstig van werkzaamheden door

anderen.

Voor werknemers van de draaistellenafdeling en de technische dienst is de blootstelling aan chroom-6 niet te
beoordelen door gebrek aan informatie over de aard, mate en duur van deze werkzaamheden. Blootstelling aan
chroom-6 kon optreden bij de medewerker van de technische dienst bij het verwisselen van filters van

afzuiginstallaties.
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Voor alle functies geldt dat de blootstelling vanaf eind jaren 90 lager is geworden, omdat in deze periode een
omslagpunt was in het voorzieningenniveau en het gebruik van adequate persoonlijke beschermingsmiddelen
toenam. Daarnaast was vanaf medio 2011 het merendeel van het te onderhouden materieel chroom-6-vrij.
Vanaf 2015 is blootstelling aan chroom-6 onwaarschijnlijk, vanwege het stilleggen van alle werkzaamheden met

potentiéle blootstelling aan chroom-6.

Voor alle overige besproken functies (groepschef, productieregelaar, hoofd Bedrijfsbureau en productiemanager /
consultant infra en logistiek, zie Tabel 1lI-VI.1.) was blootstelling aan chroom-6 onwaarschijnlijk omdat dit met name

kantoorfuncties zijn geweest.

Intensiteit Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling

stof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006- 2011- 2016-
Functie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020
Schilder _ X X X X X X X
Lasser X X X X
Monteur (Mechatronica, elektrisch) X X X X X X X
Leidinggevende werkvloer (Groepschef Monteurs) X X
Administratieve functie (Productieregelaar) X X
Administratieve functie (Hoofd Bedrijfsbureau) X X
Administratieve functie (Productiemanager X X X X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur IlI-VI.1. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de onderzochte functies locatie Leidschendam
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Bijlage Il = VIl Onderhoudsbedrijf Maastricht

Bronnen

- DMS; R47, R67, R68, R289, R290, R412, R446, R994, R1283, N160 en NA2
- Bedrijfsbezoek dd 12 augustus 2019
- Gesprekken met (oud-)werknemers

- https://www.railwiki.nl/index.php?title=Onderhoudsbedrijf Maastricht

- Matrix van locaties NS werkplaatsen en periodes tbv RIVM, versie 19 maart 2019 (aangeleverd door NS)

Er zijn vier gesprekken gevoerd met acht (oud-)werknemers waarbij acht functies van locatie Maastricht zijn
besproken (Tabel IlI-VII.1). In de eerste kolom wordt de generieke functie vermeld. De tweede kolom bevat de

functie-omschrijving zoals de (oud-)werknemers deze hebben aangegeven.

Tabel 11I-VII.1. Besproken functies Maastricht

Generieke functie Besproken functie
Schilder Schilder

Lasser Lasser

Monteur Carrosseriemedewerker

Monteur (Onderhoud)
Monteur (Verborgen Fabriek)

Monteur (Draaistellenafdeling)

Technische dienst Medewerker technische dienst
Leidinggevende werkvloer Voorman onderhoud
Inleiding

In 1871 werd lijnwerkplaats Maastricht geopend. De lijnwerkplaats had als primaire taak herstellingen en
onderhoud, zoals controleren en verwisselen van onderdelen (motorgeneratoren, compressoren, printplaten etc)
van locomotieven, treinstellen en (goederen)rijtuigen/wagens van diverse vervoerders. Op het werkplaatsterrein
stonden diverse hallen, loodsen en andere gebouwen. De belangrijkste hallen waren de onderhoudshal en de
draaistellenafdeling. In de jaren 70 kwam er een terugloop van het aantal goederwagens. De werkplaats voor
goederenwagons werd op 1 april 1973 gesloten. Over de periode tot 1994 is nauwelijks informatie bekend over de
lijnwerkplaats. In 1994 werd de naam van lijnwerkplaats veranderd in onderhoudsbedrijf (OB Maastricht) (ref R67).
De werkzaamheden bleven in principe gelijk. Tussen 2000-2005 en in 2016 vonden er een aantal ingrijpende

verbouwingen plaats. Deze verbouwingen worden in de volgende paragraaf nader toegelicht.

Bij OB Maastricht is rond 2009 de Verborgen Fabriek in gebruik genomen. Dit betrof een ondersteunende dienst

voor optimalisatie van processen. Werkzaamheden in de Verborgen Fabriek waren met name projectmatig en
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werden uitgevoerd in een speciaal ingerichte ruimte in één van de hallen (achterin) waar 3 platformen in gebruik

waren.

Op het terrein is tevens een servicebedrijf (SB) aanwezig (sinds circa 1998). Servicewerkzaamheden bestaan uit
technische controles van de remmen, deuren, lampjes etc. Deze werkzaamheden werden uitgevoerd door een
storingsmonteur en vinden in principe buiten plaats. Algehele reiniging van de binnen- en buitenzijde van de trein

behoort ook bij de servicewerkzaamheden, maar worden uitgevoerd door werknemers van een schoonmaakbedrijf.

In de werkplaats zijn verschillende externe bedrijven werkzaam geweest. Met name tijdens de verschillende
verbouwingen van de hal. Zij verrichtten bouw-gerelateerde werkzaamheden. Maar ook voor onderhoud aan
treinen werden externen ingeschakeld. Zo zijn locomotieven uit Frankrijk gedurende 2 jaar in onderhoud geweest
(garantieperiode). Werknemers afkomstig uit Frankrijk waren toen in de werkplaats aanwezig om deze

werkzaamheden te verrichten (in verband met afwijkende motoren, bovenspanningsleidingen, etc.).
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Afbeelding I1I-VII.1. Plattegrond werkplaats Maastricht, 2018 (plattegrond door NS verstrekt)
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Ontwikkelingen infrastructuur

De werkplaats bestond uit een grote hal met 14 sporen. In deze hal waren twee aardwindsporen, waarbij het
mogelijk was om de draaistellen onder de treinstellen vandaan te halen. Als een draaistel los was gekoppeld, ging
het draaistel met een lift naar beneden en werd het onder de vloer overgebracht naar de naastgelegen
draaistellenafdeling voor onderhoud. De draaistelafdeling bevond zich bij spoor 13 en 14. Grenzend aan de
draaistellenafdeling was de pitstop en kuilwielenbank. In de kuilwielenbank werd het profiel van de stalen banden

om de wielen bewerkt, door middel van afdraaien met een beitel.

Conserveringswerkzaamheden aan locomotieven vonden met name op spoor 7 en 8 plaats. Hier kon men de
locomotieven heffen en van hun draaistellen te ontdoen. Later (jaartal onbekend) werden steeds minder
locomotieven onderhouden, waardoor conserveringswerkzaamheden van de locomotieven op de sporen 7 en 8

minder noodzakelijk waren. De conserveringswerkzaamheden verplaatsten zich vooral naar spoor 1.

Op een spoor konden 3 of 4 bakken geplaatst worden. Per dienst werd één bak geconserveerd, als de
werkzaamheden eerder gereed waren, begon men aan een tweede bak.

Er was een magazijn aanwezig waar de materialen en gereedschappen gehaald konden worden. Circa 1 keer per
maand kwam een treinstel met botsschade binnen. Botsschades gaven meer werk dan reguliere conservering. Grote

herstelwerkzaamheden werden uitbesteed aan Haarlem.

In 1981 werd de werkplaats verlengd. Een ingrijpende modernisering van de werkplaats vond in 2000 - 2005 plaats.
Dit werd uitgebreid met kantoor- en magazijnruimtes (ref R446). Het betrof met name ergonomische verbeteringen:
van vaste putten ging men naar hydraulische, traploos regelbare werkstanden. Voorheen lag men vaak in
ongewenste houdingen onder het materieel. De oude situatie werd als niet veilig en niet ergonomisch ervaren door
(oud-)werknemers. Verder werden nieuwe sporen (7 tot en met 12) aangelegd en er werden wanden geplaatst. De
nieuwe wanden bevonden zich tussen spoor 5 en 7 en spoor 12 en 13. Ook werden ventilatoren en een
klimaatinstallatie aangebracht (geen airco). Andere (oud-)werknemers gaven aan dat de ventilatoren in de jaren 80

al aanwezig waren, maar dat deze waren afgedekt met een plaat waarmee de werking teniet werd gedaan.

In maart 2016 volgde het laatste gedeelte van de verbouwing. De bestaande onderhoudshal uit 1871 werd gesloopt
en een nieuwe hal werd gebouwd. Dit betrof het voorste gedeelte van de werkplaats. De sporen 1 tot en met 5
lagen in de nieuwe hal. Spoor 6 werd verwijderd, dit spoor ligt nu buiten. Na de verbouwing beschikte de werkplaats
over speciale hefbordessen om onderhoud bovenop de Flirt te verrichten, een nieuw type materieel met veel

apparatuur aan de bovenzijde. Er zijn in de nieuwe hal geen werkputten meer aanwezig.
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Sinds 2014 is een Pitstop aanwezig. Bij een onverwacht defect gaan treinen direct naar de pitstraat. In de pitstraat
werken teams van gespecialiseerde monteurs dag en nacht samen, ieder met zijn eigen expertise. Er ontstaat een
“Formule 1-aanpak”, waardoor treinen sneller ingezet kunnen worden. Tijdens een bezoek aan de locatie Maastricht
zijn deze werkzaamheden besproken. Met betrekking tot chroom-6 werd alleen het slijpen relevant geacht.
Slijpwerkzaamheden kwamen circa 1x per jaar voor. Er zijn geen verdere details over de werkzaamheden en

omstandigheden bekend (ref Bezoek Maastricht 12 augustus 2019).

Arbodocumenten

Een document uit 1976 beschreef al het bestaan van een spuitcabine in Maastricht (ref R47). Deze spuitcabine werd
gebruikt voor het reinigen van zogenaamde raderbakken (onderdeel van een motordraaistel) en onderkasten van
tractiemotoren. In een werkbeschrijving uit 1989 werd eveneens aangegeven dat reiniging van onderdelen van
treinen in de spuitcabine moest plaatsvinden. Hiermee lijkt het belangrijkste doel van de spuitcabine het reinigen
van onderdelen, en niet het aanbrengen van verflagen op onderdelen. Het aanbrengen van verflagen werd tijdens

de gesprekken met (oud-)werknemers ook niet gemeld.

In 1990 zijn er verschillende rapportages over proeven met verfsystemen verschenen betreffende de ICR in
werkplaats Maastricht (ref N160). Het op de daken van IC-materieel aanwezige verfsysteem bestond uit twee lagen
zinkchromaatgrondverf en twee lagen aflak, totale laagdikte 120 micrometer. Hierbij werd gekeken naar plaatselijke
straalwerkzaamheden en stralen in een straalcabine (ventilatiekappen). Ook de oplosmiddelenconcentratie tijdens
het verven werd bemonsterd. Het plaatselijk stralen van een dak duurde circa 4 uur en het schilderen van het
gestraalde oppervlak duurde 30 minuten per laag; er werden 4 lagen aangebracht. Bij gebruik van schoon
straalmiddel bleef de berekende zinkchromaatconcentratie tijdens het plaatselijk stralen op het dak onder de
(berekende) MAC-waarde van zinkchromaat. Bij vervuild straalmiddel zou de zinkchromaatconcentratie zeker de
MAC-waarde overschrijden. Bij stralen in de kleine straalcabine werd de MAC-waarde niet overschreden. Er werden
verschillende maatregelen geadviseerd om de stofblootstelling zo laag mogelijk te houden, zoals voor elk dag steeds
schoon straalmiddel gebruiken; straalgrit uit stofzuiger zodanig verwijderen dat geen stofblootstelling kan
plaatsvinden; de kleine straalcabine aanpassen zodat geen stof vrij kan komen; en tot slot een ventilator
aanbrengen voor de afzuiging van oplosmiddelendampen (ref N160). In hoeverre deze adviezen zijn overgenomen is

niet bekend.
In het Arbojaarverslag van 1993 (ref R994) werden diverse aangebrachte verbeteringen genoemd zoals extra

afzuiging van dampen tijdens draaien door de draaiers en afscherming tegen spanen in het kuilwielenbankgebouw.

Ook werd vervanging van de mobiele lasdampafzuiging uit 1979 gemeld. Deze was technisch achterhaald, zwaar,
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log, vaak defect en de capaciteit was onvoldoende. Tevens zijn een nieuwe lascabine met heftafel en een TIG-

lastrafo aangeschaft en zijn de asbesthoudende schotten in de Mat 64 en Rijtuig Plan W vervangen.

In 2001 werd een RI&E uitgevoerd voor de gehele regio Zuid. Voor de locaties Maastricht, Eindhoven, Roosendaal,
Vlissingen, Venlo en Den Bosch werden specifieke knelpunten benoemd. Voor al deze locaties gold dat de
werkzaamheden waarbij blootstelling aan gevaarlijke stoffen kon optreden niet nader in kaart werden gebracht (ref
R412). In 2017 is een RI&E uitgevoerd waarbij de risico’s zijn geinventariseerd en geévalueerd met betrekking tot
alle werkzaamheden binnen NedTrain. Hierin werd vastgesteld dat blootstelling aan chroom-6 kon plaatsvinden bij
spot repair werkzaamheden aan conserveringslagen en verspanende werkzaamheden aan bevestigingsmaterialen.
De werkzaamheden werden naar aanleiding van die constatering in de RI&E stilgelegd (ref NA2). Het stilleggen van
het postzegelen heeft zeer waarschijnlijk al in 2015 plaatsgevonden (ref Bezoek Maastricht 12 augustus 2019); dit

werd ook aangegeven tijdens gesprekken met (oud-)werknemers.

Persoonlijke beschermingsmiddelen (PBM)

Vanaf eind jaren 80 werden maatregelen in de werkbeschrijvingen (WB) opgenomen (ref R68, R289, R290). Hierin
stond vermeld welke benodigdheden men nodig had voor het uitvoeren van de klus. Ook het gebruik van PBM stond
hierin vermeld. In 1989 zijn diverse WB's aangepast met de invoering van zogenaamde “PV-middelen” zoals
handschoenen bij smeerwerkzaamheden en een “stofmasker wit” bij het verwisselen van remblokken, magnetisch
scheuronderzoek, vervangen van filters van de verwarming en het demonteren en reinigen van filters in de
afzuigkap (0.a. Plan E). Bij het afdraaien in de kuilwielenbank werd gebruik van een “halfmasker BM 7300 (1600)”
ingevoerd en het reinigen van onderdelen diende volgens de WB in de spuitcabine te gebeuren. Ook (oud-
Jwerknemers gaven aan dat mondkapjes sinds de jaren 80 beschikbaar waren. Tijdens bezoek aan de werkplaats
werd aangegeven dat pas rond 1990-1995 tenminste voor spot repair een volgelaatsmasker werd gedragen en bij
schuren een halfgelaatsmasker (ref Bezoek Maastricht 12 augustus 2019). In een verklaring van een schilder stond
dat pas rond 2008/2009 geschikte adembescherming beschikbaar werd gesteld (ref R1283). Er werd
steekproefsgewijs gecontroleerd op gebruik van de juiste beschermingsmiddelen. Werknemers welke in de

omgeving werkzaam waren droegen geen persoonlijke beschermingsmiddelen.
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Functies en werkzaamheden

Onderstaande informatie over de functie-inhoud is gebaseerd op de gespreksverslagen.

Schilder

De gesproken schilder was ook werkzaam als carrosseriemedewerker. Daarmee had de schilder van deze locatie in
essentie dezelfde werkzaamheden als een carrosseriemedewerker. Hieronder wordt een toelichting gegeven op de
schilderwerkzaamheden.

Schilderwerkzaamheden aan een bak werden door 2 schilders/carrosseriemedewerkers en een assistent verricht. De
beschrijving van de werkzaamheden heeft betrekking op de jaren ‘70 tot heden. De aard van de werkzaamheden is
de afgelopen jaren niet fundamenteel gewijzigd. Dagelijks vonden in de werkplaats herstellingen aan daken en

zijwanden van bakken plaats. Het werk bestond met name uit conserverings- en schilderwerkzaamheden.

Straalwerkzaamheden werden uitgevoerd met een mobiel straalapparaat. Dit straalapparaat werd eind jaren 80
geintroduceerd. Het apparaat zag er uit als een kleine borstel, in een ketel zat straalgrit. Hierop was een stofzuiger
aangesloten. Er werd gestraald tot op het blanke staal (ref R1283). Een rapportage uit de jaren 90 over proeven met
verfsystemen aan de ICR gaf aan dat toentertijd gedurende circa 4 uur per dag werd gestraald met een mobiel

straalapparaat (ref N160). Bij spoor 11 en 12 was een straalkast aanwezig voor kleinere onderdelen.

Schuurwerkzaamheden werden uitgevoerd met een schuurmachine. Er was geen afzuiging op de schuurmachine
aanwezig. Medio 2000 kwam er een mobiele stofzuiger welke op de schuurmachines kon worden aangesloten. Na

het schuren werd de betreffende plek schoongemaakt met poetsdoeken en oplosmiddel (thinner).

Na het aanbrengen van de primer werd de plek behandeld met plamuur. De grootste hoeveelheden plamuur
werden aangebracht bij schade aan de voorzijde van een trein. Deze schade aan de voorzijde wordt vaak
veroorzaakt door aanrijdingen. Circa 1 keer per maand kwam er een trein met botsschade binnen, rond de maand
december kon dit aantal hoger liggen. Botsschades gaf meer werk dan reguliere conservering. Grote

herstelwerkzaamheden werden uitbesteed aan Haarlem.

Nadat de plamuur laag voldoende was uitgehard werd een laklaag aangebracht. Vanaf de jaren 70 werden met
name kleine oppervlakten behandeld door te postzegelen. Het schilderen was vaak maar een klein onderdeel van de
conservering, circa 10-15 % van de tijd (maximaal 30 minuten voor alle plekken); de voorbereidende
werkzaamheden duurden langer (circa 80% van de tijd). Ook de monteurs lakten af. Verf werd aangebracht met
kwasten en rollers. Indien bij de technische dienst een tekort aan materiaal was, ging men de benodigde materialen

bij de plaatselijke winkel halen.

De tijdsdruk was hoog. Men probeerde vaak voor 12.00 uur een laag primer aangebracht te hebben, en voor het

einde van de dienst de eerste aflak. De droogtijd van de laklaag bedroeg circa 8 uur. Voor de tweede laklaag was
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vaak geen tijd, de trein moest weer worden ingezet. Dit ging ten koste van de kwaliteit van de conservering. Na het
jaar 2000 werd gebruik gemaakt van sneldrogende verf. Hierdoor werd de bezettingstijd in de hal aanzienlijk

verkort, en daarmee ook de doorstroming van het materieel.

De gele NS- verf was sinds jaren 70 in gebruik. Men maakte gebruik van verfblikken van 20 liter, van de firma
Sikkens, Schaepman en RM (Ridderkerk). Gemiddeld werd er 30 — 50 liter verf per maand verwerkt, zowel voor
binnen als buitenzijde. De verf was afkomstig uit Haarlem of Tilburg. De 20 liter verfblikken waren niet praktisch in
gebruik, men hevelde de verf over in 2 liter verfblikken. Als de geleverde verf uit Haarlem of Tilburg niet
overeenkwam met de kleur van het geconserveerde materieel, dan ging men bij de lokale winkel verf halen.
Meerdere (lokale) verfkleuren werden dan met elkaar gemengd tot de juiste kleur. De samenstelling van de verven

was niet bekend.

Vanwege kleurverschillen (veroorzaakt door het postzegelen) kon men op de trein precies zien welke kleine
oppervlakten behandeld waren. Dit zag er niet mooi uit, daarom ging men medio 2000 over op spuiten zodat er
minder kleurverschil op de kleine oppervlakten zichtbaar was. De (oud-)werknemers volgden een cursus over
spuiten. Er werd een afzuigraam/kap ontwikkeld om spuitnevel af te zuigen. Er werd gewerkt met een bekerspuit.
Het verfspuiten werd door de (oud-)werknemers als een tijdrovende activiteit ervaren, en men stapte snel weer

over op kwasten en rollen. Het afzuigraam bleef tot zeker 2005 in gebruik, maar niet frequent.

In de jaren 70 tot halverwege 90, waren er circa 10 schilders in de werkplaats aanwezig. Dit aantal nam in de loop
der jaren af. Omstreeks 1995 verdween de functie van schilder; de taken werden vanaf dat moment door een
monteur met schilderkwalificatie gedaan. Er waren 3 monteurs met een schilderskwalificatie aanwezig.

Sinds 2015 wordt er niet meer gepostzegeld in verband met mogelijke chroom-6 blootstelling.

Lasser

Laswerkzaamheden vonden vooral aan ouder materieel plaats. Uit de documenten en gesprekken bleek dat vanaf
1979 er mobiele lasdampafzuiging aanwezig was, maar dat deze onvoldoende effectief was en in 1993 vervangen

(ref R994). De gefilterde lucht werd in de hal geblazen.

Bij verschillende werkzaamheden zoals lassen en branden ontstond dampontwikkeling. Deze damp was in de gehele
hal aanwezig. Er werd gelast op blank staal. De lasser verwijderde zelf de verflagen, door middel van schuren.
Snijbranden kwam ook regelmatig voor. Bijvoorbeeld het los branden van bouten van Plan E-materieel (blauwe

rijtuigen — onderhoudsperiode in Maastricht 1987 - 2004). De bouten waren voorzien van een verflaagje.

Tijdens het enkele maanden durende project ‘Elektrische Locomotief NS 1100” werden dagelijks draaistellen (48

loccomotieven x 2 draaistellen) op de kop van spoor 13 geplaatst. De hele serie moest in onderhoud vanwege een
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afgebroken motor door scheuren. Na schoonspuiten en drogen kwam de lasser met de laswagen om de lassen
schoon te branden. De lassers gebruikten de aanwezige afzuiging, maar die werkte niet goed, aldus de gesproken
(oud-)werknemers. Ook werden de poorten opengezet. Tot circa 3 meter boven de grond kon het blauw staan van

de lasdamp. Ook uitzendkrachten werden hierbij ingezet.

Vanaf 2000 mocht alleen nog gelast worden door gecertificeerde lassers. Sinds 2005 werd geen laswerk meer
verricht door NS-personeel, maar werd dit uitbesteed . Voor andere aanwezige functies kon achtergrond-
blootstelling aan lasrook nog wel relevant zijn. Tegenwoordig komt lassen en snijbranden nauwelijks meer voor. Het

materieel is onderhoudsarm geworden.

Monteur

Carrosseriemedewerker

De gesproken carrosseriemedewerker was ook werkzaam als schilder. Daarmee had de carrosseriemedewerker van
deze locatie in essentie dezelfde werkzaamheden als een schilder, met uitzonderding van enkele taken. Hieronder
wordt een korte toelichting gegeven op de carrosseriewerkzaamheden (de taken van de schilder worden hierboven
beschreven). Dagelijks vonden er herstellingen aan daken en zijwanden van bakken plaats. Het werk bestond voor
de daken met name uit bikken, staalborstelen, stralen en schuren om verf en roestplekken te verwijderen. Ook

slijpen met een haakse slijper werd veelvuldig gedaan, zonder afzuiging.

Monteur (Onderhoud)

Op de afdeling onderhoud kwamen de volgende taken veel voor: snijbranden, lassen, schuren en slijpen.
Schuren gebeurde aan carrosserie met een veiligheidsbril voorafgaand aan het lassen om lak en grondverf te
verwijderen voor een goede hechting. Dit betrof meestal kleine stukjes, elke week 2-3 keer, soms ook wel

dagelijks, maar niet elke week. Ook werd geschuurd, geklopt en verwarmd om deukjes uit de carrosserie halen.

Tijdens een CW, een constructiewijziging, was men gedurende een periode van weken, een paar dagen

achtereen aan het lassen en schuren, dat was erg intensief. Er was wel mobiele afzuiging maar deze was
onvoldoende effectief aldus de gesproken (oud-)werknemers.

Een ander specifiek project betrof het plaatsen van airco’s in de Mat’64. In 1995 en 1996 werden een aantal
treinstellen voorzien van cabine airco. De treinstellen werden hierbij voorzien van airco kasten op het dak net achter
de cabine. Een (oud-)werknemer heeft als inhuurkracht gedurende 6-7 maanden daartoe gaten geboord in de kop
van de Mat’64 om airco’s te kunnen plaatsen voor de machinist. Het boren ging door asbest en verflagen heen. Het

boren en lassen gebeurde elke dag, gedurende dat specifieke project.
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In de afdeling onderhoud laste men met een beklede elektrode. Gesproken (oud-)werknemers gaven aan dat dit
tussen 1979 tot 1981 regelmatig gebeurde, zeker eenmaal per week, gedurende 5-10 min (er is geen info
beschikbaar over de duur en frequentie voor en na deze periode). Dit betrof kleine laswerkzaamheden aan het
onderstel, hoofdzakelijk aan blank staal nadat het schoongemaakt was (m.b.v. een pikhamertje, staalborstel, slijptol,
droogschuren). Richtwerk werd ook wel aan het casco gedaan, bestaande uit warmstoken met een pit en

daarna bewerking met een hamer. Men gebruikte handschoenen, een laskap en een overall; meestal geen afzuiging.

Er werd geen ademhalingsbescherming gebruikt.

Tijdens conserverings- en schilderwerkzaamheden waarbij stof en/of dampen konden vrijkomen waren in de directe
omgeving ook monteurs werkzaam. De laatste 15-20 jaar werden taken met stofblootstelling zoveel mogelijk
gescheiden en werd in de planning meer rekening gehouden met indirecte blootsstelling van omstanders. De

monteurs lakten ook wel eens treinstellen af.

Rond 1994/1995 zou het schoonmaken van de werkplaats door schoonmaakbedrijf zijn gestopt en moest NS
personeel zelf gaan schoonmaken. Dit schoonmaken duurde vaak 15-30 minuten per dag. Hiervoor werd een bezem
of handveger gebruikt. Daarnaast had iedere ploeg ook een eigen gedeelte van de werkplaats dat regelmatig moest
worden schoongemaakt. Ook straalgrit wat op de grond lag, werd door hen opgeruimd. Sinds 2006 was ook een

veegmachine aanwezig, maar deze kon niet in de werkputten komen. Hier moest alsnog geveegd worden.

Monteur (Draaistellenafdeling)

Op de draaistellenafdeling vond gepland onderhoud aan draaistellen plaats, niet aan de carrosserie. De
draaistellenafdeling werd ook wel “de bok” genoemd. Voordat men op die afdeling werd geplaatst, was men
eerst werkzaam in de onderhoudsafdeling, naast “de bok”. Een gebruikelijke loopbaan startte op de
onderhoudsafdeling (circa 6 jaar) daarna stroomde men door naar “de bok”. In het verleden waren 3 ploegen met
12 werknemers aanwezig. Sinds 2011 werd gewerkt in 5 ploegen. Een ploeg varieerde qua samenstelling, maar
bestond vaak uit 1-2 draaiers, een monteur en een hoofdmonteur. Men was werkzaam op zowel de

draaistellenafdeling als bij de kuilwielenbank. Bij de kuilwielenbank vond het afdraaien van wielen plaats.

Vanaf de jaren 70 werden de volgende werkzaamheden verricht aan de draaistellen: snijoranden, afbranden,
warmstoken, slijpen en lassen. Er werden geen straal- of schuurwerkzaamheden uitgevoerd. Op de draaistellen is
een grijze verflaag aanwezig. Men startte met afbranden om deze verflaag te verwijderen. Bij de ICR was het
afbranden met een snijbrander een regelmatig terugkerende taak, er werd meerdere keren per maand afgebrand,
variérend van 10 minuten tot 1,5 uur per keer. Dit gaf veel rookontwikkeling, aldus (oud-)werknemers. Afbranden
vond plaats zonder afzuiging. Mondkapjes waren beschikbaar, maar werden niet gedragen (ref Bezoek Maastricht

12 augustus 2019).
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Na snijbranden, afbranden en warm stoken vonden laswerkzaamheden plaats. De lasser voerde deze
werkzaamheden in principe uit, maar ook door (oud-)werknemers van de draaistellenafdeling werd gelast (beugels
aan elkaar lassen) als de lasser niet beschikbaar was. Lassen vond tot circa 2005 wekelijks plaats. Sinds 2005 werd
het laswerk uitbesteed. Een specifiek project (niet nader gespecificeerd) betrof het lassen van balken. Dit vond
eveneens dagelijks plaats, 6 uur per dag, gedurende 4-5 weken. Ook slijpen aan bouten en splitpennen vond
regelmatig plaats, variérend van een week niet, tot soms 3 keer per week. De duur van het slijpen was enkele
minuten. Tijdens het slijpen kon men in contact komen met stof van de geverfde oppervlakten. Mobiele afzuiging
was aanwezig (ref Bezoek Maastricht 12 augustus 2019) maar (oud-)werknemers gaven het gebruik bij slijpen niet

aan.

Na afloop van bovengenoemde werkzaamheden werd verf met een kwast aangebracht. Dit was een grijze verf,
primer en lak. Dit vond wekelijks plaats door de draaistellenmonteur. Sinds 4-5 jaar gebruikt men een spuitbus met

zinkspray, maar er werd ook nog steeds gekwast. Afhankelijk van de werknemer werd adembescherming gedragen.

Gebruik van perslucht om stof weg te blazen deed men zo min mogelijk, ongeveer maandelijks; dit betrof hooguit 5
minuten, zonder adembescherming. Ook werd wel een spuitbus met geperste lucht gebruikt om iets schoon te
blazen, met name kleine oppervlakken. Verder werden pneumatische sleutels gebruikt om bouten en moeren aan te

draaien. Dit gebeurde dagelijks en gaf veel stof omdat het luchtaangedreven apparatuur betrof.

Monteur (Verborgen Fabriek)

De Verborgen Fabriek had als doel het anders inrichten en aansturen van werkzaamheden, optimalisatie van
processen om tijdwinst te halen. Het betrof een ondersteunende dienst, deze was minder op de werkvloer
aanwezig. De werkzaamheden vonden plaats in een speciaal ingerichte ruimte in één van de

hallen (achterin) waar 3 platformen in gebruik waren. Het waren projecten met afgebakende taken. Een van de
projecten betrof groot onderhoud aan E1700 locomotieven met als doel deze weer op de baan te brengen. De
locomotief had daarbij een doorlooptijd van ongeveer een week in de Verborgen Fabriek. Medewerkers in de
Verborgen Fabriek waren ingedeeld in groepen waarbij elke groep werkzaam was aan een bepaald onderdeel van de
locomotief. Gesproken (oud-)werknemers gaven aan dat het hoofdzakelijk monteurswerkzaamheden waren. Deze
bestonden uit demonteren monteren en schoonmaken. Onderdelen (bijvoorbeeld dak en zijpanelen) werden
verwijderd, het gehele compartiment werd gereinigd, de motor eruit gehaald, gereinigd en weer geinstalleerd. Het
verwijderen van stof, olie en vet gebeurde met doeken, reinigingsmiddelen, een bokkenpoot en kwast.
Werkzaamheden betroffen geen bewerkingen aan verflagen, maar deze activiteiten konden wel door andere

werknemers worden uitgevoerd in dezelfde ruimte.
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Hoofd technische dienst

Een technische dienst was aanwezig. Zij verrichten geen werkzaamheden aan materieel, maar verzorgde de
hulpmiddelen en onderhoud van het gebouw. Gereedschappen werden ook zelf ontwikkeld. In de jaren 80 — 90
werkten circa 12 werknemers bij de technische dienst. Dit is de laatste jaren afgebouwd tot circa 6 werknemers.
Er is geen informatie beschikbaar over het takenpakket van de Technische Dienst met betrekking tot mogelijk

chroom-6 blootstelling.

Beoordeling blootstelling aan chroom-6

Materieeloverzicht

OB Maastricht is gedurende de gehele periode van onderzoek, 1970-2020, operationeel geweest. Gedurende de
hele periode zijn in meer of mindere mate treinen onderhouden die chroom-6-houdende primers en/of toplagen
hadden. Tot 2006 zijn vrijwel alle treinen die in Maastricht werden onderhouden voorzien geweest van chroom-6-
houdende verflagen. Met name grote series als Mat’46, Mat’64, Plan E, ICR(m), VIRM-1 en VIRMm maakten een
substantieel deel uit van het te onderhouden materieel en hadden chroom-6-houdende verflagen. Vanaf 2006 zijn

in Maastricht relatief steeds meer treinen onderhouden die chroom-6-vrij waren.
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Tabel IlI-VII.2. Overzicht van treinmaterieel relevant voor Onderhoudsbedrijf Maastricht

Bouwijaar Startjaar Eindjaar Fabrikant Type Serie materieel Aantal 1970-1975 1976-1980 1981-1985 1986-1990 1991-1995 1996-2000 2001-2005 2006-2010 2011-2015 2016-2020

1934 1934 2007 Werkspoor, Centrale Werkplaats Zwolle rangeerlocomotor met dieselmotor
1936 1938 1970 Werkspoor, Beijnes. Allan elektrisch treinstel Mat3
1939 1942 1972 Werkspoor, Beijnes, Allan dieselelektrisch treinstel en motorrijtuig
1944 1945 1989  Dick Kerr Works (UK) diesel locomotief

1947 1948 1982 SLM(CH), Werkspoor elektrische locomotief

1947 1948 1987  Werkspoor, Allan, Beijnes elektrisch treinstel

1948 1950 1999  Alsthom (FR) elektrische locomotief

1950 1951 1998 Werkspoor elektrische locomotief

1952 1953 1998 Allan dieselelektrisch motorrijtuig en treinstel
1952 1952 2000  Alsthom (FR) elektrische locomotief

1954 1970 1986 Metropolitan-Vickers (UK) elektrische locomotief

1954 1955 2002  Dick Kerr Works (UK) diesel locomotief

1954 1955 2003 Allan, MTE (FR) diesel locomotief

1954 1954  1988/200«Werkspoor, Beijnes rijtuigen

1957 1957 1984 Beijnes

1958 1958 1984  Werkspoor

1958 1958  1980/200<Werkspoor rijtuigen

1960 2000 2002 Ateliers de construction du Nord de la France (FR) rijtuigen

191 1961 2016  Werkspoor elektrisch treinstel

1966 1966 2003 Werkspoor rijtuigen

1972 2001 2009 Linke-Hofmann-Busch, Orenstein & Koppel, Messerschmitt-Bélkow-Blohm (DE) rijtuigen

1980 1980 - Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel

1981 1981 2015  Alstom elektrische locomotief

1984 1985 2019 Talbot-Aken (DE) rijtuigen

1990 1991 2019  GEC-Alsthom (FR) elektrische locomotief

1991 1992 2011  Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel

1994 1994 2000 Talbot Aken (DE), De Dietrich (FR) elektrisch treinstel

1994 2001 2016 Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel

1996 1996 2017  Talbot-Aken (DE) diesel treinstel

2001 2002 - Bombardier Gérlitz (DE), De Dietrich (FR) elektrisch treinstel

2003 2003 - Vossloh Locomotives Kiel (DE) diesel locomotief

2003 2004 - Bombardier Gérlitz (DE), De Dietrich (FR) elektrisch treinstel

2007 2008 - Bombardier Gorlitz (DE) elektrisch treinstel

2016 2017 - stadler Rail AG (CH) elektrisch treinstel Flirt 3 NS (Flinker Leichter Innovativer RegionalTriebzug, Stadler)

aangetoond chroom-6-houdend
waarschijnlijk chroom-6-houdend
aangetoond chroom-6-vrij
waarschijnlijk chroom-6-vrij
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Metingen

In de periode 2016-2018 zijn vijf persoonlijke en vier stationaire luchtmetingen uitgevoerd. Er zijn persoonlijke
metingen uitgevoerd tijdens het demonteren van draaistellen van VIRM 1 en Loc serie 1700 (n=3) en bij het
schuren, plamuren en verfspuiten van een schilder (n=1).

De inhaleerbaar stof concentraties varieerden bij het demonteren van de draaistellen tussen 0,2 en 0,9 mg/m3 (n=4)
en was voor de schilder 1,0 mg/m3 (n=1). Chroom-6 is in deze monsters niet gedetecteerd.

De stationaire gemeten inhaleerbaar stof concentraties bij het demonteren van de draaistellen (n=2) lagen rond de
detectielimiet (<0,06-0,14 mg/m?3). Stationaire inhaleerbaar stof concentraties bij de schilder varieerden van 0,5-1,0

mg/m3 (n=2).

Blootstelling aan chroom-6

Op basis van de taken, tijdsbesteding en bewerkt materieel was directe blootstelling aan chroom-6-houdend stof
voor de schilder waarschijnlijk door stofbelastende werkzaamheden, zoals stralen en schuren waarbij verflagen
werden verwijderd en aangebracht. In Maastricht verdween in 1995 de functie van schilder; de taken werden vanaf
dat moment door een monteur met schilderskwalificatie gedaan.

De lasser in de onderhoudsbedrijven had een medium hoge blootstelling aan stof, voornamelijk door slijpen, lassen,
snijbranden en afbranden. Blootstelling aan chroom-6 was voor de lasser waarschijnlijk tot 2005, vanaf die tijd werd
het laswerk uitbesteed aan een extern bedrijf.

Blootstelling aan chroom-6 was voor monteurs (carrosseriemedewerker en monteur onderhoud)

waarschijnlijk vanwege de hoge frequentie en lange duur van relevante taken. Monteurs met een
schilderkwalificatie namen medio 1995 de taken van schilders over. Na 2005 werd het merendeel van het materieel
chroom-6-vrij en veranderde de waarschijnlijkheid van de blootstelling aan chroom-6 in mogelijk.

De monteur draaistellenafdeling was tijdens zijn werkzaamheden mogelijk blootgesteld aan chroom-6 tot circa
2005. Vanaf het moment dat het overgrote deel van de draaistellen chroom-6-vrij was, werd blootstelling aan
chroom-6 onwaarschijnlijk.

Werkzaamheden in de Verborgen Fabriek waren met name projectmatig. Werkzaamheden betroffen primair geen
bewerkingen aan verflagen, maar deze activiteiten konden wel door andere werknemers worden uitgevoerd in
dezelfde ruimte. Afhankelijk van de aard van het project en de werkzaamheden kon mogelijk blootstelling aan

chroom-6 plaatsvinden.
Voor de werknemers van de technische dienst voor locatie Maastricht was blootstelling aan chroom-6 niet te

beoordelen door gebrek aan informatie over de aard, mate en duur van de werkzaamheden. Ook was het niet

bekend of de technische dienst de gehele periode operationeel was.
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Voor de functie Voorman onderhoud (zie Tabel IlI-VII.1) was blootstelling aan chroom-6 onwaarschijnlijk vanwege

de aard van de werkzaamheden.

Intensiteit Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling

stof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006- 2011- 2016-
Functie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020
Schilder X X X X
Lasser X
Monteur (Carrosseriemedewerker) _ X X X X X X X X X
Monteur (Onderhoud) X X X X X X X X X
Monteur (Draaistellenafdeling) X X X X X X X X
Monteur (Verborgen Fabriek) X
Technische Dienst X X X X X
Leidinggevende werkvloer (Voorman onderhoud) X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur IlI-VII.1. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de onderzochte functies Onderhoudsbedrijf Maastricht
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Bijlage Il = VIII Onderhoudsbedrijf Amsterdam Zaanstraat

Bronnen
- DMS: R67,R162, R166, R249, R321 en 902
- Gesprekken met (oud-)werknemers
- Correspondentie NS 15 juni 2020

- https://www.railwiki.nl/index.php?title=Onderhoudsbedrijff Amsterdam Zaanstraat

- Matrix van locaties NS werkplaatsen en periodes tbv RIVM, versie 19 maart 2019 (aangeleverd door NS)

Er zijn drie gesprekken gevoerd met vijf (oud-)werknemers waarbij vijf functies van locatie Amsterdam Zaanstraat en
locatie Amsterdam Watergraafsmeer zijn besproken. De besproken functies voor locatie Zaanstraat zijn
weergegeven in Tabel llI-VIII.1. In de eerste kolom wordt de generieke functie vermeld. De tweede kolom bevat de

functie-omschrijving zoals de (oud-)werknemers deze hebben aangegeven.

Tabel I1I-VIIl. 1. Besproken functies locatie Amsterdam Zaanstraat

Generieke functie Besproken functie
Monteur Monteur
Monteur (Interieurbouwer) Uitzendkracht
Overige Keurder

Inleiding locatie Amsterdam Zaanstraat

Lijnwerkplaats Amsterdam Zaanstraat werd in 1924 geopend voor onderhoud aan elektrisch reizigersmaterieel.
Veel werknemers van Lijnwerkplaats Amsterdam Zaanstraat waren in de beginperiode afkomstig van Lijnwerkplaats
Zwolle. In 1985 sluimerde sluiting voor Lijnwerkplaats Amsterdam Zaanstraat, veel werknemers zijn toen
teruggegaan naar Lijnwerkplaats Zwolle (ref 67). Maar lijnwerkplaats Amsterdam Zaanstraat bleef open. In 1994
werd de naam lijnwerkplaats gewijzigd in onderhoudsbedrijf. Naast het bestaande materieel, kwam de nieuwe
dubbeldekker (DD-IRM) in onderhoud. Dit leidde tot aanpassingen in de outillage (ref R249). Medio 2000 stond
Onderhoudsbedrijf Amsterdam Zaanstraat opnieuw op de nominatie om te sluiten, mede door de komst van een
nieuwe werkplaats in Amsterdam Watergraafsmeer. Toch bleef Onderhoudsbedrijf Amsterdam Zaanstraat open.
Vanaf 2004/2005 nam de hoeveelheid werk opnieuw af en ging men opdrachten voor Revisiebedrijf Haarlem
verrichtten. Het werkplaatscomplex bleef in gebruik tot eind 2009. Toen dreigde opnieuw sluiting. Maar door streng
winterweer werd in december 2010 de werkplaats weer in gebruik genomen voor herstel van defect SLT materieel.
Onderhoudsbedrijf Amsterdam Zaanstraat werd daarmee officieel een filiaal van revisiebedrijf Haarlem, waarbij met

name projectmatige klussen werden uitgevoerd. Een van dit projecten was het opknappen van 44
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dubbeldeksrijtuigen in 2015. De werkplaats is momenteel in gebruik als Techniek Fabriek, maar staat al jaren op de

nominatie om gesloten te worden.

Ontwikkelingen infrastructuur locatie Amsterdam Zaanstraat

De werkplaats bestond uit een grote loods. In de loods lagen sporen 6 tot en met 11. Deze sporen stonden in open
verbinding met elkaar. De sporen 1 tot en met 5 lagen buiten. Er werd tegelijkertijd aan 3 a 4 treinstellen op
verschillende sporen gewerkt. Aan de treinstellen werd groot onderhoud verricht, zoals remblokken vervangen,
wegslijpen en schuren van stukken bakwand, etc. Conserveringswerkzaamheden werden met name op spoor 8
uitgevoerd. Schilderwerkzaamheden werden door circa 2-3 schilders uitgevoerd, soms door monteurs. In de jaren
90 waren er circa 178 werknemers in het onderhoudsbedrijf werkzaam (ref R249). Men werkte in ploegendiensten.
In de werkplaats waren 3 ploegen aanwezig: casco, interieur en exterieur. Er werkten zowel vaste medewerkers als

uitzendkrachten.

Arbodocumenten

Onderstaande documenten zijn gevonden in het archief (DMS). In deze documenten wordt vaak gesproken over
Onderhoudsbedrijf Amsterdam, zonder dat de locatie (Onderhoudsbedrijf Zaanstraat of Onderhoudsbedrijf

Watergraafsmeer) nader is gespecificeerd.

De eerste documenten over veiligheidsvoorschriften dateren van 1973. In deze documenten werd gesproken over
veiligheidswerkgroepen en een veiligheidsraad. Er vonden regelmatig overleggen plaats. In de documenten lag de
nadruk op brandpreventie en persoonlijke beschermingsmiddelen zoals gehoorbescherming of een veiligheidshelm

maar niet op ademhalingsbescherming (ref R321).

In de documenten is een arbojaarverslag uit 1993 gevonden. Het is niet bekend wanneer de eerste arbo-
jaarverslagen zijn verschenen. In het arbojaarverslag van 1994 werd melding gedaan van de aanwezigheid van een
arbo-milieucoordinator sinds 1992. Verder vermelde het arbojaarverslag dat een nieuwe VGW-commissie en een
VGW-beraad is opgericht. Deze commissies gaan over het arbobeleid. In het jaarverslag waren ook een aantal
voornemens opgenomen. Eén van deze voornemens was een test met mobiele lasrookafzuiging. Omdat er te weinig
lasklussen waren, werd besloten om deze mobiele lasrookafzuiging niet aan te schaffen. Verder werd als knelpunt
genoemd de aanleg van een register gevaarlijke stoffen. Het jaarverslag meldde ook dat werknemers irritaties
ondervonden aan de ogen bij schilderwerkzaamheden met twee-componentenverf. Besloten werd dat niet meer
dan 6 m? per dag geschilderd mocht worden en het dragen van een halfgelaatsmasker werd verplicht gesteld (ref

R249).
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In 1992 zijn stofmetingen in de werkplaats uitgevoerd: persoonlijke metingen bij een monteur en stationaire
metingen in de werkomgeving. Doel was de stofblootstelling tijdens het verwisselen van luchtfilters in kaart te
brengen. Dit onderzoek is uitgevoerd bij divers materieel. Metingen zijn verricht tijdens het verwisselen van
remblokken en schijfremschoenen. Bij het verwisselen van de filters bij Mat'64 was sprake van de meeste
stofontwikkeling. Ook bij de Beneluxtrein en ICR-materieel kon blootstelling plaatsvinden. Het ging hierbij om
kortdurende piekblootstelling. De norm voor chroom en ijzer zou gedurende korte tijd met een factor 2 (volgens de
toen geldende MAC-waarden) zijn overschreden. Bij het remblok/remschoen verwisselen was de stofblootstelling
lager. De meetgegevens zelf zijn niet beschikbaar en kunnen dus niet nader worden gespecificeerd. Maatregelen
werden wenselijk geacht. In 1993 volgde het advies om de filters te nevelen met een bloemenspuit om zo de

stofblootstelling te reduceren (ref R162 en R166).

Het jaarverslag van 1994 vermelde dat het onderhoudsbedrijf heeft besloten om een RI&E uit te voeren (ref R249).
Deze RI&E is niet in de database teruggevonden. Navraag bij leden van de NS-chroom-6-projectgroep heeft geen

aanvullende informatie over deze RI&E opgeleverd (Correspondentie met NS, 15 juni 2020).

In 2015 is opnieuw een RI&E uitgevoerd, specifiek gericht op blootstelling aan chroom-6, waarbij ook metingen zijn
verricht. In verband met beperkte capaciteit op locatie Haarlem was men voornemens om een aantal
werkzaamheden op locatie Amsterdam Zaanstraat te laten uitvoeren. Aldus de RI&E waren er in deze werkplaats
niet of nauwelijks voorzieningen aanwezig om verspreiding van eventueel vrijkomend schuurstof te beheersen. Bij
verschillende werkzaamheden zoals polijsten en vacuumstralen werden persoonlijke metingen uitgevoerd. Deze
metingen werden uitgevoerd bij werkzaamheden aan DDM1 op spoor 11. Bij het polijsten werd alleen de buitenste
laag van het verfsysteem behandeld. De werknemer droeg een wegwerpoverall, handschoenen en een FFP3-
mondkapje. Bij het vacuumstralen droegen de werknemers een overall, handschoenen, monnikskap en een
gelaatsscherm met gefilterde luchttoevoer ABEKP3. In de werkplaats was natuurlijke ventilatie aanwezig in de vorm

van openstaande roldeuren (ref R902). Zie voor verdere toelichting paragraaf Metingen.
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Persoonlijke beschermingsmiddelen (PBM)

In de eerste veiligheidsvoorschriften was het gebruik van persoonlijke beschermingsmiddelen opgenomen, zoals
een veiligheidsbril, veiligheidsschoeisel en gebruik van een helm. Het gebruik van ademhalingsbescherming werd
niet vermeld (ref R321). (Oud-)werknemers lieten weten dat mondkapjes (FFP2) vanaf circa 1975 beschikbaar
waren. Het was eigen verantwoordelijkheid om een mondkapje te gebruiken. Bij schilderwerkzaamheden werd
vanaf 1994 het dragen van een halfgelaatsmasker verplicht gesteld (ref R249). Vanaf 1998 kwam er meer toezicht
en tijdens spuitwerkzaamheden en andere stofbelastende werkzaamheden werden frequenter mondkapjes (FFP2)
gedragen. Tijdens blootstellingsmetingen in 2015 werd vastgesteld dat de werknemer bij het polijsten een filterend
gelaatsstuk met FFP3 filter droeg en tijdens het vacuumstralen een gelaatsscherm met gefilterde luchttoevoer

ABEKP3 (ref R902).

Functies en werkzaamheden locatie Amsterdam Zaanstraat

Onderstaande informatie over de functie-inhoud is gebaseerd op de gespreksverslagen.

Monteur

De beschrijving van de werkzaamheden heeft betrekking op halverwege jaren 70 tot heden. Er werd groot
onderhoud verricht, zoals remblokken vervangen, wegslijpen en schuren van stukken bakwand, etc. Demontage aan
de buitenzijde van treinstellen vond nauwelijks plaats. Een van de gesproken (oud-)werknemers had een groepje
met spuiters opgericht. Schilder- en spuitwerkzaamheden werden door circa 2-3 monteurs uitgevoerd (geen
officiele schilders). Gestart werd met slijp- en straalwerkzaamheden. Meerdere keren per maand, circa 1 keer per
week werd met een kleine mobiele straalmachine gestraald. De mobiele straalmachine was voorzien van afzuiging,
maar er kwam desondanks veel stof in de werkomgeving terecht, aldus (oud-)werknemers. Er werd gestraald tot
aan het blanke staal. Er werden geen mondkapjes gedragen. Straalgrit werd de put ingeveegd of met stoffer en blik
opgeruimd.

Vanaf medio 2010 vonden er vooral projectmatige opdrachten plaats. Voor een van de projecten werd een nieuw
mobiel vacuumstraalapparaat met afzuiging aangeschaft. Dit werkte naar behoren. Er werd gestraald tot aan het
staal. Er was geen vaste straler aanwezig. Vaak was er een apart groepje werknemers die deze
straalwerkzaamheden uitvoerden. Meerdere keren per maand werd er gestraald. Straalwerkzaamheden werden
onder andere uitgevoerd bij trappen en dorpels op de balkons van de DDM1 (Ref R902). Slijpen vond maandelijks

plaats, bijvoorbeeld als men een bout niet los kreeg.

Schuurwerkzaamheden werden uitgevoerd tot aan de laag met grondverf. Men gebruikte een kleine
schuurmachine, zonder afzuiging. Dagelijks werd door een werknemer geschuurd (droog). Op een bankwand waren

vaak meerdere plekken aanwezig die geschuurd moesten worden. De duur van de schuurwerkzaamheden was circa
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10 minuten per plek (niet dagelijks). De schuurmachines werden eind 1999/2000 voorzien van afzuiging welke op

een stofzuiger was aangesloten. Deze schuurmachines werden gebruikt voor grotere oppervlakten.

Na het schuren werd een laag primer aangebracht. Vervolgens werd geplamuurd en opnieuw geschuurd. Verf werd
met kwast en roller aangebracht. Vaak maar één laklaag. Er was geen tijd om een tweede laklaag aan te brengen
omdat de trein weer ingezet moest worden. Er werd altijd gewerkt met de verfkleuren geel en blauw. Bij het verven
werd geen mondkapje gedragen, al waren de mondkapjes wel beschikbaar. De tijdsdruk was hoog, dagelijks werden
meerdere treinen behandeld. Soms werd een trein halverwege het onderhoud weer ingezet, en kwam deze ’s

nachts weer retour, zodat men de onderhoudsklus af kon maken.

Vanaf de beginperiode werd gepostzegeld om roestplekken en beschadigingen te verwijderen. Het ging hierbij om
kleine oppervlakten. Eind jaren "90 kwam er een omslagpunt in het postzegelen. Door het postzegelen was op een
treinstel vaak een afbakening te zien van plekken welke recent behandeld waren (veroorzaakt door kleurverschil).
Dit was ongewenst en men stapte over naar spuiten. Alleen kleine plekjes werden bij uitzondering nog met kwast en
roller behandeld. In 1998 werd een mobiele spuitinstallatie aangeschaft en kwam er een verfhok om de verf te
mengen en de verfspuit schoon te maken. Voor het aanmaken van verf was afzuiging aanwezig. De verfspuit werd
met thinner gereinigd. Werknemers kregen verschillende spuittrainingen. Vanaf dat moment werden op locatie
grotere oppervlakten behandeld, zoals de kop van de VIRM. Het werk werd meestal uitgevoerd door spuiters, maar
ook monteurs met affiniteit met spuiten werden wel eens ingezet. Vanaf 1998 werden tijdens het spuiten
frequenter mondkapjes (FFP2) gedragen. In januari 2001 werd vanwege een veiligheidsincident het spuiten direct
gestaakt en men stapte weer over naar kwasten en rollen. Ook werd gebruik gemaakt van folie om de
geconserveerde plekken op een trein af te plakken. Voordat de folie werd aangebracht, werd het oppervlak

geschuurd.

Botsschades kwamen circa 1 keer in de 3 maanden voor. Bij botsschades werd regelmatig gelast en gebrand, deels
op blank staal (geen rvs), deels op geverfd materieel. Daarnaast vond het branden van raamwerken/koppelingen en
bouten wekelijks plaats, circa 30 minuten per keer. Het materieel was deels voorzien van een laag verf. Door het
branden ontstonden er dampen in de werkomgeving. In de periode 1978 — 2010 werd bij lassen, branden en gutsen
alleen een laskap gedragen (geen ademhalingsbescherming). In het begin (jaartal onbekend) was er geen afzuiging
aanwezig tijdens het lassen, later was er wel afzuiging beschikbaar (eveneens jaartal onbekend). Laswerkzaamheden
zijn de afgelopen jaren afgenomen, op dit moment vinden laswerkzaamheden nog maar circa 1 keer in de maand

plaats.
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De werkomgeving werd door de werknemers zelf schoongemaakt. Het stof werd met een bezem in de put
geveegd. Verder was er perslucht aanwezig om alles af te blazen. De rest van de werkomgeving werd door

schoonmaakpersoneel (extern) schoongemaakt.

Monteur (Interieurbouwer)

Een van de gesproken (oud-)werknemers heeft in de afgelopen 5 jaar enkele maanden als uitzendkracht op deze
locatie gewerkt. Dit betrof de functie interieur- en exterieurbouwer. De belangrijkste taak voor de interieurbouwer
was het ontmantelen en weer opbouwen van het interieur van een trein. Onderdelen zoals banken werden
verwijderd en nieuwe banken werden geplaatst. Hiervoor werden ook onderdelen van oude treinstellen gebruikt.
Dit waren vooral projectmatige opdrachten, zoals het opknappen van DDM1 treinstellen. Stoelen, banken en wc’s
werden uit het treinstel verwijderd en in kratten geplaatst. Onderdelen werden gecontroleerd op haarscheuren

(door DEKRA), eventueel gereviseerd en weer opgebouwd.

Bij exterieur werden de volgende werkzaamheden verricht: deuren, buisbalgen, vloeren en vlioerbedekking
verwijderen, ramen plaatsen, etc. Ook werden rubbers uit de deuren en ramen gehaald. Door middel van afbranden
en beitels werd de lijmlaag verwarmd waardoor de vloerbedekking (internationale treinen) kon worden verwijderd.
Hiervoor gebruikte men een mondkapje en handschoenen. Straal-, schuur-, of verfwerkzaamheden werden door
betrokkene niet verricht, maar vonden wel in de directe omgeving plaats. Slijpwerkzaamheden werden uitgevoerd
als men bijvoorbeeld een bout niet loskreeg. Dit was maandelijks, betrof minutenwerk, en werd gedaan met een
haakse slijper. Men droeg hierbij een mondkapje. In de directe omgeving waren omstanders vaak stofbelastende

taken aan het uitvoeren.

Na afloop van de werkzaamheden werden de buitenbordessen en platforms geveegd met bezem, stoffer en blik. Dit
vond dagelijks plaats, gedurende circa 30 minuten. Een aantal werknemers droegen hierbij mondkapjes. Stofzuigers
waren aanwezig, maar deze werden niet gebruikt omdat bijvoorbeeld de accu leeg was. Perslucht werd niet

gebruikt.

Beoordeling blootstelling aan chroom-6

Materieeloverzicht

Locatie Amstersdam Zaanstraat is gedurende de gehele periode van onderzoek, 1970-2020, operationeel geweest.
Gedurende de hele periode zijn in meer of mindere mate treinen onderhouden die chroom-6-houdende primers
en/of toplagen hadden. Tot medio 2011 zijn vrijwel alle treinen die in Amsterdam Zaanstraat werden onderhouden

voorzien geweest van chroom-6-houdende verflagen. Met name grote series als Locomotor Serie, Mat’54, Mat’64,
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SGM, ICR(m) en DDM-1 maakten een substantieel deel uit van het te onderhouden materieel en hadden chroom-6-
houdende verflagen. Vanaf 2011 zijn in Amsterdam Zaanstraat volgens de beschikbare informatie ook steeds meer

treinen, zoals de VIRM 2- 4 onderhouden die chroom-6-vrij waren.
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Tabel 11I-VIII.2. Overzicht van treinmaterieel relevant voor Onderhoudsbedrijf Amsterdam Zaanstraat

1922
1928
1932
1934
1935
1939
1947
1947
1948
1950
1954
1955
1957
1957
1958
1961
1965
1966
1975
1980
1984
1991
1991
1994
2001
2003
2007
2007
2017

1923
1928
1932
1934
1935
1942
1948
1948
1950
1950
1954
1956
1957
1957
1958
1961
1965
1966
1975
1980
1985
1992
2012
2001
2002
2004
2008
2008
2017

1973
1970
1981
2007
1974
1972
1982
1987
1999
1987

Bouwjaar Startjaar Eindjaar Fabrikant

Werkspoor, HAWA, Beijnes, Gorlitz (DE)
Beijnes, Westwaggon Keulen, Werkspoor
Allan, Beijnes, Werkspoor

Werkspoor, Centrale Werkplaats Zwolle
Werkspoor

Werkspoor, Beijnes, Allan

SLM (CH), Werkspoor

Werkspoor, Allan, Beijnes

Alsthom (FR)

Werkspoor, Beijnes

1988/200« Werkspoor, Beijnes

1996
1984
1988
1984
2016
2008
2003
2021

2019
2011

Bllan, Beijnes, Werkspoor

Beijnes

Allan, Beijnes, Werkspoor

Werkspoor

Werkspoor

Werkspoor

Werkspoor

Talbot-Aken (DE)

Talbot-Aken (DE)

Talbot-Aken (DE)

Talbot-Aken (DE)

Talbot-Aken (DE)

Talbot-Aken (DE)

Bombardier Gorlitz (DE), De Dietrich (FR)
Bombardier Gorlitz (DE), De Dietrich (FR)
Bombardier Gorlitz (DE)

Siemens, Bombardier (DE)

CAF (ES)

Type Serie materieel Aantal 1970-1975 1976-1980 1981-1985 1986-1990 1991-1995 1996-2000 2001-2005 2006-2010 2011-2015 2016-2020
elektrische tussen- en motorrijtuigen
rijtuigen

rijtuigen

rangeerlocomotor met dieselmotor
rijtuigen

dieselelektrisch treinstel en motorrijtuig
elektrische locomotief

Ovaleramenrijtuigen

BagagewagensDIVenDV (StalenD)

|Locomotor Serie 200/300(sik) ]

Bolkoprijtuigen

Mata0(EV)

locserie1000(NS1000)
elekirisch treinstel Mat'46 (Plan A, AB, B&C, Muizenneus)
elektrische locomotief locserie1100(NS1100)
rijtuigen PlanD (doorgangsrijtuigen)
rijtuigen PlanE (stalen rijtuigen) / Df (fietsenrijtuigen)
elekirisch treinstel |Mat'54 (PlanF, G, M, P &Q, Hondekop) |
rijtuigen Pank
elektrisch treinstel Mat 57 (Hondekop Benelwx) ]
rijtuigen PlanN (ait/slasprijtuigen)
elekirisch treinstel | Mat '64 (Plan T&V, Apekop, incl. Vrijheidstrein) |
elektrisch motorrijtuig [Motorpostmp1-3 ]
rijtuigen [Planw (Planwillem) ]
elektrisch treinstel [sGM(m) (stadsgewestelijk Materieel, Sprinter, PlanY) |
elekrisch treinstel ICR(m) (Intercity Rijtuiglen)) ]
rijtuigen |DDM-1 (DubbelDeksMaterieel) ]
elektrisch treinstel |DD-AR (DubbelDeks AggloRegiomaterieel) (DDM-2, DDM-3, mDDM) |
rijtuigen DDZ (Dubbeldekker Zonering; omgebouwde DD-AR)
elektrisch treinstel [VIRM-1 (Verlengd InterRegioMaterieel, Bizon) |
elekirisch treinstel VIRM-2vanaf2002
elektrisch treinstel VIRM3vanaf2004
elektrisch treinstel ViRM-4vanaf208
elekirisch treinstel SLT(sprinterLightTrain) ]
elektrisch treinstel

SNG-1 (Sprinter Nieuwe Generatie, CAF)

aangetoond chroom-6-houdend
waarschijnlijk chroom-6-houdend
aangetoond chroom-6-vrij
waarschijnlijk chroom-6-vrij
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Metingen

In de periode 2015-2018 zijn 28 persoonlijke en 34 stationaire luchtmetingen uitgevoerd in de
onderhoudswerkplaats Amsterdam Zaanstraat tijdens onderhoudswerk aan de SGM (bouwjaar1975), aan de DDM-1
(bouwjaar 1985) en in mindere mate aan de SLT (bouwjaar 2007).

Er werden persoonlijke metingen uitgevoerd tijdens polijsten (n=9), stralen (n=7), schuren (n=4), slijpen (n=3)
demontage van draaistellen (n=2) en bij lassen, frezen en diverse werkzaamheden (allen n=1).

Bij het werken aan interieur van de SGMs werden uitzonderlijk hoge inhaleerbaar stofconcentraties gemeten. Bij het
lassen en slijpen varieerden deze concentraties (n=4) tussen de 11 en 51 mg/m?3. Bij de andere taken waren de
inhaleerbaar stofconcentraties (n=8) aanzienlijk lager (0,1-3,7 mg/m?3). Ook de stationaire inhaleerbaar stofmetingen
lieten hoge concentraties zien bij het slijpen (n=3), die varieerden tussen 3,6 en 6,6 mg/m?. De overige stationaire
inhaleerbaar stofmetingen (n=15) lieten veel lagere concentraties zien (0,1-1,3 mg/m3).

De 24 persoonlijk metingen van chroom-6 concentraties resulteerden slechts bij 4 metingen in concentraties boven
de detectielimiet. Bij het polijsten en schuren aan DDM-1 treinen (n=4) varieerde de blootstelling tussen de 0,7 en
9,8 ug/m3. Van de 31 stationaire luchtmetingen bleek slechts eenmaal in het inhaleerbaar stofmonster chroom-6

aantoonbaar bij het polijsten van de DDM-1 treinen (0,3 pg/m3).

Blootstelling aan chroom-6

Op basis van de taken, tijdsbesteding en bewerkt materieel was directe blootstelling aan chroom-6-houdend stof
voor de monteur waarschijnlijk. De monteur heeft naar verwachting de hoogste blootstelling gehad door
stofbelastende werkzaamheden, zoals stralen, slijpen en schuren waarbij verflagen werden verwijderd. Ook bij
andere werkzaamheden zoals lassen, snijden, afbranden, aanbrengen van primer en schoonmaken (vegen) zal de
monteur zijn blootgesteld aan chroom-6. Dit wordt ondersteund door documenten zoals de RI&E en
blootstellingsmetingen. Deze documenten beschrijven dat in de werkplaats niet of nauwelijks voorzieningen
aanwezig waren om verspreiding van eventueel vrijkomend schuurstof te beheersen (ondanks dat de (oud-)
werknemers aangaven dat afzuiging en persoonlijke beschermingsmiddelen beschikbaar waren). De persoonlijke
metingen laten hoge stofconcentraties zien, waarbij in de periode 2015-2018 in enkele monsters chroom-6 is

gevonden.
Voor de monteur (Interieurbouwer) was blootstelling aan chroom-6 bij het uitvoeren van werkzaamheden aan de

binnenzijde van treinstellen onwaarschijnlijk. Ook voor de keurder (zie Tabel I1I-VIIl.1) was blootstelling aan chroom-

6 onwaarschijnlijk, omdat geen stofbelastende werkzaamheden aan treinen werden verricht.
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Intensiteit
stof 1970- 1976-
Functie blootstelling 1975 1980

Monteur I x
Monteur (Interieurbouwer)
Overige (Keurder)

Waarschijnlijk

Blootstelling aan stof: Medium Laag

Blootstelling aan chroom-6: Mogelijk Onwaarschijnlij

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur I1I-VIII.1.
Amsterdam Zaanstraat

Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling

1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006- 2011-
1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015
X X X X X X X

X X X
Indirect Verwaarloosbaar Geen

k
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Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de onderzochte functies Onderhoudsbedrijf

2016-
2020
X
X



Bijlage Il — IX Onderhoudsbedrijf Amsterdam Watergraafsmeer

Bronnen

- DMS: R67, R209, R334 en NA2.
- Gesprekken met (oud-)werknemers

- https://www.railwiki.nl/index.php?title=Onderhoudsbedrijff Amsterdam Watergraafsmeer

- Matrix van locaties NS werkplaatsen en periodes tbv RIVM, versie 19 maart 2019 (aangeleverd door NS)

Er zijn drie gesprekken gevoerd met vijf (oud-)werknemers waarbij vijf functies van locatie Amsterdam Zaanstraat en
locatie Amsterdam Watergraafsmeer zijn besproken. De besproken functies voor locatie Watergraafsmeer zijn
weergegeven in Tabel [lI-1X.1. In de eerste kolom wordt de generieke functie vermeld. De tweede kolom bevat de

functie-omschrijving zoals de (oud-)werknemers deze hebben aangegeven.

Tabel I1I-1X.1. Besproken functies locatie Amsterdam Watergraafsmeer

Generieke functie Besproken functie
Monteur Monteur
Schilder Spuiter

Inleiding locatie Amsterdam Watergraafsmeer

Kort voor de Tweede Wereldoorlog werd locatie Amsterdam Watergraafsmeer als rangeerterrein in gebruik
genomen. In 1954 volgde de bouw van een lijnwerkplaats. Onderhoud van goederenwagons en diesellocomotieven
afkomstig uit het Amsterdams havengebied vonden hier plaats. In 1987 werd de locatie Amsterdam
Watergraafsmeer een technisch centrum. Het was een werkplaats voor kleine herstelwerkzaamheden en dagelijkse
controles aan diverse materieeltypen verricht. Ook onderhoud aan internationale treinen vond plaats. In 2007 werd
een nieuw onderhoudsbedrijf geopend. Het onderhoudsbedrijf was speciaal gebouwd voor het onderhoud aan het

hogesnelheidsmaterieel.
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Ontwikkelingen infrastructuur locatie Amsterdam Watergraafsmeer

De werkplaats (gebouw nr 10) was gelegen op een rangeerterrein. De afmetingen van de werkplaats waren circa 67
x 34 meter. Aan één zijde waren 5 grote roldeuren aanwezig waardoor de locomotieven naar binnen werden
gereden. In de werkplaats waren 5 sporen, hiervan waren 3 sporen over de volle lengte van het gebouw. In het
gebouw was een werkplaats, kantoorruimten, magazijn, toiletten en wasgelegenheid aanwezig. In onderstaande
afbeelding is een plattegrond uit 1980 opgenomen (ref R67). In de jaren 80 vond dagelijks onderhoud, 6 maandelijks
onderhoud, 12 maandelijks onderhoud en tussenrevisie (elke 24 maanden) aan locomotieven plaats. Tussen 2
tussenrevisies ging de locomotief naar Revisiebedrijf Tilburg voor een grote herstelling. Op de locatie Amsterdam
Watergraafsmeer vonden ook herstellingen aan ongepland binnenkomend materieel en constructiewijzigingen
plaats (ref R67 en R334). Begin jaren 80 waren 82 werknemers in dienst van de werkplaats. Momenteel zijn dit circa

5 —10 werknemers aldus gesproken (oud-)werknemers.

In 2007 is gebouw 12 operationeel geworden, met als doel onderhoud aan hogesnelheidstreinen (Fyra). Gebouw 12
lag op ruim 1.000 meter van gebouw 10 af. De afmetingen van gebouw 12 waren circa 250 x 50 meter. Er waren 4
sporen aanwezig. Aan- en afvoer van materieel vond via twee zijden plaats. De werkplaats beschikte over een
tandemkuilwielenbank en een aardwindinstallatie. Bij een tandemkuilwielenbank konden twee assen tegelijkertijd
worden gedraaid, dit verkortte de doorlooptijd van het materieel. Met een aardwindinstallatie kon onder het
materieel worden gewerkt, bijvoorbeeld om het draaistel te vervangen. Er vonden geen structurele

conserveringswerkzaamheden aan de buitenzijde van de treinstellen plaats.

In de eerste helft van 2020 is de werkplaats geschikt gemaakt voor de nieuwe intercity (ICNG). In juli 2020 zijn er
elektrotechnische en werktuigbouwkundige installaties aangebracht. Twee van de vier sporen in de hal werden
voorzien van bordessen. Door deze nieuwe bordessen konden de onderhoudsmonteurs goed bij het dak van de

trein komen.
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Afbeelding Ill-IX.1. Plattegrond Lijnwerkplaats Watergraafsmeer 1980

Arbodocumenten

Zie paragraaf Arbodocumenten, locatie Amsterdam Zaanstraat.

Persoonlijke beschermingsmiddelen (PBM)

Er is voor deze locatie geen informatie beschikbaar over werkbeschrijvingen en instructies over het gebruik van
persoonlijke beschermingsmiddelen. (Oud-)werknemers gaven aan dat in de werkplaats altijd de beschikking is
geweest over persoonlijke beschermingsmiddelen. Adembescherming werd gedragen tijdens het spuiten. Het is niet

bekend welke type ademhalingsbescherming dit betreft.

Functies en werkzaamheden

Onderstaande informatie over de functie-inhoud is gebaseerd op de gespreksverslagen.

Schilder

Vanaf 2010 tot heden (maart 2020) stond middenin de werkplaats een tent met mobiele spuitinstallatie. De tent
had wanden van tentdoek en was voorzien van een filterinstallatie, maar sloot, aldus (oud-)werknemer, aan de
onderzijde niet goed af. Aan de wanden van treinstellen werd nauwelijks gespoten. Spuitwerkzaamheden werden
met name bij Traxx-locomotieven uitgevoerd. Er werd gespoten met een bekerspuit. Er was 1 spuiter werkzaam.
Sinds de introductie van de mobiele spuitinstallatie werd nauwelijks meer gekwast. Schuren vond af en toe plaats en

gebeurde ook in de tent. De samenstelling van de toegepaste verven was niet bekend.
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In het kader van de RI&E vond in 2016 een rondgang plaats en werden de werkzaamheden in de tent beoordeeld.
De mobiele afzuigunit met tent werd tegen de neus van een treinstel geplaatst. De werkzaamheden bestonden uit:
schuren, polijsten, plamuren en spuiten. Persoonlijke beschermingsmiddelen werden gedragen (niet nader
gespecificeerd). Vanwege de stofverspreiding en het ontbreken van een risico analyse werd besloten deze
werkzaamheden niet meer uit te voeren. Het advies volgde om maatregelen uit te voeren overeenkomstig de
Arbeidshygiénische strategie (ref NA2). Of deze tent ook daadwerkelijk buiten gebruik is gesteld is niet helder:

gesproken (oud-)werknemer gaf aan dat de spuittent tot op heden nog steeds in gebruik is.

Monteur

Een van de gesproken (oud)-werknemers was vanaf medio jaren 70 op deze locatie als monteur werkzaam.
Hoofdactiviteit was motorrevisie van diesellocomotieven (lok 2200, 2500 en 600). Geen rijtuigen. Ook
werkzaamheden aan lijnmotoren werden uitgevoerd. Deze motoren werden volledig uit elkaar gehaald en
gecontroleerd op scheuren. Bij scheuren ging de motor naar Revisiebedrijf Tilburg voor verdere
herstelwerkzaamheden. Sporadisch vonden las-, schuur-, en verfwerkzaamheden plaats. Dit betrof vooral kleine

oppervlakten.

Na 2000 vond er nog nauwelijks motorrevisie van locomotieven plaats en lag de nadruk op herstel van ander
materieel (Mat’64, DDZ, etc). De nachtploeg verrichtte de vooropname. In de ochtend ging de dagploeg aan de start
met herstelwerkzaamheden. Het postzegelen en spotrepair was vergelijkbaar met de werkzaamheden op de locatie
Amsterdam Zaanstraat. In de periode 2000-2010 werd veelal in de buitenlucht geschuurd. Na het schuren ging het
onderdeel richting de portocabin (zeecontainer). In de portocabin werden de onderdelen met polyester hersteld of
het betrof een nieuw onderdeel. Nadruk lag op hergebruik van onderdelen. In 2010 volgde een proef met een
mobiele lasrookafzuiginstallatie. Deze afzuiginstallatie was geleend van de locatie Leidschendam. Maar er waren te

weinig lasklussen aan het materieel om een dergelijke aanschaf te rechtvaardigen (ref R209 en R249).

Beoordeling blootstelling aan chroom-6

Materieeloverzicht

OB Watergraafsmeer is vanaf 1954 tot heden operationeel geweest. Gedurende de hele periode zijn in meer of
mindere mate treinen onderhouden die chroom-6-houdende primers en/of toplagen hadden. Met name grote
series als diesellocomotieven, Mat’64, SGM, ICR(m), DD-IRM, VIRM-1 en VIRMm maakten een substantieel deel uit
van het te onderhouden materieel en hadden chroom-6-houdende verflagen. Vanaf de jaren 2011 zijn in
Amsterdam Watergraafsmeer ook treinen onderhouden die volgens de beschikbare informatie chroom-6-vrij waren,

zoals de VIRM 2-4. Ook de eerder genoemde Traxx en Fyra V250 waren waarschijnlijk chroom-6-vrij.
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Tabel llI-1X.2. Overzicht van treinmaterieel relevant voor Onderhoudsbedrijf Amsterdam Watergraafsmeer

1939 1942
1944 1945
1953 1954
1954 1955
1954 1955
1961 1961
1972 2006
1973 2000
1979 1993
1980 1980
1991 2012
1994 1994
1994 2001
2000 2000
2001 2002
2003 2004
2007 2008
2008 2012
2008 2008

2013

Werkspoor, Centrale Werkplaats Zwolle
Werkspoor, Beijnes, Allan
Dick Kerr Works (UK)
Alsthom (FR)

Dick Kerr Works (UK)
Allan, MTE (FR)
Werkspoor

rangeerlocomotor met dieselmotor
dieselelektrisch treinstel en motorrijtuig

diesel locomotief
diesel locomotief
diesel locomotief
diesel locomotief
elektrisch treinstel

Linke-Hofmann-Busch, Orenstein & Koppel, Messerschmit rijtuigen

Wegmann (DE)

Waggon Union (DE)

Talbot-Aken (DE)

Talbot-Aken (DE)

Talbot Aken (DE), De Dietrich (FR)
Talbot-Aken (DE)

Siemens, Bombardier (DE)

Bombardier Gérlitz (DE), De Dietrich (FR)
Bombardier Gérlitz (DE), De Dietrich (FR)
Bombardier Gorlitz (DE)

AnsaldoBreda, Pistoia (1)

Bombardier (Adtranz) Kassel (DE)

rijtuigen

rijtuigen
elektrisch treinstel
rijtuigen
elektrisch treinstel
elektrisch treinstel
elektrisch treinstel
elektrisch treinstel
elektrisch treinstel
elektrisch treinstel
elektrisch treinstel
elektrische locomotief

Se

Mat ‘40 (DE-V)
Rangeerlocomotieven serie 500

ICL (InterCity Lease)
Rijtuigen Avmz (revisie door Deutsche Bahn)
Couchetterijtuigen Bcvmh (NS Internationaal; CityNightLine)

jfl'

ICE (InterCityExpress 3 Multicourant)

V250 (Fyra V250, Albatros, Eendebek of Vogelbekdier)
TRAXX (Transnational Railway Applications with eXtreme fleXibility) (NS 186,

Aantal

45
130
65
150
277
115
10
29
317
50
290
418

124
126

66

1970-1975 1976-1980 1981-1985 1986-1990 1991-1995 1996-2000 2001-2005 2006-2010 2011-2015 2016-2020

- c<toond ch

room-6-houdend

waarschijnlijk chroom-6-houdend

I aangetoond chroom-6-vrij

waarschijnlijk chroom-6-vrij

Italic: materieel onderhoudj/revisie vond plaats in het buitenland
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Metingen

Er zijn geen meetgegevens beschikbaar voor locatie Amsterdam Watergraafsmeer.

Blootstelling aan chroom-6

De blootstelling aan chroom-6 was voor de monteur mogelijk. Hoofdactiviteit was motorrevisie van
diesellocomotieven. Deze diesellocomotieven waren voorzien van chroom-6-houdende verflagen, maar bij
(de)montage werkzaamheden aan motoronderdelen vond waarschijnlijk lage blootstelling aan chroom-6 plaats.
Verspanende activiteiten, zoals schuren en lassen, waarbij chroom-6 blootstelling kon plaatsvinden, werden
sporadisch uitgevoerd. Na 2000 vond motorrevisie nauwelijks meer plaats en lag de nadruk op werkzaamheden aan
ander materieel. Het is niet goed bekend wat de aard van deze werkzaamheden was. De schuurwerkzaamheden

vonden veelal in de buitenlucht plaats. Blootstelling aan chroom-6 was ook voor de periode na 2000 mogelijk.

Directe blootstelling aan chroom-6-houdend stof was voor de schilder na 2011 mogelijk. De blootstelling aan
chroom-6 véér 2011 is onbekend door gebrek aan informatie. Spuitwerkzaamheden werden, aldus de documenten,
stopgezet vanwege de stofverspreiding en het ontbreken van een risico-analyse. Bij schuurwerkzaamheden aan
chroom-6-houdend materieel kon mogelijk blootstelling hebben plaatsgevonden. Anderzijds werden vanaf dat

moment geen chroom-6-houdende primers en toplagen meer aangebracht, zowel op oud als nieuw materieel.

Intensiteit Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling

stof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006- 2011- 2016-
Functie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020
Schilder (Spuiter) _ X X
Monteur X X X X X X X X X X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur Ill-IX.1. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de onderzochte functies Onderhoudsbedrijf
Amsterdam Watergraafsmeer
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Bijlage IIl — X Onderhoudsbedrijf Rotterdam Feijenoord

Bronnen

- DMS documenten: R366, R370, R371, R372, R491, R1038 en R1139
- Gesprekken met (oud-)werknemers

- Matrix van locaties NS werkplaatsen en periodes tbv RIVM, versie 19 maart 2019 (aangeleverd door NS)

Er zijn twee gesprekken gevoerd met twee oud-werknemers waarbij zes (neven)functies van locatie Rotterdam zijn
besproken. Dit betreft Onderhoudsbedrijf Rotterdam Feijenoord en Onderhoudsbedrijf Rotterdam Waalhaven. In
Tabel 11I-X.1 staan de besproken functies voor locatie Feijenoord. In de eerste kolom wordt de generieke functie

vermeld. De tweede kolom bevat de functie-omschrijvingen zoals door de oud-werknemers aangegeven.

Tabel IlI-X.1. Besproken functies locatie Rotterdam Feijenoord

Generieke functie Besproken functie
Monteur Allround Monteur
Technische dienst Technische Dienst (Feijenoord o0.a. Waalhaven inrichten)
Administratieve functie Werkvoorbereider/planner (Feijenoord)
Overige Nevenfunctie: ongevallenkraan
Nevenfunctie: ongevallenbestrijding

Inleiding

Goederenwerkplaats Rotterdam Zuid was eerst een lijnwerkplaats en staat beter bekend als locatie Feijenoord.
Later werd dit Onderhoudsbedrijf Rotterdam genoemd. Hier vonden grotere herstellingen plaats. Dit was gepland
onderhoud aan o.a. diesellocs van RAILION en externe vervoerders zoals beschreven in het onderhoudsplan. Dit
betrof bijvoorbeeld een 1000 uren beurt bestaande uit filters en kleppen vervangen, wielbanden opmeten, check op
scheuren. De locatie Feijenoord is in 2010 gesloten en ter vervanging werd het nieuw gebouwde Onderhoudsbedrijf

Rotterdam Waalhaven in gebruik genomen.

Ontwikkelingen infrastructuur

Feijenoord was een oude werkplaats; deze stamde nog uit de stoomtijd. Er waren twee specialistische groepen, het
wagenbedrijf en de locomotieven die in dezelfde hal waren ondergebracht. Elektronica-medewerkers hadden een
eigen meetkamer. Locomotieven kwamen om de 5-6 weken binnen. Gedurende een dag was je met 5-6
werknemers tegelijk aan het werk. Er werd in 2-ploegendiensten gewerkt. Men werkte allround en werd ingezet
voor hetzij een mechanische, hetzij een elektrische beurt, dat hield het werk afwisselend. De diesellocomotieven

werden naar binnengereden en onder de afzuigkap geplaatst; de uitlaatgassen van het naar binnen rijden bleven
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hangen in de loods. Het was behelpen qua ruimte en faciliteiten. Er is weinig geinvesteerd in Feijenoord omdat

bekend was dat de locatie ging sluiten.

In juni 2003 werd een werkbezoek gebracht aan Onderhoudsbedrijf Rotterdam waarbij de locatie als volgt is
beschreven (ref R491): De locatie was ingericht met kopsporen op basis van het zogenaamde standenmodel. Er
waren 3 putsporen voorzien van remslofsignalering (doorschietbeveiliging), waarvan een in gebruik voor
goederenwagens en twee voor E en DE-loccen. Er werd aan alle voorkomende locomotieven en goederenwagens
gewerkt, dit betrof zowel korte als lange termijn onderhoud. De ruimte rondom de werkstanden was beperkt en
belemmerde efficiénte uitvoering van het werk. Een deel van de (de)montage werd daarom op het voorterrein
uitgevoerd.

In de hal was boven de sporen voor onderhoud van E- en DE-loccen rookgasafzuiging aangebracht. Deze was
“functioneel in goede staat”. Maar: “Technisch is echter sprake van achterstallig onderhoud.” Dit gold ook voor
aanwezige verwarming, perslucht en E-aansluitingen.

Er waren 9 opstelsporen in eigendom van Prorail. Deze werden echter ook door NS gebruikt.

De kantoren, vergaderruimte en kantine waren ondergebracht in een separaat gebouw naast het
onderhoudsbedrijf. Verder was er een aparte nevenruimte voor de technische dienst, een magazijnwerkplaatsje
voor mechanische bewerking van onderdelen en een reinigingshoek. Een apart proces betrof het wisselen van
remblokken. Hiertoe was een spoor voorzien van een tent met hete luchtblower. Bijzondere installaties en/of
voorzieningen waren een vetafscheider, een verwerkingsunit voor afgewerkte olie en koelvloeistof en een
gedeeltelijk gesloten en overkapt afvalstoffenplein.

Onderhoudsbedrijf Rotterdam beschikte over diverse outillage. Dit betrof vooral handgereedschap (steeksleutels,
schroevendraaiers, hamers, smeerkarren etc), maar ook grote outillage zoals hefbokken, rookgasafzuiging, een
portaalkraan, een heftruck en een rangeerloc voor de aan- en afvoer van materieel. De reiniging (voorbehandeling)
vond plaats in het onderhoudsbedrijf; dit was historisch zo gegroeid. Hiervoor zou een aparte wasloods beschikbaar

moeten zijn.

Arbodocumenten

In een bijlage bij het Jaarverslag uit 2000 werd aangegeven dat er een RI&E beschikbaar zou zijn voor Rotterdam-
Zuid maar dat de bespreking met de OC (VGWM-commissie) was vertraagd (ref R1038). Handwissels zouden
vervangen moeten worden; er was sprake van rugklachten bij gebruik. Dit knelpunt was op 1 september 1999
ingevoerd en de streefdatum stond op 1 maart 2001. Een ander knelpunt betrof het ontbreken van een adequate

BHV-organisatie. Ook die streefdatum was niet gehaald en werd op 1 april 2001 gezet.

Er waren diverse rapportages van VGWM-inspecties uit 2001 beschikbaar maar die betroffen het Servicebedrijf in

Rotterdam bij Rotterdam CS (ref R366, R370, R371 en R372). De volgende knelpunten werden geconstateerd: een
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rommelig magazijn, afvoer van oud ijzer en gevaarlijke stoffen diende te gebeuren, de jaarlijke keuring van de takel
moest nog plaatsvinden, vervanging van afgekeurde stroomafnemerstokken, ontbreken van een verbanddoos, een
brandblusser die over de datum was, een vervuilde tuin en slechte looppaden. Blootstelling aan chroom-6 werd niet

gemeld.

Een Register Gevaarlijke Stoffen uit 1997 gaf een overzicht van de aanwezigheid van gevaarlijke stoffen in 6
verschillende onderhoudsbedrijven (ref R1139). Uit de inventarisatie was op te maken dat geen van de opgesomde

stoffen aanwezig zou zijn op locatie Feijenoord.

Persoonlijke beschermingsmiddelen (PBM)

In documenten is geen informatie over PBM’s teruggevonden. Tijdens gesprekken werd aangegeven dat wel

adembescherming beschikbaar was maar dat deze door onbekendheid niet werd gebruikt.

Functies en werkzaamheden

Onderstaande informatie over de functie-inhoud is gebaseerd op de gespreksverslagen.

Monteur (Allround)

Afbranden van verf gebeurde met grote lasbranders. De laspit hield men in de hand en brandde alle verf eraf.
Betrokkene heeft 5 jaar gewerkt aan goederenwagens en was dagelijks aan het afbranden en lassen. Bij het
afbranden of verhitten (warmstoken) werd geen afzuiging of adembescherming gebruikt, wel een bril en
gehoorbescherming. De duur was afwisselend, afhankelijk van de schade. Soms werkte men wel 2 uur met de pit

achtereen.

Er werd niet gestraald en schuren gebeurde niet noemenswaardig.

Betrokkene heeft gelast, eerst alleen met elektrode, later ook MIG/MAG en autogeen. Betrokkene laste dagelijks,
zo'n 1,5 uur/dag, onder andere bij aanrijdingen. Dit gebeurde meestal zonder afzuiging, dat was te veel werk. Wel
werden handschoenen en een laskap gebruikt. Lassen aan luchtleidingen om remmen te kunnen bedienen, vond 4-
5x per dag plaats. Indien nodig werden slechte stukken verwijderd door middel van snijbranden. Daarna werd een
nieuw stuk ingelast. Dagelijks moest men bouten en moeren lossnijden, bijvoorbeeld aan stootbuffers (4 bouten);
dit duurde nog geen 10 minuten. Hierbij werden geen persoonlijke beschermingsmiddelen of afzuiging gebruikt.
Men had een laskar met twee flessen (acetyleen, zuurstof), een snijbrander, een grote en kleine pit. In de
wagenperiode laste betrokkene dagelijks, gedurende 6-7 jaar. Betrokkene was aangenomen als dieselmonteur voor

de locomotieven maar werkte jarenlang in het wagenbedrijf vanwege uitval van een collega.
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Met de pit verwijderde men verf om bijvoorbeeld scheuren beter zichtbaar te maken. Ook door gebruik van
elektrode werd de las mooi schoon. Betrokkene was niet bekend met de samenstelling van verven (rood, geel,

geel/grijs, bruin). Sikkens en Sigma waren de hofleveranciers.

Naast afbranden werd verf ook verwijderd met een slijptol, maar in mindere mate. Het slijpen gebeurde circa 1-
2x/maand, gedurende circa een half uur, alleen voor grotere klussen. Bij het slijpen werd een bril gedragen, er werd
geen afzuiging gebruikt. Er waren wel persoonlijke beschermingsmiddelen aanwezig maar daar was geen aandacht

voor, er werd niets over gebruik verteld.

Het oppervlak wat kaal was gebrand, moest weer geverfd worden. Men gebruikte 10 liter blikken. Na het branden
en richten werd verf gekwast, vaak als het materieel nog warm was, dan brandde de verf goed in, dat rookte. Het
verven was een dagelijkse activiteit. Het hoefde niet netjes. Er hoefde niet eerst een primer te worden aangebracht.

Bij het kwasten werd geen afzuiging gebruikt, ook geen persoonlijke beschermingsmiddelen.

Er werden ook remblokken verwisseld. Hiervoor werd de reinigingsput buiten gebruikt waar een tent over werd
geplaatst. De tent was voorzien van een kachel. Bij een 30-40 meter lang treinstel, kon de tent niet dicht. Dit was
een dagelijkse klus. Het betrof metalen remblokken, daar kwam stof bij vrij. In de tent werd ook wel gelast en

afgebrand, bijvoorbeeld aan een handgreepje dat krom was. Een las-set was aanwezig.
Er werd gereinigd met stoomcleaners. Dit gebeurde door een extern bedrijf, Tecso, 0.a. met oxaal, na werktijd. Er

werden luchtspuitjes gebruikt om stof weg te blazen. Er werd niet geveegd, alleen als er veel troep was. Het

reinigingsbedrijf spoot de hal schoon aan het eind van de week.
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Beoordeling blootstelling aan chroom-6

Materieeloverzicht

Onderhoudsbedrijf Rotterdam Feijenoord is tot 2010 operationeel geweest. Tot circa 1985/1986 werden diesel
aangedreven locomotieven en reizigersmaterieel onderhouden; daarna kwam meer elektrisch materieel in
onderhoud. Ook werden goederenwagens onderhouden.

Vanaf 1980 tot en met 2010 is bekend dat materieel werd onderhouden met chroom-6-houdende primers en/of
toplagen, maar in de periode daarvoor hoogst waarschijnlijk ook. Bij werkzaamheden aan dit materieel is het
aannemelijk dat blootstelling aan chroom-6 kan hebben opgetreden. Vanaf 2000 werden ook locomotieven
onderhouden die chroom-6-vrij waren, hoewel dit relatief gezien maar een klein deel uitmaakte van het totale

materieel dat werd onderhouden.
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Tabel I1I-X.2. Overzicht van treinmaterieel relevant voor Onderhoudsbedrijf Rotterdam Feijenoord

Bouwjaar Startjaar Eindjaar Fabrikant Serie materieel Aantal 1970-1975 1976-1980 1981-1985 1986-1990 1991-1995 1996-2000 2001-2005 2006-2010 2011-2015 2016-2020
1934 1934 2007 Werkspoor, Centrale Werkplaats Z rangeerlocomotor met dieselm( 169
1944 1945 1989  Dick Kerr Works (UK) diesel locomotief Rangeerlocomotieven serie 500 45
1951 1952 1973  Dick Kerr Works (UK) diesel locomotief Rangeerlocomotieven serie 700 (oud) 15
1953 1954 1991 Alsthom (FR) diesel locomotief 130
1954 1955 2002 Dick Kerr Works (UK) diesel locomotief 65
1954 1955 2003 Allan, MTE (FR) diesel locomotief 150
1956 1956 1972 Werkspoor diesel locomotief Type 450 (451-460), tramlocomotieven 10
1960 1963 2003 Werkpoor dieselelektrisch treinstel Plan U (DE3, Rode Duivel) 42
1986 1988 - Maschinenbau Kiel AG (DE) diesel locomotief |Diesel locomotieven serie DE 6400/6500 | 120
2003 2003 - Vossloh Locomotives Kiel (DE) diesel locomotief _ 13

aangetoond chroom-6-houdend
waarschijnlijk chroom-6-houdend
aangetoond chroom-6-vrij
waarschijnlijk chroom-6-vrij

194



Metingen

Voor zover bekend zijn geen blootstellingsmetingen uitgevoerd op de locatie Rotterdam.

Blootstelling aan chroom-6

Op basis van de taken, tijdsbesteding en bewerkt materieel was directe blootstelling aan chroom-6-houdend stof

voor de monteur waarschijnlijk.

Voor alle overige besproken functies (medewerker technische dienst, werkvoorbereider/planner en de nevenfunctie

ongevallenbestrijding; zie Tabel 11I-X.1) was blootstelling aan chroom-6 onwaarschijnlijk vanwege de aard van hun

werkzaamheden.

Intensiteit Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling

stof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006-
Functie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 = 2010
Monteur (Allround) X X X X X X X
Technische Dienst X
Administratieve functie (Werkvoorbereider/planner) X
Overige (Nevenfunctie: ongevallenkraan/ongevallenbestrijding) X X X X X X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur IlI-X.1. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de onderzochte functies locatie Rotterdam Feijenoord
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Bijlage Il — XI Onderhoudsbedrijf Rotterdam Waalhaven

Bronnen

- DMS documenten: R366, R370, R371, R372, R491, R1038 en R1139
- Gesprekken met (oud-)werknemers

- Matrix van locaties NS werkplaatsen en periodes tbv RIVM, versie 19 maart 2019 (aangeleverd door NS)

Er zijn twee gesprekken gevoerd met twee oud-werknemers waarbij zes (neven)functies van locatie Rotterdam zijn
gesproken. Dit betreft Onderhoudsbedrijf Rotterdam Feijenoord en Onderhoudsbedrijf Rotterdam Waalhaven. Eén
oud-werknemer is op locatie Rotterdam Waalhaven werkzaam geweest (Tabel llI-XI.1). In de eerste kolom van
onderstaande tabel wordt de generieke functie vermeld. De tweede kolom bevat de functie-omschrijving van de

oud-werknemer.

Tabel I1I-XI.1. Besproken functie Onderhoudsbedrijf Rotterdam Waalhaven

Generieke functie Besproken functie
Monteur Monteur (Waalhaven)
Inleiding

De locatie Feijenoord is in 2010 gesloten en ter vervanging werd het nieuw gebouwde Onderhoudsbedrijf

Rotterdam Waalhaven in gebruik genomen. Deze locatie is in 2011 verkocht aan Shunter.

Ontwikkelingen infrastructuur

Tijdens gesprekken werd aangegeven dat de locatie Waalhaven een nieuwe, moderne werkplaats was. Deze was
groter dan Feijenoord. Gereedschap, afzuiging en lasapparatuur kwam vanuit Tilburg, die locatie werd op dat
moment ontmanteld (werd Componentenbedrijf, Berkel-Enschot). Apparatuur was oud, met lucht recirculatie. Het
vervangen van filters was niet altijd adequaat waardoor meer stof werd terug geblazen dan afgezogen, met name bij
het lassen, volgens geinterviewden. Een locomotief werd naar binnen gerangeerd en pas onder de afzuiging gestart
om te testdraaien en te checken op lekkages. De rookgasafzuiging van dieselemissie was goed geregeld in

Waalhaven. Daarbij werd een koker over de uitlaat geplaatst waarna afvoer rechtsreeks naar buiten plaatsvond.

Arbodocumenten

Zie paragraaf Arbodocumenten, locatie Rotterdam Feijenoord.
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Persoonlijke beschermingsmiddelen (PBM)

In documenten is geen informatie over PBM’s teruggevonden. Tijdens gesprekken werd aangegeven dat wel

adembescherming beschikbaar was maar dat deze door onbekendheid niet werd gebruikt.

Functies en werkzaamheden

Onderstaande informatie over de functie-inhoud is gebaseerd op de gespreksverslagen.

Monteur

Het werk van de monteur was vergelijkbaar op beide locaties in Rotterdam maar de outillage en cultuur verschilde
sterk. Bij het lassen ging men op locatie Waalhaven bijvoorbeeld een laswagentje gebruiken en afzuiging.
Afbranden, warm stoken en slijpen kwamen veel minder voor. Afblazen gebeurde nog wel, dat was vergelijkbaar

met Feijenoord.

Beoordeling blootstelling aan chroom-6

Materieeloverzicht

Op locatie Waalhaven werden alleen locomotieven onderhouden, met name elektrisch en een paar diesels.
Waalhaven nam ook wat werkzaamheden over van Tilburg, zoals de Amerikaanse diesel locs. Nieuwe locomotieven
werden omgebouwd in Waalhaven voor gebruik op EU spoor. Er is geen informatie beschikbaar over het type
onderhouden materieel. De locatie is na 1 jaar reeds verkocht aan Shunter. Aannemelijk is dat materieel is

meeverhuisd vanuit Feijenoord naar Waalhaven.

Metingen

Voor zover bekend zijn geen blootstellingsmetingen uitgevoerd op de locatie Rotterdam.

Blootstelling aan chroom-6

De monteur op locatie Waalhaven was waarschijnlijk blootgesteld aan chroom-6. Het was aannemelijk dat de
blootstelling van de monteur lager was op locatie Waalhaven dan op locatie Feijenoord vanwege de betere

outillage, zoals lasrookafzuiging, en het minder vaak slijpen en afbranden.
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Intensiteit stof Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling

Functie blootstelling 2011-2015
Monteur X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer
x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond
Figuur I1I-X1.1. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de onderzochte functie Onderhoudsbedrijf Rotterdam

Waalhaven
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Bijlage Il = XIl Onderhoudsbedrijf Zwolle

Bronnen

- DMS documenten: R34, R248, R301, R1004, R1078 en R1181
- Gesprekken met (oud-)werknemers
- https://www.railwiki.nl/index.php?title=Onderhoudsbedrijf_Zwolle

- Matrix van locaties NS werkplaatsen en periodes tbv RIVM, versie 19 maart 2019 (aangeleverd door NS)

Er zijn drie gesprekken gevoerd met zes (oud-)werknemers waarbij negen functies van Onderhoudsbedrijf Zwolle
zijn besproken (Tabel I1I-XII.1). In de eerste kolom van onderstaande tabel wordt de generieke functie vermeld. De

tweede kolom bevat de functie-omschrijving zoals de (oud-)werknemers deze hebben aangegeven.

Tabel I1I-XIl.1. Besproken functies locatie Zwolle
Generieke functie Besproken functie

Schilder Schilder Onderhoudsbedrijf

Schilder Technisch centrum

Lasser Lasser

Monteur Mechanisch monteur
Monteur Technisch centrum

Elektrisch monteur

Technische dienst Medewerker Bedrijfsdienst/ Technische dienst

Administratieve functie Procesleider

Regelaar op bedrijfsbureau

Inleiding

De lijnwerkplaats is in 1954 geopend. De werkplaats was opgesplitst in 2 loodsen. Er was een Locomotievenloods
(ook wel Loccenloods, voor onderhoud aan locomotieven) en een Stellenloods (voor onderhoud aan treinstellen). In
afbeelding IlI-XI1.1 is een plattegrond van de werkplaats uit 1981 weergegeven. Primair werden in de werkplaats
diesellocomotieven en -treinstellen onderhouden. Het periodiek onderhoud werd, afhankelijk van het materieeltype
en de mate van inzet om de 4 a 8 weken uitgevoerd. Dit onderhoud vroeg een verblijfstijd van 8 a 16 uur in de
werkplaats. Tussen de geplande onderhoudsbeurten kwam het materieel soms ook in de werkplaats om defecten te
laten herstellen. Naast onderhoud en reparatie vonden er constructiewijzigingen en revisies plaats (ref R1181). In de

beschikbare tijd werd ook het materieel gereinigd door een schoonmaakbedrijf.
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2
Wagwijs in Wel. Zwolle

Afbeelding IlI-XIl.1. Plattegrond werkplaats Zwolle, 1981 (ref R1181)

Ontwikkelingen infrastructuur

In de Stellenloods waren 6 sporen aanwezig (1 tot en met 6), in de Locomotievenloods waren 3 sporen (7 tot en met
9). Tussen spoor 6 en 7 was een afscheiding tot aan het plafond, maar wel met een open verbinding naar beide
loodsen. In de loodsen waren werkputten aanwezig. Tussen spoor 1 en 2 bevond zich de aardwind, om het draaistel
onder een trein te kunnen verwijderen. Over de hele breedte van de hallen liep een grote kraan (ref R1004). Aan de
noordzijde bevond zich ‘de hoge beuk’ waar het onderhoud en herstellen van dieselmotoren en draaistellen werd
verricht. Verder waren er kantoren, een magazijn, een werktuigenhal, een schilderwerkplaats, een stoffeerderij, een
timmerwerkplaats en diverse andere technische ruimten aanwezig. Het terrein ten zuiden van de onderhoudslocatie
werd gebruikt als opstel- en rangeerterrein. Voor de ingang van de locomotievenloods bevond zich een wasplaats.
In de jaren 80 en 90 hebben enkele verbouwingen plaatsgevonden waarbij het bedrijf ingrijpend werd
gemoderniseerd. De Stellenloods werd verlengd en er kwam een nieuwe was- en kleedgelegenheid en kantine. De
oude werkputten werden vervangen door nieuwe werkputten voor werkzaamheden aan DM-materieel. Dit was
vooral een ergonomische aanpassing. Verder werd de bovenleiding aangepast (elektrische hoogspanning) zodat ook

elektrisch treinmaterieel kon worden onderhouden. Tot slot werden er milieubeschermende maatregelen getroffen.

Men was werkzaam in beide werkplaatsen (Locomotievenloods en Stellenloods), afhankelijk van het dienstrooster.
Medio 1982/1983 kwam er een omslagpunt en werden de onderhoudswerkzaamheden meer gescheiden.
Werknemers gingen voor vast werken of in de Locomotievenloods of in de Stellenloods. De aard van de
werkzaamheden veranderde niet en was vergelijkbaar in beide loodsen.

In deze periode waren circa 100 werknemers in de werkplaats werkzaam (exclusief kantoorpersoneel). Men werkte
met circa 10 werknemers tegelijkertijd aan een treinstel. Een document (vermoedelijk jaren 70-80) beschrijft dat

voor reparatiewerkzaamheden de volgende functies beschikbaar waren: 1 lasser, 1 wagenmeester, 1 draaier en 2
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schilders. Verder werd de aanwezigheid van bankwerkers (behandelen dieselmotoren en luchtinstallatie),
electriciens (controle koppelingen en accu’s), wagenlichters (verwisselen remblokken en draaistellen) en poetsers

(reinigen van interieur en exterieur van treinstellen) gemeld (ref R1004).

Medio 2000 nam de hoeveelheid werk op locatie Zwolle af. Er werden minder treinen onderhouden. Het aantal
werknemers in de werkplaats nam af, naar circa 30-40 werknemers. Beide hallen bleven wel in gebruik, de aard van
de werkzaamheden veranderde niet. In deze periode werden werknemers afkomstig van revisiebedrijf Amersfoort
overgeplaatst naar onderhoudslocatie Zwolle. Hun functie was in Amersfoort komen te vervallen. Deze werknemers
gingen werken in de Locomotievenloods. Hierdoor ontstond een tweedeling. De werknemers van de locatie Zwolle
bleven werkzaam in de Stellenloods.

In de Locomotievenloods vond een verbouwing plaats waarbij de werkputten werden aangepast voor het
onderhoud aan goederenmaterieel. Het goederenmaterieel uit Amersfoort werd vanaf die tijd in Zwolle
onderhouden. Medio 2007/2008 werd Onderhoudsbedrijf Zwolle gesloten. De servicelocatie werd uitgebreid met
een technisch centrum. Er werden vanaf dat moment hoofdzakelijk mechanische werkzaamheden uitgevoerd. Er
werden geen conserveringswerkzaamheden meer verricht, maar kleine herstellingen aan het materieel, alsmede de
tussenbeurten aan Plan V om de remblokken te vervangen. Als gevolg van het winterweer van de winter 2010/2011,
werd de werkplaats weer geopend om defect materieel te herstellen. Met name treinstellen DM'90 werden hier
onder handen genomen om weer in dienst te worden gesteld. Nieuw personeel werd opgeleid tot monteur

mechatronica.

Arbodocumenten

Er is maar een beperkt aantal arbo-documenten voor deze locatie beschikbaar. Eén van de eerste documenten is
een onderzoek uit 1974 naar de arbeidsbelasting in de werkplaats. De focus lag hierbij op montage-
werkzaamheden. In dit verslag werd onder andere de aanwezigheid van een spuitcabine ten behoeve van

reinigingswerkzaamheden aan onderdelen beschreven (ref R34).

In diezelfde periode werd ook een bedrijfsgeneeskundig onderzoek bij verschillende functies uitgevoerd (geen
datum bekend, vermoedelijk jaren 70/80). In dit rapport werd beschreven dat voor de functie schilder
bedrijfsgeneeskundige consequenties ontbraken: “Blootstelling aan stof wordt als niet relevant beoordeeld en er
vinden ook geen stofproducerende handelingen en processen plaats. De veiligheidsmaatregelen worden goed
nageleefd en er zijn voortreffelijke hygiénische voorzieningen aanwezig. Werkplaats biedt verheugend weinig

problemen voor een bedrijfsarts" (ref R1004).
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In de database is een Arbojaarverslag uit 1994 teruggevonden (ref R248). Hierin werden de belangrijkste
ontwikkelingen en gebeurtenissen van dat jaar behandeld die betrekking hadden op de arbeidsomstandigheden. Er
werden geen blootstellingsrisico’s door chroom-6 beschreven. Het Arbo-handboek (1995) meldt dat er een
compleet overzicht is gemaakt van alle aanwezige gevaarlijke stoffen. Dit overzicht was niet in het document
opgenomen. Van de aanwezige producten was een productinformatieblad aanwezig. Beleid en procedures

(aanschaf, opslag, etc) over gevaarlijke stoffen waren vastgelegd (ref R1078).

In 1995 werd gestart met het opstellen van een RI&E voor locatie Zwolle (ref R301). Deze RI&E werd uitgevoerd in
de kuilwielenbank. Er is over deze RI&E geen nadere informatie bekend. De tweede RI&E werd in 1996 uitgevoerd.
In deze RI&E werd gemeld dat de blootstellingrisico’s van gevaarlijke stoffen niet in kaart waren gebracht, maar dat

het risico laag werd ingeschat. Ook ontbraken voorschriften met betrekking tot persoonlijke hygiéne.

Persoonlijke beschermingsmiddelen (PBM)

In de beginperiode was geen adembescherming aanwezig. Later (vermoedelijk halverwege jaren 80 of begin jaren
90) kwamen mondkapjes beschikbaar. Deze mondkapjes werden voornamelijk door de schilders gedragen bij
stofbelastende taken. Omstanders droegen soms ook mondkapjes tegen de stofblootstelling. Mondkapjes waren in
voldoende mate beschikbaar. Vanaf 1986 werd een volgelaatsmasker gedragen bij het verfspuiten. Een andere
(oud-)werknemer kon zich de introductie van een halfgelaatsmasker begin jaren 90 herinneren. De lassers droegen

tijdens het lassen een laskap (geen adembescherming).

Functies en werkzaamheden

Onderstaande informatie over de functie-inhoud is gebaseerd op de gespreksverslagen.

Schilder

De schilders werkten in dagdienst. Indien een treinstel in de avond-, nacht- of weekenddienst moest worden
behandeld, dan werden de schilderwerkzaamheden uitgevoerd door de mechanische monteur. Een van de
gesproken (oud-)werknemers gaf aan dat de schilders een week per maand gedurende een nachtdienst als
mechanisch monteur werkzaam waren. In de nachtdienst werden mechanische werkzaamheden verricht. Dit betrof

voornamelijk het smeren van tractiemotoren, montage en demontage.

De schilders beschikten over een eigen schilderruimte voor de opslag van verf, aanmaak van verf, etc. Tot
halverwege jaren 80 gebeurde het schuren handmatig. Er werd dagelijks geschuurd, circa 1-2 uur per dag. Tijdens
de dagdienst werden grote oppervlakten (bijvoorbeeld botsschades) geschuurd. Dit gaf veel stofbelasting, ook voor

omstanders. Daarom gingen de schilders medio 1985 grote schuurwerkzaamheden in de avonduren verrichten.
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Rond 1990 werden de schuurmachines voorzien van stofafzuiging. Men schuurde alleen de bovenste lagen. Tenzij er
sprake was van veel roestvorming, dan werd het betreffende oppervlak kaal geschuurd. Voor het verwijderen van
oude verflagen of plaatsen van nieuw plaatwerk werd dagelijks geslepen, gedurende 1-1,5 uur. Slijpwerkzaamheden
hebben tot 2004 plaatsgevonden. Er werd geen afzuiging bij gebruikt.

Verf aanbrengen met kwast en roller was de hoofdactiviteit van de schilder. Dit vond circa 6 uur per dag plaats. Men
schilderde voor circa 90% van de werktijd handmatig. Spuitwerkzaamheden waren relatief beperkt. Dit vond
wekelijks plaats, circa een uur per keer. Tot de jaren 90 was er tijdens verfspuiten geen afzuiging aanwezig. Dit
veranderde omstreeks 1990, toen kwam er mobiele afzuiging. Deze mobiele afzuiging was lastig te hanteren en
daarmee niet praktisch in gebruik. Om de omgeving tegen spuitdampen te beschermen bouwde men een plastic
tent met afzuiging. Medio 2000 werd een spuitcabine met wandafzuiging voor het spuiten van onderdelen

geinstalleerd.

Er was een zogenaamde spuitcabine aanwezig, die werd gebruikt om schoon te maken. In deze cabine werden
onderdelen (zijplaten, roosters, etc) met stoom en een alkalisch wasmiddel gereinigd. Afzuiging was hierbij
aanwezig. Een bedrijfsarts beschreef (vermoedelijk in de jaren 70-80) dat de atmosfeer in de ruimte door de

werking van de afzuiging als redelijk werd beoordeeld (ref R1004).

Vanaf medio 2007/2008 werd de werkplaats gesloten en werd de bestaande servicelocatie uitgebreid met een
technisch centrum. Er was nog maar één schilder aanwezig. Deze schilder verrichtte met name (mechanische)
interieurwerkzaamheden. Er werd toen niet meer noemenswaardig geschuurd, geslepen of geschilderd, hooguit

maandelijks een keer.

Lasser

Lassen vond dagelijks plaats, gedurende 2-3 uur. De lassers waren zowel in de werkplaats als in de lascabine
werkzaam. Circa 90% van het laswerk vond in de werkplaats plaats. De lascabine bevond zich aan het begin van
spoor 4/5 en was een omsloten ruimte, maar aan de bovenzijde open. De lascabine was voorzien van mobiele
afzuiging. Mobiele afzuiging is begin jaren 80 geintroduceerd en de gehele operationele periode in gebruik geweest.
Er waren circa 3-4 mobiele laskarren aanwezig. De mobiele afzuiging was echter lastig te hanteren en niet praktisch
in gebruik. Er was geen toezicht op het gebruik van afzuiging.

Naast lassen werd ook veel geslepen. Kleine, maar ook grote stukken plaatwerk werden uit bakwanden geslepen. De
Plan U (DE3) was berucht om het vele slijpwerk. Tijdens het slijpen kwam men in aanraking met verflagen. Men was
wekelijks gedurende 2-3 uur aan het slijpen, afhankelijk van de oppervlakten van het plaatwerk. Snijbranden en
warmstoken waren eveneens activiteiten die regelmatig werden uitgevoerd. De duur van het snijbranden was

vergelijkbaar met slijpen. Zowel bij slijpen, snijden als warmstoken werd geen afzuiging gebruikt.
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Vanaf 1999 werd het laswerk alleen nog door gecertificeerde lassers gedaan. De lassers uit Amersfoort waren beter
gekwalificeerd, waardoor er meer hoogwaardige lasprocessen werden uitgevoerd. Zij deden (na 2000) al het laswerk
voor werkplaats Zwolle. De omstandigheden waaronder de laswerkzaamheden werden uitgevoerd waren voor (oud-

)werknemers afkomstig uit Amersfoort gelijk met de omstandigheden in Zwolle.

Monteur

Monteur (Mechanisch)

De mechanisch monteur verrichtte met name montage- en demontagewerkzaamheden. Ook het smeren van
tractiemotoren was een taak van de mechanisch monteur. Indien een treinstel in de avond-, nacht- of
weekenddienst moest worden behandeld, dan verrichtte de mechanisch monteur de schilderwerkzaamheden.
Schilderwerkzaamheden kwamen circa 1 a 2 dagen per week voor, gedurende een uur. Slijpwerkzaamheden

kwamen maandelijks voor.

Monteur (Elektrisch)

Monteurswerkzaamheden in de Stellenloods bestonden vaak uit werkzaamheden aan de bovenzijde van een
treinstel. Werkzaamheden in de Loccenloods werden aldus (oud-)werknemers als smeriger ervaren, met name
werkzaamheden aan de diesellocomotief 2200. De elektrische monteurs konden kiezen of ze aan de onder- of aan
de bovenzijde van een locomotief gingen werken. Aan de onderzijde betrof dit werkzaamheden aan tractiemotoren
en koppelingen, aan de bovenzijde de hoofdgeneratoren en werkzaamheden in de machinistenruimte.
Werkzaamheden zoals stralen, schuren en schilderen werden door de elektrische monteur nauwelijks uitgevoerd.
Circa 5-6 keer per jaar werd geslepen met een slijptol. Dit was geen structurele taak en betrof blank metaal, er
waren geen verflagen meer aanwezig.

Door elektrisch monteurs werd wel eens gelast, bijvoorbeeld als er geen lasser beschikbaar was.

Er werd in principe geen afzuiging gebruikt tijdens het slijpen of lassen, behalve als er sprake was van blootstelling
aan forse dampen. Om een object stofvrij te krijgen werd perslucht gebruikt. Opdwarrelend stof kwam in de

werkplaats terecht. Na afloop van de werkzaamheden werd werkkleding afgeblazen.
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Beoordeling blootstelling aan chroom-6

Materieeloverzicht

OB Zwolle is tot 2007/2008 operationeel geweest, daarna werd de werkplaats gesloten. Het Servicebedrijf werd
uitgebreid met een technisch centrum. Hiermee veranderde de aard van de werkzaamheden. Gedurende de hele
onderzoeksperiode (1970-2007/2008) zijn treinen onderhouden die chroom-6-houdende primers en/of toplagen
hadden. Met name grote series als Locomotor Serie 200/300 (Sik), DE 2200/2300, 2400/2500, 6400/6500, Mat'64
en ICR(m) maakten een substantieel deel uit van het te onderhouden materieel en hadden chroom-6-houdende
verflagen. Een grote serie als Plan E bevatte eveneens waarschijnlijk chroom-6-houdende primers en/of toplagen.
Zoals uit onderstaand overzicht blijkt is het aannemelijk dat bij werkzaamheden over de gehele onderzoeksperiode
blootstelling aan chroom-6 kan hebben opgetreden. Vanaf de jaren 90 werden in Zwolle ook nieuwere treinstellen

onderhouden die chroom-6-vrij waren, de SM’90 en DM’90.
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1934
1939
1944
1952
1953
1954
1954
1954
1956
1956
1958
1960
1961
1970
1980
1981
1984
1986
1992
1996

Bouwijaar Startjaar Eindjaar Fabril

Werkspoor, Centrale Werkplaats Zwolle

Werkspoor, Beijnes, Allan
Dick Kerr Works (UK)
Allan

Alsthom (FR)

Dick Kerr Works (UK)
Allan, MTE (FR)

1954  1988/200: Werkspoor, Beijnes

1934 2007
1942 1972
1945 1989
1953 1998
1954 1991
1955 2002
1955 2003
1956 1972
1970 1975
1989 2003
1963 2003
1961 2016
1970 1987
1980 -

1981 2008
1985 2019
1988 -

1994 2005
199 2017

Werkspoor

Henschel & Sohn (DE)
Diversen (BE)
Werkpoor
Werkspoor

Alsthom (FR)
Talbot-Aken (DE)

Waggonfabrik Uerdingen, Diilwag AG (DE)

Talbot-Aken (DE)
Maschinenbau Kiel AG (DE)
Talbot-Aken (DE)
Talbot-Aken (DE)

Type

rangeerlocomotor met dieselmotor
dieselelektrisch treinstel en motorrijtuig ' Mat ‘40 (DE-V)

diesel locomotief

dieselelektrisch motorrijtuig en treinstel

diesel locomotief
diesel locomotief
diesel locomotief
rijtuigen

diesel locomotief
diesel locomotief
rijtuigen
dieselelektrisch treinstel
elektrisch treinstel
rijtuigen
elektrisch treinstel
diesel treinstel
rijtuigen

diesel locomotief
elektrisch treinstel
diesel treinstel

Tabel IlI-X11.2. Overzicht van treinmaterieel relevant voor Onderhoudsbedrijf Zwolle

Si |

Rangeerlocomotieven serie 500

Plan E (stalen rijtuigen) / Df (fietsenrijtuigen)
Type 450 (451-460), tramlocomotieven

Diesel locomotieven serie 2900

M2 rijtuigen (gehuurd van NMBS)

Plan U (DE3, Rode Duivel)

gen Plan E

m
5
o

(=}
o
3

&
0}
5
<
S
<)
<
=

Aantal

45
76
130
65
150
196
10

59
42
277

317
50
75

120

53

1970-1975 1976-1980 1981-1985 1986-1990 1991-1995 1996-2000 2001-2005 200

0 2011-2015 2016-2020

-aangetoond chroom-6-houdend

waarschijnlijk chroom-6-houdend

- aangetoond chroom-6-vrij

waarschijnlijk chroom-6-vrij
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In oktober 2000 werd een deel van het werk overgenomen uit Amersfoort vanwege sluiting van die locatie. Het ging
vooral om wagons van ACTS, DVVO, RailPro en spooraannemers. Een van de (oud-)werknemers gaf aan dat naast
treinstellen ook andere projecten werden uitgevoerd, zoals revisie van defensiematerieel. Deze werkzaamheden
werden door circa 15 werknemers verricht. Het defensiematerieel kwam iedere 4 jaar (later 6 jaar) terug voor
revisie. Ook werd door (oud-)werknemers een project gemeld waarbij gedurende een jaar defensiewagens werden

omgebouwd.

Metingen

Zover bekend zijn er geen meetgegevens beschikbaar voor locatie Zwolle.

Blootstelling aan chroom-6

Op basis van de taken, tijdsbesteding en bewerkt materieel was directe blootstelling aan chroom-6-houdend stof
voor de schilder waarschijnlijk. De schilder heeft naar verwachting de hoogste blootstelling gehad vanwege
frequente, substantiéle schuurwerkzaamheden om verflagen te verwijderen. De blootstelling aan chroom-6 zal
vanaf begin jaren 90 waarschijnlijk zijn afgenomen. Na deze periode werden de schuurmachines voorzien van
stofafzuiging. Spuitwerkzaamheden werden vanaf dat moment in een tent uitgevoerd. Ook werd vanaf dat moment
niet meer gewerkt met chroom-6-houdende primers en toplagen. Persoonlijke beschermingsmiddelen zijn

tenminste vanaf de jaren 90 beschikbaar geweest.

De lasser zal door met name lassen en slijpen waarschijnlijk zijn blootgesteld aan chroom-6. Vanaf de jaren 80 was
mobiele afzuiging beschikbaar om de blootstelling aan dampen te reduceren. Ademhalingsbescherming werd tijdens
de werkzaamheden niet gedragen. Ook de monteurs (mechanisch en elektrisch) waren mogelijk blootgesteld aan

lage concentraties chroom-6.

Voor alle bovengenoemde functies geldt dat zij gedurende de hele operationele periode aan treinen hebben
gewerkt met chroom-6-houdende primers en/of toplagen. Voor alle overige besproken functies (medewerker
bedrijfsdienst/technische dienst, procesleider en regelaar op bedrijfsbureau; zie Tabel I1I-XI1.1), was blootstelling aan

chroom-6 onwaarschijnlijk vanwege de aard van hun werkzaamheden.

Vanaf 2007/2008 was blootstelling aan chroom-6 niet meer waarschijnlijk. Het onderhoudsbedrijf werd gesloten en
werknemers gingen werken in het servicebedrijf en technisch centrum. Hiermee veranderde de aard van de
werkzaamheden en was potentiéle blootstelling aan chroom-6 voor de schilder nog wel mogelijk, maar was dit voor

de monteur onwaarschijnlijk omdat geen verspanende werkzaamheden aan treinstellen meer werden verricht.

207



Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling
Intensiteitstof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006- 2011- 2016-

Functie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020
Schilder - >2007 X X X X X X X X

Lasser X X X X X X X X

Monteur (Mechanisch) X X X X X X X X

Monteur (Elektrisch) X X X X X X

Monteur (Technisch Centrum)

Technische Dienst (Bedrijfsdienst / TD) X X X
Administratieve functie (Procesleider) X X X
Administratieve functie (Regelaar op Bedrijfsbureau) X

Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen

Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur IlI-XI1.1.  Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de onderzochte functies locatie Zwolle
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Bijlage Il — XIlIl Onderhoudsbedrijf en Technisch Centrum Hengelo

Bronnen

- Gesprek met (oud-)werknemer
- Matrix van locaties NS werkplaatsen en periodes tbv RIVM, versie 19 maart 2019 (aangeleverd door NS)

- www.railwiki.nl/index.php/Hengelo

Tijdens een gesprek met een (oud-)werknemer (primair werkzaam bij een ander onderhoudsbedrijf) bleek dat deze
persoon tijdelijk werkzaam was geweest als schilder in Onderhoudsbedrijf Hengelo. Naar aanleiding van dit gesprek
is besloten om de blootstelling voor de besproken functie nader in kaart te brengen. Ook tijdens gesprekken in
Amersfoort is locatie Hengelo zijdelings aan bod gekomen. In de eerste kolom van onderstaande tabel wordt de
generieke functie vermeld (Tabel I1I-X11I.1). De tweede kolom bevat de functie-omschrijving zoals de (oud-

)werknemer deze heeft aangegeven.

Tabel 11I-XIl1.1. Besproken functie locatie Hengelo

Generieke functie Besproken functie
Schilder Schilder
Inleiding

In de beschikbaar gestelde documenten was weinig informatie over de locatie Hengelo aanwezig. De informatie
hieronder is grotendeels afkomstig uit het gesprek met een (oud-)werknemer. In het verleden kende station
Hengelo een locomotiefloods. Halverwege de jaren 50 werd deze verbouwd tot werkplaats. Vanaf dat moment werd
dieselmaterieel onderhouden. Locatie Hengelo werd daarmee een onderhoudsbedrijf en werd ook wel technisch
centrum genoemd. Hier worden sinds circa 2015 geen activiteiten meer verricht, aldus informatie van NS. Maar in
andere informatiebronnen wordt tot op heden nog steeds gesproken over de aanwezigheid van een technisch
centrum. Naast het technisch centrum werd in 1998 Servicebedrijf Hengelo opgericht. Na sluiting van de Zwolse
werkplaats (medio 2010) werden de treinstellen onderhouden in Hengelo. Er is geen informatie verkregen over de

werkzaamheden binnen het servicebedrijf.

209


http://www.railwiki.nl/index.php/Hengelo

Ontwikkelingen infrastructuur

In een technisch centrum vonden dezelfde werkzaamheden plaats als in een onderhoudsbedrijf, uitgezonderd het
herstellen van botsschades. Het was bedoeld voor snelle herstelwerkzaamheden aan regionaal materieel plaats en
verder periodiek, gepland onderhoud. Het materieel bestond onder andere uit rangeerlocomotieven en
dieseltreinstellen van het type LINT41 en DM’90. Er waren twee sporen aanwezig. In de werkplaats werkten circa

10-12 werknemers.

In 2017 werd het treinstel DM’90 vervangen door 16 nieuwe elektrische FLIRT3 treinstellen van Stadler. Vanwege de
komst van de nieuwe treinstellen werd begonnen met de bouw van een nieuwe werkplaats door Stadler. Deze
nieuwe werkplaats werd gebouwd naast de bestaande werkplaats. Ook werd er een ruimte gebouwd voor opslag
van draaistellen. In de nieuwe werkplaats ligt een spoor, welke in september 2017 werd aangesloten op het
sporennet van de huidige werkplaats (Technische centrum). De nieuwe werkplaats werd op 17 november 2017 in

gebruik genomen. Er werken 5 werknemers in deze nieuwe werkplaats.

Arbodocumenten

Er zijn relevante arbodocumenten gevonden betreffende locatie Hengelo.

Persoonlijke beschermingsmiddelen (PBM)

Er zijn geen documenten met informatie over PBM’s teruggevonden betreffende locatie Hengelo.

Functies en werkzaamheden

Onderstaande informatie over de functie-inhoud is gebaseerd op gespreksverslagen.

Schilder

Eén van de gesproken (oud-)werknemers is op Technisch Centrum Hengelo werkzaam geweest. Hier verrichtte hij
met name mechanische werkzaamheden, met een enkele keer een schilderopdracht. De voorzieningen in het
technisch centrum waren vergelijkbaar met locatie Zwolle alleen was de locatie veel kleiner. Andere gesproken
(oud-)werknemers gaven aan dat de omstandigheden op locatie Hengelo vergelijkbaar waren met locatie

Amersfoort.
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Beoordeling blootstelling aan chroom-6

Materieeloverzicht

In Technisch Centrum en Servicebedrijf Hengelo werden met name rangeerlocomotieven en reizigersmaterieel
onderhouden zoals DE1 en DE2 (Blauwe Engel) en DH1/DH2 (Wadlopers). Vanaf de jaren 70 tot en met medio 2006
werd materieel onderhouden met chroom-6-houdende primers en/of toplagen. Bij werkzaamheden aan dit
materieel is het aannemelijk dat blootstelling aan chroom-6 kan hebben opgetreden. Halverwege de jaren 90
werden ook treinstellen onderhouden die chroom-6-vrij waren, zoals DM’90 en LINT 41. Later kwam daar ook nog
de FLIRT3 bij. Materiaalmonsters hebben aangetoond dat de DM’90 en LINT 41 (waarschijnlijk) chroom-6-vrij waren.
Vanaf 2015 vonden vermoedelijk alleen nog werkzaamheden door het servicebedrijf plaats. De treinstellen die daar

langskomen zijn waarschijnlijk chroom-6-vrij.
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Tabel IlI-X1l1.2. Overzicht van treinmaterieel relevant voor Onderhoudsbedrijf en Technisch Centrum Hengelo

Bouwjaar Startjaar Eindjaar Fabrikant Serie materieel Aantal 1970-1975 1976-1980 1981-1985 1986-1990 1991-1995 1996-2000 2001-2005 2006-2010 2011-2015 2016-2020

1945 1989  Dick Kerr Works (UK) diesel locomotief Rangeerlocomotieven serie 500
1953 1998 Allan dieselelektrisch motorrijtuig en treinstel

1955 2002  Dick Kerr Works (UK) diesel locomotief

1963 2003 Werkpoor dieselelektrisch treinstel Plan U (DE3, Rode Duivel)

1981 2008 Waggonfabrik Uerdingen, Diiwag AG (DE) diesel treinstel

1996 2017 Talbot-Aken (DE) diesel treinstel

2001 - Alstom Transport Salzgitter (DE) dieselmechanisch treinstel LINT 41/ H (van Syntus)
2017 2018 - Stadler Rail AG (CH) elektrisch treinstel Flirt 3 Keolis (Flinker Leichter Innovativer Regior 55

aangetoond chroom-6-houdend
waarschijnlijk chroom-6-houdend

- aangetoond chroom-6-vrij

waarschijnlijk chroom-6-vrij
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Metingen

In 2018 zijn op de servicelocatie Hengelo gedurende twee dagen zowel persoonlijke (n=4) als stationaire (n=2)
inhaleerbaar stof metingen uitgevoerd tijdens demontagewerkzaamheden aan draaistellen van LINT 41/H treinen.
De inhaleerbaar stof concentraties varieerden tussen 0,2-0,4 mg/m?. De stationaire inhaleerbaar stof metingen bij
het werken aan de draaistellen waren lager (0,04 en 0,07 mg/m?3). Chroom-6 gehalten zijn niet gemeten, wel

werden in de persoonlijke monsters concentraties elementair chroom bepaald, die varieerden van <0,11-0,14

pg/m>.

Blootstelling aan chroom-6

Blootstelling aan chroom-6 was voor de schilder in het technisch centrum mogelijk. Bij schuur- en
schilderwerkzaamheden kon blootstelling plaatsvinden, maar deze werkzaamheden kwamen slechts af en toe voor.
Er is geen informatie bekend over de werkzaamheden tot 2012.

Vanaf 2006 was het merendeel van het materieel vrij van chroom-6-houdende primers en toplagen. Over de

omstandigheden waarin de werkzaamheden werden uitgevoerd is geen informatie bekend.

Intensiteit Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling

stof 1996- 2001- 2006- 2011- 2016-
Functie blootstelling 2000 2005 2010 2015 2020
Schilder X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur IlI-X111.1. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de onderzochte functie locatie Hengelo

213



Bijlage Il = XIV Technisch Centrum en Servicebedrijf Eindhoven

Bronnen

- DMS: R412
- Gesprekken met (oud-)werknemers

- Matrix van locaties NS werkplaatsen en periodes tbv RIVM, versie 19 maart 2019 (aangeleverd door NS)

Eris één gesprek gevoerd met twee (oud-)werknemers waarbij vier functies van Servicebedrijf en Technisch
Centrum Eindhoven zijn besproken (Tabel IlI-XIV.1). Daarnaast is deze locatie ook tijdens andere gesprekken in
Tilburg en Rotterdam zijdelings aan bod gekomen en heeft relevante informatie opgeleverd. In de eerste kolom van
onderstaande tabel wordt de generieke functie vermeld. De tweede kolom bevat de functie-omschrijving zoals de

(oud-)werknemers deze hebben aangegeven.

Tabel IlI-XIV.1. Besproken functies locatie Eindhoven
Generieke functie Besproken functie

Monteur Hoofdmonteur Kuilwielenbank

Storingsmonteur

Leidinggevende werkvloer Voorman
Administratieve functie Werkvoorbereider
Inleiding

In de beschikbaar gestelde documenten was weinig informatie over de locatie Eindhoven aanwezig. De informatie
hieronder is grotendeels afkomstig uit de gesprekken met (oud-)werknemers. De locatie is in 1954 geopend en was
primair een onderhoudslocatie voor dieselmaterieel (onder andere DM90), waarbij vooral kleine herstellingen
werden uitgevoerd. Later werd deze locatie een servicelocatie (exacte jaartal overgang van onderhoudslocatie naar
servicelocatie is niet bekend), die viel onder regio Zuid. De aard van het materieel werd diverser, zoals Mat'64,
FLIRT, DD, ICM en loc1700 maar de hoofdtaak bleef dagelijks onderhoud. Dit omvatte reiniging van treinstellen,
controle van technische staat en de daaruit vioeiende (herstel)werkzaamheden. Er werden geen
constructiewijzigingen uitgevoerd. De meeste servicelocaties verrichtten de werkzaamheden in de buitenlucht en
niet in een werkplaats. Locatie Eindhoven beschikte wel over een werkplaats, daarom werd deze locatie soms ook
een technisch centrum of hulpwerkplaats genoemd.

De laatste jaren werden, naast de dagelijkse service van treinmaterieel, ook verschillende kleinere projecten
uitgevoerd, zoals constructiewijzigingen aan de dodemanspedaal van de Mat’64 of onderhoud aan
onderhoudsmaterieel van rails. Dit betrof uitsluitend NS-materieel, geen materieel afkomstig van andere

vervoerders.
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Ontwikkelingen infrastructuur

De locatie bestaat uit een werkplaats (lengte circa 70 meter), met twee doorgangsporen en een kort spoor (voor
locomotieven). Eén spoor is voorzien van hoogspanning. Onder de sporen bevinden zich twee werkputten. Om een
draaistel onder een bak te verwijderen (er zijn geen kranen aanwezig) kan men de wielen laten zakken. Er is een
bordes om werkzaamheden bovenop de treinen te verrichten.

De situatiebeschrijving van de werkplaats Eindhoven is grotendeels vergelijkbaar met andere NS-servicelocaties. Wel
had Eindhoven een iets andere positie vanwege de aanwezigheid van een werkplaats en de aanwezigheid van een
kuilwielenbank. Daardoor kon in Eindhoven een aantal aanvullende werkzaamheden worden gedaan, welke niet op
andere servicelocaties konden worden uitgevoerd, bijvoorbeeld het wisselen van draaistellen en het afdraaien van

wielen.

Arbodocumenten

In 2001 werd een RI&E uitgevoerd voor de gehele regio Zuid. Voor de locaties Maastricht, Eindhoven, Roosendaal,
Vlissingen, Venlo en Den Bosch werden specifieke knelpunten benoemd (ref R412). Voor al deze locaties gold dat de
werkzaamheden waarbij blootstelling aan gevaarlijke stoffen kon optreden niet nader in kaart werden gebracht.
Voor locatie Eindhoven werd als specifiek risico genoemd dat de medewerkers stankoverlast ervaarden bij het
gebruik van chemicalién tijdens het verwijderen van graffiti. Gebruikte chemicalién werden toen op toxiciteit
beoordeeld. Ademhalingsbeschermingsmiddelen waren beschikbaar. Geadviseerd werd om de blootstelling in kaart
te brengen en de effectiviteit van huidige adembescherming te toetsen. Persoonlijke ademhalings-
beschermingsmiddelen (o0.a. snuitjes) waren onzorgvuldig opgeslagen en werden niet op persoonlijk basis bewaard.
Blootstelling aan natronloog en oxaalzuur kon optreden, maar de mate van blootstelling was onduidelijk. In de RI&E
werd niet toegelicht bij welke werkzaamheden natronloog en oxaalzuur werden gebruikt. Een nieuwe wasplaats was

in voorbereiding (ref R412). Er is geen beoordeling uitgevoerd voor blootstelling aan chroom-6.

Persoonlijke beschermingsmiddelen (PBM)

Er werd gewerkt volgens een werkbeschrijving. Hierin stonden de voorschriften voor het gebruik van persoonlijke
beschermingsmiddelen. (Oud-)werknemers gaven aan dat in de werkplaats altijd de beschikking is geweest over
persoonlijke beschermingsmiddelen. Mondkapjes werden gedragen, al was dit afhankelijk van de aard van de
werkzaamheden. Niet iedereen zag de noodzaak in van het dragen van een mondkapje. Andere persoonlijke

beschermingsmiddelen zoals bijvoorbeeld veiligheidsschoenen, stootpetje, etc werden wel structureel gedragen.

215



Functies en werkzaamheden

Onderstaande informatie over de functie-inhoud is gebaseerd op de gespreksverslagen.

Monteur

In een apart gebouw was de kuilwielenbank gevestigd. Verschillende onderhoudslocaties hadden een
kuilwielenbank (onder andere Maastricht, Leidschendam, Haarlem en Watergraafsmeer), maar als servicelocatie
was dit uitzonderlijk. De kuilwielenbank is sinds 1994/1995 in gebruik. Het grootste deel van het NS-materieel kon
op de kuilwielenbank geplaatst worden. De wielen bestaan uit staal met mangaan (geen rvs). Bij de kuilwielenbank
werd een laagje staal van de wielen gedraaid om beschadigingen aan de wielen te repareren. Dit gaf stof en dampen
(geen verfdampen, maar onder andere ‘krullen’ van slijpsel en dus vooral grote deeltjes). Afzuiging was aanwezig.
Werknemers maakten zelf hun werkplek schoon. Voor het schoonmaken van de werkplaats werd het stof
opgeveegd met bezem of schrobmachine. Er werd altijd wel nat schoongemaakt. Perslucht werd ook gebruikt, maar

omdat de werkzaamheden (beperkt) stoffig waren, gaf dit slechts beperkte stofontwikkeling.

Storingsmonteur

De beschrijving van de werkzaamheden van de storingsmonteur heeft betrekking op de periode 1999 tot 2002. Over
de periode voor 1999 ontbreekt informatie. Eindhoven was een servicebedrijf waar treinen werden gecontroleerd
en kleine herstellingen konden worden gedaan, van het weer op gang brengen van de trein tot het verwisselen van
een lampje. Gesproken (oud-)werknemer voerde zijn werkzaamheden buiten uit op het spoor, nooit in de loods.
Chroom-6 relevante activiteiten zoals schuren, boren en/of verven zijn in zijn tijd in Eindhoven niet aan de orde
geweest. Betrokkene is na 2010 weer in Eindhoven gaan werken. In principe werden daarbij dezelfde
werkzaamheden verricht als gedurende de eerste periode, maar in deze periode heeft betrokkene ook
werkzaamheden in de loods verricht. De focus in Eindhoven bleef liggen op het verhelpen van kleinere

storingen in de trein, constructiewijzigingen kwamen sporadisch voor. Er werd niet geverfd in Eindhoven,

uitgezonderd af en toe met een spuitbusje.

Leidinggevende werkvloer

De beschrijving van de werkzaamheden voor deze functie heeft betrekking op de periode 2008 tot heden. Over de
periode voor 2008 ontbreekt informatie. Na de reiniging van de trein vond er een quick-service plaats. De
werkzaamheden bestonden uit een technisch controle, ook van de draai- en wielstellen. Technische controle
omvatte onder andere het testen van de remmen, goed sluiten van deuren en lampjes vervangen.
Cascowerkzaamheden of andere conserveringswerkzaamheden aan trein- en draaistellen vonden niet plaats.
Werkzaamheden zoals, warm stoken, schuren, slijpen, lassen, etc aan de trein of onderdelen hiervan, werden in

principe niet uitgevoerd. Indien er toch laswerkzaamheden moesten plaatsvinden (bijvoorbeeld het bevestigen van
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een beugel) dan werd een lasser van een andere werkplaats ingeschakeld. Vanaf 2008 is dit slechts circa 3 a 4 keer
voorgekomen. Er werden geen werkzaamheden zoals schuren verricht.

Verfwerkzaamheden werden nauwelijks uitgevoerd behalve als een onderdeel moest worden vervangen welke een
kleine kleurafwijking of oneffenheid had. Dit kwam circa 4 keer per jaar voor. De onderdelen werden met de kwast
in de juiste kleur geverfd. De verf die hiervoor gebruikt werd, zou aldus (oud-)werknemers, geen chroom-6
bevatten. De gebruikte verf was altijd een toplaag, geen primer. Het daadwerkelijke kwasten duurde slechts enkele

minuten.

Administratieve functie

De taken van een werkvoorbereider bestonden uit het plannen van controles en de daaruit vloeiende
werkzaamheden, evenals het regelen van onderdelen, met als uiteindelijke doel de werkzaamheden dusdanig
efficient uit te voeren dat een treinstel zo snel mogelijk weer vrij werd gegeven. De werkvoorbereider kwam wel

eens in de werkplaats, maar verrichtte daar zelf geen werkzaamheden. Het betrof vooral een kantoorfunctie.

Beoordeling blootstelling aan chroom-6

Materieeloverzicht

In het verleden werden in de werkplaats diesellocomotieven onderhouden. Op deze diesellocomotieven hebben
chroom-6-houdende primers en/of toplagen gezeten. Later werd het materieel diverser. Gesproken (oud-
)werknemers hebben aangegeven aan treinstellen zoals Mat’64, FLIRT, DD, ICM en Loc1700 werkzaamheden te
hebben verricht. De Mat’64 en ICR(m) 0-2 maakten een substantieel deel uit van het te onderhouden materieel en
hadden chroom-6-houdende verflagen. Vanaf de jaren 90 werden in Eindhoven ook nieuwere treinstellen

onderhouden die chroom-6-vrij waren, zoals de ICM(m) 3-4 en DD-AR.
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Tabel IlI-X1V.2. Overzicht van treinmaterieel relevant voor Technisch Centrum en Servicebedrijf Eindhoven

1944
1954
1954
1961
1977
1990
1991
2003
2016

1945
1955
1955
1961
1978
1990
1992
2003
2017

Bouwjaar Startjaar Eindjaar Fabrikant

1989
2002
2003
2016
2011

Dick Kerr Works (UK)  diesel locomotief
Dick Kerr Works (UK)  diesel locomotief

Allan, MTE (FR) diesel locomotief

Werkspoor elektrisch treinstel
Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel
Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel
Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel

Vossloh Locomotives K diesel locomotief
Stadler Rail AG (CH)  elektrisch treinstel

Serie materieel Aantal 1970-1975 1976-1980 1981-1985 1986-1990 1991-1995 1996-2000 2001-2005 2006-2010 2011-2015 2016-2020
Rangeerlocomotieven serie 500 45
65
150
277
93
50
308
13
199

Flirt 3 NS (Flinker Leichter Innovativer Regional

aangetoond chroom-6-houdend
waarschijnlijk chroom-6-houdend
aangetoond chroom-6-vrij
waarschijnlijk chroom-6-vrij

Met ingang van de winterdienst 1967 is de lijnwerkplaats gesloten.
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Metingen

In 2017 zijn vier persoonlijke en zeven stationaire luchtmetingen uitgevoerd bij de treinwasinstallatie. De
persoonlijke inhaleerbaar stof concentraties varieerden tussen 0,1 en 0,9 mg/m?3. De stationaire metingen
schommelden rond de detectielimiet (0,1 mg/m?3). In 2020 werd opnieuw gemeten bij het wassen aan de buitenzijde
van de trein (n=4) en dit leverde geen meetbare concentraties op.

Verder werden in 2019 bij de kuilwielenbank 2 persoonlijke en 8 stationaire luchtmetingen uitgevoerd. Stationair
gemeten inhaleerbaar stof concentraties varieerden van 0,1-0,3 mg/m? (n=4), terwijl de persoonlijk gemeten
blootstelling inhaleerbar stof van de draaier iets hoger uitkwam op 0,4 mg/m3(n=1). De persoonlijk (n=1) en

stationair (n=4) gemeten chroom-6 concentraties waren allen onder de detectielimiet (<0,1 ug/m?3).

Blootstelling aan chroom-6

De stofblootstelling varieerde per besproken functie, afhankelijk van het specifieke takenpakket, maar is over het
algemeen laag geweest. Voor de onderzochte functies was blootstelling aan chroom-6 bij het uitvoeren van
werkzaamheden in het Servicebedrijf en Technisch Centrum Eindhoven onwaarschijnlijk. Enkele van de te
onderhouden treinstellen, onder andere Mat’'64 en ICM(m), waren voorzien van verflagen welke chroom-6-
houdend waren, maar omdat in Eindhoven nauwelijks werkzaamheden aan de verflagen werden uitgevoerd, was de
blootstelling aan chroom-6 voor alle functies op deze locatie onwaarschijnlijk. Dit wordt bevestigd door de

resultaten van de blootstellingsmetingen.

Intensiteit Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling

stof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006- 2011- 2016-
Functie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020
Monteur (Hoofdmonteur kuilwielenbankdraaier) X X X
Storingsmonteur X X X X
Administratieve functie (Werkvoorbereider/planner) X X
Leidinggevende werkvloer (Voorman servicebedrijf) X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur IlI-XIV.1. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de onderzochte functies locatie Eindhoven
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Bijlage Il — XV Wagenwerkplaats en Servicebedrijf Roosendaa

Bronnen

- DMS:R321enR412
- Gesprekken met (oud-)werknemers

- https://www.railwiki.nl/index.php?title=Wagenwerkplaats Roosendaal

- Matrix van locaties NS werkplaatsen en periodes tbv RIVM, versie 19 maart 2019 (aangeleverd door NS)

Tijdens gesprekken met (oud-)werknemers (primair werkzaam bij een ander onderhoudsbedrijf) bleek dat zij tijdelijk
werkzaam waren geweest bij Wagenwerkplaats en Servicebedrijf Roosendaal. Naar aanleiding van deze gesprekken
is besloten om de stofblootstelling voor de twee besproken functies bij Wagenwerkplaats en Servicebedrijf
Roosendaal nader in kaart te brengen (Tabel 11I-XV.1). In de eerste kolom van onderstaande tabel wordt de locatie
vermeld, in de tweede kolom de generieke functie en in de derde kolom de functie-omschrijving zoals de (oud-

)werknemers deze hebben aangegeven.

Tabel 11I-XV.1. Besproken functies locatie Roosendaal

Locatie Generieke functie Besproken functie

Wagenwerkplaats Monteur Carrosseriemedewerker

Servicebedrijf Monteur Storingsmonteur
Inleiding

Wagenwerkplaats Roosendaal

Locatie Roosendaal bestond uit een locomotievendepot uit 1907 met daarnaast een werkplaats. Als in 1958 de
stoomlocomotieven uit dienst gaan, wordt de locomotiefloods en bijhorende werkplaats verbouwd tot
wagenwerkplaats. In 1979 kregen de laatste goederenwagens onderhoud in de werkplaats. Daarna werd de
werkplaats gesloten. De werkplaats werd weer heropend als hulpwerkplaats in 1980 omdat de Revisiebedrijven
in Tilburg en Haarlem kampten met ruimtegebrek voor het uitvoeren van garantiewerkzaamheden aan sprinter-
treinstellen. In de jaren 80 werd de werkplaats ook gebruikt als opslag voor materieel afkomstig van het
Spoorwegmuseum, zoals Mat’36, Mat’46 en Blauwe Engel. Daarnaast werd afgevoerd materieel gestald en
ontmanteld, in afwachting van sloop. In het voorjaar van 1994 werd het laatste treinstel afgeleverd en de

werkplaats gesloten. NS verliet de locatie.
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Servicebedrijf (SB) Roosendaal

Servicebedrijf Roosendaal was onderdeel van Regio Zuid en bestaat sinds 1998. Door Servicebedrijf Roosendaal
werden technische controles aan reizigersmaterieel uitgevoerd en kleine herstellingen. Dit betrof het vervangen van
onderdelen, in en onder de treinen (onder andere biobakken plaatsen). In Servicebedrijf Roosendaal werd divers
materieel onderhouden, zoals de VIRM, DDZ, SGM, ICM, FLIRT (sprinters) en SNG, uitgezonderd de hoge

snelheidstreinen.

Infrastructuur

Wagenwerkplaats Roosendaal
De werkplaats beschikte over twee loodsen, een ‘hoge’ en een ‘lage’ loods. De ‘hoge’ loods had zes sporen met een
lengte van 60 meter. In totaal konden achttien locomotieven worden gestald. De ‘lage’ loods telde twee sporen

over een lengte van 85 meter en functioneerde voor onderhoud aan goederenwagens.

Servicebedrijf Roosendaal
Servicebedrijf Roosendaal heeft één putspoor. De locatie was niet overdekt, men werkte altijd buiten aan de

treinstellen.

Arbodocumenten

Wagenwerkplaats Roosendaal

Er zijn geen arbodocumenten over werkplaats Roosendaal gevonden in relatie tot mogelijke stofblootstelling. Wel
beschrijft één document de brandpreventie in verschillende werkplaatsen. Het doel was om maatregelen te treffen
ter voorkoming en bestrijding van brand (1975). In een overzicht van verzekerde objecten werd werkplaats

Roosendaal vermeld (ref R321).

Servicebedrijf Roosendaal

In 2001 werd een RI&E uitgevoerd voor de gehele regio Zuid (ref R412). Voor de locaties Maastricht, Eindhoven,
Roosendaal, Vlissingen, Venlo en Den Bosch werden specifieke knelpunten benoemd. Voor al deze locaties gold dat
de werkzaamheden waarbij blootstelling aan gevaarlijke stoffen kon optreden niet in kaart waren gebracht. Voor
locatie Roosendaal werd als specifiek risico genoemd dat bij de opslagcabine “Graffityreiniging” persoonlijke

beschermingsmiddelen onverpakt tussen de andere materialen lagen. Verder was de slijpmachine niet voorzien van
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nulspanningsbeveiliging. Andere genoemde knelpunten waren met name gericht op veiligheid (onder andere

markeringen, valgevaar).

Persoonlijke beschermingsmiddelen (PBM)

Er is geen informatie beschikbaar over het gebruik van persoonlijke beschermingsmiddelen.

Functies en werkzaamheden

Onderstaande informatie over de functie-inhoud is gebaseerd op de gespreksverslagen.

Monteur (Carrosseriemedewerker)

Eén van de gesproken (oud-)werknemers gaf aan dat het werk in Revisiebedrijf Tilburg afnam waardoor tientallen
werknemers in de werkplaats in Roosendaal aan de slag gingen voor werkzaamheden aan museummaterieel.
Gesproken (oud-)werknemer heeft gedurende circa 6 maanden werkzaamheden aan onder ander de Blauwe Engel
verricht. Een andere (oud-)werknemer heeft tussen 1987 en 1989 aan museumtreinen geschuurd. De treinen
moesten schoon gebikt, geschuurd en geslepen worden. De vlioeren en het interieur moesten volledig worden
verwijderd. Alle werkzaamheden vonden op stand plaats. Men werkte met meerdere werknemers aan een trein. De
omstandigheden waaronder de werkzaamheden werden verricht, werden door de werknemers als primitief

ervaren. Er ontbrak ruimteafzuiging en mobiele afzuiging.

Storingsmonteur

De storingsmonteur hield zich bezig met technische controles en ATB-controles. Las- of straalwerkzaamheden
werden niet verricht. Dergelijke apparatuur was bij alle servicebedrijven verwijderd (vanaf tenminste 2012, mogelijk
ook eerder) en hooguit nog aanwezig bij grote servicebedrijven welke beschikten over een overdekte werkplaats.
Een slijptol was wel aanwezig (dit wordt ook bevestigd in de RI&E uit 2001), maar alleen voor persoonlijk gebruik.
Schuur- en verfwerkzaamheden vonden niet plaats, eventuele aanrijdschades werden bij een onderhoudsbedrijf

hersteld.
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Beoordeling blootstelling aan chroom-6

Materieeloverzicht

Wagenwerkplaats Roosendaal

Wagenwerkplaats Roosendaal is vanaf 1970 tot 1994 operationeel geweest. Gedurende deze periode zijn in meer of
mindere mate treinen onderhouden die chroom-6-houdende primers en/of toplagen hadden. Met name grote
series als rangeerlocomotieven serie 600 en Mat’40 maakten een substantieel deel uit van het te onderhouden
materieel en hadden chroom-6-houdende verflagen. Daarnaast zijn conserveringswerkzaamheden aan
museummaterieel verricht. Dit waren met name projectmatige werkzaamheden. De bestaande verflagen op deze

museumtreinen hebben zeer waarschijnlijk chroom-6 bevat.
Servicebedrijf Roosendaal

Servicebedrijf Roosendaal is vanaf 1998 operationeel. Tot 2002 werd service verleend aan o.a. de chroom-6-

bevattende rangeerlocomotieven serie 600.
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Tabel 11I-XV.2. Overzicht van treinmaterieel relevant voor Wagenwerkplaats en Servicebedrijf Roosendaal

Bouwjaar Startjaar Eindjaar Fabrikant Serie materieel Aantal 1970-1975 1976-1980 1981-1985 1986-1990 1991-1995 1996-2000 2001-2005 2006-2010 2011-2015 2016-2020
1934 2007 Werkspoor, Centrale Werk|rangeerlocomotor met dieselmotor

1939 1942 1972 Werkspoor, Beijnes, Allan dieselelektrisch treinstel en motorrijtuig Mat ‘40 (DE-V) 40
1944 1945 1989  Dick Kerr Works (UK) diesel locomotief Rangeerlocomotieven serie 500 45
1951 1952 1973  Dick Kerr Works (UK) diesel locomotief Rangeerlocomotieven serie 700 (oud) 15

1955 2002  Dick Kerr Works (UK) diesel locomotief 65

aangetoond chroom-6-houdend
waarschijnlijk chroom-6-houdend
aangetoond chroom-6-vrij
waarschijnlijk chroom-6-vrij
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Metingen

Zover bekend zijn er geen meetgegevens beschikbaar voor locatie Roosendaal.

Blootstelling aan chroom-6

Wagenwerkplaats Roosendaal
De blootstelling aan chroom-6 was voor de carrosseriemedewerker in de Wagenwerkplaats waarschijnlijk, vanwege
frequente, substantiéle schuurwerkzaamheden om verflagen te verwijderen, met name aan museummaterieel dat

was voorzien van chroom-6-houdende verflagen.

Intensiteit Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling
stof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991-
Functie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995
Monteur (Carrosseriemedewerker Wagenwerkplaats) X X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur IlI-XV.1. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de onderzochte functie locatie Roosendaal

Servicebedrijf Roosendaal
Voor de functie van storingsmonteur in het servicebedrijf was blootstelling aan chroom-6 onwaarschijnlijk bij het

uitvoeren van 24-uurs controles omdat geen verspanende activiteiten aan verflagen plaatsvonden tijdens dergelijke

controles.
Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling
Intensiteit stof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006- 2011- 2016-
Functie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020
Storingsmonteur X X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur IlI-XV.2. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de onderzochte functie locatie Roosendaal
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Bijlage Il = XVI Motorenwerkplaats Utrecht

Bronnen
- DMS: R1038

- Gesprekken met (oud-)werknemers

- Matrix van locaties NS werkplaatsen en periodes tbv RIVM, versie 19 maart 2019 (aangeleverd door NS)

Er is één gesprek gevoerd, waarbij drie (oud-)werknemers van de locatie Utrecht zijn gesproken. Twee personen
waren werkzaam in de motorenwerkplaats (met in de tijd zes verschillende functies) en de derde persoon was
werkzaam bij de incidentenbestrijdingsdienst. In de eerste kolom van Tabel IlI-XVI.1 wordt de generieke functie

vermeld. De tweede kolom bevat de functie-omschrijving zoals door de (oud-)werknemers aangegeven.

Tabel 11I-XVI.1. Besproken functies locatie Utrecht

Generieke functie Besproken functie
Schilder Spuiter/impregneerder spuitafdeling
Monteur Monteur motoren reiniging

Monteur afdeling demontage
Monteur afdeling statoren en rotoren
Monteur afdeling kleine onderdelen

Medewerker proefstand

Overige Incidentenbestrijdingsdienst (ICB)

Inleiding

In de beschikbaar gestelde documenten was weinig informatie over de locatie Utrecht aanwezig. De informatie
hieronder is grotendeels afkomstig uit de gesprekken met (oud-)werknemers.

De motorenwerkplaats bevond zich aan de Cartesiusweg, viel onder Elektrorail (een dochteronderneming van NS),
en had tot doel revisie van alle tractiemotoren, generatoren, omvormers, wisselstellen en railspoelen. Deze kwamen
vanuit het hele land, werden uit elkaar gehaald en weer zo goed als nieuw opgeleverd. Eerst werden de machines
gewassen, gevolgd door demontage, revisie, het spuiten van onderdelen aan de binnen- en buitenzijde, weer in
elkaar zetten, beproeving en afbouw. Daarna werd afgeschilderd en op schone voorraad gezet. De machines
varieerden in grootte, van een paar kilo tot 6 ton.

De werkzaamheden in de motorenwerkplaats (MWP) gebeurden in verschillende hallen. In hal 1 kwamen de
machines binnen voor wassen, reinigen en demontage. Daarnaast waren er 3 productiehallen: een afdeling
statoren, een afdeling rotoren en een afdeling voor losse onderdelen. In elke hal vond schuren, reviseren en
conserveren plaats. Snijbranden gebeurde in alle hallen, maar specifiek snijwerk gebeurde op speciale afdelingen
door bankwerkers. Het spuiten gebeurde op één centrale plek, in een aparte spuithal. Verder was er een

wikkelafdeling; en een hal waar montage, beproevingen en afbouw plaatsvond.
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Revisie van motoren gebeurt momenteel niet meer in Utrecht. Dit is in 2011 overgegaan naar Berkel-Enschot. De
locatie Cartesiusweg is gesloopt. Er is nu een Technisch Centrum Utrecht waar kleine storingen aan

reizigersmaterieel worden verholpen.

Ontwikkelingen infrastructuur

Er is maar beperkte informatie beschikbaar over de voorzieningen die aanwezig waren, met uitzondering van de

voorzieningen in de spuitafdeling die worden besproken bij de functiebeschrijving.

Arbodocumenten

Er zijn in DMS vrijwel geen arbodocumenten beschikbaar voor de locatie Utrecht. In een bijlage bij het
arbojaarverslag van 2000 wordt gesproken over het opstellen van een RI&E voor onder andere de locatie Utrecht

(ref R1038). Deze RI&E is echter niet beschikbaar in DMS.

Persoonlijke beschermingsmiddelen (PBM)

Betrokkenen geven aan dat stofkapjes al beschikbaar waren vanaf het begin dat betrokkenen er werkten (1986)

maar geven tevens aan dat deze in de beginperiode niet werden gebruikt en er ook niet werd toegezien op gebruik
ervan. Toen begin jaren ‘90 meer aandacht aan arbeidshygiéne werd besteed, werd meer toegezien op gebruik van
PBM. Ademhalingsbeschermingsmiddelen betroffen meestal een snuitje. Bij de statoren-afdeling werd ook wel een

halfgelaatsmasker gebruikt, tijdens het schuren.

Functies en werkzaamheden

Onderstaande informatie over de functie-inhoud is gebaseerd op de gespreksverslagen.

Spuiter/impregneerder spuitafdeling

In de spuithal vonden de volgende activiteiten plaats: preparatie voor het spuiten, impregneren, dompelen en
drogen. Onderdelen waren al geschuurd en afgeplakt, maar werden nog even afgeblazen voor het spuiten. Spuiten
vond plaats in een open hal, maar wel bij een spuitwand met een tafel ervoor. Het betrof een grote spuitwand met
twee kleine zijwandjes met ventilatoren voor de afzuiging, en een papierfilter. Dit filter vervingen betrokkenen zelf,
maandelijks. Voor de wand werden de te spuiten motoren of onderdelen gehangen. De afzuiging was niet volledig
effectief, er was lekkage van nevel in de omgeving van de spuitwand. Later is het filter tijdelijk vervangen door een
waterwand, maar vanwege het risico op legionella werd in 2000 weer teruggegaan naar het gebruik van filters.

Filters konden verzadigd raken waardoor er terugslag kon optreden van de spuitnevel. Onderdelen werden op een
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pallet aangeleverd en na het spuiten ook weer op de pallet geplaatst. Gespoten onderdelen stonden in de hal te
drogen. De samenstelling van de verven is niet bekend.

Het spuiten besloeg een groot deel van de dagtaak. Daarnaast was men elke dag ook aan het impregneren en
dompelen. Dompelen werd dagelijks gedaan en diende om elektrische componenten waterbestendig te maken. Dit
gebeurde in een grote open bak in de hal, zonder afzuiging. Hierbij werd een masker gebruikt vanwege de sterke
geur van de lak. Onderdelen gingen 1,5 uur in de dompelbak, werden er uitgehaald om 1,5 uur uit te druipen, en
gingen vervolgens de droogoven in (120-140 graden). Na de oven moesten onderdelen afkoelen tot 80 graden
waarna ze met een kraan wederom in de dompelbak werden geplaatst. Dit moest je driemaal herhalen.
Impregneren gebeurde ook dagelijks, in een ketel (een impregneerinstallatie). Dit betrof o.a. statoren en ankers.
Eerst werkte men met drie personen in de spuithal en was een specifieke persoon belast met impregneren. Later
waren nog slechts twee personen aanwezig en deed de spuiter ook dit werk als onderdeel van zijn functie. Een
onderdeel werd in de ketel geplaatst, gesloten, vacuim getrokken, en vervolgens werd lak toegevoerd. Dit was een
gesloten proces met afzuiging. Er werden twee soorten lak gebruikt, één lak op siliconenbasis en één op epoxybasis.

Inzetten en uithalen van onderdelen uit de ketel gebeurde met een masker, dezelfde als bij spuiten.

Monteur

Monteur motorreiniging
Na binnenkomst werden de motoren eerst in de reinigingshal gewassen in een grote wasmachine met water en
zeep. Daarna werd het onderdeel uitgeblazen (koolstof, troep) en verder gereinigd, onder andere met zoutzuur. Na

het wassen vond thermisch drogen plaats in een oven.

Monteur afdeling demontage

Demontage vond plaats in hal 1. Warmstoken gebeurde als je iets niet los kon krijgen, bouten en moeren. Kit/verf
moest je er dan uitbranden. Aan het einde van de week (meestal op vrijdag gedurende 1-2 uur) werd
schoongemaakt, waarbij werd afgeblazen, geveegd en schoongemaakt met een schrobmachine. Een schrobmachine
was aanwezig vanaf medio jaren '80. Bij schoonmaakwerkzaamheden werd geen ademhalingsbescherming

gedragen.

Monteur afdeling statoren en rotoren

Rotoren en statoren (onderdelen van elektromotoren en generatoren) kwamen schoongemaakt en droog naar
betreffende productiehal waar gestart werd met schuren (voornamelijk om losse verf te verwijderen). Soms werd
afgebladderde verf en roest alleen verwijderd door middel van lossteken met een beitel of door borstelen. Soms
werd helemaal kaal geschuurd. Schuren vond vooral plaats met pneumatische, roterende schuurmachines, zonder
afzuiging. Het verwijderen van verf kon enkele uren per dag in beslag nemen. Sommige statoren waren heel groot,

bijvoorbeeld van de loccen 16/17/1800. Medio jaren 90 werd mobiele afzuiging geintroduceerd. Deze was niet
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geschikt om te gebruiken bij dergelijke grote onderdelen. Na het schuren gingen machines naar de afsluitbare
uitblaascabine om droog te blazen met een persluchtlans, 10 bar, met afzuiging. Dan werd de kar voor de cabine
gezet waarin de afzuiging aanstond en blies je het stof als het ware de cabine in.

Het afbranden van verf bij harde laksoorten gebeurde wekelijks, een paar uurtjes, bijvoorbeeld bij wikkelingen die
vastzaten. Bij het afbranden werd meestal geen mondkapje gebruikt. Dit gebeurde in een grote open ruimte. Vanaf
medio jaren 90 werd hierbij de nieuwe puntafzuiging gebruikt. Na 1995 werd het een geautomatiseerd

proces, bestaande uit pyrolyse-ovens om wikkelingen eruit te halen. Wikkelingen stonden

daar een dag in, werden er de volgende dag uitgehaald, met verkoolde verf waarna verder werd

geschuurd en afgeblazen.

Voorafgaand aan het verfspuiten werd handmatig nat geschuurd met waterproof-schuurpapier en water.

Lakken van een stator of rotor duurde circa een uur per dag en gebeurde met een kwast in een open ruimte.
Primers werden aangebracht indien metaal volledig blank was gemaakt, gevolgd door aflak en een blanke lak, dus in
totaal vaak 3 lagen. Ook werden wel 2 componenten lakken gebruikt. Hierbij werd geen ademhalingsbescherming of

afzuiging gebruikt. De samenstelling van primer en lak is niet bekend.

Monteur afdeling kleine onderdelen

De werkzaamheden aan kleine onderdelen vond in één van de drie productiehallen plaats. Kleine onderdelen
werden op een tafel geschuurd met name door middel van pneumatische, roterende schuurmachines, zonder
afzuiging. Vervolgens werd met een luchtspuitje afgeblazen. Er werd hierbij geen ademhalingsbescherming gebruikt.
Schuren gebeurde dagelijks meerdere keren per dag en door meerdere mensen tegelijk. Puntafzuiging werd

geintroduceerd midden jaren 90.

Monteur (medewerker proefstand)

In de proefstand, aan het eind van het proces, stonden twee personen dagelijks de hele dag te schilderen. Dit
gebeurde met een kwast en vond plaats na montage, dus steeds aan de buitenzijde van motoren. Dit betrof alleen
een toplaag, geen primer. De samenstelling van de verf is niet bekend. Hierbij werd geen afzuiging en geen PBM

gebruikt. In deze hal werden ook motoren in elkaar gezet en proeftesten gedaan.

Overige: Incidentenbestrijdingsdienst (ICB)

Een van de geinterviewde medewerkers was werkzaam bij de Ongevallenbestrijding, bij HTMU (oude werkplaats
voor stroomtreinen) aan de Tweede Daalsedijk. Dit werk was niet werkplaats gebonden, maar gebeurde op de
locatie waar zich een incident voor deed. De hoofdtaak was om de baan vrij te maken door rijdend materieel zo snel
mogelijk te repareren, af te voeren of terug in het spoor te zetten. Tijdens calamiteiten vond indien nodig wel
doorslijpen (onderdelen verwijderen) en snijbranden plaats (o.a. schroeven loshalen), maar dit gebeurde meer

incidenteel. Schuren was voor deze functie niet relevant.
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Beoordeling blootstelling aan chroom-6

Materieeloverzicht

Er werd in de motorenwerkplaats gewerkt aan motoren, niet aan treinstellen, dus een materieeloverzicht is voor
deze locatie niet relevant. Uit de beschrijvingen van de functies blijkt dat motoren en diverse motoronderdelen
waren voorzien van een verflaag die bij de revisie werkzaamheden werd bewerkt en na revisie weer opnieuw werd
aangebracht (zowel primer als toplaag). Er is geen informatie beschikbaar over de samenstelling van de verven die

voor motoren werden gebruikt en of deze verven ook chroom-6-houdend kunnen zijn geweest.

Metingen

Zover bekend zijn geen meetgegevens beschikbaar voor de motorenwerkplaats.

Blootstelling aan chroom-6
Blootstelling aan stof was mogelijk op deze locatie, maar verschilde sterk per functie, afhankelijk van het
takenpakket. Omdat geen informatie beschikbaar is over het al dan niet toepassen van chroom-6-houdende verven

op motoren, kan voor geen enkele functie de chroom-6 blootstelling worden beoordeeld.

Voor de medewerker van de incidentenbestrijdingsdienst was de stofblootstelling verwaarloosbaar en de

blootstelling aan chroom-6 onwaarschijnlijk gezien de aard van de werkzaamheden.

Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling
Intensiteit stof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006-
Functie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010

Schilder (Spuiter/impregneerder spuitafdeling) X X X X X
Monteur (Motorenreiniging) X

Monteur (Afdeling Demontage) X X X X
Monteur (Afdeling Statoren en rotoren) r X X X X
Monteur (Afdeling Kleine onderdelen) >1995 X X X X
Monteur (Medewerker Proefstand) X X

Overige (Incidentenbestrijdingsdienst (1CB)) X X
Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen

Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur IlI-XVI.1. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de onderzochte functies Motorenwerkplaats Utrecht
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Bijlage Il — XVII Serviceregio Noord-Oost locatie Groningen

Bronnen

- Gesprek met (oud-)werknemer

- Matrix van locaties NS werkplaatsen en periodes tbv RIVM, versie 19 maart 2019 (aangeleverd door NS)
Eris één gesprek gevoerd, waarbij een (oud-)medewerker van locatie Groningen is gesproken. In de eerste kolom
van Tabel [lI-XVII.1 wordt de generieke functie vermeld. De tweede kolom bevat de functie-omschrijving zoals de

(oud-)werknemer deze heeft aangegeven.

Tabel 11I-XVII.1. Besproken functie locatie Groningen

Generieke functie Besproken functie
Monteur Storingsmonteur ploegendienst
Inleiding

Groningen was één van de servicelocaties, die in Nederland vaak op eindstations voorkwamen (zoals ook in
bijvoorbeeld Amsterdam, Den Haag, Groningen, Hengelo en Maastricht). In Groningen waren circa 20 personen

werkzaam als storingsmonteur, in ploegendienst.

Arbodocumenten

Voor zover bekend, zijn voor de locatie Groningen geen documenten beschikbaar.

Persoonlijke beschermingsmiddelen (PBM)

Informatie over gebruik en beschikbaarheid van persoonlijke beschermingsmiddelen is niet gevonden.

Functies en werkzaamheden

Onderstaande informatie over de functie-inhoud is gebaseerd op de gespreksverslagen.

Storingsmonteur

De storingsmonteurs werkten in de periode 1970-1990 in ploegendienst. Het werk bestond uit zogenaamde 24-uurs
controle waarbij remmen, verlichting, WC’s, interieur, compressor, etc. werden nagekeke). Een 24-uurs controle is

een check op veiligheid en functionaliteit. Bij een remtest werd na bediening in de cabine eerst gecheckt of alle
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remmen vast stonden en daarna of alle remmen weer los kwamen. Daarbij werd niet met de trein gereden, maar
werd rond de trein gelopen, waarbij elke rem werd gecheckt. Bij een defect kon de storingsmonteur dit zelf

oplossen.

In de werkplaats werden ook wekelijks kleine reparaties uitgevoerd. Indien reparatie niet mogelijk of te complex
was, ging de trein door naar een onderhoudswerkplaats (Onnen). In Groningen konden echter allerlei soorten
defecten, die bij een inspectie werden gevonden (mechanisch/elektrisch), zelf worden gerepareerd. Er was ook een

putspoor aanwezig om onder de trein te komen en een speciaal spoor om te kunnen werken aan stroomafnemers.

Ook botsschades konden deels ter plekke worden gerepareerd, bijvoorbeeld bij de Blauwe Engel (DE1-DE2) en de
Wadloper (DH1/DH?2). Dit gebeurde maandelijks of tweemaandelijks, waarbij soms de neus van de trein in zijn
geheel moest worden vervangen. Daarbij werden de bouten van de neus losgemaakt middels boren en zagen en
soms ook met behulp van een lasbrander indien de bouten vast zaten. Dergelijke botsschades zijn tot circa 1990 in
Groningen gerepareerd. Daarna veel minder, vooral ook vanwege de komst van de ATB (Automatische Trein

Beveiliging).

Boren was onderdeel van de werkzaamheden en kwam wekelijks voor, maar alleen aan de binnenkant van de trein.
Er werd op locatie Groningen niet gestraald en alleen heel sporadisch geschuurd. Soms werd wel eens gezaagd,
gewerkt met een brander (richten, circa eens per kwartaal) en soms gelast (bij botsschades), maar zeer beperkt. Na
de komst van de ICM werd niet meer gelast, want die treinstellen waren onder andere voorzien van polyester
bakwanden. Verven werd op de locatie Groningen wel gedaan, maar het kwam niet vaak voor en bestond
uitsluitend uit het snel bijwerken met een spuitbus. Het oppervlak werd daarbij eerst schoongemaakt, maar daarbij

werd niet geschuurd.

Na 1990 werd nog steeds in ploegendienst gewerkt, maar werden alleen nog 24-uurs controles uitgevoerd, waarbij

geen verspanende en verfwerkzaamheden plaatsvonden.

Beoordeling blootstelling aan chroom-6

Materieeloverzicht

De onderhouden treinen in Servicebedrijf Groningen betroffen voornamelijk diesellocomotieven en
dieselreizigersmaterieel zoals Blauwe Engel (DE1-DE2) en later Wadloper (DH1/DH2). Daarnaast werden elektrische
treinen zoals de Mat’54 en later de ICM(m) series in Groningen onderhouden. Gedurende de hele periode zijn in

meer of mindere mate treinen onderhouden die chroom-6-houdende primers en/of toplagen hadden.
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Tabel III-XVI1.2. Overzicht van treinmaterieel relevant voor Serviceregio Noord- Oost Groningen
Bouwjaar Startjaar Eindjaar Fabrikant Serie materieel Aantal 1970-1975 1976-1980 1981-1985 1986-1990 1991-1995 1996-2000 2001-2005 2006-2010 2011-2015 2016-2020
1938 1970  Werkspoor, Beijnes. Allan elektrisch treinstel Mat ‘36
1945 1989  Dick Kerr Works (UK) diesel locomotief Rangeerlocomotieven serie 500
1953 1998 Allan dieselelektrisch motorrijtuig en treinstel
1955 2002  Dick Kerr Works (UK) diesel locomotief

1956 1996 Allan, Beijnes, Werkspoor elektrisch treinstel

1956 1972 Werkspoor diesel locomotief Type 450 (451-460), tramlocomotieven
1978 - Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel

1981 2008 Waggonfabrik Uerdingen, Diiwag AG (DE) diesel treinstel

1990 - Talbot-Aken (DE) elektrisch treinstel

aangetoond chroom-6-houdend
waarschijnlijk chroom-6-houdend

- aangetoond chroom-6-vrij

waarschijnlijk chroom-6-vrij
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Metingen

Voor zover bekend zijn geen blootstellingsmetingen uitgevoerd op de locatie Groningen.

Blootstelling aan chroom-6

Blootstelling aan chroom-6 in het Servicebedrijf Groningen was onwaarschijnlijk bij het uitvoeren van 24-uurs
controles omdat geen verspanende activiteiten in verflagen plaatsvonden tijdens dergelijke controles. Bij het
werken aan botsschades was blootstelling aan chroom-6 mogelijk met name bij reizigersmaterieel als de DE1-DE2,

de Mat’54 en de DH1/DH2 tot 1990, maar dit werk had een lage frequentie.

Waarschijnlijkheid chroom-6 blootstelling
Intensiteitstof 1970- 1976- 1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006- 2011- 2016-

Functie blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

Storingsmonteur >1990 X X X X X

Blootstelling aan stof: _ Medium Laag Indirect Verwaarloosbaar Geen
Blootstelling aan chroom-6: Waarschijnlijk Mogelijk Onwaarschijnlijk Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur IlI-XVII.1. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor de onderzochte functies locatie Groningen
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Bijlage IV Bevindingen gesprekken (oud-)schoonmakers

Voor schoonmaakwerkzaamheden maakte NS/NedTrain gebruik van de diensten van schoonmaakbedrijven. Op
aangeven van NS zijn 7 schoonmaakbedrijven benaderd voor deelname aan het onderzoek. Dit betreft Hago Rail
Services, Asito, CSU, GOM, VKS, ICS, TreinSchoon!/Succes en Dolmans. Uit nader onderzoek bleek dat Dolmans
voornamelijk bij calamiteitenreiniging werd ingeschakeld en geen structurele schoonmaakwerkzaamheden voor NS
heeft verricht. Schoonmakers van schoonmaakbedrijf Dolmans zijn daarom verder buiten beschouwing gelaten.
Daarnaast was schoonmaakbedrijf ICS benaderd voor deelname aan het onderzoek. Omdat zij hebben aangegeven

alleen de stations schoon te maken en niet de werkplaatsen is dit bedrijf niet betrokken in het onderzoek.

In februari 2020 zijn circa 790 informatiebrieven verzonden naar (oud-)schoonmakers die op NS-locaties werkzaam
zijn geweest of nog steeds werkzaam zijn. Deze informatiebrief gaf uitleg over het onderzoek en het verzoek om
deelname aan gesprekken. Per 30 maart 2020 waren er 51 aanmeldingen, waarvan 40 personen toestemming
hadden gegeven voor deelname aan gesprekken. Op basis van de locaties en de antwoorden op enkele vragen over
de aard van de werkzaamheden zijn 16 (oud-)schoonmakers en drie NS-(oud-)werknemers geselecteerd voor een
gesprek. Met 15 personen is in september en oktober 2020 een telefonisch interview gehouden; één schoonmaker
bleef telefonisch onbereikbaar, één NS-werknemer gaf geen toestemming, één NS-werknemer bleek geen
schoonmaker te zijn en bij één NS-werknemer kwam een gesprek niet gelegen. Van ieder gesprek is een
gespreksverslag opgesteld en teruggekoppeld naar betrokkene met verzoek om commentaar. Daarop zijn geen
reacties gekomen waarop de verslagen definitief zijn vastgesteld. Tevens zijn gesprekken gevoerd met de
schoonmaakbedrijven, Dolmans, Dolmans Milieutechniek en Hago Transport, en met de preventiecoérdinator van
het Landelijk Bureau Reiniging (LBR) van de afdeling HSE van NS.
Door externe schoonmaakbedrijven werden de volgende werkzaamheden verricht bij NS:

- Reguliere en periodieke schoonmaak van het interieur van treinstellen

- Verwijdering van graffiti aan de binnen- en buitenzijde van treinstellen

- Reiniging van NS-werkplaatsen

- Calamiteitenreiniging, zoals reiniging van een werkplaats of treinstel na brandschade of vanwege chroom-6

verontreiniging, leeghalen van de gritbunker, schoonmaken van de afzuiginstallatie van de straalinstallatie
- Overige: daken schuren en schilderen; “speciaal schoonmaak” (reiniging van motoren) en verwijderen van

schuurstof uit treinstellen in Haarlem

De 15 geinterviewde (oud-)schoonmakers hebben gewerkt in de periode 1979 tot heden en waren werkzaam op de
NS/NedTrain-locaties Haarlem, Onnen, Zwolle, Zaanstraat, Watergraafsmeer, Hoofddorp, Lelystad, Roosendaal,
Vlissingen, Enschede, Hengelo, Maastricht, Heerlen, Eindhoven, Venlo, Amersfoort, Utrecht, Den Haag Binckhorst,
Dordrecht en Rotterdam. Dit betrof een revisiebedrijf, diverse onderhoudswerkplaatsen en verschillende

servicebedrijven.
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Inwendige reiniging

De geinterviewde (oud-)schoonmakers hebben voornamelijk de reguliere en de meer intensieve, periodieke
inwendige reiniging van treinen uitgevoerd. Dit betrof met name vegen, het legen van prullenbakken, toiletten
schoonmaken, afnemen van oppervlakten met water en een doek, spons of mop en ramen lappen. In Hoofddorp en
Watergraafsmeer werd het tapijt gezogen als onderdeel van de inwendige reiniging van internationale treinen zoals
de Thalys en ICE.

De periodieke reiniging vond ongeveer elke 3 maanden plaats. Hierbij werden eerst de stoelen verwijderd en werd
vervolgens het treinstel volledig nat gereinigd met een hoge drukspuit. De werkzaamheden vonden meestal buiten
op het perron plaats, maar ook wel in de werkplaats zoals in Onnen, Zaanstraat, Maastricht, Haarlem en
Watergraafsmeer. Hierbij kon NS/NedTrain-personeel in de directe omgeving werkzaam zijn. In Haarlem werd
aangegeven dat de schoonmaakwerkzaamheden plaatsvonden als de werkzaamheden door NS/NedTrain aan de
trein afgerond waren; er werd wel eens wat schuurstof in de trein aangetroffen. Dit was ook het geval in
onderhoudsbedrijf Onnen. Na het verwijderen van de graffiti, werden de oppervlakten door de schilder van NS
geschuurd en verder behandeld. De schoonmaker verwijderde wekelijks het stof afkomstig van deze
schuuractiviteiten, zonder mondkapje, om vervolgens de inwendige reiniging uit te voeren.

Het reinigen van het interieur was, zeker in de jaren 80-90, vaak inclusief de verwijdering van graffiti en markeerstift
aan de binnenzijde van de trein, bijvoorbeeld in Maastricht en Zaanstraat. Dat gebeurde met reinigingsmiddel op
een doekje of harde spons waarmee de graffiti werd weggepoetst. Indien de graffiti niet verwijderd kon worden,
schilderde het NS-personeel het oppervlak over.

De inwendige reiniging betrof 75-100% van de werktijd. De overige tijd werd besteed aan het schoonmaken van
werkplaatsen of graffiti verwijdering. Bij de inwendige reiniging werden standaard handschoenen gedragen, geen

mondkapjes.

Verwijdering van graffiti

Veertien van de 15 geinterviewde (oud-)schoonmakers hadden in meer of mindere mate ook graffiti verwijderd van
bakwanden. De graffiti verwijdering gebeurde buiten, alleen in Onnen vond dit ook in de werkplaats plaats. Met een
kwast werd pasta op de graffiti gesmeerd, dit liet men 5-10 minuten intrekken en werd vervolgens met een
schuurspons en water verwijderd. Hardnekkige graffiti werd met een hardere borstel verwijderd.

Oude graffiti was soms lastig te verwijderen. Dan moest men handmatig het oppervlak schuren met een
schuurspons. Het schuren moest voorzichtig gebeuren, om niet de laklaag van de trein te beschadigen. Door 3 (oud-
)schoonmakers werd aangegeven dat onbewust af en toe een stukje verf van de trein los kwam tijdens schuren of
borstelen. Dit probeerde men echter altijd te voorkomen. Eventuele beschadigingen werden vervolgens door NS-

personeel bijgewerkt.
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Zeker de laatste 5 jaar kwam wel eens verf van de trein af bij het verwijderen van graffiti, veelal bij watergedragen
lakken, die lieten erg snel los. Dit betrof onder andere de omgebouwde DDZ, die met name in Amsterdam van
graffiti werd ontdaan. Ook bij de VIRM komt dit euvel voor, aldus het schoonmaakbedrijf.

Er werd niet machinaal geschuurd bij graffiti verwijdering. Uitgezonderd locatie Zaanstraat. Indien de polijstmachine
onvoldoende resultaat gaf, werd een schuurmachine van het schoonmaakbedrijf gebruikt; dit betrof de periode
1996-2003. Dit schuren vond soms plaats, niet wekelijks. Bij het schuren kwam een beetje van de verf mee; tijdens
het schoonmaken na het schuren zag men de verfkleur terug op de spons. Ook aan de binnenzijde werd soms
machinaal geschuurd om graffiti te verwijderen. Binnen in de trein zag je het stof liggen, vooral in wc’s. Dit ruimde
men op met stoffer, blik en dweil.

Eén van de gesproken (oud-)schoonmakers van de locatie Zaanstraat heeft met name geschuurd aan en in de
Mat'64 om graffiti te verwijderen, zowel in de wc’s als aan de buitenzijde. Hierbij werd een 3M mondkapje
gedragen. Op locatie Enschede werd graffiti met name verwijderd van de VIRM, ICM, dubbeldekkers, Mat’64 en
DM?90. Aangegeven werd dat men pas graffiti mocht verwijderen na afronding van een opleiding. Er werd gewerkt
zonder mondkapjes. In Amersfoort en Utrecht is onder andere gewerkt aan de Mat’64, VIRM, DDAR, ICR en de SLT.
Voor de overige locaties zijn behandelde treinstellen niet nader gespecificeerd.

Door (oud-)schoonmakers die in de werkplaats in Onnen hebben gewerkt werd aangegeven dat men polijstte aan de
bakwanden van treinstellen met een poetsmachine. De poetsmachine werd ingezet, indien na het verwijderen van
de graffiti een waas op de bakwand achterbleef. Ook treinen die binnenkwamen waarbij de gele kleur niet meer
mooi was, werden gepolijst.

De verwijdering van graffiti was voor sommigen (oud-)schoonmakers (tijdelijk) een fulltime taak, voor anderen was
dit 50% van de werktijd maar meestal deed men dit wekelijks of maandelijks een keer, naast de inwendige reiniging.
Het gebruik van adembescherming was niet standaard. Van de beschikbare mondkapjes, vanaf circa eind jaren 80,
werd aangegeven dat deze niet hielpen en vaak niet geschikt waren voor dit type werk, aldus de schoonmakers. Ze
werden dan ook niet consequent en overal gebruikt.

Sinds circa 2012 wordt graffiti verwijding aan de buitenzijde van treinstellen door een speciale, opgeleide ploeg

schoonmakers gedaan die verschillende locaties afgaan. Voor die tijd was al wel sprake van taakdifferentiatie.

Schuren en schilderen van daken

Schuren is geen reguliere taak van de schoonmakers. Een uitzondering daarop wordt gevormd door de (oud-
)schoonmakers in Maastricht die rond 1995 gedurende 2 jaar daken van treinstellen hebben geschuurd en
geschilderd met een roller. Dit betrof de ICR. Het schuren gebeurde machinaal, zonder afzuiging. Dit veroorzaakte
grote stofwolken in de hal. Men droeg tijdens het schuren een mondkapje, alleen de eerste 3 maanden niet. Na het
schuren werd het stof van de trein af geborsteld. De materialen en de verven werden verstrekt door NS. Na afloop

veegde men het stof en afval op.
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Door de geinterviewde schoonmaakbedrijven werd aangegeven dat tot 2012/2013 dakranden handmatig werden
geschuurd en daarna werden geschilderd met een roller. Vanaf 2013 werd niet meer geschuurd, alleen gerold. Dit

deed men 1-2 keer per week gedurende een half uur per dag tot ongeveer 2018/2019.

Schoonmaken van NS-werkplaatsen

Vier (oud-)schoonmakers gaven aan ook NS-werkplaatsen te hebben schoongemaakt. Dit betrof de locaties Onnen,
Hengelo en Maastricht. Deze schoonmaak vond eenmaal per week of per 2 weken plaats. Het vuil werd eerst
opgeschept met een schep, daarna werd geveegd, een schrobmachine gebruikt en met hoge druk schoon gespoten.
Ook putten werden gereinigd en vuilnisbakken geleegd. Dit betrof de gehele werkplaats, alle afdelingen. Men
gebruikte geen adembescherming tijdens het schoonmaken.

Voor de locaties Onnen en Zaanstraat werd aangegeven dat men heeft meegewerkt aan incidentele grote
schoonmaak van de werkplaats zoals het reinigen van spanten en balken. In Onnen was dit eenmalig rond 1990. Op
locatie Zaanstraat zou dit jaarlijks hebben plaatsgevonden. Dit deed men afwisselend met 4 schoonmakers die
daarvoor waren opgeleid. Op de balken lag veel stof dat met een vochtige doek en een stofzuiger moest worden
verwijderd. Dit heeft betreffende (oud-)schoonmaker twee keer gedaan in de periode 1996-2003. Bij de grote
schoonmaak werd wel adembescherming gebruikt.

Verder werd aangegeven dat er een aparte groep schoonmakers was die de werkplaatsen schoonmaakte, ook al in

de jaren 80. Dat waren normaliter niet dezelfde personen als de geinterviewde schoonmakers.

Speciaal schoonmaak

Eén (oud-)schoonmaker hield zich vanaf 2013 fulltime bezig met het schoonmaken van de motoren van treinen in
de werkplaats Haarlem. Dit werk viel onder de “speciaal schoonmaak.” Bij het schoonmaken werd gebruik gemaakt
van een speciaal schuurapparaat van NS, zonder bronafzuiging. Daarna werd stof geproduceerd opgezogen met een
reguliere stofzuiger. Heel soms zat er verf in de motor, die moest verwijderd worden. De stofzuigerzak werd
verwijderd en vervangen door de schoonmaker zelf als deze vol was. Soms maakte betrokkene ook de onderzijde
van treinen schoon, daar was veel zandstof aanwezig. Dit betrof de ICM, SLT en VIRM. Dit gebeurde met een groot,
speciaal mes, een stofzuiger en een doek met gebruik van een mondkapje of luchtaangedreven masker (van NS). Er
werd hierbij niet geschuurd. Aan het eind van de dag maakte betrokkene de vloer van de wasafdeling schoon met

soda, water en een trekker om met name olie te verwijderen.

Verwijderen van schuurstof in treinen in Haarlem
Sinds december 2019 werd in Haarlem door personeel van een gesproken schoonmaakbedrijf het stof aan de
binnenzijde van de trein verwijderd nadat de volledige binnen- en buitenzijde door NS kaal was geschuurd. Dit werk

gebeurde gemiddeld een dag per week door 6 (oud-)schoonmakers.
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Voor het reinigen werden stofzuigers van NS gebruikt maar als die defect waren (dat kwam nogal eens voor) dan
gebruikte men stofzuigers van het schoonmaakbedrijf, voorzien van een HEPAS3 filter. Deze stofzuigers werden
standaard na een jaar gebruik vervangen. De volle stofzak gaat bij het speciaal afval.

Men draagt tijdens het stofzuigen een volgelaatsmasker, verstrekt door het schoonmaakbedrijf. De bakken werden
door NS voorafgaand aan de schuurwerkzaamheden getest op aanwezigheid van chroom-6. Als chroom-6 was

aangetoond ging het schoonmaakbedrijf het treinstel niet reinigen. Dit was echter nog niet voorgekomen.

Calamiteitenreiniging

De calamiteitenreiniging betrof projectmatige werkzaamheden gedurende enkele dagen tot maximaal 3 weken door
enkele tot 5 personen, afhankelijk van de omvang van de klus. In de afgelopen 20 jaar waren er zo’n 5 projecten bij
de geinterviewden bekend die in NS-werkplaatsen zijn uitgevoerd met mogelijke stofblootstelling. Dit betroffen:
volledige reiniging van de hal vanwege brandschade in Haarlem (15-20 jaar geleden, 2-3 weken); reiniging
werkplaats Haarlem vanwege chroom-6 verontreiniging (5-8 jaar geleden, 1 week); leeghalen gritbunker in Haarlem
(5 jaar geleden, paar dagen); schoonmaken afzuiginstallatie van de straalinstallatie in Haarlem (2019, 3-4 dagen);
reiniging binnenzijde treinstel vanwege chroom-6 vervuiling in Onnen (2018, 2 dagen).

De reiniging werd uitgevoerd door stof op te zuigen en vervolgens de oppervlakken af te spoelen of nat te reinigen.
Afhankelijk van de omvang van de klus werden hierbij 2 tot circa 6 personen ingezet. Tegenwoordig zijn stofzuigers
voorzien van een HEPA-filter in geval chroom-6 blootstelling mogelijk is; die waren circa 15-20 jaar geleden nog niet
in gebruik. Er worden nu tevens specifieke procedures gevolgd bij mogelijke chroom-6 contaminatie met gebruik
van een mobiele decontaminatie-eenheid met 3-traps douchesluis met watermanagement en persoonlijke
beschermingsmiddelen als een Tyvek-overall en een volgelaatsmasker met motor-unit en FFP3-filter; dit was 5 jaar
geleden nog niet het geval. Deze calamiteitenreiniging wordt door andere personen verricht dan de reguliere (oud-
)schoonmakers die zijn geinterviewd.

Calamiteitenreiniging vond ook plaats na incidenten in treinstellen of na aanrijdingen. Het ontsmetten van de trein
werd gedaan door dezelfde schoonmakers die ook de graffiti verwijderen van de bakwanden. Dit gebeurt op het
spoor of op NS-locaties. Een geinterviewde schoonmaker uit Onnen gaf aan regelmatig, tot medio 2006, de

onderzijde van treinen gereinigd te hebben na aanrijdingen. Dit betrof een oproepdienst.

Beoordeling chroom-6 blootstelling

Op de locaties werden diverse typen materieel onder handen genomen. Vanaf de jaren 90 kwamen relatief steeds
meer treinstellen zonder chroom-6 verflagen bij NS in bedrijf. Per locatie verschilt het omslagpunt waarna het
behandelde materieel overwegend chroom-6-vrij was. Daarnaast zijn sinds 2016/2017 door NS diverse
werkzaamheden in werkplaatsen beéindigd of aangepast vanwege mogelijke blootstelling aan chroom-6.
Aannemelijk is dat vanaf die tijd steeds minder chroom-6-bevattend stof in de werkplaatsen werd geproduceerd of

aanwezig was, waardoor tevens de potentiéle blootstelling van (oud-)schoonmakers ook afnam bij de reguliere
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reiniging van de werkplaats alsmede de indirecte blootstelling bij inwendige reiniging van treinen of verwijderen van

graffiti in de werkplaats. Bij projectmatige (calamiteiten)reiniging kan mogelijk piekblootstelling aan chroom-6

hebben plaatsgevonden.

Functie Type bedrijf
Inwendige reiniging treinstellen, in de werkplaats oB
Inwendige reiniging treinstellen, buiten OB/SB
Inwendige reiniging treinstellen, inclusief graffiti verwijdering OB/SB

binnenzijde treinstellen, in de werkplaats of buiten
Inwendige reiniging treinstellen en wekelijkse schoonmaak van 0oB
werkplaats en putten

Inwendige reiniging treinstellen en wekelijkse schoonmaak van 0B/TC
werkplaats en putten

Inwendige reiniging treinstellen en wekelijkse schoonmaak van OB
werkplaats en putten

Graffiti verwijdering buitenzijde treinstellen in de werkplaats [o]:]
(dagelijks-maandelijks)

Inwendige reiniging treinstellen en wekelijkse schoonmaak van OB/TC

werkplaats en putten

Inwendige reiniging treinstellen en wekelijkse schoonmaak van SB
werkplaats en putten

Graffiti verwijdering buitenzijde treinstellen (dagelijks-maandelijks) OB/SB

Dakranden handmatig schuren en schilderen met een roller OB/SB
Dakranden handmatig schilderen met een roller OB/SB
Daken van de ICR machinaal schuren en schilderen 0B

Speciaal schoonmaak: schoonmaken van motoren d.m.v. machinaal ~ RB
schuren en onderzijde van de trein

Reiniging van balken, spanten en andere oppervlakten met vochtige OB
doek en stofzuiger (eenmalig)

Reiniging van balken, spanten en andere oppervlakten met vochtige OB
doek en stofzuiger (jaarlijks)

Calamiteitenreiniging: interieur van treinstellen, buiten op het spoor RB/OB
of op NS-locaties (wekelijks-maandelijks)
Calamiteitenreiniging in de werkplaats (vanaf 2015 met
decontaminatie unit) (incidenteel)

Treinstellen aan de binnenzijde stofvrij maken m.b.v. een stofzuiger RB
in Haarlem

RB/OB

Waarschijnlijk

Blootstelling aan stof: Medium

Blootstelling aan chroom-6: Mogelijk

Locatie

Onnen, Zwolle, Watergraafsmeer,

Zaanstraat, Haarlem, Maastricht

Zaanstraat, Watergraafsmeer
Maastricht, Hengelo

Onnen

Onnen

Zwolle

Enschede, Eindhoven, Venlo

Maastricht
Haarlem
Onnen

Zaanstraat

Onnen, Haarlem

Haarlem

Laag

Onwaarschijnlijk

x Voor dit tijdvak was informatie uit de gesprekken beschikbaar
? Voor dit tijdvak was niet bekend of de functie bestond

Figuur IV.1. Overzicht stof en chroom-6 blootstelling voor (oud-)schoonmakers
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id chroom-6 bl

Intensiteit w
stof 1970- 1976- 1981- 1986~ 1991-
blootstelling 1975 1980 1985 1990 1995
X X X
X X X
X X X
X X X
X
X X
X
X X X
- x
X
Indirect Verwaarloosbaar

1996- 2001-
2000 2005
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X

X
Geen

Geen schatting mogelijk Functie/locatie bestond (nog) niet of niet meer

2006- 2011-
2010 2015
X X
X X
X X
X X
x X
X X
X X

X

X X

X X
X

x X

2016-
2020
X



