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Bijlagen
2
LIJST VAN AFKORTINGEN


1 
Inleiding

In opdracht van de Ministers van V&W, BZK en VROM ontwikkelt het projectteam Tunnelveiligheid een beleid gericht op het vaststellen en handhaven van het huidige niveau van veiligheid van tunnels, zowel voor wegtunnels als voor railtunnels. Het gaat om bestaande tunnels en nieuw aan te leggen tunnels. 

In oktober 2003 verscheen de Beleidsnota Tunnelveiligheid, deel A: Proceseisen. Deze ging met name in op:

· de procesmatige borging van veiligheid in het besluitvormingsproces;

· behoud van het veiligheidsniveau in de gebruiksfase;

· bevorderen van veilig gedrag van de tunnelgebruiker.

In juli 2005 verscheen de Beleidsnota Tunnelveiligheid, deel B: Veiligheidseisen. Hierin werd o.a. aangekondigd dat eisen voor railtunnels nader worden onderzocht. Het onderhavige rapport doet verslag van dit onderzoek, uitmondend in veiligheidseisen voor treintunnels, bedoeld om in  regelgeving te worden omgezet. Daarbij gaat het uitsluitend om heavy rail. Tunnels voor tram, metro en light rail vallen buiten de scope van dit rapport.

In het voorjaar van 2006 is het product
 van de werkgroep (zie 2.3) ter consultatie voorgelegd aan ruim 30 partijen die op één of andere wijze betrokken zijn bij spoortunnels. N.a.v. de binnengekomen reacties is door de betrokken ministeries BZK, V&W en VROM, na overleg met NVBR en ProRail, besloten
 tot een aantal wijzigingen. Dit heeft geleid tot versie 11, die op 8 maart 2007 is aangeboden aan NVBR, ProRail, IVW en BZK ter instemming. Deze instemming is er gekomen, waarbij gevraagd werd om een aantal tekstuele aanscherpingen, die overigens niet tot inhoudelijke aanpassing hebben geleid.

De versie die voor u ligt (versie 12), bevat deze tekstuele aanscherpingen. In versie 11 was de Engelse tekst van de TSI SRT gebruikt. Nu de Nederlandse tekst beschikbaar is, is deze gebruikt voor versie 12. 

Opbouw

Hoofdstuk 2 bevat een probleemanalyse en licht de gevolgde werkwijze toe. Daarbij wordt o.a. ingegaan op de relatie met Europese regelgeving voor treintunnels. Tevens wordt het toepassingsgebied nader afgebakend. Hoofdstuk 3 behandelt enkele algemene thema’s, die voortvloeien uit de in 2 geformuleerde vraagstellingen. Hoofdstuk 4 bevat de afzonderlijke veiligheidseisen en motivering daarvoor. Hoofdstuk 5 bevat informatie over onderwerpen die wel ter sprake zijn geweest, maar niet belegd zijn met eisen. Dit in verband met het beantwoorden van vragen over deze onderwerpen later. Hoofdstuk 6 gaat in op proceseisen, die voortvloeien uit deel A van de Beleidsnota. 

Terminologie

In het spraakgebruik komt het woord ‘spoor’ in o.a. de volgende betekenissen voor:

· als verzamelnaam voor alle railgebonden vervoer;

· specifiek voor trein (heavy rail).

Om verwarring te voorkómen wordt de term ‘spoor’ in deze betekenissen zo veel mogelijk vermeden. De volgende begrippen worden gebruikt:

· ‘trein’ voor heavy rail en dienovereenkomstig ‘treintunnels’; 

· ‘rail’ als verzamelnaam voor  trein, tram, metro en light rail. 

In namen van specifieke tunnels wordt echter de term spoortunnel gehandhaafd, omdat dat is ingeburgerd: Spoortunnel Best, Spoortunnel Rijswijk, etc.

2  
probleemanalyse en WERKWIJZE

2.1  
Vraagstelling en relatie met Europese regelgeving voor treintunnels

In Europees verband worden momenteel eisen ontwikkeld voor de veiligheid in treintunnels. Dit betreft zowel de tunnels zelf (de infrastructuur) als de treinen (het rollend materieel), de exploitatie en de kwalificatie van personeel. Deze eisen worden vastgelegd in de Technical Specification for Interoperability, Safety in Railway Tunnels  (TSI SRT).

Het wetgevende kader voor deze (en andere) TSI zijn de Richtlijnen Interoperabiliteit, voor resp. hoge snelheid (96/48/EG) en conventioneel spoor (2001/16/EG). Beide Richtlijnen zijn in de Nederlandse wetgeving getransponeerd.

De definitieve Engelstalige tekst van de TSI SRT is in juni 2006 vastgesteld. Vervolgens is 21 december 2007 de definitieve Nederlandstalige tekst door de Europese Commissie vastgesteld. Nederland dient nog notificaties te doen op basis van artikel 2 van deze TSI-beslissing voor 1 juni 2008. Vanaf dat moment heeft de TSI SRT een directe doorwerking in Nederland.

Het besluit van de Commissie aangaande de TSI is aan de lidstaten gericht. Nederland heeft, net als de andere lidstaten van de EU, de verplichting om er voor te zorgen dat de TSI op haar grondgebied van kracht wordt. Dit leidt tot de volgende vraagstelling: 

Op welke wijze wordt de TSI SRT opgenomen in de Nederlandse wetgeving? 

Dit komt aan bod in 3.2.

Het staat niet a priori vast dat met de eisen van de TSI SRT volledig wordt voldaan aan het Nederlands beleid m.b.t. veiligheid in treintunnels. Dit leidt tot de vraag:

Moeten er, in aanvulling op de TSI SRT, nationale veiligheidseisen komen voor treintunnels  en zo ja welke? 

Deze vraag komt in zijn algemeenheid aan de orde in 3.3 en specifiek per eis in 4. 

2.2  
Nadere afbakening

2.2.1  
Toepassingsgebied van de TSI Safety in Railway Tunnels

Het toepassingsgebied van de TSI SRT is als volgt afgebakend.

Systemen/processen:

· Infrastructuur (inclusief de baanapparatuur van de subsystemen energie en besturing en seingeving)

· Rollend materieel

· Bedrijfsvoorschriften

· Onderhoudsvoorschriften


Voor infrastructuur


Voor rollend materieel

· Beroepskwalificaties

· Gezondheid en veiligheid

Tunnellengte: 1 – 20 km (er zijn uitzonderingen). Stations in tunnels horen erbij.

Stations met een overkapping langer dan 250 meter vallen niet onder het regime van het VEST
.  Wel dient er voor deze objecten een scenarioanalyse uitgevoerd te worden conform het VEST.
Alle eisen zijn van toepassing op nieuwe systemen. Voor bestaande systemen krijgt men alleen met (een deel van) de eisen te maken als ze worden ‘vernieuwde’ of ‘opgewaardeerde’ (zie voor een definitie van deze begrippen en een toelichting 3.4).

De TSI SRT beschouwt de volgende incidenten c.q. scenario’s:

A. Hete incidenten: brand, ontploffing (gevolgd door brand), emissie van giftige rook of gassen;

B. Koude incidenten: botsing, ontsporing (zie #);

C. Langdurige stilstand: onvoorziene stilstand zonder brand van meer dan 10 minuten.

(#) De pure spoorwegveiligheid wordt niet beschouwd. Het gaat hier om faciliteiten voor evacuatie en hulpverlening.

Niet tot het toepassingsgebied behoren:

· terroristische aanslagen (N.B. dit onderwerp wordt wel geadresseerd door een recente wijziging van het RID);

· economische schade;

· veiligheid en gezondheid tijdens onderhoud;

· vervoer van gevaarlijke stoffen: hiervoor zouden, in aanvulling op algemene regels, geen tunnelspecifieke regels nodig zijn.

2.2.2  
Toepassingsgebied van de nationale eisen voor veiligheid in treintunnels

Voor de nationale eisen geldt  het toepassingsgebied van de TSI SRT, met de volgende wijzigingen.

De eisen m.b.t. het rollend materieel behoren niet tot het toepassingsgebied. De reden is dat vanwege de interoperabiliteit nationale overheden in principe
 geen eisen in aanvulling op de Europese kunnen stellen. Daardoor is het merendeel van de eisen primair voor de infrastructuurbeheerder ProRail van belang. De items in de  paragrafen 4.4, 4.5 en 4.6 zijn relevant voor vervoerders.

De ondergrens voor de tunnellengte ligt op 250 m i.p.v. 1 km. Dit betekent dat de eisen uit de TSI in Nederland ook van toepassing worden verklaard op tunnels met een lengte van 250 m tot 1 km
. Er zijn enkele uitzonderingen; deze worden in hoofdstuk 4 vermeld. De vermelde lengtes hebben betrekking op het gesloten deel van de tunnel.

De reden voor de grens van 250 m is als volgt. Bij brand verzamelen de hete rookgassen zich bovenin de tunnel, tegen het dak (stratificatie). Naarmate de afstand tot de brandhaard toeneemt, koelen de gassen af. Bij een lengte van meer dan ca. 250 m (deze grens is niet heel scherp) dalen de rookgassen en ontstaat het gevaar dat mensen die zich in de tunnel bevinden worden ingesloten. Overigens is ProRail voornemens de grens van 250 m niet hard te hanteren. Ook voor tunnels korter dan 250 m zal een veiligheidsbeschouwing
 plaatsvinden en zullen op basis daarvan passende veiligheidsmaatregelen waaronder voorzieningen ten behoeve van zelfredzaamheid getroffen worden.

Tunnelspecifieke regels i.v.m. het vervoer van gevaarlijke stoffen horen wel tot het toepassingsgebied (bij de TSI niet). Deze betreffen – zoals eerder in algemene zin aangegeven – niet het rollend materieel. Ze betreffen wel de infrastructuur, het personeel en het proces.

2.3  
Betrokkenen en werkwijze

De werkzaamheden waarvan dit rapport verslag doet, zijn uitgevoerd in een werkgroep, waarin vertegenwoordigd waren: 

· Projectteam tunnelveiligheid (PTV), ressorterend onder DGTL/DGP van V&W: 

M. Salet (V&W), A. van Dam/J. Jeulink (BZK), A. Oosterlee (BZK), R. Houben (DHV)

· NVBR: M. Beets-Soldaat, H. Broekhuizen

· ProRail: R. Welschen, J. Nieuwenhuizen (Arcadis), W. de Visser

Uitgaande van de concept TSI SRT, hebben de deelnemers in de werkgroep zich, onder meer op basis van de huidige praktijk,  per eis afgevraagd  of er voor treintunnels aanleiding is voor een aanvullende eis m.b.t. het onderwerp, dat door de eis wordt bestreken. Zo ja, heeft één van de partijen op grond van de gevoerde discussie een voorstel voor zo’n aanvullende eis geformuleerd. Daarop hebben de anderen gereageerd en na enkele rondes mondde dit uit in hetzij een consensus hetzij duidelijkheid over waar de verschillen van inzicht zitten. 

Naast de TSI zelf waren belangrijke referenties: de huidige praktijk van treintunnels in Nederland en de eisen voor wegtunnels, die eerder in het project waren geformuleerd.

De vertegenwoordigers van ProRail hebben gedurende het proces intern ondersteuning en klankbord gekregen van T. Stad (aspect Calamiteitenorganisatie), R. Damen (aspect capaciteitsmanagement), A. Bult, S. Kouwenhoven en M. v.d. Ploeg (civiele voorzieningen en tunnel technische installaties).

De vertegenwoordiger van de NVBR heeft gedurende het proces intern ondersteuning en klankbord gekregen van enkele collega’s van de brandweer.

Enkele zaken die de vervoerder(s) raken, met name items in de  paragrafen 4.4, 4.5 en 4.6, zijn besproken met L. Michielsen (Nedtrain Consulting, namens NS Reizigers) en K. Ellerbroek (NSR).

Bij het verwerken van het commentaar uit de consultatieronde zijn betrokken geweest: B. Hoogzaad (V&W), H. Boxelaar (VROM), A. van Dam (BZK), W. de Visser (ProRail), H. Broekhuizen (NVBR) en R. Houben (DHV). 


Algemene thema’s

2.4  
Plaats van de veiligheidseisen in het totale pakket

Om de eisen die in hoofdstuk 4 worden besproken in de juiste context te plaatsen, dient men zich te realiseren dat bij de ontwikkeling van een tunnel diverse groepen eisen aan de orde zijn. Bij de ontwikkeling van een nieuwe treintunnel spelen de volgende inhoudelijke eisen een rol:

1. de TSI Safety in Railway Tunnels (TSI SRT)

2. de nationale aanvullende eisen, die evenals de TSI technisch en functioneel van aard zijn: het onderwerp van dit rapport 

3. het minimale veiligheidsniveau, uitgedrukt in een maximaal toelaatbaar risico, zoals opgenomen in deel B van de beleidsnota:

· persoonlijk risico: overlijdenskans 1,5x10-9 per persoonkilometer tunnel

· groepsrisico: kans op een incident met N of meer dodelijke slachtoffers: 0,03/N2 per kilometer per jaar

4. eisen die volgen uit een scenarioanalyse, voor ongevalontwikkelingen met een kans van meer dan 10-6 (per jaar) 

De genoemde getallen voor persoonlijk risico en groepsrisico (punt 3) zijn oriënterende waarden. Dit betekent dat ze minder hard zijn dan de eisen bij 1 en 2. Ook de eisen die volgen uit de scenarioanalyse (punt 4) zijn minder hard, in die zin dat bij het afleiden van de eisen uit de scenarioanalyse ruimte is voor interpretatie. In de scenarioanalyse kunnen ook andere scenario’s, dan de in de TSI en in de nationale eisen beschouwde scenario’s (zie 2.2.1) aan de orde komen. 

Voor bestaande treintunnels gelden punt 1 en 2 deels (zie 3.4) en punt 3 niet. Over het implementeren van punt 4 voor bestaande tunnels worden afspraken gemaakt tussen het Ministerie van V&W en ProRail. 

Voor andere tunnels geldt punt 1 niet en de punten 2, 3 en 4 op dezelfde wijze als hierboven beschreven voor treintunnels (nieuwe, resp. bestaande).

2.5  
Implementatie in wet- en regelgeving c.a.

Bij omzetting van de eisen in regelgeving doet zich de vraag voor: wat moet terechtkomen in de spoorwegregelgeving (de Spoorwegwet c.a.) en wat in de bouwregelgeving (de Woningwet c.a.)? Hieronder wordt op deze vraag ingegaan. 

Voor wat betreft de eisen van de TSI SRT geldt het volgende.

De thans vigerende Spoorwegwet (wet van 23 april 2003, Staatsblad 2003 nr. 264) bepaalt dat hoofdspoorweginfrastructuur en spoorvoertuigen moeten voldoen aan de toepasselijke technische specificaties inzake interoperabiliteit, oftewel de TSI’s. Ingevolge deze bepalingen worden de eisen van de TSI SRT die betrekking hebben op infrastructuur en rollend materieel  in Nederland van toepassing, zodra die TSI door het besluit van de Commissie in werking treedt. Daarvoor is op zich geen actie van de Nederlandse overheid nodig (zie echter relatie met Woningwet hieronder).

Anders ligt het met de TSI-eisen die betrekking hebben op operaties, onderhoud en personeel.  Deze behoeven actieve implementatie op het niveau van Algemene Maatregelen van Bestuur en/of Ministeriële Regelingen. Deze situatie is analoog aan die van de TSI Operations voor hoge snelheid, die in 2002 van kracht werd.

De volgende reeds bestaande AMVB’s en de eventueel daaraan verbonden MR komen daarvoor in aanmerking:

- Besluit Spoorverkeer

- Besluit Spoorwegpersoneel  

Artikel 5 van de Woningwet bepaalt dat de voorschriften in het Bouwbesluit in overeenstemming moeten worden gebracht met elders opgenomen bouwtechnische voorschriften. Hiervoor is dus wel een actie nodig van de Nederlandse overheid. Dit geldt voor de TSI-eisen die betrekking hebben op de tunnel. Overigens zou men de materiële noodzaak van deze dubbeling ter discussie kunnen stellen (zie echter ook het navolgende).

Voor de aanvullende nationale eisen geldt het volgende.

Deze eisen hebben grotendeels betrekking op infrastructuur, d.w.z. de tunnel c.a., en lenen zich dus voor omzetting in de bouwregelgeving. Een geïntegreerde implementatie van bouwtechnische voorschriften van enerzijds Europese en anderzijds nationale oorspong, is goed voor de éénduidigheid en het gebruiksgemak van de regelgeving. De gebruiker hoeft dan niet teksten in verschillende regelingen te combineren. 

Een klein aantal eisen hebben betrekking op spoorse zaken, anders dan infrastructuur. Deze lenen zich voor omzetting in de spoorregelgeving. 

Voor het omzetten van de aanvullende nationale eisen in regelgeving is het wenselijk dat ook de eisen voor andere railtunnels (tram, metro en light rail) gereed zijn. 

De proceseisen (zie hoofdstuk 6) kunnen naar analogie van de WARVW
 worden opgenomen in een te maken WARVT (Wet Aanvullende Regels Veiligheid Treintunnels), zonodig nader uitgewerkt in een bijbehorend Besluit en een bijbehorende Regeling.  Een deel van deze proceseisen heeft betrekking op de risicoanalyse (zowel kwantitatieve risicoanalyse als scenarioanalyse). Hieruit kunnen zwaardere maatregelen volgen die in dat geval de inhoudelijke voorschriften overrulen. Dit zal expliciet in de WARVT moeten komen te staan.

Hoofdstuk 4 bevat enkele passages die betrekking hebben op de scenarioanalyse (zie ook 3.1). Deze moeten hun beslag krijgen bij de herziening van de leidraad scenarioanalyse. 

2.6  
Algemene motivering voor aanvullende eisen voor treintunnels

De eisen in de TSI gaan op diverse punten minder ver dan hetgeen in bestaande interne regelgeving (met name van ProRail) is opgenomen, c.q.  hetgeen aanwezig is in bestaande tunnels in Nederland. Om het veiligheidsniveau in Nederland te handhaven, is het nodig deze meerwaarde te borgen in aanvullende nationale eisen. 

2.7  
Onderscheid tussen bestaande en nieuw aan te leggen tunnels

Het denken over veiligheid heeft zich in de loop van de jaren ontwikkeld. Bestaande tunnels zijn ontworpen en gebouwd volgens de destijds heersende inzichten en eisen. Daardoor stelt zich de vraag in welke mate het mogelijk en gewenst is bestaande tunnels aan te passen aan de nieuwe eisen.

Daarbij is het zinvol onderscheid te maken naar 3 gebieden:

1. de bouwkundige (hoofd)constructie;  

2. installatietechnische voorzieningen en ‘tunnelmeubilair’;

3. beheer en gebruik.

Het is duidelijk dat aanpassingen aan de bouwkundige (hoofd)constructie over het algemeen alleen mogelijk zijn tegen hoge kosten en gepaard gaan met significante verkeershinder tijdens de veelal langdurige werkzaamheden. Op de twee andere gebieden zijn meer mogelijkheden om op afzienbare termijn verbetering te bereiken. 

Alvorens hier nader op in te gaan, wordt aangegeven hoe in de TSI wordt omgegaan met dit onderwerp. T.a.v. bestaande tunnels beperkt de TSI zich, in overeenstemming met de Richtlijnen Interoperabiliteit, tot de vraag welke eisen moeten worden toegepast bij ‘verbetering’ (ook ‘aanpassing’ of ‘herinrichting’) en ‘vernieuwing’. Artikel 7.2.1. van de TSI SRT stelt dat: Verbetering (ook “aanpassing” genoemd) en vernieuwing zijn gedefinieerd [in] Richtlijn 2001/16/EG, artikel 2, onder l) en m).

‘herinrichting’: belangrijke werkzaamheden waarbij een subsysteem of deel van een subsysteem wordt aangepast en waarvoor een nieuwe vergunning tot ingebruikneming in de zin van artikel 14, lid 1, is vereist.

‘vernieuwing’: belangrijke werkzaamheden waarbij een subsysteem of deel van een subsysteem wordt vervangen en waardoor een nieuwe vergunning tot ingebruikneming in de zin van artikel 14, lid 1, is vereist.

Paragraaf 7.2 van de TSI luidt als volgt.

TSI tekst

In het belang van een proactieve uitvoering van deze TSI worden de lidstaten aangemoedigd de tenuitvoerleggingsstrategie te bevorderen en te ondersteunen. Wanneer subsystemen van een tunnelsectie of reeds in dienst zijnd rollend materieel aangepast of vernieuwd moeten worden moet  worden onderzocht of andere delen die niet in de aanpassings- en vernieuwingsplannen zijn opgenomen maar die in overeenstemming met deze TSI kunnen worden gebracht eveneens kunnen worden aangepast, met name wanneer hierdoor tegen beperkte meerkosten aanzienlijke veiligheidsvoordelen en verbeteringen kunnen worden gerealiseerd.

Wanneer een subsysteem dat van belang is voor de veiligheid in tunnels wegens aanpassing of vernieuwing aan de hand van een andere TSI opnieuw gekeurd moet worden, moeten alleen de systemen en componenten die rechtstreeks bij de aanpassing en vernieuwing betrokken zijn opnieuw worden gekeurd.

Vervolgens stelt de TSI de implementatie van een deel van de maatregelen (dus niet alle maatregelen die gelden voor nieuwbouw) verplicht in geval van aanpassing en vernieuwing. De tekst is als volgt:

Wanneer delen van de hierna volgende subsystemen die van belang zijn voor de veiligheid in tunnels worden aangepast of vernieuwd, moeten de volgende maatregelen genomen worden. Op het moment van de renovatie hoeven samenstellen en componenten die niet bij een specifiek aanpassings- of vernieuwingsprogramma betrokken zijn niet aan de eisen te voldoen.

Infrastructuur:

4.5.1 Tunnelinspecties (verantwoordelijke instantie: IB
)

4.2.2.2 Voorkomen van toegang door onbevoegden tot nooduitgangen en machineruimten (verantwoordelijke instantie: IB)

4.2.2.4 Brandveiligheidsvereisten voor bouwmaterialen (uitsluitend voor nieuw te installeren voorzieningen. Verantwoordelijke instantie: IB, aanbestedende dienst)

4.2.2.9 Vluchtwegbebording (verantwoordelijke instantie: IB) 

4.2.2.10 Noodcommunicatiesystemen (verantwoordelijke instantie: IB)

Energie:

4.2.3.3 Eisen ten aanzien van elektrische kabels in tunnels (verantwoordelijke instantie: IB)

Exploitatie:

Maatregelen ten aanzien van de exploitatie (subsysteem OPE) moeten onafhankelijk van aanpassingen of vernieuwingen in andere subsystemen overeenkomstig hoofdstuk 7 van de TSI CR OPE in bestaande tunnels ten uitvoer worden gelegd.

4.4.3 Calamiteitenplannen voor / Oefeningen in tunnels (verantwoordelijke instantie: IB)

4.4.4 Procedures voor aardverbindingen (verantwoordelijke instantie: IB)

4.4.5 Routebeschrijving (verantwoordelijke instantie: SO
)

4.4.6 Het verstrekken van veiligheids- en noodinformatie aan treinreizigers (verantwoordelijke instantie: SO)

4.6.1 Tunnelspecifieke competenties van trein- en ander personeel (verantwoordelijke instanties: IB en SO)

Zie hoofdstuk 4 voor de inhoud van deze eisen.

Voor bestaande tunnels die niet worden aangepast of vernieuwd bevat de TSI zoals gezegd geen eisen. Wel wordt de volgende aanbeveling van UNECE van 1 december 2003 geciteerd:

Therefore, the Group recommends that safety plans
 for existing tunnels should be established, assessing their safety level and proposing to raise this level, if necessary, through measures that could be realized at reasonable costs. The Group expects these measures to be selected among the minimal standard measures for new tunnels, the first priority being given to non-structural measures. 

Concluderend: toepassing eisen op bestaande tunnels en stations

T.a.v. toepassing van de eisen uit hoofdstuk 4 op bestaande tunnels wordt het volgende aangehouden. 

Voor de in de TSI opgenomen eisen incl. de daarop toegepaste nationale aanvullingen (zie 4.2 t/m 4.6): implementatie bij bestaande tunnels cf. de TSI zoals hiervoor beschreven.

Voor de aanvullende nationale eisen uit 4.7 geldt het volgende.

De eisen uit 4.7.1, 4.7.2, 4.7.3 en 4.7.5 worden niet toegepast op bestaande tunnels.

De eisen m.b.t. kleuren van deuren (4.7.4) en plaatsinformatie (4.7.6) worden toegepast bij bestaande tunnels, en wel bij de eerste schilderbeurt, resp. het eerste onderhoud.

De eisen m.b.t. ontvluchting uit stations (4.7.7) worden toegepast op bestaande stations, met dit verschil dat op korte termijn vereist wordt dat de condities gedurende de ontruimingstijd begaanbaar blijven i.p.v. de in 4.7.7 genoemde 1,5 x de ontruimingstijd minuten. Dit houdt in dat de daar genoemde veiligheidsmarge tussen beschikbare en benodigde vluchttijd vervalt. V&W stelt dat de bestaande stations aan minder strenge eisen hoeven te voldoen dan nieuwbouwstations. De geest van de discussie die in de werkgroep VEST is gevoerd is dat de beschikbare vluchttijd ten minste gelijk moet zijn aan de benodigde vluchttijd, maar bij voorkeur significant groter. Omdat zowel bij het vast stellen van de benodigde vluchttijd als de beschikbare vluchttijd uitgegaan moet worden van conservatieve uitgangspunten (volle treinen, zwaarste brandscenario) acht V&W de veiligheid van bestaande stations, wanneer aan deze eis voldaan wordt, acceptabel.

Op langere termijn dienen ook bestaande stations te gaan voldoen aan de eis dat gedurende 1,5 x de ontruimingstijd de condities op de vluchtroute(s) begaanbaar moeten zijn, rekening houdende met de verwachte verplaatsing van mensen over de vluchtroute(s). Zie voor verdere toelichting par. 4.7.7.

De eisen uit 4.7.8 en 4.7.9 worden niet toegepast op bestaande tunnels.

De eisen uit 4.7.10 worden wel toegepast op bestaande tunnels.

2.8 
Mensen met functiebeperking

Bij ongevallen in tunnels, met name brand, is de zelfredzaamheid van de reizigers een belangrijk punt. Het is evident dat bij mensen met een functiebeperking (bijv. t.a.v. zien, horen, lopen) de zelfredzaamheid minder is. In geval van een evacuatie uit de trein, via de tunnel, naar buiten zullen zij (meer) afhankelijk zijn van de hulp van medereizigers, treinpersoneel en/of hulpverleners.

In het kader van dit project zijn geen eisen ontwikkeld die specifiek gericht zijn op het faciliteren van veilig vluchten door mensen met een functiebeperking (van belang is wel dat vluchtpaden, zie 4.2.2.6 en 4.2.2.7, breed genoeg zijn voor rolstoelgebruikers). Dit aspect dient wel aan de orde te komen in de scenarioanalyse.

In Europees verband wordt gewerkt aan een TSI ‘Accesibility for Persons with Reduced Mobility’ (TSI PRM). De definitie van ‘persons with reduced mobility’ (personen met beperkte mobiliteit) is breed. Daaronder vallen, naast mensen met een lichamelijke functiebeperking, bijvoorbeeld ook reizigers met zware bagage of een kinderwagen. In deze TSI worden dezelfde uitgangspunten genoemd als die ten grondslag liggen aan het Bouwbesluit.

De AEIF leverde in mei 2006 een concept van deze TSI op. Hierin wordt als doel voor de TSI PRM vermeld:

Het doel van deze TSI is, de toegankelijkheid van het vervoer per spoor voor personen met beperkte mobiliteit te verbeteren. Hierbij gaat het om de toegankelijkheid van de delen van de infrastructuur die voor het publiek toegankelijk zijn (met inbegrip van stations) en beheerd worden door de spoorwegondernemingen, de infrastructuurbeheerders of de stationbeheerders. Bijzondere aandacht moet worden besteed aan:

 (1)
problemen gesteld door het raakvlak tussen perron en trein, die een holistisch perspectief tussen infrastructuur en rollend materieel vereisen; 

(2)
de noodzaak van evacuatie bij gevaarlijke situaties.

Het begeleidende rapport bij de concept TSI PRM bevat o.a. de volgende tekst:

The Working Group proposes that the PRM TSI covers the technical characteristics to ensure evacuation, because Operation is not included in the scope. Then it shall concentrate on providing technical means of evacuation, like for instance specifying the dimensions of doors to allow evacuation of all passengers, but not the way to use them.

The absence of “without discrimination” after evacuation was analyzed by the Working Group. Some members feared that this may: 

· be contrary to emergency services policy for evacuation,

· create a secondary discrimination for PRM against  non-disabled people inside the evacuation process (secondary only, because of course PRM shall be evacuated too).

It was confirmed that the policy of the emergency services in this context is to “assess each situation on its merits, and to decide what to do according to that assessment. There is no discrimination, positive or negative. The intent is to preserve life and reduce the opportunity for injury and to not make worse the existing hazards in the situation”.

The Working Group concluded it has to work according to the mandate, taking into account the concept of “evacuation for all” in the specification of the design requirements related to the Basic Parameters, with neither positive nor negative discrimination, but of course taking into account “technical” specific needs of some categories of passengers.

En elders:

Interfaces with the TSI on Safety in Railway Tunnels were considered.

In welke mate dit heeft geleid tot specifieke eisen in de TSI PRM voor vluchten uit tunnels, is in het kader van dit project niet onderzocht.

 
EISEN

2.9  
Algemeen

In het navolgende (4.2 t/m 4.6) passeren de eisen uit de TSI SRT de revue. Per eis zal worden aangegeven:

· de TSI tekst,  in de versie van 5/7/2007; 

· of er gekozen is voor een aanvullende eis m.b.t. het onderwerp dat door de eis wordt bestreken, en zo ja, hoe die luidt;

· de motivering daarvoor en een toelichting daarop.

De indeling van de par. 4.2 t/m 4.6 is cf. de TSI SRT. Daarna komen in 4.7 onderwerpen aan de orde waarvoor de TSI SRT geen eisen stelt, maar waarvoor wel aan de orde is dit nationaal te doen.

Voor nieuwe tunnels gelden alle eisen. De toepassing op bestaande tunnels is beschreven in 3.4.

Bij sommige aanvullende eisen is een poging gedaan de eisen in het format en de terminologie van het Bouwbesluit te gieten. Hiermee wordt echter niet gepretendeerd dat dit de definitieve teksten in wet- en regelgeving zijn.  Alleen de inhoudelijke component is hier van belang.

2.10  
Functionele en technische specificaties van de subsystemen

2.10.1  
Introductie

In deze paragraaf 4.2 worden de eisen besproken die gerelateerd zijn aan de technische subsystemen van het spoorwegsysteem.

2.10.2  
Infrastructuur

2.10.2.1  
De installatie van wissels en kruisingen

TSI tekst

De infrastructuurbeheerder moet er voor zorgen dat er zo weinig mogelijk wissels en kruisingen geïnstalleerd worden voor zover dit verenigbaar is met het ontwerp, de veiligheid en de exploitatie-eisen.

Aanvullende eis

Deze eis geldt ook in een gebied voorafgaand aan de tunnelmonden, met een lengte gelijk aan de ter lengte van de maximale afstand die een ontspoorde trein, uitgaande van baanvaksnelheid en een remvertraging van 3 m/s2, conform de UIC fiche 777-2R de normale rijrichting en baanvaksnelheid, kan afleggen.

Motivering en toelichting

Een oudere versie van de TSI vermeldt:

Objective: limit the number of discontinuities, as the consequences of an accident involving switches and crossovers in a tunnel can be worse than outside. The arrangement of switches is an optimisation task where safety considerations must have high priority. 

Switches and crossovers in tunnels and on the immediate approach to tunnels, or other track discontinuities, should be reduced to the operating minimum in order to avoid a derailed vehicle striking the tunnel wall or encroaching on the other track. If switches are needed, they shall provide continuous guidance and support of the wheel.
Ook bij een ongeval (met name ontsporing) vlak vóór de tunnel zijn de gevolgen ernstiger dan elders: een mogelijke botsing van de trein met constructies bij de tunnelingang. Harde regelgeving op dit onderwerp is echter in de praktijk niet mogelijk. De beheerder zal beleid opstellen, hoe deze afweging meegenomen dient te worden.
De TSI-eis stelt ‘… dat er zo weinig mogelijk wissels en kruisingen geïnstalleerd worden …’. Dat is niet  meetbaar. De beheerder dient in een studie de aanwezigheid van wissels in een tunnel te verantwoorden. Een ‘aangewezen instantie’
 zal toetsen of de beheerder een dergelijke afweging heeft gemaakt. Deze toets is voorgeschreven in par. 6.2.7.1 van de TSI. 

Daarbij geldt dat  veiligheidsniveau altijd moeten voldoen aan de kwantitatieve risico-eisen (zie 3.1). Deze kunnen, naast de TSI-eis, bepalend zijn voor het aantal en de locatie van eventuele wissels in de tunnel. De risicoanalyse die wordt uitgevoerd om aan de eisen te toetsen, heeft o.a betrekking op de ongevalstypen ontsporing en botsing.

2.10.2.2  
Het voorkomen van toegang van onbevoegden tot nooduitgangen en machineruimten

TSI tekst

Fysieke middelen zoals sloten moeten ervoor zorgen dat onbevoegden zich geen toegang verschaffen tot machineruimten en nooduitgangen; het moet daarentegen te allen tijde mogelijk zijn de deuren van machineruimten en nooduitgangen voor evacuatie van binnenuit te openen.

Aanvullende eis

Langs open bakken en tunnelmonden afschermingsvoorzieningen aanbrengen met een minimale hoogte van 1,80 m of gelijkwaardige afscherming. Behoudens de hoogte zal worden aangesloten bij de omschrijvingen in het Bouwbesluit Afd. 2.3 inzake vloerafscheidingen.

Motivering en toelichting

De toegang voor de hulpdiensten is geregeld in TSI-eis 4.2.2.11. 

2.10.2.3 
Brandveiligheidsvereisten voor kunstwerken

TSI tekst

Deze specificatie is van toepassing op alle tunnels, ongeacht hun lengte.

De integriteit van het kunstwerk moet bij brand lang genoeg stand houden om zelfredding en de evacuatie van reizigers en personeel en de werkzaamheden van de reddingsdiensten toe te laten zonder risico op een structurele instorting.

De brandwerendheid van de tunnelwanden – rots of beton – moet worden getoetst. De wanden moeten voor een bepaalde tijdsduur hittevast zijn. De te hanteren “temperatuur/tijdcurve” (de EUREKA-curve) is hieronder weergegeven. De curve is uitsluitend van toepassing op het ontwerp van betonnen kunstwerken.
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Aanvullende eis

De structurele integriteit van tunnels die uitsluitend bestemd zijn voor goederentreinen en van tunnels bestemd voor gemengd verkeer (reizigers- en goederentreinen) moet tevens gedurende 2 uur gewaarborgd zijn bij een thermische belasting volgens de RWS-curve.

Het temperatuurverloop gedurende 2 uur volgens de RWS-curve is weergegeven in de volgende figuur.
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Motivering en toelichting

Bij brand in een goederentrein is een ander temperatuurverloop, met een hogere maximum temperatuur, te verwachten dan bij brand in een reizigerstrein. Hiervoor staat de RWS-curve, die ook gebruikt wordt voor wegtunnels, model. Bij tunnels voor gemengd verkeer is het waarborgen van de constructieve integriteit bij die thermische belasting noodzakelijk tijdens de periode van zelfredzaamheid en hulpverlening, rekening houdende met de mogelijke gelijktijdige aanwezigheid van een reizigerstrein in dezelfde tunnelbuis (zie ook 5.4). Voor deze periode wordt conform de huidige praktijk 2 uur aangehouden. Bij tunnels voor uitsluitend goederenvervoer is het waarborgen van de constructieve integriteit slechts gedurende een korte periode noodzakelijk, omdat aangenomen wordt dat het treinpersoneel de tunnel snel verlaat. De tunnels van de Betuweroute zijn echter wel gedurende 2 uur beschermd tegen een thermische belasting volgens de RWS-curve. Vanwege het uitgangspunt ‘handhaving veiligheidsniveau van na 1999’ wordt deze eis ook gesteld aan toekomstige tunnels voor uitsluitend goederenvervoer.

Voor tunnels met een gemiddelde hoogte is er geen combinatie mogelijk van het spatten van beton en een leefbaar klimaat voor mensen. M.a.w.: het beton spat pas van de muren en/of het dak als de temperatuur op het vluchtpad al onhoudbaar is, ook voor de brandweer. Het is dan ook niet zinvol om een eisen met betrekking tot het voorkomen van spatten met het oog op het voorkomen van letsel bij aanwezigen in de tunnel op te nemen in het basispakket voor tunnels.

In relatief hoge tunnels is het echter niet uit te sluiten dat direct onder het tunneldak temperaturen heersen die tot spatten leiden, terwijl onderin temperaturen heersen waarbij hulpverleners nog kunnen optreden. Voor deze uitzonderlijke situatie zou een eis t.a.v. het vermijden van betonspat wel toegevoegde waarde kunnen hebben. Een dergelijke eis zou bekleding van het beton noodzakelijk maken. Vanwege de ongunstige kosten/baten-verhouding van deze maatregel is hier niet voor gekozen. 

Het risico dat als gevolg van voortgaand spatten de constructie bezwijkt wordt gedekt door de TSI-eis en de aanvullende eis.

2.10.2.4 
Brandveiligheidsvereisten voor bouwmaterialen

TSI tekst 

Deze specificatie is van toepassing op alle tunnels, ongeacht hun lengte.

Deze specificatie is van toepassing op bouwmaterialen en installaties in tunnels, niet op de in 4.2.2.3 behandelde kunstwerken. Afhankelijk van de ontwerpvereisten moeten ze moeilijk brandbaar, onbrandbaar of afgeschermd zijn. Materialen die worden gebruikt in de tunnelonderbouw moeten voldoen aan de eisen van klasse A2 conform EN 13501-1:2002. Niet-dragende panelen moeten voldoen aan de eisen van klasse B conform EN 13501-1:2002.

Aanvullende eis

Geen.

2.10.2.5  
Brandmelding 

TSI tekst

Technische ruimten zijn afgesloten ruimten met deuren in of buiten de tunnel waarin zich beveiligingsinstallaties bevinden die noodzakelijk zijn voor de volgende functies: zelfredding en evacuatie, noodcommunicatiesystemen, redding en brandbestrijding, en de levering van tractiestroom. Deze ruimten moeten voorzien zijn van brandmelders die de infrastructuurbeheerder waarschuwen in geval van brand.

Aanvullende eis

Stations

Aanwijzen in de tabel 2.145:

11 Overige gebruiksfunctie

a) Overige gebruiksfunctie voor het personenvervoer per spoor

Op stations dient een automatische brandmeldinstallatie aanwezig te zijn met volledige bewaking en aansturing van:

· opensturen van tourniquets;

· rook- en warmteafvoer installaties (indien aanwezig)

· ontruimingsalarminstallatie.

Andere stuurfuncties zijn denkbaar. De noodzaak voor aansturing daarvan kan volgen uit de scenario-analyse of de kwantitatieve risicoanalyse.

Tunnels

Aanwijzen in de tabel 2.145:

12 Bouwwerk geen gebouw zijnde

a) tunnel of tunnelvormig bouwwerk voor het spoorverkeer

Lid 1. De ontdekking en melding van een incident, met name brand, in een tunnel of tunnelvormig bouwwerk, moet worden gerealiseerd door middel van de signalering van een onderschrijding van een minimale snelheid (treinstilstanddetectie). Deze detectie moet betrekking hebben op een trein die zich geheel of gedeeltelijk in het gesloten deel van de tunnel bevindt.  

Lid 2. Het ontstaan van een incident, als bedoeld in het eerste lid, moet binnen 2 minuten worden doorgemeld aan de verkeersleiding.

Lid 3. Indien de onderschrijding van de minimale snelheid, als bedoeld in het eerste lid, het gevolg is van een stoptonend sein moet de signalering worden onderdrukt zolang het sein stoptonend blijft en aansluitend de maximaal te verwachten tijd die nodig is om het sein te passeren.

Lid 4. De locatiebepaling en informatieverstrekking aan de brandweer moeten zodanig zijn dat het voor de brandweer mogelijk is om tijdig te bepalen wat de beste aanrijdroute is en bij aankomst bij de tunnel te bepalen wat de meest geschikte route in het tunnelcomplex naar de incidentlocatie is.  

Motivering en toelichting

Door het verschillende karakter van ondergrondse stations en tunnels wordt voor ieder aparte eisen voorzien. 

Detectie van warmgelopen aslagers (hot box) is geregeld in 4.2.4.1. Detectie van brand in een reizigerstrein is geregeld in 4.2.5.6 van de TSI SRT (niet in dit VEST-rapport opgenomen omdat het rollend materieel betreft).

Indien op een station handbrandmelders moeten worden aangebracht in de voor publiek toegankelijke ruimten, en de verwachting/ervaring bestaat dat niet aan de eis m.b.t. de maximale frequentie van loos alarm uit de norm EN2535 kan worden voldaan, dient hiervoor een oplossing gezocht te worden. Daarbij kan gedacht worden aan een vertragingstijd op de doormelding voor verificatie (terwijl de aansturing van installaties wel direct plaatsvindt). Uiteraard moet een adequate alarmering van de hulpdiensten gewaarborgd blijven, ter beoordeling door het lokaal bevoegd gezag.

In lid 2 van de eisen voor tunnels is een eis gesteld aan de snelheid van de melding. Dit is, zoals de meeste eisen, een minimumeis. Uiteraard is het gewenst dat detectie en melding van het incident zo spoedig mogelijk plaatsvinden.

In de eisen voor tunnels zijn geen handbrandmelders opgenomen. In nieuwe tunnels hoeven dus geen handbrandmelders meer aangebracht te worden, omdat de functie (incidentmelding, plaatsbepaling) wordt vervuld door de stilstanddetectie.

Voor bestaande tunnels gelden de eisen van deze par. 4.2.2.5 niet (zie par. 3.4). Echter, als in een bestaande tunnel voorzien is of voorzien wordt in stilstanddetectie, zijn handbrandmelders in die tunnel niet meer nodig.

2.10.2.6  
Faciliteiten voor zelfredding, evacuatie en redding bij incidenten

N.B. 4.2.2.6 en 4.2.2.7 moeten in samenhang worden bekeken. In de TSI gaat 4.2.2.6 over de veilige ruimte en nooduitgangen, terwijl 4.2.2.7 de vluchtwegen langs het spoor betreft. In de (voorstellen voor) aanvullende nationale eisen worden veilige ruimten, nooduitgangen en  vluchtwegen samen behandeld. Om de samenhang niet te verstoren zijn deze voorstellen integraal opgenomen in 4.2.2.6.

TSI-tekst

(4.2.2.6.1 Definitie van veilig gebied)

Definitie: Een veilig gebied is een plaats in of buiten de tunnel die aan de volgende criteria voldoet:

· De omstandigheden laten toe er te overleven

· Een veilig gebied kan met of zonder hulp bereikt worden

· Een veilig gebied bidet mogelijkheid tot zelfredding alsook de mogelijkheid te wachten op hulpverlening van buiten af waarbij gebruik gemaakt wordt van de procedures van het calamiteitenplan

· Een veilig gebied beschikt over communicatiemogelijkheden, hetzij via een mobiele telefoon, hetzij via een vaste verbinding met de controlekamer van de infrastructuurbeheerder.

(4.2.2.6.2 Algemeen)

Het ontwerp van de tunnel moet rekening houden met de noodzaak tot zelfredding en evacuatie van treinreizigers en treinpersoneel en het optreden van hulpverleningsdiensten van buitenaf. 

Gekozen moet worden uit de technische oplossingen die aan deze eisen voldoen (zie 4.2.2.6.3 en 4.2.2.6.5).

(4.2.2.6.3 Zij- en/of verticale nooduitgangen naar buiten)

In de tunnel moeten minimum om de 1000 m nooduitgangen worden voorzien.

De doorgangen naar buiten moeten minimaal 1,50 m breed en 2,25 m hoog zijn. De deuropeningen moeten minimaal 1,40 m breed en 2 m hoog zijn. De eisen ten aanzien van uitgangen die de voornaamste toegangsweg voor hulpverleningsdiensten vormen, zijn beschreven in 4.2.2.11. “Toegang voor hulpverleningsdiensten”. Alle uitgangen moeten voorzien zijn van verlichting en vluchtborden.

(4.2.2.6.4 Dwarsverbindingen naar de andere tunnelbuis)

Dankzij dwarsverbindingen kunnen naastliggende tunnels als veilig gebied worden gebruikt. De dwarsverbindingen moeten van verlichting en vluchtborden zijn voorzien. De dwarsverbindingen moeten minimaal 2,25 m hoog en 1,5 m breed zijn. De deuren moeten minimaal 2 m hoog en 1,40 m breed zijn. Minimum om de 500 m moet zich een dwarsverbinding bevinden die aan de bovenstaande eisen voldoet.

(4.2.2.6.5 Alternatieve technische oplossingen)

Alternatieve technische oplossingen voor veilige gebieden mogen worden toegepast wanneer ze ten minste hetzelfde veiligheidsniveau bieden. De gelijkwaardigheid van de alternatieve oplossing moet worden onderbouwd middels een technisch onderzoek en worden goedgekeurd door de bevoegde nationale instantie.

Huidige tekst bouwbesluit

(deze blijft gehandhaafd)

De tekst in het bouwbesluit m.b.t. vluchtwegen, voor bouwwerken geen gebouw zijnde, luidt als volgt:

Artikel 2.153 stuurartikel 

1. Een te bouwen bouwwerk heeft voldoende vluchtroutes waarlangs bij brand een veilige plaats kan worden bereikt.

2. Voorzover voor een gebruiksfunctie in tabel 2.153 voorschriften zijn aangewezen, wordt voor die gebruiksfunctie aan de in het eerste lid gestelde eis voldaan door toepassing van die voorschriften.

Artikel 2.154 veilige plaats  

1. Een rookvrije vluchtroute leidt naar het aansluitende terrein en vandaar naar de openbare weg zonder dat deuren worden gepasseerd die met een sleutel moeten worden geopend.

2. Een rookvrije vluchtroute van een nevenfunctie van een celfunctie, leidt, in afwijking van het eerste lid, naar een ander brandcompartiment.

Artikel 2.155 algemeen  

Een bouwwerk geen gebouw zijnde heeft, afhankelijk van zijn bestemming en grootte, voldoende vluchtroutes.

Aanvullende eis

(in aanvulling op huidige tekst bouwbesluit)

Artikel 2.145 stuurartikel 

Een te bouwen bouwwerk is zodanig dat een rookcompartiment en een subbrandcompartiment voldoende snel en veilig kunnen worden verlaten.

Artikel 2.148

Lid 1. Een tunnel of tunnelvormig bouwwerk, incl. toeritten,  moet per spoor aan ten minste één zijde zijn voorzien van een vluchtpad met een breedte van ten minste 1,2 m ter hoogte van het loopoppervlak [IVW komt met tekstvoorstel: ‘maat vanaf hart spoor en het PVR dat IVW hiervoor aangehouden heeft]. Het vluchtpad moet daarnaast een vrij oppervlak buiten het Profiel van Vrije Ruimte (PVR GC) hebben van ten minste 1,2 m breedte en 2,25 m hoogte. De genoemde vluchtroutes moeten, bij 2 sporen in één tunnelbuis, in elk geval aan beide wandzijden worden aangebracht. Bij meer dan 2 sporen in een buis dient elk tussenliggend spoor voorzien te zijn een vluchtpad  van minmaal 1.2 m vrije breedte en een vrije hoogte van minimaal 2.25 m Het vluchtpad moet stroef en egaal zijn.

Lid 2. In het omsloten gedeelte van tunnels, mede of uitsluitend bestemd voor reizigerstreinen, moet een vluchtpad, als bedoeld in het eerste lid, bij rechtstand van het spoor zijn aangebracht op ten minste 350 mm boven bovenkant spoor. Bij een verkanting van meer dan 100 mm moet het vluchtpad aan de hoge zijde op ten minste 450 mm boven bovenkant spoor worden aangebracht. Bij een verkanting van meer dan 200 mm moet het vluchtpad aan de hoge zijde op ten minste 550 mm boven bovenkant spoor worden aangebracht. Bij een looppadhoogte groter dan 350 mm boven bovenkant spoor moet in tunnels, mede of uitsluitend bestemd voor reizigerstreinen, een trede ter overbrugging van het hoogteverschil tussen looppad en tunnelvloer worden opgenomen. In de open toeritten van tunnels, mede of uitsluitend bestemd voor reizigerstreinen, moet bij sporen die aan de wand grenzen aan de wand zijde een verhoogd vluchtpad worden aangebracht op ten minste 350 mm boven bovenkant spoor, bij rechtstand van het spoor. Minimale vrije breedte van het vluchtpad dient minimaal 1.2 meter te zijn over een hoogte van 2.25 meter.   
Lid 3. De loopafstand tussen een punt in een tunnel of tunnelvormig bouwwerk, mede of uitsluitend bestemd voor  reizigerstreinen, en in ieder geval een toegang van het rookcompartiment, is ten hoogste 150 m.

Lid 4. Vluchtdeuren in tunnels, mede of uitsluitend bestemd voor reizigerstreinen, dienen minimaal een effectieve breedte van 1,8 m te hebben. 

Lid 5. De reizigers en het treinpersoneel moeten, als een brandende trein stopt in een tunnel, tijdig een veilige ruimte kunnen bereiken. De benodigde vluchttijd (bepaald door o.a. de afstand tussen de vluchtuitgangen) moet kleiner zijn dan de beschikbare vluchttijd (bepaald door het brandgedrag van het materieel). Dit moet door berekening worden aangetoond in de scenarioanalyse, m.b.v. een rook- en hitteverspreidingsmodel en een evacuatiesimulatie. Hiervoor gelden de BOM-criteria
:
Beoordelingscriteria veilig vluchten (beoordeeld op hoofdhoogte 1,8 m [de notitie “Aanbevelingen voor veiligheid van ondergrondse stations”, sept. 2006, dat gebaseerd is op het BOM-rapport gaat uit van 2 meter. Deze notitie opvragen en onderbouwing voor 2 meter nazoeken.]):

· warmtestralingsniveau niet hoger dan 2 kW/m2;

· temperatuur niet hoger dan 50 graden Celsius;

· zichtlengte naar lichtreflecterende voorwerpen niet lager dan 10 m.

Beoordelingscriteria repressie en redding (brandweerinzet wordt nog mogelijk geacht onder de navolgende condities):

· temperatuur lager dan 100 graden Celsius;

· warmtestralingsniveau lager dan 5 kW/m2;

· geen limiet aan concentratie toxische gassen i.v.m. adembescherming;

· zichtlengte groter dan 7 m of gebruik van warmtebeeldcamera’s.

Lid 6. De brandwerendheid van deuren tussen een tunnelbuis en door de brandweer aan te wijzen ruimten die van belang zijn voor zelfredzaamheid en/of hulpverlening dient gelijk te zijn aan de brandwerendheid van de constructie.
Motivering en toelichting

Onderstaande toelichting heeft betrekking op artikel 2.148.


Bij lid 1:

De volgende figuur is een illustratie van de eisen m.b.t. de breedte van het vluchtpad.


Bij lid 3:

In de bestaande interne regelgeving van ProRail is voor tunnels, die uitsluitend of mede zijn bestemd voor reizigerstreinen, de eis opgenomen dat de bedoelde loopafstand:

· maximaal 75 m bedraagt voor tunnels met een tussenwand;

· maximaal 150 m bedraagt voor andere tunnels.

Deze differentiatie is – met soms om praktische redenen enigszins afwijkende maten – ook te zien in recent gebouwde tunnels. Deze huidige situatie wordt gehandhaafd. Differentiëren naar gelang het tunnelconcept of de bouwwijze past echter niet in de systematiek van het bouwbesluit. De maximale loopafstand in de regelgeving wordt daarom 150 m. Dit komt overigens overeen met de eis voor wegtunnels. De maximale loopafstand van 75 m voor tunnels met een tussenwand blijft vastgelegd in interne regelgeving van ProRail.

Een maximale loopafstand van 75 m betekent dat de afstand tussen een toegang van het rookcompartiment en de dichtstbijzijnde andere toegang ten hoogste 150 m mag bedragen.

Een maximale loopafstand van 150 m betekent dat de afstand tussen een toegang van het rookcompartiment en de dichtstbijzijnde andere toegang maximaal 300 m mag bedragen.

Voor goederentunnels is de maximale afstand 500 m, conform de TSI.

Bij lid 4:

De gehanteerde vuistregel is: deurbreedte = 1,5 x vluchtpadbreedte. De vluchtpadbreedte bedraagt minimaal 1,2  m, zie lid 1. Resultaten uit de scenarioanalyse kunnen mogelijk leiden tot een breedte groter dan 1,8  m.

Bij lid 5:

Aandachtspunten bij de scenarioanalyse zijn:

· de mogelijkheid dat een vluchtdeur door de brand onbruikbaar is geworden;

· relevante ontwikkelingen met betrekking tot het rollend materieel, bijv. t.a.v. fire containment; 

· ontwikkelingen in de samenstelling van de reizigerspopulatie, bijv. door de vergrijzing.
Toelichting bij beoordelingscriteria veilig vluchten (BOM-rapport):

Deze condities worden geacht tenminste voor de duur van de zelfredzaamheidsfase toelaatbaar te zijn. Vooralsnog wordt er, als werkhypothese, van uitgegaan dat in de zelfredzaamheidsfase de perronniveau’s binnen 10 minuten ontruimd kunnen zijn. Een overschrijding van betreffende criteria leidt in eerste instantie tot een verminderd oriëntatievermogen als gevolg van slechter zicht. Bij toenemende rookdichtheid worden evacués gehinderd door een combinatie van roet in de ogen, slijmvliesirritatie en hoofdpijn. Bij verder verslechterende condities zal er sprake zijn van sufheid, desoriëntatie en eventueel pijn aan de huid als gevolg van de warmtestralingsbelasting en ademnood als gevolg van de optredende luchttemperaturen (convectieve warmteoverdracht). Een overschrijding van het warmtestralingscriterium is daarbij kritischer dan een overschrijding van de criteria voor zicht en temperatuur.

Toelichting bij beoordelingscriteria repressie en redding (BOM-rapport):

Daarbij wordt opgemerkt dat het gebruik van adembescherming met zich mee brengt dat een individuele hulpverlener slechts een beperkte tijd aaneengesloten in het bouwwerk aanwezig kan zijn, e.e.a. afhankelijk van het gebruikte materieel. Door de brandweer van Amsterdam is voorts opgemerkt dat zij warmtebeeldcamera’s slechts gebruikt voor het zoeken naar warme plekken en niet ter compensatie van verslechterd zicht.

Bij lid 6:

Gekozen is om de brandwerendheid van de deuren gelijk te laten zijn dan de brandwerendheid van de constructie.

Toelichting bij artikel 2.154, lid 1:

Deze eis houdt in dat vluchtdeuren tijdens reguliere exploitatie altijd ontgrendeld blijven. In de werkgroep is gesproken over een alternatief, t.w. het vergrendelen van vluchtdeuren tijdens reguliere exploitatie en deze bij een evacuatie ontgrendelen. De leden van de werkgroep zijn er het over eens dat de nadelen van dit alternatief groter zijn dan de voordelen. Daarom blijft voor tunnels artikel 2.154, lid 1, gehandhaafd.

2.10.2.7  
Vluchtpaden

N.B. 4.2.2.6 en 4.2.2.7 moeten in samenhang worden bekeken. Zie 4.2.2.6 voor een nadere toelichting.

TSI-tekst

Deze specificatie is van toepassing op alle tunnels met een lengte van meer dan 500 meter.

In enkelsporige tunnels moet ten minste aan één kant van het spoor in een vluchtpad worden voorzien; in dubbelsporige tunnels aan beide kanten van de tunnel. In bredere tunnels met meer dan twee sporen moet het vluchtpad toegankelijk zijn vanaf elk spoor. Het vluchtpad moet minimaal 0,75 m breed zijn. De vrije hoogte boven het vluchtpad moet 2,25 m bedragen. Het vluchtpad moet zich minimaal op spoorstaafhoogte bevinden. Plaatselijke vernauwingen van het vluchtpad niet nauwer maken dan minimaal 0,7 m en de lengte van het obstakel mag niet meer dan 2 m bedragen.

Vluchtpaden moeten worden voorzien van een leuning op een hoogte van 1 m boven het loopvlak om vluchtelingen naar het veilge gebied te geleiden. Deze leuningen moeten buiten de vereiste minimumbreedte van het vluchtpad worden aangebracht. Leuningen moeten aan het begin en het eind van een obstakel onder een hoek van 30 tot 40 graden ten opzichte van de langsas van de tunnel worden aangebracht.

2.10.2.8  
Noodverlichting van vluchtroutes

TSI-tekst

Deze specificatie is van toepassing op alle doorlopende tunnels met een lengte van meer dan 500 meter.

De noodverlichting moet worden aangebracht om reizigers en personeel naar het veilige gebied te geleiden. De verlichting hoeft niet elektrisch te zijn op voorwaarde dat het systeem aan het gestelde doel beantwoordt. De noodverlichting dient te beantwoorden aan de volgende eisen:

· Enkelsporige tunnelbuis: aan één kant (aan de kant van het vluchtpad);

· Dubbelsporige tunnelbuis: aan beide kanten

· Plaatsing lichtpunten: zo laag mogelijk boven het vluchtpad en verenigbaar met de doorgangshoogte of ingebouwd in de leuningen

· De luminantie op vluchtpadhoogte moet minimaal 1 lux bedragen

· Autonomie en bedrijfszekerheid: gewaarborgde energievoorziening in nood- of andere gevallen gedurende minimum 90 minuten

Mocht de noodverlichting onder normale bedrijfsomstandigheden worden uitgeschakeld dan moet inschakelen op twee manieren mogelijk zijn:

· Om de 250 m met de hand binnen de tunnel

· Van op afstand door het tunnelpersoneel.

Aanvullende eis

Voor tunnels, uitsluitend of mede bestemd voor reizigerstreinen:

1. Vluchtwegen bevatten vluchtwegverlichting van ten minste 10 lux op het vloeroppervlak.

2. Bij detectie van een calamiteit dient vluchtwegverlichting automatisch aangeschakeld te worden.

Motivering en toelichting

Volgens het Bouwbesluit (art. 2.57) dienen tunnels – ervan uitgaande dat die vallen onder ‘overige gebruiksfunctie voor het personenvervoer’ - een verlichtingssterkte van 10 lux op het vloeroppervlak te bezitten. Dit is ook de situatie bij bestaande tunnels. 

Betrouwbaarheid van elektrische installaties, waaronder verlichting, is geregeld in 4.2.3.5.

De zinsnede ‘om de 250 m’ in de TSI kan geïnterpreteerd worden als een maximum. In de Nederlandse situatie is ca. 100 m een praktische maat, aansluitend op andere voorzieningen, zoals wandcontactdozen (zie 4.2.3.3). 

Het voortzetten van de verlichting bij het vluchtpad in de open tunnelbakken die aansluiten op het gesloten tunnelgedeelte, hangt af van het zelfredzaamheidconcept, met name de vluchtroutes.

N.B. De TSI SRT is ook van toepassing op tunnels die mede of uitsluitend bestemd zijn voor goederentreinen.

2.10.2.9 
Vluchtwegbebording

TSI-tekst

Deze specificatie is van toepassing op alle tunnels met een lengte van meer dan 100 meter.

De vluchtwegbebording wijst de weg naar de nooduitgangen, en geeft de afstand tot en de richting van het veilige gebied aan. Vluchtborden moeten voldoen aan de eisen van Richtlijn 92/58/EG van 24 juni betreffende veiligheids- en gezondheidssignalering op het werk alsook aan ISO 3864-1. De vluchtwegbebording moet op de zijwanden worden aangebracht. De afstand tussen de borden bedraagt maximum 50 m. Waar in de tunnel noodapparatuur aanwezig is, moet de plaats daarvan worden aangeduid door middel van borden.

Aanvullende eis

1. Vluchtdeuren zijn voorzien van attentieverlichting. Deze attentieverlichting moet branden bij stilstanddetectie en calamiteiten.

2. De vluchtwegbebording (ook nooduit bordjes, transparanten of verlichte pictogrammen genoemd) dienen continu verlicht te zijn.

3. Maximale afstand tussen de vluchtwegbebording, bij tunnels die mede of uitsluitend bestemd zijn voor passagierstreinen, is 25 m (cf. wegtunnels), dit zijn reflecterende borden op de wand. Bij tunnels die mede of uitsluitend bestemd zijn voor goedrentreinen is de afstand 50 m.

4. In geval van oversteekpaden wordt een richtinggevende signalering / verlichting aangebracht.

5. Toeritten dienen te zijn voorzien van vluchtwegaanduiding naar de verzamelplaatsen voor reizigers.

2.10.2.10 Noodcommunicatiesystemen

TSI-tekst

In elke tunnel moeten GSM-R communicatievoorzieningen aanwezig zijn voor de radioverbindingen tussen de trein en de verkeersleiding. Andere communicatiesystemen zoals noodtelefoons zijn niet nodig.

Wel moet ervoor worden gezorgd dat de hulpverleningsdiensten draadloos met hun commandopost ter plaatse kunnen communiceren. Het gebruikte systeem moet de hulpverleningsdiensten in staat stellen hun eigen radioapparatuur te gebruiken.

Aanvullende eis

Geen.

Motivering en toelichting

In enkele bestaande tunnels zijn noodtelefoons aanwezig. Zij komen echter niet voor in de beschrijving van handelingen voor het rijdend personeel bij calamiteiten.

In de specificatie voor de HSL-tunnels waren oorspronkelijk wel noodtelefoons opgenomen waarmee reizigers en personeel kunnen communiceren met de tunnelbeheerder (Verkeersleiding cq Schakel- en Meldcentrum). Inmiddels zijn betrokkenen, waaronder de hulpverleners, het erover eens dat deze geen toegevoegde waarde hebben.  

De aanwezigheid van noodtelefoons is zelfs ongewenst omdat gebruik ervan door reizigers:

· een extra belasting betekent voor het personeel van de tunnelbeheerder (Verkeersleiding cq Schakel- en Meldcentrum) dat zich op dat moment moet concentreren op andere taken i.h.k.v. de afhandeling van het incident;

· verstorend werkt op het evacuatieproces.

V.w.b. de communicatie treinpersoneel – treindienstleider is er voldoende vertrouwen in kwaliteit, dekking en beschikbaarheid van GSM-R. 

De TSI vereist in 4.2.2.6 dat er een mogelijkheid voor communicatie voor geëvacueerde reizigers bestaat in de veilige ruimte. Een mogelijk veiligheidsconcept is een tunnel bestaande uit 2 of meer buizen, waarbij in geval van brand in en buis gevlucht wordt naar de/een andere buis (zie ook 4.2.2.6.4 van de TSI). Strikt genomen zou er in dat geval een mogelijkheid voor communicatie voor geëvacueerde reizigers moeten bestaan in elke tunnelbuis. Vanuit een van de deelnemers van de werkgroep die  de TSI heeft opgesteld is echter vernomen dat dat niet de bedoeling is van de TSI.

Niettemin zou het positief zijn voor de veiligheid als mobiele communicatie voor reizigers (GSM) in de tunnel en daarmee in de trein mogelijk is. Reizigers kunnen dan calamiteiten bij 112 melden. GSM-dekking voor de treinreiziger is ook een stuk service. Daarom wordt voorgesteld dit onderwerp in breder verband te bespreken (actie DGP). GSM-R voor de spoorsector en GSM voor het publiek kunnen technisch deels gecombineerd worden. Dit betreft met name de ‘lekkende coax’ in de tunnel.    

2.10.2.11 Toegang voor hulpverleningsdiensten

TSI-tekst

Hulpverleningsdiensten moeten de tunnel via tunnelmonden en/of daarvoor geschikte nooduitgangen binnen kunnen gaan (zie 4.2.2.6.3). Toegangswegen moeten minimaal 2,25 m breed en 2,25 m hoog zijn. De infrastructuurbeheerder moet in het calamiteitenplan aangeven welke toegangswegen beschikbaar zijn.

Waar het calamiteitenplan toegang over de weg vereist, moet deze zich zo dicht mogelijk bij het geplande vluchtgebied bevinden. Alternatieve toegangsmogelijkheden moeten worden beschreven in het calamiteitenplan.

Aanvullende eis

1. Elke uitgang moet door de hulpverleners gebruikt kunnen worden als ingang, zonder de tussenkomst van derden. 

2. Een deel van de uitgangen wordt in overleg met de brandweer aangewezen als primaire toegangspunten; daarvoor gelden de in de TSI genoemde minimum afmetingen.

3. Toegangen voor hulpverlening die geen deel uitmaken van de primaire toegangspunten en geen vluchtuitgang zijn, zijn ten minste 0,85 m breed en 2,1 m hoog.  

4. De primaire toegangspunten zijn over de weg bereikbaar, waarbij  gelijktijdig verkeer van en naar de opstelplaatsen mogelijk moet zijn.

5. De toegangswegen zijn geschikt voor incidenteel gebruik door een hulpverleningsvoertuig met een aslast van 10 ton.

Motivering en toelichting

Ad 1 en 2. Volgens een van de deelnemers aan de werkgroep die de TSI heeft opgesteld is dit ook de bedoeling van de TSI.

Ad 3. Deze maten komen overeen met de eis voor vluchtdeuren in wegtunnels (art. 5.25 en 5.33 van de gewijzigde regeling bouwbesluit 2003). 

Ad 4. Dit betekent dat de toegangswegen  geschikt zijn voor gelijktijdig verkeer in 2 richtingen of verkeerscirculatie mogelijk maken. In het tweede geval is elke opstelplaats met tenminste twee wegen verbonden, één voor verkeer naar de opstelplaats en één voor verkeer van de opstelplaats. 

Ad 5. Dit betekent dat bij gebruik van de wegen tijdens het incident schade mag optreden, mits hierdoor de momentane functionaliteit van de weg niet wordt aangetast. Na het incident moet de schade zo snel mogelijk worden hersteld.

NB. De eisen die gesteld zijn aan vluchtuitgangen zijn vermeld in 4.2.2.6.

2.10.2.12  Vluchtgebieden buiten tunnels

TSI-tekst

In de nabijheid van de tunnel moet langs de toegangswegen in vluchtgebieden een hulpverleningszone van minimal 500 m2 worden voorzien. Wegen kunnen beschouwd worden als vluchtgebieden. Waar toegang over de weg redelijkerwijze niet mogelijk is, moeten in overleg met de hulpverleningsdiensten alternatieve oplossingen worden gevonden.

Aanvullende eis

De opstelplaatsen (= vluchtgebieden) zijn geschikt voor incidenteel gebruik door de hulpverleningsvoertuigen met een aslast van 10 ton.

Het aantal opstelplaatsen moet in overleg met de hulpverlening worden vastgesteld.

In overleg met de hulpverleners dient, op basis van de scenarioanalyse, te worden vastgesteld of extra opstelruimte noodzakelijk is. 

Er dient voorzien te zijn in afzet- en oppikpunten dichtbij een tunnelingang, bereikbaar voor voertuigen van de hulpverleners. Deze punten hoeven niet samen te vallen met de opstelplaatsen.   

Motivering en toelichting

De in de TSI vereiste opstelruimte is voldoende voor de eenheden die het eerste bij de tunnel arriveren. 

Een richtlijn voor de maximale afstand van (het dichtstbijzijnde punt van) deze opstelruimte tot de tunnelingang is 40 m.

Aanvullende opstelruimte kan nodig zijn voor een brandweercompagnie (1500 m2), een ondersteuningspeloton (500 m2) en de medische hulpverlening (500 tot 1000 m2). Deze ruimte kan op grotere afstand van de tunnelingang (tot ca. 1 km) worden gesitueerd. 

2.10.2.13 Watervoorziening

<Dirk-Jan: DGP moet nog een standpunt innemen ten aanzien van het geschil tussen ProRail en NVBR, zie notitie 4110/018>

TSI-tekst

In overleg met de hulpverleningsdiensten moet bij de toegang tot de tunnel voor watervoorziening worden gezorgd. Deze watervoorziening moet een capaciteit hebben van minimaal 800 liter per minuut gedurende twee uur. De waterbron mag een hydrant zijn of een andere watervoorziening van minimaal 100 m3 zoals een bekken, een rivier enz. In het calamiteitenplan moet worden beschreven op welke manier het water naar de plaats van het incident wordt gebracht.

Aanvullende eis

Een tunnel dient voorzien te zijn van een blusleiding met een transportcapaciteit van ten minste 2000 l/min en afnamepunten van 2 x 75 mm, met een maximale onderlinge afstand van 100 m. De blusleiding moet bij aankomst van de brandweer gebruiksklaar zijn en op eerste vraag de vereiste opbrengst leveren.

De afnamepunten moeten ten minste in de directe nabijheid van de plaats van toetreding tot het brandcompartiment worden voorzien. De plaatsen van toetreding en bijbehorende aanvalsroutes moeten worden afgestemd met de brandweer.

Motivering en toelichting

2000l/min oftewel 120 m3/uur is voldoende voor een monitor (waterkanon). 100 m is een ondergrens in de huidige praktijk in Nederland. 

2.10.3 
Energie

2.10.3.1  
Segmentering van bovenleiding en derde rails

TSI tekst

Deze specificatie is van toepassing op alle tunnels met een lengte van meer dan 5 kilometer.

Het tractiestroomvoorzieningssysteem in tunnels moet in secties van maximaal 5 km worden verdeeld. Deze specificatie is alleen van toepassing wanneer het seingevingssysteem de gelijktijdige aanwezigheid van meer dan één trein op elk spoor toelaat. De plaatsing van de schakelaars
 wissels moet afgestemd worden met de eisen van het calamiteitenplan voor de tunnels waarbij het aantal schakelaars14 wissels zo klein mogelijk wordt gehouden. Elke tractiestroomvoorzieningssectie moet afstandbediend zijn. Bij de wissels moeten communicatiemiddelen en verlichting worden geïnstalleerd zodat deze veilig met de hand bediend en onderhouden kunnen worden.

Aanvullende eis

Geen. 

2.10.3.2 
Aarding van bovenleiding en derde rails

TSI-tekst

Bij de toegangspunten van de tunnel en in de nabijheid van de sectiescheidingen moet in aardingsmogelijkheden worden voorzien (zie 4.2.3.1). Deze kunnen hetzij hand- of afstandbediende vaste installaties zijn. Voor de aardingswerkzaamheden moeten communicatiemiddelen en verlichting beschikbaar zijn. De procedures en verantwoordelijkheden voor het aarden moeten in overleg tussen de infrastructuurbeheerder en de hulpverleningsdiensten worden vastgesteld en in het calamiteitenplan worden beschreven (zie 4.4.4 “Procedures voor aarden”).

Aanvullende eis

Aanvalsroutes in overleg met brandweer vaststellen (zie ook 4.2.2.11/12/13).

De aarding moet per tunnelbuis gescheiden worden uitgevoerd.  Bij meersporige tunnelbuizen mag de aarding hetzij gescheiden zijn per spoor, hetzij voor alle sporen in één buis plaatsvinden met één schakelaar. In het eerste geval dienen de aardingschakelaars voor 1 buis zich op een geclusterde locatie in de primaire aanvalsroutes te bevinden.

Motivering en toelichting

Afschakelen van de spanning is een taak van ProRail (Schakel- en Meldcentrum) en gebeurt op afstand. De aardingsvoorzieningen ter plekke vormen een extra veiligheid voor de hulpverleners.

De aardingsvoorzieningen zullen worden aangebracht bij de primaire aanvalsroutes, dat is niet gelijk aan alle ingangen (zie 4.2.2.11).

Het meten van de spanning is niet nodig, omdat aan de ‘aardingsmogelijkheden’ éénduidig is te zien of de spanning is afgeschakeld.

Om onderhoud/inspectie met een in dienst zijnd nevenspoor mogelijk te maken is bij dubbelsporige tunnelbuizen aarding per spoor mogelijk.

2.10.3.3  
Stroomvoorziening

TSI-tekst

De in de tunnel beschikbare spanning moet geschikt zijn voor de voeding van hulpverleningsapparatuur in overeenstemming met het calamiteitenplan voor de tunnel. 

Bepaalde nationale hulpverleningsdiensten gebruiken eigen generatoren. In dat geval kan van stroomvoorziening in de tunnels worden afgezien. Dit moet evenwel in het calamiteitenplan vermeld worden.

Aanvullende eis

Een tunnelbuis bevat per nooduitgang en tenminste om de 100 m een wandcontactdoos van 230 / 400 V. De exacte locatie moet afgestemd worden op de aanvalsroute van en in overleg met de brandweer, in samenhang met andere voorzieningen, zoals de hydranten.

2.10.3.4 
Eisen ten aanzien van elektrische kabels in tunnels

TSI-tekst

Bij brand moeten de geïnstalleerde kabels moeilijk brandbaar, brandvertragend en weinig giftig zijn en weinig rook ontwikkelen. Deze kabels moeten dus voldoen aan de eisen van EN 50267-2-1 (1998), EN 50267-2-2 (1998) en EN 50268-2 (1999).

Aanvullende eis

Geen.

Motivering en toelichting

Deze eis heeft betrekking op het beperken van de vatbaarheid van kabels voor en de gevolgen van brand, in de zin van emissies. De eisen houden o.a. in dat de materialen halogeenarm moeten zijn.  

Functiebehoud van de kabels, als onderdeel van de elektrische installaties, is geregeld in 4.2.3.5. Dit kan op zijn beurt eisen stellen aan de bescherming en ‘brandwerendheid’ van kabels.

2.10.3.5 
Bedrijfszekerheid van elektrische installaties

TSI-tekst

Elektrische veiligheidsinstallaties (brandmeldings-, noodverlichtings-, noodcommunicatie- en andere systemen die door de infrastructuurbeheerder of de aanbestedende instantie zijn aangewezen als van vital belang voor de veiligheid van reizigers in de tunnel) moeten worden beschermd tegen beschadiging door mechanische impact, hitte en brand. Distributiesystemen moeten onvermijdelijke schade kunnen opvangen door, bijvoorbeeld, redundant ontwerp. De elektriciteitsvoorzieningen moeten volledig kunnen blijven functioneren bij uitval van één hoofdcomponent. Noodverlichting en communicatiesystemen moeten, middels een noodenergievoorziening, gedurende 90 minuten in bedrijf kunnen blijven.

Aanvullende eis

Geen.

Motivering en toelichting

Accentverlichting bij vluchtdeuren (‘nooduit’, pictogram NEN6088) incl. betrouwbaarheid van de verlichting daarvan is geregeld via het Bouwbesluit. Overige relevante elektrische installaties zijn hier gedekt. 

Een noodstroomvoorziening is in de TSI niet expliciet vereist; het is één van de mogelijkheden om te voldoen aan de functioneel geformuleerde eisen.  

2.10.4 
Besturing en seingeving

2.10.4.1  
Detectie van oververhitte aslagers

TSI tekst 

Op baanvakken met tunnels moeten op strategische plaatsen langs de baan hotboxdetectoren of predictieve apparatuur worden geplaatst opdat oververhitte aslagers met een hoge graad van waarschijnlijkheid kunnen worden ontdekt en de trein tot stilstand kan worden gebracht voor hij de tunnel binnenrijdt. 

De infrastructuurbeheerder moet de plaats van deze hotboxdetectoren aangeven in het infrastructuurregister. De spoorwegonderneming moet deze informatie opnemen in de routebeschrijving.

Aanvullende eis

Geen. De TSI-eis is bovendien niet van toepassing op tunnels korter dan 1000 m.

Motivering en toelichting

Bij korte tunnels is de kans op een ongeplande stop van een trein (met hot box) in de tunnel relatief klein en worden andere factoren (zoals soort treinen,  gelijkmatige spreiding over een lijn, afstemming onderlinge afstand op verwachte temperatuurontwikkeling)  bepalend voor het al dan niet plaatsen en de locatiekeuze van hot box detectors. 

2.11  
Raakvlakken

Par. 4.3 van de TSI SRT gaat in op raakvlakken met andere TSI’s. Deze zijn voor de vraagstelling van dit rapport niet relevant. 

2.12  
Bedrijfsvoorschriften

2.12.1  
Het controleren van de geode staat van treinen en geëigende handelingen

TSI tekst

De staat van de veiligheidsapparatuur aan boord van de trein moet worden gecontroleerd:

· gedurende het onderhoud van het rollend materieel door de spoorwegonderneming of de instantie die verantwoordelijk is voor het onderhoud van het rollend materieel (zie punt 4.5.2);

· door de spoorwegonderneming – voor de aanvang van de dienst;

· door de spoorwegonderneming – tijdens de dienst.

Deze eis is een aanvulling op paragraaf 4.2.2.7 van de TSI CR OPE.

(4.4.1.1. Voor de aanvang van de dienst van de trein)

De eis van paragraaf 4.2.2.3 van de TSI CR OPE is belangrijk voor SRT.

(4.4.1.2. Tijdens de dienst)

De eisen van paragraven 4.2.3.3.2, 4.2.3.6.3 en 4.2.3.7 van de TSI CR OPE zijn belangrijk voor SRT.

(4.4.1.2.1. Veiligheidsapparatuur)

Bij het defect raken van de onderstaande apparatuur tijdens de rit:

· de omroepinstallatie;

· de noodverlichting;

· het deurontgrendelingsysteem;

· de noodremoverbrugging;

· brandmelding;

· de treinradio;

moet de spoorwegonderneming een plan hebben voor een veilige voortzetting van de rit onder condities van gestoord bedrijf of de trein tot stilstand brengen. Het treinpersoneel dient dit onmiddellijk mee te delen aan de infrastructuurbeheerder.

(4.4.1.2.2. Oververhitte aslagers)

Bij detectie van een oververhitte aslager:

· moet de trein zo spoedig mogelijk op een geschikte plaats vóór hij de tunnel(s) bereikt tot stilstand worden gebracht;

· moet de infrastructuurbeheerder onverwijld in kennis worden gesteld van de plaats waar de trein tot stilstand is gebracht;

· moeten de defecte onderdelen door het treinpersoneel gecontroleerd worden;

· moet de spoorwegonderneming voorschriften hanteren die een veilige voortzetting van de rit onder het geconstateerde gestoord bedrijf mogelijk maken.

Aanvullende eis

Geen.

Motivering en toelichting

De werking van de boordomroep is van cruciaal belang bij evacuatie. Kwaliteit en betrouwbaarheid laten echter te wensen over
, zoals elke treinreiziger weet. Verbetering is een zaak van lange adem. De TSI laat vervoerders vrij hoe te handelen bij storing van de boordomroep. Hoe omgegaan wordt met storingen is onderwerp van gesprek tussen de vervoerder en de inspectie in het kader van het bij wet vereiste veiligheidszorgsysteem en het toezicht.

2.12.2 
Noodvoorschriften

TSI tekst  

De bedrijfsvoorschriften van de infrastructuurbeheerder moeten bepalen – zonodig in detail – dat in geval van een incident (behalve bij ontsporing, waarbij de trein onmiddellijk tot stilstand moet worden gebracht):

· de trein tot stilstand moet worden gebracht vóór deze de tunnel binnenrijdt, c.q. de trein uit de tunnel moet worden gereden;

· in tunnels met ondergrondse stations de trein aan een ondergronds perron moet worden geëvacueerd. De procedures voor deze situatie moeten door de infrastructuurbeheerder en de spoorwegonderneming worden opgesteld en worden opgenomen in het calamiteitenplan.

In alle gevallen moet het treinpersoneel de infrastructuurbeheerder onmiddellijk waarschuwen en mogen geen andere treinen de tunnel binnenrijden.

Aanvullende eis

Geen.

Motivering en toelichting

Van de infrastructuurbeheerder en vervoerder(s) wordt verwacht dat zij bij de uitwerking van dit principe in operationele regelingen ook aandacht besteden aan de situatie dat het verlaten van de tunnel niet mogelijk is of te veel tijd vergt, waardoor stoppen in de tunnel en evacueren te verkiezen is.

2.12.3 
Calamiteitenplannen voor / Oefeningen in tunnels

TSI tekst

De infrastructuurbeheerder – eventueel in samenwerking met de spoorwegondernemingen, de hulpverleningsdiensten en de betrokken instanties – moet voor elke tunnel een calamiteitenplan opstellen. Dit plan moet voldoen aan de eisen van de TSI CR OPE, paragraaf 4.2.3.7, “Calamiteitenbestrijding” en beantwoorden aan de volgende specificaties.

Indien verschillende tunnels op dezelfde route gelijkvormig zijn, mag voor die tunnels hetzelfde calamiteitenplan worden gebruikt.

2.12.3.1  
Inhoud

TSI tekst

Het calamiteitenplan moet stroken met de aanwezige zelfreddings-, evacuatie- en hulpverlenings-faciliteiten.

Het calamiteitenplan moet minimaal het volgende bevatten:

· de taken, namen, adressen en telefoonnummers van de betrokken instanties; eventuele wijzigingen moeten onmiddellijk worden doorgegeven en de infrastructuurbeheerder moet het calamiteitenplan hiermee bijwerken;

· de benaming van de tunnel mag geen aanleiding tot misverstanden geven en er moet in een nauwkeurige beschrijving en kaart van de toegangswegen voor de hulpverleningsdiensten worden voorzien;

· de ter beschikking staande middelen en de strategie voor de evacuatie van de reizigers. In geval van langdurige stilstand (als bepaald in 2.2 “Risicoscenario’s”) moet het mogelijk zijn binnen 60 minuten nadat de trein tot stilstand is gekomen een beslissing te nemen en passende acties te ondernemen om de reizigers te evacueren (ter plekke of met een evacuatietrein). Deze beslissing moet gebaseerd zijn op een afweging van de risico’s die bestaan wanneer de reizigers aan boord blijven dan wel worden geëvacueerd naar een veilig gebied;

· Procedures voor isolatie en aarding (zie 4.4.4).

Aanvullende eis

Het plan dient de hoofdlijnen van incidentbestrijding en medische hulpverlening te bevatten.

De zinsnede “… en aan te sluiten op de planvorming van de gemeenten (hulpverleners)” kan vervallen wegens de toegevoegde tekst in 4.4.3.

Voor zover de vervoerder hier een rol speelt, dienen rampenplannen zoveel mogelijk identiek te zijn.

2.12.3.2 
Identificatie

TSI tekst

Alle deuren naar nooduitgangen of dwarsverbindingen (zie 4.2.2.6) moeten zodanig geïdentificeerd zijn dat misverstanden uitgesloten zijn; ze moeten voorts aan de binnen- en buitenkant gemerkt zijn. Identificaties moeten in het calamiteitenplan en in de routebeschrijving zijn opgenomen en gehanteerd worden in de communicatie tussen de spoorwegondernemingen, de infrastructuurbeheerders en de hulpverleningsdiensten. Eventuele veranderingen in dit opzicht moeten onmiddellijk worden doorgegeven; het calamiteitenplan en de routebeschrijving moeten krachtens paragraaf 4.2.1.2.2.2 van de TSI CR OPE worden bijgewerkt door respectievelijk de infrastructuurbeheerder en de spoorwegonderneming.

Aanvullende eis

Deze informatie moet beschikbaar zijn bij alle primaire aanvalsroutes van de brandweer. 

Op vluchtdeuren moet behalve de nummers van de deuren ook de naam van de tunnel vermeld worden.

2.12.3.3 
Oefeningen

TSI tekst

Voordat een of meerdere tunnels opengesteld worden, moet een volledige oefening met evacuaties- en hulpverleningsprocedures worden gehouden waarbij alle in het calamiteitenplan genoemde personeel betrokken is.

Het calamiteitenplan moet aangeven hoe alle betrokken organisaties zich vertrouwd kunnen maken met de infrastructuur en hoe vaak de tunnel bezocht moet worden en simulaties of andere oefeningen moeten plaatsvinden.

Aanvullende eis

Periodieke oefeningen
De tunnelbeheerder benadert elke twee jaar per veiligheidsregio de betrokken overheidshulpverlenings-diensten en vraagt of er bij een van de partijen behoefte is om te oefenen. Zo ja, dan wordt een oefening gehouden.  De tunnelbeheerder coördineert de spoorse partijen en neemt deel aan de oefening.

Voorafgaand aan een oefening dient te worden vastgesteld dat de betrokken deelnemers van de partijen opgeleid zijn om hun rol bij de oefening uit te voeren.

Elke partij draagt de eigen kosten van de organisatie en uitvoering van een oefening. 

Wanneer zich in een veiligheidsregio meerdere spoortunnels bevinden heeft in principe elke opeenvolgende oefening betrekking op een andere spoortunnel. Is er sprake van spoortunnels met een verschillend type gebruik dan heeft in principe elke opeenvolgende oefening betrekking op een spoortunnel met een ander type gebruik.

Een oefening dient:

· zich te richten op de samenwerking tussen de betrokken partijen;

· specifieke vooraf vastgestelde oefendoelen te hebben;

· geëvalueerd te worden aan de hand van de oefendoelen. De resultaten en eventuele verbetervoorstellen worden in een verslag vastgelegd.

Een oefening kan plaatsvinden in 2 vormen: als table top oefening of als fysieke oefening. 

Een simulatie is een oefening waarbij de betrokken functionarissen aan tafel hun activiteiten en interacties simuleren. Waar mogelijk wordt dit ondersteund door middel van virtual reality technieken. Er kan ook gebruik worden gemaakt van andere hulpmiddelen zoals een maquette. Een oefening kan als simulatie oefening worden uitgevoerd als de specifieke oefendoelen dit toelaten.

Bij een fysieke oefening oefenen de Overheidshulpverlenings​diensten een operationele inzet in de tunnel zelf. De tunnelbeheerder stelt hen per veiligheidsregio elke vier jaar daartoe in de gelegenheid.

Locatiebekendheid

Om de locatiebekendheid van het operationeel personeel van de hulpdiensten te borgen geeft de beheerder de hulpdiensten minimaal elk jaar de gelegenheid een bezoek te brengen aan een spoortunnel behorende tot een veiligheidsregio. Deze bezoeken vinden plaats tijdens de gebruikelijke buitendienststellingen.

Opleiding operationeel personeel

Al het operationeel personeel van de tunnelbeheerder, de hulpdiensten, de vervoerders en andere partijen die betrokken zijn bij de incidentafhandeling in een spoortunnel dient aantoonbaar voorbereid te zijn op de uitvoering van haar taken binnen de calamiteitenbestrijdingsorganisatie. 

Deze voorbereiding betreft minimaal:

· bekendheid met de eigen taken en verantwoordelijkheden bij de afhandeling van de incidentscenario’s uit het calamiteitenbestrijdingsplan en/of rampbestrijdingsplan;

· bekendheid met de afhankelijkheden van het eigen handelen binnen de gehele calamiteitenbestrijdingsorganisatie;

· bekendheid met de tunnelkenmerken en werking van de voorzieningen die door het personeel bediend moeten kunnen worden.

Motivering en toelichting

Het gaat om bekendheid bij de hulpverleners met de tunnel en samenwerking tussen verschillende organisaties
. Oefenen is daarvoor één van de middelen. Punt van aandacht is dat bij een full scale oefening slechts een deel van het personeel betrokken is waarbij het aandeel van en leereffect voor de spoorse partijen beperkt is. Bovendien is het bij grootschalige oefeningen moeilijk het overzicht te behouden.

Reden voor initiatief bij tunnelbeheerder is o.a dat er aan de zijde van de hulpdiensten (brandweer, politie, ghor)  nog niet één aanspreekpunt is. Er worden momenteel 25 veiligheidsregio’s (brandweer + ghor) geformeerd, die op 2 na congruent zijn met politieregio’s. Veiligheidsregio en politieregio hebben/krijgen een gemeenschappelijke meldkamer.

De eis zoals hierboven geformuleerd betekent voor ProRail een inspanningsverplichting (initiatief en coördinatie), maar geen resultaatsverplichting t.a.v. het feitelijk plaatsvinden van de oefeningen. 

2.12.4 
Procedures voor isolatie en aarding

TSI tekst

Wanneer het noodzakelijk is dat de hulpverleningsdiensten de tractiestroom afschakelen, moet gewaarborgd kunnen worden dat de betreffende bovenleiding- of derde railsecties inderdaad spanningsloos zijn voor zij de tunnel of een gedeelte van de tunnel binnengaan.

Het afschakelen van de tractiestroom is de verantwoordelijkheid van de infrastructuurbeheerder. De verantwoordelijkheid voor aarding moet in het calamiteitenplan worden toegewezen. Voorzieningen moeten worden getroffen voor het isoleren van de baansectie waarop het incident heeft plaatsgevonden.

Aanvullende eis

Aardingschakelaars moeten niet alleen voorzien in de aarding van de tunnel, maar ook de aarding van de toeritten naar de tunnel en een eventuele aansluitende verdiepte ligging.

2.12.5 
Routebeschrijving

TSI tekst

De routebeschrijving als gedefinieerd in de TSI CR OPE, paragraaf 4.2.1.2.2.1, moet veiligheidsinformatie ten aanzien van tunnels bevatten.

Aanvullende eis

Geen.

Motivering en toelichting

Een oudere versie van de TSI vermeldt meer achtergronden:

The Route Book defined in OPE TSI 4.2.1.2.2 has to indicate safety relevant information on tunnels: location, name, length, properties relevant for evacuation such as walkways and safety exits. The Route Book shall also indicate the location of safe places where a train could be brought to a stop and where passengers could be evacuated to a safe area.
2.12.6 
Mededeling van veiligheids- en noodinformatie aan treinreizigers

TSI tekst

Zoals voorgeschreven in paragraaf 4.2.3.7 van de TSI CR OPE moeten de spoorwegondernemingen de treinreizigers in kennis stellen van de nood- en veiligheidsprocedures in zowel de trein als in de tunnel. Deze informatie moet minimaal verstrekt worden in de taal van het land waarin de trein zich bevindt alsmede in het Engels. Voor zover mogelijk moet visuele informatie in de vorm van pictogrammen worden gebruikt. Minimumeisen met betrekking tot deze informatie zijn:

· gangpaden, deuren, nooduitgangen en brandblusapparaten vrijhouden van bagage, fietsen e.d.;

· tracht in geval van brand deze te blussen met brandblussers die zich aan boord bevinden;

· waarschuw het treinpersoneel;

· indien er geen onmiddellijk gevaar bestaat, de instructies van het treinpersoneel afwachten;

· ga naar een ander rijtuig wanneer dit noodzakelijk is of u opgedragen wordt;

· volg de instructies van het treinpersoneel zodra de trein tot stilstand is gebracht;

· volg de pijlen naar de nooduitgangen wanneer u in noodgevallen de trein moet verlaten;

· let op voor treinen op naastliggende sporen.

Aanvullende eis

Geen.

2.12.7 
Coördinatie van tunnelcontroleposten

TSI tekst

De coördinatie tussen de commandoposten (bijvoorbeeld Energie, Exploitatie, Tunnelinstallaties) moet plaatsvinden volgens de voorschriften in het calamiteitenplan.

Aanvullende eis

Geen.

2.13 
Onderhoudsvoorschriften

2.13.1  
Tunnelinspecties

TSI tekst

Deze specificatie is van toepassing op alle tunnels, ongeacht hun lengte.

In het in punt 4.5.1 van de TSI HS INS opgestelde en in het in de toekomstige TSI CR INS op te stellen onderhoudsplan moet rekening worden gehouden met de volgende aanvullende inspectievoorschriften:

· jaarlijkse visuele inspecties door de infrastructuurbeheerder;

· gedetailleerde inspecties volgens het onderhoudsplan van de infrastructuurbeheerder;

· bijzondere inspecties na ongevallen en natuurlijke voorvallen die van invloed op de tunnel kunnen zijn;

· tijdens en na het uitvoeren van vernieuwings- en aanpassingswerkzaamheden en voor de tunnel wordt opengesteld, moet deze moet passende middelen geschouwd worden om te zien of de stabiliteit van het kunstwerk gewaarborgd is en het vrijeruimteprofiel nog steeds beschikbaar is.

Aanvullende eis

Geen.

Motivering en toelichting

Voor wat betreft de bouwtechnische en gebruikstechnische zaken hebben de gemeenten, incl. de gemeentelijke hulpdiensten, het recht om te inspecteren of de tunnel (nog) voldoet. De Inspectie Verkeer en Waterstaat heeft de bevoegdheid om spoorgerelateerde inspecties uit te voeren.

2.13.2 
Onderhoud van rollend materieel

2.13.2.1 
Reizigersmaterieel

TSI tekst

Het onderhoudsplan voor reizigersmaterieel moet specifiek de controle van het volgende veiligheidsmaterieel omvatten:

· de omroepinstallatie;

· de noodverlichting;

· het deurontgrendelingsysteem;

· de noodremoverbrugging;

· de uitschakelinrichting voor de airconditioning;

· de treinradio;

· een functietest van brandblussers die zich aan boord van de trein bevinden;

· het ontwerp van de nooduitgangen.

Aanvullende eis

Geen.

2.13.2.2 
Goederenmaterieel

TSI tekst

In het onderhoudsplan voor tractiematerieel van goederentreinen moet de controle op aanwezigheid van tenminste één zelfreddingsapparaat op de tractie-eenheid worden voorgeschreven.

Aanvullende eis

Geen.

2.14 
Beroepskwalificaties

TSI tekst

De beroepskwalificaties inzake de veiligheid in tunnels die het treinpersoneel krachtens de bedrijfsvoorschriften van titel 4.4 moet bezitten moet betrekking tot de subsystemen waarop deze TSI van toepassing is, zijn: 

Aanvullende eis

Geen.

2.14.1  
Tunnelspecifieke competenties van trein- en ander personeel

TSI tekst

Personeel voor besturing, begeleiding en treindienstleiding moet de benodigde kennis en vaardigheid bezitten om situaties met gestoord bedrijf bij incidenten het hoofd te kunnen bieden. De algemene eisen te stellen aan personeel voor treinbesturing en/of begeleiding zijn vermeld in titel 4.6 van de TSI CR OPE, “Beroepskwalificaties” en in bijlagen H (“Minimumvereisten ten aanzien van de beroepskwalificaties van treinmachinisten”) en J (“Minimumvereisten ten aanzien van beroepskwalificaties van treinbegeleidend personeel”).

Alle treinpersoneel moet de veiligheidsmaatregelen in tunnels kennen en met name weten hoe een trein in een tunnel geëvacueerd moet worden. Hiertoe behoort reizigers de opdracht geven naar het volgende ruituig te gaan of de trein te verlaten en hen buiten de trein naar het vluchtgebied leiden.

Hulppersoneel (bijvoorbeeld restauratie- en schoonmaakpersoneel) dat geen deel uitmaakt van het treinpersoneel als hieronder bepaald moet opgeleid zijn om het treinpersoneel te kunnen helpen
.

Tijdens de beroepsmatige training van technici en kaderpersoneel dat belast is met het onderhoud en de exploitatie van de subsystemen moet aandacht worden besteed aan het onderwerp “Veiligheid in spoorwegtunnels”.

Aanvullende eis

Geen.

2.15 
Eisen m.b.t. niet in TSI genoemde onderwerpen

2.15.1  
Ontsporingsgeleiding

Aanvullende eis

Lid 1. Een tunnel of tunnelvormig bouwwerk, moet in het omsloten gedeelte en de open toeritten zijn voorzien van een geleideconstructie die de kans, dat de ontsporing in de dwarsrichting escaleert, verkleint. De geleideconstructie dient in de open toeritten voor de normale rijrichting te worden aangebracht met een lengte minimaal gelijk aan de lengte van de maximale afstand die een ontspoorde trein uitgaande van baanvaksnelheid en een remvertraging van 3 m/s2, conform de UIC fiche 777-2R, kan afleggen.

Lid 2. Wanden van een tunnel of tunnelvormig bouwwerk moeten glad worden uitgevoerd.

Lid 3. Discontinuïteiten die niet vervormen, versplinteren of uitgedrukt worden, in de dwarsdoorsnede van een tunnel of tunnelvormig bouwwerk, moeten in de langsrichting geleidelijk worden uitgevoerd.

Motivering en toelichting

Onsporingsgeleiding voorkomt en beperkt de gevolgen van het ontsporen van een trein. Er is een functionele relatie met vloeistofafvoer (4.7.2): vanwege de aanwezigheid van ontsporingsgeleiding wordt verwacht dat er bij ontsporing van een goederentrein maximaal één ketelwagen lek slaat. Daarom wordt het vloeistofafvoersysteem gedimensioneerd op de inhoud van  één ketelwagen, zijnde 80 m3.

2.15.2 
Vloeistofafvoer

Aanvullende eis

Mogelijke plaats tekst in bouwbesluit: ‘Afdeling 2.12. Beperking van ontwikkeling van brand’

Aanwijzen in de tabel 2.91:

12 Bouwwerk geen gebouw zijnde

a) tunnel of tunnelvormig bouwwerk voor het spoorverkeer

Nieuw artikel

Lid 1. Een tunnel of tunnelvormig bouwwerk, langer dan 250 m, die ligt in een reguliere route of omleidingsroute voor vervoer van gevaarlijke stoffen, moet zijn voorzien van een vloeistofafvoersysteem.

Lid 2. Een vloeistofafvoersysteem als bedoeld in het eerste lid moet in staat zijn de zichtbare plasgrootte bij een uitstroming uit een vloeistoftank met 4 m3/min te beperken tot maximaal 15 m2.

Lid 3. Een vloeistofafvoersysteem als bedoeld in het eerste lid moet in staat zijn het totale natte oppervlak buiten het afvoersysteem bij een uitstroming uit een vloeistoftank met 4 m3/min te beperken tot maximaal 90 m2.

Lid 4. Bij een tunnel of tunnelvormig bouwwerk bestaande uit meerdere tunnelbuizen mag een vloeistoflekkage in één tunnelbuis niet leiden tot een bedreiging door deze vloeistoffen of dampen van deze vloeistoffen in een andere tunnelbuis. 

Lid 5. Het vloeistofafvoersysteem van een tunnel of tunnelvormig bouwwerk moet in staat zijn 80 m3 gelekte vloeistof op te vangen in een berging buiten de tunnelbuis.  

Motivering en toelichting

Voor de bepaling van de routes waarvoor deze eis geldt (zie lid 1) kan worden aangesloten bij de Regeling vervoer over de spoorweg van gevaarlijke stoffen (RVGS). Uitgaande van de categorie-indeling in een concept van deze regeling dienen alle tunnels die gelegen zijn in routes van categorie 1, 2a, 2b en 3 te worden voorzien van genoemde voorzieningen voor vloeistofopvang. Deze eis is strenger dan de huidige praktijk: nu wordt vloeistofopvang alleen toegepast in tunnels die uitsluitend bestemd zijn voor goederen-vervoer. Bovendien zijn de in lid 2 en 3 genoemde oppervlakten kleiner dan de ontwerpcriteria die tot op heden zijn gebruikt.  

Volgens de concept RVGS is het verboden om gevaarlijke stoffen te vervoeren over routes van categorie 4, behoudens het geval dat het vervoer over andere spoorwegen redelijkerwijs niet mogelijk is en het in het belang van de openbare veiligheid noodzakelijk is deze stoffen te vervoeren. Bovenstaand voorstel betekent dat voor tunnels gelegen in routes van categorie 4 geen voorzieningen voor vloeistofopvang zijn vereist.

De meeste tunnels in Nederland zijn U-vormig, waardoor veel waterafvoer nodig is. De meerkosten van vloeistofafvoer zijn beperkt.  

Er is een functionele relatie met ontsporinggeleiding, zie 4.7.1.

2.15.3 
Belasting van de tunnelconstructie door een ontsporende trein

Aanvullende eis

Het ontwerp van de tunnel dient rekening te houden met belastingen die kunnen ontstaan door aanrijdingen door spoorverkeer als gevolg van ontsporingen conform NEN-EN 191-2-7 'bijzondere belastingen door botsingen en explosies' en UIC-fiche 777-2R.

2.15.4 
Kleuren van deuren

Aanvullende eis

1. Vluchtdeuren zijn groen (RAL 6024). 

2. Deuren naar technische ruimten zijn grijs. 

3. Deuren die uitsluitend bestemd zijn voor hulpverleners moeten goed te onderscheiden zijn van vluchtdeuren en deuren naar technische ruimten. 

Motivering en toelichting

1. Groen geeft associatie met veiligheid. Ook bij wegtunnels is de kleur RAL 6024 voorgeschreven voor vluchtdeuren. 

2. Grijs is onopvallend en goed te onderscheiden van groen, zodat de deuren naar technische ruimten niet de aandacht trekken van vluchtenden. 
3. Voor deuren, uitsluitend bestemd voor hulpverleners, geldt een functionele eis zonder een kleur voor te schrijven. 
De eisen 2 en 3 kennen geen equivalent bij wegtunnels. Niettemin is uniformiteit tussen weg- en treintunnels aan te bevelen. 
2.15.5  
Opslag hulpverleningsmaterieel

Aanvullende eis

De tunnelbeheerder stelt ruimte in het tunnelcomplex ter beschikking voor de opslag van hulpverleningsmaterieel.  

2.15.6 
Plaatsinformatie

Aanvullende eis

Plaatsinformatie dient in elke tunnelbuis minstens eens per 100 m en op beide zijden van elke vluchtdeur aanwezig te zijn cf. de kilometrering voor de betreffende route.

Motivering en toelichting

De plaatsinformatie is van belang voor hulpverleners, onderhoudspersoneel en treinpersoneel. De eis van eens per 100 m sluit aan bij de praktijk van hectometerpaaltjes. De eis m.b.t. de vluchtdeuren sluit aan bij Railplan (HSL-Zuid en Betuweroute). Punt van aandacht is plaatsinformatie voor de machinist bij hoge treinsnelheden i.r.t. de Noodvoorschriften (zie 4.4.2). De TSI eist markering van vluchtdeuren in 4.4.3.2.

2.15.7 
Ontvluchting uit ondergrondse stations

Aanvullende eis

1. De ontruimingstijd van een ondergronds station dient kleiner te zijn dan of gelijk te zijn aan 10 minuten.

2. Gedurende 1,5 x de ontruimingstijd moeten de condities op de vluchtroute(s) begaanbaar zijn, rekening houdende met de verwachte verplaatsing van mensen over de vluchtroute(s).

Hiervoor gelden de BOM-criteria
:
Beoordelingscriteria veilig vluchten (beoordeeld op hoofdhoogte 1,8 m [de notitie “Aanbevelingen voor veiligheid van ondergrondse stations”, sept. 2006, dat gebaseerd is op het BOM-rapport gaat uit van 2 meter. Deze notitie opvragen en onderbouwing voor 2 meter nazoeken.]):

· warmtestralingsniveau niet hoger dan 2 kW/m2;

· temperatuur niet hoger dan 50 graden Celsius;

· zichtlengte naar lichtreflecterende voorwerpen niet lager dan 10 m.

Beoordelingscriteria repressie en redding (brandweerinzet wordt nog mogelijk geacht onder de navolgende condities):

· temperatuur lager dan 100 graden Celsius;

· warmtestralingsniveau lager dan 5 kW/m2;

· geen limiet aan concentratie toxische gassen i.v.m. adembescherming;

· zichtlengte groter dan 7 m of gebruik van warmtebeeldcamera’s.

Motivering en toelichting

Uitgangspunt is dat de beschikbare vluchttijd groter is dan de benodigde vluchttijd. In de eis is een veiligheidsmarge van 1,5 opgenomen. Als bijv. ontruimingstijd 8 minuten bedraagt, moet de beschikbare vluchttijd minimaal 12 minuten bedragen. De beschikbare vluchttijd kan beïnvloed worden d.m.v. toepassing van RWA, rookberging en maatregelen aan het materieel. De benodigde vluchttijd wordt met name bepaald door de capaciteit van looproutes, zoals trapopgangen.

Wat betreft de opname van deze eisen in de Bouwregelgeving kan het volgende worden opgemerkt:

· de functionele eis ‘er moet snel en veilig gevlucht kunnen worden’ is reeds van toepassing;

· de hierboven vermelde eis (1) m.b.t. capaciteit van ontruiming zal vertaald moeten worden naar een direct toetsbare bouwkundige eis;

· in de toelichting kan het uitgangspunt dat de verhouding tussen de beschikbare vluchttijd en de benodigde vluchttijd minimaal 1,5 bedraagt worden vermeld en verwezen naar een toetsingsmethode; dit biedt aanknopingspunten voor oplossingen die niet aan de bouwkundige eis voldoen, maar wel op basis van ‘gelijkwaardige veiligheid’ acceptabel zouden kunnen zijn.

Toelichting bij beoordelingscriteria veilig vluchten (BOM-rapport):

Deze condities worden geacht tenminste voor de duur van de zelfredzaamheidsfase toelaatbaar te zijn. Vooralsnog wordt er, als werkhypothese, van uitgegaan dat in de zelfredzaamheidsfase de perronniveau’s binnen 10 minuten ontruimd kunnen zijn. Een overschrijding van betreffende criteria leidt in eerste instantie tot een verminderd oriëntatievermogen als gevolg van slechter zicht. Bij toenemende rookdichtheid worden evacués gehinderd door een combinatie van roet in de ogen, slijmvliesirritatie en hoofdpijn. Bij verder verslechterende condities zal er sprake zijn van sufheid, desoriëntatie en eventueel pijn aan de huid als gevolg van de warmtestralingsbelasting en ademnood als gevolg van de optredende luchttemperaturen (convectieve warmteoverdracht). Een overschrijding van het warmtestralingscriterium is daarbij kritischer dan een overschrijding van de criteria voor zicht en temperatuur.

Toelichting bij beoordelingscriteria repressie en redding (BOM-rapport):

Daarbij wordt opgemerkt dat het gebruik van adembescherming met zich mee brengt dat een individuele hulpverlener slechts een beperkte tijd aaneengesloten in het bouwwerk aanwezig kan zijn, e.e.a. afhankelijk van het gebruikte materieel. Door de brandweer van Amsterdam is voorts opgemerkt dat zij warmtebeeldcamera’s slechts gebruikt voor het zoeken naar warme plekken en niet ter compensatie van verslechterd zicht.

2.15.8 
Brandcompartimentering in ondergrondse stations

Aanvullende eis

Ruimten in ondergrondse stations met een vuurbelasting van meer dan 3500 MJ moeten zijn gescheiden van hun omgeving door middel van een brandscheiding met een WBDBO en WTRD van minimaal 60 minuten of zijn voorzien van een automatische blusinstallatie. 

Motivering en toelichting

Met ‘ruimten’ wordt met name gedacht aan:

· technische ruimten, waarin apparatuur e.d. is gehuisvest;

· winkels en horeca.

In het eerste geval is een fysieke brandscheiding een optie; in het tweede geval meestal niet. In het eerste geval is een automatische blusinstallatie een alternatief; in het tweede geval is een automatische blusinstallatie praktisch de enige optie.

Het criterium van 3500 MJ is ingevoerd om te vermijden dat loze ruimten en ruimten met een geringe vuurbelasting onder de eis vallen.

Het veiligheidsdoel is het voorkómen dat branden in de bedoelde ruimten escaleren naar de omgeving, oftewel de stationshal.

N.B. Voor technische ruimten met veiligheidsinstallaties in of bij een tunnel geldt vanuit de TSI een eis voor detectie (zie 4.2.2.5).

2.15.9 
Brandbestrijding

Aanvullende eis

Brandbestrijding moet mogelijk zijn. Daartoe moeten de condities begaanbaar zijn voor de brandweer. Gedurende de hulpverleningsfase moet daarom de zichtlengte vanaf één zijde van de brand minimaal 7m bedragen op een hoogte van 2 m boven het loopoppervlak, daarnaast moet op deze hoogte de stralingsintensiteit lager zijn dan 5 kW/m2 en de luchttemperatuur lager zijn dan 100 graden C. Bij gebruik van infraroodcamera’s door hulpverleners komt de zichtlengte-eis te vervallen.

Motivering en toelichting

Of een RWA-installatie nodig is, moet volgen uit de scenarioanalyse. De specificatie van begaanbare condities is afkomstig uit het BOM.

De tunnel dient te beschikken over voorzieningen die de brandweer in staat stelt om een incident veilig te kunnen benaderen. Gedurende de hulpverleningsfase moet daarom de zichtlengte vanaf één zijde van de brand minimaal 7 m bedragen op een hoogte van 2 m boven het loopoppervlak; daarnaast moet op deze hoogte de stralingsintensiteit lager zijn dan 5 kW/m2 en de luchttemperatuur lager zijn dan 100 graden Celsius. Bij gebruik van infraroodcamera’s door hulpverleners komt de zichtlengte-eis te vervallen.

2.15.10 
Deurvergrendeling

Aanvullende eis

(in aanvulling op huidige tekst bouwbesluit)

Artikel 2.154

Lid 3. Voor tunnels, mede of uitsluitend bestemd voor reizigerstreinen: bij vluchtdeuren, die leiden naar een tunnelbuis die bestemd is voor treinverkeer, dient een signalering aanwezig te zijn die aangeeft of achter de deur nog rijdende treinen aanwezig kunnen zijn.
<Beheerder dient te zorgen voor het aanbieden van een veilige vluchtroute / Wim de Visser schrijft voorstel>
Motivering en toelichting

Toelichting bij artikel 2.154, lid 3:

Uitgangspunt hierbij is dat machinist en treindienstleider borgen dat er sprake is van een beheersbare situatie. In sommige situaties zal dit betekenen dat de trein gestopt wordt en in andere gevallen dat deze met beperkte snelheid de tunnel verlaat. De tunnelbeheerder dient hiertoe met de vervoerders een generieke operationele regeling overeen te komen waarin beschreven staat op welke wijze bij een brand incident in een tunnel voorkomen wordt dat andere treinen bij het incident betrokken worden en geborgd wordt dat de nevenbuis zo snel mogelijk vrij is van rijdende treinen. De signalering dient alleen in werking te treden wanneer treinstilstand is gedetecteerd c.q. er een calamiteit in de tunnel is.

<N.B. er ligt hier ook een relatie met de TSI eis 4.4.2>

 
voorzieningen in aanvulling op het basispakket

2.16  
Algemeen

In dit hoofdstuk komen enkele maatregelen aan de orde die niet in de TSI zijn vereist, maar wel regelmatig in de belangstelling staan i.r.t. treintunnels in Nederland.

Er is besloten deze maatregelen niet op te nemen in het basispakket (d.w.z. de aanvullende nationale eisen) dat geldt voor alle treintunnels. De redenen daarvoor zijn in het navolgende vermeld. De maatregelen kunnen mogelijk aanvullend worden getroffen op grond van de scenarioanalyse en/of kwantitatieve risicoanalyse (zie 3.1). Ook andere maatregelen, die hier niet zijn genoemd, kunnen daarbij aan de orde komen. 

2.17  
Mechanische ventilatie/RWA

In het basispakket is geen mechanische ventilatie/RWA afvoer opgenomen, maar wel een functioneel eis t.a.v. brandbestrijding, zie 4.7.9.

2.18  
Gasdetectie

In het basispakket is geen gasdetectie opgenomen omdat gasdetectie alleen een significante risicoreductie kan bewerkstelligen indien er een groot aantal wagons gevaarlijke gassen wordt getransporteerd. Dit is slechts op een beperkt aantal tunnels van toepassing.

In de scenarioanalyse moet worden gekeken naar de verwachte omvang van het transport van gevaarlijke gassen en een keuze worden gemaakt t.a.v. al dan niet detectie. 

2.19  
Scheiden van reizigers en goederen

In de huidige situatie wordt gelijktijdige aanwezigheid van een goederentrein en een reizigerstrein in één tunnelbuis in het algemeen toegestaan. In de Willemspoortunnel te Rotterdam en de Velser spoortunnel bij IJmuiden geldt vanwege de steile hellingen een bijzonder beveiligingsregime.

Het scheiden van goederentreinen en reizigerstreinen kan grote gevolgen hebben voor de capaciteit van de tunnel (en daarmee voor het economisch nut). Het kan wel worden toegepast waar het qua capaciteit geen probleem is (ALARP). Uitgangspunt hierbij is dat de tunnelbeheerder aan dient te tonen dat gelijktijdig vervoer van goederen en reizigers binnen de beschikbare risicoruimte past c.q voldoet aan het criterium voor de scenarioanalyse. Hetzelfde geldt voor het scheiden van reizigerstreinen en goederentreinen waarin 1 of meerdere wagons zitten met stoffen die tot een categorie gevaarlijke stoffen behoren.

Voor een concrete tunnel kan dus tot het vermijden van gelijktijdige aanwezigheid van een goederentrein en een reizigerstrein worden besloten op basis van de kwantitatieve risicoanalyse en/of de scenario-analyse.

2.20  
Lineaire temperatuurdetectie

In het basispakket is geen lineaire temperatuurdetectie opgenomen omdat voorzien is in andere alarmeringsmiddelen waarvan verwacht wordt dat deze aanzienlijk sneller zijn. Zie 4.2.2.5.

2.21  
Ontruimingsalarminstallatie in tunnel

In het basispakket wordt ervan uitgegaan dat de activering van de reizigers wordt gerealiseerd door middel van de boordomroep van de trein. Bovendien zijn er in de bestaande praktijk geen voorbeelden van ontruimingsinstallaties in tunnels zonder stations. De tunnel met station in Best heeft wel een dergelijke installatie.

In ondergrondse stations is een ontruimingsalarminstallatie vereist, zie 4.2.2.5.

2.22  
Closed Circuit Television (CCTV)

In het basispakket is geen CCTV opgenomen omdat verwacht wordt dat er in de basissituatie (eenvoudige tunnel zonder een bijzonder gebruiksprofiel) geen significante risicoreductie mee wordt gerealiseerd.

CCTV in de tunnel is wel te overwegen in combinatie met toegangsbewaking bij de tunnelmonden.

2.23  
Sprinklers in tunnels

De Beleidsnota deel B zegt hierover:

Bij recente projecten is veel discussie geweest over de kosten en effectiviteit van sprinklers om tunnelbranden te beheersen. […] De Nederlandse Vereniging van Brandweerzorg en Rampenbestrijding  [NVBR] wil de toepassing van sprinklers niet uitsluiten, indien ze op grond van de scenarioanalyse nuttig worden geacht. Het kabinet is niet overtuigd van de kosteneffectiviteit van deze maatregel en zal eerst de uitkomsten van lopend onderzoek afwachten. De Nota Mobiliteit geeft aan dat in 2007 evaluatieresultaten beschikbaar komen over nieuwe methoden en technieken om tunnelbranden te beheersen. Op basis daarvan kunnen verdere toepassingen en innovaties worden ingezet.



Proceseisen

2.24 
Algemeen

Uitgangspunt bij de invulling van de proceseisen voor treintunnels is dat waar mogelijk wordt aangesloten bij de bepalingen zoals die gelden voor wegtunnels. Deze zijn opgenomen in de Wet Aanvullende Regels Veiligheid Wegtunnels (WARVW) en het bijbehorende Besluit (BARVW) en de bijbehorende Regeling (RARVW). Voor treintunnels gelden die bepalingen dienovereenkomstig, met inachtneming van de wijzigingen die in het navolgende zijn aangegeven.

Het toepassingsgebied van de proceseisen voor treintunnels is: alle voor het treinverkeer (heavy rail) toegankelijke tunnels.

2.25 
Veiligheidscoördinator

Voor iedere spoortunnel in Nederland moet er een veiligheidscoördinator zijn. Dit in afwijking van

wegtunnels waar wordt gesproken over een veiligheidsbeambte. De veiligheidscoördinator wordt

aangesteld door de tunnelbeheerder nadat bevoegd gezag daarmee heeft ingestemd. De

veiligheidscoördinator is het aanspreekpunt en coördineert voor de organisatie van de tunnelbeheerder

alle preventieve en veiligheidsmaatregelen ter verzekering van de veiligheid van de tunnelgebruikers en

het tunnelpersoneel. De veiligheidscoördinator is aanspreekpunt voor de tunnelveiligheid en zijn

coördinatie omvat ten minste het volgende:

· Afstemming van het calamiteitenbestrijdingsplan en de aanvalplannen van de hulpdiensten.

· Controle van de tunnelconstructie en tunnelvoorzieningen.

· Calamiteitenafhandeling.

· Organisatie van oefeningen.

· Onderzoek en evaluatie van significante voorvallen

Achtergronden

In artikel 6 van EU/2004/54 is vanuit de EU voor wegtunnels aangegeven dat de lidstaten vrij zijn om de

“Safety Officer” in te vullen op voorwaarde dat deze persoon ten aanzien van veiligheid onafhankelijk is en

geen instructies aanneemt van een werkgever. Deze vrijheid is vooral ingegeven door de overweging, dat

deze functionaris in elk geval niet onder de invloed van de tunnelbeheerder zal kunnen functioneren. De

vraag of deze functie centraal of decentraal georganiseerd moet zijn, is eveneens vrij gelaten. Dit is

ingegeven door bijvoorbeeld de uiteenlopende verhoudingen van de Bundesländer in Duitsland of de stad

Parijs ten opzichte van de centrale Franse overheid, alsmede de schaalgrootte van de verschillende EU

staten.

In artikel 6 van 2004/54/EG staat bovendien dat een veiligheidscoördinator zijn taken en functies in

meerdere tunnels in een regio kan uitvoeren. Daarmee wordt de mogelijkheid aangegeven dat een

veiligheidscoördinator meerdere tunnels onder zijn hoede kan hebben.

De veiligheidscoördinator kan onderdeel uitmaken van de tunnelbeheerorganisatie. Voorwaarde is dat de

veiligheidscoördinator zijn taken onafhankelijk kan uitvoeren. De voorwaarde dat het bevoegd gezag (het college van Burgemeester en Wethouders) in moet stemmen met de aanstelling biedt afdoende borging

voor de onafhankelijkheid.

ProRail is vanuit de spoorwegwet en de beheerconcessie verantwoordelijk voor het beheer van de

hoofdspoorwegen (incl. de daarin gelegen spoortunnels). De concentratie van taken en bevoegdheden in

de persoon van de veiligheidsbeambte (zoals bij wegtunnels) past niet binnen de huidige organisatie van

ProRail. Door de introductie van de rol van veiligheidscoördinator wordt het mogelijk de taken en

bevoegdheden van de veiligheidsbeambte over meerdere functionarissen te verdelen én één

aanspreekpunt te creëren voor de tunnelveiligheid. Deze persoon vervult tevens een coördineerde rol ten

aanzien van de uitvoering van de taken zoals die zijn toegekend aan de veiligheidsbeambte zoals dat bij

wegtunnels is aangegeven.
2.26 
Risicoanalyse

De uit te voeren risicoanalyse bestaat uit een kwantitatieve risicoanalyse, volgens een vast te stellen

model dat nog ontwikkeld moet worden, en een scenarioanalyse volgens de Leidraad Scenarioanalyse

Ongevallen in Tunnels, deel 2: Spoor-, tram-, metrotunnels en overkappingen (een uitgave van het COB,

definitief 5.0, 06/06/2006, ISBN: 90-77374-14-0).

De risicoanalyse kan worden uitgevoerd door een orgaan dat functioneel onderdeel uitmaakt van het

tunnelbeheer. Indien zich dat voordoet moet er altijd een oordeel van de Independent Safety Assessor

aanwezig zijn. Dat betekent een onafhankelijke toets op de risicoanalyse door de Independent Safety

Assessor én een eigen veiligheidsoordeel van de Independent Safety Assessor. De keuze van de

Independent Safety Assessor behoeft instemming van het bevoegd gezag. De risicoanalyse wordt

opgesteld conform een vooraf vastgesteld model.

Achtergronden

Het beheren van de infrastructuur is de kerntaak van de organisatie ProRail. Binnen ProRail is voldoende

kennis en expertise aanwezig om een risicoanalyse uit te voeren. Daarbij sluit het zelf uitvoeren van

risicoanalyses aan bij het uitgangspunt van het beleid van de Rijksoverheid inzake spoorwegveiligheid dat

de infrastructuurbeheerder zelf de verantwoordelijkheid neemt ten aanzien van veiligheid.

Het betrekken van een Independent Safety Assessor, indien ProRail zelf een risicoanalyse uitvoert, sluit

aan bij de huidige procedures bij ProRail.

Vanuit ProRail wordt begin 2007 gestart met de ontwikkeling van een uniform QRA model. De bedoeling is

om op 1 januari 2008 samen met de hulpdiensten te komen tot een geaccepteerd uniform model.

2.27 
Tunnelveiligheidsplan

De tunnelbeheerder stelt na overleg met de veiligheidscoördinator een tunnelveiligheidsplan (met

risicoanalyse) op in geval van het aanleggen van een tunnel en in geval van een ingrijpende wijziging van

een bestaande tunnel (dit laatste is nieuw t.o.v. wegtunnels).

De tunnelbeheerder dient het bevoegd gezag te informeren over voorgenomen of opgetreden

ontwikkelingen in gebruik en geeft aan of daarbij significante effecten op de veiligheid te verwachten zijn.

Indien dat het geval is dient het tunnelveiligheidsplan te worden aangepast.

Achtergronden

Een tunnelveiligheidsplan omvat de afweging van alle veiligheidsaspecten die een rol spelen bij de keuze

van de locatie, het ontwerp en het beoogde gebruik. De leidraad die ten grondslag ligt aan het

tunnelveiligheidsplan (met risicoanalyse) moet nog worden ontwikkeld. ProRail is voornemens in het

tweede kwartaal van 2007 een leidraad tunnelveiligheidsplan voor spoortunnels op te stellen. Als basis

voor deze leidraad zal de leidraad tunnelveiligheidsplan voor wegtunnels worden genomen.

Vanuit de huidige procedures is het gebruikelijk (en soms uit hoofde van de gebruiksvergunning verplicht)

dat de tunnelbeheerder wijzigingen in het gebruik aan het bevoegd gezag meldt. Omdat deze melding

gebruik zinvol is en de gebruiksvergunning op termijn gaat verdwijnen, wordt deze melding nu verplicht in

de proceseisen.

Na een melding wordt in overleg met het bevoegd gezag vastgesteld of de tunnelbeheerder een

aangepast tunnelveiligheidsplan (met risicoanalyse) moet opstellen. De risicoanalyse en scenarioanalyses

voor een nieuwe tunnel worden uitgevoerd voor een maatgevend gebruik dat over het algemeen ruimer is

dan het feitelijke gebruik. Zolang het gebruik van een tunnel binnen dit maatgevend gebruik past zijn de

conclusies van de risicoanalyse en scenarioanalyse van toepassing. Indien het nieuwe gebruik van de

tunnel dit maatgevende gebruik overschrijdt/dreigt te overschrijden gelden echter de conclusies mogelijk

niet meer en moet het tunnelveiligheidsplan dus worden geactualiseerd.

De tunnelbeheerder kan zelf de afweging maken hoe groot hij de marge maakt tussen het maatgevend

gebruik waarop de analyses worden gebaseerd en het realistisch verwachte gebruik in de eerset tijd na

ingebruikname van de tunnel. Hoe groter de marge, hoe minder snel de noodzaak tot aanpassing van

analyse en plan optreden. Daar staat tegenover dat die extra marge ook kosten met zich kan brengen.

Aspecten die een rol spelen bij het karakteriseren van het gebruik zijn o.a.:

· aard van het vervoer (personen, goederen, gevaarlijke stoffen);

· intensiteit van het treinverkeer;

· lengte van de treinen.
2.28 
Veiligheidsbeheerplan

Voor openstelling van de tunnel stelt de tunnelbeheerder na overleg met de veiligheidscoördinator een

veiligheidsbeheerplan op; dit plan omvat:

· beschrijving beheersorganisatie

· afspraken met hulpverleningsdiensten

· bijzondere regelingen verkeersleiding

· instandhoudingplan

· calamiteitenbestrijdingsplan

Achtergrond

De leidraad die ten grondslag ligt aan het veiligheidsbeheersplan moet nog worden ontwikkeld. ProRail is

voornemens in het tweede kwartaal van 2007 een leidraad veiligheidsbeheerplan voor spoortunnels op te

stellen. Als basis voor deze leidraad zal de leidraad veiligheidsbeheerplan voor wegtunnels worden

genomen.

2.29 
Toezicht

Aan de bepalingen betreffende het toezicht op de naleving, zoals opgenomen in de proceseisen voor

wegtunnels, wordt voor treintunnels de rol van IVW toegevoegd. Bezien moet worden of het wenselijk is

de bestaande rapportages en frequenties van verschijning in het geval van calamiteiten in de wet- en

regelgeving op te nemen. Wellicht dat hier kan worden volstaan met een verwijzing naar reeds bestaande

wet- en regelgeving waar eisen met betrekking tot dit onderwerp zijn opgenomen.

2.30 
Oefeningen

Voor wat betreft het houden van oefeningen gelden de bepalingen van 4.4.3.3.
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AEIF


Association Européenne pour l’Intéroperabilité Ferroviaire

ALARA

As Low As Reasonably Achievable

ALARP 

As Low As Reasonably Practicable

AMVB


Algemene Maatregel van Bestuur

ASET


Available Safe Egress Time

BB


Bouwbesluit

BOM


Brandonderzoek Metrostations

BS 


Bovenkant van de spoorstaaf

CCTV


Closed Circuit Television

CR


Conventional Rail

EN


Europese Norm

GSM-R

Global System for Mobile Communications - Railways

HS


High Speed

IB 


Infrastruurbeheerder

INS


Infrastructure

ISO


International Organization for Standardization

MR


Ministeriële Regeling

NFPA


National Fire  Protection Association

NSR


Nederlandse Spoorwegen Reizigers

NVBR


Nederlandse Vereniging voor Brandweerzorg en Rampenbestrijding

OPE


Operations

OVS


Ontwerp Voorschriften voor de Spoorwegbouw
PTV 


Projectteam Tunnelveiligheid 

PVR 


Profiel van Vrije Ruimte 

QRA


Quantitative Risk Analysis

RWA


Rook- en Warmteafvoer

SO 


Spoorwegonderneming

SOS


Save Our Souls 

SRT


Safety in Railway Tunnels

TSI


Technical Specification for Interoperability

UIC


Union Internationale des Chemins de Fer,




Norm van de Internationale Spoorwegunie 

UNECE

United Nations Economic Commission for Europe
WBDBO
Weerstand tegen branddoorslag en brandoverslag

WTRD
Weerstand tegen rookdoordringing

Aanpassingen van technische discussies (januari 2008) nog aanpassen











� Versie 8 van het rapport, gedateerd 22 mei 2006.


� Op een enkel punt bestond tussen de genoemde ministeries geen consensus en heeft V&W de knoop doorgehakt.


� In het Bouwbesluit hebben stations een eigen categorie.


� Er zijn echter uitzonderingen en overgangsbepalingen. De Spoorwegwet bepaalt in art. 38 lid 2 dat in het belang van de veiligheid of de interoperabiliteit aanvullende technische specificaties kunnen worden gesteld. Richtlijn 2004/29/EG bepaalt dat lidstaten voorgenomen nieuwe en gewijzigde veiligheidsregels moeten melden bij de Europese Commissie. 


� NSR wijst erop dat dit ook gevolgen kan hebben voor de instructies aan het rijdend personeel.


� ProRail licht toe dat deze veiligheidsbeschouwing eenvoudiger zal zijn dan voor tunnels langer dan 250 m.


� Wet Aanvullende Regels Veiligheid Wegtunnels


� Artikel 14, lid 1: toestemming tot ingebruikneming


� IB = infrastructuurbeheerder


� SO = spoorwegonderneming


� Safety plan is defined in part D of the UNECE-recommendations.


� of ‘notified body’ (afgekort nobo: een keuringsinstantie die door een lidstaat van de EU is aangemeld bij de EC)


� “Brandonderzoek metro; eindrapportage”, Peutz, 2 augustus 2006 (rapportnummer: C 769-3).


� De Engelse TSI tekst hanteert het woord ‘switch’, dat in de Nederlandse TSI vertaald is als ‘wissel’, hier wordt echter een ‘schakelaar’ bedoeld.


� NSR is van mening dat de uitzondering (niet werkende boordomroep) hier ten onrechte wordt uitvergroot.


� Overigens kunnen mono-disciplinaire oefeningen ook heel zinnig zijn. 


� In de verklarende woordenlijst bij de TSI OPE wordt treinpersoneel gedefinieerd als personeel dat dienst doet op een trein en dat gecertificeerd is als bekwaam en door de spoorwegonderneming belast is met het uitvoeren van specifieke, veiligheidskritische werkzaamheden (bv. de treinbestuurder of de chef van de trein).


� “Brandonderzoek metro; eindrapportage”, Peutz, 2 augustus 2006 (rapportnummer: C 769-3).
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