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Het is belangrijk dat de matrix wordt gebruikt in een setting

waarbij er door alle betrokkenen, multidisc ip lenair, ov er de

v ragen kan worden gedisc ussieerd. Hierbij komen alle relev an-

te ov erwegingen aan bod: v anuit h et management, marketing,

kwaliteitsmanagement, p roduc tie, toelev eranc iers, arbo- en

milieumedewerkers en sp ec ialisten op  h et gebied v an wetge-

v ing, etc . O p  die manier worden de risic o’s v an h et p rojec t

duidelijk en kan er een betere beslissing ov er wel of niet v oort-

z etten of de wijz e v an aanp ak worden genomen.

Het onderdeel “ W illen”  v an de matrix h elp t bedrijv en de c on-

c rete v ragen te kop p elen aan de algemene strategie, ambitie en

p ositionering v an h et bedrijf. Het onderdeel “ K unnen”  gaat

v ooral in op  h et algemene v ermogen v an h et bedrijf om te v er-

anderen. Het “ D oen”  reflec teert de c omp lexiteit v an h et v er-

v angingsp roc es. A lle drie de bedrijv en h ebben al div erse v er-

v angingen doorgev oerd en zullen die ook in de toekomst blij-

v en doen. D e matrix is een relatief eenv oudig instrument dat

v oor zulke p rojec ten kan worden toegep ast. O ngetwijfeld zul-

len daarbij andere ov erwegingen kunnen sp elen dan die ten

grondslag liggen aan de h ier gep resenteerde matrix. D e v ragen

kunnen eenv oudig worden aangep ast aan de beh oefte v an h et

bedrijf. D e indeling in “ W illen” , “ K unnen”  en “ D oen”  v er-

bindt daarbij ambitie, c ultuur en h et v ermogen tot v eranderen

tot é é n algeh ele beoordeling v an een v erv anging. W aarbij zowel

rationele als niet-rationele asp ec ten in gelijke mate worden

meegenomen.
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S am envatting en inleiding

O p  2 1  nov ember 2 0 0 6  reed in A rnh em een trein door een

rood sein, met een treinbotsing tot gev olg. In juni 2 0 0 7  v er-

sc h een h et rap p ort v an de Insp ec tie V erkeer en W aterstaat

waarin de oorz aak v an dit sp oorwegongev al wordt onderzoc h t.

C onc lusie: é é n v an de mac h inisten reed door rood en de

mac h inist h ad z ijn bev oegdh eid niet op  orde.

D aarmee is dan wellic h t een v eroorz aker aangewezen, maar nog

niet de eigenlijke oorz aak. G een enkele mac h inist rijdt exp res

door rood. O m h erh aling v an dergelijke ongev allen te v oorko-

men moet er dus meer gebeuren dan v aststellen wie z ic h  niet

aan de regels h eeft geh ouden. E r moet daarnaast ook worden

onderzoc h t of de regels z elf wel klop p en en of de mac h inist wel

in de omstandigh eid v erkeerde dat de regels gev olgd konden

worden.

D e redenering van de Inspectie: voldoet het

aan de regels, dan is het goed

“ E é n v an de taken v an de Insp ec tie is om v ast te stellen in h oe-

v erre de sp oorwegwet en onderliggende regelgev ing door de bij

h et v oorv al betrokken p artijen z ijn nageleefd” , staat in de inlei-

ding v an h et rap p ort v an de insp ec tie (IV W ) (Insp ec tie V erkeer

en W aterstaat 2 0 0 7 ). D e insp ec tie redeneert dat als de regels

z ijn nageleefd, alles in orde is.

In h et gev al v an de aanrijding in A rnh em v oldeed de seinp laat-

sing aan de regels, dus was de c onc lusie: h et sein was goed

z ic h tbaar. M en gaat er imp lic iet v an uit dat de regels foutloos

z ijn en onder alle omstandigh eden naleefbaar; v oor de insp ec tie

kunnen de regels z elf geen onderdeel z ijn v an de faaloorz aken.

In dit gev al is er meer aan de h and dan op  h et eerste gez ic h t

lijkt. W ie h et rap p ort leest, z iet dat de mac h inist twee maal

h eeft aangegev en dat v oor h em de seinp laatsing niet duidelijk

was. D e v raag naar de oorz aak daarv an wordt niet beantwoord. 
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W as de machinist fout, of het seinstelsel?

IVW concludeert: “De oorzaak van de botsing is het niet tijdig

tot stilstand brengen van goederentrein 342377 door de machi-

nist”. Deze conclusie is bepaald niet opzienbarend. Als de

machinist dat wel had gedaan, had het ongeval niet plaats

gevonden. En wie anders dan de machinist had de trein tot stil-

stand moeten brengen? De vraag is waarom en waardoor de

machinist de trein niet tijdig tot stilstand heeft gebracht.

Volgens het inspectierapport had de machinist geen “wegbe-

kendheid”, dat wil zeggen, vereiste kennis van de door hem te

berijden spoorlijnen en stationsemplacementen. Alle betrokke-

nen erkennen dat aan deze verplichting niet voldaan was, maar

daarmee is de zaak nog niet opgelost. Er zitten meer, wellicht

belangrijkere, zwakheden in het systeem dan ontbrekende weg-

bekendheid.

Voorop staat dat een machinist er geen enkel belang bij heeft

om door rood te rijden. Het levert niets op, de pakkans is op

stations 100% , en niet te vergeten: de machinist loopt zelf ook

gevaar. Iedere machinist wil dus wel stoppen voor rood.

Toch rijden machinisten door rood. Het feit dat machinisten

met onvoldoende wegbekendheid dit overkomt (dat is daags

voor dit ongeval eveneens in Rotterdam gebeurd), geeft aan dat

hun wegbekendheid een noodzakelijke, maar niet voldoende

voorwaarde is voor een veilig railverkeer. Hoewel aan de spoor-

technische beveiligingsinstallaties een eis van maximaal één fout

op honderd miljoen gevallen wordt gesteld (IEC 61508;

EN50126), kan de mens zonder ondersteuning niet beter

presteren dan ca. één fout op honderdduizend gevallen (Kirwan

en Gibson 2007) –  en dan nog moeten alle omstandigheden

gunstig zijn. Dat is al lang bekend, dus we moeten niet verrast

worden als betrokkenen met deze freq uentie fouten maken en

zij moeten daar niet voor gestraft worden. Het is juist zaak de

machinist zodanig te ondersteunen dat ondanks menselijke fou-

ten de kans op ongevallen zo klein mogelijk wordt: bijvoorbeeld

doordat een eventuele fout nog tijdig hersteld kan worden.

In plaats van te zeggen dat de machinist de seinen niet goed

opvolgt, kan men de redenering ook omdraaien: het seinstelsel

is niet in staat de machinist duidelijk te maken wat hij moet

doen (Davis 1966). Zo beschouwd is het probleem niet (alleen)

onvoldoende kennis van de machinist, maar wellicht ook

onduidelijke opdrachten uit de seinen die de machinist moet

opvolgen. Die conclusie trekt IVW niet, omdat men kennelijk

de seinen en bijbehorende regels als een gegeven beschouwt.

Dat moet ook als men wil weten door wie welke fouten zijn

gemaakt, maar niet als men wegen en middelen zoekt om de

veiligheid te verbeteren.

Seinen als informatiebron voor de machinist

Waar wringt het dan met die informatievoorziening? De seinen

langs het spoor informeren de machinist over wat hij moet

doen. In tegenstelling tot in het wegverkeer springen seinen niet

zomaar op rood, maar worden ze door de verkeersleiding per

treinbeweging bewust van rood op groen gezet om een zogehe-

ten rijweg vrij te geven. Als alle treinen op tijd rijden, zou het

zo moeten zijn dat een machinist alleen maar groene seinen ziet

(behalve bij geplande stops op stations). Mocht een trein door

wat voor oorzaak ook niet kunnen doorrijden, dan blijft er een

sein op rood en moet de machinist voor dit sein stoppen.

Vanwege de lange remweg van treinen wordt dit rode sein altijd

ten minste op de benodigde remwegafstand voorafgegaan door

een (uitsluitend) geel tonend sein, dat de machinist opdracht

geeft om na het passeren ervan af te remmen tot 40 km/uur en

te rekenen op een “stop”-tonend sein. Ieder sein geeft zo infor-

matie over het volgende. Omdat rood altijd vooraf wordt

gegaan door geel, is de machinist dus altijd op tijd gewaar-

schuwd, zo is de gedachte. Dat betekent ook dat het belangrijk-

ste seinbeeld niet het rode sein is, maar het gele: als de machi-

nist dat mist, kan hij niet meer op tijd voor het rode sein stop-

pen.

G een eenduidige waarschuwing voor het rode

sein

Deze ijzeren logica wringt echter. We lichten dat toe aan de

hand van het Arnhemse ongeval, waar de machinist achtereen-

volgens wordt geconfronteerd met drie geel tonende seinen (zie

figuur 1), die echter in deze specifieke situatie drie keer een ver-

schillende reactie vragen. 

Terwijl de machinist station Arnhem binnenrijdt, verandert na

passeren van het geel tonende sein (1) het volgende rode sein-

beeld eveneens in geel (2). Dat is een gevolg van het beschik-

baar komen van door de trein benodigde sporen, zo meldt het

IVW-rapport. Weliswaar wordt rood altijd voorafgegaan door

geel, maar geel wordt, beschouwd vanuit de machinist, lang

niet altijd gevolgd door rood. Het seinbeeld geel heeft daardoor

Figuur 1: Schematische weergave van de situatie in Arnhem zoals de machinist die heeft ervaren – dus van links naar rechts op verschillende

momenten in de tijd.
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niet meer alleen de beoogde waarschuwende werking “rekenen

op stop”, ook al is dat (een deel van) de formele betekenis, maar

het gaat als bijwerking ook functioneren als een rijtoestemming:

“Je mag weer een stukje verder.” Dat is tegenstrijdige informatie.

Daarnaast ‘weten’ de seinen niet hoe hard de trein rijdt. Ze zijn

zo geplaatst dat een trein die zo hard rijdt als ter plaatse toege-

staan, nog tijdig kan stoppen. In dit geval heeft de trein al een

geel tonend sein gepasseerd en rijdt als gevolg daarvan al min-

der dan 40 km/uur. De machinist hoeft bij het passeren van het

volgende geel tonende sein dus geen handeling te verrichten.

Bij deze snelheid is zijn remweg korter dan waarop de seinplaat-

sing is gebaseerd. De plaats waar een machinist uiterlijk moet

beginnen met (door)remmen van 40 km/uur tot stilstand is

niet expliciet gemarkeerd (3), maar volgt uit het feit dat de

machinist het ‘stop’ tonende sein moet kunnen zien. Zijn weg-

bekendheid helpt hem om te bepalen waar hij het sein kan ver-

wachten. Het feit dat de machinist bij het tweede geel tonende

sein geen handeling hoeft te verrichten, kan het idee versterken

dat het gaat om een rijtoestemming in plaats van een opdracht

om te remmen en te rekenen op stop.

Terwijl de trein verder rijdt, is er halverwege de perrons een

derde geel tonend sein (4), zo is te lezen in het rapport. In

tegenstelling tot wat gebruikelijk is, staat dit sein op mínder dan

remwegafstand voor het rode sein (5). Om die reden toonde het

voorafgaande sein (2) ook al geel, zodat de machinist voldoende

remweg beschikbaar heeft. Q ua logica is dat correct, maar van-

uit het perspectief van de machinist beschouwd is dit een moei-

lijke situatie. Soms is namelijk na geel wel, soms niet voldoende

remweg beschikbaar. Ook met wegbekendheid zijn deze zoge-

heten geel-geel-rood-situaties lastig, omdat met wegbekendheid

kennis bedoeld wordt van de plaatsing van de seinen en niet

van hun onderlinge verbanden. De logica om van sein naar sein

te rijden past hier dus niet: hier moet plotseling niet één, maar

twee seinen vooruit worden gekeken. De machinist had in dit

geval dus al vó ó r dit derde geel tonende sein zijn remming

moeten inzetten, maar in het seinstelsel ontbreekt een seinbeeld

waarmee deze boodschap expliciet aan de machinist kan wor-

den getoond. Een dergelijk seinbeeld met de betekenis “er volgt

een stoptonend sein binnen remwegafstand” was al in 1987

voorgesteld en goedgekeurd, maar is tot op heden niet inge-

voerd (Middelraad 2001). Met dit seinbeeld kan expliciet wor-

den onderscheiden of een herhaald geel sein het gevolg is van

een nieuwe rijtoestemming, dan wel een situatie met een ver-

korte remweg. De conclusie dat een dergelijk seinbeeld noodza-

kelijk is, trekt IVW echter niet. Zij neemt het seinstelsel (impli-

ciet) aan als een vaststaand en kennelijk foutloos gegeven, dat

altijd perfect opgevolgd kan en moet worden.

Onduidelijke seinplaatsing

Wellicht had de machinist dit gemis aan informatie kunnen

compenseren als hij het rode sein toch tijdig had kunnen waar-

nemen. Het sein is volgens het inspectierapport weliswaar zicht-

baar vanaf voldoende afstand, maar er waren toch twee omstan-

digheden waardoor dat werd bemoeilijkt.

Ter plaatse van het laatste gele sein (4), dat al op minder dan

remwegafstand staat (maar dat zelf niet vermeldt), twijfelt de

machinist. Wat de exacte reden van de twijfel is, vermeldt het

rapport niet. U it een eigen analyse ter plaatse zijn de volgende

oorzaken mogelijk: de seinen staan hier niet met een paal naast

het spoor, maar hangen er schuin boven. Daardoor is lastig te

bepalen bij welk spoor ieder sein hoort. Dit wordt extra gecom-

pliceerd, doordat er hier bij drie sporen slechts twee seinen han-

gen (zie foto; de seinen horen bij de twee linker sporen).

Verschillende machinisten hebben in gesprek met een van de

auteurs aangegeven dit lastige situaties te vinden; die stapelen

zich hier op.

Figuur 2: Situatie in Arnhem van het gestippelde kader in afbeel-

ding 1. De trein reed over het middelste spoor naar het stoptonende

sein (5)

De machinist had blijkbaar zijn aandacht bij dat gele sein (4)

en dus nog niet bij het rode sein (5),  dat op dat moment

belangrijker was. Als hij daar pas naar keek na passeren van het

derde gele sein, dan was het dus al te laat doordat de afstand

tussen beide seinen te kort is om de trein tot stilstand te bren-

gen. Het inspectierapport meldt: “Hij verwacht dat het (rode)

sein, dat voor zijn spoor is bestemd, verderop zal staan. Het is

onduidelijk waarop dit verwachtingspatroon is gebaseerd.” In

plaats van het verwachtingspatroon van de machinist te zien als

een faaloorzaak, had de inspectie ook kunnen vaststellen dat

een expliciet en ondubbelzinnig seinbeeld “er volgt een stopto-

nend sein binnen remwegafstand” bij de machinist de juiste

handelwijze zou kunnen teweegbrengen. Bovendien had een

analyse ingesteld moeten worden naar de duidelijkheid van de

gele seinen voorafgaand aan het rode sein en vooral hun onder-

linge verbanden – zoals gezegd moet een machinist dá á r geen

fout maken om nog tijdig te kunnen stoppen. Een dergelijke

analyse heeft echter niet plaats gevonden.

Het rode sein zelf is het enige laag geplaatste sein in de reeks die

de machinist op zijn rit door Arnhem tegenkwam. Dat betekent

dat de machinist op een andere plaats moet zoeken dan voor alle

andere seinen. Weliswaar had hij dat met wegbekendheid kun-

nen weten, consequent is het niet. Omdat er een tijdelijke loop-

brug achter het sein is gebouwd, valt het sein bovendien weg

tegen de achtergrond (zie figuur 2). Het sein heeft geen

achtergrondscherm dat het van zijn omgeving zou kunnen “los-

trekken”, maar ook daarover geen aanbeveling. Bovendien zijn

de seinen van de twee naastliggende sporen niet of slecht zicht-

baar: het sein van het linker nevenspoor staat net voorbij een

bocht, het sein van het rechter nevenspoor valt nog meer weg

tegen de achtergrond, zoals op de foto te zien is. Daardoor zijn

de seinen moeilijk te zien en is het moeilijk te duiden welk sein

bij welk spoor hoort. Dat heeft de machinist ook verklaard in
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het rapport: “Ten tweede is het onduidelijk welk stoptonend

sein de machinist waarneemt. Hij spreekt over één stoptonend

sein.”

Er zijn dus tot twee keer toe twee seinen zichtbaar waar de

machinist er drie zou kunnen verwachten: de eerste keer geldt

het rechter van de twee seinen voor zijn spoor, de tweede keer

geldt het linker van de twee zichtbare seinen voor hem. Pas op

10 meter voor het rode sein wordt het de machinist duidelijk

dat dit sein toch voor hem geldt. Hoewel hij meteen de nood-

rem bedient, is een botsing met de achter het sein rijdende stop-

trein niet meer te voorkomen.

We zijn niet in staat geweest de machinist te spreken over zijn

twijfel; bovendien stuiten dergelijke vragen achteraf op metho-

dologische bezwaren. Maar aangetoond is dat er, vanuit het per-

spectief van de machinist, een onlogische situatie is opgetreden

waardoor de machinist aan het twijfelen kan zijn gebracht. De

inspectie lijkt daar niet naar gezocht te hebben en het twijfelen

te beschouwen als falen van de machinist, terwijl de twijfel ook

terecht kan zijn en op een zwak punt in het seinstelsel en de

plaatsingsvoorschriften van seinen kan duiden. De inspectie

beoordeelt slechts of de zichtbaarheid van het rode sein voldoet

aan de daaraan gestelde normen, maar niet de wijze waarop de

machinist dat sein had kunnen onderscheiden. Als die vraag wel

was gesteld en beantwoord, had men de twijfel van de machinist

kunnen begrijpen en aanbevelingen kunnen doen om de zicht-

baarheid en begrijpelijkheid van de seinen te verbeteren.

Onduidelijkheid in het seinstelsel al lang

bekend

Al tijdens de invoering van het huidige seinstelsel in 1955 is

door de Rijksinspecteur van het Ministerie van Verkeer en

Waterstaat (destijds in de rol die IVW nu heeft) bezwaar

gemaakt tegen de onduidelijkheid van het seinbeeld geel, die

vanuit het perspectief van de machinist kon optreden

(Middelraad 2001). Hij maakte zich enerzijds zorgen over het

feit dat een geel sein niet vermeldt met welke snelheid het gepas-

seerd mag worden “al is het dreigend gevaar theoretisch ook hier

niet aanwezig (… )” en anderzijds over de kwestie met de korte

remwegen. “In verband met de in sommige gevallen aanwezige

beperkte remweg is het echter nodig nog over een extra aandui-

ding der snelheidsbeperking te beschikken.” Beide situaties

deden zich achtereenvolgens in Arnhem voor.

Het reeds genoemde seinbeeld “er volgt een stoptonend sein

binnen remwegafstand” had in ieder geval het tweede punt kun-

nen oplossen. In 1987 heeft NS, destijds nog als ongesplitst

bedrijf, nog op het punt gestaan dit seinbeeld in te voeren en de

machinist zo meer duidelijkheid te verschaffen. Dit seinbeeld is

tot op de dag van vandaag niet ingevoerd, als gevolg van de

opsplitsing van het bedrijf en andere prioriteiten (Middelraad

2001). Dat zou op korte termijn alsnog moeten gebeuren; op

langere termijn zou moeten worden gedacht aan seingeving in

de cabine van de machinist.

Welke regels worden eigenlijk getoetst?

De Ministerië le Regeling Spoorverkeer bepaalt: “Seinen worden

zodanig geplaatst of van zodanige aanduidingen voorzien, dat

het voor de bestuurder duidelijk is welke seinen voor het door

hem bereden spoor bestemd zijn” (2004). Dat was in dit geval

dus niet zo. IVW concludeert echter: “De waarneembaarheid

van sein 1238 (nummer 5 op de foto - auteur) voldoet aan alle

gestelde eisen”, daarbij refererend aan de (interne) algemene

voorschriften van ProRail en niet aan de Regeling Spoorverkeer.

Het inspectierapport bevat wel een aanbeveling die de zichtbaar-

heid van het rode sein moet verbeteren. 

Procedureel gezien is het opmerkelijk dat IVW de interne regels

van ProRail als maatstaf gebruikt, en niet de hoger in de hië rar-

chie geplaatste Regeling Spoorverkeer. Inhoudelijk gezien is het

vreemd dat een sein dat aan alle eisen voldoet, toch niet op een

eenduidig begrijpelijke wijze zichtbaar is voor de machinist,

waardoor een dergelijke aanbeveling noodzakelijk is. Daarmee

wordt niet de vraag gesteld of wellicht ook de waarneembaar-

heidseisen zelf moeten worden aangepast. Zelfs als een machinist

expliciet verklaart de seinplaatsing niet duidelijk te hebben ge-

vonden, twijfelt men blijkbaar niet aan de juistheid van de sei-

nen, de regels voor seinplaatsing en de betekenis van de seinbeel-

den.

Men zoekt niet naar een verklaring voor de twijfel van de machi-

nist en beschouwt dit kennelijk als een niet te beïnvloeden men-

selijke eigenschap. Anders dan in het inspectierapport, dat alleen

de plaatsing van het rode sein beoordeelt, zou ook de begrijpe-

lijkheid van alle voorafgaande gele seinen in hun onderlinge

samenhang moeten worden beoordeeld vanuit de rol van de

machinist.

Achterliggende omstandigheid: bediening van

seinen

Daarnaast laat de inspectie mogelijke verbeterpunten in het werk

van de verkeersleiding liggen. Misschien had een andere route

voor de goederentrein gekozen kunnen worden, waardoor de

beide bij het ongeval betrokken treinen wellicht niet over het-

zelfde spoor hadden hoeven rijden en groene seinen hadden

kunnen krijgen. Deze vraag is niet beantwoord en wellicht ook

niet gesteld. Wel concludeert de inspectie: “De handelwijze van

de treindienstleiders, bij het instellen van de rijwegen voor de

treinen die betrokken zijn bij het voorval, is toegestaan volgens

de regelgeving en voldoet aan de eisen die ProRail stelt”.

Aangezien de treindienstleider zich aan de interne ProRail-regel-

geving heeft gehouden, treft hem geen blaam.

Wederom vraagt men zich alleen af of alles volgens het boekje

ging, niet of het boekje zelf in orde is. En wederom toetst men

het handelen van ProRail aan ProRail’s eigen voorschriften, en

niet aan de Regeling Spoorverkeer, die zegt: “De seinen worden

op een zodanige wijze geplaatst en bediend dat op veilige wijze

van de hoofdspoorweg gebruik kan worden gemaakt.”.

De werkwijze van ProRail zou dus gericht moeten zijn op het

verminderen van het aantal gele, niet het aantal rode, seinen dat

treinen tegenkomen, maar die conclusie treffen we in het inspec-

tierapport niet aan. IVW concludeert echter: “De bijsturing

(routekeuze en seinbediening - auteur) van de treindienst heeft

geen invloed gehad op de oorzaak van de onterechte STS-passa-

ge (door rood rijden - auteur)”. De treindienstleider heeft welis-

waar geen fout gemaakt, maar wel een situatie gecreë erd (of

laten bestaan) die kon leiden tot een ongeval: mogelijk had die
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door een andere routekeuze voorkomen kunnen worden.

Wellicht was het ook mogelijk geweest, dat de machinist telefo-

nisch aanvullend geïnformeerd had kunnen worden over wat hij

kon verwachten, aangezien de seinen daar in dit geval weinig

zekerheid over bieden. En om niet in dezelfde onderzoeksfout te

vervallen als bij de machinist: stel dat blijkt dat de treindienstlei-

der niet zo heeft gehandeld, dan moet niet de conclusie worden

getrokken dat hij een fout heeft gemaakt. De vraag is dan

waardoor die heeft gehandeld zoals hij heeft gedaan: had hij het

te druk, heeft hij niet de juiste ondersteunende middelen of

informatie, of meende hij dat het niet noodzakelijk was, omdat

dat zo in de regels stond?

C onclusie

Het gaat hier niet om het al dan niet goed functioneren van die

ene machinist en die ene treindienstleider die toevallig bij dit

ongeval waren betrokken. Waar het om gaat, is dat naar aanlei-

ding van dit ongeval de juiste vragen worden gesteld, zodat ook

de juiste antwoorden kunnen worden gevonden met alle daar-

aan te verbinden consequenties.

Dat is hier niet gebeurd, want de voorschriften en regels zelf

staan ten onrechte niet ter discussie. De vraag is waarom niet. In

dit artikel is gebleken dat er heel andere conclusies mogelijk zijn

dan in het IVW-rapport. Mogelijk ziet IVW dat niet als haar

taak of is men bang zichzelf de zwarte piet toe te spelen. In

beide gevallen zou er iemand anders nodig zijn die de adequaat-

heid van de regels toetst, maar de vraag is wiens taak dat zou

kunnen zijn.

Regels horen eenduidig te zijn en dat zijn ze hier niet: een geel

seinbeeld heeft afhankelijk van de situatie twee betekenissen.

Het is bedoeld om de machinist te waarschuwen voor een rood

sein, maar de machinist kan de waarschuwing pas correct inter-

preteren als hij de positie van het rode sein al kent. Dit pro-

bleem, en ook de oplossing ervan, is al bekend sinds de invoe-

ring van het seinstelsel, maar invoering van de oplossing heeft

nooit plaats gevonden. IVW analyseert uitsluitend de zichtbaar-

heid van het rode sein, niet de logica van de voorafgaande, waar-

schuwende, gele seinen – terwijl die voor het handelen van de

machinist veel belangrijker zijn – en komt daardoor niet tot de

conclusie dat het seinbeeld geel ambivalent is. Er wordt niet

geredeneerd vanuit het perspectief van de gebruiker, maar vanuit

de logica van de regels zelf.

Uit dit ongeval blijkt dat zonder wegbekendheid de seinopvol-

ging niet altijd goed te begrijpen is en seinen niet altijd goed te

vinden zijn. Het is vanzelfsprekend dat een machinist zonder

wegbekendheid als eerste in een dergelijke valkuil stapt, maar

dat kan anderen ook overkomen. Dat betekent dat niet alleen

de machinisten moeten worden geschoold en hun door middel

van wegbekendheid geleerd moet worden waar de valkuilen zit-

ten, maar dat de valkuilen zelf ook moeten worden aangepakt. 

Het spoor is juist op die manier zo veilig geworden als het nu is.

Door consequent te leren van fouten konden maatregelen wor-

den genomen om de veiligheid te verbeteren. De betrokken par-

tijen in de spoorsector zouden van dergelijke ongevallen moeten

leren. Als dat niet gebeurt, is het de rol van IVW om deze achter-

liggende oorzaken te identificeren en daar aanbevelingen over te

formuleren en juist niet te focussen op het gedrag van de indivi-

duele machinist. Als er geen vraagtekens meer worden gezet bij

de regelgeving, dan is verdere veiligheidsverbetering uitgesloten

en zullen dergelijke ongevallen zich in de toekomst blijven herha-

len – daarmee een oude traditie op het spoor verbrekend.
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F outkans van machinisten

De menselijke foutkans loopt uiteen van circa 1 op 10 tot 1 op 100.000; afhankelijk van onder andere de ervaring met de uit te voeren taak
en de ondersteuning daarbij. In dit geval gaat het om de kans dat een machinist onterecht door een stoptonend sein rijdt. Deze kans is gelijk
aan het aantal fouten (door rood rijden) gedeeld door het totaal aantal keren dat het mogelijk was deze fout te maken (aantal keren dat gestopt
moest worden voor een rood sein).
Het is om twee redenen niet zonder meer mogelijk de gerealiseerde foutkans van machinisten te berekenen. Ten eerste is niet bekend hoe
vaak er wel netjes voor rood wordt gestopt. Op basis van het totaal aantal treinkilometers (136 miljoen/jaar), een steekproefsgewijze schat-
ting van het aantal bediende seinen op een route (gemiddeld ca. 1 per 3 kilometer) en een aanname hoe vaak een sein ongepland “stop” toont
(aanname 1: 5% van de seinen; aanname 2: twee seinen per machinistendienst) kan deze kans worden geschat op circa 1 op 10.000. Beide
aannames leiden tot ongeveer hetzelfde resultaat. Ten tweede is er naar verwachting een sterke spreiding rondom de hierboven berekende
(gemiddelde) foutkans. De ene machinist is de andere niet en in sommige situaties zal het moeilijker zijn, in sommige makkelijker. Als gevolg
van die spreiding zijn er vermoedelijk situaties waarin de foutkans van 1 op 10.000 sterk wordt overschreden. In die situaties is het dus nood-
zakelijk de machinist beter te ondersteunen. Gedacht kan worden aan duidelijker te begrijpen informatie uit de seinen, betere samenwerking
met de verkeersleiding, of de machinist tijd geven om eventuele fouten te herstellen.


