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Koninklijke Wegenbouw Stevin, KWS, is een toonaangevend grond- en wegenbouwbedrijf in 
Nederland. KWS is een werkmaatschappij van VolkerWessels. De geschiedenis van KWS 
gaat terug tot 1901. Het hoofdkantoor staat sinds 2003 in Vianen 
De kern van het werk wordt gevormd door aanleg, reconstructie en onderhoud van 
verhardingen (wegen, paden, bedrijfsterreinen, vliegvelden), riolering en grondverzet. KWS 
produceert circa 20% van al het asfalt in Nederland. KWS heeft circa twintig deelnemingen, 
die net als de dochterbedrijven specialistische producten en diensten leveren, bijvoorbeeld 
geluidsschermen, voegconstructies, (kunstgras)sportvelden, hergebruik lichtverontreinigde 
grond en opsporen niet gesprongen explosieven.. Er wordt veel aandacht besteed aan de 
ontwikkeling van nieuwe producten en diensten, zoals geluidsreducerende verhardingen, 
verschillende typen vormvast asfalt en alternatieve trambaanconstructies, zoals het ERIA-
concept.  
 

ERIA is een combinatie van een wervelrail, een geprefabriceerde spoorstaaf, en een speciale 
asfaltverharding. De wervelrail bestaat uit verschillende ‘wervels’, stalen U-profielen van ca. 
0,4 m lengte. In deze stalen U-profielen wordt de rail gesteld en met een kunststof gietmassa 
ingegoten. Daardoor is de spoorstaaf in de wervels continu en verend ondersteund. De 
complete wervelconstructie wordt in de speciale asfaltverharding gelijmd en vormt daardoor 
één geheel met de verhardingsconstructie. Vanwege de grote belastingen die onder invloed 
van het tramverkeer en tengevolge van kruisend vrachtverkeer kunnen ontstaan wordt in de 
verhardingsconstructie een combinatielaag opgenomen. Dit is een open asfaltmengsel dat 
met een speciale cementslurry wordt gevuld. In tegenstelling tot beton kan dit asfalt vrijwel 
direct na aanleg worden bereden, waardoor vervolgwerkzaamheden aansluitend plaats 
kunnen vinden, hetgeen de uitvoeringsduur bekort. Doordat een nieuw, klein type rail (SA42) 
wordt gebruikt is de constructiehoogte beperkt. De geprefabriceerde constructie is onder 
geconditioneerde omstandigheden vervaardigd en daardoor wordt een optimaal 
kwaliteitsniveau bereikt. Bij reconstructie kan de wervel kan blijven zitten en wordt alleen de 
spoorstaaf relatief eenvoudig vervangen. 
 

 



 
 
 
 
Voorbeeldproject (-en)  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Renovatie trambaan Copernicusplein (Den Haag) voor HTM Infra 
 
In Den Haag is een full scale ERIA-project uitgevoerd. Het betreft een tracé van 160 m 
dubbel spoor (Copernicusplein). Op maandag 23 augustus 2004 zijn de werkzaamheden 
gestart met het opbreken van de conventionele railconstructie en het asfalteren van het 
eerste gedeelte van het project.  
Na het aanbrengen van de ZOAB-onderlagen zijn deze gevuld met een speciale 
cementslurry. Om bij regen zo min mogelijk vertraging op te lopen zijn voorzieningen 
getroffen (afdekken met plasticfolie, aanbrengen tijdelijke drain). De cementslurry wordt op 
locatie gemaakt en naar de werkplek gepompt.  
Na uitharden van de cementslurry zijn er in de combilaag sleuven gefreesd. Voor een 
optimale hechting van de ingietmassa aan de combilaag worden de sleuven van een 
primerlaag voorzien. Vervolgens wordt in de sleuf de geprefabriceerde wervelrail geplaatst.  
Met een speciaal aangebracht stelmechanisme wordt de wervelrail exact op hoogte en 
afstand geplaatst. Vervolgens wordt de ingietmassa aangebracht. Hiermee wordt de rail 
gefixeerd in de verhardingsconstructie. 
Zodra de gietmassa is uitgehard, kan de tram worden overgezet naar het nieuwe ERIA-
tracé.  Op het Copernicusplein kon nu de tweede fase van het werk, het noordspoor, 
onderhanden worden genomen. 
Omdat het tramverkeer doorgang moest vinden en de werkzaamheden zo min mogelijk 
hinder mochten ondervinden is gekozen voor een oploopwissel. Hierdoor was het mogelijk 
om al het tramverkeer over één spoor te leiden. 
Na ruim twee weken vanaf de start van het project reed de tram probleemloos over het 
eerste ERIA-spoor; twee weken later, op 18 september, waren alle werkzaamheden gereed 
en kon het tweede spoor in gebruik worden genomen. 
 
Een uitgebreid monitoringsprogramma gaat de invloed van het ERIA-concept onderzoeken 
op geluid en trillingen van de trambaan en op de omgeving. 
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