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Managementsamenvatting 

Inleiding 
Het Implementatieplan Toegankelijkheid beschrijft de maatregelen die ProRail en NS 
voorstellen aan de Minister van Verkeer en Waterstaat om voor 2030 te komen tot een 
grotendeels zelfstandig toegankelijk spoorsysteem. Het Implementatieplan volgt op het in 
september 2005 door ProRail en NS aan de Minister aangeboden Stappenplan 
Toegankelijkheid. Het Stappenplan bevat een matrix van de maatregelen die per doelgroep 
aanwezig of voorzien zijn. Deze matrix heeft als onderlegger gediend voor het 
implementatieplan en wordt vijfjaarlijks geactualiseerd, gelijktijdig met de herijking van de 
geselecteerde stations voor aanpassing perrons en liften (de zogenaamde deelvariant) . 
 
Afstemming belanghebbenden en netwerkanalyses 
Tijdens de uitwerking van het Implementatieplan is afgestemd met belanghebbenden, zoals: 

· OV-autoriteiten, provincies en kaderwetgebieden; 
· Consumentenorganisaties: Chronisch zieken en Gehandicaptenraad; 

Ouderenbonden en het LOCOV1; 
· Overige Vervoerders: Syntus, Arriva en Connexxion. 

 
Parallel met de uitvoering van het Implementatieplan wordt door ProRail en NS gewerkt aan 
het project Netwerkanalyses. De netwerkanalyses zijn een vervolgstap op de Nota Mobiliteit 
en omvat de werkelijke ontwikkelingen van de vervoervraag. De meest recente inzichten van 
deze analyse (evenals de gegevens uit de dienstregeling 2007) zijn verwerkt in het 
implementatieplan. Door middel van de vijfjaarlijkse herijking wordt rekening gehouden met 
de ontwikkelingen van de netwerkanalyses. 
 
TSI People with Reduced Mobility 
Op Europees niveau worden de richtlijnen voor toegankelijk vastgelegd in de TSI PRM2. Het 
totale voorzieningenniveau dat door ProRail en NS in het Implementatieplan wordt voorgesteld, 
is minimaal gelijkwaardig of hoger dan de minimumnormen in de TSI PRM. 
 
Toegankelijkheid in 2006 
Het reizen per trein is op een groot aantal stations ook in de huidige situatie voor mensen met 
een functiebeperking mogelijk. Op het gebied van (reis)informatie bestaan al diverse 
voorzieningen zoals internet, teksttelefoon, sms-service en er wordt gewerkt aan een groot 
aantal nieuwe maatregelen zoals een andere kleurstelling van vertrekstaten en de 
zogenaamde gesproken vertrekstaat op stations (project Infoplus). Op stations en perrons 
worden momenteel verschillende maatregelen gerealiseerd ter verbetering van de 
toegankelijkheid (zoals blindegeleidelijnen, antislipvloeren en aangepaste kaartautomaten).  
Daar waar de reiziger nog niet zelfstandig gebruik kan maken van het spoorvervoer verleent 
NS op een groot aantal stations assistentieverlening. Bovendien kunnen mensen met een 
functiebeperking op medische indicatie gratis een begeleider meenemen.  
 

                                                      
1 LOCOV: Landelijk Overleg Consumentenbelangen Openbaar Vervoer. 
2 Technical Specification for Interoperability People with Reduced Mobility. 
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Toegankelijkheidsmaatregelen vanaf 2007 
Het implementatieplan beschrijft alle maatregelen die worden genomen om een zelfstandig 
toegankelijk spoorsysteem te realiseren. Naast lopende maatregelen op het gebied van 
service, verkoop en reisinformatie betreft het: 

· Een pakket kleinere infrastructuurmaatregelen.  
Deze zijn binnen enkele jaren op alle stations te realiseren, bijvoorbeeld het 
aanpassen van toiletten en wachtruimten en bewegwijzering op stations in braille; 

· Het aanpassen van perrons ten behoeve van een gelijkvloerse instap.  
Een gelijkvloerse instap vraagt een nauwe afstemming tussen perron en treinvloer. 
Hiervoor worden maatregelen genomen aan perron en materieel (hoogte perrons 
aanpassen, inzet van materieel met lage vloer). In dit kader stelt ProRail voor om de 
normhoogte voor de perrons te wijzigen in 76 cm. NS ondersteunt, onder enkele 
technische voorwaarden, deze normaanpassing. Deze Europese normhoogte sluit 
goed aan op toekomstige materieelontwikkelingen én biedt goede vooruitzichten voor 
het realiseren van een gelijkvloerse instap. Deze wijziging van de normhoogte heeft 
geen invloed op de kosten en de doorlooptijd van het Implementatieplan. Voor de 
uitwerking van het implementatieplan is een perronhoogte van 76 cm gehanteerd. 

· Het toegankelijk maken van de perrons.  
78 stations worden nog van liften voorzien zodat de perrons voor mensen met een 
motorische functiebeperking bereikbaar zijn. Op de 35 locaties worden voor 2015 
liftenaangelegd; de overige locaties zijn voor 2030 uitgevoerd. In totaal zijn in 2030 op 
circa 145 stations liften aanwezig. 

 
Deelvariant 
Op grond van het Stappenplan heeft de Minister ProRail en NS verzocht de zogenaamde 
deelvariant uit te werken in een implementatieplan. In de deelvariant wordt met de aanpassing  
van circa 60% van de stations 90% van de reizigers bediend. Op basis van een uitgewerkte 
deelvariant maakt zij haar definitieve keuze. De uitwerking is afgestemd met de regionale 
overheden. Op verzoek van de Minister zijn twee varianten  uitgewerkt, één variant met een 
toegankelijk station3 binnen een straal van 15 km en één variant met een toegankelijk station 
binnen een straal van 30 km. De variant met 15 km vraagt ten opzichte van de variant met 30 
km de aanpassing van 10 extra stations, waarmee vijf miljoen euro extra kosten gemoeid zijn. 
 
Fasering 
Het aanpassen van de perronhoogte op alle stations uit de deelvariant duurt tot 2030 en wordt 
gefaseerd uitgevoerd. De fasering wordt gemaakt op basis van voortschrijdend inzicht. De 
eerste twee jaren van de fasering zijn hard. Voor de daaropvolgende jaren neemt de hardheid 
van de fasering in stappen af. De voorbereiding van het aanpassen van de perronhoogte duurt 
ongeveer anderhalf jaar per station. 
Voor het faseren hebben ProRail en NS de volgende hoofdcriteria gehanteerd: 

· Effectiviteit, die perrons/stations aanpassen waar samen met het materieel een 
gelijkvloerse instap te realiseren is; 

· Doelmatigheid, werk met werk maken. 
Daarnaast is rekening gehouden met het zoveel mogelijk realiseren van corridors en de 
toegankelijkheid van het aansluitende openbaar vervoer. 
 
Op grond van deze criteria is een faseringsvoorstel uitgewerkt. Voor het aanpassen van de 
perrons wordt de eerst komende jaren een inhaalslag gemaakt om de instroom van materieel 
met lage vloer te kunnen volgen. Het faseringsvoorstel kent daardoor in de eerste jaren een  
piek aan infrastructurele maatregelen. De fasering wordt in het vervolgtraject van het 
Implementatieplan afgestemd met alle vervoerders en concessiehouders.  

                                                      
3 Een toegankelijk station is een station waar reizigers met een functiebeperking met of zonder 
assistentieverlening gebruik kunnen maken van de trein.  
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2006/2007 2008 2009* 2010* 2011-2015 2015 e.v.

Hard (incl. Valysmaatregelen) Hard Hard Voornemen verwachting Resterende stations
Perron Perron Perron Perron Perron Perron/liften
Zutphen-Winterswijk (2007) Noordelijke nevenlijnen Zutphen-Oldenzaal Nader te bepalen* Randstad-Zuid (deel) Randstad-Zuid (deel)

Valleilijn Almelo-Mariënberg NSP Utrecht Centraal (deel) Elst-Tiel Overige stations deelvariant
Arnhem-Winterswijk Nader te bepalen* Nader te bepalen*
NSP Den Haag Centraal NSP Arnhem NSP Utrecht Centraal (deel)

NSP Rotterdam Centraal

Liften Liften Liften Liften Liften
8 stations 5 stations 9 station 2 stations 13 stations

Deel kleine maatregelen Deel kleine maatregelen Deel kleine maatregelen Deel kleine maatregelen
*  De fasering van de Merede-Linge-lijn, Heuvellandlijn en Maaslijn moet nader bepaald worden, maar zijn voorgenomen in de periode 2009-2011.

 

Tabel 1 Faseringsvoorstel aanpassing perronhoogte e n liften 

Kosten 
De totale kosten van het infrastructuurdeel van het Implementatieplan (kleinere 
infrastructuurmaatregelen, aanpassen perronhoogte en liften) dat door ProRail wordt 
uitgevoerd, komt op 450 miljoen euro (uitgaande van de deelvariant met een straal van 15 km). 
De kosten liggen 45 miljoen euro hoger dan in het Stappenplan. De toename van de kosten is 
enerzijds het gevolg van een uitbreiding van de deelvariant ten opzichte van het Stappenplan 
en anderzijds van het resultaat van de uitgebreide inventarisatie van de benodigde (kleinere) 
maatregelen op alle stations.  
 
Het rijk heeft onder de noemer Valysgelden in totaal 20 miljoen euro extra ter beschikking 
gesteld om versneld toegankelijkheidsmaatregelen (liften en maatregelen met een korte 
doorlooptijd) te nemen. Door Prorail en NS wordt met de Valysgelden een pakket aan 
maatregelen voorbereid die passen binnen het Stappenplan en Implementatieplan. 
 
Door strengere afkeurnormen om de gelijkvloerse instap in stand te houden is ingeschat dat de 
onderhoudskosten jaarlijks met 10 miljoen euro stijgen. 
 
Eindbeeld 
De maatregelen leveren per doelgroep de volgende resultaten op: 
· Voor doven en slechthorenden worden de benodigde maatregelen, bijvoorbeeld visuele 

actuele reisinformatie, uiterlijk in 2010 gerealiseerd; 
· Voor blinden en slechtzienden worden de meeste infrastructurele maatregelen, 

bijvoorbeeld dubbele buisleuningen en een obstakelvrije route, uiterlijk in 2010 
gerealiseerd. In de praktijk kunnen blinden en slechtzienden dan zelfstandig gebruik 
maken van het spoorsysteem. Een aantal maatregelen, dat het reizen verder 
vergemakkelijkt, heeft een langere doorlooptijd, zoals enkele aanpassingen aan het 
materieel, de gelijkvloerse instap en liften; 

· Voor mensen met een motorische beperking is de gelijkvloerse instap een belangrijke 
maatregel. Door de corridorgewijze aanpak kan op delen van het spoorwegnet al binnen 
enkele jaren zelfstandig worden gereisd. Het duurt echter tot 2030 voordat de deelvariant 
is gerealiseerd en circa 90% van de reizigers zelfstandig kan reizen.Dat heeft te maken 
zowel met het aanpassen van de infrastructuur als met de inzet van materieel met een 
lage vloer. 

 
In het Implementatieplan ligt de focus op het zelfstandig kunnen gebruiken van het 
spoorsysteem door reizigers met een functiebeperking. Dit neemt niet weg dat een groot deel 
van de toegankelijkheidsmaatregelen nuttig zijn voor álle reizigers. Denk daarbij naast de sterk 
groeiende groep ouderen aan reizigers met zware bagage. 
 
Vanaf de start van de uitvoering van het Implementatieplan Toegankelijkheid is sprake van een 
toename van de landelijke dekking van stations, waar mensen met een functiebeperking 
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zelfstandig gebruik kunnen maken van het spoorsysteem. De reden hiervoor is dat, naast het 
huidige systeem van assistentieverlening op knooppuntstations, gestart wordt met het 
aanpassen van de stoptreinstations. 
 
Vervolgtraject 
Indien de Minister instemt met het implementatieplan wordt het vervolgtraject in gang gezet: 

· ProRail start de voorbereidingen en de engineering voor het aanpassen van de 
perrons en het plaatsen van liften op de stations conform de eerste jaren uit de 
fasering; 

· ProRail start met de voorbereiding en de engineering van de maatregelen uit de 
categorie “binnen enkele jaren te realiseren”; 

· ProRail bereidt jaarlijks een geactualiseerd faseringsvoorstel voor; 
· ProRail en NS herijken elke vijf jaar de deelvariant; 
· ProRail en NS informeren de Minister over de voortgang via de reguliere rapportages. 

In overleg met het Ministerie van Verkeer en Waterstaat wordt voor eind 2006 een 
prestatie-indicator afgesproken; 

· NS realiseert door middel van reguliere vervanging van materieel, de instroom van 
materieel met lage vloer. Dat gebeurt in eerste instantie bij de stoptreinen, in 2009 
stroomt geleidelijk de nieuwe Sprinter in. 
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1 Aanleiding en werkwijze 

1.1 Aanleiding en samenvatting van de vraagstelling  
Voor u ligt het Implementatieplan Toegankelijkheid: een voorstel van ProRail en NS aan de 
Minister van Verkeer en Waterstaat. Het Implementatieplan volgt op het Stappenplan 
Toegankelijkheid [1], dat in september 2005 door ProRail en NS aan de Minister is 
aangeboden. 
Het Implementatieplan beschrijft hoe in de komende jaren versneld een aantal maatregelen 
worden getroffen om de toegankelijkheid van het spoorsysteem te verbeteren. Dat zal uiterlijk 
in 2030 leiden tot een grotendeels zelfstandig toegankelijk spoorsysteem, ook voor reizigers 
met een functiebeperking. Toegankelijkheid van het spoorsysteem raakt alle facetten van de 
‘reis van de klant’: van het oriënteren en voorbereiden van de reis, de stationsvoorzieningen, 
de in- en uitstap, tot de treinreis zelf. Aan al deze facetten van de reis is aandacht besteed in 
voorliggend plan. 
 
Het stappenplan beschrijft twee varianten, te weten:  

· de volledige variant, waarbij infrastructuur en materieel uiterlijk in 2030 in 
overeenstemming zijn gebracht met de toegankelijkheidsnormen;  

· de deelvariant waarvoor bij een deel van de stations alle maatregelen worden gepland 
en genomen tot 2030.  

De Minister heeft gekozen voor de uitwerking van de deelvariant, waarbij het resultaat is dat 
door het aanpassen van circa 60% van de stations circa 90% van de reizigers in 2030 
zelfstandig gebruik kan maken van het spoorsysteem. Voor het uitrollen van de deelvariant is 
het standpunt gehanteerd dat investeringen in maatregelen, die een zelfstandig toegankelijk 
gebruik bevorderen, in eerste instantie worden geprioriteerd op basis van effectiviteit 
(aansluiting trein-perron), met daarbij een scherp oog voor doelmatigheid (werk met werk 
maken).  
 
De Minister heeft door middel van twee brieven [2 en 3] verzocht bij de uitwerking van het 
implementatieplan de volgende aspecten nadrukkelijk mee te nemen:  
 
Nr. Omschrijving Locatie in 

rapport 
Bron 
verwijzing 

1 Europese norm: Nederlandse perronhoogte norm (84 cm) aan laten 
sluiten op de Europese norm van 76 cm bovenkant spoorstaaf 

§ 3.3.1, 
Bijlage III 

2 

2 Fasering: Expliciet aangeven waarop de fasering en de prioritering 
van de maatregelen van ProRail en NS zijn gebaseerd 

§ 4.3 2 

3 Communicatie: Beschrijf de wijze van communicatie naar de reiziger 
over het toegankelijk reizen 

§ 2.2.1 2 

4 Afstemmen de deelvariant van de stations met de 
gebruikersorganisaties en OV - autoriteiten 

§ 1.4 2 

5 Netwerkanalyse: koppeling aangeven met de netwerkanalyses § 1.4 3 
6 Valysgelden: Besteed aandacht aan de ontwikkeling en uitwerking 

van projecten die gefinancierd worden door de zogenaamde 
Valysgelden 

§ 5.2 3 

7 Regionale spreiding: Geef zowel een overzicht van toegankelijke 
stations bij een straal van 15 km als bij een straal van 30 km 

§ 4.1 3 

Tabel 2 Aangereikte aspecten door de Minister  
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1.2 Verantwoordelijkheden ProRail en NS  
Dit implementatieplan volgt op het Stappenplan Toegankelijkheid waarmee ProRail en NS 
invulling geven aan de bepalingen aangaande toegankelijkheid in de beheer - en 
vervoerconcessie. NS voelt het als haar verantwoordelijkheid dat de treinreis voor zoveel 
mogelijk mensen toegankelijk is. Het gaat daarbij om reizigers met een functiebeperking, maar 
ook bijvoorbeeld om de sterk groeiende groep ouderen in Nederland. De inspanningen en 
maatregelen die NS neemt om haar dienstverlening toegankelijk te maken voor deze 
doelgroepen worden betaald uit de eigen middelen van NS.   
 
ProRail is als beheerder van de hoofdspoorweginfrastructuur verantwoordelijk voor het beheer 
van de perrons. Vervoerders zijn verantwoordelijk voor hun materieel. In overleg met de 
vervoerders (onder anderen NS) worden aanpassingen in het kader van toegankelijkheid 
doorgevoerd.  
 

1.3 Definitie toegankelijkheid 
De omschrijving van de term Toegankelijkheid die ProRail en NS in het Stappenplan en het 
Implementatieplan hanteren, bevat de volgende elementen: 

1. Als iemand zich zelfstandig kan bewegen in het maatschappelijke verkeer (en 
bijvoorbeeld zelfstandig het station kan bereiken), dan moet het ook mogelijk zijn om 
zelfstandig gebruik te maken van de hele keten van treinvervoer. Het spoorsysteem 
mag geen bottleneck zijn; 

2. Als iemand zich uitsluitend met hulp van een begeleider of blindengeleidehond kan 
bewegen in het maatschappelijke verkeer, dan moet het ook mogelijk zijn om met die 
hulp gebruik te maken van de hele keten van treinvervoer; 

3. Als iemand zich niet (ook niet met hulp) kan bewegen in het maatschappelijke verkeer, 
dan kan niet worden verlangd dat dit in de keten van treinvervoer wel mogelijk wordt 
gemaakt. Denk bijvoorbeeld aan bedlegerige patiënten of aan mensen die niet durven 
te reizen. 

Hiermee wordt aangesloten bij de definitie die wordt gebruikt in het Rapport Toegankelijke 
treinen van september 20034. 
 
In publicaties over toegankelijkheid worden veelal de volgende categorieën onderscheiden: 

· mensen met een auditieve handicap: doven en slechthorenden; 
· mensen met een visuele handicap: blinden en slechtzienden; 
· mensen met een motorische handicap: mensen die een beperking ondervinden in hun 

beweging. Ongeveer 10% van deze groep verplaatst zich in een rolstoel.  
 

In het Implementatieplan ligt de focus op het zelfstandig gebruik kunnen maken van het 
spoorsysteem door reizigers met een functiebeperking. Dit neemt niet weg dat een groot deel 
van de toegankelijkheidsmaatregelen voor nuttig zijn voor álle reizigers. Denk daarbij naast de 
sterk groeiende groep ouderen in het bijzonder aan reizigers met zware bagage of een 
kinderwagen en de 1,5 miljoen in Nederland aanwezige laaggeletterden. 
 

                                                      
� �Rapport Toegankelijke treinen, p. 3: “Toegankelijkheid in het openbaar vervoer (OV) houdt in dat 
mensen, zonder hulp van de chauffeur of van anderen, gebruik kunnen maken van het OV.” 
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1.4 Afstemming met belanghebbenden en koppeling met   netwerkanalyses 
De aanpak om te komen tot de geselecteerde stations in de deelvariant is voorgelegd en 
besproken met de volgende belanghebbenden: 

· OV-autoriteiten, Provincies en kaderwetgebieden; 
· Consumentenorganisaties: Gehandicaptenraad, Ouderenbond en het LOCOV5; 
· Overige Vervoerders: Syntus, Arriva en Connexxion; 

 
OV autoriteiten 
Na een bespreking over de deelvariant en de daarbij gehanteerde criteria in het landelijk 
overleg voor stads- en streekvervoer, zijn gesprekken gevoerd met provincies en 
kaderwetgebieden en de vervoerders. Naast afstemming over de aanpak hebben deze 
gesprekken regionale informatie opgeleverd over de huidige en toekomstig geplande 
aanwezigheid van overig toegankelijk OV/Taxi en over de regionale functie van stations.  
 
Tevens is door een aantal regio’s gevraagd extra stations toe te voegen aan de deelvariant, die 
niet direct uitgeruild kunnen worden tegen andere stations. Deze stations zijn op een aparte 
wensenlijst opgenomen en niet toegevoegd aan de deelvariant. Dit in verband met de 
meegegeven financiële kaders voor de Infra-maatregelen. Deze wensenlijst is ter behandeling 
door het Ministerie van Verkeer en Waterstaat (zie bijlage II) opgenomen in dit plan. Tevens is 
een samenvatting van de regionale gesprekken opgenomen in dezelfde bijlage. 
 
Getracht is om in overleg met de regionale overheden de implementatie van toegankelijkheid 
van trein, bus en tram op elkaar af te stemmen. De looptijd van de implementatietrajecten is 
echter verschillend. Het aanpassen van de bushalten bij stations heeft een looptijd tot 2010, 
terwijl het aanpassen van de stations loopt tot 2030. Het is mogelijk dat bij een volledig 
toegankelijk station6 ook de aansluitende bus toegankelijk is, echter omgekeerd niet. Een 
tweede punt is het verschil in oplevermoment van het Implementatieplan Toegankelijkheid en 
de Halteplannen voor de bus. Het invullen van de deelvariant moest in het voorjaar van 2006 
afgerond worden, terwijl de halteplannen pas eind dit jaar moeten worden ingediend. Daardoor 
bleek het nog niet overal mogelijk om Implementatieplan en halteplan op elkaar af te stemmen.  
 
Consumentenorganisaties 
Aan zowel een afvaardiging van de Chronisch zieken- en Gehandicaptenraad (CG-raad) als 
aan de ouderenorganisaties is in maart de aanpak en de eerste resultaten van het 
Implementatieplan toegelicht. Besproken is het eindbeeld 2030 (welke stations zijn opgenomen 
in de deelvariant), de voorgestelde faseringscriteria en de wijze waarop de spoorsector om wil 
gaan met de normhoogte voor de perrons. De aanpak werd ´doordacht en logisch´ genoemd. 
In juni 2006 is het concept implementatieplan besproken in het LOCOV en positief ontvangen.  
 
Netwerkanalyses 
Parallel met het Implementatieplan wordt gewerkt aan het project Netwerkanalyses. Zowel 
tijdens de voorbereidingen van het Implementatieplan als bij het uitrollen ervan, is een 
koppeling met de resultaten van de netwerkanalyses c.q. de werkelijke ontwikkelingen van de 
vervoervraag. Door elke vijf jaar de stations uit de deelvariant te herijken wordt actief rekening 
gehouden met die ontwikkelingen. Ook wordt op deze wijze rekening gehouden met de 

                                                      
5 LOCOV staat voor Landelijk Overleg Consumentenbelangen Openbaar Vervoer. 
6 Een toegankelijk station is een station met of zonder assistentieverlening, waar reizigers met 
een functiebeperking gebruik kunnen maken van de trein. Een zelfstandig toegankelijk station 
is een station zonder assistentieverlening, waar reizigers met een functiebeperking zelfstandig 
gebruik kunnen maken van de trein 
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effecten van relevante ruimtelijke ontwikkelingen op het spoorvervoer. Nieuwe stations die in 
dit kader worden aangelegd, zijn conform de richtlijnen voor nieuwe stations in het Basisstation 
[6] direct zelfstandig toegankelijk. 
 

1.5 Het Implementatieplan en Europese regelgeving 
In voorbereiding is de TSI Accessibility for People with Reduced Mobility (TSI PRM), die de 
Europese minimumnorm voor toegankelijkheid bevat. Elk land is vrij een hoger 
voorzieningenniveau te hanteren. Over het algemeen kent het Implementatieplan een hoger 
niveau. Er zijn inmiddels meer voorzieningen gerealiseerd ten opzichte van de andere 
Europese landen. Zo zijn in 2007 alle perrons voorzien van blindegeleidelijnen en zijn de 
meeste toegangsdeuren breed genoeg voor elektrisch aangedreven rolstoelen. Veel kleine 
stations beschikken over liften of hellingbanen. Het niveau van de voorgestelde maatregelen 
tot 2030 ligt gelijk of boven de normen in de TSI PRM. 
 

1.6 Leeswijzer 
De rapportage is als volgt opgebouwd: in hoofdstuk 2 wordt beschreven wat door ProRail en 
NS op dit moment al is bereikt ten aanzien van Toegankelijkheid om zodoende de nog te 
treffen maatregelen in een volledige context te kunnen plaatsen. In hoofdstuk 3 beschrijven 
ProRail en NS welke maatregelen op korte en lange termijn worden getroffen en het 
eindbeeld in 2030. Hoofdstuk 4 zet de keuze van de stations en de fasering uiteen. 
Hoofdstuk 5 gaat in op de kosten. Het Implementatieplan wordt afgesloten met een voorstel 
voor het vervolgtraject in hoofdstuk 6.  
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2 Toegankelijkheid in 2006 

2.1 Huidige voorzieningen 
Het reizen per trein is op een groot aantal stations ook in de huidige situatie mogelijk voor 
mensen met een functiebeperking. In die situaties waar de reiziger nog niet zelfstandig gebruik 
kan maken van het spoorvervoer verleent NS op een groot aantal stations assistentieverlening. 
Bovendien kunnen mensen met een functiebeperking op medische indicatie gratis een 
begeleider meenemen.  
 
Hieronder wordt ingegaan op het huidige aanbod aan toegankelijkheidsmaatregelen. Het 
huidige aanbod is gericht op maatregelen ten behoeve van het oriënteren en voorbereiden van 
de reis, voorzieningen op stations en perrons en maatregelen in de trein. 
 

2.2 Een toegankelijke treinreis 
 

2.2.1 Oriënteren en voorbereiden van de reis  
Voor reisinformatie thuis kan op dit moment gebruik worden gemaakt van telefonische 
reisinformatie via 0900-9292, Internet, teletekst en varianten als een teksttelefoon voor auditief 
gehandicapten. De NS-Internetsite is aangepast volgens het toegankelijkheidprotocol en is 
recent gecertificeerd met het Waarmerk Drempelvrij.  

Reizigers die het prettig vinden om te oefenen met de kaartautomaat zonder wachtende 
reizigers achter zich, kunnen via de site Steffie.nl in (gesproken) woord en beeld, in hun eigen 
tempo, ervaring opdoen. Folders worden, op verzoek van een aantal revalidatiecentra, in grote 
getale gratis beschikbaar gesteld in combinatie met een DVD.   

Daarnaast kunnen reizigers zich sinds kort abonneren op een sms-service, waarbij NS de 
opgegeven reis 'bewaakt'. Dat wil zeggen dat indien zich een verstoring voordoet op het 
opgegeven traject, de geabonneerde een sms-bericht met reisinformatie en een (aangepast) 
reisadvies krijgt. Hiermee worden met name doven en slechthorenden beter bediend.  
 
Mensen met een (tijdelijke) handicap kunnen tot drie uur voor aanvang van hun reis hulp bij het 
in- en uitstappen van de trein aanvragen en eventueel direct aansluitend een reis met Valys 
reserveren.  
 

2.2.2 Voorzieningen op stations  
Door ProRail zijn op een groot aantal stations blindegeleidelijnen, antislipvloeren en tactiele 
informatie aan trapleuningen geplaatst, waardoor mensen met een handicap gemakkelijker hun 
weg kunnen vinden. Daarnaast zijn op een groot aantal stations hellingbanen en/of liften 
beschikbaar. Op alle parkeergelegenheden die in eigendom zijn van NS of ProRail, zijn 
invalidenparkeerplaatsen aanwezig.  
 
De reizigers die zich aangemeld hebben voor assistentieverlening worden opgevangen door  
(veiligheids-)opgeleide reisassistenten, die gebruik kunnen maken van een zogenaamde 
invalidenbrug (noodzakelijk voor het in- en uitrijden van niet-inklapbare rolstoelen.  
 
De nieuwe kaartautomaten zijn, naar aanleiding van de toetsresultaten van het Landelijk 
Bureau Toegankelijkheid (LBT), op belangrijke punten aangepast. Rolstoelgebruikers kunnen 
over het algemeen goed bij de functies; het beeldscherm is gekanteld en is duidelijk te lezen. 
Voor blinden en slechtzienden is de automaat – met touchscreen – nauwelijks bruikbaar. Voor 
deze klantengroep worden alternatieven ontwikkeld. 
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Op de kleinere stations hebben klanten  de mogelijkheid om informatie op te vragen via de 
Service- en Alarmzuil. De dekkingsgraad van de zuilen wordt vergroot. Voor de zomer 2006 
gebeurt dat op vier grote stations (Den Haag Centraal, Utrecht Centraal, Rotterdam Centraal 
en Amsterdam Centraal). De zuil is helaas niet bruikbaar voor auditief gehandicapten. Wel is 
een brailleregel voor visueel gehandicapten en zijn de zuilen bruikbaar voor kleine mensen en 
mensen in rolstoel. Alternatieven voor auditief gehandicapten zijn de in §2.2.1 genoemde sms-
service en de persoonlijke service op de grote stations. In §3.2 wordt een voorgenomen studie 
beschreven van een uitgebreider reisvolgsysteem. 
 
Op stations met treinen in meer dan twee richtingen wordt informatie geboden in beeld en 
geluid. Informatie over verstoringen wordt altijd visueel én auditief aangeboden op het station. 
De laatste jaren is veel verbeterd aan de omroepsystemen. Bijvoorbeeld door automatische 
omroep, waardoor vooral het tijdig omroepen beter geborgd is, en een systeem waarbij een 
omroepbericht bij veel omgevingslawaai – automatisch – wordt herhaald zodra het wél 
verstaanbaar is. Daarnaast is op de grotere stations personeel aanwezig om de klanten op 
adequate wijze van actuele reisinformatie te voorzien.  
 

2.2.3 De treinreis  
Het huidige materieelpark van NS bestaat uit verschillende typen, zoals stoptreinmaterieel, 
dubbeldekkers en intercity’s. De huidige toegankelijkheidsmaatregelen verschillen per type. 
Het materieel van NS biedt minimaal ruimte aan één, meestal twee rolstoelen per treinstel. 
Intercitymaterieel (ICR en ICM ) heeft een brede doorgang naar een compartiment met daarin 
een open ruimte voor bijvoorbeeld rolstoelgebruikers. Een aantal treinstellen is voorzien van 
een rolstoeltoegankelijk toilet (ICR).  
 
Omdat de reiziger van assistentieverlening gebruik kan maken of een eigen begeleider mee 
kan nemen is de toegankelijkheid van het materieel geborgd, al is dat dus nog niet voor 
iedereen zelfstandig. Rolstoelen, driewielfietsen en andere hulpmiddelen kunnen mee in de 
trein, afhankelijk van de grootte van het object. Uiteraard kan ook een blindengeleidehond altijd 
gratis mee.  
 
Het treinpersoneel beschikt over middelen (Railpocket en GSM) om reizigers actuele 
reisadviezen te kunnen verstrekken. In de opleidingen voor treinpersoneel en servicepersoneel 
op de stations wordt specifiek aandacht besteed aan een goede dienstverlening van klanten 
met een functiebeperking 
 

2.3 Actuele ontwikkelingen  
Momenteel wordt hard gewerkt aan het verbeteren van de toegankelijkheid voor mensen met 
een functiebeperking. Een aantal van de in ontwikkeling zijnde voorzieningen zoals Infoplus, 
IRIS en OV chip worden hieronder beschreven.  
 
InfoPlus 
In Ermelo en Amersfoort vindt vanaf september 2006 vanuit het project InfoPlus, een 
samenwerkingsverband tussen ProRail en NS, een proef plaats met een gesproken 
vertrekstaat. Dit project vervangt de eerder geplande proeven op dit terrein. De reden hiervoor 
is dat die proeven zijn ingehaald door nieuwere technieken, die in de huidige proef toegepast 
worden.  
 
Op het station kunnen blinden en slechtzienden bellen voor een zogenaamde GSI: Gesproken 
Stations Informatie. Dit systeem geeft van de eerste zeven vertrekkende treinen de actuele 
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vertrektijd en het actuele vertrekperronnummer. Bij grotere stations zullen de eerste veertien 
vertrekkende treinen worden gemeld. 
Dit wordt nog getest met vertegenwoordigers van de doelgroepen. Dit proces loopt als volgt. 

· In juli 2006 is de ketentest Infoplus gereed. Dan zullen de systemen die de 
reisinformatieketen vormen (dienstregeling, dataverwerking, informatie tonen op het 
perron) worden getest; 

· In september 2006 zal ProRail met de test van de GSI aanvangen op twee stations: 
Ermelo (eerste zeven treinen) en Amersfoort (eerste 14 treinen); 

· In oktober 2006 wordt de doelgroep, welke bestaat uit zowel leden van het 
Blindeninstituut uit Ermelo als de Federatie voor Blinden en Slechtzienden, zelf 
betrokken bij de test. 

Bovengenoemde planning is onder voorbehoud van een geslaagde ketentest voor Infoplus. 
Wanneer de testfase naar behoren is doorlopen, wordt de verdere uitrol ter hand genomen en 
is invoering voor eind 2007 voorzien. 
 
InfoPlus behelst ook de vervanging van de huidige reisinformatiemiddelen op de stations. 
Vanaf dit najaar worden bijvoorbeeld ter bevordering van toegankelijkheid vertrekstaten 
geplaatst op witte borden met een donkere letter en wordt de spraakdatabase nog verder 
uitgebreid.  
 
IRIS (individueel Reis Informatie Systeem)  
De Federatie Slechtzienden- en Blindenbelang (FBS) heeft een project lopen onder de naam 
IRIS. In dit project kunnen blinden en slechtzienden thuis via de telefoon gesproken informatie 
opvragen over het station van vertrek en aankomst.  
Ten behoeve van IRIS is het nodig dat de situatie op stations en haltes in beeld worden 
gebracht. IRIS is nu in de voorbereidende fase waarin een aantal stations en de directe 
omgeving worden beschreven, zodat visueel gehandicapte reizigers hun weg kunnen vinden 
door het station. Vervolgens worden aanbevelingen gedaan door welke partij en op welke 
manier de informatie het best kan worden beheerd. In de implementatiefase zullen circa 200 tot 
250 stations (en busstations) in kaart worden gebracht. ProRail en NS werken mee aan het in 
kaart brengen van de stations.  
 
OV Chipkaart en poortjes 
De komst van de OV Chipkaart verbetert het bedieningsgemak voor de reiziger, zeker in 
combinatie met de mogelijkheid om straks thuis via internet de reis ‘klaar te kunnen zetten’. 
Deze mogelijkheid om in alle rust thuis de reis voor te bereiden is voor alle doelgroepen prettig; 
denk bijvoorbeeld aan blinden en slechtzienden (gebruikmakend van aangepaste computers) 
en spastische mensen.  
De poortjes zijn (en worden) op veel aspecten getoetst. Met name de ‘brede’ poortjes worden 
met vertegenwoordigers van verschillende doelgroepen getest op bruikbaarheid. Het Landelijk 
Bureau Toegankelijkheid is hier nauw bij betrokken.  
 
Communicatie 
In de nazomer start NS een grote publiekscampagne op het gebied van reisinformatie om meer 
bekendheid te geven aan alle reisinformatiemiddelen die er zijn. Ook de reisinformatiemiddelen 
voor mensen met een functiebeperking worden hierin meegenomen. 
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3 Toegankelijkheid vanaf 2007 

3.1 De korte en de lange termijn 
ProRail en NS voeren de komende jaren een pakket aan maatregelen uit om het spoorsysteem 
grotendeels zelfstandig toegankelijk te maken. Dit bestaat voor een deel uit maatregelen die al 
uitgevoerd worden, danwel voorzien zijn in projecten (bijvoorbeeld InfoPlus), zoals in het vorige 
hoofdstuk onder Actuele Ontwikkelingen is beschreven.  
 
De maatregelen die specifiek in het kader van het Implementatieplan worden voorgesteld, zijn 
te verdelen in twee groepen: 

· maatregelen die binnen enkele jaren te realiseren zijn; 
· maatregelen met een langere doorlooptijd.  

 
In dit hoofdstuk gaan we in op de maatregelen voor de komende jaren. Het Ministerie van 
Verkeer en Waterstaat [5] heeft ProRail en NS gevraagd om het toegankelijk maken van het 
spoorsysteem te versnellen en van een positieve impuls te voorzien. In totaal is daarvoor een 
bedrag van 20 miljoen euro extra ter beschikking gesteld. Dit zijn de zogenaamde Valysgelden. 
De maatregelen die hieruit worden bekostigd, zijn in §5.2 vermeld. 
 

3.2 Maatregelen binnen enkele jaren te realiseren 
Binnen nu en vijf jaar wordt een aantal maatregelen genomen om de toegankelijkheid van 
stations en treinen verder te verbeteren (de zogenaamde kleine maatregelen). Hieronder zijn 
de meest in het oog springende maatregelen per doelgroep opgenomen. Tussen haakjes staat 
de categorie waar de maatregelen onder vallen.  
 
Doven en slechthorenden 
Belangrijke maatregelen voor deze groep zijn: 

· Actuele reisinformatie visueel aanbieden (infrastructuur, lopend project); 
· Assistentieverlening Verlening Gehandicapten (AVG) via internet (reisinformatie, zie 

ook Valysgelden). 
 
Blinden en slechtzienden 
De belangrijkste maatregelen voor blinden en slechtzienden bestaan uit: 

· Het openen van deuren vereenvoudigen (duw-/trekstang e.d.) (infrastructuur); 
· Stationsinformatie (bewegwijzering in braille), tactiele informatie (infrastructuur); 
· Dubbele buisleuningen (infrastructuur); 
· Obstakelvrije route (infrastructuur, stationsinrichting); 
· Doorzichtige obstakels aanpassen zodat ze voor slechtzienden zichtbaar zijn 

(infrastructuur); 
· Kaartverkoop, maatoplossingen na invoering van OV-chipcard (verkoop, lopend 

project); 
· Plaatsing service- en alarmzuilen op alle stations (niet alleen kleinere stations ) 

(service- en reisinformatie, lopend project); 
· Assistentieverlening Verlening Gehandicapten (AVG) via internet (reisinformatie, zie 

ook Valysgelden); 
· Daar waar toiletten aanwezig zijn, ze rolstoeltoegankelijk maken (infrastructuur); 
· Banken met armleuningen (infrastructuur). 
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Mensen met een motorisch beperking 
Belangrijke maatregelen voor deze groep zijn: 

· Aangepaste deuren (duw-/trekstang e.d.) (infrastructuur); 
· Dubbele buisleuningen (infrastructuur); 
· Obstakelvrije route (infrastructuur); 
· Kaartverkoop geschikt voor rolstoelgebruikers (verkoop, lopend project); 
· Plaatsing service- en alarmzuilen op alle stations (niet alleen kleinere stations) 

(service- en reisinformatie, lopend project); 
· Assistentieverlening Verlening Gehandicapten (AVG) via internet (reisinformatie, zie 

ook Valysgelden); 
· Daar waar toiletten aanwezig zijn, ze rolstoeltoegankelijk maken (infrastructuur); 
· Banken met armleuningen (infrastructuur). 

 
De infrastructuurmaatregelen zijn relatief kleinschalig en maken het spoorsysteem voor doven 
en slechthorenden, blinden en slechtzienden zelfstandig toegankelijk. Deze maatregelen 
worden op alle stations gerealiseerd. 
 
NS laat vanaf 2009 nieuw Sprintermaterieel rijden, dat in hoge mate voldoet aan de 
toegankelijkheidsspecificaties, waaronder een lage vloer. 
Dit jaar is gestart met de revisie van het Intercitymaterieel, type Koploper. Deze treinen worden 
voorzien van auditieve en visuele reisinformatie ín de trein. Aan de buitenzijde komt een 
display met bestemmingsinformatie.  
 

3.3 Maatregelen met een langere doorlooptijd 
Een zelfstandig toegankelijk spoorsysteem vereist dat ieder onderdeel van de keten 
toegankelijk is. De bereikbaarheid van het perron en een gelijkvloerse instap in de trein zijn 
twee maatregelen die noodzakelijk zijn voor mensen met een motorische beperking. Ook 
blinden en slechtzienden profiteren van deze maatregelen. Het realiseren van deze 
maatregelen vraagt onder meer ingrijpende infrastructurele aanpassingen en hangt nauw 
samen met de komst van treinen met lage vloeren. De realisatie vindt geleidelijk plaats en 
duurt tot 2030.  
 

3.3.1 Gelijkvloerse instap 
Tijdens de reis is voor de reizigers met een motorische functiebeperking de instap in de trein 
een potentiële hindernis. Voor het wegnemen van deze hindernis is een gelijkvloerse instap 
belangrijk. Een gelijkvloerse instap vraagt een nauwe afstemming tussen infrastructuur 
(perron) en treinvloer. De vloerhoogte van de bestaande treinen ligt vaak een stuk hoger dan 
de huidige perrons; een gelijkvloerse instap is niet mogelijk. De nieuwste generatie treinen 
heeft over het algemeen een lage vloer, waarmee wel een gelijkvloerse instap is te realiseren, 
mits het perron de normhoogte heeft. 
 
Hoogte van perrons 
Voor het implementatieplan heeft ProRail, in overleg met NS en overige vervoerders, de norm 
voor de perronhoogte nader overwogen. De huidige normhoogte is 84 cm. De conclusie is dat 
een perronhoogte van 76 cm bovenkant spoorstaaf, onder voorwaarden, het best aansluit op 
toekomstige ontwikkelingen én goede vooruitzichten biedt voor het realiseren van een 
gelijkvloerse instap. De nieuwste generatie stoptreinmaterieel die in Nederland rijdt of is 
besteld (Syntus, Arriva, NS), heeft een lage vloer en biedt een gelijkvloerse instap bij een 
perronnormhoogte van 76 cm. Er mag van uitgegaan worden dat deze trend zich voortzet, 
omdat bij de materieelbouwers al langer een tendens bestaat ‘off the shelf’ materieel te 
ontwerpen met een verlaagde vloer die aansluit bij de (Europese) normhoogte van 76 cm. Een 
keuze voor 76 cm bevordert tevens de interoperabiliteit. 
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De wijziging van de normhoogte heeft geen effect op de kosten en de uitvoering van het 
Implementatieplan. 
 
Wijziging van de normhoogte betekent een aanpassing van de norm in artikel 4 lid 1 sub e van 
de Regeling Hoofdspoorweginfrastructuur. Na de mening van een aantal personenvervoerders 
te hebben gepeild, is Prorail de procedure gestart om de Minister van Verkeer en Waterstaat 
formeel te adviseren de Ministeriële Regeling te wijzigen.  
Wijziging van de perronhoogte betekent overigens niet dat alle perrons verlaagd moeten 
worden. De huidige norm is ingevoerd begin van de jaren 90. Sinds die tijd is een deel van de 
perrons aangepast, het grootste deel ligt echter op de oude normhoogte. Het vergt vele jaren 
voordat de perronhoogte op alle stations is aangepast.  
 
Het op elkaar aansluiten van de perronhoogte en de vloerhoogte van de trein is één aspect van 
de gelijkvloerse instap, de ander kant is het beperken van de horizontale kloof tussen perron 
en trein. De zelfstandige toegang voor rolstoelgebruikers stelt strenge eisen aan deze kloof. 
Prorail en NS zijn een onderzoek gestart naar de maatregelen die voor het overbruggen van 
deze horizontale kloof genomen kunnen worden. De nieuwe Sprinter van NS beschikt 
bijvoorbeeld over uitklaptreden, die bij een ‘recht perron’ goed bruikbaar is voor overbrugging 
van de kloof. Vastgesteld moet worden aan welke eisen infrastructuur en of trein moeten 
voldoen en of het mogelijk is om onder alle omstandigheden de kloof te overbruggen (voor 
perrons die in een boog liggen, kan deze kloof relatief groot zijn).  
 

3.3.2 Toegankelijke perrons 
Nog niet overal zijn op dit moment de perrons voor mensen met een motorisch beperking 
zelfstandig toegankelijk. Op 78 stations is nog sprake van een knelpunt, omdat de stations nog 
niet beschikken over de benodigde liften. Op 35 stations worden tussen nu en 2015 liften 
geplaatst. In totaal zijn in 2030 op ca. 145 stations liften aanwezig. Op de overige stations 
bestaat de toegang tot de perrons uit een hellingbaan of een overpad. 
 

3.4 Het eindresultaat in 2030 
Prorail en NS stellen in het kader van dit implementatieplan een pakket van samenhangende 
maatregelen voor. In zijn totaal omvat het in de periode tot 2030: 

· De infrastructurele randvoorwaarden voor een gelijkvloerse instap op meer dan 270 
stations (ca. 220 stations in de deelvariant plus 50 stations door natuurlijke revisie plus 
nieuwe stations, zie hoofdstuk 1); 

· Zelfstandig toegankelijke perrons met o.m. op ca. 145 stations liften; 
· Obstakelvrije route van voorplein tot trein; 
· Blindegeleidelijnen; 
· Maatoplossingen kaartverkoop; 
· Passende auditieve en visuele reisinformatie (zowel voor oriëntatie en voorbereiding 

van de reis als actuele reisinformatie op stations en in treinen); 
· Aangepaste stationsinformatie (bijvoorbeeld in braille); 
· Hoger verlichtingsniveau op stations ten behoeve van slechtzienden; 
· Zelfstandig toegankelijke toiletten en wachtruimten (incl. babykleedruimte); 
· Materieel met voorzieningen voor reizigers met een functiebeperking; 
· Handhaving van assistentie op de grote knooppuntstations. 

 
De visualisatie in figuur 1 geeft een impressie van een zelfstandig toegankelijk spoorsysteem.  
 
Volgende pagina: figuur 1 Een impressie van een zelfstandig toegankelijk spoorsysteem 
 



 

 
 
 

Figuur 2 Een impressie van een zelfstandig toeganke lijk spoorsysteem
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Eindresultaat voor de doelgroepen 

Het eindbeeld van een toegankelijk spoorsysteem heeft als resultaat dat reizigers, al dan niet 
met een functiebeperking, zelfstandig kunnen reizen met de trein. Van stationsvoorplein tot 
stationsvoorplein zijn er geen drempels meer. Er is sprake van zelfstandig toegankelijke 
stations en zelfstandig toegankelijke treinen. 
 
Voor doven en slechthorenden zal het pakket aan maatregelen binnen enkele jaren worden 
uitgerold. Het streven is informatie die auditief aanwezig is tijdens het reizen met de trein, ook 
visueel beschikbaar te stellen. Een deel van de maatregelen die hiervoor nodig zijn, worden al 
gerealiseerd in het kader van een aantal lopende programma’s.  
 
De meeste maatregelen voor blinden en slechtzienden worden eveneens binnen enkele jaren 
gerealiseerd. In de praktijk kunnen blinden en slechtzienden dan zelfstandig gebruik maken 
van het spoorsysteem. Een aantal maatregelen die het reizen verder vergemakkelijken hebben 
een langere doorlooptijd, zoals enkele aanpassingen aan het materieel, de gelijkvloerse instap 
en liften. 
 
Voor de doelgroep met een motorische beperking is de gelijkvloerse instap een belangrijke 
voorwaarde voor het zelfstandig kunnen reizen met de trein. Op delen van het spoorwegnet 
kan binnen enkele jaren zelfstandig worden gereisd, het duurt echter tot 2030 voordat het 
spoorsysteem voor 90% van de reizigers zelfstandig toegankelijk is. 
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4 De deelvariant: keuze van stations en fasering 

4.1 Keuze van stations 
Op grond van het Stappenplan heeft de Minister ProRail en NS verzocht de deelvariant (de 
variant waarbij met het aanpassen van circa 60% van de stations 90% van de reizigers wordt 
bediend) nader uit te werken in een implementatieplan, op basis waarvan zij haar definitieve 
keuze zal maken. De deelvariant heeft betrekking op alle spoorlijnen met reizigersvervoer die 
van het spoorsysteem deel uitmaken, zowel het hoofdrailnet met NS als concessiehouder als 
de decentrale lijnen. Het aanpassen van de perronhoogte en het plaatsen van liften wordt niet 
op alle, maar op een deel van de stations gedaan. Welke stations dit zijn is in het kader van dit 
implementatieplan verder uitgewerkt. Uitgangspunt is dat met aanpassing van deze stations 
90% van de reizigers met een functiebeperking zich zelfstandig kunnen verplaatsen.  
 
Voor het samenstellen van de deelvariant zijn drie criteria gehanteerd: 

1. Aantal in- en uitstappers: Alle stations7 met meer dan 2000 in-, uit- en overstappers8 
zijn meegenomen in de deelvariant met uitzondering van de stations op de 
Zoetermeerlijn, Hofpleinlijn en de Rijn-Gouwe-lijn9). Dit criterium komt voort uit het door 
Verkeer en Waterstaat uitgezette beleid in de Nota Mobiliteit. 

2. Knooppunten: stations waar meerdere lijnen samenkomen en waar 
overstapbewegingen zijn. 

3. Regionale spreiding: binnen een straal van 15 km hemelsbreed moet een toegankelijk 
station aanwezig zijn. Indien meerdere stations toegevoegd kunnen worden is als extra 
criterium meer dan 1500 reizigers meegenomen. 

 
Een belangrijk aanvullend criterium bij regionale spreiding is de geografische bereikbaarheid. 
De oorspronkelijke vraag van de minister was een afstand van 30 km. Naar aanleiding van de 
behandeling van het stappenplan in de Tweede Kamer, is door de Minister aanvullend 
gevraagd het effect van een grens van 15 km aan te geven. In overleg met de provincies en 
kaderwetgebieden is hieraan invulling gegeven. De stations in de varianten zijn geselecteerd 
op basis van realisatiecijfers en getoetst aan de nieuwe dienstregeling die eind 2007 ingaat. 
Een overzicht van de stations die ProRail en NS voorstellen op te nemen in de deelvariant, op 
basis van een straal van 15 kilometer, is te vinden in de bijlage I. Tevens is in deze bijlage een 
uitsnede per regio opgenomen van de 15 kilometer-variant 
 
De kaart in figuur 1 geeft een beeld van het bereik van alle voorgestelde stations in de 
deelvariant, uitgaande van een straal van 15 km. Uit deze kaart blijkt, dat met de deelvariant 
bijna in geheel Nederland binnen 15 km hemelsbreed een toegankelijk station aanwezig is. 
Enige uitzondering zijn die plaatsen in Nederland die op grote afstand liggen van het 
spoorwegnet, zoals de Waddeneilanden, de Noordoostpolder of enkele Zuid-Hollandse en 
Zeeuwse eilanden. Voor deze gebieden zal de ontsluiting door andere vormen van collectief 
vervoer moeten plaatsvinden. 
 
Met een straal van 30 km wordt met de stations met meer dan 2000 in-, uit- en overstappers 
een volledige dekking van het spoorwegnet bereikt. Er wordt echter niet voldaan aan de eis dat 
90% van de reizigers zich zelfstandig kan verplaatsen. Uitgaande van deze eis is toch nog een 
groot aantal stations toe te voegen. In totaal hoeven bij de variant met een station binnen een 

                                                      
7 Peildatum 1 januari 2006. 
8 Op basis vervoercijfers 2004. 
9 Deze lijnen maken geen deel uit van de deelvariant, omdat de spoorexploitatie wordt 

vervangen door Light Rail/tram. 
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straal van 30 km 10 stations minder aangepast te worden dan ten opzichte van de variant met 
een station binnen een straal van 15 km. Het bijbehorende kostenverschil is 5 miljoen Euro.  
In bijlage I is een figuur opgenomen met het bereik van de variant met een station binnen een 
straal van 30 km. 

 

Figuur 3 Bereik voorgestelde stations deelvariant m et binnen een straal van 15 km een 
toegankelijk station  
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Periodieke update deelvariant 
Het aanpassen van de perronhoogte op alle stations uit de deelvariant duurt tot 2030. Voor een 
aantal stations geldt dat tussen nu en 2030 het aantal reizigers, dat gebruik maakt van deze 
stations, sneller groeit dan gemiddeld, terwijl de groei van andere stations achter blijft. Dit 
betekent dat er in de loop van de tijd verschuivingen ontstaan in de lijst met stations. Om deze 
ontwikkeling te volgen wordt voorgesteld om vijfjaarlijks een update uit te voeren van de lijst 
stations in de deelvariant. De nieuwe lijst wordt afgestemd met de regionale overheden en 
vervolgens aan het Ministerie van Verkeer en Waterstaat voorgelegd. 
 
Stations buiten de deelvariant 
Op de stations die geen deel uitmaken van de deelvariant wordt de perronhoogte in het kader 
van de natuurlijke revisie/vervangingsmomenten aangepast (zonder additionele financiële 
bijdrage). ProRail verwacht vanuit deze bouwstroom nog eens circa 50 stations voor 2030 
aangepast te hebben. De overige stations komen in de jaren na 2030 aan de beurt.  
 
Nieuwe stations 
Nieuwe stations moeten voldoen aan de richtlijnen uit het Basisstation. Dat betekent dat de 
perrons van de nieuwe stations op de voorgeschreven normhoogte worden aangelegd.  
Tijdens de overgangsperiode van de huidige normhoogte naar de normhoogte van 76 cm was 
in het voorjaar 2006 het ontwerp en/of de uitvoering van een enkel nieuw station al zo 
vergevorderd, dat het niet meer mogelijk bleek de perronhoogte aan te passen van 84 cm naar 
76 cm. Dit geldt ondermeer voor station Amersfoort Vathorst. ProRail inventariseert op dit 
moment de gevolgen voor deze stations. Alle andere nieuwe stations die de komende jaren 
aangelegd worden, zullen van meet af aan de goede perronhoogte hebben en direct bijdragen 
aan het scheppen van de voorwaarden voor een gelijkvloerse instap. 
 

4.2 Materieelinstroom en afstemming aanpak stations  
De instroom van materieel met lage vloer begint met de stoptreinen. Vanaf 2009 rijdt NS op 
relatief beperkte schaal met materieel met lage vloer: de nieuwe Sprinter. Op basis van de 
huidige inzichten komt er na 2009 nog meer van dergelijk materieel bij NS beschikbaar. 
Vervanging van het Intercitymaterieel met hoge vloer is in de tweede helft van de looptijd van 
het Implementatieplan aan de orde. Besluitvorming over de aanschaf van nieuw 
Intercitymaterieel (wanneer en hoeveel) heeft nog niet plaatsgevonden.  
 
Investeren in toegankelijkheid is het meest effectief als materieel- en perronhoogte met elkaar 
in overeenstemming komen. Daarom hebben ProRail en NS een werkwijze uitgewerkt voor 
fasering van het aanpassen van de perronhoogte. ProRail gaat werken met een “vooruitrollen 
van de detailplanning”: twee jaar vooruit maakt ProRail een “harde” planning van de stations 
waar de perronhoogte aangepast wordt. Voor de latere jaren wordt met indicaties gewerkt, zie 
figuur 3. Daarnaast wordt een wederzijdse inspanningsverplichting afgesproken om materieel 
en perron in principe binnen vijf jaar op elkaar aan te laten sluiten. Concreet betekent dit: 

- daar waar ProRail aanpast, spant NS zich in om binnen vijf jaar deels of volledig 
daadwerkelijk te rijden met materieel met lage vloer; 

- daar waar NS met materieel met lage vloer gaat rijden, past ProRail binnen vijf jaar de 
perronhoogte aan. 

 
Een consequentie van deze werkwijze is dat, afhankelijk van het instroomtempo van nieuw 
materieel met lage vloer (sprinters en Intercity’s), er een moment kan komen waarop ProRail 
de uitrol van het programma perronaanpassingen tijdelijk moet beperken. Dit doet zich voor als 
er geen aan te passen stations meer zijn waar inzet van materieel met lage vloer binnen vijf 
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jaar voorzien wordt en aanpassen van de perrons een verslechtering zou betekenen ten 
opzichte van nog “niets doen” *.  
 
Deze werkwijze betekent dat in eerste instantie de stoptreinstations worden aangepast, 
stations die nu (bijna) geen deel uitmaken van het Assistentie Verlening Gehandicapten (AVG) 
systeem. Vooralsnog is het beeld dat er in de periode na 2030 nog een beperkte hoeveelheid 
van het huidige Intercitymaterieel zonder lage vloer zal rijden. In bijlage IV licht NS de 
materieelplanning en materieelinzet toe. 
 

0

100

200

300

2007 2030

Toegankelijkheid met assistentieverlening Zelfstandig toegankelijke stations
 

 

Figuur 4 Ontwikkeling van de toegankelijkheid van d e infrastructuur.  

Door het starten met de stoptreinstations, wordt de algehele toegankelijkheid groter. Vanaf het 
begin van het Implementatieplan zal sprake zijn van een toename van de landelijke dekking 
van stations waar mensen met een functiebeperking gebruik van kunnen maken, op 
stopstations zelfstandig en op knooppuntstations met Assistentieverlening gehandicapten (zie 
figuur 3). In de tweede helft van het Implementatieplan vindt op grote schaal omschakeling 
plaats van stations met Assistentieverlening Gehandicapten naar volledige zelfstandigheid10. 
In 2030 is de infrastructuur op alle stations uit de deelvariant plus nog een groot aantal andere 
stations zelfstandig toegankelijk. Slechts een beperkt aantal reizigers kan zich dan nog niet 
zelfstandig verplaatsen, deels doordat de stations geen deel uitmaakten van het 
Implementatieplan en deels omdat nog in een aantal treinen huidig (hoge vloer) 
Intercitymaterieel rijdt. 
 
 

                                                      
* Indien een perron na aanpassing hoger komt te liggen, betekent zo’n aanpassing ook zonder 
instroom van materieel met lage vloer per saldo een (beperkte) verbetering. Alleen verlagen 
van de perronhoogte zonder dat instroom van materieel met lage vloer wordt voorzien, 
betekent een verslechtering van de situatie ten opzichte van “niets doen”. 
10 Op knooppuntstations met stoptrein- en Intercityperrons, kunnen met de instroom 
stoptreinen met lage vloer al delen van het station volledig toegankelijk gemaakt worden. Voor 
het reizen met de Intercity’s is dan nog assistentie nodig. 
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4.3 Fasering stations 
 
Opzet fasering  
De voorbereiding en realisatie van de perronaanpassing kost ongeveer anderhalf jaar per 
locatie. Dat betekent dat wanneer medio 2006 een besluit wordt genomen, ProRail de eerste 
aanpassing van de perronhoogte en/of liften, waarvoor geen voorbereidingen lopen, in 2008 
realiseert.  
Over een periode van 25 jaar alle stations hard inplannen is weinig zinvol. Er kan en zal veel 
wijzigen dat van invloed is op de fasering. In plaats daarvan stellen ProRail en NS een 
‘glijdende fasering’ voor. De eerste twee jaren van de fasering zijn hard. Voor de 
daaropvolgende jaren neemt de hardheid van de fasering in stappen af. In figuur 4 is een opzet 
van deze aanpak weergegeven.  
Jaarlijks wordt de fasering geactualiseerd en schuiven de grenzen één jaar op. Het afstemmen 
van de uit te voeren maatregelen in combinatie met de jaarlijkse inzet van nieuw materieel 
wordt zorgvuldig afgestemd tussen ProRail, NS en de andere vervoerders. 
 

2008 2009 2010 2011-2015 2016 e.v.

Hard Hard Voornemen verwachting
Resterende 

stations

2009 2010 2011 2012-2016 2017 e.v.

Hard Hard Voornemen verwachting
Resterende 

stations

2010 2011 2012 2012-2017 2018 e.v.

Hard Hard Voornemen verwachting
Resterende 

stations

Fasering 2006

Fasering 2007

Fasering 2008

 
 

Figuur 5 Jaarlijkse opzet fasering stations deelvar iant  

 
Uitgangspunten 
Voor het faseren van de aanpassing van de perronhoogte stellen ProRail en NS de volgende 
uitgangspunten voor: 

· Effectiviteit, die perrons/stations aanpassen waar samen met inzet van materieel met 
een lage vloer een gelijkvloerse instap te realiseren is. De aanpassing van het 
perron/station is afgestemd op het moment dat er materieel met lage vloer gaat rijden. 
Het streven is dat materieel en perron binnen vijf jaar op elkaar aansluiten; 

· Doelmatigheid, daar waar mogelijk de werkzaamheden combineren met andere 
infrastructuurprojecten (werk met werk maken). 

 
Mochten de kosten het per jaar beschikbaar gestelde budget overstijgen, dan worden 
aanvullende criteria gehanteerd:  

· Per corridor aanpassen van de perronhoogte; 
· Het zelfstandig toegankelijk zijn van het aansluitende OV (effectiviteit); 
· De grootte van het knelpunt (de afwijking van de hoogtenorm maal aantal in en 

uitstappers); 
· De grootte van de horizontale kloof. 

 
Bij de fasering van de stations is het verder belangrijk rekening te houden met het volgende: 
verhogen van de perronhoogte naar 76 cm is altijd zinvol, immers in die gevallen wordt de 
instap naar bestaand materieel kleiner. Het verlagen van de perronhoogte naar 76 cm is alleen 
zinvol indien op (dat gedeelte van een) station waar op afzienbare termijn (binnen vijf jaar) de 
inzet van materieel met een lage vloer voorzien wordt. Is dat niet het geval dan wordt de instap 
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immers verslechterd. Op knooppuntstations wordt hiermee in de fasering zo veel mogelijk 
rekening gehouden. Daar waar perrons hoger liggen wordt het station in fasen aangepast, 
afhankelijk van de instroom van materieel met lage vloer. Het gevolg kan zijn dat op 
knooppuntstations een aantal perrons wel en andere perrons niet worden aangepast 
afhankelijk van het materieel dat overwegend langs het perron stopt. 
 

2006/2007 2008 2009* 2010* 2011-2015 2015 e.v.
Hard (incl. Valysmaatregelen) Hard Hard Voornemen verwachting Resterende stations

Perron Perron Perron Perron Perron Perron/liften
Zutphen-Winterswijk (2007) Noordelijke nevenlijnen Zutphen-Oldenzaal Nader te bepalen* Randstad-Zuid (deel) Randstad-Zuid (deel)

Valleilijn Almelo-Mariënberg NSP Utrecht Centraal (deel) Elst-Tiel Overige stations deelvariant
Arnhem-Winterswijk Nader te bepalen* Nader te bepalen*
NSP Den Haag Centraal NSP Arnhem NSP Utrecht Centraal (deel)

NSP Rotterdam Centraal

Liften Liften Liften Liften Liften
8 stations 5 stations 9 station 2 stations 13 stations

Deel kleine maatregelen Deel kleine maatregelen Deel kleine maatregelen Deel kleine maatregelen
*  De fasering van de Merede-Linge-lijn, Heuvellandlijn en Maaslijn moet nader bepaald worden, maar zijn voorgenomen in de periode 2009-2011.

 

Tabel 3 Faseringsvoorstel aanpassen perronhoogte en  liften  

Het liftenprogramma wordt afgestemd op de fasering van de perrons. Als het perron is 
aangepast, zal het perron ook te bereiken zijn. 
 
Faseringsvoorstel 
Op grond van de criteria heeft ProRail een faseringsvoorstel uitgewerkt. Het totale 
faseringsvoorstel kent een grote piek aan infrastructurele maatregelen in de eerste jaren, 
daarna vlakt het af.  
 
Voor het aanpassen van de perrons wordt de eerstkomende jaren een inhaalslag gemaakt, om 
de instroom van materieel met lage vloer te kunnen volgen. In het faseringsoverzicht zijn ook 
de infrastructuurmaatregelen opgenomen uit de Valysgelden (zie § 5.2). Mits tijdig een besluit 
beschikbaar, probeert ProRail de planning van de lijn Zutphen-Winterswijk extra te versnellen, 
zodat nog in 2007, vooruitlopend op de overige infrastructurele werkzaamheden uit het 
implementatieplan, met de uitvoering kan worden begonnen.  
De fasering is nog niet afgestemd met overige vervoerders en concessiehouders. Dit gebeurt 
in het vervolgtraject na goedkeuring vanhet Implementatieplan. Dan worden ook afspraken 
gemaakt over de fasering van de Merwede-Linge-lijn, de Heuvellandlijn en de Maaslijn. Binnen 
het faseringsvoorstel is voor deze lijnen ruimte opgenomen in de periode 2009-2010. 
 
In de fasering zijn de kleine infrastructuurmaatregelen in de periode 2007-2010 ingepland.  
 
Risico's realisatie 
Het op tijd realiseren van de stationsaanpassingen kent de volgende risico’s 

· Bestuurlijke afstemming; 
· Afhankelijkheid van andere infrastructuur projecten, zoals bijvoorbeeld vervanging 

perron overkapping. 
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5 Kosten 

5.1 Investeringskosten 
De totale kosten van het infrastructuurdeel van het Implementatieplan dat door ProRail wordt 
uitgevoerd (kleinere infrastructuurmaatregelen, aanpassen perronhoogte en liften), bedraagt 
450 miljoen euro. Het rijk heeft naast middelen uit het stappenplan onder de noemer 
Valysgelden in totaal 20 miljoen euro extra ter beschikking gesteld om versneld 
toegankelijkheidsmaatregelen (liften en maatregelen met een korte doorlooptijd) te nemen.  
 
In het Stappenplan waren de kosten nog gebaseerd op een globale inschatting. Voor dit 
Implementatieplan zijn voor alle stations de maatregelen en de kosten uitgebreid 
geïnventariseerd. De verdeling van de kosten naar de infrastructuurmaatregelen is in tabel 5 
opgenomen. 
 
Infrastructuurmaatregel Kosten 
Maatregelen binnen enkele jaren te realiseren 35 miljoen euro 
Perronhoogte 280 miljoen euro11 
Liften 135 miljoen euro 
Totaal 450 miljoen euro 

Tabel 4 Kostenoverzicht infrastructuurmaatregelen  

De kosten liggen 45 miljoen hoger dan in het Stappenplan. Dit verschil is als volgt te verklaren: 
1. 5 miljoen euro voor de aanpassing van de perronhoogte door het definitief invullen van 

de criteria bij het uitwerken van de deelvariant; 
2. 5 miljoen euro voor de aanpassing van de perronhoogte door het verkleinen van de 

maximale afstand naar een toegankelijk stations van 30 km naar 15 km; 
3. 5 miljoen euro voor de aanpassing van de perronhoogte door herijking van de kosten 

op een aantal stations; 
4. 30 miljoen euro voor de kleine infrastructuurmaatregelen door nauwkeurige uitwerking 

van alle maatregelen op alle stations.  
 
Door de regio’s is een klein aantal aanvullende wensen genoemd. Met deze extra wensen is 
een bedrag van 5 à 10 miljoen euro gemoeid. Financieel vallen deze wensen buiten de scope 
van het Implementatieplan en zijn niet meegenomen in de uitwerking van de deelvariant. Een 
overzicht van de wensen is opgenomen in bijlage II. 
 
De bovengenoemde investeringskosten zijn exclusief de kosten ter compensatie van 
commerciële voorzieningen volgens de Nieuw voor Oud-regeling conform de Intentienotitie DZI 
(Definitie Zeggenschap infrastructuur), waarin wordt gesteld dat de veroorzaker van 
aanpassingen aan de transfer (de Rijksoverheid) zich maximaal zal inspannen deze 
wijzigingen niet ten koste te laten gaan van de bestaande commerciële functies. De eventueel 
hiervoor te maken kosten zijn voor rekening van de Rijksoverheid. 
 

                                                      
11 Voor de kostenberekening is nu uit gegaan dat alle perrons die lager zijn dan 75 cm en 
hoger dan 77 cm moeten worden aangepast; deze bandbreedte moet nog definitief worden 
vastgesteld na nader onderzoek door ProRail en NS. 
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5.2 Valysgelden 
In het kader van de zogenaamde Valysgelden zijn tot nu toe de volgende maatregelen en 
projecten gedefinieerd: 

· Een Internetsite (onder www.NS.NL) waarop assistentieverlening voor de trein en een 
rit met Valys kan worden gereserveerd; evenals een telefonische reservering drie uur 
voor aanvang van de reis. Hierbij worden extra informatie en faciliteiten toegevoegd, 
speciaal gericht op de gebruikers van assistentieverlening voor gehandicapten, of kan 
gemakkelijk worden ‘doorgelinkt’. Het uitgangspunt is dat (informatie over) de gehele 
OV-Keten (trein, bus, metro, collectief vraagafhankelijk vervoer én Valys) bij elkaar 
wordt gebracht; 

· Een reisvolgsysteem. Een systeem waarbij de gebruiker traceerbaar is voor de 
vervoerder (en het thuisfront). Bijvoorbeeld als een extra functionaliteit op de mobiele 
telefoon. Een van de gedachte toepassingsmogelijkheden is dat de klant bij het 
reserveren van assistentie (AVG), de mogelijkheid krijgt om de reis door de vervoerder 
te laten ‘bewaken’ (actuele reisinformatie, informeren van derden enz.). Het gaat hier 
om een haalbaarheidsstudie omdat er veel onzekerheden zijn bij deze nieuwe 
toepassing van een bestaande techniek. Onder meer de risico’s moeten goed in kaart 
worden gebracht, zoals de bescherming van persoonsgegevens (privacywetgeving) en 
de toepasbaarheid c.q. bruikbaarheid van de techniek in rijdend materieel. Voor dit 
project wordt een studiebudget beschikbaar gesteld; 

· Voorbereiding en bouw van liften op een achttal stations; 
· Versnelde invoering van kleine infrastructurele maatregelen zoals blindegeleidelijnen, 

tactiele informatie op leuningen en aanpassing van de verlichting, dubbele 
buisleuningen, toegankelijke toiletten en automatische deuren op een deel van de 
stations. 

 
5.3 Onderhoudskosten 

De onderhoudskosten van de infrastructuur zullen naar verwachting jaarlijks met 10 miljoen 
euro stijgen, zie Stappenplan. Dit heeft te maken met de strengere afkeurnormen om de 
gelijkvloerse instap in stand te kunnen houden. De jaarlijkse onderhoudskosten aan liften 
stijgen met circa 2 miljoen euro, zie Stappenplan. ProRail zal over de financiële consequenties 
hiervan separaat contact zoeken met het Ministerie van Verkeer en Waterstaat. 
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6 Vervolgtraject 

ProRail en NS stellen in dit Implementatieplan de concrete uitvoering van een pakket aan 
toegankelijkheidsmaatregelen voor. Bij de keuze voor de invulling van de deelvariant adviseren 
Prorail en NS aan de Minister de variant te kiezen waarbij binnen een straal van 15 km een 
toegankelijk station te vinden is. Tegen relatief beperkte meerkosten ontstaat in deze variant 
een afgewogen regionale spreiding van zelfstandig toegankelijke stations. 
 
Indien de Minister instemt met het implementatieplan wordt het vervolgtraject in gang gezet. Dit 
houdt in: 

· ProRail start de voorbereiding en de engineering voor het aanpassen van de perrons 
en het plaatsen van de liften op de stations conform de eerste jaren van de fasering; 

· ProRail start met de voorbereiding en de engineering van de maatregelen uit de 
categorie “binnen enkele jaren te realiseren”; 

· ProRail bereidt jaarlijks een geactualiseerd faseringsvoorstel voor en bespreekt deze 
in juni met de vervoerders. Dit voorstel wordt gehard en gepland voor het daarop 
volgende jaar. Het voorstel wordt aangeboden aan de Minister van Verkeer en 
Waterstaat. In november vindt de verantwoording over het afgelopen jaar plaats zowel 
naar de vervoerders als naar de Minister van Verkeer en Waterstaat; 

· ProRail en NS herijken elke vijf jaar de deelvariant, stemmen deze af met de regionale 
overheden en leggen deze voor aan het Ministerie van Verkeer en Waterstaat; 

· ProRail en NS informeren de Minister door middel van reguliere rapportages over de 
voortgang. In overleg met het Ministerie van Verkeer en Waterstaat wordt voor eind 
2006 een prestatie-indicator afgesproken; 

· NS realiseert door middel van reguliere vervanging van materieel, de instroom van 
materieel met lage vloer. Dat gebeurt in eerste instantie bij de stoptreinen, in 2009 
stroomt geleidelijk de nieuwe Sprinter in. 

 
Het wijzigen van de normhoogte voor perrons is een separaat traject, onafhankelijk van het 
Implementatieplan. 
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I. Toelichting deelvariant 
 
Uitgangspunt 
Uitgangspunt voor de deelvariant is, dat 90 % van de reizigers zich zelfstandig kan verplaatsen 
via het spoorwegnet. Geen onderdeel van het spoorwegnet maken meer uit de stations op de 
Zoetermeerlijn en Hofpleinlijn (RandstadRail). 
 
Voor het selecteren van de stations hebben ProRail en NS gebruik gemaakt van de meest 
recente realisatiecijfers die beschikbaar zijn. ProRail en NS hebben bewust voor deze selectie 
geen gebruik gemaakt van prognoses. Enerzijds bestaan er geen prognoses voor 2030, 
anderzijds zijn gedurende een looptijd van 25 jaar er meerdere ontwikkelingen en 
voortschrijdende inzichten die op dit moment in een prognose niet zijn te voorzien. In plaats 
van het werken met een prognose stellen ProRail en NS voor iedere vijf jaar de stations in de 
deelvariant op basis van de meest recente realisatiecijfers te herijken. 
 
Basiscriteria 
Het stappenplan bevat criteria voor de stationsselectie. Deze criteria zijn door ProRail en NS 
verder uitgewerkt in de basiscriteria voor de deelvariant. 

· Alle stations met meer dan 2000 (dit criterium vindt zijn basis in het door Verkeer en 
Waterstaatuitgezette beleid in de Nota Mobiliteit) in-, uit- en overstappers zijn 
meegenomen in de deelvariant). 

· Alle knooppunten (stations waar meerdere lijnen samenkomen) zijn meegenomen. 
· Regionale spreiding als criterium (waarbij, indien van toepassing, meer dan 1500 in- 

en uitstappers is gebruikt). 
 
ProRail en NS hebben een invulling van de stations voor de regionale spreiding voorgesteld en 
met de provincies en kaderwetgebieden besproken. Provincies konden naar hun inzicht 
schuiven met de stations onder regionale spreiding (zie bijlage Samenvatting afstemming 
regio’s). Randvoorwaarde was dat het financiële kader van het stappenplan ongeveer gelijk 
blijft en dat 90% van de reizigers zich zelfstandig kan verplaatsen.  
 
Herijking 
Om de ontwikkeling van het reizigersvervoer de komende 25 jaar te volgen, wordt voorgesteld 
om vijfjaarlijks een herijking uit te voeren voor alle nog niet aangepaste stations in de 
deelvariant. Tijdens de herijking worden de stations die op basis van het criterium van in- en 
uitstappers zijn geselecteerd, voor de meest recente realisatiecijfers op grootte gerangschikt. 
Vervolgens wordt een streep getrokken bij hetzelfde aantal stations dat al vanwege het aantal 
in- en uitstappers in de deelvariant zat. Uitgaande van het vaststaande budget kan dit 
betekenen dat het criterium van het aantal instappers theoretisch kan veranderen.  
De stations die vanwege regionale spreiding zijn gekozen blijven in principe gehandhaafd. 
Gecontroleerd wordt wat de financiële consequenties van eventuele veranderingen zijn en wat 
dit betekent voor de geografische bereikbaarheid (de straal van 15 km). De nieuwe lijst zal 
afgestemd worden met de regionale overheden. De nieuwe selectie van stations voor de 
deelvariant zal aan Verkeer en Waterstaat worden voorgelegd. 
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Grafische weergave deelvariant 
In deze bijlage zijn 5 kaartje met de afgestemde deelvariant. Naast een overzicht van geheel 
Nederland, zijn er 4 uitsnedes van de regio’s. De kaarten bevatten de volgende informatie: 

· Stations die gekozen zijnop basis van meer dan 2000 in- en uitstappers en 
knooppunten (kleur blauw). 

· Stations die gekozen zijn op basis van regionale spreiding (kleur groen). 
· Stations die niet in de deelvariant zitten maar waar de perrons wel op de juiste 

normhoogte liggen (kleur geel). 
· Stations die niet in de deelvariant zitten (kleur zwart). 
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Figuur 6 Landelijk overzicht voorgestelde stations deelvariant 
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Figuur 7 Overzicht voorgestelde stations deelvarian t in de Randstad 
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Figuur 8 Overzicht voorgestelde stations deelvarian t in noord Nederland 

 

 
 

Figuur 9 Overzicht voorgestelde stations deelvarian t in zuid Nederland 
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Figuur 10 Overzicht voorgestelde stations deelvaria nt in oost Nederland 
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Overzichtstabel 
 
De onderstaande tabel bevat de stations uit de deelvariant. Achter elk stations is het 
selectiecriterium aangeven. Zoals eerder aangegeven wordt elke vijf jaar de stationslijst herijkt. 
Dat betekent dat er stations kunnen afvallen en nieuwe stations worden toegevoegd. 
 

Tabel 5 Overzichtstabel stations deelvariant, varia nt 15 km (deel 1) 

Station Criterium Station Criterium
Abcoude Regionale spreiding Den Haag Centraal Knooppuntstation
Alkmaar Knooppuntstation Den Haag HS Knooppuntstation
Alkmaar Noord In-/uitstappers 2004 Den Haag Laan van NOI Knooppuntstation
Almelo Knooppuntstation Den Haag Mariahoeve In-/uitstappers 2004
Almere Buiten In-/uitstappers 2004 Den Haag Moerwijk In-/uitstappers 2004
Almere Centrum In-/uitstappers 2004 Den Helder In-/uitstappers 2004
Almere Muziekwijk In-/uitstappers 2004 Deurne In-/uitstappers 2004
Almere Oostvaarders In-/uitstappers 2004 Deventer Knooppuntstation
Almere Parkwijk In-/uitstappers 2004 Diemen In-/uitstappers 2004
Alphen aan den Rijn Knooppuntstation Diemen Zuid In-/uitstappers 2004
Amersfoort Knooppuntstation Dieren In-/uitstappers 2004
Amersfoort Schothorst In-/uitstappers 2004 Doetinchem In-/uitstappers 2004
Amsterdam Amstel In-/uitstappers 2004 Dordrecht Knooppuntstation
Amsterdam Bijlmer In-/uitstappers 2004 Driebergen-Zeist In-/uitstappers 2004
Amsterdam Centraal Knooppuntstation Duiven In-/uitstappers 2004
Amsterdam Lelylaan In-/uitstappers 2004 Duivendrecht Knooppuntstation
Amsterdam Muiderpoort In-/uitstappers 2004 Echt In-/uitstappers 2004
Amsterdam RAI In-/uitstappers 2004 Ede-Wageningen Knooppuntstation
Amsterdam Sloterdijk Knooppuntstation Eindhoven Knooppuntstation
Amsterdam Zuid WTC Knooppuntstation Elst Knooppuntstation
Anna Paulowna Regionale spreiding Emmen In-/uitstappers 2004
Apeldoorn Knooppuntstation Enkhuizen In-/uitstappers 2004
Arnhem Knooppuntstation Enschede Knooppuntstation
Arnhem Velperpoort In-/uitstappers 2004 Ermelo In-/uitstappers 2004
Assen In-/uitstappers 2004 Etten-Leur In-/uitstappers 2004
Baarn Knooppuntstation Geldermalsen Knooppuntstation
Barendrecht In-/uitstappers 2004 Geldrop In-/uitstappers 2004
Barneveld Centrum In-/uitstappers 2004 Gilze-Rijen In-/uitstappers 2004
Beek-Elsloo Regionale spreiding Goes In-/uitstappers 2004
Beilen Regionale spreiding Goor Regionale spreiding
Bergen op Zoom In-/uitstappers 2004 Gorinchem In-/uitstappers 2004
Best In-/uitstappers 2004 Gouda Knooppuntstation
Beverwijk In-/uitstappers 2004 Gouda Goverwelle In-/uitstappers 2004
Bilthoven In-/uitstappers 2004 Groningen Knooppuntstation
Bodegraven In-/uitstappers 2004 Haarlem Knooppuntstation
Bovenkarspel-Grootebroek In-/uitstappers 2004 Harde 't Regionale spreiding
Boxmeer In-/uitstappers 2004 Hardenberg In-/uitstappers 2004
Boxtel In-/uitstappers 2004 Harderwijk In-/uitstappers 2004
Breda Knooppuntstation Harlingen Haven Regionale spreiding
Breukelen Regionale spreiding Heemstede-Aerdenhout In-/uitstappers 2004
Buitenpost Regionale spreiding Heerenveen In-/uitstappers 2004
Bunnik In-/uitstappers 2004 Heerhugowaard Knooppuntstation
Bussum Zuid In-/uitstappers 2004 Heerlen Knooppuntstation
Capelle Schollevaar In-/uitstappers 2004 Heiloo In-/uitstappers 2004
Castricum In-/uitstappers 2004 Helmond In-/uitstappers 2004
Coevorden Regionale spreiding Helmond Brouwhuis In-/uitstappers 2004
Cuijk In-/uitstappers 2004 Hengelo Knooppuntstation
Culemborg In-/uitstappers 2004 Hertogenbosch 's Knooppuntstation
De Vink In-/uitstappers 2004 Hertogenbosch 's Oost In-/uitstappers 2004
Delft In-/uitstappers 2004 Hillegom In-/uitstappers 2004
Delft Zuid In-/uitstappers 2004 Hilversum Knooppuntstation
Delfzijl Regionale spreiding Hilversum Noord In-/uitstappers 2004
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Tabel 5 Overzichtstabel stations deelvariant, varia nt 15 km (deel 2) 
 

Station Criterium Station Criterium
Hilversum Sportpark In-/uitstappers 2004 Rotterdam Blaak In-/uitstappers 2004
Hoek van Holland Haven Regionale spreiding Rotterdam Centraal Knooppuntstation
Holten Regionale spreiding Rotterdam Lombardijen In-/uitstappers 2004
Hoofddorp In-/uitstappers 2004 Rotterdam Noord In-/uitstappers 2004
Hoogeveen In-/uitstappers 2004 Rotterdam Zuid In-/uitstappers 2004
Hoogezand-Sappemeer* Regionale spreiding Ruurlo Regionale spreiding
Hoorn Knooppuntstation Schagen In-/uitstappers 2004
Hoorn Kersenboogerd In-/uitstappers 2004 Schiedam Centrum Knooppuntstation
Horst-Sevenum Regionale spreiding Schiedam Nieuwland In-/uitstappers 2004
Houten In-/uitstappers 2004 Schiphol Knooppuntstation
Kampen In-/uitstappers 2004 Sittard Knooppuntstation
Kerkrade Centrum Regionale spreiding Sliedrecht Regionale spreiding
Koog Bloemwijk In-/uitstappers 2004 Sneek In-/uitstappers 2004
Koog-Zaandijk In-/uitstappers 2004 Soest Zuid Regionale spreiding
Krommenie-Assendelft In-/uitstappers 2004 Stavoren Regionale spreiding
Kruiningen-Yerseke Regionale spreiding Steenwijk In-/uitstappers 2004
Leerdam Regionale spreiding Tiel Knooppuntstation
Leeuwarden Knooppuntstation Tilburg Knooppuntstation
Leiden Centraal Knooppuntstation Tilburg West In-/uitstappers 2004
Leiden Lammenschans In-/uitstappers 2004 Uitgeest Knooppuntstation
Lelystad Centrum In-/uitstappers 2004 Uithuizen Regionale spreiding
Lichtenvoorde-Groenlo Regionale spreiding Utrecht Centraal Knooppuntstation
Maarn Regionale spreiding Utrecht Lunetten In-/uitstappers 2004
Maarssen In-/uitstappers 2004 Utrecht Overvecht In-/uitstappers 2004
Maassluis In-/uitstappers 2004 Valkenburg Regionale spreiding
Maassluis West In-/uitstappers 2004 Veenendaal Centrum In-/uitstappers 2004
Maastricht Knooppuntstation Veenendaal-de Klomp In-/uitstappers 2004
Maastricht Randwyck In-/uitstappers 2004 Venlo Knooppuntstation
Marienberg Knooppuntstation Venray Regionale spreiding
Meerssen Regionale spreiding Vlaardingen Centrum In-/uitstappers 2004
Meppel Knooppuntstation Vlaardingen Oost In-/uitstappers 2004
Middelburg In-/uitstappers 2004 Vlaardingen West In-/uitstappers 2004
Naarden-Bussum In-/uitstappers 2004 Vleuten Regionale spreiding
Nieuw Vennep In-/uitstappers 2004 Vlissingen In-/uitstappers 2004
Nieuwerkerk a/d IJssel In-/uitstappers 2004 Voorburg In-/uitstappers 2004
Nijkerk In-/uitstappers 2004 Voorhout In-/uitstappers 2004
Nijmegen Knooppuntstation Voorschoten In-/uitstappers 2004
Nijmegen Dukenburg In-/uitstappers 2004 Vorden Regionale spreiding
Nijmegen Heyendaal Regionale spreiding Weert In-/uitstappers 2004
Nijverdal In-/uitstappers 2004 Weesp Knooppuntstation
Nunspeet In-/uitstappers 2004 Wierden Knooppuntstation
Obdam Regionale spreiding Wijchen In-/uitstappers 2004
Oisterwijk In-/uitstappers 2004 Winschoten In-/uitstappers 2004
Oldenzaal In-/uitstappers 2004 Winsum In-/uitstappers 2004
Olst Regionale spreiding Winterswijk Knooppuntstation
Ommen Regionale spreiding Woerden Knooppuntstation
Oss In-/uitstappers 2004 Wormerveer In-/uitstappers 2004
Purmerend In-/uitstappers 2004 Zaandam Knooppuntstation
Purmerend Overwhere In-/uitstappers 2004 Zaltbommel In-/uitstappers 2004
Raalte Regionale spreiding Zandvoort aan Zee In-/uitstappers 2004
Reuver Regionale spreiding Zevenaar In-/uitstappers 2004
Rhenen Regionale spreiding Zevenbergen Regionale spreiding
Rijswijk In-/uitstappers 2004 Zoetermeer In-/uitstappers 2004
Roermond Knooppuntstation Zuidhorn In-/uitstappers 2004
Roosendaal Knooppuntstation Zutphen Knooppuntstation
Rosmalen In-/uitstappers 2004 Zwijndrecht In-/uitstappers 2004
Rotterdam Alexander In-/uitstappers 2004 Zwolle Knooppuntstation
* Voor Hoogezand-Sappemeer bestaan concrete plannen voor het verplaatsen / samenvoegen van het station. Er zal in dat
kader met de provincie overleg plaatsvinden over de nadere invulling van de regionale spreiding.
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Varianten regionale spreiding 
Voor de regionale spreiding zijn twee varianten uitgewerkt, één met binnen een straal van 
minimaal 15 km hemelsbreed een toegankelijk station en één meet een straal van 30 km. Een 
overzicht van het bereik van 15 km is te vinden in figuur (hoofdstuk 4). Onderstaand figuur 
geeft het bereik met een straal van 30 km. 
 

 

Figuur 11 Bereik voorgestelde stations deelvariant met binnen een straal van 30 km een 
toegankelijk station 
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II.  Samenvatting afstemming regio’s 
 
De door ProRail en NS voorgestelde deelvariant is besproken met verschillende 
belanghebbenden, de provincie, kaderwetgebieden en vervoerders. Een gebundelde 
samenvatting van deze regiogesprekken is in deze bijlage opgenomen.  
 
Het algemene beeld uit de regio’s is positief. Men onderschrijft de gehanteerde aanpak en 
begrijpt de keuze niet alle stations toegankelijk te maken. In het gevoerde overleg zijn de 
regionale selecties vastgesteld en is daarmee overeenstemming over de deelvariant bereikt. 
Het resultaat de stationsselectie is opgenomen in de bijlage deelvariant. 
 
In alle gesprekken is de achtergrond van de deelvariant toegelicht. Met daarbij de nadruk dat 
de deelvariant betrekking heeft op de maatregelen aanpassen perronhoogte en 
liften/hellingbanen aangevuld met een aantal zogenaamde kleine maatregelen. Als peildatum 
voor de geselecteerde stations is 2005 gehanteerd. Op de stations die deel uitmaken van de 
deelvariant wordt de perronhoogte voor 2030 aangepast. Stations die geen deel uitmaken van 
de deelvariant zullen in het reguliere onderhoud worden meegenomen. Dit strekt zich over een 
veel langere periode (na 2030) uit.  
 
Voor het aanpassen van stations die geen deel uitmaken van de deelvariant is financiering 
door derden mogelijk om de aanpassingen te versnellen. ProRail geeft aan dat over een aantal 
jaren een update wordt gemaakt van de stations in de deelvariant. Dan zullen stations die 
harder groeien dan andere mogelijk worden toegevoegd ten koste van stagnerende/dalende 
stations. De criteria voor deze periodiek update is opgenomen in het implementatieplan. 
ProRail is bezig met een inventarisatie van te nemen maatregelen binnen het station, hierbij 
wordt ook het voorplein meegenomen. Wanneer echter maatregelen nodig zijn ligt hiervoor de 
verantwoordelijkheid bij de gemeente en vindt afstemming vinden met de betrokken partij(en). 
 
Uit de gesprekken met de regio’s zijn een aantal aandachtspunten naar voren gekomen. 
De realisatie van nieuwe stations roept vragen op. Wanneer deze stations binnenkort worden 
geopend zal de normhoogte niet conform de nieuwe eis van 76 cm zijn. Het aanpassen van 
deze stations zal in eerste instantie plaats vinden binnen het reguliere onderhoudsprogramma. 
Recent geopende stations met een tijdelijke constructie liggen in de huidige situatie veelal niet 
op de gewenste hoogte (76 cm). Echter in het definitieve ontwerp wordt rekening gehouden 
met de nieuwe perronhoogte.  
Verder wordt erop aangedrongen dat zo goed mogelijk om moet worden gegaan met het laten 
aansluiten van infrastructuur en materieel op elkaar. ProRail en NS hebben afgesproken dat in 
de fasering een termijn van maximaal vijf jaar geldt voordat materieel en infrastructuur op 
elkaar aansluiten. 
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De regio’s zijn in de gelegenheid geweest de voorgestelde stations uit de deelvariant uit te 
ruilen tegen andere stations. In sommige gevallen is echter gebleken dat uitruil niet mogelijk 
was. De stations waar het om gaat zijn opgenomen in onderstaande wensenlijst. 
 

Tabel 6 Regionale wensenlijst 

station ingebracht door Reden
1 Blerick Provincie limburg Regionaal overstappunt, gewijzigde functie in nieuwe 

dienstregeling en hogere frequentie en gedeeltelijke 
bediening met lage vloer materieel voorzien.

2 Tilburg Reeshof Provincie Brabant Busknooppunt
3 Zoetermeer Oost Haaglanden Binnen Zoetermeer het station met P+R voorziening  

(belangrijk voor voor-/natransport deel doelgroepen), station 
Zoetermeer is niet ingericht op autobereikbaarheid

4 Dordrecht stadspolders Provincie Zuid-Holland Provincie heeft voornemen in kader van Merwede-Linge-lijn 
hier een extra zijperron te bouwen (conform Basisstation, 
dus zelfstandig toegankelijk), met aanpassing bestaand 
perron is station in beide richtingen zefstandig toegankelijk.

5 Den Dolder BRU/Provincie Utrecht Nabijheid voorzieningen doelgroepen
6 Stedum Provincie Groningen Regionaal OV-knoop.
7 Appingedam Provincie Groningen Regionaal OV-knoop.
8 Zuidbroek Provincie Groningen Regionaal OV-knoop.
9 Groningen Noord Provincie Groningen Regionaal OV-knoop.

10 Nieuw Amsterdam Provincie Drenthe Regionaal OV-knoop.
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III. Toelichting technische kaders perronhoogte/inn ovatie 
 
Inleiding 
ProRail en NS hebben in 2005 het ‘Stappenplan Toegankelijkheid’ opgeleverd. De minister 
heeft ProRail en NS gevraagd dit in 2006 nader uit te werken in een ‘Implementatieplan 
Toegankelijkheid’. Doel is het spoorsysteem zo in te richten, dat mensen met een 
functiebeperking zelfstandig met de trein kunnen reizen. Tijdens de reis is voor deze reizigers 
de instap in de trein een belangrijke schakel en potentiële hindernis. In het stappenplan is er 
voor gekozen deze hindernis weg te nemen door een gelijkvloerse instap. Een gelijkvloerse 
instap vraagt een nauwe afstemming tussen infrastructuur (perron) en treinvloer.  
 
Deze bijlage gaat nader in op de keuzes voor de infrastructuur, in het bijzonder de normhoogte 
van het perron en de afstand van het perron ten opzichte van het spoor. Omdat deze maten 
een belangrijke voorwaarde zijn voor het realiseren van een toegankelijk spoorsysteem. 
 
Huidige normhoogte perrons 
Op dit moment gelden de onderstaande normen voor de aanleg van een perron: 

· Normhoogte perron 84 cm bovenkant spoor (BS); 
· De afstand van perron ten opzichte van hart spoor is 170 cm, met een aanpassing van 

deze maat voor bogen en zetting.  
Deze eisen zijn vastgelegd in de Ministeriële Regeling hoofdspoorweginfrastructuur (artikel 4 
lid 1 sub e) de Ministeriële Regeling keuring spoorvoertuigen (bijlage 2 bij artikel 6) en het 
Basisstation.  
 
Maatgevend voor de gelijkvloerse instap is de zelfstandig toegang van rolstoelgebruikers. Dit 
legt de volgende eisen op aan de gelijkvloerse instap12: 

· Het hoogteverschil tussen perron en treinvloer mag maximaal 5 cm bedragen; 
· De vloer mag niet lager zijn dan het perron; 
· En de horizontale spleet is maximaal 5 cm.  

 
Het huidige materieel (van NS) heeft gemiddeld een vloerhoogte van 115 cm tot 130 cm. Met 
de huidige normhoogte van het perron is geen gelijkvloerse instap met dit materieel te 
realiseren.  
 
Wijziging van de normhoogte 
Er zijn een aantal overwegingen om de normhoogte te wijzigen in de (Europese) normhoogte 
van 76 cm. 
 

                                                      
12 Deze eisen zijn vastgelegd in de studie COST335, een internationale studie naar het 
toegankelijk maken van het spoorsysteem en overgenomen in nationale en internationale 
regelgeving. 
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Instap nieuw materieel 
Met de huidige stand der techniek is het (goed) mogelijk om met nieuw te bouwen materieel 
aan te sluiten op de huidige normhoogte van 84 cm. Er zijn echter rond de instap twee 
belangrijke internationaal ontwikkelingen: 

· Het tot stand komen van een TSI PRM13, waarin met het oog op een toegankelijkheid, 
normen worden vastgelegd over infrastructuur en instap. Het Europees Parlement 
neemt medio 2006 een besluit over deze TSI. De TSI gaat uit van twee normen voor 
perronhoogten namelijk 55 cm en 76 cm, en geeft maximumwaarden voor het 
hoogteverschil en verticale spleet14. Voor individuele lidstaten kunnen uitzonderingen 
gelden. 

· Een verandering van de materieelmarkt van specifieke bestelling door vervoerders 
naar ‘off the shelf’ producten. 

 
Bij de materieelbouwers bestaat al langer een tendens het ‘off the shelf’ materieel te ontwerpen 
met een verlaagde vloer die aansluit bij de normhoogten van 55 cm of 76 cm. De verwachting 
is dat de TSI PRM deze tendens verder zal versterken. Materieel met een andere vloerhoogte 
zal leverbaar blijven, maar zal in de meeste gevallen meerkosten met zich meebrengen. 
 
De nieuwste generatie stoptreinmaterieel dat in Nederland rijdt of is besteld (Syntus, Arriva, 
Connexxion en NS), is een afspiegeling van deze ontwikkeling. Er mag van uitgegaan worden 
dat deze trend zich voortzet met de decentralisatie van de nevenlijnen.  
 
Interoperabiliteit 
Toepassing van de Europese norm bevordert de interoperabiliteit van materieel. Dit geldt voor 
het grensoverschrijdende verkeer, maar ook voor de inzet van materieel binnen Nederland. 
Vervoerders kunnen makkelijker materieel inzetten dat in het buitenland beschikbaar is 
(bijvoorbeeld uit buitenlandse leasepools). Dit sluit aan op het beleid van de Nederlandse 
overheid. 
 
Horizontale spleet tussen perron en trein 
De gelijkvloerse instap is een optimalisatie van de instaphoogte en de horizontale spleet 
tussen perron en trein. Naarmate de instap groter wordt (hoogteverschil perron – trein), moet 
de horizontale spleet kleiner worden. Het realiseren van een kleine horizontale spleet is 
technisch gecompliceerd. De keuze voor 76 cm BS biedt een goede voorwaarde voor de 
invulling van deze horizontale spleet, omdat het te overwinnen hoogte verschil dan minimaal is. 

                                                      
13 Technical Specifications for Interoperability for Persons with Reduced Mobility 
14 De TSI-normen voor de horizontale en verticale spleet zijn scherper dan de huidige 
richtlijnen. 
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Risico’s 
De risico’s van het veranderen van de normhoogte zijn beperkt en goed te beheersen” 

· Verslechtering bestaande instap: Wijziging van de normhoogte zal in de praktijk 
nauwelijks tot een verslechtering van de instap in het bestaande materieel leiden. De 
meeste perrons liggen nu rond of onder de 76 cm. Aanpassing van deze perrons leidt 
tot een verbetering. Door een gefaseerde aanpak (allen die perrons waar lage vloer 
materieel komt) kunnen verslechteringen vermeden worden voor perrons die hoger 
liggen dan 76 cm. 

· Kosten: de kosten voor het aanpassen van de perrons is voor 76 cm en 84 cm 
vergelijkbaar.  

· Doorlooptijd lopende projecten: Projecten kunnen tijdens de aanpassingsprocedure 
van de Ministeriële Regeling ontheffing aanvragen voor de normhoogte. 

· Raakvlakken andere voorschriften: Wijziging van de normhoogte van perrons heeft 
geen inhoudelijke wijziging van de technische voorschriften van andere infra-
elementen tot gevolg. 

 

Hoogte perrons in de praktijk 
 
Sinds begin negentiger jaren geldt voor perrons een normhoogte van 84 cm. In 2005 zijn in 
het kader van het Stappenplan van alle perrons in Nederland de perronhoogte en de 
perronafstand gemeten. De onderstaande grafieken geven een overzicht van de verdeling 
van de perronhoogte. Perrons in de categorie 73 cm-77 cm voldoen aan de normhoogte 
van 76 cm BS en de perrons in de categorie 81 cm-85 cm aan de normhoogte van 84 cm 
BS. 
 

 Overzicht verdeling perronhoogte
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Figuur 12 Overzicht verdeling perronhoogte voor all e stations in Nederland 

Er is een grote bandbreedte in de werkelijke hoogte van de perrons. Op dit moment zijn er 
meer perrons die voldoen aan een normhoogte van 76 cm BS, dan 84 cm BS. Uit de 
meetgegevens blijkt ook, dat ruim 70% van de perrons op dit moment lager ligt dan de 
huidige normhoogte, 40% ligt zelfs onder de 73 cm. 
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Wijzigingsprocedure 
De vervolgstap is nu het wijzigen van de normhoogte voor perrons in de Ministeriële regeling 
hoofdspoorweginfrastructuur. Hiervoor wordt een vaste wijzigingsprocedure gevolgd. Door de 
Raad van Bestuur van ProRail wordt formeel een verzoek tot wijziging van de Ministeriële 
Regeling hoofdspoorweginfrastructuur ingediend bij de Minister.  
ProRail is gestart met de voorbereiding voor de procedure. Gedurende de overgangsperiode 
tussen de oude en de nieuwe normhoogte, vraagt ProRail voor lopende projecten een 
ontheffing van de Minister van de oude normhoogte van 84 cm. 
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IV. Aanvullende informatie over materieelinzet(plan ning) NS  
 
In het stappenplan “Toegankelijkheid” is aangegeven dat NS begin 2006 aanvullende 
informatie zal geven over de inzet van nieuw sprintermaterieel. Dit vanuit de notie dat de 
afstemming tussen materieelinzet en aanpassen van de perronhoogte, naast andere 
maatregelen als aanbrengen van liften en blindengeleide lijnen, belangrijk is voor de 
effectiviteit van het implementatieplan.  
 
NS heeft in 2004 besloten tot de aanschaf van een serie van circa 30 treinen Sprintermaterieel 
met een lage vloer. Deze treinstellen worden vanaf eind 2008 door de leverancier uitgeleverd 
en gaan dan in een proefbedrijf rijden. In 2009 verschijnen deze sprinters in de reguliere 
treindienst. Eind 2008 zal NS een besluit nemen over de eventuele aanschaf van een of 
meerdere vervolgorders voor dit type materieel.  
 
De precieze trajecten waar de nieuwe sprinters worden ingezet zijn nog niet bekend. 
Uitgangspunt voor de materieelinzet is dat NS de waarde voor onze klanten wil maximaliseren. 
Dit betekent een keuze voor het inzetten op vervoerrelaties met een groot aantal reizigers en 
op trajecten met een korte halteafstand tussen de stations. Vooralsnog wordt de eerste inzet 
gedacht in de zuidelijke Randstad (Utrecht-Rotterdam-Den Haag). De praktische ervaring die 
we in de loop van 2009 met het materieel opdoen vormt belangrijke input voor de planning van 
de materieelinzet voor de jaren na 2009.  
 
Naast deze overwegingen is het voor een efficiënte en effectieve dienstverlening aan onze 
klanten altijd belangrijk om met de inzet van materieel flexibel te zijn. Qua planning van de 
materieelinzet wijkt de situatie van NS af van de werkwijze van regionale railvervoerders. Door 
de landelijke schaal waarop de planning gemaakt wordt en het feit dat NS over meerdere 
materieelsoorten beschikt, is de toekenning van materieel aan lijnen (treinseries) niet statisch 
maar dynamisch. NS maakt voor de dienstregeling van jaar n in de zomer van n-1 een 
materieelinzetplan. De basis daarvoor wordt gevormd door de reizigerstellingen van het najaar 
van n-2 en de ontworpen dienstregeling voor n (basis-uur patroon) zoals die in het voorjaar 
van n-1 bekend is. De feitelijke materieelplanning per trein verloopt overigens nog kort – 
cyclischer en wordt binnen jaar n, indien nodig, nog aangepast. NS wil met deze werkwijze 
goed inspelen op ontwikkelingen in de markt. 
 
Uit informatie van ProRail blijkt, dat de NS werkwijze voor de materieelinzet een andere cyclus 
heeft dan de ProRail planning voor het toegankelijk maken van stations. Het keuzemoment met 
betrekking tot de vraag op welke stations in jaar n de perronhoogte wordt aangepast ligt 
namelijk al medio n-2.   
 
Concreet met een voorbeeld voor de planning van kalenderjaar 2009: 
· NS maakt in de periode april-juni 2008 een basis materieelplan (gebaseerd op 

reizigerstellingen van september-november 2007 en het basis-uurpatroon dat in het 
voorjaar van 2008 wordt afgerond)  

· ProRail maakt reeds in 2007 een planning van de stations waar de perronhoogte 
aangepast gaat worden.    

 
Het aanpassen van de NS materieelplanning aan de ProRail planning is niet mogelijk. Dat zou 
immers betekenen dat NS de jaardienstregeling en de materieelplanning een jaar moet 
vervroegen. ProRail geeft aan dat het ook niet mogelijk is voor om de bouwplanning af te 
stemmen op de materieelplanning van NS.  
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NS onderschrijft vanzelfsprekend dat investeren in toegankelijkheid het meest effectief is als 
materieel- en perronhoogte met elkaar in overeenstemming komen. Daarom hebben ProRail 
en NS een werkwijze uitgewerkt voor fasering van het aanpassen van de perronhoogte.  
 
Dit voorstel is in de stuurgroep Toegankelijkheid van 8 maart 2006 besproken.  
Twee kernpunten voor de fasering:  
· ProRail gaat werken met een “vooruitrollen van de detailplanning”: twee jaar vooruit maakt 

ProRail een “harde” planning van de stations waar de perronhoogte aangepast gaat 
worden. Voor de latere jaren wordt met indicaties gewerkt, zie figuur 2 in het 
implementatieplan. 

· een wederzijdse inspanningsverplichting, met inachtneming van de hiervoor beschreven               
flexibiliteit om materieel en perron in principe binnen 5 jaar op elkaar aan te laten sluiten. 
Concreet: 

- daar waar ProRail aanpast, spant NS zich in om binnen 5 jaar deels of volledig 
daadwerkelijk met lage-vloer materieel te rijden. 

- daar waar NS met lage vloer materieel gaat rijden, past ProRail binnen 5 jaar de 
perronhoogte aan. 

 
Een consequentie van deze werkwijze is dat, afhankelijk van het instroomtempo van nieuw 
lage-vloer materieel (sprinters en IC’s), er een moment kan komen waarop ProRail de uitrol 
van het programma perronaanpassingen tijdelijk zal moeten beperken. Dit doet zich voor als er 
geen aan te passen stations meer zijn waar inzet van lage-vloer materieel binnen 5 jaar 
voorzien wordt en aanpassen van de perrons een verslechtering zou betekenen ten opzichte 
van nog “niets doen” *.  
 

                                                      
* Indien een perron na aanpassing hoger komt te liggen, betekent zo’n aanpassing ook zonder 
instroom van lage vloer materieel per saldo een (beperkte) verbetering. Alleen verlagen van de 
perronhoogte zonder dat instroom van lage vloer materieel wordt voorzien betekent een 
verslechtering van de situatie ten opzichte van “niets doen”. 
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V. Impressie van een zelfstandig toegankelijk stati onsgebouw  
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