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0 ALGEMEEN

In deze richtlijn wordt aandacht besteed aan alle ontwerpuitgangspunten die invloed
hebben op de veiligheid van railverkeer met nieuwe lichte voertuigen. Railverkeer met lichte
voertuigen, dat in veel verschillende vormen kan voorkomen, wordt "Light Rail" genoemd.

Dit document is gezamenlijk opgesteld door Railned Spoorwegveiligheid en de sector
Spoorwegtoezicht van de Rijksverkeersinspectie. In de tekst is aangegeven welke
beleidsuitgangspunten zijn gebruikt bij het uitwerken van de onderwerpen. Het document
zal ter vaststelling worden toegezonden aan de Directie Verkeersveiligheid en Voertuig,
omdat deze Directie bevoegd is tot het vaststellen van het van toepassing zijnde beleid. In
afwachting van de definitieve vaststelling kan dit document worden gebruikt als richtlijn bij
de ontwikkeling van projecten voor railvervoer met lichte voertuigen.

0.1 Autorisatie
Middels zijn paraaf geeft R. Koningen als auteur en richtlijnbeheerder te kennen dat deze
richtlijn volgens de eisen van het kwaliteitssysteem van Railned Spoorwegveiligheid tot
stand is gekomen.

Middels zijn paraaf heeft Hoofd Spoorwegveiligheid deze richtlijn vastgesteld en
aangegeven akkoord te gaan met de vrijgave ervan.

Functie en naam Datum Paraaf

Verificatie
Richtlijnbeheerder:
ir. R. Koningen

Vaststelling
Hoofd Spoorwegveiligheid:
drs. W.A Vriesendorp

0.2 Doel en functie
In deze richtlijn wordt aandacht besteed aan alle ontwerpuitgangspunten die invloed
hebben op de veiligheid van railverkeer met nieuwe lichte voertuigen. Het doel hiervan is
aan te geven, welke eisen en wensen de ontwerpers en bouwers van infra en materieel
kunnen verwachten bij de realisatie van Light-Railprojecten.

0.3 Toepassingsgebied/werkingsgebied
Deze richlijn geldt voor:
− Light-Rail-exploitatie op het nationale spoorwegnet;
− Nieuwe Light-Rail-exploitatie in Nederland.
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1 RISICO

1.1 Inventarisatie risico's
Invoering van een exploitatie met lichte railvoertuigen ("Light Rail") kan tot gevolg hebben
dat de kans op ongevallen toeneemt en dat ongevallen een ernstiger afloop hebben. Het
veiligheidsrisico kan groter worden.

De volgende kenmerken van een exploitatie met lichte railvoertuigen hebben vrijwel zeker
een negatieve invloed op het veiligheidsrisico:
− de licht geconstrueerde voertuigen;
− minder personeel op de trein;
− meer treinen per uur;
Indien een nieuwe vervoerder als exploitant op gaat treden, moet worden nagegaan of de
door hem gebruikte werkwijze invloed heeft op de veiligheid.

Aandachtspunten zijn:
− veiligheid op overwegen en andere kruisingen met wegverkeer;
− botsingen van railvoertuigen onderling;
− veiligheid bij het in- en uitstappen van reizigers en het vertrek van de trein;
− bereikbaarheid van de haltes;
− onbevoegd of onbedoeld aanwezig zijn van personen en dieren op de baan;
− arbeidsveiligheid;
− calamiteitenorganisatie;
− detectie van de trein door de beveiligingsinstallatie.

1.2 Beleid, risiconormen
Een belangrijk ontwerpuitgangspunt bij projecten voor de exploitatie van railinfrastructuur
met licht materieel is het streven naar beperking van de aanleg- en exploitatiekosten.
Bij invoering van een exploitatie met lichte railvoertuigen op bestaande railinfrastructuur
(naast of in plaats van het bestaande treinverkeer) kunnen de ombouwkosten worden
beperkt door de bestaande infrastructuur zoveel mogelijk te handhaven. Hierbij worden dan
bijvoorbeeld de bestaande gelijkvloerse overwegen gehandhaafd en de afscheidingen langs
de baan niet uitgebreid.
Bij infrastructuur, die speciaal wordt aangelegd voor een exploitatie met licht materieel,
kunnen de aanlegkosten vooral worden beperkt door de aanvaarding van
reizigersoverpaden en gelijkvloerse kruisingen met het wegverkeer.

Er is een verband tussen de kosten en het veiligheidsrisico. Een vermindering van het risico
zal altijd extra investeringen vergen. Daarom is het van belang om normen te hebben voor
het aanvaardbare veiligheidsrisico bij een exploitatie met lichte railvoertuigen. Indien deze
normen niet vooraf beschikbaar zijn, zal in de ontwerpfase van elk project een discussie
moeten plaatsvinden waarin de hoogte van de investering wordt afgewogen tegen het
gewenste veiligheidsniveau.

In afwachting van de vaststelling van normen wordt door Railned Spoorwegveiligheid en de
Rijksverkeersinspectie aanbevolen de volgende uitgangspunten te volgen:
− Voor een gemengde exploitatie met lichte voertuigen en klassiek materieel op dezelfde

infrastructuur mag elk type risico, ten opzichte van de oorspronkelijke situatie niet
toenemen ("stand-still-principe"). Dit geldt dus afzonderlijk voor de overwegveiligheid,
het bots-risico, het risico bij het in- en uitstappen en het vertrek van de trein, de
veiligheid voor passanten en de arbeidsveiligheid. Kansen moeten worden benut om het
risico, ten opzichte van de bestaande situatie, verder te beperken.

− Voor nieuwe railinfrastructuur, die uitsluitend door licht materieel gebruikt gaat worden,
wordt aangesloten bij de ervaringen met sneltramexploitatie in en rond Amsterdam,
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Rotterdam, Den Haag en Utrecht. Indien, op grond van die ervaringen, maatregelen
bekend zijn ter verbetering van het veiligheidsniveau, moeten deze maatregelen worden
uitgevoerd.

− Voor bestaande railinfrastructuur waar de klassieke treinexploitatie geheel wordt
vervangen door een exploitatie met licht materieel, kan worden aangesloten bij de
risiconormen voor gemengde exploitatie. Om kosten te sparen kan echter ook worden
gekozen voor aansluiting bij de ontwerp-uitgangspunten voor railinfrastructuur die nieuw
wordt aangelegd voor een exploitatie met lichte railvoertuigen.

1.3 Overzicht maatregelen
Onderscheid is gemaakt tussen 2 vormen van railverkeer met lichte voertuigen:
a) railverkeer met lichte voertuigen op railinfrastructuur die ook door "klassiek"

spoorwegverkeer wordt gebruikt;
b) railverkeer met lichte voertuigen op eigen infrastructuur;
Om een overzichtelijk geheel te krijgen zijn de maatregelen voor beide soorten railverkeer
met lichte voertuigen in afzonderlijke hoofdstukken ondergebracht. Het is mogelijk dat een
railvoertuig doorrijdt van het ene type infrastructuur naar het andere. Dit is geen probleem,
zolang op elk type railinfrastructuur aan de gestelde eisen wordt voldaan. Het programma
van eisen voor het materieel en de dienstuitvoering wordt daardoor wel uitgebreider.

Aandachtspunten bij de maatregelen waarmee het veiligheidsrisico kan worden beï nvloed:
− de constructie van het railvoertuig;
− de inrichting van overwegen en andere kruisingen met wegverkeer;
− maatregelen om botsingen van railvoertuigen onderling te voorkomen;
− inrichting van perrons, deuren, treden en de vertrekprocedure;
− de inrichting van de ontsluitingswegen en -paden van stations en haltes;
− afscheiding tussen de railinfrastructuur en de omgeving;
− arbeidsveiligheid;
− calamiteitenorganisatie;
− oplossing van de problemen met de detectie van de trein door de beveiligingsinstallatie.
 
 

2 GEMENGDE EXPLOITATIE

Dit hoofdstuk beschrijft de maatregelen voor de veiligheid van het railverkeer bij een
gemengde exploitatie van lichte railvoertuigen naast het bestaande treinverkeer.

2.1 De invloed van de constructie van het materieel op de veiligheid
De constructie van het materieel heeft een belangrijke invloed op de gevolgen van een
botsing. Dit geldt voor botsingen met wegverkeer en voor botsingen van railvoertuigen
onderling.
Voor klassiek spoorwegmaterieel is een belangrijke eis dat de constructie een belasting van
1500 kN in langsrichting op de bufferbalken kan doorstaan zonder blijvende vervorming.
Voor de toelaatbare belastingen op andere plaatsen gelden lagere waarden. De betreffende
norm is door de UIC vastgelegd en geldt voor grensoverschrijdend verkeer. Deze eis zegt
overigens niet alles over de gevolgen van botsingen. Om die gevolgen zo veel mogelijk te
beperken is het veel meer van belang dat voldoende botsenergie door vervorming kan
worden opgenomen en dat bij de optredende vervormingen de reizigerscompartimenten
zoveel mogelijk in tact blijven. De laatste jaren is de aandacht verschoven van de sterkt-
eisen alleen naar de andere beschreven eigenschappen die de veiligheid beï nvloeden.

Om tot lagere exploitatiekosten te komen zoeken exploitanten naar materieel dat tegen
lagere kosten kan worden aangeschaft, dat weinig onderhoud vraagt en dat door 1
personeelslid kan worden bediend. Sommige leveranciers van materieel proberen aan deze
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eisen te voldoen door materieel aan te bieden dat aanzienlijk lichter geconstrueerd is dan
het klassieke materieel. Het gevolg is echter dat de maximale belasting op de bufferbalken
in langsrichting slechts 600 kN in plaats van 1500 kN is. Over het gedrag bij botsingen van
het nieuw materieel dat volgens de genoemde uitgangspunten is ontworpen, is nog weinig
bekend. In Duitsland wordt dit materieel wel toegelaten in gemengd verkeer met klassiek
materieel. Hierbij geldt, behalve een aantal andere voorwaarden, een maximum snelheid
van 100 km/h voor alle treinen.

Het is ook mogelijk om materieel te ontwerpen dat wel de gewenste gunstige
eigenschappen (zoals een betrekkelijk geringe massa, lage onderhoudskosten en de
mogelijkheid van eenmansbediening) heeft, maar waarvan de botssterkte vergelijkbaar is
met die van klassieke railvoertuigen. De aanschafprijs zal wat hoger zijn in vergelijking met
materieel met een geringere botssterkte.

Bij samengebruik van de railinfrastructuur door lichte en klassieke voertuigen moet er
rekening mee worden gehouden, dat bij een botsing tussen een klassiek railvoertuig en een
licht railvoertuig het aantal slachtoffers gemiddeld 3x groter zal zijn dan bij een
vergelijkbare botsing tussen twee klassieke railvoertuigen1. Eenzelfde beeld kan verwacht
worden voor botsingen op overwegen.

Een bijzonder geval is het gebruik van materieel van de twee bestaande metro-systemen op
delen van het landelijke spoorwegnet. Bij dergelijk materieel kan de botssterkte bij
nieuwbouw geheel worden aangepast. Het bestaande metromaterieel voldoet echter niet
aan de eisen voor klassiek spoorwegmaterieel.

2.2 Veiligheid op overwegen
Onderdeel van de meeste plannen voor een exploitatie met lichte railvoertuigen is een
verhoging van de treinfrequentie. Daardoor wordt de kans op botsingen op overwegen
groter. Om de kans op botsingen te beï nvloeden zijn de volgende maatregelen mogelijk:
− opheffen (definitief afsluiten) van overwegen langs de lijn;
− vervangen van overwegen door ongelijkvloerse kruisingen;
− verbetering van de beveiliging van overwegen.
De genoemde maatregelen kunnen worden gebruikt om het risico op het bestaande niveau
te handhaven en ook om een daling van het aantal botsingen te realiseren.

Een gevolg van het gebruik van licht materieel is dat de gevolgen van een botsing tussen
dit materieel en wegverkeer (vooral wanneer een zwaar wegvoertuig bij de botsing
betrokken is) voor de reizigers in de trein ernstiger kunnen zijn dan bij gebruik van klassiek
materieel.
Dit risico kan op twee manieren worden gecompenseerd.
a) Door de trein met een lagere snelheid over de overweg te laten rijden en door het

remsysteem van het railvoertuig uit te leggen voor een noodremvertraging van circa 3
m/s2 kan worden bereikt dat de botsing wordt voorkomen of met een lage snelheid
plaats vindt.

b) Door het railvoertuig zo te ontwerpen dat de sterkte van de constructie, de mogelijkheid
om botsenergie in de bakconstructie op te nemen en de massa van het voertuig
overeenkomen met soortgelijke eigenschappen van klassiek materieel. De gevolgen van
een botsing van klassiek of licht materieel zullen dan ongeveer dezelfde zijn.

Zodra voldoende bekend is over de sporenuitleg en de dienstuitvoering kan met een
risicoberekening worden bepaald welke maatregelen ten aanzien van de overwegen moeten
worden genomen om een bepaald veiligheidsniveau te bereiken.

                                           
1 Deze factor is bepaald bij een studie door ir. P.C. Mali (NSM Engineering), waarin een
botsing tussen een ICM-treinstel en een SUN-tramstel is gesimuleerd.
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Afhankelijk van de gekozen norm voor de aanvaardbaarheid van het risico zullen de
maatregelen meer of minder uitgebreid zijn.

Voor de lichtere types van het NS-materieel is een "koeienvanger" vereist, om de kans op
een ontsporing na een aanrijding op een overweg te verlagen. Nieuw licht materieel zal
zeker een dergelijke voorziening moeten hebben omdat de asdruk van het voorste wielstel
in dezelfde orde van grootte ligt als van het meest ontsporingsgevoelige bestaande NS-
materieel.

2.3 Botsingen van railvoertuigen onderling
Om onderlinge botsingen van railvoertuigen te voorkomen wordt de railinfrastructuur
verdeeld in zogenaamde blokken. Een trein wordt pas tot een blok toegelaten er geen
andere trein in het blok is, treinverkeer dat het spoor in het blok kruist of er gedeeltelijk
mee samenloopt is uitgesloten, de veilige berijdbaarheid van het spoor is gewaarborgd, de
wissels in de juiste stand liggen en beweegbare bruggen gesloten zijn. Deze werkwijze is al
heel lang in gebruik en wordt op alle spoorlijnen met openbaar reizigersvervoer toegepast.

Om aan machinisten toestemming te geven om een blok te berijden worden seinen
gebruikt.

Een probleem is dat machinisten de mogelijkheid hebben om per abuis zonder toestemming
een blok binnen te rijden. Daardoor ontstaat een grote kans op botsingen met andere
treinen.
Op het bestaande landelijke spoorwegnet wordt daarom gebruik gemaakt van een systeem
van automatische trein beï nvloeding (ATB) om te voorkomen dat treinen zonder
toestemming een stoptonend sein voorbij kunnen rijden.
De doelstelling van het beleid voor de toepassing van ATB is op dit moment dat op alle
bestaande spoorwegen met reizigersvervoer vanaf 1-1-2000 van alle treinen de ATB-
installatie in werking moet zijn.
Dit doel is al bijna gehaald voor lijnen waar sneller dan 100 km/h wordt gereden.

Wanneer licht materieel ingezet gaat worden op spoorwegen waar een ATB-systeem
aanwezig is en waar ook klassiek materieel rijdt, zal ook op het lichte materieel een
werkende ATB-installatie aanwezig moeten zijn.

Indien het lichte materieel slechts over een zeer klein gedeelte van het traject samen rijdt
met klassiek materieel kunnen in plaats van de inbouw van ATB in alle lichte voertuigen
andere maatregelen worden overwogen. Gedacht kan worden aan:
a) waar mogelijk scheiden van de verkeersstromen door het railverkeer met de lichte

treinen af te wikkelen over "eigen" sporen;
b) toepassing van flankdekking op de samenkomst van sporen zodat bij het rijden door

rood het punt van samenkomst niet kan worden bereikt.

Een punt van aandacht is dat het oude ATB-systeem niet onder alle omstandigheden kan
voorkomen dat treinen een stoptonend sein passeren. Er blijft altijd een kans bestaan op
botsingen. Bij toepassing van het nieuwe ATB-systeem (ATB-NG) is deze kans zeer sterk
verkleind.
Ter compensatie van het grotere risico bij samengebruik van licht en klassiek materieel zijn
in ieder geval de volgende maatregelen vereist:
a) Voor alle treinverkeer wordt de kans dat door rood gereden wordt zeer sterk verkleind

door de toepassing van een ATB-systeem dat dezelfde werking heeft als ATB-NG.
b) In geen geval mag worden toegestaan dat een lichte trein wordt binnengenomen op een

spoorgedeelte waar klassiek materieel staat opgesteld of andersom.

2.4 In- en uitstappen van reizigers
Het ongevalsrisico bij het in- en uitstappen en het vertrek is relatief hoog.
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Wanneer licht materieel gebruik maakt van infrastructuur waar ook klassiek materieel over
rijdt, zullen de perrons zo moeten worden aangelegd, dat het klassieke materieel
ongehinderd kan passeren. Wanneer het klassieke materieel ook aan het perron moet
kunnen stoppen voor het in- of uitstappen van reizigers, wordt de maatvoering van het
perron geheel door deze eis bepaald. Het hoogteverschil tussen het perron en de vloer van
het lichte materieel en de instapspleet bij het lichte materieel kunnen dan een groot risico
opleveren. Het is echter mogelijk het lichte materieel zo te ontwerpen dat de aansluiting
tussen de vloer en het perron optimaal is door een vloerhoogte op perronniveau te kiezen
en de eventuele spleet tussen de rijtuigvloer en het perron te overbruggen met een
klaptrede. Een sterke verbetering ten opzichte van de bestaande situatie is daardoor
mogelijk.
Het functioneel programma van eisen voor het lichte materieel moet worden getoetst op dit
aspect.

Wanneer de trein behalve de machinist geen andere personeel aan boord heeft, zal een
vertrekprocedure moeten worden gebruikt die aangepast is aan die situatie en toch
voldoende veilig is. Tenminste het oude risico-niveau moet worden bereikt. De
bedrijfsvoorschriften van de vervoerder en het programma van eisen voor het materieel
moeten worden getoetst op dit aspect.

2.5 Afsluiten van de spoorweg ten opzichte van de omgeving.
Door een toename van de intensiteit van het treinverkeer stijgt de kans op ongevallen met
personen en dieren die de spoorbaan oversteken. Dit risico kan worden teruggebracht naar
het oude niveau of verder verlaagd door verbetering van de afsluiting.

2.6 Detectie
Voor licht materieel moet speciaal rekening worden gehouden met het volgende probleem:
Elk voertuig op het nationale spoorwegnet dient gegarandeerd gedetecteerd te worden, dus
ook een licht railvoertuig moet door de beveiligingsinstallaties herkend worden.
De huidige spoorstroomlopendetectie is met lichte railvoertuigen niet betrouwbaar genoeg.
Er zullen andere of aanvullende maatregelen moeten worden getroffen voor een
betrouwbare beveiliging en voor een betrouwbare automatische bediening van overwegen.

2.7 Calamiteitenorganisatie
Een vervoerder die railinfrastructuur gebruikt waarvoor NSVL verantwoordelijk is, moet zich
aanpassen aan de bestaande calamiteitenorganisatie en voldoen aan de eisen van NSVL.
Het gebruik van Telerail is verplicht voor de communicatie met de treindienstleider. Telerail
maakt het bovendien mogelijk alarmoproepen uit te zenden en te ontvangen.

De calamiteitenorganisatie van de vervoerder moet voldoen aan de eisen, zoals gesteld in
hoofdstuk IX, paragrafen 4, 5 en 6 van het RRV.

2.8 De (arbeids)veiligheid van treinpersoneel en baanwerkers
De maatregelen om het risico voor de reizigers te beperken werken ook in het voordeel
voor het treinpersoneel. Het programma van eisen voor het materieel moet vooral worden
getoetst op het risico voor de machinist in geval van botsingen met andere railvoertuigen
en met wegverkeer.

Indien de infrastructuur moet worden aangepast voor de inzet van lichte voertuigen, kan
deze gelijktijdig worden aangepast aan de nieuwe eisen voor de veiligheid van baanwerkers
(invoeren van werkzones, actieve medewerking van de leidinggevende bij het baanwerk
aan de toelating van treinverkeer tot de werkzone, enz.).
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2.9 Voorwaarden voor de toelating tot het spoorwegnet
Voor elke vervoerder die gebruik maakt van het nationale spoorwegnet gelden de
toelatingsvoorwaarden van Railned. Van toepassing zijn het RRV, de bijbehorende
normbladen, alsmede de door de taakorganisaties opgestelde voorschriften, normen,
richlijnen en eisen. De bedoelde eisen hebben vooral betrekking op het materieel en het
personeel.

3 NIET-GEMENGDE EXPLOITATIE

Dit hoofdstuk beschrijft de maatregelen voor de veiligheid van railverkeer op infrastructuur
die uitsluitend wordt gebruikt door lichte voertuigen.

3.1 Algemeen
Railinfrastructuur die uitsluitend wordt gebruikt door lichte voertuigen kan nieuw worden
aangelegd, maar het is ook denkbaar dat de lichte voertuigen gebruikt gaan worden op
railinfrastructuur die vroeger voor "klassiek" spoorwegverkeer werd gebruikt en nu wordt
aangepast voor de nieuwe exploitatievorm.

3.2 De invloed van de constructie van het materieel op de veiligheid
De constructie van het materieel heeft een belangrijke invloed op de gevolgen van een
botsing. Dit geldt voor botsingen met wegverkeer en voor botsingen van railvoertuigen
onderling.

Wanneer het materieel ook in een gemengde exploitatie met klassiek materieel moet
worden gebruikt, worden de ontwerp-eisen door dat samengebruik bepaald.
Zie daarvoor § 2.1.

Wanneer het materieel uitsluitend op eigen infrastructuur wordt ingezet, kan bij het maken
van een programma van eisen worden aangesloten bij bestaand (snel)trammaterieel.

3.3 Veiligheid op overwegen
Wanneer een bestaande spoorweg wordt ingericht voor een exploitatie met uitsluitend licht
materieel, zal meestal ook de treinfrequentie worden verhoogd. Daardoor wordt de kans op
botsingen op overwegen groter. Om de kans op botsingen te beï nvloeden zijn de volgende
maatregelen mogelijk:
− opheffen (definitief afsluiten) van overwegen langs de lijn;
− vervangen van overwegen door ongelijkvloerse kruisingen;
− verbetering van de beveiliging van overwegen.
De genoemde maatregelen kunnen worden gebruikt om het risico op het bestaande niveau
te handhaven en ook om een daling van het aantal botsingen te realiseren.

Een gevolg van het gebruik van licht materieel is dat de gevolgen van een botsing tussen
dit materieel en wegverkeer (vooral wanneer een zwaar wegvoertuig bij de botsing
betrokken is) voor de reizigers in de trein ernstiger kunnen zijn dan bij gebruik van klassiek
materieel.
Dit risico kan worden gecompenseerd door de trein met een lagere snelheid over de
overweg te laten rijden en door het remsysteem van het railvoertuig uit te leggen voor een
noodremvertraging van circa 3 m/s2 kan worden bereikt dat de botsing wordt voorkomen
of met een lage snelheid plaats vindt.
Tijdens het ontwerpproces voor lichte railvoertuigen moet in ieder geval bij de keuze voor
de sterkte van de constructie, de mogelijkheid om botsenergie in de bakconstructie op te
nemen en de massa van het voertuig rekening wordt gehouden met botsingen met
wegverkeer, ook wanneer geen rekening hoeft te worden gehouden met een botsing
tussen klassiek en licht materieel.
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N.B. De mogelijkheid om het railvoertuig zo te ontwerpen dat de sterkte van de
constructie, de mogelijkheid om botsenergie in de bakconstructie op te nemen en de
massa van het voertuig overeenkomen met soortgelijke eigenschappen van klassiek
materieel ligt (vooral uit kostenoverwegingen) minder voor de hand indien het lichte
materieel niet gebruikt hoeft te worden op infrastructuur die ook door klassiek
materieel wordt bereden.

Zodra voldoende bekend is over de sporenuitleg en de dienstuitvoering kan met een
risicoberekening worden bepaald welke maatregelen ten aanzien van de overwegen moeten
worden genomen om een bepaald veiligheidsniveau te bereiken.
Afhankelijk van de gekozen norm voor de aanvaardbaarheid van het risico bij een
exploitatie met uitsluitend lichte voertuigen, zullen de maatregelen meer of minder
uitgebreid zijn.

Voor de lichtere types van het NS-materieel is een "koeienvanger" vereist, om de kans op
een ontsporing na een aanrijding op een overweg te verlagen. Nieuw licht materieel zal
zeker een dergelijke voorziening moeten hebben omdat de asdruk van het voorste wielstel
in dezelfde orde van grootte ligt als van het meest ontsporingsgevoelige bestaande NS-
materieel.

Bij geheel nieuw aangelegde railinfrastructuur zal, ter beperking van de aanlegkosten,
aangesloten kunnen worden bij de gangbare praktijk bij de aanleg van (snel)tramlijnen. Dit
geldt met name binnen de bebouwde kom. Daar worden vaak wegkruisingen met
verkeerslichtregelingen gemaakt in plaats van beveiligde overwegen. Op een beveiligde
overweg is het risico lager dan op een wegkruising met verkeerslichten, maar de
plaatselijke situatie leent zich niet altijd voor de aanleg van een beveiligde  overweg.

Opgemerkt moet wel worden dat er een grens is aan de mogelijkheden om beveiligde
overwegen aan te leggen in railinfrastructuur waarop treinen of trams rijden met hoge
frequentie. De overweg zal voldoende lang geopend moeten zijn om het wegverkeer
voldoende doorstroomcapaciteit te kunnen bieden. Wegkruisingen met verkeerslichten
bieden een grotere doorstroomcapaciteit aan het wegverkeer.

3.4 Veiligheid bij het samenrijden met wegverkeer
In sommige situaties moet het railverkeer als wegverkeer worden beschouwd. De
bestuurder van het railvoertuig moet zich dan houden aan de regels voor het wegverkeer.
In de spoorwegwetgeving is voor deze vorm van railverkeer zeer weinig geregeld. Het is
echter goed mogelijk om de bestaande praktijk bij stedelijke en interlokale trams te volgen.
De tram neemt deel aan het wegverkeer indien de rijbaan wordt gedeeld met andere
weggebruikers en indien een vrije baan vlak naast een rijstrook voor wegverkeer ligt.
Kenmerkend is dat kruisingen tussen rail- en wegverkeer in dergelijke situaties niet zijn
voorzien van andreaskruisen.
Aandachtspunten zijn:
− kruisingen met het andere wegverkeer moeten tenminste worden beveiligd met

verkeerslichten;
− de uitwendige vormgeving van de railvoertuigen moet zo worden gekozen dat de kans

op letsel van andere weggebruikers en voetgangers bij een botsing zoveel mogelijk
wordt beperkt (bijvoorbeeld geen uitstekende delen als koppelingen en opstaptreden;
afscherming rond de wielen van het railvoertuig);

− remeigenschappen overeenkomstig de Duitse richtlijnen (de BOSTRAB);
− bij het bepalen van de maximum snelheid moet rekening worden gehouden met een

remweg die past bij de verkeerssituatie (25 meter indien de rijbaan wordt gedeeld, 35
meter bij kruisingen tussen een eigen baan en een rijstrook voor wegverkeer);

− waar mogelijk een fysieke scheiding tussen het railverkeer en het overige verkeer;
− beperking van het aantal oversteekplaatsen voor voetgangers en fietsers in

woongebieden (streven naar een gemiddelde afstand tussen deze oversteekplaatsen van
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niet minder dan 300 meter en zoveel mogelijk een combinatie van deze
oversteekplaatsen met halteplaatsen;

− voorzieningen bij de oversteekplaatsen voor voetgangers en fietsers om deze te
waarschuwen dat zij een vrije openbaar-vervoerbaan oversteken, rekening houdend met
de snelheid van het railverkeer ter plaatse (indien deze hoger is dan 50 km/h, is een
beveiliging van de oversteekplaats door een AHOB of een soortgelijke voorziening
noodzakelijk).

3.5 Botsingen van railvoertuigen onderling
Bij de meest eenvoudige vorm van railverkeer moet de bestuurder zorgen dat hij tijdig remt,
wanneer een botsing met ander railverkeer dreigt. Deze wijze van rijden wordt “rijden op
zicht” genoemd en wordt bij vrijwel alle trambedrijven in Nederland gebruikt. Om het risico
op een aanvaardbaar niveau te houden moet aan enkele voorwaarden worden voldaan:
a) een zodanige snelheid dat de remweg korter is dan de afstand waarover de bestuurder

een goed beeld heeft van de situatie;
b) voldoende remvermogen.
Bij slecht zicht moet de snelheid worden beperkt.

Indien slechts een enkel spoor voor beide rijrichtingen beschikbaar is, kan meestal niet
worden waargenomen dat het spoor geheel vrij is en dat geen tegemoetkomend railverkeer
te verwachten is. Er moet daarom een sein-installatie (of een andere voorziening) aanwezig
zijn die de bestuurder de zekerheid verschaft, dat hem geen railverkeer tegemoet kan
komen. Rijden op zicht van twee treinen of trams in dezelfde richting over enkel spoor is
wel mogelijk.

Rijden op zicht met snelheden hoger dan 70 km/h is (zelfs voor trams met een
noodremvertraging van circa 3 m/s2) niet aanvaardbaar. De kans is groot dat de bestuurder
te laat opmerkt dat een botsing met een andere tram dreigt en daardoor niet meer in staat
is om een botsing met grote schade en letsel te voorkomen.

De beschreven risico's van het rijden op zicht kunnen worden ondervangen door de
railinfrastructuur te verdelen in zogenaamde blokken en slechts één trein in elk blok toe te
laten. Deze werkwijze wordt beschreven in hoofdstuk 2 en kan ook worden gebruikt op
railinfrastructuur die uitsluitend door licht materieel gebruikt wordt.

Bij het maken van een keus tussen rijden op zicht of de toepassing van seinen en blokken
moet een juiste afweging van het risico en de kosten van de maatregelen worden gemaakt.
Er is over dit onderwerp nog geen beleid vastgesteld.
De huidige praktijk is dat alleen de Sneltram Utrecht op zicht rijdt op een gedeelte eigen
baan zonder wegkruisingen (het traject door IJsselstein) Kop-staartbotsingen zijn hier nog
niet voorgekomen. Op andere soortgelijke trajecten in Nederland zijn, op grond van
onvoldoende zicht of op grond van een risico-berekening wel seinen geplaatst.

Op grond van de bestaande en vroegere praktijk kunnen de volgende aanbevelingen
worden gedaan:
a) Beveilig enkel spoor altijd met seinen.
b) Plaats seinen wanneer de snelheid hoger is dan 70 km/h of wanneer het zicht

onvoldoende is om met de (op grond van vervoerskundige overwegingen) gewenste
snelheid te kunnen rijden.

c) Zorg dat bij rijden op zicht de bestuurder tijdig kan zien dat hij een voorganger inhaalt.
d) Rust voertuigen waarmee op zicht gereden wordt uit met zodanige remmen dat een

remvertraging van circa 3 m/s2 gehaald kan worden.
e) Zorg dat kruisingen en wissels met beperkte snelheid worden bereden en dat het zicht

ter plaatse voldoende is. (Dit geldt niet voor wissels waar dubbel spoor overgaat in
enkel spoor.)
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Een discussiepunt is de installatie van ATB bij de seinen op baanvakken waar uitsluitend
lichte voertuigen rijden.
Het risico is niet zeer groot en de kosten van ATB zijn hoog.
Om het onmogelijk te maken dat treinen elkaar op enkel spoor tegemoet komen, kan
flankdekking worden toegepast door ervoor te zorgen, dat bij het rijden door rood het punt
van samenkomst niet kan worden bereikt.

3.6 In- en uitstappen van reizigers
Bij het ontwerp van nieuwe railinfrastructuur en nieuw materieel kan worden gezorgd voor
een optimale afstemming van de rijtuigvloer en de perrons. Het ongevalsrisico bij het in- en
uitstappen kan daardoor relatief laag zijn. Er kunnen problemen ontstaan, als verschillende
(lichte) materieelsoorten langs hetzelfde perron moeten stoppen (door verschil in de
vloerhoogte en de breedte van het materieel).
Het functioneel programma van eisen voor de infrastructuur en het materieel moet worden
getoetst op deze risico's.

Er zal een vertrekprocedure moeten worden gebruikt die voldoende veilig is. De
bedrijfsvoorschriften van de vervoerder en het programma van eisen voor het materieel
moeten worden getoetst op dit aspect. Vergeleken met de beste van de andere
trambedrijven mag er zeker geen toename van het risico ontstaan.

3.7 Bereikbaarheid van de haltes
Reizigers lopen ook risico's bij het gaan naar de halte en bij het verlaten van de halte op
weg naar hun bestemming. Door maatregelen kan dit risico worden beperkt.
Aandachtspunten zijn:
− Indien een halteplaats vlak een overweg wordt gesitueerd, zal de overweg langer

gesloten blijven voor het wegverkeer. De kans neemt dan toe dat reizigers de beveiliging
negeren als ze nog mee willen rijden of snel naar hun bestemming willen gaan. Om dit
risico te verminderen moet de snelheid van het railverkeer ter plaatse worden beperkt
tot bijvoorbeeld 40 km/h.

− Halteplaatsen dienen zodanig te worden gesitueerd en afgeschermd, dat in- en
uitstappers en wachtende reizigers geen gevaar lopen met wegverkeer in aanraking te
komen.

− Oversteekplaatsen van en naar de halte moeten zoveel mogelijk worden vermeden; als
dat niet mogelijk is, wordt beveiliging van de oversteekmogelijkheid met verkeerslichten
aanbevolen.

3.8 Afscheiding tussen de railinfrastructuur en de omgeving
Alle railinfrastructuur moet worden afgescheiden van de omgeving. De toegang tot de baan
moet worden belemmerd door hekwerken, sloten of begroeiing. Op plaatsen, waar zich
naar verwachting veel voetgangers of spelende kinderen kunnen bevinden, moeten de
barrière zodanig zijn, dat een voetganger alleen met bijzondere inspanningen op de baan
kan komen.

Door een goede uitvoering van de afscherming kunnen oversteekmogelijkheden van de
baan zoveel mogelijk worden gebundeld. Hiermee kan het oversteken zodanig worden
gereguleerd dat machinist en weggebruiker goed zicht op elkaar hebben.

3.9 Detectieproblematiek
Bij het inrichten van bestaande railinfrastructuur voor een exploitatie met licht materieel
moet gezorgd worden dat de detectieapparatuur de lichte railvoertuigen herkent. Er zullen
andere of aanvullende maatregelen moeten worden getroffen voor een betrouwbare
beveiliging en voor een betrouwbare automatische bediening van overwegen.
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Bij de aanleg van nieuwe railinfrastructuur moet ook rekening worden gehouden met een
afstemming van het ontwerp van eventueel noodzakelijke detectie-systemen aan het
gebruikte materieel.

3.10 Calamiteitenorganisatie
indien de railinfrastructuur niet door NS Railinfrabeheer wordt beheerd zal de andere
beheerder samen met de vervoerder(s) moeten zorgen voor een doeltreffende
calamiteitenorganisatie.

3.11 De (arbeids)veiligheid van treinpersoneel en baanwerkers
De maatregelen om het risico voor de reizigers te beperken werken ook in het voordeel
voor het treinpersoneel. Het programma van eisen voor het materieel moet vooral worden
getoetst op het risico voor de machinist/bestuurder in geval van botsingen met andere
railvoertuigen en met wegverkeer.

Indien op zicht gereden wordt moet de machinist/bestuurder zorgen voor de veiligheid van
baanwerkers.
Indien op seinen wordt gereden moet de infrastructuur worden aangepast aan de nieuwe
eisen voor de veiligheid van baanwerkers (invoeren van werkzones, actieve medewerking
van de leidinggevende bij het baanwerk aan de toelating van treinverkeer tot de werkzone,
enz.).

4 DISTRIBUTIE

Deze richtlijn wordt standaard verstrekt aan de directie van:

• DGP, Directie Verkeersveiligheid en Voertuig
• DGG, Rijksverkeersinspectie, sector Spoorwegtoezicht
• Railned
• NS Railinfrabeheer
• NS Verkeersleiding
• NS Materieel
• Reizigersvervoerders

Verstrekking binnen deze organisaties vindt plaats door en onder verantwoordelijkheid van
de betreffende directie.
Verstrekking aan opdrachtnemers van deze organisaties vindt plaats door en onder
verantwoordelijkheid van de directie van de betreffende opdrachtgever.

Verstrekking aan directies van niet hierboven genoemde organisaties/opdrachtnemers vindt
plaats op aanvraag bij de richtlijnbeheerder (zie pagina 3).


