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Alle rechten voorbehouden. Dit normblad mag niet worden verveelvoudigd, opgeslagen in een
geautomatiseerd gegevensbestand, openbaar gemaakt, in enige vorm of op enige wijze, hetzij
elektronisch, mechanisch, door fotokopieën, opnamen, of enig andere manier, zonder voorafgaande
toestemming van Railned Spoorwegveiligheid. Voor intern gebruik zijn hiervan uitgezonderd de
organisaties, die specifiek zijn genoemd in de paragraaf distributie van dit normblad.
Het overnemen van gedeelte(n) uit dit normblad in bloemlezingen, readers en andere compilatiewerken
en/of van citaten uit dit normblad is toegestaan, mits de bron (Railned Spoorwegveiligheid, titel, kenmerk
en datum) daarbij wordt vermeld.



RnV-Normblad  M-001 / Versie 0.3  / Uitgiftedatum 24 juni 1998 Pagina 4 van 42

Railned Spoorwegveiligheid
Veiligheidsspecificaties

0 ALGEMEEN

Dit voorlopig normblad is uitgegeven door Hoofd Railned Spoorwegveiligheid en is van
kracht totdat behandeling in het Overleg Veiligheid Spoorwegen heeft plaatsgevonden
waarna de definitieve uitgave volgt.

0.1 Verificatie en autorisatie

Middels zijn paraaf geeft ing. J.P.J.M. van den Hout als normbladbeheerder te kennen dat
dit normblad volgens de eisen van het kwaliteitssysteem van de Centrale Staf van Railned
Spoorwegveiligheid tot stand is gekomen.

Middels zijn paraaf geeft Hoofd Spoorwegveiligheid te kennen akkoord te gaan met de
vrijgave van dit normblad.

Functie en naam Datum Paraaf

Verificatie
Normbladbeheerder:
ing. J.P.J.M. van den Hout

Autorisatie
Hoofd Spoorwegveiligheid:
drs. W.A Vriesendorp

0.2 Doel en functie

• In het normblad zijn de eisen vastgelegd, die aan rollend materieel worden gesteld om
veilig gebruikt te kunnen worden op het landelijke spoorwegnet in Nederland.

• Het normblad heeft een functie in de toelatingsprocedure voor rollend materieel.
• Rollend materieel dat ter toelating wordt aangeboden zal aan deze norm worden getoetst

(zie voor de toelatingsprocedure RnV Norm M-005).

0.3 Toepassingsgebied/werkingsgebied

Dit normblad is van toepassing op alle railvoertuigen die door vervoerders op grond van een
toegangsovereenkomst op de landelijke railinfrastructuur worden gebruikt. Onder
railvoertuigen wordt het rollend materieel verstaan, daaronder vallen alle krachtvoertuigen,
rijtuigen, goederenwagens en bijzondere spoorgebonden voertuigen zoals o.a.
onderhoudsmachines voor het in stand houden van de infrastructuur.
Voor bijzondere inzet en/of beperkte trajecten en/of voor beperkte tijd zal per toelatingsvraag
nagegaan dienen te worden welke delen uit dit normblad gelden (fitness for use). Dit laatste
geldt met name voor incidenteel vervoer, onderhoudsmachines en recreatieve
materieelverzamelingen.

0.4 Hogere regelgeving

Dit is een normblad als bedoeld in RRV.
Dit normblad geeft een nadere uitwerking van het gestelde in RRV, hoofdstuk IV (Materieel).
Reglement Dienst Hoofd- en Lokaalspoorwegen (RDHL).

0.5 Inwerkingtreding

Dit is de tweede versie van dit normblad.

Bij de toepassing van dit normblad en de hierin genoemde normen en documenten (zoals
UIC-fiches, ERRI-rapporten, STI HSL, DIN, EN, CEN, CENELEC, RIV, RIC, RID) dient steeds
te worden nagegaan, of het de laatst geldende versie is. Het versienummer van dit normblad
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is vermeld op het voorblad en in de voettekst van dit normblad. Door verwerking van
opgedane ervaring bij het materieeltoelatingsproces en door de ontwikkeling van de
Europese regelgeving zal dit normblad frequent worden aangepast. Dit betekent ook, dat in
plaats van de genoemde normen en documenten niet hun laatste versie, maar de
vervangende uitgaven of normen geldig zijn.

Het is echter niet automatisch zo dat als de norm zich wijzigt, ook het al toegelaten
materieel zou moeten worden aangepast. Daarvoor kunnen afzonderlijke, expliciete
regelingen van toepassing zijn.

De laatst geldende versie is vermeld in het normenregister dat verkrijgbaar is bij Railned
Spoorwegveiligheid.

Dit normblad is op 20 juni 1998 in werking getreden.

0.6 Ontheffingen en nadere beslissingen

Ontheffingen op dit normblad kunnen slechts door Hoofd Spoorwegveiligheid worden
gegeven.
Over zaken, waarover dit normblad geen uitsluitsel geeft, zal Hoofd Spoorwegveiligheid
beslissen.

0.7 Distributie

Een origineel exemplaar van dit normblad wordt standaard verstrekt aan de directie en de
spoorwegveiligheidskundige van :
Railned
Vervoerders
NS Railinfrabeheer
NS Materieel

Verstrekking van kopieën van dit RnV-normblad dient binnen bovengenoemde organisaties
op een beheerste wijze plaats te vinden door en onder verantwoordelijkheid van de
betreffende directie.
Verstrekking van kopieën aan opdrachtnemers van deze organisaties dient op een beheerste
wijze plaats te vinden door en onder verantwoordelijkheid van de directie van de betreffende
opdrachtgever.

Verstrekking van kopieën aan directies van niet hierboven genoemde organisaties vindt
plaats op aanvraag bij de normbeheerder (zie voorblad).
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1 OVERZICHT NORMEN

In het volgende deel zijn per aandachtsveld normen (UIC-fiches, DIN, EN, etc.) opgenomen
die de eerder genoemde stand der techniek beschrijven. In de kolom “documenten” staan
documenten genoemd die in elk geval bij de eerste typebeoordeling van een nieuwe
materieeleenheid in een of andere vorm aan de orde komen. Van de vermelde UIC-fiches
gelden die delen die in het betreffende fiche als “verplicht” zijn aangegeven.

nr. inhoud documenten normen per materieeltype

loc.      tr..st.  rijtuig  wagen

Opmerkingen

A, Elektrische installatie

1 isolatie
coördinatie

prEN 50124 -

2 stroom-
afnemers

- typetoelating rapport
- typetest rapport

- Zie 2.7

3 stoorstromen - beschrijving - Zie 2.5

4 EMC
1,5 kV
25 kV

ENV 50121-3 -

5 retour-
stromen

- beschrijving UIC 512 - Zie ook 2.10

6 veiligheids-
aarding

- beschrijving
- tekening

UIC 533, 552 UIC
533

Zie ook 2.10

7 elektrische
energie
voorziening

UIC 550 -

8 aanraak-
veiligheid

- beschrijving
- tekening/protocol

UIC 617, 533, 552,
611
prEN 50153

- Zie ook 2.11

9 batterij - Kortsluitbe-
scherming
dicht bij de
batterij

10 depotvoeding -

11 brandvoor-
schriften

Gegevens over
brandvertragende
eigenschappen
voorleggen.

UIC 642, 564
Alle toegepaste
materialen dienen
brandvertragende
eigenschappen te
hebben.

- Document:
BPRM
Mw3R/094/
52/5

12 communicatie - typetoelating rapport
- toelating HDTP

UIC 750, 751 - B-Voorschrift
Deel X
(C5504/X)
zie ook 2.13

13 diversen UIC 648 -
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nr. inhoud documenten normen per materieeltype

loc.      tr..st.  rijtuig  wagen

Opmerkingen

B, Casco en draaistellen

1 Goederen-
wagens:

draaistellen,
onderstellen,
kopwanden,
schuifwanden,
ketels, etc.

- typetoelating rapport
- conformiteit rapport
- overzichtstekening
- meetprotokollen
- rapport statische en
dynamische sterkte
berekening en
beproeving.

UIC
510,
577,
573,
576

Ook geldt:
VSG-RID,
Stoomwezen
regels voor
toestellen
onder druk,
ERRI
B12/RP17
Zie ook: 2.6

2 Reizigers-
materieel:

draaistellen,
handgrepen,
overgangs-
inrichtingen,
casco, etc.

- typetoelating rapport
- conformiteit rapport
- overzichtstekening
- meetprotokollen
- rapport statische en
dynamische sterkte
berekening en
beproeving.

UIC 515,
615, 560,
561, 566,
617

3 Locomotieven
en andere
voertuigen:
draaistellen,
casco, etc.

- typetoelating rapport
- conformiteit rapport
- overzichtstekening
- meetprotokollen
- rapport statische en
dynamische sterkte
berekening en
beproeving

UIC
615,
617,
577

Geldt ook
voor
bijzondere
voertuigen
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nr. inhoud documenten normen per materieeltype

loc.      tr..st.  rijtuig  wagen

opmerkingen

C, Loopwerk

1 algemeen en
sterkte

- berekeningsrapport
- typetoelating rapport

UIC
505,
506,
518,
521,
610

UIC
505,
506,
518,
521,
560,
610

UIC
505,
506,
515,
518,
521,
560

UIC
505,
506,
518,
521,
530

ook geldt:
ERRI B55/RP8
C138 RP9
zie ook 2.6

2 componenten,
draaistellen,
wielstellen,
aslagering,
veren, etc.

- tekening UIC
812-3
615

UIC
812-3
615

UIC
515,
812-3

UIC
812-3
510,
511,
517

ook geldt:
ERRI
B136/RP11

3 wieldiameters - tekening UIC 510-2,
bij wieldiameters kleiner dan
840 mm is advies van RIB
noodzakelijk

4 snelheid - - - UIC
432

5 berekeningen - berekeningsrapport - - - ORE/
ERRI
----->

ook geldt:
B12 DT 135

6 Baanruimers /
Spoorstaaf-
ruimer

- tekening afstand:
100 mm bs
bij ledig
materieel

- - kopdraai-
stellen
ook voor
stuurstand-
rijtuigen
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nr. inhoud documenten normen per materieeltype

loc.      tr..st.  rijtuig  wagen

opmerkingen

D, Interieur

1 algemeen
brandveiligheid

Gegevens over
brandvertragende
eigenschappen
voorleggen.

UIC 564, 642
DIN 5510
Alle toegepaste
materialen dienen
brandvertragende
eigenschappen te
hebben.

- Document:
BPRM
Mw3R/094/
52/4

2 nood-
verlichting

- tekening
- beschrijving

- UIC 555 -

3 frontruit cabine UIC 651, 617-4
ISO 3538
DIN 52305, 52335,
52336

-

4 kleurpunt-
verschuiving

UIC 651 -

5 zichtlijnen
machinist

- tekening UIC 651 -

6 nooduitstap-
vensters en
vluchtwegen

- aantal
- beschrijving
- tekening

UIC
651

UIC 560,
564-1, 651

-

7 veiligheidsglas UIC 564-1
DIN 1249-12

-

8 meubilair - UIC 566
ERRI B106-2

-

9 opschriften - UIC 580 -



RnV-Normblad  M-001 / Versie 0.3  / Uitgiftedatum 24 juni 1998 Pagina 10 van 42

Railned Spoorwegveiligheid
Veiligheidsspecificaties

nr. inhoud documenten normen per materieeltype

loc.      tr..st.  rijtuig  wagen

opmerkingen

E, Remsysteem

1 algemeen - remberekening
- rapport
  typebeproeving

UIC 540, 541, 542, 543,
544, 545, 547, 640, 648

2 componenten UIC 541, 542

3 hoog
vermogen rem

- remberekening
- rapport
  typebeproeving

UIC 546 - voor hogesnel-
heidstreinen
gelden:
ERRI B126/7
en STI HSL
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nr. inhoud Documenten normen per materieeltype

loc.      tr..st.  rijtuig  wagen

opmerkingen

F, Deursysteem

1 algemeen - beschrijving
- tekeningen

- UIC 560,
565, 568

- RnV norm:
M-003

2 componenten - UIC 564,
625
prEN 50155

-
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nr. inhoud documenten normen per materieeltype

loc.      tr..st.  rijtuig  wagen

Opmerkingen

G, Goederenwagens

1 opschriften UIC
438-2

2 ontwerp - typetoelating rapport
- conformiteit rapport
- overzichtstekening
- meetprotokollen

UIC
432,
505,
527,
533,
571-
3,4
581

ook geldt:
RIV hfdst. VII
RIV bijlage 4
RIV art. 34

3 aanbouwdelen UIC
532,
535,
543,
575

4 bovenbouw UIC
573,
576

ook geldt:
VSG-RID
Stoomwezen
regels voor
toestellen
onder druk

5 bijzondere
wagens

- typetoelating rapport
- conformiteit rapport
- overzichtstekening
- meetprotokollen

UIC
512,
549

ook geldt:
RIV art. 32.2
RIV hfdst. VII
RIV bijlagen 4
en 5

6 sterkte - rapport statische en
dynamische sterkte
berekening en
beproeving

UIC
577
ERRI:
B12
RP17

ook geldt:
VSG-RID
Stoomwezen-
regels voor
toestellen
onder druk

7 containers en
wissellaad-
bakken

- typetoelating rapport UIC 590, 591,
592-1-2-4,
593, 596-5-6
VSG-RID-RIV
NEN 283-284
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nr. inhoud Documenten normen per materieeltype

loc.      tr..st.  rijtuig  wagen

opmerkingen

H, Additionele systemen

1 Automatische
ritregistratie

- beschrijving
- procedure uitlezen

RnV-norm:
M-002

- - ook voor
stuurstand-
rijtuigen

2 automatische
trein-
beïnvloeding

- bewijs van veiligheid
- bewijs van veilige
implementatie

Zie
CENELEC
50126 ..
50129

- - ook voor
stuurstand-
rijtuigen

3 dodeman - beschrijving
- typetoelating rapport

UIC 641,
werkend bij
elke snelheid

- - ook voor
stuurstand-
rijtuigen

4 front- en
sluitseinen

UIC 534,
651; geldt
ook voor
stuurstand-
rijtuigen

UIC 532 seinenboek

5 radiobesturing - typetoelating rapport Zie
2.4

- - -

6 stoorstroom-
detectie

- typetoelating rapport Zie 2.5

7 tyfoon UIC 644 ook voor
stuurstand-
rijtuigen

8 treindetectie - typetoelating rapport UIC 512 Zie 2.2
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nr. inhoud Documenten normen per materieeltype

loc.      tr..st.  rijtuig  wagen

opmerkingen

I, Stoot- en trekwerk

1 automatische
koppeling

- beschrijving
- typetoelating rapport

Zie 2.6 - UIC
522,
523,
524

Voor
stuurstand-
rijtuigen zie
2.6

2 buffers /
trekwerk

UIC 521 UIC
520,
521,
527,
528

UIC
520,
521,
526,
527

3 schroef-
koppeling

UIC 520

4 trekhaak UIC 520

5 berekeningen - berekeningsrapport - - - ERRI
---->

Ook geldt:
B36 RP32
B12 RP17
B12 DT135
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nr. inhoud documenten normen per materieeltype

loc.      tr..st.  rijtuig  wagen

Opmerkingen

J, Hoofdafmetingen en vormgeving

1 drukstoten op
het perron

Zie 2.9

2 windbelasting Rapport: onderzoek
ontsporings-
gevoeligheid van HST-
koprijtuigen bij
plotseling optredende
krachtige zijwinden.

Zie
2.9

ook voor HST
stuurstand-
rijtuigen
zie 2.9

3 omgrenzings-
profiel

UIC 505, 506
RnV norm: I-002
RIB beoordeelt indien buiten
GA i.v.m. lokale beperkingen

4 Zichtbaarheid
treinfronten

Onderzoeksrapport Regel:
baanwerkers
dienen
minstens 30
sec. tijd te
hebben om
de baan te
kunnen
ontruimen
voordat de
trein ter
plekke is.

Geldt ook
voor
stuurstand-
rijtuigen
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nr. inhoud documenten normen per materieeltype

loc.      tr..st.  rijtuig  wagen

opmerkingen

K, Inventaris

1 rode vlag in cabine - - ook voor
stuurstand-
rijtuigen

2 noodsein
lantaarn

in cabine - - ook voor
stuurstand-
rijtuigen

3 kortsluitkabel in cabine - - ook voor
stuurstand-
rijtuigen

4 brandblusser in cabine in
rijtuig

- ook voor
stuurstand-
rijtuigen

5 verbandtrom-
mel, afdekfolie
en
handschoenen

cabine of
conducteursruimte

- ook voor
stuurstand-
rijtuigen

6 hulpkoppeling - bij AK - - voor koppelen
met buffer-
materieel
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nr. inhoud documenten normen per materieeltype

loc.      tr..st.  rijtuig  wagen

opmerkingen

L, Elektronica en Software toepassingen

1 algemeen - typetoelating rapport
- bewijs van veiligheid
- bewijs van veilige
implementatie

CENELEC 50126,
50128, 50129,
50155

- ook voor
stuurstand-
rijtuigen
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2 AANVULLENDE SPECIFIEKE EISEN

Inleiding
Per hoofdstuk is een categorie (A, B of C) aangegeven:
Categorie A:
Eisen vanwege specifieke Nederlandse infra-eigenschappen met dwingend karakter om veilig
te kunnen rijden.
Categorie B:
Eisen vanwege specifiek Nederlandse systemen die op zich geen vereiste zijn om veilig te
kunnen rijden, maar wettelijk voorgeschreven of onmisbaar zijn voor de normale
verkeersdeelname.
Categorie C:
Specifiek Nederlandse eisen die voortkomen uit Nederlandse risico-inschattingen, die op zich
niet noodzakelijk zijn voor verkeersdeelname, maar bij niet voldoen beperkingen zullen geven
ten aanzien van de normale, reguliere verkeersdeelname.

2.1 Sterkte bakconstructie, passieve botsveiligheid en baanschuiver (Cat. C)

Veiligheidseisen m.b.t. sterkte bakconstructie, passieve botsveiligheid en baanschuiver:

Inleiding
Basis voor het toelaten van materieel m.b.t. de botsfilosofie is de veiligheid van reizigers en
personeel. De veiligheid wordt verdeeld in actieve veiligheid, het voorkomen van botsingen,
en passieve veiligheid, het beperken van schade bij een botsing. Het is duidelijk dat actieve
veiligheid het meest effectief is. Hieraan wordt door de spoorwegen dan ook verreweg de
meeste zorg besteed. Omdat uit de praktijk blijkt dat botsingen nooit 100% te voorkomen
zijn, levert passieve botsveiligheid een bijdrage aan het verhogen van de  veiligheid van de
reizigers en het personeel als er een botsing plaatsvindt.

Beschrijving begrippen
Baanschuiver
Een baanschuiver is een voor het eerste draaistel van een treinsamenstelling bevestigde
constructie. Een baanschuiver heeft als functie het ontsporingsrisico bij een aanrijding met
objecten met name op overwegen te verlagen. Een baanschuiver mag nooit op zichzelf het
ontsporingsrisico verhogen, bijvoorbeeld door af te breken.
Passieve botsveiligheid
Onder passieve botsveiligheid wordt verstaan de mate van bescherming die het materieel
aan de reizigers, het personeel en de lading biedt op het moment dat er een botsing
plaatsvindt. De bakconstructie speelt hierin een zeer belangrijke rol.
Vervormingsgedrag bakconstructie
Met het vervormingsgedrag van een bakconstructie wordt bedoeld de wijze waarop een
bakconstructie bij een gegeven botsing vervormt in de tijd.
Light Rail materieel
In de komende paragrafen wordt Light Rail materieel gedefinieerd als materieel dat niet aan
alle eisen van botsveiligheid voldoet. Voor dit materieel zijn compenserende maatregelen
noodzakelijk om te kunnen worden toegelaten.

Eisen ten aanzien van baanschuivers
Voor nieuw toe te laten reizigersmaterieel is de volgende toelatingseis geformuleerd:
Voor het eerste draaistel van de treinsamenstelling moet een baanschuiver geplaatst worden
die het risico op ontsporen na een aanrijding met een object op het spoor verkleint. De
baanschuiver mag onder geen enkele omstandigheid het ontsporingsrisico vergroten.
De baanschuiver moet functioneren bij de maximale snelheid van het materieel voor de
volgende scenario’s:
• Aanrijding op een overweg van een massa van 500 kg (zwaartepunt 350 mm boven

spoor);
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• Aanrijding op het spoor van een koe met een massa van 1200 kg.
De aanvrager dient aan te tonen dat de gerealiseerde baanschuiver onder de
bovengenoemde omstandigheden functioneert. Hiertoe dient de aanvrager rekenrapporten en
eventuele beproevingsrapporten te overleggen.
Uit de praktijk binnen Nederland en de onderzoeksresultaten van Railned Spoorwegveiligheid
is de volgende regel voor het verplicht aanbrengen van een baanschuiver opgesteld:
• Bij een maximale materieelsnelheid kleiner of gelijk aan 140 km/h en een aslast kleiner of

gelijk aan 13.000 kg;
• Bij een maximale materieelsnelheid groter dan 140 km/h en een aslast kleiner of gelijk

aan 17.000 kg.
Van een baanschuiver kan worden afgezien als de constructie van het materieel aantoonbaar
ongevoelig is voor ontsporing bij aanrijdingen van objecten, in het bijzonder op overwegen.

Voor nieuw toe te laten Light Rail materieel geldt de volgende afwijkende eis:
De aanvrager dient aan te geven of het mogelijk is om een baanschuiver te plaatsen die
voldoet aan de hierboven geformuleerde eisen.

Eisen ten aanzien van botsveiligheid
Ontwikkelingen toelatingseisen botsveiligheid:
Momenteel wordt in internationaal verband gewerkt aan het concretiseren van de eisen
t.a.v. botsveiligheid en de wijze waarop e.e.a. aantoonbaar wordt gemaakt door het
formuleren van STI’s (Specification Technique Interoperabilité). Zodra de STI’s ingaan zullen
deze STI’s de hier beschreven toelatingseisen vervangen voor HST-materieel.
Hoewel de STI die betrekking heeft op botsveiligheid nog niet vastligt, ziet het er volgens de
huidige stand der zaken naar uit, dat de toelatingseisen overeen zullen komen met de
toelatingseisen die hieronder staan beschreven, aangevuld met een botsing op een overweg
tussen een trein met een snelheid van 110 km/h en een starre massa van 15 ton.
Zolang de STI’s voor hogesnelheidsmaterieel echter nog niet van kracht zijn, is er voor de
toelatingseisen met betrekking tot botsveiligheid geen onderscheid tussen
hogesnelheidsmaterieel en gewoon reizigersmaterieel (Heavy Rail).
Eisen ten aanzien van botsveiligheid:
De eisen ten aanzien van botsveiligheid bestaan naast de in hoofdstuk 1.3.3 genoemde UIC
fiches, waaraan de bakconstructie moet voldoen uit:
• De rijtuigbak moet in staat zijn om frontale botsingen met ander rollend materieel tot 36

km/h te doorstaan, waarbij de ruimten voor de reizigers en het personeel geen
vervorming ondergaan. Dit andere materieel kan zowel uitgerust zijn met een
automatische koppeling als met buffers (locomotief, goederenwagens).

• De aanvrager dient aan te tonen dat het vervormingsgedrag van de bakconstructie aan
deze eis voldoet. Hiertoe dient de aanvrager rekenrapporten en eventuele
beproevingsrapporten te overleggen.

Algemeen geldt: alle delen van het casco en de bevestiging van delen aan het casco moeten
zo ontworpen zijn dat een langsversnelling van 3g verdragen kan worden.
Voor bijzondere voertuigen die niet worden afgestoten geldt een minimaal te verdragen
bakbelasting van:
- 1200 kN bij symmetrische bufferbelasting;
- 400 kN bij diagonale bufferbelasting;
- 1000 kN trekbelasting.
Voor nieuw toe te laten Light Rail materieel geldt de volgende afwijkende eis:
De aanvrager moet het vervormingsgedrag van de bakconstructie bij de hierboven genoemde
botsing analyseren. Deze analyse dient door rekenrapporten onderbouwd te worden. Bij
Light Rail toepassingen moet de eventueel lagere baksterkte gecompenseerd worden door
andere systemen of voorzieningen.

2.2 Treindetectie (Cat. A)
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Dieselmaterieel met goede loopeigenschappen detecteert onvoldoende, Light Rail en diverse
railgebonden onderhoudsmachines detecteren onvoldoende. Toelating kan op dit moment
alleen plaatsvinden na uitgebreide beproevingen van de detectie-eigenschappen of
uitsluitend voor gebruik op baanvakken met een bijzondere detectie-functie (o.a. tweede
detectielaag, assentellers, maatregelen voor overwegen op samenloopbaanvakken).
Selectie model (Norm RIB TS) is naar verwachting in juli 1998 beschikbaar:
Stand van zaken 24-04-1998:
RIB TS formuleert in welke gevallen een nader detectie-onderzoek dient plaats te vinden
(combinatie van aslasten, soort tractie, loopeigenschappen etc.). E.e.a. is te verwachten in
1998.
De gangbare meetmethodiek zal worden gedocumenteerd. De methodiek kan eventueel nog
verder worden ontwikkeld (m.n. de reproduceerbaarheid).
Treindetectie bij bijzondere voertuigen (volgens  CEN/TC 256/SC 1/WG 5 N 61 D januari
1996):
• minimale aslast 4500 kg;
• maximale afstand tussen twee opeenvolgende assen is 22 m (opmerking: UIC 512 schrijft

17,5 m voor);
• elektrische weerstand tussen wielen van een as is kleiner dan 0,01 Ω bij nieuwbouw en na

rebandageren en kleiner dan 0,1 Ω tijdens de looptijd van het wielstel en na herprofilering;
• indien voorgeschreven door de infrabeheerder of Railned Spoorwegveiligheid een

goedgekeurd detectie-hulpmiddel;
• bij niet toepassen van blokberemming is een voorziening noodzakelijk om de loopvlakken

van de wielen schoon te houden.
 

2.3 Automatische treinbeïnvloeding en snelheidsmeting (Cat. B)

Voorlopige bepaling:
ATB moet aanwezig zijn in alle locomotieven, treinstellen en stuurstandrijtuigen. De
toegelaten ATB-treinapparatuur is voor ATB eerste generatie baanvakken van het type FASE
3 en FASE 4, voor ATB nieuwe generatie baanvakken het type ATBNG. Fabrikaat: GEC
Alsthom ACEC (gevestigd in Charleroi België) of gelijkwaardig.

2.4 Radio-loc-besturing (Cat. C)

Inleiding
Onder radio-loc-besturing wordt verstaan het draadloos op afstand besturen van een
locomotief met een radio-loc-besturingssysteem, bestaande uit een zender met een
corresponderende ontvanger. Het is een toegevoegde functionaliteit aan de locomotief.
Radiobesturing vindt plaats door een radio-loc-bestuurder die zich met de zender in, of in de
nabijheid van de locomotief vindt.

Minimale functionaliteit
In dit deel worden de minimale eisen en functionaliteit beschreven voor toelating van Radio-
loc-besturing op het Nederlandse Spoorwegnet.

Noodstop
Indien er binnen het proces van radio-loc-besturing zich een onveilige situatie voordoet moet
de radio-loc-bestuurder een mogelijkheid hebben om de locomotief zo snel mogelijk tot
stilstand te brengen. Op de zender moet hiervoor een bedieningsorgaan, bijvoorbeeld een
noodstopknop, aanwezig zijn waarmee in noodgevallen direct een noodstop kan worden
gegenereerd. Het bedienen hiervan moet binnen 0,5 seconden leiden tot het afschakelen van
tractie en een volle remming van de trein.
Indien de noodstop-functionaliteit faalt dient dit altijd te leiden tot het afschakelen van
tractie en een directe volle remming van de trein.
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Dodeman
Bij radio-loc-besturing dient een automatische bewakingsvoorziening, ook wel dodeman
genoemd, aanwezig te zijn welke de beschikbaarheid van de dienstdoende radio-loc-
bestuurder controleert.
De dodeman dient direct na het kiezen van rijrichting te worden ingeschakeld. Indien er
rijrichting is gekozen en er binnen een periode van meer dan 60 seconden door de radio-loc-
bestuurder geen commando wordt gegenereerd, dan dient er gedurende 2,5 seconden een
geluidssignaal in de zender actief te worden. Wordt er gedurende deze 2,5 seconden door
de radio-loc-bestuurder geen commando gegenereerd dan dient dit binnen 0,5 seconden te
leiden tot het afschakelen van tractie en een volle remming van de trein.
Indien de dodeman-functionaliteit faalt dient dit altijd te leiden tot het afschakelen van
tractie en een directe volle remming van de trein.
Onder commando wordt verstaan het bedienen van één der bedieningselementen en/of een
attentieknop. Het continu geven, of het ongewenst blijven genereren, van een commando
mag niet leiden tot het opschorten van de 60 seconden cyclus.

Verbindingsbewaking
Het gestoord raken of wegvallen van de radioverbinding, tussen zender en ontvanger tijdens
radio-loc-besturing, dient binnen 0.5 seconden te leiden tot afschakelen van tractie en een
volle remming van de trein.
Indien de verbindingsbewakings-functionaliteit faalt dient dit altijd te leiden tot het
afschakelen van tractie en een directe volle remming van de trein.

Identificatie/herkenbaarheid
De identificatie en herkenbaarheid van een radio-loc-besturingssysteem en de
corresponderende locomotief dient technisch en/of procedureel geregeld te zijn. Een
ontvanger mag hierbij uitsluitend reageren op zijn corresponderende of toegewezen zender.

Kantelbeveiliging
In de zender moet een beveiliging aanwezig zijn dat indien er rijrichting is gekozen en de
radio-loc-bestuurder komt ten val, en door bijvoorbeeld letsel blijft liggen, de locomotief tot
stilstand komt. Het beveiliging moet echter de radio-loc-bestuurder niet beperken in zijn
bewegingsvrijheid, zoals het onder een buffer kunnen doorlopen.
Op het moment dat er op de zender rijrichting is gekozen en de zender langer dan 5
seconden onder een hoek van 45° is geplaatst, anders dan de normale draagwijze bij
bediening, dan dient er gedurende 2,5 seconden een geluidssignaal in de zender actief te
worden. Wordt gedurende deze 2,5 seconden de zender niet in de normale positie geplaatst
dan dient dit binnen 0,5 seconden te leiden tot het uitschakelen van tractie en een volle
remming van de trein.

Geluidssignaal
De zender moet voorzien zijn van een bedieningsmogelijkheid om de in de locomotief
aanwezige tyfoon aan te sturen voor het geven van een geluidssignaal. Het generen van een
tyfoon-commando dient binnen 0,5 seconden te leiden tot de gewenste functionaliteit in de
locomotief.

Uitvoering

Bedienbaarheid
Alle bedieningselementen dienen eenvoudig bereikbaar en makkelijk bedienbaar te zijn,
waarbij het mogelijk moet zijn dat de bediener stugge handschoenen draagt.

prEN-normen
Een radio-loc-besturingssysteem dient minimaal te voldoen aan de eisen gesteld in de
normen:
  prEN 50121-3 : Railway applications, Electromagnetic compatibility aspects of Railways.
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  EN 50155 : Railway applications, Electronic equipment
  prEN 60215 : Safety requirements for Radiotransmitting equipment
Voor wat betreft radiocommunicatie dient het radio-loc-besturingssysteem te zijn toegelaten
door de HDTP (Hoofddirectie Telegrafie en Posterijen).

Toelatingsdocumenten
In dit deel staan de minimaal benodigde documenten beschreven voor toelating van een
radio-loc-besturingssystemen.

Specifiek toelatingsdocument radio-loc-besturingssystemen
De vervoerder dient middels een document aan te tonen dat het ter toetsing aangeboden
radio-loc-besturingssysteem minimaal voldoet aan de functionaliteit zoals beschreven en
gespecificeerd in het voorgaande deel.

Overige documenten
Met overige documenten worden bedoeld toelatingsdocumenten zoals algemeen benodigd
voor het toelaten van een besturingssysteem voor radiolocomotieven, waaronder:
• bewijs van toelating door de HDTP v.w.b. radiocommunicatiesystemen;
• testrapporten;
• bedieningshandleiding.

2.5 Stoorstroomdetectoren en stoorstromen (Cat. A)

2.5.1 stoorstromen

bronvermelding:
IEC 801 (prEN 61.000-4-..) meetinstrumenten/besturingsapparatuur
PrEN 50.081 algemene immuniteitsnorm
PrEN 50.082 deel 1 en 2 algemene emmisienorm
PrEN 50.121-3 Spoorwegtoepassing - Electromagnetische compatibiliteit

Inleiding
Deze veiligheidseis is van toepassing op stoorstromen van alle materieel.

Definities
• ATB-stoorstroom: De effectieve waarde van de stroom die wordt verkregen door filtering

van het wisselstroomdeel van de retourstroom met behulp van een banddoorlaatfilter met
een filterkarakteristiek, zoals weergegeven is in bijlage 1.

• Beveiligingsstoorstroom: De effectieve waarde van de stroom die wordt verkregen door
filtering van het wisselstroomdeel van de retourstroom met behulp van een
banddoorlaatfilter met een filterkarakteristiek, zoals weergegeven is in bijlage 2.

• Treinimpedantie: De 75 Hz-impedantie van een trein, zoals wordt waargenomen tussen de
rijdraad en de rails.

• Elektromagnetische compatibiliteit: E.M.C. is de mogelijkheid van apparatuur om naar
tevredenheid te functioneren in zijn elektromagnetische omgeving zonder intolereerbare
verstoring te introduceren in die omgeving of naar  andere apparatuur.

• Elektromagnetische interferentie: E.M.I. is een elektromagnetische verstoring welke zich
presenteert als prestatie afname, storing of uitval van elektrische dan wel elektronische
apparatuur.

• De psofometrische waarden van de tractieretourstroom wordt gevonden door de effectieve
waarde te bepalen van de volgens de filterkromme van bijlage 3 gefilterde
tractieretourstroom (volgens CCITT 1960).

Maximale waarde
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• De effectieve waarde van de ATB-stoorstroom moet ≤ 500 mA per trein zijn.
• De effectieve waarde van de beveiligingsstoorstroom moet ≤ 500 mA per trein zijn.

Minimale waarde treinimpedantie
De 75 Hz impedantie moet onder alle bedrijfsomstandigheden groter zijn dan de in bijlage 4
opgegeven waarde als functie van de fase opgegeven waarden.

Psofometrische waarden van de tractieretourstroom
De psofometrische waarde veroorzaakt door de tractieretourstroom mag niet groter zijn dan
10 A voor een complete treinsamenstelling.

AC component
De effectieve waarde van de totale wisselstroomcomponent in de tractieretourstroom mag
op een complete treinsamenstelling niet meer dan 50 A bedragen.

Algemene emissienorm
De elektrische installaties dienen zo te zijn uitgevoerd dat zij geen uitwerking of invloed
hebben op andere installaties (PrEN 50.081-1 / PrEN 50.121-3).

Algemene immuniteitsnorm
De elektrische installaties dienen zo te zijn uitgevoerd dat zij niet kunnen worden beïnvloed
door uitwerking of invloed van andere installaties. (PrEN 50.082-1 / PrEN 50.121-3).

2.5.2 Stoorstroomdetectoren

Inleiding
Stoorstromen in spoorstaven en in de bovenleiding kunnen onder meer het
blokbeveiligingssysteem en het ATB-systeem nadelig beïnvloeden. Om het risico ten gevolge
van stoorstromen die (actief) worden veroorzaakt door rollend materieel te kunnen beperken,
dient materieel uitgerust te worden met een zogenaamde stoorstroomdetector, tenzij
aantoonbaar gemaakt kan worden dat een stoorstroomdetector voor de betrokken
toepassing overbodig is. Bij het overschrijden van een bepaalde drempel geeft deze detector
een uitschakelcommando om de veroorzaker(s) van de stoorstroom uit te schakelen.
Dit deel bevat de norm waaraan een stoorstroomdetector dient te voldoen. De norm wordt
gebruikt als basis voor een toelatingscriterium.
Het eerste deel behandelt de “Detectiefuncties”. Eisen op het gebied van de uitvoering zijn
te vinden in het deel “Uitvoering”. Een aantal minimaal benodigde toelatingsdocumenten
staat beschreven in het laatste deel “Toelatingsdocumenten”.

Detectiefuncties
Bij overschrijding van de effectieve waarde van de door een trein opgenomen lijnstroom in
een bepaald frequentiegebied dient de veroorzaker hiervan te worden uitgeschakeld met de
bedoeling stoorstromen in het net en in het spoor te verminderen.
De lijnstroom is gedefinieerd als de stroom door de stroomafnemer. Bij meer dan één
stroomafnemer per treinstel geldt de som van de stromen. Oftewel: de lijnstroom is de totale
stroom die van de bovenleiding door het treinstel naar het spoor loopt.
In elk treinstel worden één of meer stoorstroomdetectoren geïnstalleerd. Om ook bij
gekoppelde treinstellen een aanvaardbaar compromis te verkrijgen tussen enerzijds het
aantal bedrijfsstoringen en anderzijds het risico ten gevolge van eventueel te hoge
stoorstroom, dient de overschrijdingsgrens (drempelwaarde) en de duur van de
overschrijding instelbaar te zijn.

Frequentiebereik
De detector dient volgens onderstaande frequentiekarakteristiek de lijnstroom te meten:
- Tot kantelpunt op 68 Hz ± 1 Hz: stijgend met 96 dB/oct ± 3 dB/oct.
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- Gebied 68 Hz tot 82 Hz: vlak (± 0.5 dB).
- Na kantelpunt op 82 Hz ± 1 Hz: dalend met 120 dB/oct ± 3 dB/oct.

Drempelwaarde
Wanneer de effectieve waarde van de lijnstroom (in het beschreven frequentiegebied) een
bepaalde drempel te boven gaat, dient de detector een uitschakelcommando te genereren.
De lijnstroom dient te worden gemeten met een maximale onnauwkeurigheid van 1% van de
gespecificeerde maximale drempelinstelwaarde.
Deze drempel dient instelbaar te zijn in vaste stappen. Het bereik en de stapgrootte zijn
beiden materieelafhankelijk, maar dienen zo te zijn dat de drempelwaarde volgens de
volgende criteria in te stellen is:
• Het risico op beïnvloeding van de toestand van het spoorrelais door stoorstromen is

aanvaardbaar klein (veiligheid).
• Het risico op nadelige beïnvloeding door stoorstromen op de correcte overdracht van ATB-

signalen is aanvaardbaar klein (veiligheid).
• Het risico op het geblokkeerd zijn van treinfuncties is aanvaardbaar klein

(beschikbaarheid).

Tijdsduur
De detector mag pas een uitschakelcommando genereren wanneer gedurende een bepaalde
tijdsduur achtereen de drempelwaarde overschreden wordt.
Deze tijdsduur dient instelbaar te zijn in vaste stappen. Het bereik en de stapgrootte zijn
beiden materieelafhankelijk, maar dienen zo te zijn dat de drempelwaarde volgens de
volgende criteria in te stellen is:
• Het risico op beïnvloeding van de toestand van het spoorrelais door stoorstromen is

aanvaardbaar klein (veiligheid).
• Het risico op nadelige beïnvloeding door stoorstromen op de correcte overdracht van ATB-

signalen is aanvaardbaar klein (veiligheid).
• Het risico op het geblokkeerd zijn van treinfuncties is aanvaardbaar klein

(beschikbaarheid).

Uitschakelcommando
Het uitschakelcommando wordt gegeven zolang het stoorstroomniveau overschreden wordt.
De minimale duur van het uitschakelcommando is materieelafhankelijk.

Overbruggen
Normaliter dient de stoorstroomdetector actief (in bedrijf) te zijn, wanneer er apparatuur is
ingeschakeld, die door een defect stoorstromen kan veroorzaken. In geval van een defect in
de detector zelf, dient het uitschakelcommando geblokkeerd/overbrugd te kunnen worden.
Het overbruggen dient een zeer bewuste handeling te zijn en dient daarom pas na
bijvoorbeeld het verbreken van een verzegeling plaats te kunnen vinden.

Overige functionele voorwaarden
• De totale reactietijd van de detector (tijdvertraging als gevolg van filtering en effectieve

waardebepaling) mag niet meer dan 500 ms bedragen.
• De detector dient een factor 10 ongevoeliger te zijn voor stoorstromen uit de bovenleiding

dan voor stoorstromen afkomstig uit het treinstel waarin de detector zich bevindt.

Uitvoering

Plaats, bereikbaarheid
Per treinstel kunnen één of meer stoorstroomdetectoren aanwezig zijn, afhankelijk van het
materieeltype. De overbruggingsschakelaar moet eenvoudig bereikbaar zijn voor de
machinist.

Norm EN 50155
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De stoorstroomdetector dient te voldoen aan de eisen van norm EN 50155. Deze norm is
geldend voor algemene elektronische apparatuur, geïnstalleerd in rollend materieel.

Toelatingsdocumenten

De hier beschreven toelatingsdocumenten zijn minimaal benodigd voor de toelating van een
stoorstroomdetector.

Specifiek toelatingsdocument stoorstroomdetector
Dit document heeft betrekking op de functionaliteit van de stoorstroomdetector. Het dient
minimaal aan te tonen dat de detector voldoet aan de functionaliteit zoals gespecificeerd in
het deel “Detectiefuncties”. Aan de orde dienen te komen:
• de globale werking van de detector;
• de gevoeligheid van de detector als functie van de frequentie;
• de nauwkeurigheid van de lijnstroommeting;
• het instelbereik en de stapgrootte van de drempelwaarde;
• het instelbereik en de stapgrootte van de tijdsduur.

Overige documenten
Hieronder vallen toelatingsdocumenten zoals algemeen benodigd voor de toelating van
apparatuur in de trein, waaronder:
• testrapporten;
• bedieningshandleiding;
De documenten dienen minimaal aan te tonen dat de detector voldoet aan de eisen zoals
gespecificeerd in het deel “Uitvoering”.

2.6 Automatische koppeling en bogenloop

2.6.1 Automatische koppeling (Cat. C)
Dit deel is ook van toepassing voor alle andersoortige koppelingen zoals korte koppelingen
intern treinstellen, rangeerkoppelingen, afsleepkoppelingen ed.
De automatische koppeling moet een breeksterkte van minimaal 1MN  hebben.
De AK moet in staat zijn alle bewegingen van de bak tijdens bogen en wisselloop toe te
laten waarbij de eventuele reactiekrachten minimaal moeten zijn. Door de leverancier van de
bak moet met behulp van een vrijloopberekening het een en ander aangetoond worden.
Daarnaast moet de leverancier de statische en dynamische sterkte van dit onderdeel met
berekeningen onderbouwen.
Door de leverancier moet met behulp van een berekening aangetoond worden dat de AK
voldoende gedimensioneerd is met betrekking tot de energie-opname bij koppelen met de
maximale koppelsnelheid.
De automatische koppeling mag tijdens een botsing met vee op vrije baan of met voertuigen
op overwegen niet het ontsporingsgevaar vergroten door bijvoorbeeld uit te knikken of af te
scheuren.

2.6.2 Bogenloop (Cat. A)

Tijdens bogenloop van twee gekoppelde voertuigen mag tijdens het doorlopen van een boog
van 150 meter de optredende dwarskracht nooit groter worden dan 250 kN. Dit moet met
een bogenloopberekening volgens ERRI B36/RP32 onderbouwd worden.

Ter controle van de optredende maximale verspankracht, moet als uitgangspunt de minimale
boogstraal worden genomen die gekoppeld bereden wordt. Met de voorspanning die
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overeenkomt met koppelsituatie in de dienst, b.v. goederenwagens in remstand G
losgekoppeld en in remstand P strak gekoppeld, waarbij strak gekoppeld met een
schroefkoppeling overeen komt met een maximale voorspanning van 12 mm op recht spoor.

2.7 Bovenleidingsspanning / voedingsspanning / stroomafnemers (Cat. B)

Bronvermelding
IEC 99 deel 1 en 2 aanbevelingen voor bliksembeveiliging.
EN 50.163 voedingsspanningen van tractie-installaties
Bestekken diverse materieel.

De bovenleidingsspanning kan in normaalbedrijf liggen tussen een minimale waarde van 1000 V
en een maximale waarde van 1950 V gelijkspanning. Er wordt van een nominale spanning
uitgegaan van 1500 V. (EN 50.163)

De maximaal af te nemen stroom bedraagt (momenteel) 4000 A (Ampère) bij 1500 V per trein
of treinsamenstelling.

Momenteel wordt onderzocht of het haalbaar is om met 5000 A (Ampère) per trein of
treinsamenstelling te gaan rijden op een aantal baanvakken.

In de toekomst zal het mogelijk zijn om op de baanvakken met een spanning van 25 kV te gaan
rijden. De keuze van het 25 kV-net is nog in studie .
De bovenleidingsspanning bedraagt nominaal 25 kV bij 50 Hz.
Het net zal worden ontwikkeld aan de hand van de CENELEC/UIC specificaties (EN 50.163)

Bij afname van de voedingsspanning dient het rollend materieel aan de volgende punten te
voldoen:
• De onregelmatigheden die in de bovenleiding kunnen voorkomen zoals regelmatige

onderbrekingen bij sectie scheidingen, spanningsloze bruggen en voedingsverstoringen
mogen geen schadelijke invloed hebben op het rollend materieel en omgekeerd.
Zie verder bij stroomafnemers.

• Er wordt aanbevolen een overspanningsinstallatie te hebben om te hoge spanningen,
bijvoorbeeld blikseminslag, af te voeren zonder dat het materieel defect raakt (IEC 99).

• De maximaal terug te voeden recuperatiestroom bedraagt 4000 A.
De maximale bovenleidingspanning bedraagt 1850 V bij recuperatie. Komt de waarde van
de bovenleidingsspanning onder de 1200 V dan is terugvoeden (recuperatie) niet
toegestaan.

• De elektrische installatie in het rollend materieel moet tegen de spanningssprongen gelijk of
kleiner dan 300 V bestand zijn, zonder dat zij (tijdelijk) uitschakelt (de bijlage 5 vervangt
afbeelding 6 uit IEC 411-4).
De spanningssprongen groter dan 300 V liggend in het spanningsgebied tussen minimaal
1000 V en maximaal 1950 V mogen de installatie niet defect maken.
Het materieel moet zijn voorzien van een overstroombeveiliging die de achterliggende
installatie beveiligt.
Het materieel dient te zijn uitgevoerd met een installatie (zoals bijvoorbeeld een HS
schakelaar/snelschakelaar) die te allen tijde de lopende stroom in de voorgeschreven tijd kan
afschakelen zodat de achterliggende installatie niet defect raakt. Deze installatie dient
meerdere malen gebruikt te kunnen worden.
Zie verder bij de richtlijnen voor de snelschakelaar.

• Het retourstroomcircuit van het materieel moet bestand zijn tegen retourstromen met een
waarde van 4000 A. Het materieel moet bestand zijn tegen de kortsluitstromen van het
onderstation. Zie verder bij de richtlijnen voor de retourstromen / veiligheidsaarding.
Bij een netuitval is het wenselijk om de stroomafnemer te laten zakken en gedurende circa 1
minuut beneden te houden.
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Stroomafnemers:
Bronvermelding: constructie richtlijnen en bestekken.

Inleiding
Deze veiligheidseis is van toepassing op stroomafnemers geschikt voor:
• Tractie Energie Voorziening met een nominale spanning van 1500 Vdc, snelheden tot

160 km/h
• Tractie Energie Voorziening met een nominale spanning van 25 kV, 50 Hz, snelheden tot

200 km/h
Functionele eisen 1500 Vdc / 25 kVac

• De stroomafnemer dient onder alle omstandigheden op het NS-net een vrijwel vonkvrije
stroomovergang te waarborgen.

• De stroomafnemer moet correct kunnen functioneren bij een bovenleidingshoogte tussen
4,80 m + BS (Bovenzijde Spoorstaaf) en 5,75 m +BS.

• De stroomafnemer moet voorzien zijn van een hoogtebegrenzer. De hoogtebegrenzing
moet worden afgesteld op 5,86 m +BS nominaal

• De statische opdrukkracht dient over een voldoende bereik (80 - 160 N voor nationale
1500 Vdc-net) te kunnen worden ingesteld. De aërodynamische component in de
opdrukkracht dient over het gehele snelheidsgebied zo minimaal mogelijk te zijn. Het
maximum is afhankelijk van maximale treinsamenstelling en het aantal stroomafnemers.

Montage op dak
• De isolatoren moeten voldoen aan de eisen van de norm pr-EN 50.124 m.b.t. kruip- en

luchtwegen bij een ernstige vervuiling door geleidend stof.
• De luchtslang (1500 V): de isolatie-weerstand, gemeten tussen de proppen en

klembanden resp. metalen aansluitdelen, mag niet minder zijn dan 500 Mega ohm (MΩ
gemeten bij een gelijkspanning van 500 Volt).
Indien de luchtslang en/of kabel langer is dan 30 cm of indien de kabel of slang
mechanisch wordt belast door trillingen en schokken dient de slang/kabel te worden
ondersteund met een isolator.

• Bij gemengd bedrijf (1500 Vdc / 25 kVac ) dient de dakinstallatie op 25 kV te zijn
geïsoleerd.

Schuit
• Het omgrenzingsprofiel van de schuit dient te voldoen aan UIC-fiche 57H2 of bijlage 4

van UIC-fiche 608 voor 25 kV (Hogesnelheidslijnen). Voor omgrenzingsprofiel voor het
1500 V net geldt Bijlage 4 van UIC-fiche 608.

Veiligheid en onderhoud
• De stroomafnemer dient in geaarde toestand geblokkeerd te zijn, dit kan bijvoorbeeld in

de constructieve aardings-/sleutelprocedure worden gerealiseerd.

Beproevingen/testen
• De stroomafnemer dient te voldoen aan de typetest zoals staat omschreven in de norm

IEC 494 / PrEN 50.206.
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Technische eisen: (1500 V dc / 4 kA tractie-energievoorzieningssystemen)

nr. aspect technische eisen normen
1 Bovenleidingsspanning
1.1 spanningsbereik  Umin2 = ??? V     gedurende max. 10 min.

Umin1 = 1000 V  onbeperkt
Umax1 = 1800 V onbeperkt
Umax2 = 1950 V gedurende max. 5 min.

EN 50163

1.2 overspanningen Umax3 = 2538 V    t =20 ms
U = ???              t < 20 ms

EN 50163

1.3 rimpel Utop-top ≤ 274 V
1.4 spanningssprongen binnen het bij 1.1 vermelde bereik
2 Stroom
2.1 stroomafname rijdend I ≤ 4000 A per trein
2.2 stroomafname

stilstaand
Trijdraad ≤ 80 °C én I ≤ 4000 A per trein

2.3 recuperatiestroom I ≤ 4000 A per trein
2.4 stroombegrenzing I = 0 A bij U < 950 V

(voorkeur geleidelijke stroombegrenzing met
ondergrens 950 V en bovengrens 1200 V)

2.5 overstroombeveiliging ja (bijvoorbeeld: snelschakelaar)
tafschakel ≤ 100 ms

2.6 impedantie bak -
spoorstaaf

R ≤ 50 mΩ  Reizigersmaterieel
R ≤ 150 mΩ  Goederenmaterieel

prEN 50153

2.7 EMC zie normset i.o. ENV 50121
3 Stroomafnemer
3.1 hoogte bereik 4800 ≤ h ≤ 5750 mm + BS tek. 20118

blad 1 RIB
3.2 stuit 5860 mm + BS tek. 20118

blad 1 RIB
3.3 maximale uitslag 100 mm OVS-BVL-

B028
3.4 maximale helling van

de rijdraad die de
stroomafnemer kan
ontmoeten

60 ‰   V ≤ 10 km/h
40 ‰   10 < V ≤ 30 km/h
20 ‰    30 < V ≤ 60 km/h
5 ‰      60 < V ≤ 100 km/h
4 ‰      100 < V ≤ 120 km/h
3,3 ‰    120 < V ≤ 160 km/h

EN 50119

3.5 schuitbreedte 1900 / 1950 mm UIC 608
3.6 profiel schuit Euro/NS UIC 608
3.7 sleepstuk materiaal gemetalliseerde koolstof UIC 608
3.8 maximale opdruk 100 mm
3.9 minimale opdrukkracht Fopdruk = Fgem - 3σ = 40 N
3.10 maximale afstand kop

laatste stroomafnemer
400 m

3.11 elektrisch
doorverbinden van
stroomafnemers

niet toegestaan m.u.v. locomotieven

Opmerkingen: Umin2  en overspanning korter dan 20 ms zijn nog niet vastgelegd in EN
50163; EMC toelatingseisen worden momenteel (augustus 1997) geformuleerd.
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2.8 Snelschakelaar (Hoogspanningsschakelaar) (Cat. B)

Bronvermelding: constructierichtlijnen en bestekken.

Algemeen
De snelschakelaar dient ervoor stromen die een bepaalde ingestelde waarde overschrijden zo
snel mogelijk af te schakelen. Hiermee wordt de hoogspanning- en/of tractie-installatie van een
treinstel, of locomotief en rijtuigen beveiligd tegen overbelasting of kortsluiting.

Constructieve en functionele eisen
• De snelschakelaar moet bedrijfszeker kunnen werken bij een spanning tot 2000 Vdc.
• De snelschakelaar moet gevoelig zijn voor snel aangroeiende stromen, zodat bij snel

aangroeiende stromen de uitschakeling voor het bereiken van de ingestelde maximaalwaarde
reeds wordt ingeleid (bijvoorbeeld bij kortsluiting).

• De snelschakelaar moet tenminste de maximaal opgenomen stroom continu kunnen voeren.
• De snelschakelaar moet een ideële kortsluitstroom van 100 kA bij een tijdconstante van 2,5

ms en 11 kA bij een tijdconstante van 2 tot 30 ms bedrijfszeker kunnen afschakelen.
• De werking van de blusinrichting in de schakelaar dient afgestemd te zijn op alle in het

systeem voorkomende stromen/stroomrichtingen, ook de kleinere stromen. De optredende
boogspanningen mogen geen schade veroorzaken aan de apparatuur van de te beveiligen
installatie, noch aan apparatuur buiten het materieel.

• De schakelaar dient voor het uitschakelen tengevolge van de eigen maximaal werking
onafhankelijk te zijn van externe voeding (pneumatisch of elektrisch).

• Afschakelen van de kortsluitstroom moet tenminste 2x per minuut gedurende 2 minuten en
vervolgens 2 minuten rust mogelijk zijn. Aanvulling op de norm IEC 77.

• De lucht- en kruipwegen tussen hoogspanningsvoerende delen enerzijds en de
laagspanningsinstallatie en aarde anderzijds dienen voldoende ruim bemeten te zijn, rekening
houdende met het ontstaan van geïoniseerde gassen bij het uitschakelen.

Bediening/bedienbaarheid
• Uitschakelen moet plaatsvinden wanneer de eigen maximaalinrichting aanspreekt of

wanneer van buitenaf een uitschakelcommando wordt gegeven.

Inbouwsituatie
• De snelschakelaar dient in een kast zo dicht mogelijk bij de stroomafnemeromschakelaar /

aardingsschakelaar aangebracht te worden.
• Uitbreiding van een eventuele brand in de kast moet zoveel mogelijk worden tegengegaan.

Alle toegepaste materialen moeten voldoende brandwerend zijn.
• De vlamboog mag niet kunnen overslaan op andere delen van de installatie of aarde. De

fabrikant van de snelschakelaar dient de gewenste isolatie-afstanden respectievelijk
ruimtebeslag op te geven. De fabrikant van de snelschakelaarkast dient deze te respecteren.

2.9 Aërodynamische aspecten (Cat. C)

P.M.

2.10 Retourstromen en Veiligheidsaarding (Cat. A)

bronvermelding:
UIC 512 elektrische weerstand wielstel
UIC 533 veiligheidsaarding
Constructierichtlijn retourstroom/veiligheidsaarding
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Inleiding
Deze veiligheidseis beperkt zich tot het veiligheidsaardings- en retourstroomcircuit van het
materieel. Het infrastructurele deel van deze circuits, de spoorstaven etc, wordt buiten
beschouwing gelaten omdat met het materieel hierop geen invloed uitgeoefend kan worden.
Met de veiligheidsaarding wordt alleen de aarding van de rijtuigbak bedoeld. De
veiligheidsaarding dient ervoor te zorgen dat de hoogspanning bij een defect in de HS-
installatie of bij draadbreuk zo snel mogelijk wordt afgeschakeld.
De metalen samenstelling van onderdelen (gestellen) en geleidende delen dienen dus met de
aarde (rijtuigbak) verbonden te zijn (zie hiervoor aanraakgevaar).

Onderstaande eisen hebben alleen betrekking op het huidige 1500 V/4kA net.

Functionele en constructieve eisen
• Het retourstroomsysteem dient zoveel mogelijk van de rijtuigbak en dus ook van het

veiligheidsaardingscircuit (elektrisch) gescheiden te zijn.
Bij treinstellen moeten beide circuits gescheiden zijn.
Bij E-lokken mogen beide circuits aan elkaar gekoppeld worden indien het gescheiden
houden niet mogelijk is.

• Het veiligheidsaarding- en retourstroomcircuit moeten redundant uitgevoerd zijn.
Indien in een treinsamenstelling de rijtuigbakken onderling met litzes zijn verbonden,
dienen alle rijtuigbakken te zijn voorzien van minimaal 1 veiligheidsaardingsborstelhouder
(redundantie per samenstelling).
Indien de rijtuigbakken onderling niet met litzes zijn verbonden dienen de rijtuigbakken te
zijn voorzien van minimaal 2 veiligheidsaardingsborstelhouders (redundantie per bak) bij
voorkeur 1 veiligheidsaardingsborstelhouder per draaistel.
Bij de dimensionering van het veiligheidsaardingscircuit dient rekening gehouden te
worden met:
- Afschakelgedrag van onderstation bij een kortsluiting.

Als richtlijn kan het volgende worden gehanteerd:
- Een kortsluitstroom van 100 kA met een afschakeltijd van 15 ms bij een 

kortsluiting in de nabijheid van een onderstation
- Een kortsluitstroom van 11 kA met afschakeltijd van 50 tot 100 ms bij een 

kortsluiting op een punt midden tussen twee onderstations.
De afschakeltijd is de tijd tussen het moment dat de maximaalinstelling van 

de snelschakelaar in het onderstation wordt overschreden en het moment 
dat de stroom 0 A is

- Redundantie van het systeem.
- De maximale weerstand tussen metalen delen van het rijtuig en spoorstaven. Deze 

mag niet groter zijn dan (UIC 533):
- 0,05 Ohm bij rijtuigen;
- 0,15 Ohm bij goederenwagens .

• Stromen van de eigen installatie of van ander materieel door de rijtuigbak dienen zoveel
mogelijk voorkomen te worden.

• Schade aan de wielaslagers als gevolg van (zwerf)stroomdoorgang moet voorkomen
worden.

• De retourstroom van de hoofdverbruiker dient over een zo kort mogelijke afstand naar de
spoorstaven gevoerd te worden.

• Indien de retourstroomborstelhouders op de aspotten zijn gemonteerd moeten de
borstelhouders van zowel het veiligheidsaardings- als retourstroomcircuit gelijk
verdeeld worden over de linker- en rechterzijde van het materieel.

• Het aantal benodigde borstelhouders voor retourstroom- en
veiligheidsaardingscircuit dient over een maximaal aantal assen verdeeld te
worden.

• De koolborstels en tegenloopschijf van retourstroom- en veiligheidsborstelhouders
moeten eenvoudig inspecteerbaar zijn.
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• De elektrische weerstand tussen wielas en wielbandoppervlak moet zo laag mogelijk zijn.
Het aanbrengen van litzes o.i.d. om zodoende de elektrische weerstand te verlagen is niet
toegestaan, behalve bij wielen waarin isolatie is aangebracht tussen binnenwiel en
wielband. Bij deze wielen mag het wiel of het wielbandoppervlak niet zijn bewerkt door
lassen, boren etc. tenzij kan worden aangetoond dat dit geen consequenties heeft voor
de mechanische sterkte en bedrijfszekerheid van dit wiel.

• De elektrische weerstand van een wielstel mag niet hoger zijn dan 10 mΩ bij
nieuwbouw/nieuwe wielbanden en 100 mΩ bij revisie/herprofilering (UIC 512).

• Andere onderdelen van rollend materieel die voor een bepaalde duur met rails in
aanraking kunnen komen (zoals de magneetrem) moeten van het draaistel en de rijtuigbak
geïsoleerd zijn.

2.11 Aanraakveiligheid (Cat. C)

bronvermelding:
NEN 1010 veiligheidsbepaling LS installaties
NEN 1041 veiligheidsbepalingen HS installaties
PrEN 50.122 opstelling beschermingsmaatregelen

Elektrische ruimten
• Niet voldoende geïsoleerde actieve delen in rijtuigen moeten in elektrische ruimten zijn

geplaatst.
In ruimten die normaal toegankelijk zijn voor reizigers moeten elektrische ruimten
doeltreffend zijn afgesloten en alleen met gereedschap of sleutels te openen zijn (NEN
3140).
De wanden en deuren van deze elektrische ruimten dienen een beschermingsgraad van
tenminste IP4X (bescherming tegen vaste voorwerpen groter dan 1 mm) te hebben (prEN
50153).

• Elektrische ruimten met actieve delen met spanningen groter dan 1000 Vac of 1500 Vdc
mogen alleen geopend kunnen worden nadat de sleutelprocedure is uitgevoerd of via een
andere procedures is afgedwongen dat actieve delen spanningsloos gemaakt en geaard
zijn. Indien deze elektrische ruimten vrijwel nooit worden geopend kunnen zij worden
dichtgeschroefd (en mogen dan alleen m.b.v. gereedschap te openen zijn) (prEN 50153).

• Actieve delen onder de bak moeten zijn afgeschermd door kasten of omhulsels met een
beschermingsgraad van tenminste IP2X (bescherming tegen vaste voorwerpen groter dan
12 mm) zodat aanraking met de hand niet mogelijk is (NEN 1010 en prEN 50153)

• Signalering en informatie
• Waarschuwingen (de gebroken pijl, zie NEN 3011, PrEN 50.099 en ISO 3864) moeten

worden aangebracht op deuren en andere toegangen van elektrische ruimten met niet
voldoende geïsoleerde actieve delen.

• Waarschuwingen moeten op een duidelijk zichtbare plaats zijn aangebracht (NEN 3140).
• Bij schakelaars, automaten en andere bedieningstoestellen moet duidelijk zijn aangegeven

welk deel van de installatie wordt geschakeld en in welke stand het bedieningstoestel
staat (NEN 3140).

• Voor het vaststellen van de spanningsloze toestand dient een dubbelpolige meting te
worden uitgevoerd. Deze meting mag niet te geschieden met behulp van lampsignalering.

Plaatsing en indeling van elektrische apparatuur
• Mespatroonhouders moeten zo zijn geplaatst of onderling zijn afgeschermd dat er bij

verwisselen geen gevaar op kort- of aardsluiting bestaat (NEN 1010).

In- en uitschakelen van de installatie
• Indien door een defect in een installatie of een deel van een installatie een

aanraakspanning kan ontstaan die hoger is dan 50 Vac, 110 Vdc met rimpel van max
1,5% of 120 Vdc zonder rimpel, dan moet deze installatie worden voorzien van een
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beveiliging die de voeding automatisch afschakelt. De voeding moet binnen een bepaalde
tijd worden afgeschakeld. Deze tijd is afhankelijk van de hoogte van de aanraakspanning
(zie IEC 364:1992  413.1) (o.a. PrEN 50.153 en NEN 1010).

• Na uitvoeren van de sleutelprocedure of een afdoende beschermde maatregel moet een
zichtbare scheiding tussen installaties en de bovenleiding zijn ontstaan. De stroomafnemer
mag na uitvoering van sleutelprocedure niet opgezet kunnen worden.

• Installaties en delen van installaties moeten kunnen worden afgeschakeld en gescheiden
worden van alle voedingsbronnen. De installatie dient afdoende te zijn beveiligd tegen
ongewild inschakelen (zwaartekracht, trillingen of ondeskundige bediening) (prEN 50110).

• Halfgeleiders mogen niet als scheiders worden gebruikt (NEN 1010).
• Mespatroonhouders en kortsluitmeshouders (zie kortsluitinrichting) moeten zo zijn

geplaatst of onderling zijn afgeschermd dat er bij verwisselen geen gevaar op kort- of
aardsluiting bestaat.
De houders en kortsluitinrichting en dienen goed bereikbaar en zichtbaar te zijn vanaf de
bedieningsvloer.

Aarding
• Alle metalen samenstelling van onderdelen (gestellen) en vreemd geleidende delen die door

een defect onder spanning kunnen komen te staan moeten met de bakaarde verbonden
zijn. Dit geldt niet voor elektrische kasten die voorzien zijn van dubbele isolatie (PrEN
50.153).

• In aard- en beschermingsleidingen mogen geen schakelaars etc. aanwezig zijn.
• Aardverbindingen moeten duidelijk herkenbaar zijn (PrEN 50.153).
• Aardverbindingen moeten juist gedimensioneerd en aangesloten zijn (NEN 1010).
• Metalen beschermingen van kabels met een spanning groter dan 1000 V moeten zijn

geaard.

Condensatoren
• Condensatoren moeten een permanent ontlaadcircuit hebben. Het ontlaadcircuit moet

rechtstreeks over de condensator zijn aangesloten en moet in de nabijheid van de
condensator zijn geplaatst.
Het ontlaadcircuit kan bestaan uit een ontlaadweerstand of een geschikt deel van de
installatie en moet de restspanning binnen 2 minuten na het afschakelen van de spanning
onder de 50 V brengen (PrEN 50.153).

• Het schakelen van een redundant ontlaadcircuit is toegestaan indien (PrEN 50.153):
- de condensatoren en het (extra) ontlaadcircuit in ruimten zijn geplaatst die alleen te 

openen zijn nadat de sleutelprocedure is uitgevoerd.
- dit ontlaadcircuit automatisch wordt geschakeld bij het uitvoeren van de 

sleutelprocedure en de restspanning van de condensator binnen de twee minuten 
onder de 50 V brengt.

- een ontlaadcircuit dat automatisch schakelt bij een sleutelprocedure om technische 
redenen bezwaarlijk is.

• Indien na openen van een ruimte condensatoren opgeladen kunnen zijn moeten
voorzieningen zijn aangebracht ter voorkoming van directe aanraking en het veilig kunnen
ontladen van deze condensatoren (PrEN 50.153).

• De bekabeling van en naar condensatoren, kortsluitinrichting en bijbehorende
ontlaadcircuits moeten visueel en door meting geïnspecteerd kunnen worden.
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2.12 Spoorbelasting (Cat. A)

Infraspecifieke materieeltechnische eisen:

Goederenmaterieel: # Statische belasting C2 (volgens UIC-fiche 700)
(beladingsmaten) RIB advies noodzakelijk bij:

- Belasting > C2
- Snelheid > 100 km/h

# Statische belasting D2/D4 (volgens UIC-fiche 700)
RIB advies noodzakelijk bij:
- Afwijking van vrijgegeven baanvakken
- Snelheid > 80/100 km/h

Reizigersmaterieel en locomotieven:
# Statische aslast 21,7 ton bij baanvaksnelheid
RIB advies noodzakelijk:
- Niet vrijgegeven baanvakken
- Snelheid > 140 km/h
- Aslast > 21,7 ton
- Afwijkende/bijzondere asconfiguratie

2.13 Communicatie apparatuur (Cat. B)

Communicatie apparatuur dient:
-  compatibel te zijn met de bestaande Telerail-infrastructuur zie B-voorschrift Deel X code
   C5504/X;
- de voeding van de communicatie apparatuur dient zodanig uitgelegd te worden dat in alle
 gevallen onder alle omstandigheden communicatie mogelijk blijft (bijvoorbeeld:

redundante voeding van én back-up batterij in de apparatuur zelf);
- selectieve oproep op treinnummer dient mogelijk te zijn;
- alarmoproep dient staande verbindingen te onderbreken.

2.14 Rem- en persluchtsystemen (Cat. C)

De compressorcapaciteit dient voldoende te zijn om ook onder ongunstige omstandigheden
(bijvoorbeeld: veelvuldig ingrijpen van de antiblokkeerinstallaties) het remsysteem te voeden.

Als richtlijn geldt voor de minimum compressorcapaciteit:

capaciteit compressor (l/min) bij 8 ± 1
bar, bij maximum toerental

300 500 800 1000 1250 1500 2000

maximaal aantal af te remmen assen 6 12 28 44 52 80 104
minimaal hoofdreservoir volume (l) 200 200 280 440 520 800 800

Botsveiligheid remapparatuur: remapparatuur dient in en onder de rijtuigbak zodanig
aangebracht te worden dat deze goed beschermd is in geval van aanrijdingen (functieverlies
minimaliseren).
EMg- en PMg-remmen zijn in principe toegelaten op het NL-net (toetsing per type Mg-rem én
plaatsing onder type draaistel is noodzakelijk, o.a. PVR en loopeigenschappen).
Treinstellen, locomotieven en rijtuigen die i.v.m. de constructie, massa en beremming
gevoelig zijn voor blokkeren en/of waarbij onder slechte adhesiecondities ontoelaatbare
remwegverlengingen optreden dienen te worden voorzien van een antiblokkeerinstallatie en
van voldoende magneetremmen die zodanig verdeeld zijn over het materieel dat blokkeren
van de wielen goed kan worden bestreden.
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Bedienkracht noodremtrekker mag niet groter zijn dan 200 N.
Alleen door RnV als veiligheidsrem erkende remsystemen mogen meegerekend worden in de
bepaling van de maximaal toelaatbare snelheid vanuit de optiek ‘remweg/snelheid’.

2.15 Overigen (Cat. C)

Als richtlijnen voor de categorie “overigen” dient in het algemeen het volgende te worden
aangehouden:
a. zowel in de reizigersafdeling als in de dienstruimten moeten uitstekende delen en scherpe

kanten, waaraan passagiers of personeel zich onder normale omstandigheden of bij
botsingen kunnen verwonden, worden vermeden. Ten behoeve van het
onderhoudspersoneel dienen ook onder het materieel scherpe uitstekende delen zoveel
mogelijk te worden vermeden. Punten en hoeken van ophangbeugels en dergelijke dienen
te worden afgerond.

b. alle onderdelen in het interieur dienen zodanig geconstrueerd te worden dat ten onrechte
losraken of afbreken niet voor kan komen, afgezien van extreem vandalisme. Dit geldt
onder andere voor plafondplaten en -luiken, en voor leuningen van het meubilair. Alle
delen dienen bestand te zijn tegen versnellingen van 3g, zonder functieverlies.

c. alle in het materieel toegepaste ruiten dienen te worden vervaardigd van een goede
kwaliteit gehard spiegelglas met een minimum dikte van 5 mm. Van deze eisen zijn
uitgezonderd de glazen ruitjes van de meetinstrumenten en de afdekruitjes van
noodvoorzieningen.
Indien de ruiten voorzien zijn van middelen die bij nood een uitstap mogelijk maken,
dienen deze op zodanige wijze geconstrueerd te zijn om onterecht loskomen van de
ruiten te voorkomen.

d. Indien beweegbare ramen noodzakelijk zijn, dienen deze zodanig te worden geconstrueerd
dat in de open stand er geen lichaamsdelen uitgestoken kunnen worden.

e. deksels, deuren en kleppen, die toegang geven tot ruimten, waarin zich
hoogspanningsapparatuur bevindt, alsmede vaste afdekkappen van deze apparatuur,
dienen van een goed zichtbare hoogspanningspijl te worden voorzien.
Hoogspanningsvoerende delen dienen te worden beveiligd tegen aanraking.
De toegang tot apparatenkasten en overige ruimten waarin hoogspanning aanwezig kan
zijn en waarin in verband met storingen of korte-termijn-onderhoud regelmatig
werkzaamheden worden verricht, dient in een vergrendelprocedure te zijn opgenomen.
De vergrendelprocedure van deze kasten en ruimten dient in nader overleg met de
toelatende instantie vastgesteld te worden. Voor de afsluiting van hoogspanningskasten
en -ruimten die niet regelmatig hoeven te worden geopend, kunnen in overleg met de
toelatende instantie andere maatregelen worden getroffen, zoals afsluiting met bouten.

f. de spanningen 220/380 Vac, 110 Vdc en 72 Vdc moeten buiten de technische ruimten
volledig afgeschermd zijn.

g. de in een trein toegepaste materialen dienen brandvertragende eigenschappen te hebben.
h. bagagerekken dienen zodanig geconstrueerd te worden dat niet ten gevolge van grote

langsbewegingen bagage kan vallen.
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Bijlage 1 Stoorstroomgevoeligheidskromme t.b.v. ATB
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Bijlage 2 Filterkarakteristiek beveiligingsstoorstroom
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Bijlage 3 Filterkromme psofometrische waarden tractieretourstroom
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Bijlage 4 Minimale waarden treinimpedantie
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Bijlage 5 Voedingsspanningssprongen

Vervangt afbeelding 6 uit IEC 411-4
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Bijlage 6 Algemene veiligheidsfilosofie

1. Algemene veiligheidsfilosofie

De norm beschrijft de stand der techniek. Indien de vervoerder materieel verwerft zal hij, in
het kader van de eigen verantwoordelijkheid als vervoerder, zich ook rekenschap dienen te
geven van de wijze waarop hij, tegen de achtergrond van de hierna volgende
veiligheidsfilosofie, oplossingen kiest voor de in deze veiligheidsfilosofie genoemde zaken.

2. Veiligheid en beschikbaarheid van het rollend materieel

De primaire functie van een trein is het veilig en volgens dienstregeling zo comfortabel
mogelijk vervoeren van reizigers en goederen met een zo laag mogelijk energieverbruik.
Om deze functie te realiseren wordt onderscheid gemaakt in vier hoofdfunctiegroepen:
• Veiligheidsfuncties
• Performancefuncties
• Comfortfuncties
• Toeleverende en hulpfuncties
In deze veiligheidsfilosofie wordt ingegaan op de “veiligheidsfuncties” , de vervoerder zal
daarnaast zelf een eigen prioriteit geven aan “performance-, comfort-, toeleverende- en
hulpfuncties”.

3. Veiligheidsfilosofie

Door RnV wordt het van groot belang geacht, dat naast de bots- en ontsporingsveiligheid,
de systemen zo ontworpen zijn dat een voldoende mate van veilig functioneren wordt
gegarandeerd (systeemveiligheid).
Onder (spoorweg)veiligheid wordt verstaan: "De mate van afwezigheid van gevaar in en
door het railverkeerssysteem. Gevaar heeft betrekking op letsel en schade". Een
veiligheidsfunctie is een functie waarvan het niet (of niet juist) vervullen een negatieve
invloed kan hebben op het handhaven van een voldoende niveau van veiligheid.
Een veiligheidsstoring wordt veroorzaakt door een technisch defect, een menselijke
bedieningsfout of een combinatie van technisch falen en een menselijke bedieningsfout met
als gevolg het niet (of niet juist) vervullen van een veiligheidsfunctie. Het risico dat optreedt
bij een veiligheidsstoring is het product van de kans op het ten onrechte niet (of niet juist)
vervullen van een veiligheidsfunctie en de ernst van het gevolg van het optreden van de
veiligheidsstoring.
Bepaalde functies kunnen slechts als “veilig” worden beschouwd indien in de exploitatie van
het materieel de juiste procedures worden gehanteerd (bijvoorbeeld: vertrekprocedure in
samenhang met de centrale deurbediening, defecte dodemaninstallatie en het stellen van de
tweede man, etc.). De beoordeling van deze procedures valt buiten deze norm en zal bij het
verstrekken van het “Veiligheidsattest”, volgens norm V-002 “Procedure voor de verkrijging
van een veiligheidsattest”, plaatsvinden.
Om de risico's te beheersen moeten de eisen ten aanzien van het vervullen van een
veiligheidsfunctie afhangen van de verwachte gevolgen van een veiligheidsstoring ten
aanzien van die functie. Het is echter niet altijd goed mogelijk om de verwachte gevolgen
van een veiligheidsstoring te kwantificeren.
Om desondanks het aantal veiligheidsstoringen ten aanzien van een bepaalde functie te
kunnen waarderen als al dan niet acceptabel, en om prioriteiten te kunnen stellen bij het
verkleinen van risico's, zullen de veiligheidsfuncties in drie orden worden ingedeeld:

I : kleine kans op zeer ernstige gevolgen
II : zeer kleine kans op zeer ernstige gevolgen, kleine kans op ernstige gevolgen
III : zeer kleine kans op ernstige gevolgen
kleine kans: onwaarschijnlijk maar mogelijk
zeer kleine kans: extreem onwaarschijnlijk
ernstig gevolg: een zwaargewonde en/of meerdere gewonden
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zeer ernstig gevolg: doden en/of meerdere zwaargewonden

Naast veiligheidsfuncties is er een aantal functies dat in geval van een (eventueel dreigend)
niet vervullen van een veiligheidsfunctie kan ingrijpen of waarschuwen.
b beveiligingsfunctie:
het bewaken van een veiligheidsfunctie en bij een falen eventueel zodanig ingrijpen dat een
veilige toestand wordt bereikt.
w waarschuwingsfunctie:
waarschuwen van (bedienend) personeel of derden ter voorkoming van menselijke fouten.

De leverancier van een systeem dat een veiligheidsfunctie moet vervullen, dient voor de
toelatende instantie aan te tonen dat zijn systeem voldoende veilig functioneert.
Afhankelijk van het risico gelden er bepaalde ontwerpcriteria.
De algemene criteria die voor elke veiligheidsfunctie gelden, zijn:
1 één enkelvoudig defect aan één enkele component- met inachtneming van defecten die

als gevolg hiervan kunnen optreden- mag er niet toe leiden dat een systeem zijn
veiligheidsfunctie(s) niet langer (geheel) kan vervullen

2 indien twee defecten tezamen er toe kunnen leiden dat een veiligheidsfunctie niet langer
kan worden vervuld, dan dienen deze defecten onafhankelijk van elkaar te zijn en
zich na optreden op een niet gevaarlijke wijze te manifesteren. Hierbij dient
gewaarborgd te zijn dat de kans op optreden van het tweede defect, voordat het eerste
defect is opgemerkt en verholpen, voldoende klein is. Dit ter beoordeling van RnV.

Daarnaast geldt:
3 indien bepaalde systeemdelen niet voldoen aan de hierboven genoemde ontwerp-

criteria, dan is dit slechts acceptabel onder de voorwaarde dat de leverancier de
toelatende instantie er van kan overtuigen dat de kans op onveilig falen
verwaarloosbaar klein is.

Bij het bovenstaande dient rekening te worden gehouden met het feit dat de normale
bedieningsorganen op elk willekeurig moment kunnen worden bediend.
Voor de toelatende instantie is kennis van de constructie en ervaring met uitvalkansen
noodzakelijk om de mate van afwijking van de eerste twee criteria te beoordelen en
eventueel toe te laten.
In het kader van de systeemveiligheid wordt  niet gekeken naar het gebruik van systemen
buiten de specificaties, naar de invloed van gebrekkig onderhoud enzovoorts.
De gestelde eisen zijn kwalitatief, en dienen als basis voor het beoordelen van nieuwe
constructies of wijziging van bestaande constructies.
Naast kwalitatieve eisen zullen ook kwantitatieve eisen gesteld gaan worden. Voor
elektronische veiligheidsfuncties (beveiliging, automatische treinbeïnvloeding, etc.) zijn reeds
kwantitatieve eisen internationaal vastgesteld, zie hiervoor CENELEC 50.126 … 50.129. In
de toekomst zullen de kwantitatieve eisen voor de overige veiligheidsfuncties worden
vastgesteld, tot dan geldt minstens het “stand still principe”.

4. Veiligheidsfuncties

De cijfers en letters voor de functie geeft de orde (I, II, III) aan en of het een
beveiligingsfunctie (b) of een waarschuwingsfunctie (w) betreft.

4.1 Remsysteem
I snelremming1) geïnitieerd door machinist
II snelremming1) na bediening noodremtrekker (incl. signalering aan machinist)
II parkeerremming
b snelremming1) geïnitieerd door ATB-installatie
b snelremming1) geïnitieerd door dodemaninstallatie
b remming als gevolg van treinbreuk

1) Bij een snelremming dient een remvertraging te worden gerealiseerd overeenkomstig  of groter dan
het vereiste rempercentage van de trein. Tevens dient een opdracht gegeven te worden om de
tractietrekkracht af te schakelen.
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4.2 Dodemaninstallatie
b controleren aanwezigheid en handelingsbekwaamheid machinist

4.3 ATB-installatie
II cabinesignalering
b bewaken van het zodanig besturen van treinsystemen door de machinist dat de trein

geen onveilig hoge snelheid kan bereiken of houden

4.4 Tractiesysteem
I uitschakelen trekkracht bij snelremmingen
I indien de ED-rem wordt meegenomen in het remgewicht: leveren van ED-remkracht bij

snelremmingen.
II niet inschakelen trekkracht indien niet gevraagd

4.5 Luchtvoorzieningsinstallatie
II op werkdruk brengen en houden van pneumatisch net

4.6 Deursysteem
I buitendeuren: sluiten en vergrendeld houden van de deur tijdens rijden in de

reizigersdienst (incl. signalering)
III buitendeuren: openen en geopend houden door middel van noodbediening bij lage

snelheid
III voorkomen van inklemmen van reizigers bij openen en dichtgaan van de deuren
b signalering: niet ten onrechte geven van een vertrekbevel
b binnendeuren: vrijmaken en vrijhouden van vluchtroutes uit de trein
b cabinedeuren: vrijmaken van vluchtroutes uit de trein resp. cabine
w signalering: het signaleren van het wegvallen van de vergrendeling van de deuren

4.7 Verlichtingssysteem
II front- en sluitseinen: signaleren van voor- en achterzijde van de trein
III noodverlichting interieur (vluchtroutes uit trein)

4.8 Typhooninstallatie (incl. verwarming)
w inschakelen en in werking houden van lage en hoge tonen tyfoon

4.9 Zicht (ruitenwisser)
III goed waar kunnen nemen van seinen en andere relevante informatie buiten de trein

4.10 Loopwerk
I geleiding van de trein in x-, y- en z-richting
II ophanging van onderdelen

4.11 Stoot- en trekwerk
II gekoppeld houden van treindelen
I het ongestoord overdragen van veiligheidsinformatie

4.12 Bakconstructie
I binnen positie van vrije ruimte houden van alle aan en in de bak geplaatste

componenten

4.13 Communicatie
w het alarmeren van naderende treinen indien de infrastructuur niet veilig bereden kan

worden


