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Voortdurende klachten over de trams 

Geachte heer Dercksen, 

Toelichting: 
U heeft op 19 april namens de fractie van de PW schriftelijke vragen ex art. 47 RvO gesteld over de 
voortdurende klachten over de trams. Hieronder gaan wij in op uw vragen. 

1. Wanneer is de geluidshinder voor de bewoners, veroorzaakt door de trams, nu eens afgelopen en welke 
concrete maatregelen heeft u genomen of gaat u nemen? 

Antwoord: 
De geluidsproblematiek valt grofweg uiteen in 2 delen: de vierkante wielen, ook wel vlakke plaatsen 
genoemd, en het booggeluid. 

In verband met vierkante wielen zijn of worden de volgende maatregelen getroffen: 
• Aanpassing van rijgedrag in overleg met de vervoerder; 
• Toevoegen van een zandspuitsysteem in de trams waardoor een trambestuurder bij gripsverlies zelf 

kan doseren; 
• Software update aan het remsysteem van de CAF trams om eerder grip te krijgen; 
• Borstelen van de rails voor meer grip (af te wegen in relatie tot het effect wat dit kan geven op het 

booggeluid); 
• Objectieve signalering van vlakke plaatsen door middel van meetpunten in het spoor in combinatie met 

de koppelvlakdata van trams; 
• Het uit dienst nemen van trams met vlakke plaatsen bij signalering; 
• Intensivering van het draaien van wielen met vlakke plaatsen in de remise. 
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Dankzij deze maatregelen doen vierkante wielen zich momenteel niet meer dan normaal meer voor. Een 
vervolgstap is nog dat een 4-seizoenenplan wordt opgesteld wat zich richt op de preventie van 
seizoenseffecten en de aanpak mochten effecten zich voordoen. Dit is een gezamenlijk plan met alle 
onderhoudspartijen en de concessiehouder onder regie van het trambedrijf. 

Het booggeluid zorgt nog altijd voor ongewenste overlast en is ontstaan na de vernieuwing van de 
infrastructuur en de inzet van nieuwe trams op de SUN IJ-lijn. Dit geeft een technisch complexe samenhang 
van factoren. Hierop zijn diverse acties uitgevoerd, zoals de nameting en analyse van de infrastructuur en 
trams, consultatie van externe partijen, aangepaste wielsmering, het handmatig smeren van de rails en het 
beproeven van diverse snelheden. Helaas hebben al deze acties nog niet tot het gewenste effect geleid. 
Het plan van aanpak voorziet daarom in een aantal vervolgacties: 

• Aanpassingen aan de smeerinstallatie in de trams om op de juiste plaatsten voldoende smering te 
krijgen; 

• Zo nodig aanvullend handmatige smering van de rails om een basis filmlaag te creëren; 
• Vervolgonderzoek naar het wiel-railcontact; 
• De afweging om baangebonden smeerinstallaties aan te brengen (op de Uithoflijn zijn eerder 2 

installaties gerealiseerd met goede effecten); 
• Onderzoek naar de mogelijkheden en effecten van wieldempers op de trams. 

De vervolgacties worden stapsgewijs uitgevoerd om te zien hoe op de meest efficiënte manier het gewenste 
effect kan worden bereikt (plan-do-check-act). De twee laatstgenoemde acties zijn verdergaand en vragen 
extra investeringen in het tramsysteem. Mochten die nodig zijn dan zullen de noodzakelijke middelen in de 
zomernota naar voren worden gebracht. Het realiseren van de baaninstallaties kost enige maanden na een 
besluit daartoe. Het aanbrengen van wieldempers kost aanzienlijk meer tijd door garanties, 
veiligheidsbepalingen en de noodzakelijke werkzaamheden. Bovendien is nog onvoldoende inzichtelijk wat 
de te verwachten afname van geluid door wieldempers is. 

2. Hoe kon de bij de informatieborden behorende geluidsinstallatie geluidshinder veroorzaken? Was dit niet 
eerder voorzien en hoe wordt dit opgelost? 

Antwoord: 
De geluidsinstallatie op UCC is gerealiseerd voor een eventuele ontruiming. Om de informatie aan reizigers 
te verbeteren is het initiatief genomen om ook reisinformatie via de aanwezige installatie op UCC om te 
laten roepen. Dat is gebeurd op het voor een ontruiming ingeregelde volume. Na de klachten uit de 
omgeving is het omroepen van reisinformatie stopgezet. De installatie wordt nu zo aangepast dat de 
reisinformatie op een lager volume wordt omgeroepen, en in beginsel alleen tijdens de spits. 

3. De extra voorzieningen in de trams zoals een zand strooi knop en/of andere voorzieningen om vierkante 
wielen te voorkomen, zijn die inmiddels op alle tramstellen aangebracht? Zo nee, waarom niet? 

Antwoord: 
Zoals aangegeven bij vraag 1 zijn er aanpassingen aan de trams gepland. De planning is dat deze 
aanpassingen voor het najaar gereed zijn. Modificaties aan de trams hebben een langere doorlooptijd in 
verband met de ontwikkeling, veiligheidsvereisten en de benodigde tijd voor de realisatie. Vierkante wielen 
doen zich op dit moment overigens niet meer dan normaal voor. 

4. De provincie heeft toegezegd onderzoek te doen naar de gereden snelheden van de trams en het 
remgedrag en deze cijfers ook te delen met bewoners. Wanneer worden de uitkomsten daarvan met PS 
gedeeld? 

Antwoord: 
Op de locaties waar omwonenden vragen hebben gesteld over de gereden snelheid, of de vraag hebben 
gesteld of door een lagere snelheid het geluid kan worden beperkt, zijn de snelheden geanalyseerd. De 
uitkomsten daarvan zijn gedeeld in de gesprekken met de omwonenden. In het algemeen rijden de trams 
conform de baanvaksnelheid en is er geen reden om die snelheid te verlagen. Met de concessiehouder 
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bestaan er afspraken over de handhaving van de snelheid. Omdat het losstaande analyses zijn, en er geen 
aanleiding blijkt om anders om te gaan met de snelheid, zien wij geen reden om de metingen breder te 
delen met PS. 

5. Ongelukken met de oude tramstellen leidden in het verleden niet direct tot ontsporingen. Met de huidige 
lichte tramstellen is dit nu in korte tijd twee keer wel gebeurd. Hiernaar zou onderzoek worden gedaan. Op 
welke termijn verwacht u de uitkomsten hiervan en zodra deze bekend zijn wilt u deze met PS delen? 

Antwoord: 
De uitkomsten van het onafhankelijke onderzoek zijn recent beschikbaar gekomen. Het delen van de 
uitkomsten past in onze actieve informatie aan PS, daarom treft u het onderzoek bijgevoegd aan. Uit het 
onderzoek blijkt dat de ontsporing op de Laan van Maarschalkerweerd het gevolg is van een samenloop 
van omstandigheden. Omdat het inzetten van hoge vloertrams niet opportuun is, en dergelijk railmaterieel 
geheel andere karakteristieken kent, zijn de Utrechtse CAF-trams trams vergeleken met andere lage 
vloertrams in Nederland. Uit het onderzoek blijkt dat de Utrechtse trams geen hoger risico op ontsporing 
kennen. 

6. Wat zijn de kosten van de extra voorzieningen in de trams, het smeren van baanvakken, het aanpassen 
van het informatiesysteem en alle andere kosten om geluidsoverlast te voorkomen? 

Antwoord: 
Het maatregelenpakket is nog volop in ontwikkeling. In welke mate vervolgstappen nodig zijn is afhankelijk 
van de lopende analyses en maatregelen. Daarmee is er op dit moment nog geen adequaat 
kostenoverzicht te geven. De nu genomen maatregelen passen binnen de begroting voor het beheer en 
onderhoud. Mochten daar aanvullingen op nodig zijn dan worden die kenbaar gemaakt via de regulier P&C 
cyclus. 

Hoogachtend, 
Gedeputeerde Staten van Utrecht, 

Voorzitter, 
mr. J.H. Oosters 

Secretaris, 
mr. drs. A.G. Knol-van Leeuwen 
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Managementsamenvatting 

Op 16 maart 2021 vond een aanrijding plaats tussen een CAF sneltram en een bestelwagen op de 

Laan van Maarschalkerweerd. In opdracht van Provincie Utrecht heeft DEKRA Rail een analyse  

uitgevoerd van deze ontsporing aan de hand van videobeelden, inspecties en voertuig-

baansimulaties. 

  

Voor de analyse zijn vier onderzoeksvragen geformuleerd. Op grond van de resultaten van de 

analyse kunnen deze onderzoeksvragen als volgt worden beantwoord. 

 

1. Wat kan op basis van de videobeelden van de ontsporing, de sporen op de ontsporingslocatie, 

de sporen op de tram en aanvullende informatie van Provincie Utrecht worden gezegd over het 

begin van de ontsporing? 

Antwoord: Uit de videobeelden volgt dat de tram eerst aan de rechter voorzijde van de kop contact 

heeft gemaakt met de zijkant van de bestelwagen. Dit heeft geleid tot ontsporing van het voorste 

loopwerk van de tram naar de binnenzijde van de boog. 

 

2. Wat moet ongeveer het verloop van de aanrijdkracht zijn geweest tussen de tram en de 

bestelwagen? 

Antwoord: De gemiddelde aanrijdkracht moet circa 70 kN zijn geweest over een tijdsduur van 119 

tot 179 ms. 

 

3. Kan met de antwoorden op bovenstaande vragen de ontsporing in een simulatie worden 

gereconstrueerd? 

Antwoord: Ja, de ontsporing is succesvol gereconstrueerd. 

 

4. Welke voertuigparameters van de ontspoorde tram hebben een rol gespeeld bij de ontsporing en 

hoe verhouden deze voertuigparameters zich tot die van andere lagevloertrams? 

Antwoord: Uit de simulatieresultaten volgt dat de positie van het aangrijpingspunt van de 

aanrijdkracht bepalend is geweest voor het ontsporen. Tussen de voertuigparameters van de 

onderzochte lagevloertrams zijn geen significante verschillen gevonden die zouden kunnen leiden 

tot een groter risico op ontsporing voor de Utrechtse CAF-tram.  

 

De analyse heeft geleid tot de volgende conclusies. 

• De simulatieresultaten bevestigen dat de ontsporing het gevolg is van een samenloop van 

omstandigheden. Het gewicht van de aangereden bestelwagen en het gegeven dat deze 

door de kop van de tram is aangereden hebben ertoe geleid dat de tram is ontspoord. Uit 

de simulatieresultaten volgt dat de tram niet zou zijn ontspoord bij een aanrijding met een 

lichter wegvoertuig of op een ander deel van de tram, dichter bij het loopwerk. 

• Uit de simulatieresultaten volgt verder dat andere tramtypen in dezelfde situatie ook 

zouden ontsporen. Volgens de simulatieresultaten is de CAF-tram niet gevoeliger voor 

ontsporingen dan de andere beschouwde lagevloertrams. Hoewel dit niet uit de 

simulatieresultaten is gebleken, wordt de ontsporingsveiligheid van de CAF-tram gunstig 

beïnvloed door de hoogte van de wielflenzen, die bij de CAF-tram groter is dan bij de 

andere beschouwde lagevloertrams. 
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1 Inleiding 

Op 16 maart 2021 vond een aanrijding plaats tussen een CAF sneltram en een bestelwagen op de 

Laan van Maarschalkerweerd. Als gevolg van deze aanrijding ontspoorde de tram, wat resulteerde 

in grote materiele schade. In opdracht van Provincie Utrecht heeft DEKRA Rail een analyse  

uitgevoerd van deze aanrijding met ontsporing tot gevolg aan de hand van videobeelden, 

inspecties en voertuig-baansimulaties. 

 

De ontsporingsanalyse geeft antwoord op de vraag op welke wijze de aanrijding geleid heeft tot de 

ontsporing. Daarnaast biedt de analyse inzicht op de gevoeligheid voor ontsporing van het CAF 

voertuigontwerp en/of de wiel-railcombinatie. 

 

De onderzoeksvragen zijn beschreven in hoofdstuk 2 van dit rapport, gevolgd door een overzicht 

van de onderzoeksopzet in hoofdstuk 3. De onderzoeksresultaten zijn opgenomen in hoofdstuk 4. 

In hoofdstuk 5 worden de conclusies van het onderzoek samengevat. 

 

2 Vraagstelling 

De ontsporingsanalyse dient ter beantwoording van de volgende vragen. 

• Op welke wijze heeft de aanrijding met de bestelwagen geleid tot de ontsporing? 

• Wat is de gevoeligheid voor ontsporing van het CAF voertuigontwerp en/of de wiel-

railcombinatie? 

 

Om deze vragen te beantwoorden zijn de volgende onderzoeksvragen geformuleerd. 

1. Wat kan op basis van de videobeelden van de ontsporing, de sporen op de 

ontsporingslocatie, de sporen op de tram en aanvullende informatie van Provincie Utrecht 

worden gezegd over het begin van de ontsporing? 

2. Wat moet ongeveer het verloop van de aanrijdkracht zijn geweest tussen de tram en de 

bestelwagen? 

3. Kan met de antwoorden op bovenstaande vragen de ontsporing in een simulatie worden 

gereconstrueerd? 

4. Welke voertuigparameters van de ontspoorde tram hebben een rol gespeeld bij de 

ontsporing en hoe verhouden deze voertuigparameters zich tot die van andere 

lagevloertrams?  

 

3 Methode 

Voor de beantwoording van de onderzoeksvragen zijn de volgende stappen doorlopen. 
1. Inspectie van de ontsporingslocatie; 

2. Analyse van de videobeelden; 

3. Bepaling van het verloop van de aanrijdkracht tussen de bestelwagen en de tram op basis 

van de videobeelden; 

4. Inspectie van het ontspoorde voertuig; 
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5. Beoordeling van de voertuigparameters die van invloed kunnen zijn op het 

ontsporingsrisico, inclusief een vergelijking van deze parameters met andere soortgelijke 

voertuigtypen; 

6. Opzet en uitvoering van voertuig-baansimulaties van de ontsporing met het geschatte 

verloop van de aanrijdkracht tussen de tram en de bestelwagen.  

7. Analyse van de simulatieresultaten. 

 

4 Onderzoeksresultaten en bevindingen 

4.1 Gegevens Provincie Utrecht 

Ter voorbereiding van het onderzoek heeft Provincie Utrecht documentatie en aanvullende 

informatie aangeleverd. Op basis van deze informatie is het volgende vastgesteld. 

• De snelheid van de tram bedroeg op het moment van de aanrijding circa 35 km/h. 

• De wielen van de tram waren voorzien van het TTK1-wielprofiel. Dit profiel was zo goed als 

ongesleten. 

• Het tramspoor waarop de ontsporing heeft plaatsgevonden ligt ter plaatse van de overweg 

in een horizontale boog met een boogstraal van 151,982 m en een verkanting van circa 30 

mm. 

• Het hier toegepaste railprofiel is 59E2. 

4.2 Bevindingen ontsporingslocatie 

Op Foto 1 is de situatie op de ontsporingslocatie kort na de ontsporing zichtbaar. In het wegdek 

zijn de sporen zichtbaar van de wielen van het loopwerk onder de vooroplopende rijtuigbak. De 

loopwerken onder de eerste en derde rijtuigbak van het voorste tramstel zijn naar de binnenzijde 

van de boog ontspoord. De loopwerken onder de achterste rijtuigbak van het voorste tramstel en 

onder de eerste rijtuigbak van het tweede tramstel zijn naar de buitenzijde van de boog ontspoord. 

 

 
Foto 1: Drone-opname van de situatie kort na de ontsporing. In het wegdek zijn de sporen van de wielen onder de 

eerste rijtuigbak zichtbaar. (Bron: NU.nl). 
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Op de overweg maken de tramsporen een hoek van ongeveer 25 graden met de rijbaan waarop de 

ontsporing heeft plaatsgevonden.  

  

Op 24 maart is de ontsporingslocatie bezocht. Hierbij is het volgende vastgesteld. 

 

Uit de sporen in het wegdek volgt dat de vooroplopende wielen van de tram uit de groeven van het 

spoor moeten zijn gelopen op de posities die zijn aangegeven in Foto 2. Het rechter wiel bevond 

zich op dat moment kort voor de doorgetrokken witte lijn aan de linkerzijde van de rijbaan waarop 

de bestelwagen reed. 

 

Aan de rechterzijde van de rijbaan (in rijrichting gezien) bevat de trottoirband beschadigingen. 

Deze beschadigingen bevinden zich in het verlengde van de sporen in het wegdek van tramwielen 

die naar de buitenzijde van de boog zijn ontspoord. Zie Foto 3.  

 

 
Foto 2: Ontsporingslocatie, gezien vanaf de rechterzijde (in rijrichting gezien). 

 

Rijrichting 

Ontsporingspunt 
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Foto 3: Beschadigingen in de trottoirband (in rijrichting gezien aan de rechterzijde van de ontsporingslocatie). 

4.3 Resultaten analyse videobeelden 

Op basis van de door Provincie Utrecht aangeleverde videobeelden van de overweg is het 

volgende vastgesteld. 

 

1. Direct voor de aanrijding is de snelheid van de bestelwagen ongeveer gelijk aan de component 

van de snelheid van de tram in de rijrichting van de bestelwagen. Dit moet circa 35 x cos 25° = 

32 km/h zijn geweest. 

2. De videobeelden bevestigen de gevonden positie van het ontsporingspunt: Op de beelden is te 

zien dat de tramwielen zich op het moment van de aanrijding op het rode gedeelte van het 

wegdek bevinden. 

3. Op de beelden is ook te zien dat de voorste rijtuigbak van de tram van richting verandert 

(ontspoort) voordat de wielen van de bestelwagen de stoeprand raken. 

4. Aan het einde van de eerste fase van de ontsporing beweegt de bestelwagen zich in dezelfde 

richting als de tram, met dezelfde snelheid, en zijn de voorste wielen van de tram ontspoord. 

De tijdsduur van deze eerste fase moet circa 119 tot 179 ms zijn geweest. Gedurende dit 

tijdsinterval is de bestelwagen circa 0.42 m opzij verplaatst. 

5. Op het moment van de aanrijding is het wegdek nat. 

 

Daarnaast heeft Provincie Utrecht videobeelden getoond van de camera’s in en op de ontspoorde 

tram. Uit deze videobeelden volgt dat de tram eerst aan de rechter voorzijde contact heeft gemaakt 

met de zijkant van de bestelwagen. Tijdens het verdere verloop van de ontsporing heeft de 

bestelwagen de tram meerdere keren aan de zijkant geraakt. Uiteindelijk is de linker achterhoek 

van de bestelwagen tegen de tweede deurpartij rechts van de tweede rijtuigbak terechtgekomen.  

 

Op de videobeelden van de tram is ook zichtbaar dat de tram na de ontsporing aan de rechter 

voorzijde een bovenleidingmast heeft aangereden. 

4.4 Verloop van de aanrijdkracht 

Uit de videobeelden van de overweg volgt dat gedurende de eerste fase van de aanrijding tussen 

de tram en de bestelwagen een aanrijdkracht is opgetreden die loodrecht gericht was op de 

oorspronkelijke rijrichting van de bestelwagen.  

 

Rijrichting 
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Uitgaande van de bevindingen uit de videobeelden is de gemiddelde aanrijdkracht berekend die 

moet zijn opgetreden in een tijdsinterval van 143 ms, gebruikmakend van de wet van behoud van 

impuls. Hierbij zijn de volgende uitgangspunten gehanteerd. 

• De massa van de bestelwagen bedroeg 2000 tot 3000 kg. 

• De wrijvingscoëfficiënt tussen de wielbanden van de bestelwagen en het natte wegdek 

was ongeveer gelijk aan 0.5 (waarde gebaseerd op 

https://www.engineeringtoolbox.com/friction-coefficients-d_778.html). 

 

Uit deze uitgangspunten volgt dat de wrijvingskracht tussen de wielbanden van de bestelwagen en 

het natte wegdek gelijk moet zijn geweest aan 10 tot 15 kN. 

 

Ut de berekeningen is gebleken dat de aanrijdkracht 50 tot 100 kN moet zijn geweest. Uitgaande 

van een massa van de bestelbus van 2500 kg bedraagt de berekende aanrijdkracht 70 kN. 

4.5 Resultaten inspectie ontspoorde tram 

Op 31 maart is de ontspoorde tram visueel geïnspecteerd. Hierbij is het volgende aangetroffen. 

 

1. Op de rechter zijkant van de tram zijn sporen zichtbaar van meerdere keren contact met de 

bestelwagen; zie Foto 4. 

2. Op de kop van de tram is de rechter raamstijl beschadigd. 

3. Onder de reflector op de rechterzijde van de kop bevindt zich in het vezelversterkte 

materiaal een scheur met een zigzaggend verloop; zie Foto 5. De vorm van deze scheur 

komt overeen met de contouren van de staalconstructie in de kop; zie Foto 6. De scheur 

eindigt aan de voorzijde van de kop bij de antiklimplaat die zich in de kop bevindt. (Deze is 

niet zichtbaar op Foto 6.) 

4. In de scheur bevindt zich een stuk geel reflecterend materiaal, dat overeenkomt met de 

gele reflecterende rand  op de bak van de bestelwagen. Om dit reflecterende materiaal zit 

een bevestigingsbeugel van de kop van de tram gevouwen; zie Foto 5. 

 

https://www.engineeringtoolbox.com/friction-coefficients-d_778.html
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Foto 4: Ontspoorde tram. 

 

 
Foto 5: Detail van de kop van de ontspoorde tram met de sporen van de aanrijding. 

reflecterend 

materiaal 

omgevouwen 

beugel 
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Foto 6: Deels gedemonteerde kop van een tram van hetzelfde type als de ontspoorde tram. De twee 

vervormingselementen met antiklimpaat die zich normaliter aan de voorzijde van de tram bevinden, ontbreken hier. 

De positie van het rood omcirkelde punt van de staalconstructie komt overeen met de positie van het rood 

omcirkelde punt op de vorige foto. 

 

4.6 Aangrijpingspunt van de aanrijdkracht 

De zijkant van de staalconstructie in de kop van de CAF-tram maakt een hoek van 10 graden ten 

opzichte van de lengteas van de tram. Deze hoek is kleiner dan de hoek tussen de rijbaan en het 

tramspoor op de overweg, die circa 25 graden bedraagt. Op grond van dit gegeven in combinatie 

met de videobeelden en de aangetroffen sporen op de tram is het aannemelijk dat de aanrijdkracht 

tijdens de eerste fase van de ontsporing aangreep op de rood omcirkelde positie in Foto 5. Dit punt 

bevindt zich bij de onbeschadigde tram 4420 mm voor het hart van het loopwerk en circa 490 mm 

boven BS. 

4.7 Beschouwing voertuigparameters 

In onderstaande tabel zijn de voertuigparameters van de CAF-tram opgenomen die relevant zijn 

voor de ontsporing op de Laan van Maarschalkerweerd. Daarnaast zijn de corresponderende 

voertuigparameters opgenomen van twee andere lagevloertrams: de Amsterdamse Combino en de 

Rotterdamse Citadis. De waarden in deze tabel zijn ontleend aan overzichtstekeningen van de 

trams  en aan de voertuigmodellen die van deze trams zijn gemaakt. Ook is in de tabel per 

tramtype de verwachte positie van de aanrijdkracht aangegeven bij een aanrijding tegen de kop 

van de tram op de ontsporingslocatie op de Laan van Maarschalkerweerd. 
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tram is omgevouwen 
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  CAF-tram 
Utrecht 

Amsterdamse 
tram 

Rotterdamse 
tram 

Lengte voorste rijtuigbak [mm] 7.488 5.993 7.411 

Afstand hart loopwerk-voorzijde kop [mm] 5.238 3.973 5.116 

Afstand hart loopwerk-positie aanrijdkracht [mm] 4.420 3.550 4.775 
Afstand hart loopwerk-zwaartepunt voorste 
rijtuigbak [mm] 1.237 0.773 1.220 

Massa voorste rijtuigbak [t] 6.676 6.429 7.558 

Massa voorste loopwerk [t] 4.860 3.310 5.115 

Nominale wieldiameter [mm] 610 600 610 

Nominale flenshoogte [mm] 26 22 21 

Tabel 1: Overzicht voertuigparameters. 

Uit een vergelijking van de voertuigparameters in Tabel 1 volgt: 

1. De vooroplopende rijtuigbak steekt bij de Amsterdamse tram minder ver voor het loopwerk 

uit dan  bij de andere tramtypen. Dit heeft naar verwachting een gunstig effect op de 

ontsporingsveiligheid van de Amsterdamse tram. 

2. De Rotterdamse tram is zwaarder dan de andere tramtypen. Dit heeft naar verwachting 

een gunstig effect op de ontsporingsveiligheid van de Rotterdamse tram. 

3. Alle hier beschouwde tramtypen hebben ongeveer dezelfde wieldiameters. 

4. De Amsterdamse en Rotterdamse trams hebben kleinere nominale flenshoogtes dan de 

Utrechtse CAF-tram. Dit heeft naar verwachting een ongunstig effect op de 

ontsporingsveiligheid van de Amsterdamse en Rotterdamse trams. 

4.8 Resultaten voertuig-baansimulaties 

De aanrijding van de CAF-tram op de Laan van Maarschalkerweerd is gereconstrueerd in een 

voertuig-baansimulatie met behulp van het softwarepakket VAMPIRE Pro, versie 6.60. Hierbij is 

gebruik gemaakt van het voertuigmodel van een lege tram dat door CAF is geleverd. Omdat de 

spoorstaven tijdens de ontsporing nat waren, is voor de wrijvingscoëfficiënt in het wiel-railcontact 

de waarde 0.20 aangehouden. De aanrijdkracht is gemodelleerd als een constante zijdelingse 

kracht van 70 kN gedurende 143 ms vanaf het tijdstip t = 6.17 s. 

 

Net als in werkelijkheid is de tram in de simulatie ontspoord. De ontspoorde tram in de simulatie is 

weergegeven in Figuur 1. Het verloop van de zijdelingse krachten tussen het spoor en het 

vooroplopende wielstel van de tram volgens de simulatie is weergegeven in Figuur 2. 
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Figuur 1: Beeld van de simulatie van de ontsporing van de CAF-tram. Het vooroplopende wielstel is hier ontspoord. 

Het rode blokje rechts in beeld bevindt zich op het aangrijpingspunt van de aanrijdkracht. 

 

 
Figuur 2: Verloop van de zijdelingse krachten, door het spoor uitgeoefend op het vooroplopende wielstel van de 

CAF-tram als functie van de tijd. Langs de horizontale as is de tijd uitgezet in seconden en langs de verticale as de 

zijdelinge kracht in kN. De zijdelingse kracht op het linker wiel is rood weergegeven en de zijdelingse op het rechter 

wiel groen. De aanrijding vindt plaats vanaf tijdstip t = 6.17 s. Op tijdstip t = 6.36 s is het wielstel uit het spoor. 
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De simulatie van de aanrijding is een aantal keren herhaald met gewijzigde omstandigheden: Het 

aangrijpingspunt en de grootte van de aanrijdkracht zijn gevarieerd en de simulatie is herhaald met 

voertuigmodellen van de Amsterdamse Combino en de Rotterdamse Citadis. Alle simulaties zijn 

uitgevoerd met de wiel- en railprofielen die worden toegepast op de Uithoflijn. Daarnaast is de 

simulatie met de Amsterdamse tram herhaald met de wiel- en railprofielen die in Amsterdam 

worden toegepast, maar dit maakte geen verschil voor het resultaat van de simulatie. 

 

De uitgevoerde simulaties hebben de volgende resultaten opgeleverd. 
 

Nr. Tram Afstand aanrijdkracht 

tot hart loopwerk [m] 

Grootte 

aanrijdkracht [kN] 

Resultaat 

1 CAF-tram 4.420 70 Ontsporing 

2 CAF-tram 2.000 70 Geen ontsporing 

3 CAF-tram 0.000 70 Geen ontsporing 

4 CAF-tram 4.420 35 Geen ontsporing 

5 Amsterdamse tram 3.550 70 Ontsporing 

6 Rotterdamse tram 4.775 70 Ontsporing 

Tabel 2: Overzicht simulatieresultaten. 

De simulaties nummers 2 en 3 hebben betrekking op situaties waarbij de CAF-tram niet op de kop, 

maar opzij wordt aangereden. Dit leidt niet tot een ontsporing. 

In simulatie nummer 4 vindt de aanrijding plaats met een lichter voertuig (bijvoorbeeld een 

personenauto). De tram ontspoort dan niet. 

Bij een herhaling van de eerste simulatie met een Amsterdamse en een Rotterdamse tram 

ontsporen deze ook. 

4.9 Beantwoording van de onderzoeksvragen 

Op grond van de resultaten van de analyse kunnen de onderzoeksvragen als volgt worden 

beantwoord. 

 

1. Wat kan op basis van de videobeelden van de ontsporing, de sporen op de ontsporingslocatie, 

de sporen op de tram en aanvullende informatie van Provincie Utrecht worden gezegd over het 

begin van de ontsporing? 

Antwoord: Uit de videobeelden volgt dat de tram eerst aan de rechter voorzijde van de kop contact 

heeft gemaakt met de zijkant van de bestelwagen. Dit heeft geleid tot ontsporing van het voorste 

loopwerk van de tram naar de binnenzijde van de boog. 

 

2. Wat moet ongeveer het verloop van de aanrijdkracht zijn geweest tussen de tram en de 

bestelwagen? 

Antwoord: De gemiddelde aanrijdkracht moet circa 70 kN zijn geweest over een tijdsduur van 119 

tot 179 ms. 

 

3. Kan met de antwoorden op bovenstaande vragen de ontsporing in een simulatie worden 

gereconstrueerd? 

Antwoord: Ja, de ontsporing is succesvol gereconstrueerd. 
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4. Welke voertuigparameters van de ontspoorde tram hebben een rol gespeeld bij de ontsporing en 

hoe verhouden deze voertuigparameters zich tot die van andere lagevloertrams? 

Antwoord: Uit de simulatieresultaten volgt dat de positie van het aangrijpingspunt van de 

aanrijdkracht bepalend is geweest voor het ontsporen. Tussen de voertuigparameters van de 

onderzochte lagevloertrams zijn geen significante verschillen gevonden die zouden kunnen leiden 

tot een groter risico op ontsporing voor de Utrechtse CAF-tram.  

 

5 Conclusie 

De simulatieresultaten bevestigen dat de ontsporing het gevolg is van een samenloop van 

omstandigheden. Het gewicht van de aangereden bestelwagen en het gegeven dat deze door de 

kop van de tram is aangereden hebben ertoe geleid dat de tram is ontspoord. Uit de 

simulatieresultaten volgt dat de tram niet zou zijn ontspoord bij een aanrijding met een lichter 

wegvoertuig of op een ander deel van de tram, dichter bij het loopwerk. 

 

Uit de simulatieresultaten volgt verder dat andere tramtypen in dezelfde situatie ook zouden 

ontsporen. Volgens de simulatieresultaten is de CAF-tram niet gevoeliger voor ontsporingen dan 

de andere beschouwde lagevloertrams. Hoewel dit niet uit de simulatieresultaten is gebleken, 

wordt de ontsporingsveiligheid van de CAF-tram gunstig beïnvloed door de hoogte van de 

wielflenzen, die bij de CAF-tram groter is dan bij de andere beschouwde lagevloertrams. 

 


