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Samenvatting

Projectenin het Nederlands railvervoersysteem bereiken vaak niet de eindsituatie zoals vooraf
bedacht. Daarmee brengen investeringen minder op dan vooraf bedacht omdat doelen niet bereikt
zijn of dat infrastructuur minder efficiént wordt benut. Onderzoeksresultaten uit studies over grote
infrastructuurprojecten geven onvoldoende inzichtin de totstandkoming van de eindtoestand van
een projectineenrailvervoersysteem om daarlessen uit te trekken. Deze studie is op basis van het
basismodel verkeer en vervoervan Schoemaker (1998) en analyse van besluitvormingin
improvisatierondes volgens Boyer en Hopkins (2016) gedaan. Hierbij is als case study gekeken naar
de totstandkomingvan de eindsituatie bij de Hanzelijn. De studie toont aan dat deze
analysemethode geschiktis voor evaluatie van besluitvormingin het Nederlands railvervoersysteem
enlaat zien dat zowel autonome ontwikkelingen als gebrekkige gezamenlijke besluitvorming hebben
geleidtoteenandere uitkomst dan eerderverwacht.



1 Inleiding

Er isveel onderzoek gedaan naar het niet-slagen van grote projecten om de infrastructuurvaneen
vervoersysteem aan te passen. Hierbijisonderandere gelet op de kostenoverschrijdingen als gevolg
van hetfalenvan hetaanpassingsproject (Flyvbjerg, Skamris, & Buhl, 2004) (Siemiatycki, 2009).
Daarnaast iser gelet op waarom aanpassingen aan infrastructuur gekozen zijn die achteraf bezien
eenslechte kosten-batenanalyse blijken te hebben (Flyvbjerg, 2009; Love, Edwards, & Irani, 2012).
Een belangrijke factorin grote kostenoverschrijdingen blijkt een lange looptijd van een deze
infrastructuurprojecten te zijn (Flyvbjerg, Skamris, & Buhl, 2004). Vanuit een klassieke project
managementbenaderingis erbij projecten metoverschrijdingen geregeld kritiek op het meenemen
van diverse wijzigingen die in de looptijd van een project gevraagd worden (Twynstraen Gudde,
2016). De oorzaak zou op basis van dat juist projecten meteen lange looptijd vaak falen naar
factorenals het gevolgvantijd van buiten het project gezocht kunnen worden. Vanuit theoretische
enempirische beschouwingenvan allerleisoorten systemen aan de hand van complexiteitstheorie
komt naar voren dattijd eenrelevante factoris (de Roo, 2010). In de loop van de tijd staat een
systeemenduseen project blootaan diverse ontwikkelingen. Ontwikkelingenin de contextvan het
project geven aanleidingtot een alternatieve invullingvan een gebied. Veranderende
marktomstandigheden zorgen er bijvoorbeeld voor dat een woonwijk nietis uitgevoerd zoals dat
gepland was (Rauws, Cook, & Dijk, 2014). Hieruitis te concluderen dat veranderende
omstandigheden aanleiding kunnen zijn tot het niet slagen van een project onafhankelijk van het
goed uitvoerenvan het projectmanagement.

Ondanks veel studie naar hetverbeterenvan de prestatiesvan de projectenis het niet altijd duidelijk
waaromdoelen nietbehaald worden in bepaalde contexten. Zo heeft hetvele onderzoek naar
project management en de uitgebreideinspanningen om passende ingrepen te kiezen nog niet
opgeleverd wat daarvan verwacht werd. Ditis nietanders bij spoorprojecten waarbij veel moeite
gedaanwordtom goede keuzes te maken en projecten goed te managen. Hierdoor leidt een vooraf
vastgesteld doelbij een spoorproject ondanks alle inspanningen niet tot het behalen daarvan. Inde
praktijk blijkt dat vooralsnog niet mogelijk te zijn als gevolg van ontwikkelingen waar het project geen
invloed op heeft.

Specifiek bij spoorprojecten geldt dat de invloed van externefactoren een grote invloed heeft op het
kunnen behalenvan de doelstellingen. Omdat dithetgeval iswordtin deze studie gekeken waar dat
vandaan komt en of daar zonder negatieve bijeffecten goed wat aan gedaan kan worden.

1.1. Uitgangspunt
Deze studie heeft als uitgangspunt dat het spoorsysteem een vervoersysteem is. Dit kan worden
beschreven op basisvan eendrietal lagen zoals beschreven door Schoemaker (2002). Als eerste gaat
hetdan om de laag van de vervoerspatronen, welke beschrijft welke reizen gebruikers van de trein
maken. Alstweedeiserde laagvan hetvervoer waarin de maniervan vervoeren centraal staat. Ditis
de dienstregeling waarin de rijdende treinen zijn opgenomen. Dit biedt een vervoersproduct wat zo
goed mogelijk aan zou moeten sluiten op de vervoerspatronen voor de beste verhouding tussen
kosten enopbrengsten. Als laatste is er de verkeerslaag waarin hetfaciliteren van het verkeer wat bij
vervoeren komtkijken centraal staat doorinfrastructuuraante bieden. Deze laagstaatinverbinding
met de vervoerlaagop basis van de markt waarin de beschikbare ruimte in het verkeerssysteem
verdeeld wordt. Ditis bij een spoorsysteem op basis van coordinatie maarop de wegwordt dit niet
geregeld waardoor erdoorcongestie herverdeling overroutes kan plaatsvinden. Aangezien de
vervoerspatronen sterk samenhangen met autonome ontwikkelingen en het gehele systeem zich
daarop moetaanpassen, wordt het systeem als een complex adaptiefsysteem beschouwd.



Projecten worden uitgevoerd om een beteredienstregeling te kunnen maken zodat erbetere
verbindingen voorde gebruikers van het spoorsysteemzijn. Bij de start van een project worden
eenduidige doelen gesteld welke zijn afgeleid van een concretiseringsslag van abstracte doelen. Deze
concretiseringsslagis nodig om concrete maatregelenvoorhet project vastte kunnen stellen. Dit
past binnen een projectaanpak waarbij het project zich afsluit van de omgeving om efficiént het
einddoel te kunnen bereiken. De contextvan het project staatechter niet stil aangezien de
vervoerpatronen wijzigen en de eisen aan hetvervoersysteemin de loop van de tijd wijzigen. Het
uitgangspuntindeze studie is dat het project doorloopttot aan de start van de dienstregeling die
gebruik maaktvan de infrastructuur.

1.1 Probleemstelling

De meeste projecten die in een vervoersysteem worden gedaan om een dienstregeling mogelijk te
maken die beterop vervoerpatronen of maatschappelijke wensen aan te sluit. Erisveel geld
gemoeid metditsoort projecten en daaromis hetbehalenvan de doelen binnen de kostprijs
belangrijk. Tegelijkertijd staat de dienstregeling ook onderinvloed van allerlei autonome en externe
ontwikkelingen. Naverloop vantijd kan hetgewenste vervoersproduct als gevolg van autonome en
externe ontwikkelingen anders zijn dan aan het begin van het project aangenomen. Deze wensen
kunnen haaks op de projectdoelstellingen komen te staan. Daarmee is hetlogischomde
projectdoelstellingen toch niet gedetailleerd aan een vervoerderop te leggen. Hiermeeworden de
projectdoelstellingen niet behaald. De probleemstelling is daarmee de volgende:

- Hetisvooralsnogniet mogelijk om een railvervoersysteem volledig vast te leggen op
projectdoelstellingen entochin staatte zijn omadequaatte reageren op autonome en
externe ontwikkelingen.

1.2 Doelstelling

Deze studie heeftals doel hetverkrijgen van inzichtin de factorenvan eenrailvervoersysteem die er
toeleiden dateen projectin eenrailvervoersysteem niet aan de projectdoelstellingen voldoet na
afronding. De oorzaak ligt niet bij afzonderlijk bij de veranderlijke context van het vervoersysteem of
de afbakeningvan een project maarin hoe de complexe relatietussen beiden functioneert. Dit wordt
aan de hand van een concrete casus in kaart gebracht omdat nog nietduidelijkis hoe deze complexe
relatie in ditgeval in elkaar zit. Dit zou duidelijkheid moet geven over de redenenvan hetniet
behalenvan projectdoelen. Op basis daarvan kan dan later onderzocht worden of dit probleem
brederspeeltenwat haalbare oplossingen voor het probleem zijn.

1.3 Vraagstelling

De volgende doelvraagis opgesteld om aan de doelstelling te kunnen voldoen:

“Hoe kan de complexe relatietussen projectdoelen en externe ontwikkelingen bijeen

railvervoersysteem ervoor zorgen dat het railvervoersysteem niet kan worden vastgelegdopde
vooraf verwachte projectresultaten van een infrastructuurinvestering ?”

Deze vraag wordt beantwoord aan de hand van het project Hanzelijn. Bij de Hanzelijnis voor het
vervoersproductals doel gesteld dat ereen grote reistijdwinst behaald zou worden tus sen Zwolle en
Amsterdam. In de werkelijkheid is deze winst niet behaald waarbij diverse externe ontwikkelingen
zijn aangewezen als oorzaak (Schultz-van Haegen M., 2011).

Dit wordt uitgewerktaan de hand van meeralgemene deelvragen overde totstandkomingvan een
vervoersproductin een railvervoersysteem en aan de hand van specifieke vragen die gelden voor de
casus. Deze deelvragenzijn hieronderte vinden:



e Welke procedures, doelen en externe factoren komen erkijken bijhet makenvaneen
vervoersproduct? Wie hebben daareenrolin?

e Waarom kan worden gesteld dat het project Hanzelijn afgerond is maar het
railvervoersysteem Zwolle-Amsterdam toch niet voldoet aan de doelstellingen? Waar komt
dat verschil vandaan? Hoe is dat ontstaan?

e Welke lessen kunnen getrokken worden uit deze casus worden getrokken overde
complexiteit van het behalen van projectdoelen in eenrailvervoersysteem waarin externe
factoren eengrote rol spelen?

1.4 Methodologie en leeswijzer

In hoofdstuk 2wordt de relevante theorie uitgewerkt en tegen hetlicht gehouden. In hoofdstuk 3
wordtde methodologievan hetonderzoek uitgewerkt en toegelicht. In hoofdstuk 4 wordt aan de
handvan de empirie de praktijk gekoppeld aan de theoretische context en de vraagstelling. In
hoofdstuk 5wordt bediscussieerd wat dit betekent en worden conclusies getrokken en op basis
daarvan aanbevelingen gedaan.



2 Theorie

Voorhet makenvan een model van hetrailvervoersysteemisin de planologischeliteratuur weinig
concreetste vinden. Hierbijzou erdus gewerkt moeten worden op basis van het afleiden van diverse
conceptendie deladinglangnietaltijd even goed dekken. Daaromis het niet gek om een uitstap
naar meertechnische literatuurte maken. Niet om daarmee eentechnische invalshoek te krijgen
maar om te duiden wat de organisatorische samenhangisvan een railvervoersysteem. Daarmee kan
op eenmeerbesluitvorming en sociaal gerichte wijze een analyse gemaakt wordenvan hoe er
gewerktwordt. Dit wordtaan de hand van een model voorverkeerenvervoergedaan. Laterwordt
eringegaanop planprocessen en de veranderlijkheid van een complexsysteem.

2.1 Lagenbenadering voor vervoersysteem

Als theoretisch modelvoorvervoersystemen zijn vanuit de technischeliteratuur meerdere
beschikbaar. De eerste is gemaakt door Schoemaker, ditis het zogenaamde Basismodel (Schoemaker
T. e., 1998). Daarnaast is er het lagenmodelverkeeren vervoervan Schaafsma (2001) welke een
uitbreiding van het model van Schoemaker (1998) is. Het model van Schaafsmais behoorlijk
technisch van aard terwijl het model van Schoemaker relatief beknopt en overzichtelijk is. Daarom
wordtin de basis gewerkt op het model van Schoemakeren wordt Schaafsmaaangehaald daar waar
meerdetaillering nodigis.

Het Basismodel werkt drie hoofdlagen uit. Dit zijn de volgende:
e Verplaatsingspatronen
e Vervoerdiensten
e Verkeerdiensten

Activiteiten zijn ruimtelijk verspreid. Als gevolg daarvan ontstaat behoefte aan een verplaatsing. De
optelsomvanalle mensen en goederen die zich verplaatsen kunnen verplaatsingspatronen genoemd
worden. De vervoerdiensten zijn de diensten dieervoor zorgen dat goederen of personen zich
kunnen verplaatsen. Dit gebeurt door het beschikbaar stellen van een vervoermiddel om goederen of
personente kunnenvervoeren. Tenslotte is erde verkeerdienst. De verkeerdienst biedt de
mogelijkheid om een vervoersmiddelte verplaatsen. Ditdoorinfrastructuur beschikbaar te stellen.

Tussen deze basislagen zijn erin het model markten aanwezig. In deze markten worden de vraagen
hetaanbod op elkaarafgestemd. Zo leiden de ruimtelijke activiteiten tot een bepaalde
vervoersvraag. Deze moet met een bepaald vervoersaanbod worden opgevangen. Het
vervoersaanbod leidttoteen bepaalde verkeersvraag. Daarmee is voldoendeinfrastructuur nodig om
deze vraagte kunnenfaciliteren (SchoemakerT., 2002).

Daarnaast heeftiederelaag middelen waarmee de lagen concreet tot uitingkomen. Voorde
verplaatsingspatronen gaat het daar om goederen endiensten die van A naar B gaan. Voorde
vervoerdiensten geldt datvervoermiddelen gebruikt worden om te kunnenvervoeren envoor
verkeerdiensten geldt dat erinfrastructuur beschikbaar wordt gesteld om verkeerte kunnen
faciliteren (SchoemakerT., 2002). Een nadere uitwerking van het model zit vooral in de uitwerking
van de lagen ende middelen om op basis daarvan de onderlinge samenhang te bekijken. Daarmeeis
eenduidelijkerverbinding tussen verschillende deelaspecten van de lagen te maken waardoor
samenhangenin eenvervoersysteem makkelijker te analyseren zijn. Zie Figuur 1.



Verplaatsen
Vervoersproduct vanuit dienstregeling

Vervoersmarkt

Verkeersvraag vanuit dienstregeling

Verkeersmarkt

Infrastructuur en capaciteitsverdeling

Figuur 1:0Overzicht van verkeerslagen met uitwerking relevante aspecten op basis van Schoemaker (2002) en Koolstra
(2005).

In projectenomin eenvervoersysteem verbetert vervoer te kunnen realiseren wordt vaak
infrastructuuraangelegd of gewijzigd. Daarom moet de relatie tussen het vervoerenendeze
infrastructuurtoegelicht worden. Het model van Schoemaker op basis van lagen biedt de goede
basis. Eenvervoerproductis de vervoerdienst die wordt aangeboden. Deze vervoerdienst wordt op
een bepaalde maniergeregeld enaangebodenin de vormvan een dienstregeling waarin staat
wanneereenvoertuig komtvoorrijden. Deze dienstregeling kent een bepaald patroonin ruimte en
tijd en geeft daarmee weerslagop het gebruik van de beschikbare infrastructuurin de vormvan een
verkeervraag. Deze verkeervraag moet op de infrastructuur worden afgehandeld nadat daarvoor
capaciteitistoegewezenin hetgeval van een railvervoersysteem (SchoemakerT., 2002). Als dit niet
past moetde dienstregeling zo worden aangepast dat dit binnen de beschikbare capaciteit past. In
dat geval zal een geintegreerde benadering van de verkeerslaag en de vervoerslaag nodig zijn als
gevolgvan de noodzaak van capaciteitsverdeling (Koolstra, 2005). Dat betekent dan dus ook dat de
verkeerslaagen de vervoerslaag verder uitgewerkt worden en dat ook de relatie met de
verplaatsingspatronen niet uit het oogverloren magworden. Tevensis bij het uitwerkenvan de
vervoerslaagen de verkeerslaag telkens de samenhang van de ze uitwerkingin beeld gebracht
moetenworden om te voorkomen dat een mismatch ontstaat tussen het geboden vervoerproduct
ende verplaatsingspatronen.

Op hetmomentdater vanuitde overheid andere eisen aan het railvervoersysteem worden gesteld
of dat andere verplaatsingen leiden tot een andere vervoersvraagis het noodzakelijk om het
vervoersproduct aante passen. Het kan echterzo zijn dat er op de verkeerslaag te weinig capaciteit
isom hetvervoersproduct naar de gestelde vraag aan te passen. Dan ontstaat de vraag naar
investeringen ininfrastructuur.

2.1.1 Marktenals verbinding tussen de lagen

Tussen de verschillendelagen vindt afstemming plaats doormiddel van een markt. Deze markt hoeft
nieteconomisch georganiseerd te zijn maar kan georganiseerd zijn op basisvan hetinvullenvande
mogelijkheden dieerzijn. De verkeersmarkt probeert bijvoorbeeld de ruimte voor verkeer op de
infrastructuuren hetverkeerals gevolgvan een vervoersoplossing op elkaar af te stemmen. Hierbij
kan ersprake zijn van een economische markt maarveelal wordt dit bij eenrailvervoersysteem
gedaan op basisvan een partij die de capaciteitsverdeling doet. Als de verkeersvraag en hetaanbod
van infrastructuurcapaciteit niet op elkaaraansluiten dan kan dat betekenen dateen andere




vervoersoplossing moet worden gezocht. In dat geval dicteert de infrastructuurcapaciteit de
mogelijkheid om een bepaalt vervoersproduct wel of niet aan te kunnen bieden.

Eenzelfde principegeldt voorde vervoermarkt welke de verbinding tussen de vervoerdiensten en de
vervoerpatronen vormt. De vervoerdiensten moeten aan kunnen sluiten op de vervoerpatronen die
er zijnomvoldoende waarde van gebruik te hebben voor de individuele reizigers (SchoemakerT.,
2002). Tegelijkertijd hebben de vervoerdiensten ook weerinvloed op de vervoerpatronen.
Individuele gebruikers kunnen op basis van de beschikbaarheid van vervoerdiensten keuzes maken
overwerk, woonlocatie of diverse andere zaken (SchoemakerT., 2002). Ditkan op termijnde
vervoerspatronen weerveranderen. De veranderende vervoerspatronen hebben echtereen
belangrijkeinvloed op de vervoerdiensten aangezien dezein staat zullen moeten zijn om deze te
accommoderen. Als de stroom te groot wordt zal het geboden vervoersproduct aangepast moeten
worden. Of ditnou tot problemen als gevolgvan gebrekkige infrastructuurcapaciteit leidt of niet.
Hierdoor kan een sterk groeiende vervoersstroom in combinatie met beperkte
infrastructuurcapaciteitleiden tot een minder optimalevervoerdienst.

2.1.2  Proces vanvervoerpatroon tot vervoerproduct. Hoe ziet dat er in theorie uit?

Het proces om te komentoteenvervoerproduct begint bij het kijken waar een eventuele mismatch
tussen hetvervoeraanbod en de huidige entoekomstige vervoervraag. Op basis daarvan wordt
bekeken welkevorm een vervoerproduct (dienstregeling) zou moeten hebben om hierop aante
sluitenen een optimaal product te leveren op de vervoersmarkt. Tevens wordt bekeken of dit voor
zoverre bekend past binnen het de verkeerslaag zodat het vervoersproduct ook daadwerkelijk zo kan
worden aan geboden als bedacht was. Daarop wordtvervolgens geévalueerd zodat de beste vorm
wordt gekozen. Hiervoor wordt vervolgens verkeercapaciteit aangevraagd op de verkeersmarkt.
Daarmee kan de bedachte dienstregeling gereden worden zodat deze op de vervoermarkt kan
worden aangeboden. Hiernaworden eventuele aanpassingen gemaakt zodat hetop de
verkeersmarkt past en kan de dienstregeling aangeboden gaan worden.

Ontwikkelingen in verplaatsingspatronen geven
knelpunten en kansen voor vervoerdiensten

\ Dienstregeling naar uitvoering:
i i aanbieden op vervoersmarkt
Dienstregelingsontwerp door te gaan rijden.

Vervoermarkt Dienstregeling in uitvoering

Verkeersmarkt Afstemmen dienstregeling
op beschikbare capaciteit

Proces om te komen tot een nieuwe dienstregeling in de tijd

Figuur 2:Van verplaatsingspatronen tot een vervoerproduct inschema. Een infrastructuurknelpunt kan leiden tot een
infrastructuurproject.

2.1.3 Vaststelling scope en doelen infrastructuurproject vanuit basismodel

Bij het proces omte komenvan eenvervoerpatroontoteenvervoerproductkunnenzich
capaciteitsknelpunten voordoen op de infrastructuur. De voor de hand liggende oplossingis om dan
te kiezenvoorhetaanpassenvan de dienstregeling naar wat wel mogelijkis. Alsditechter
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ongewenste effecten oplevert kan diteen goede reden zijn om eeninfrastructuurprojectop te
starten. Op basis van de geconstateerde knelpunten kan dan een projectdoelstelling worden
geformuleerd. Daarmee kan een projectinfrastructuuringrepen doorvoeren die leiden tot het
mogelijk makenvan een wenselijke vervoeroplossing.

2.2 Veranderingen in het vervoersysteem

In de vorige paragraafis toegelicht dat de vervoerdiensten van een vervoersysteem zich constant
moeten aanpassen omeen passend vervoeraanbod te kunnen bieden. Ditomdat de
verplaatsingspatronen constant veranderen. Hierbij is aangenomen dat een railvervoersysteem een
complex adaptief systeemis. Daarvoorgelden een aantal kenmerken. Een daarvanis dat het systeem
onderdeelisvaneengrotergeheel en dat soms grote verandering noodzakelijk zijn om te kunnen
gaan dieindeloopvan de tijd ontstaan. Daarmee wordt de functie en hetdoel van het systeem niet
aangetast(Byrne, 2003). Dit is het gevolg van dat er sprake is van veel individuele spelersin het
systeem welkezichzelforganiseren op basis van interactie met hun omgeving (Duit & Galaz, 2008).
Het gedragvan deindividuele spelers die leidt tot systeemgedrag wat niet te voorspellenis. Dit komt
omdatdeze individuele spelersin de loop vantijd elkaar onverwacht beinvloeden waar ze op moeten
reageren. Dat maakt dat de factor tijd een belangrijke rol speelt. Tijd is daarmee de belangrijkste
afwijkende factorten opzichte van een systeem dat niet complexis (de Roo, 2010). Dit komt naar

voren als bestemmingsplannen worden geanalyseerd die vaak een lange implementatietermijn
kennen (Rauws, Cook, & Dijk, 2014).

In hetgeval van eenrailvervoersysteem valt op ontwikkelingen buiten het railvervoersysteem de
vervoerpatronen beinvloeden. Als de vervoerpatronen anders worden zal op basis van het proces uit
paragraaf 2.1.2 de dienstregeling aangepast worden. Hierbij hebben diverse individuele spelers
invloed op elkaar. Uiteindelijk veranderd het systeem zo stapsgewijs maar blijft de functie efficiént
vervoerenvoorop staan. Daarmee is er sprake van een complex adaptiefsysteem.

Vervoerpatronen door de tijd
L ]

Vervoerlaag door d

Figuur 3: Overzicht van railvervoersysteem als complex adaptief systeem: Uitgebeeld is de invloed van tijd
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2.3 Projectenin een veranderlijke omgeving

Eeninfrastructuurprojectin de dienstregeling komt tot stand op basis van wat beschrevenisinde
paragraven 2.1.2 en 2.1.3. Infrastructuurwijzigingen zijn doorgaans nodig vanuitde wens een
dienstregeling zo te veranderen dat een goed vervoerproduct geleverd kan worden. Het ligt voorde
hand om dit te doen op basisvan een projectte doen omdat er ontworpen moetworden, de
techniek moet worden uitgewerkt en er gebouwd zal moeten worden. Eris sprake van eentijdelijke
ondernemingom een stukinfrastructuur of eenresultaat te krijgen (PMBOK Guide, PMI, 2013).
Daarvoor moeteen projecteenduidelijk starten eindpuntinde tijd hebben, een budgeteneen
duidelijk omschreven scope om de doelstelling te kunnen halen. Een project wordt zodoende ook wel
eensomschreven als een planningvan een probleem om daarmee een oplossing te vinden (Heagney,
2016). Een belangrijk aspect daarbijis dat diverse invioeden die een efficiénte aanpakin de weg
staan zoveel mogelijk buiten het project worden gelaten (Buuren, Buijs, & Teisman, 2010).

Project managementis eenveelgebruikte maniervan werken ininfrastructuurontwikkelingen. Ditis
bijvoorbeeld goedte zienininvesteringsprojecten voor spoorwegen en hoofdwegen (Buuren, Buijs,
& Teisman, 2010). Deze werkwijze pastgoed als er sprake isvan een goed gedefinieerde opgave
binnen een bepaalde tijd en budget (Buuren, Buijs, & Teisman, 2010). Bij projecten worden een
aantal fases doorlopenvoordateen project, als hetgoed is met succes, eindigt. De eerste fase van
het projectis de definitiefase. Daarin wordt gewerkt aan een probleemdefinitie die in het geval van
een railvervoersysteem past bijwatis beschrevenin de paragraven 2.1.2en 2.1.3. Op basis daarvan
wordteen aanpak geformuleerd (Heagney, 2016). Daarna wordt dit uitgewerkt dooreen
implementatieplanning te maken (Ahern, Leavy, & Byrne, 2014). Hierdoor ontstaat duidelijktot op
detailniveau hoe invullingwordt gegeven aan de doelen en de probleemstelling (Heagney, 2016). In
het geval van een railvervoersysteemis dan dus duidelijk welke infrastructuur waarkomt en hoe dat
uitgevoerd gaat worden. Vervolgens wordt dit uitgewerkt en uitgevoerd. Vanuit de
projectmanagementgedachte moet het project zo gemanaged worden dat alles wat extra nodigis om
de doelente bereiken beschikbaaris en datalles watde uitvoeringvan het project tegengaat geen
invloed op het projectkrijgt (Heagney, 2016). Daarmee keerteen project zich af van de context die
aanwezigis.

Daarmeeisduidelijk dateen project gerichtis op hetkrijgen vanveel duidelijkheid van een
probleem. Ditom zekerheid te bereiken waarin een gestructureerde aanpak zijn werk kan doen.
Omdat eenrailvervoersysteem te maken heeft met wijzigende vervoerpatronen en wensen vanuit de
maatschappij staat deze niet stil terwijl de uitgangspunten van een project dat wel doen. Er ontstaat
duseen mismatch tussen beiden. Daarmee is er sprake van een complex project waarvan het
eindresultaat nog nietvaststaat (Ahern, Leavy, & Byrne, 2014). In diverse literatuur worden
methoden aangereikt om met deze complexiteit omte gaan zie o.a. (lvory & Alderman, 2005) en
(Ahern, Leavy, & Byrne, 2014) maar deze geven slechts handvaten om beter met de complexiteitom
te kunnen gaan. Ze geven niet de mogelijkheid om een complex project net zo strak te managenals
eenklassiek project. Daarom zal de specifieke complexiteit per context van een complex project
bestudeerd moeten worden.



2.4 Totstandkoming vervoerproducten op basis van besluitvorming

Aangezien het complexerailvervoersysteem een sterke samenhangkent tussen verschillendelagen is
hetbelangrijk om te beschouwen hoe deze lageninvlioed hebben op de totstandkoming van een
vervoerproduct. Het vervoerproduct is dat wat op de vervoermarkt aan zou moetensluiten op de
vraag die eris op basisvande vervoerpatronen die erzijn. Daarnaast kan er eventueel sprake zijnvan
externe eisen die aan datvervoerproduct gesteld worden. Aangezien de vervoerpatronen
voortdurend veranderen en dit ook vooreisenaan het product kan gelden moet hetvervoerproduct
telkens opnieuw worden gemaakt. Gegeven de lagen uit het basismodel komt het vervoerproduct tot
stand op basisvan de inrichting van de vervoerlaag op basis van een dienstregeling (SchoemakerT.,
2002). De dienstregelinglegt het aanbod aan ritten waarmee vervoerd wordt vast. De rittenin de
dienstregelinghebben binnen een bepaalde samenhangvantijd en plaats ruimte nodigop de
infrastructuur. Daarmee geldt de dienstregeling voor zowel de verkeerslaag als de vervoerlaag. De
verplaatsingspatronen wijzigen telkens zowel qua omvang, als quavorm en qua reisvoorkeuren die
daarbijvantoepassingzijn. Daarom moet het vervoerproduct telkens worden aangepast qua
omvang, vormen de manier waarbij op de reisvoorkeuren ingespeeld wordt. Ditleidt tot eenandere
dienstregeling die door de verkeerslaag geaccommodeerd moet worden. Dit wordt uitgebeeld aan de
handvan verschillendekleuren envormenin Figuur 4.

Vervoerpatronen door de tijd
| | —

Vervoerlaa door de tijd

Verkeerslaag door de tijd

Figuur 4:Tijdsverloop van verandering verwerkt in lagen uit het basismodel

2.4.1 Waarom is er sprake van besluitvorming?

Bij het maken van vervoersproductenis het van belangom de vervoerspatronen, beschikbare
capaciteit voorverkeeren externeeisen op elkaar af te stemmen op een zodanige manierdat dit te
exploiteren valt. Het laat zich raden dat dit niet altijd tegelijkertijd kan en dat er daarom keuzes
gemaakt moeten worden. Daarmee wordt het makenvan de dienstregeling als onderliggervan een
vervoersproduct een besluitvormingsproces waarin keuzes gemaakt moeten worden. Daarom wordt
de theorie achterbesluitvorming toegelicht.

2.4.2 Theorie van besluitvorming

Eenveelgebruikte weergave van het maken van keuzesis van de verschillende modellen van zoals
omschrevenineen artikel van Teisman. Naaste de uitlegvan toen al bestaande modellen als het
fasenmodelen hetstromenmodelis er gekeken naar het rondenmodel (Teisman, 2000). In het
fasenmodelwordt naar besluitvorming gekeken als het gevolg van een opeenvolging van logische
fasenvan onderzoekviakeuzesvan oplossingen. Dit leidt naar een uitwerking welke daarmee steeds
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meerleiden tot een volledig uitgekristalliseerd besluit. Dit model blijkt in de praktijk vaak af te wijken
van wat er daadwerkelijk gebeurt. Ditlijkt eraan te liggen daterin de praktijk niet een eenvoudig
probleemiswelkelineairkan worden opgelost (Teisman, 2000). In het stromenmodel wordt gewerkt
op basisvanverschillende stromen welke als losse werelden gezien kunnenworden. In deze
afzonderlijke stromen zit het bediscussiéren van problemen, oplossingen of beleid en de politieke
besluitvorming. Op het moment dat deze stromen bij elkaarkomenis ersprake van een “policy
window” tussen de stromen enwordt erverbinding gemaakt tussen een bepaald probleem, een
mogelijke oplossing daarvooren de besluitvorming (Teisman, 2000).

Deze modellenslagen ergoedin omzowel eentheoretische uiteenzetting te makenvan
besluitvorminginfasen of hoe problemen en oplossingen bij elkaar kunnen komen. Daarentegen
geven de modellen geen mogelijkheid om de praktijk van besluitvorming met meer detailniveauin
beeldte brengen. Hetrondenmodel lijkt meer kansen te bieden om daarantwoord op te geven. Bij
hetrondenmodelis hetuitgangspuntdatiedereactorin een procesvan besluitvormingeenrelevant
probleem of een relevante oplossing kan aandragen. De besluitvorming kan niet zo gestructureerd
plaatsvindenalsin hetfasenmodel aangezien niet erniet sprake isvan een enkele actordie een
besluitneemtenniet alle actoren gedurende hetvolledige proces aanwezigzijn. Daarom is hetvan
belangom al deze actoren methuninvloeden te bestuderen (Teisman, 2000).

Volgens Teisman kan besluitvorming op basis van hetrondenmodel het beste gezien worden als een
interactief proces. Het proces komtimmers niet tot stand zolang er niet meerdere actoren bij
betrokken zijndie elk huninbreng hebben. Daarmeeis een besluit geen goed doordachte actie van
een actor maar hetresultaat van beslissingen vanverschillende actoren die betrokken zijn bijeen
besluitvormingsproces. Dat betekent ook dat de meeste goed bedachte voorstellen uiteindelijk nooit
tenuitvoerzullen worden gebracht (Teisman, 2000). De kans s groter dat een besluit uiteindelijk het
resultaatisvan de inbrengvan meerdere actoren die elk hun eigen kennis, kunde en hun eigen
waardenrondom de keuze hebben (Teisman, 2000). Daarmee is het rondenmodel een beschrijving
van hoe een besluittotstand komten nietzozeereen model om besluitvorming mee te maken.

Round 1 Round 2 Round 3

taken by actor C

row of decisions
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’ . taken by actor D
Y

row of decisions
taken by actor E

row of decisions
taken by actor F

-

Decision making as a clew of rows of decisions taken by several act
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Figuur 5: Grafische weergave van rondenmodel. De grijze pijl weerspiegelt het besluit. Teisman (2000)



Aangezien een besluitin hetrondenmodel tot stand komt op basis van meerdere actoren die een
eigenkeuze maken, ishetvanbelangominbeeldte brengen hoe deze inde tijd metelkaar
samenhangen. Om hiereen goed beeld van te krijgen tijdens een analyse op basis van dit model zal
ditachteraf bestudeerd moeten worden. Vooriedere groep besluiten die samen een bepaalde
richting geven waarop een later besluit gemaakt moet worden kunnenalseenrondein het
besluitvormingsproces worden gezien (Teisman, 2000).

2.4.3 Toepassing en uitwerking rondenmodel doormiddel van improvisatie

Bijeen railvervoersysteemis hetrondenmodelin de basis toe te passen op basisvan dat er
verschillendeinvloeden zijn die elk hun weerslaghebben op de vormvan het vervoersysteem.
Hierdoor worden telkens plannen gemaakt die weer aan de diverse aspecten die van belangzijn
moeten worden getoetst. Op basis daarvan zal een plan steeds weer worden bijgesteld om bepaalde
negatieve effecten te voorkomen of om het geheel aan de randvoorwaarden voor de verkeerslaag of
definanciénte kunnenlatenvoldoen. Als diteen aantal keren op eenrij gebeurt op basis van het
onvoldoende geslaagd zijn van een tussenstand ontstaan er dus meerdereronden waarin de
uiteindelijke dienstregeling en dus vervoersproducten tot stand komen. Het is dan echter wel handig
om de details meeruitte werken.

Een manierom besluitvorming op basis van ronden meer in detail uitte werkenis doorte kijken hoe
plannen en het makenvan plannenworden beinvloed dooractorenin een complex speelveld. Dit
kan geconceptualiseerd worden alseenvormvan eenrollenspel (Innes & Booher, 1999) of
improvisatietheater (Boyer & Hopkins, 2016). De vergelijking wordt gebaseerd op dateen
traditioneel planals eenscript gezien kan worden en waarbij een traditioneel planproces dus het
samenstellen van het script kan voorstellen. Daarbij zijn verschillende actoren betrokken. In het
artikel van Boyer en Hopkins wordt de hypothese gesteld en getoetst dat planvorming meervan
improvisatietheater weg heeftdanvan het maken en uitvoerenvan een script aangezien zowel het
makenvan de plannen als de implementatie daarvan minder gestructureerd verlopen (Boyer &
Hopkins, 2016).

Improvisatietheateris eentheatervorm waarbijvan te voren nog niets vastligt en de show ontstaat
op basisvande interacties van de theaterspelers. Een goed voorbeeld hiervanis de televisieshow De
Lama’s dieisafgeleid van “Who’sline isitanyway”. Bij deze shows wordt op basis van een aantal
onderwerpen theater gemaakt die ontstaat doorhoe de spelers op elkaarreageren. Omte zorgen
dat ditnietleidttotchaoswordt er op een bepaalde manierin deze interactie samengewerkt. Voor
deze interactie zijn erdus een paar mogelijke manieren om elkaarte reageren. De eerste manieris
door opinformatie van de voorganger bevestigend te reageren eninformatie toe te voegen. Dat kan
bijvoorbeeld door “ja, maar” of “ja, en” te zeggen. Tevens kunnen structurerende spelletjes gespeeld
worden of wordt er gebruik gemaakt van de ervaring die is opgedaan metlangere samenwerking
waardoorde spelers goed weten wat ze van elkaar kunnen verwachten (Boyer & Hopkins, 2016).
Daarmee ontstaat de show als het ware gedurende de show uitzichzelf.

Het gebruik van improvisatietheater als voorbeeld voor hoe planning tot stand komt is niet vreemd
zoalsin eerste instantie gedacht zou kunnen worden. Dit komt omdat veel actoren die op een
bepaalde manierbijeen planproces betrokken worden vaak niet weten hoe ze moeten reageren op
de stappen die gemaakt wordenin het planproces. Dit terwijl ze vaak wel een belang hebben die
gebaat of geschaad wordt door een planproces (Boyer & Hopkins, 2016). Daarom ligt het ook voor de
hand dat ze actiesondernemen die aansluiten op hun eigen belang. Zo kan een belangengroep als
eenreizigersorganisatiedie geen belang heeft bij bepaalde keuzesin eenvervoerproduct daarover
aan de bel trekken. Hetzelfde geldt vooreenstad die wel of geenintercitystop krijgt op het station.
Ditisnietraarin eengefragmenteerd speelveld (Duffhues & Bertolini, 2016). De geimproviseerde



acties alsreactie op ongewenste ontwikkelingen kunnen echter ook gevolgen hebbenvoorhet
procesvan plannen enimplementatie zoals ook uit de casestudiein Boyeren Hopkins (2016) blijkt.

Het rondenmodel van Teisman (2000) sluit aan bij de casestudie van Boyer en Hopkins (2016) waarin
verschillendescenés vanimprovisatieworden. In beidenis sprake van verschillende ronden van
besluitvorming waarop vervolgens weer opnieuw wordt geimproviseerd door de verschillende
actoren wat uiteindelijk bijdraagt aan de totstandkomingvan de inhoud van een ronde van
besluitvorming. De ronden of scenés kunnen daarmee op macro-niveau worden onderscheiden
terwijl hetimproviseren door de individuele actoren wordt gedaan op micro-niveau.

De vraag is of improvisatie van indiviuele actoren bij een planproces ook echt tot grote invloeden kan
leiden. Inde praktijklijkt datiniedergeval wel voorte komen en daarmee valt niet uit te sluiten dat
ditook hetgevalis.Zowel hetvoorbeeld van de Betuweroute zoals gebruikt door Teisman (2000) en
hetvoorbeeld van de ontwikkeling van eenlight-rail verbinding zoals gebruikt door Boyer en Hopkins
(2016) komt naar voren datrelatief kleine partijen uiteindelijk een grote invloed blijken te hebben op
zowel het plan zelfals de omgevingvan het plan. Daarmee is besluitvormingin een complexe context
vaak niet hetresultaatvan eenrationeelproces maarvanallerlei ronden of scenes waarin
verschillendeactoren interactie met elkaar hebben enimproviseren op basis van eigen belangen en
wat erbekendisovereen plan. Dat betekentdus ook dat iniedere ronde de plannen fors kunnen
wijzigen zolang dat niet wordt tegengehouden. Daarmee ligt het ook voorde hand datingrepenin
eencomplex adaptief systeem zoals bij het veranderen van de vervoerslaagvan een
railvervoersysteem uiteindelijk anders zullen uitpakken danin eerste instantievoorzienis.

Vervoerlaag door de tij

Figuur 6: Verandering in de vervoerlaag komt tot stand in verschillende ronden waarbij diverse actoren vanuit improvisatie
invloed uitoefenen.
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2.5 Theoretisch model

De theorie isinsamenhanggebrachtin eentheoretisch model. Hiermee kunnen de relaties tussende
afzonderlijketheorieénin het geheel bekeken worden. Op basis hiervan wordt ook de relevantievan
besluitvorming en projectmanagement theorie duidelijk.

Op basisvan het basismodelvan Schoemakeren literatuur over Complexe Adaptieve Systemenis de
basisvooreen conceptueel model opgesteld. Hierinis zowelhet belangrijkste aspect van een
Complex Adaptief Systeem, tijd, meegenomen als dat de lagen van een vervoersysteem hierin zijn
verwerkt.

Vervoerpatronen door de tijd

Vervoerlaag door de tijd

Verkeerslaag door de tijd

Figuur 7: De pijlen weerspiegelen de veranderingen die in de verschillende lagen door de tijd optreden. De veranderende
vormen en kleuren geven de weerslag van de veranderingen weer.

Tijdlijdt tot verandering. In een railvervoersysteem uit zich dat doordat de vervoerlaag zich moet
aanpassen op nieuwe wensen of andere vervoerpatronen. Dit kan ertoe leiden dat de infrastructuur
te krap wordt en dat eeninfrastructuurproject nodigis. Deze projecten beginnen met het onderzoek
naar wat nodigis maar schermen zich af van de omgeving op het moment datde uitvoeringsfase

begint. Daarmee zal de wereld buiten het project veranderen zonder dat het project mee verandert.
Daardoor kan geenrekeninggehouden worden met de veranderlijkheid van de vervoerslaag.

Vervoerlaag door de tijd

Figuur 8: Na verloop van tijd ligt de eindvorm van de verkeerslaag onder invioed van het project vast. De vervoerlaag blijft
echter wel veranderen.

Dit leidt daarmee tot de mogelijkheid dat hetrailvervoersysteem zich anders ontwikkelt dan waar de
infrastructuurvoor bedoeldis. De infrastructuuris dus niet geoptimaliseerd voor de uiteindelijke
gekozen dienstregeling.
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Vervoerpatronen door de tijd

Vervoerlaag door de tijd

Verkeerslaag door de tijd

W

Figuur 9: Het project staat los van de rest van het vervoersysteem. Daarmee komt de invloed van het project pas laat in het
systeem terug. Wellicht is dan een andere invloed benodigd of de gerealiseerde invloed overbodig.

Een projectisoleert zich. Daarnaastverandert de vervoerlaag. Dit magduidelijk zijn maar dat geeft
nog geenduidelijkheid hoe een veranderingin de vervoerlaag tot stand komt. Bij deze verandering
van de vervoerslaagblijkt besluitvorming een belangrijke rol te spelen. Die besluitvorming verlooptin
meerdere rondes waarin verschillende actoren moeten reageren op de laatste stand van het plan.
Hierbij zal vaak geimproviseerd worden dooractoren omvoor hun belang eenverslechtering tegen
te houden of verbetering te realiseren. Hierdoor kan de besluitvorming meerdere kanten opvliegen.

Vervoerlaag door de tijd

Verkeerslaag door de tijd

W

Figuur 10: Theoretisch model: verandering, project en besluitvorming wat samenkomt in het al dan niet behalen van een
doel. De grijze pijl symboliseert de gezamenlijke verandering in de tijd van het vervoersysteem.

Daarmee kan worden beargumenteerd dat besluitvorming over de inrichting van de vervoerlaagvan
hetrailvervoersysteem een belangrijke rol speeltin de manier waarop het vervoersysteem
verandert. Omte kijken waarom de doelen van een project niet gehaald worden als het project wel
succesvol isafgerondis het daarom aan te raden om de besluitvormingin de vervoerlaagte
onderzoeken.
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3 Methodologie

Voorhetonderzoekisinsamenhangtussen wetenschappelijke theorie en empirieop basisvande
praktijk gewerkt. Om op een gestructureerde en herhaalbare wijze tot resultaten te komenis een
aanpak gebruiktdie in dit hoofdstukis beschreven.

Hoewel ersprake isvan een onderwerp waarbij diverse technische aspecteneenrol speleniserwel
sprake van eenonderwerp welke planologisch relevant zijn. Een belangrijk zorgaspect is daarmee dat
de technische aspecten kunnen worden vertaald naar planologisch relevante discussie, conclusies en
aanbevelingen. Aangezien ersprake is van kwalitatief onderzoek komen ook eisen die daarop van
toepassingzijnaande orde.

Methodologie wordt op hoofdlijnen toegelicht per deelvraag. Dit gebeurt de gebruikte methodes toe

te lichtenin de contextvan de deelvraag. De specifieke methodes met bijbehorende
aandachtspunten worden vanuit de theorie in paragraaf 3.2 toegelicht.

3.1 Vragen en beantwoording

De hoofdvraagstelling zoals gesteld in de introductie wordt beantwoord aan de hand van het project
de Hanzelijn. Bijde Hanzelijnis er duidelijk sprake van een conflict tussen projectdoelen en de
autonome ontwikkeling van het vervoersysteem. Dit komt duidelijk naarvoren omdat het projectals
doel hadom eenforssnellere verbinding tussen Noord Nederland en de Randstad te maken waarbij
de winstin de praktijk tegenviel (De Stentor, 2011). Gedurende de looptijd van het project zijn
diverse ontwikkelingen aan te wijzen die soms chaotisch en ongepland hebben plaatsgevonden
welke de uiteindelijke resultaten goed kan verklaren. Daarnaast levert ditinzichten opinde voor-en
nadelenvan het strakaanhouden van projectdoelen.

Omdataan het project en de resultaten nauwelijks nog grote belangen vastzittenis het goed
mogelijk om effectief en waarheidsgetrouw onderzoek te doen. Partijen hebben hierdoor geen
belangbij hetverdraaien van de werkelijkheid. Ditkomt het onderzoek ten goede.

De hoofdvraagdie beantwoord wordtis “Hoe kan de complexe relatie tussen projectdoelen en
externe ontwikkelingen bij een railvervoersysteem ervoor zorgen dat het railvervoersysteem niet kan
worden vastgelegd op devoorafverwachte projectresultaten van een infrastructuurinvestering ?”.
Aan deze vraag wordtinvulling gegeven aan de hand van de beantwoordingvan de deelvragen.

Vooriedere deelvraaggeldtdatergebruikis gemaaktvan een mix aan bronnen. Ditgebeurt op basis
van de wetenschappelijke theorie, literatuuronderzoek in officiéle documenten vanuit de overheid,
literatuuronderzoek in officiéle documenten vanuit private ondernemingen en op basis van
informatie uitinterviews metiemand van de vervoerder NS Reizigers (vanaf hier NS), iemand vanuit
dereizigersbelangen eniemand die jarenlange ervaring aan de kant van de verkeerdiensten heeft.
De methodenzijntoegelichtin paragraaf 3.2. Op basis van het combinerenvan deze verschillende
bronnenis gecontroleerd op onderlinge consistentie zodat niet op basisvan een enkelebron

onterechte conclusies getrokken worden. Dit pastin een opzet op basis van triangulatie (Bryman,
2008)

3.1.1 Deelvraag1l

o  “Welke procedures, doelen en externe factoren komen er kijken bij het maken van een
vervoersproduct? Wie hebben daareen rol in ?”

Om te kijken wat er bij het maken van eenvervoerproduct tot stand komt en wat daarbijeenrol
speelt zal moeten worden gekeken naar de totstandkoming van de dienstregeling. De dienstregeling
geeft namelijk aan watvoor vervoerdienst er geleverd zal worden. Daarbij wordt ook gekeken naar



de randvoorwaarden ende rolverdeling. Omin beeld te krijgen hoe dit vervoersproduct tot stand

komtis in een aantal stappen de totstandkoming en de rolverdeling daarbij van de dienstregeling
onderzocht:

e Hoewerktde procedure omtot eendienstregelingte komen?
e Watzijnde kaders en aspecten die eenrol spelen bij keuzesinde dienstregeling?
e Wieheeftdaareenrolin?

Allereerstisvanuitde theorie een procedure uitgedacht. Deze is uitgebreid en getoetst aan de hand
van de officiéle documenten die beschikbaar zijn vanuit de rijksoverheid en ProRail. Ditis getoetsten
uitgebreid op basis van de interviews metinformanten. Waarnog geen triangulatie beschikbaaris, is
dittot stand gekomen door de toevoeging van voorbeelden op basis van bronneninde
communicatie tussen NS en het LOCOV (Landelijk Overleg Consumentenbelangen Openbaar
Vervoer).

Bijde kadersenaspectendie eenrol spelen, is er sprake van een grotendeels empirische basis. Dat
komt omdat de theoretische basis beperktis. Daarmee zijn de kaders grotendeels afgeleid uit
officiéle documenten vanuit de rijksoverheid en ProRail, ditaangevuld en getoetstis met de

interviews en dat de voorbeelden op basis van bronnenin de communicatie tussen NS en LOCOV de
laatste controle mogelijk hebben ge maakt.

Om te kijken wie erverantwoordelijkis voor het vervoersproduct en wie daarinvlioed op kan
uitoefenenis eerstonderzochtwie ervanuit de theorieverantwoordelijkis. Daarnais gekeken wie er

formeel verantwoordelijkis. Ditis gebeurd op basis van documenten vanuit de rijksoverheid en
ProRail. Hierbij is gekeken naar wetgeving en publieksrechtelijke contracten.

Daarmee ontstaat hetvolgende stappenplan voor deelvraag 1:

e Formuleerop basisvantheorie eenantwoord
e Controleerenvul aanop basis van officiéle documenten vanuit de rijksoverheid en ProRail.
e Controleerenvulaanop basisvaninterviews

e Controleernognietgetrianguleerde informatie op basis van voorbeelden gebaseerd op
onderzoek briefwisselingen tussen NS en het LOCOV.

3.1.2 Deelvraag?
“Waarom kan worden gesteld dat het project Hanzelijn afgerond is maar het railvervoersysteem

Zwolle-Amsterdam toch niet voldoet aan de doelstellingen? Waar komt dat verschil vandaan ? Hoe is
datontstaan?”

Het eerste deel van de vraag kan alleen maar op basis van officiéle documenten van de overheid
worden beantwoord voorhet deel van de doelstellingen alleen op basis van de publicatievande
dienstregelingvoorhetal dan nietbehalenvan de doelstelling.

Waar hetverschil vandaan komt kan nauwelijks worden herleidt in officiéle overheidspublicaties.
Daarom vindt de beantwoording van dit deel plaats op basis van de theorie, interviews en analyse
van briefwisselingentussen NSen het LOCOV

Dit leidttot het volgende stappenplan voor beantwoording:

e Doeleneneffectbepalen:
o Op basisvanbrononderzoekin officiéle overheidsdocumenten en officiéle
dienstregelingspublicatie doelen en effect bepalen.



e Redenvanverschilinbeeld brengen:
o Op basisvantheorie verschil beargumenteren
o Waar ditnietlukt op basis van officiéle publicaties beargumenteren
o Ditaanvullenop basis briefwisselingen tussen NS en LOCOV
o Dit controleren op basisvaninterviews.

3.1.3 Deelvraag 3

“Welke lessen kunnen getrokken worden uit deze casus worden getrokken over de complexiteit van
het behalen van projectdoelen in een railvervoersysteem waarin externe factoren een grote rol
spelen?”

Het beantwoorden van deze deelvraag sluit aan op de antwoorden die andere deelvragen geven

maar die nog niet duidelijk zijn op basis van eerderonderzoek. Daarmee ontstaat een overzichtvan
nieuwe kennis op basisvan de eerdere deelvragen.

3.1.4 Beantwoording hoofdvraag.

De hoofdvraagzal op basisvan de deelvragen goed beantwoord kunnen worden. De eerste
deelvragen bieden de mogelijkheid omte laten zien waarom de casus relevantis voorde
beantwoordingvan de hoofdvraag. De laatste deelvraag biedt de mogelijkheid om de hoofdvraag
ook daadwerkelijk te beantwoorden. Er kanimmers aangetoond worden waaromin een
vervoersysteem van gecoodrdineerd gebruik niet automatisch vanuit gegaan kan worden dateen
projectdoel ook als zodanig behaald gaat worden.

3.2 Methodologie per brontype

Er worden verschillende typen bronnen gebruiktin deze studie. Bijal deze bronnenis op bepaalde
aspectengelet. Ditwordtin deze paragraaf uitgewerkt.

3.2.1 Officiéle documenten

In ditonderzoek zijn drie typen officiéle documenten gebruikt. Het eerste type iseen document wat
beschrijft hoe zakenjuridisch werken en hoe daar mee om wordt gegaan. Dit type documentis
waardevol omformele rolverdelingen en procedures te ontdekken. Deze formeleinformatie hoeft
echternietovereente komen metde praktijk. Dit kan bijvoorbeeld het geval zijn als erandere
machtsverhoudingen dan beschreven eenrol spelen.

De andere typen zijn formele communicatie binnen het politieke domein en de formele
communicatie tussen NS en belangenorganisaties. Bij de andere twee typen kunnenis bij het gebruik
als bron op eenandere maniervoorzichtigheid geboden. Voor beiden geldt dat er sprake kan zijn van
belangen ominformatiewegte laten of negatieve effecten te bagatelliseren of juist uitte vergroten.
De aanwezige belangen moeten dus goed worden meegewogen bij hetinterpreteren van de
informatie (Bryman, 2008).

Daarom is het belangrijk om informatie vanuit meerdere oogpunten te beschouwen indien mogelijk
voor zoverre ze geen feitelijkheden presenteren.

3.2.2 Interview

Bij hetinterviewen wordtergebruik gemaakt van een semi-gestructureerd interview. Het voordeel
daarvan isdat alle te behandelen punten vooraf vastliggen zodat ergeen punten tijdens het
interview worden vergeten die wel relevant zijn zonder dat dit ten koste gaat van de mogelijkheid
van doorvragenen het goed weergeven van de meningvan de geinterviewde (Bryman, 2008).



Om tot eengoedinterview te komenis hetbelangrijk om eerst te weten wat de informatie is die van
de geinterviewde wordtverwacht. De vragen moeten op hetinvullenvan die informatiegerichtzijn.
Daarom is daar ook over nagedachtvoordat de vragen op papierzijn gezet. Vervolgens zijn de vragen
nog opnieuw gecontroleerd of ze bijdragen aan de gewenste informatie.

Verdermagbijhetverwerkenvande informatie uiteeninterview nooit worden vergeten dat het

perspectiefvan de geinterviewde meespeelt. Een antwoord moet daarom ook behandeld worden als
informatie uiteen bron die gekleurd zou kunnen zijn door de specifieke omgeving.

Er zijndrie interviews gehouden metverschillende experts. Het eersteinterview is gehouden met
Dirk Dral van NS —TreinDienstOntwikkeling. Dirk Dral is expertin de overwegingen die NS maakt bij
het doenvan aanpassingeninde dienstregelingenisinhetverleden betrokken geweest bijde
besluitvorming over de dienstregeling nade openingvan de Hanzelijn. Hettweedeinterview is
gehouden met Freek Bosch van Rover. Roveriseenvande partijen die vertegenwoordigdisin het
Landelijk Overleg Consumentenbelangen OpenbaarVervoer (LOCOV). Freek Bosch isin hetverleden
vanuit studentenvertegenwoordiging aanwezig geweest bij LOCOV -vergaderingen en houdt zich nu
bij Roverbezigmetreizigersbelangen. Het derde interviewis afgenomen bij Michiel ten Broek van
Arcadis. Michielis als specialist bij veel projecten voor ProRail betrokken waarbijintegrale
ontwerpoplossingen voordiverse doelstellingen gezocht worden. In het verleden heeft Michielten
Broek voor NS gewerkt bij de verkeersleidingenisvanuithetvervoer betrokken geweest bij
infrastructuurprojecten.

Deze verschillende mensen zijn gekozen voor een interview omdat ze allemaal vanuiteen andere
hoek hetzelfde onderwerp benaderen en ook ingevoerd zijnin het bestudeerde onderwerp. Hierdoor
kunnendeinterviews gebruikt worden om de informatiekritisch te bevragen.



4  Empirie
Om de deelvragen en uiteindelijk de hoofdvraagte kunnen beantwoorden wordt de data per
deelvraagverzameld die zou moeten leiden tot het beantwoorden van de hoofdvraag.

4.1 Van verplaatsingspatronen tot vervoerproduct?

In hoofdstuk 2is op basis van de theorie aangegeven hoe verwacht kan worden dateen
vervoerproduct tot stand komt. Dit proces start bij het in beeld brengenvan de vervoerpatronen
waarna via een aantal stappen de dienstregeling wordt uitgewerkt. Zie voor meer uitleg paragraaf
2.1.2. Tevenskan eenzelfde maniervan werkenverwacht worden bij het maken vaninfrastructuur.

Zie hiervoor paragraaf 2.1.3. Het proces zoals uitgelegd in de beide paragraven wordt weergegeven
inde onderstaande afbeelding:

Ontwikkelingen in verplaatsingspatronen geven . L .
Diensti | t
Vervoermarkt knelpunten en kansen voor vervoerdiensten S -
\ Dienstregeling naar uitvoering:
aanbieden op vervoersmarkt
Dienstregelingsontwerp door te gaan rijden.

Verkeersmarkt Afstemmen dienstregeling
op beschikbare capaciteit

Proces om te komen tot een nieuwe dienstregeling in de tijd

Figuur 11: Totstandkoming vervoerproduct op basis van theorie.

In de praktijkisin Nederland ProRail verantwoordelijk voor de verkeerdiensten (ProRail, 2011).
Daarmee lijkt de uitvoering van de verkeerslaag grotendeels in handen te zijn van ProRail enis op het
Hoofdrailnet NS verantwoordelijk voor de vervoerdiensten (Peijs, 2005; Mansveld, 2014).

De uitwerkingvan de empirie behorend bij deze theoriewordtin een aantal paragraven stapsgewijs
uitgewerkt.

4.1.1 Vanvervoerpatronen tot dienstregelingsontwerp

Vanuitde theorieis hetlogisch daterwordt begonnen metvervoerpatronenvoordat een
dienstregeling wordt gemaakt. Deze dienstregeling moet uiteindelijk getoetst worden aan de
aanwezige verkeerscapaciteit. Vanuit de aandeelhoudervan NS N.V. wordt verwacht dat NS
rendement maakt (Dijsselbloem, 2015). Vanuit de contracten tussen NS en het ministerie van
Infrastructuuren Milieu komt naarvoren dat een dienstregeling aan een aantal minimum
bedieningsvoorwaarden gebondenis. Tijdens het proces om te komen tot een dienstregeling moet
eenvoorgenomen dienstregeling met overheden en het LOCOV moetworden besproken ter

advisering (Peijs, 2005; Mansveld, 2014). Dit proces wordt ook bevestigdin hetinterview met Dirk
Dral:
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. _______________________________________________________________________________________________________________________|
Als wij in de voorstudie zitten van een dienstregeling, is iets wat we op dit moment heel structureel
doen, is dat we starten met een stukje marktanalyse. Wat zijn de vervoersstromen, volumes die je wilt
verwerken. We maken vaak daar lijnvoeringvarianten op. Die lijnvoeringen worden vertaald naar een
dienstregeling en de dienstregeling vertaalt heel sterk de discussie ook wat zijn je randvoorwaarden en
je tijdligging met bijvoorbeeld case Hanzelijn, de knoop Zwolle is voor ons een heel belangrijk element in
de uitwerking. Maar we hebben natuurlijk ook de capaciteitsknooppunten op zuidtak en op Schiphol en
onderweg een knoop bij Weesp en de hele driehoek Zwolle-Amersfoort-Weesp moet weer passen
enzovoort gezien de samenhang en aansluitingen. Dat is dan eigenlijk je logistieke puzzel die dan
ontstaat. En daar zit vaak wat iteratiewerk in verschillende varianten zowel in lijnvoering als in
dienstregeling, om te kijken welke het beste scoort. En die worden uitgebreid doorgerekend op zowel
klanteffect als financién. En materieelbehoefte, materieelbeschikbaarheid. Op het moment dat we daar
een voorkeursvariant uit kunnen afleiden om in overleg te gaan met de overheden en LOCOV. Om hen
voor te leggen wat we van plan zijn, hun reactie mee te nemen in de verdere uitwerking, en dan kom je
op een moment dat je het indient bij ProRail. Je dient hem eigenlijk ook pas in bij ProRail als je ook

voldoet aan alle normen. Dus het is een belangrijk onderdeel in het logistiek ontwerp dat je aan de
normen van de netverklaring voldoet.

Er isgezegd dat men begintbij de marktanalyse watslaat op de te verwachten vervoerpatronen en
de groottes daarvan. Op basis daarvan wordt de lijnvoering gemaakt. Dit lijnvoeringsmodel moet
worden herzien als de drukte niet doelmatig binnen de bestaandelijnvoering kan worden
opgevangen. Dat komttezamen met een aantal technischerandvoorwaarden uitop een
dienstregeling. Die wordt vervolgens getoetst op een aantal aspecten waaronder de
infrastructuurcapaciteit. Ook hier komt naarvoren dat de voorgenomen dienstregeling met
overhedenenhet LOCOV wordt besproken. Het beeld dat er vanuit de vervoerpatronen gewerkt
wordten dat eroverlegd wordt met het LOCOV en overheden komt ook naarvoreninhetvoorbeeld

van de dienstregelingvan 2010 en 2013 betreffende de intercitylijnvoering en -stops tussen Zwolle
en Groningen:

NS wilde omaante sluiten bij de vraag naar snellere verbindingen voorlangeafstands-
reizigerstussen Groningen en Zwolle in plaatsvan eensnelle en een overal stoppende
intercitytrein twee “marktgerichte” snelle intercitytreinen laten rijden, omalle kleinere
stationstoch twee treinen peruurte laten behouden zou de stoptrein tweemaal per uur
gaan rijden (NS Reizigers, 2009). Dit zou echter betekenen dat Hoogeveen overgeslagen zou
worden. Ditheeft tot weerstand vanuit de Provincie Drenthe (Provincie Drenthe, 2010) en
het LOCOV (LOCOV, 2009) geleid. NS gaf echteraan dat het bedrijfseconomisch niet te
rechtvaardigenvielom Hoogeveen wel op te nemeninde snelle intercity en dat stoppen ook
nietbij de beperkte vervoervraag op langeafstandsrelaties past die Hoogeveen biedt (NS
Reizigers, 2009-2) (NS Reizigers, 2009-3). Op basis van beperkt draagvlakis de maatregel
uitgesteld.

Daarmee isonderbouwd dat NS bij het maken van de dienstregeling kijkt naar de vervoermarkt op
basisvan de vervoerpatronen. Een belangrijke randvoorwaarde is dat de dienstregeling
bedrijfseconomisch verantwoord is. Tevens blijkt dater overlegd wordt met overheden en het
LOCOV. De randvoorwaarde om aan de concessie-eis te voldoen wordt nergens meergenoemd. Dat
kan betekenen dat deze relatief weinigbepalendisvoor het ontwerp van de dienstregeling.

4.1.2 Dienstregeling en laag van verkeerdiensten

De theorie geeftaan dat eendienstregeling een bepaaldeverkeersvraag met zich meebrengt. Dit
moet worden geaccommodeerd op de infrastructuur. Bij een spoorsysteem wordt de capaciteit van



deinfrastructuurverdeeld onderde verschillende vervoerders die een capaciteitsaanvraag doen.
Passen de aanvragen nietdan moet hetzo worden aangepast dat het wel past.

In de praktijk blijkt deze rolverdeling ook uit de beschrijving van de capaciteitsverdelingsprocedurein
de Netverklaring van ProRail (ProRail, 2011) en hetbesluit capaciteitsverdeling (Peijs, 2004). In
principe probeert men eraan de tafel vanverdeling uit te komen dooroplossingen voorte stellen die
geen grote gevolgen hebben. Als men er uiteindelijk onderling niet uitkomt wordt op basis van het
besluit capaciteitsverdeling een bindend besluit door ProRail genomen. Tevensis als het lastig blijkt
om er uitte komen een overbelastverklaring opgesteld waarin wordt beschreven waarom de
afzonderlijke capaciteitsvragen niet passen (ProRail, 2011). Deze overbelastverklaringis een
startpuntvoor eenstudie naarmeerinfrastructuur.

4.1.3 Weerslag capaciteitsverdeling verkeerdiensten op vervoerproduct

Op basisvan de theorie kan een gebrek aan verkeercapaciteit betekenen dat de dienstregeling
aangepast moet worden. Daarmee ontstaat een negatieveinvloed op het uiteindelijke
vervoerproductals de dienstregeling weer passend gemaakt moet worden. Dit kan flinke
consequenties hebben als dit vervolgens leidt tot een onverwachte tegenvaller. Dit komt ook naar
vorenineenvoorbeeld uitde dienstregeling 2018 waar een conflict tussen goederentreinen en
reizigerstreinen lange overstaptijden oplevert op de relatie Enkhuizen-Alkmaarin Hoorn (NS
Reizigers, 2017). Dit komt omdat de inpassing van de goederentreinen elders op de route van de
trein Alkmaar-Hoorn leidt tot een ongunstiger tijdstip waarop de treinrijdt. Als hette laatisom de
dienstregelingingrijpend te wijzigen kan het niet anders.

4.1.4 Infrastructuurwijzigingen op basis van verwachte verkeersvraag

Op hetmoment dat de gevraagde verkeerscapaciteit niet past kan ditreden zijn om een projectop te
starten. De theorie geeftaan dat het logischis omvanuit de te verwachten verkeersvraag een project
vorm te geven. Ditkomt ook naar vorenin het ProRail handboek voor het uitvoeren van een project.
Hierinis de eerste stap van een project hetvaststellen van wat er nodigis (ProRail, 2015). Ditis het
geval van de Hanzelijn gebeurtaan de hand van de vervoerwaardestudie (Railned, 1996) en de
ruimtelijk-planologische procedure (NS Railinfrabeheer, 2000). In eeninterview met Michielten
Broekvan Arcadis komt naar voren dat afhankelijk van de grootte van een project uitgaat van een
actueel knelpunt of een dienstregelingsmodelvoor de toekomst uitdenkt:

Nou voor de wat kleinere problemen als we moeten nog ergens een minuutje vinden, daar zullen ze denk ik niet,
zullen ze zeg ik hier ook even bewust, niet meteen beginnen met een heel nieuw model voor de toekomst te
ontwerpen dat gaat meer spelen als je een Hanzelijn in de gedachte hebt of inderdaad ziet aankomen dat je
ergens een stuk enkelspoor moet gaan verdubbelen. Dan is het handig om van te voren wel te weten waar je nou
eigenlijk heen wil met je dienstregeling om te voorkomen dat je overal links en rechts gaat lopen te knijpen
natuurlijk. Misschien is Almelo —Mariénberg — Hardenberg wel een aardig voorbeeld in dezen natuurlijk. We
kennen dienstregelingen dat je tussen Vriezenveen en Vroomshoop wil gaan kruizen. Of kan naar dienstregeling
waar je eerst eens gaat bekijken hoe je het Mariénberg tussen Mariénberg en Hardenberg gaat oplossen voordat
je als een wilde gaat kijken wat er mogelijk is. Hardenberg om maar eens iets eenvoudigs te noemen is het van
essentieel belang of je nou een linskleidende overloop neerlegt of juist een rechtsleidende overloop neerlegt al
naargelang hoe je denkt dat de dienstregeling gaat worden en je problemen gaat krijgen met het keren op één

van beide sporen.

Het blijkt dat op basis van zo’n dienstregelingsmodel er rekening gehouden moet worden met de
kleinste technische details tot hoe een wisseloverloop zou moeten liggen. Tochis dat volgens Michiel
ten Broek niet automatisch een succes:



De doorlooptijd van projecten die brengt met zich mee dat over het algemeen de dienstregelingmakerij in het
algemeen dan twee stappen verder is tegen de tijd dat het project klaaris. Dat klinkt nogal negatief maar dat is
tamelijk realistisch. Daarnaast is het heel frappant, los van hoe de totstandkoming precies geweest is hoor, maar
hoe men het... nee laat ik het zo zeggen: dienstregelingmakers weten de infrastructuurbouwers altijd weer te
verrassen met hoe ze de infrastructuur daadwerkelijk gaan gebruiken. Volgens mij komt uit die frustratie ook
dingen als DSSU (Doorstroomstation Utrecht) voor, die kan je niet anders gebruiken. En dan nog zie je dat waar er
dan ook een wissel ligt, in DSSU gaat het om het wijzigen van het zo weinig mogelijk wissels, maar waar er een
wisseltje ligt, verdorie, als het niet waar is, maar ze gaan het toch anders gebruiken. Met onze neus kunnen we
precies twee kruiswissels aanwijzen die puur voor de bijsturing bedoeld zijn aan weerszijden van Utrecht spoor 20

en 21, en verdraaid als het niet waar is, gebruikt wordt om standaard te keren. Je kan er op wachten, je kan er echt
op wachten dat over een jaar of wat iemand zegt “welke idioot heeft daar nou wissels 1 op 9 bedacht?”.

Hoewel infrastructuur wel bedacht wordt met de dienstregelingin hetachterhoofd diegereden zal
gaan wordenisdeze inde praktijk nietgoed te vangen omdat deze telkens weerverandert.

4.1.5 De ontwikkeling van een dienstregeling en infrastructuur.

De empirie bevestigt de theorie in dat de verplaatsingspatronen en de verwachte ontwikkelingen
daarin sterk sturend zijnin de ontwikkeling van het vervoersysteem. Datis goed te zienin keuzes die
gemaaktwordeninde dienstregeling. Daarmee probeert men hetvervoerproduct zo goed mogelijk
aan te latensluiten aan de vervoervraag.

Naast de verplaatsingspatronenis de rol van een aantal andere voorwaarden niet te verwaarlozen.
Waaronder de infrastructuurcapaciteit, invloed van actoren en dat het financiéle plaatje haalbaaris.
Dit is ook vervatin de onderstaande afbeelding. Deze vult Figuur11aan.

Externe actoren:
- Overheden en LOCOV

vV Kt Ontwikkelingen in verplaatsingspatronen geven
ervoersmar knelpunten en kansen voor vervoerdiensten
\ Dienstregelingsontwerp:
| Inpunt vervoersmarkt en
diverse actoren

~~

Randvoorwaarden:

- Past binnen kaders concessie

- Past bij de huidige verplaatsingspatronen
Capaciteitsv - Past bij de verwachte ontwikkeling van
Verschillend  yerpl|aatsingspatronen

combineren il poot op de infrastructuur

Is bedrijfseconomisch verantwoord

Verkeersmarkt

Proces om te komen tot een nieuwe dienstregeling in de tijd

Figuur 12: Actoren en randvoorwaarden binnen dienstegelingsontwerp.

Uiteindelijk lijdt dittot een verkeervraag die wordt afgehandeld door ProRail als dat mogelijkiis. Als
ditniet past moetde vraag worden aangepast en kan eventueel een project meteen
infrastructuurwijziging worden doorgevoerd. Dit heeftinvloed op het uiteindelijke vervoerproduct.

Het proces om te komentot een nieuwe dienstregeling kanin een stroomschemaals volgt worden
afgebeeld:
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andere
vervoerders

Input
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Figuur 13:Stroomschema totstandkoming dienstregeling inclusief invloeden

4.2 Hanzelijn als casus: De voorfase, uitgangspunten en resultaten

De casusis hetvervoeroverde Hanzelijn. De Hanzelijnis aangelegd tussen 2007 en 2013 en daarvoor
iseenuitgebreide procedure gevolgd waarin de doelen en middelen van het project uitgebreidin
beeldzijn geweest. Uiteindelijk heeft dat geleid tot de infrastructuurdie ernuligt. Bij deze studie

wordt gekeken of de doelen zijn behaald. Daarom zijn ze toegelicht. In paragraaf 4.3 wordtingegaan
op waaromdeze doelenal dan nietzijn behaald.

4.2.1 Doelstellingen Hanzelijn
Bij het opstartenvan de planologische procedurevoor de Hanzelijn is gesteld dateen nieuwe

spoorverbinding tussen Lelystad enZwolle een aantal belangrijke doelen had (Ministerievan Verkeer
en Waterstaat, 1996):

e Hetverbeterenvande spoorverbinding tussen het noorden en noordoosten van hetland
met de Noordvleugelvan de Randstad.

e De economische ontwikkeling stimulerenvan het noorden en noordoosten van hetland en
Flevoland

e LelystadenZwolle onderling methoogwaardig openbaarvervoerverbinden

e De eenzijdigeoriéntatie (qua rail-infrastructuur) van Almere en Lelystad richting de Randstad

opheffen, Dronten aansluiten op het spoorwegnet en Kampen waar mogelijk een betere
verbinding geven met het westen.

Tijdens deze studie zal er uitsluitend naar het eerste doel gekeken worden welke een verbetering van
een bestaand vervoersproduct vraagt. Ditis een gevolgvan hetfeit dat deze goed aansluitop de
hoofdvraag. Daarnaastis dit meetbaarder dan hettweede doel. Tevensis het veel minder duidelijk
automatisch geslaagd zoals de laatste twee doelen als gevolg van het afronden van het project.

4.2.2 Uitgangspunt reistijdwinst tijdens besluitvorming

Voorhetverbeterenvande spoorverbinding werd bij het opstarten van de planologische procedure
eenreistijdwinstvan 11 tot 17 minuten ingeschatten opzichtevan de destijds bestaande 68 minuten
op Zwolle-Amsterdam Centraal en 70 minuten op Zwolle-Amsterdam Zuid (Ministerievan Verkeer en
Waterstaat, 1996). Om een bijdrage te leveren aan de functie van hoofdtransportas voor
personenvervoeriseenontwerpsnelheid van 200 km/h aangehouden (Ministerie van Verkeeren
Waterstaat, 1996). De 11 minuten zoals genoemd bij de startnotitie gaan uitvaneen
exploitatiesnelheid van 160 km/h en de 17 minuten gaan uit van een exploitatiesnelheid van 200
km/h (Railned, 1996). Dit betekent een rijtijd van 57 minuten bij 160 km/h op Zwolle-Amsterdam
Zuid/Amsterdam Centraal gebaseerd op alleen een stop bij Almere Centrum (Railned, 1996).
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In eenlaterstadiumis echteruitgegaan van een maximale rijsnelheid van 160 km/h tussen Lelystad
enAlmereinverband metde beperkte meerwaarde die men verwachtte van een hogere
exploitatiesnelheid. De verwachtereistijden zouden gelijk blijven aan de genoemde waarden in de
vervoerwaardestudie ondanks de lagere snelheid tussen Lelystad en Almere . Wel was in de tussentijd
dereguliere reistijd langer geworden (344 minuten) waardoor de reistijdwinst was toegenomen tot
14 en 20 minutenreistijdwinst (NS Railinfrabeheer, 2000). De verwachtte reistijd was daarmee 57
minuten op Zwolle-Amsterdam (CS/Zuid) bij 160 km/h en 51 minuten bij 200 km/h op Zwolle-
Amsterdam (CS/Zuid).

4.2.3 Degerealiseerde reistijdwinst van de Hanzelijn

De daadwerkelijk gerealiseerdereistijdwinst in het vervoersproduct moet worden uitgezocht op
basis de dienstregeling nade realisatievan de Hanzelijn. Dit moet dan worden gecombineerd met de
gegevensoverde aangehoudenrijsnelheden en het aantal stops dat onderweg gemaakt wordt door
de treinenaangezienditinvioed heeft op de rijtijd en dus de rijtijdwinst. Ditis gedaan voorzowel de
eerste dienstregeling nade ingebruiknamevandelijnals de eerste dienstregelingnade
daaropvolgendeeerste grote wijziging. Dat zijn de dienstregelingen van 2013 en 2017. Ditisin beeld
gebrachtvoor zowel Zwolle-Amsterdam CS als Zwolle-Amsterdam Zuid en wordt vergeleken met de
verwachtte winst bij 160 km/h en de bijbehorende dienstregeling.

De dienstregeling 2013 was de eerste dienstregeling nade openingvan de Hanzelijn. Bijde
dienstregeling 2013 is de maximaal aangehouden snelheid 140 km/h en daarmee wordt nietde
maximaal haalbare tijdswinst van de Hanzelijn behaald. Daarnaastrijdt de intercity niet non-stop van
Zwolle naar Almere en non-stop van Almere naar Amsterdam Zuid maar wordt op beide stukken
gestopt. Ditisrespectievelijkin Lelystad enin Duivendrecht. De verbinding naar Amsterdam Centraal
wordtvanuit Zwolle niet rechtstreeks aangeboden maar op basis van een overstapin Lelystad. Deze
trein wacht ook nog langerin Almere dan de trein naar Amsterdam Zuid.

Bij de dienstregeling 2017 wordt nog steeds uitgegaan van een maximum snelheid van 140 km/h. De
intercity’s stoppen nog steedsin Lelystad maar de overstap richting Amsterdam Centraal is verplaatst
naar Almere en daarnaast wordter niet meer gestoptin Duivendrecht.

Rijtijd | Max Aantal stops | Opmerkingen
(min) | snelheid
Zwolle-Asd Zuid | Verwacht | 57 160 1
2013 64 140 3
2017 61 140 2
Zwolle-Asd CS Verwacht | 57 160 1 Rechtstreekseverbinding (1x
peruur)
2013 68 140 2 Overstap Lelystad (4) +
extrawachttijd Almere (1’)
2017 66 140 2 Overstap Almere (5')

Op basisvan de bovenstaande gegevens kan worden vastgesteld dat er sprake isvan een verschil
tussen de verwachte verbeteringin hetvervoerproduct tentijde van het projectbesluiten water
uiteindelijk gerealiseerdisin de vervoerproductenvan 2013 en 2017.

Met name van en naar Amsterdam Centraal zijn de verschillen erg groot maar ook voor de verbinding
van Zwolle naar Amsterdam Zuid is er een significant verschil aanwezig. Het verschil in verschillen
tussen de beide routes kan verklaard worden doordat ervoor de richting Amsterdam Centraal
overgestaptdientte worden watin ditgeval vijf minuten kost. Dit komt nog bovenop hetverschilvan



vierminuten welke verklaard zou kunnen worden door de lagere maximum snelheid en het extra
stoppeninLelystad. Omdat hetslechterresultaatis dan verwachtwasis er sprake van
ontevredenheid over het project. Daarmee is het belangrijk omte kijken naar hoe deze situatietot
stand kan komen. Daar staat tegenoverdatinlatere infrastructuur- en capaciteitsstudies deze

overstapisaangenomenals uitgangspunt. Ditis bijvoorbeeld te zien bij eeninvesteringsstudie van
PHS (NS, ProRail, BRG, 2008).

4.3 Het ontstaan van de verschillen tussen de uitkomsten en uitgangspunten

Ominbeeldte brengenhoe de verschillentussen de uitgangspuntenin de besluitvormingsfase en de
uitkomstentijdens de gebruiksfase tot stand gekomen zijn is uitgeplozen hoe de verschillen ontstaan
zijnenwat de aanleiding daarvoor was. Deze verschillen worden een aantal besluitvormingsrondes
onderscheiden. Deze besluitvormingsrondes zijnin hoofdlijnen opgezet maar kunnen op basis van
het onderzoek worden opgesplitst. In hoofdlijnen zijn veranderde ontwerpprincipes, de lagere
rijsnelheden en de gekozen tussenstops. Dezerondes zijn op basis vanimprovisaties uitgewerkt.
Daarmee zijn drie hoofdrondes te onderscheiden

4.3.1 Totstandkoming andere ontwerpprincipes voor dienstregelingsopzet

Bij de vervoerwaardestudie is uitgegaan van een rechtstreekse en snelle IC-verbinding naar zowel
Amsterdam Centraal als naar Amsterdam Zuid vanuit Zwolle. Dit zou beiden gaan op basisvan een
uurdienst. Incombinatie mettwee uurdiensten van een IR (Interregio of sneltrein) verbinding zou er
vanuit Almere 2x peruur eenredelijk snelleverbinding zijn met Amsterdam Centraal en met
Amsterdam Zuid (Railned, 1996). Daarentegenisin de dienstregelingen van 2013 en 2017 nietsprake
van IR-treinen enrijdt de intercity uitZwolle in een strakke halfuurdienst naar Amsterdam Zuid en
moetvoor Amsterdam Centraal worden overgestapt op een strakke halfuurdienstvan eenintercity
die naar Amsterdam Centraal rijdt (NS Reizigers, 2012) (NS Reizigers, 2017). Daarmee is het
infrastructuurgebruikieder half uur hetzelfde en daarnaastisergeen IR-trein meer.

De redenomgeen IRtrein meerterijdenenom te kiezenvoorrepeterende patroneninde
dienstregelingisterugte herleiden naarde keuze vooreen tweetreinenmodel. Ditis daarvoorweer
hetgevolgvan het projectbenutten en bouwen waarin de daarvoor bestaande plannenin de vorm
van RAIL21 en hetbijbehorendedrietreinenmodel bekritiseerd zijn. Eris slechts op hoofdlijnen
bekend hoe hetverloopvande discussiegeweestis omdat de informatie overde inleidendefase
slechts beperkt beschikbaaris. Pas richting de uitwerkingis het duidelijker wiein welkerol wat
gezegd heeft. Inditgeval is datvoldoende omdat met name het kiezenvan de gekozenrichtingen de
invloed die datgehad heeft op de dienstregeling op de Hanzelijn.

De discussie isingezet door het ministerie nadat bleek dat erzowel problemen waren metde
betrouwbaarheid van het netwerk waarna de opdrachtis gegevenaan een commissieomde
problemen te formuleren en met oplossingen te komen. Deze commissie “benutten en bouwen”
bestaande uitde Prorail, NS en Railion Benelux (destijds de grootste goederenvervoerder) heeft na
een paar jaar studeren de visierapportage “Benutten en Bouwen” gepresenteerd. Indeze visieiseen
andere benaderingvan het spoornetwerk geintroduceerd dan sinds de jaren’70het geval was. Ditis
uitgewerktaan de hand van de onderstaande improvisatieronde:

Nr | Wie Wat

1.1 | Ministerie We zien zowel slechte prestaties als dat de gevraagde infrastructuur met het
huidiginvesteringstempo wel erglang op zich laat wachten. Kan dat niet
beter? (NetelenbosT., 2001) (ProRail, 2005)

1.2 | Ministerie We zetten een commissie op: “benutten en bouwen 2003-2015"
(NetelenbosT., 2001)




1.3 | Benuttenen | Naonderzoek presenteren we de volgendevisie:

bouwen Het spoorwordt robuust gemaakt. De dienstregeling wordt vereenvoudigd
2003-2015 en er komen minderafhankelijkhe den. We gaan van een drietreinensysteem
naar eentweetreinensysteem. Erkomen minderrechtstreekse verbindingen
enoverstappen zal vaker moeten gebeuren. Intercity en stoptreinrijdenin
de Randstad op termijniedere 10 minuten. (ProRail, 2004) (Ministerie
Verkeer en Waterstaat, 2004)

1.4 | NS Reizigers | We verwerkende principesin hetontwerpvan de dienstregeling 2007, dit
doenwe omdat op ditmoment nieuwe infrastructuur beschikbaar komt.
Alleenop de HSLbieden we nogeen derde laagaan doormiddel vaneen
hogesnelheidstrein (NS Reizigers, 2005).

1.5 | NS Reizigers | We hebbentenbehoeve vande invoeringvan de principes studies gedaan
naar hoe we de dienstregeling het beste kunnen ontwerpen. Hierbij wordt
uitgegaanvan corridors en herkenbare producten zoals duidelijke IC-stops
enduidelijke sprinterstops. Hierbijis het niet gelukt om aan alle regionale
wensentegemoette komen. Hetkomende jaar wordt hetverder
uitgewerkt. (NS Reizigers, 2006)

Op basisvan de bovenstaandevaltte verklaren dat er sprake is van hetlangzaam maar zeker
ontstaanvan eenandere maniervan hetinrichtenvan de dienstregeling. Dit uitzich enerzijdsin
minderrechtstreekse verbindingen en meer denken vanuit corridors. Dit tezamen met duidelijker
treinproducten. In hetinterview dat met Dirk Dral van NS is gehouden komt dit ook naar voren aan
de hand van het voorbeeld tussen Utrecht en Den Haag:

Volgens mij was dat met de dienstregeling 2007 dat we die slag gemaakt hebben. En ik vind nog steeds het
meest heldere voorbeeld wat we tussen Utrecht en Den Haag doen. Voor die tijd hadden we daar echt een
intercity die alleen stopte in Voorburg, en een stoptrein die stopte in Woerden, Gouda en Zoetermeer. Dat
waren halfuurdiensten. Eerst even een voorbeeld. De algemene discussie is natuurlijk nog de discussie over wat
voor capaciteitsbeslag op de infrastructuur het geeft, datis nog weer een moeilijk gepuzzel. In dit voorbeeld zijn
we van die twee halfuurdiensten IC en sneltrein over gegaan naar één kwartierdienst IC omdat je daarmee voor
een hele groep klanten, Utrecht —Den Haag waar het uiteindelijk op neerkomt, een frequenter aanbod kunt
bieden. En toen in die optimalisatieslag heb je dan de discussie natuurlijk weer, waar stopt de IC en waar stopt
de IC niet. En op basis van vervoerwaarde hebben we toen alleen Gouda eruit gepakt. Dus Gouda station waar
sprinters en IC stoppen. Heb je een hele groep klanten te pakken, zowel Gouda — Utrecht als Gouda —Den Haag.
En Voorburg, Zoetermeer en Woerden zijn eigenlijk te klein toch om in dat hoogste segment mee te nemen.

Dit leidttotde volgende meeralgemene conclusie die zowel vanuit het aansluiten op
vervoerspatronen en de capaciteit op de infrastructuur ontstaat:

De vraag die er natuurlijk achter zit, los van deze case, daarmee op deze manier meer aanbod hadden en meer
klantwaarde konden maken met deze oplossing. Zit er ook nog een andere discussie aan vast van de capaciteit
op de infrastructuur. En datis even een wat globalere. Een drietreinensysteem kost je wat meer capaciteit op de
infra dan een twee-trein systeem omdat je enerzijds een groter snelheidsverschil hebt tussen de snelste en
langzaamste trein. En anderzijds op je knooppunten, op een gegeven moment, die drie treintypen achter elkaar
binnenkrijgt en dus drie perrons nodig hebt. Terwijl met een twee-trein systeem je in principe twee treinen achter
elkaar binnen krijgt. Door het rijtijdverschil lopen ze naar elkaar toe in je tijd-weg diagram. En met een twee-
trein systeem moet je twee treinen tegelijk afhandelen op je knooppunt, en met een drie-trein systeem drie stuks.

En dat laatste is veel lastiger en eigenlijk niet meer nodig op de huidige infracapaciteit. Eén treinsysteem was nog
efficiénter, maar dat kost teveel klantwaarde.



Er is dus de stap gemaaktomvan eentreindienst op basis vandrie treintypes overte gaan op een
treindienst gebaseerd op twee treintypes. Dit heeft allereerst te maken meteen betere benutting
van de capaciteitvan de infrastructuur. Tegelijkertijd speelt mee dat daarmee wel de mogelijkheid
ontstond omvoldoende verkeersvraagte genererenin hettraagste treintype waardoordaareen
frequenteren dus aantrekkelijker aanbod gerealiseerd kon worden. Tevens is hiermee de frequentie
van intercitydiensten gestegen. Hierdooris eeniets andere vertaalslag ontstaan van
verplaatsingspatronen naarhetaanbod van vervoerdiensten. De verplaatsingspatronen staan nog
steeds centraal maarde vervoerdiensten worden andersingericht.

4.3.2 Rijsnelheid over de Hanzelijn

Bij de vervoerwaardestudie (Railned, 1996) en hetnemenvan besluitom het project te bouwen
(Schultz-van Haegen M., 2011) was eenrijsnelheid van 160 km/h het uitgangspunt. Deze is
uiteindelijk niet gerealiseerd aangezien er 140 km/h wordt gereden (Schultz-van Haegen M., 2011).

Het trajectis echterwel geschikt voor hogere snelheden (ProRail, 2011). Freek Bos geeft aan waarom
de discussie wel of nietrelevantisvanuit het perspectief van Rovergezien:

Voor ons is het natuurlijk nooit 160 of 200 een doel op zich. Het gaat altijd op wat je de klanten ermee
kunt aanbieden. Dus we zijn er ook nooit voorstander van hardrijdende Fyra, want dat betekend
automatisch een anders tariefproduct en een desintegratie met het hoofdwereldnet. We zijn daarom
helemaal niet heel ongelukkig met de intercity direct, even los van hoe die wordt uitgevoerd op kwaliteit,
daarmee kun je namelijk veel meer de reiziger iets bieden: integratie met het hoofdrailnet, frequenter
althans frequenter binnenlands. Dus zoiets is eigenlijk ook voor die Hanzelijn. Onze Friese achterban zegt
altijd, ja leuk dat die Hanzelijn er ligt, maar we merken er nog steeds niks van. Want we zijn nog steeds
hartstikke lang onderweg. Welke reistijdwinst hebben we gehad? Zeker in de vorige dienstregeling waarin
de trein heel lang stilstond in Zwolle. Dus of ze nu 140 of 160 of 200 rijden maakt niet uit het gaat
uiteindelijk om het eindplaatje. Dus als je 160 gaat rijden op die Hanzelijn en je raakt daarmee de knoop in
Zwolle kwijt, dan heeft nog steeds niemand er iets aan. Dan is misschien wel die reiziger uit Leeuwarden of
Groningen sneller in Lelystad, in Almere, maar als die toevallig het andere halfuur rijdt en geen overstap
meer heeft op de andere tak in Zwolle dan heeft ie er eigenlijk niks aan. Dus je zult dan rijtijd voor
versnelling zou je altijd moeten combineren met wat betekent dat dan voor de reiziger zelf.

De snelheid zou dus nooitals doel op zich beschouwd mogen worden. Welisditrelevantals heteen
betereindplaatje oplevertin het netwerk.

De redenvan het nietrijden met 160 km/h kan worden herleid uit de improvisaties die plaats vond
tussen 2006 en 2010. Indeze periode is onderzocht of elders op het Nederlands spoornetwerk
harderdan 140 km/h gereden kon worden en onderwelke condities dat kon. Op trajecten die
daarvoorgeschiktzijn kan dat op basis van een aanpassingvan het bestaande beveiligingssysteem
ATB, de geavanceerde versie van het bestaande systeem (ATBL-NL) of het nieuwe systeem ERTMS
(Eurlings, 2009) wat ook op de Hanzelijn wordt gebruikt (ProRail, 2011). Dat heeftnietgeleid tot
investeringen die ertoe zouden leiden dattreinen ook daadwerkelijk 160 km/h of harder zouden
rijden. Ditis uitgewerktin de onderstaande improvisatieronde:

Nr Wie Wat

2.1 | Tweede Kamer | Is hetmogelijkominhetkadervanreistijdverkorting 160 km/h te gaan
rijden mettreinen? (Schultz-van Haegen M. H., 2006)

2.2 | Staatssecretaris | |k laatdoor NS en Prorail onderzoeken of 160 km/h haalbaaris. Echter
zijn erdiverse mogelijke beperkingen. (Schultz-van Haegen M. H., 2006)
2.3 | NSReizigers In brief aan consumentenorganisaties: De kosteneffectieve manierop
basis van bestaand systeem is niet mogelijk (NS Reizigers, 2007).




2.4 | Minister Ik bied NS 50% van kosten voorinvesteringin rijdend materieel voor
ATBL-NL (geavanceerde versie bestaand systeem) te betalen a 25 miljoen
(Eurlings, 2009)

2.5 | NS Doenwe niet (Eurlings, 2009)

2.6 | Minister Ik bied NS 75% van kosten voorinvesteringin rijdend materieel voor
ATBL-NLte betalena37,5 miljoen (Eurlings, 2009)

2.7 | NS Doen we niet. (Eurlings, 2009)

2.8 | Minister Op Amsterdam-Utrecht kan op basis van ERTMS (netals op Hanzelijn) 160

worden gereden. Willenjulliedat doen NS? Op andere trajecteniseen
oplossing op basis van een aanpassing van een bestaand systeem
voorzien, ditwordt doorde sectoruitgezocht. Ik laat zelf onderzoek door
TU Delftdoen (Eurlings, 2009).

29 | NS Ditisnietvoor 2012 is niet haalbaaraangezien hetons nietsneller zou
kunnen lukken (Eurlings, 2009).
2.10 | TU Delft Varianten op basis bestaand systeem vallen af doorveiligheid of regels

EU. Betere optie: Geavanceerdere versie bestaand systeem. Haalbaar
maar wel hoge kosten materieel, 47,5 miljoen (TU Delft, 2010).

2.11 | NSenProRail Publicatie onderzoek aanpassing bestaand systeem ATB.

2.12 | Ministerie Laat onderzoek doen naarinvoering ERTMS (Ministerie Verkeeren
Waterstaat, 2009)

2.13 | NS NS steltin gezamenlijke brief met KNV en ProRail aan ministerie dat ze

duidelijkheid over kosten en batenvan ERTMS willen hebben. Ze
vermoeden dat de baten onvoldoende zijn om bij 50% co-financieringde
investering bedrijfseconomisch verantwoord te kunnen doen (NS;
ProRail; KNV, 2010).

2.14 | Consumenten- | De consumentenorganisaties gezamenlijk verenigd in het LOCOV willen
organisatiesin | ERTMS snelingevoerdzien. Ditonderandere omsnellerterijden.

Landelijk ov- (Landelijk Overleg Consumentenorganisaties OpenbaarVervoer, 2010)
overleg
2.15 | Ministerie Reactie op advies LOCOV: We hebben adviesingewonnen en metde

sectorgesproken. Eris geadviseerd om snel bij materieel inte bouwen en
daarna spoorom te bouwen. Sector wil eerst een proef. Dat wachten we
af.

Op basis de bovenstaande gegevens blijkt dat de mogelijkheden die erwaren om mettreinen 160
km/h overte rijden nietzijn aangegrepen. De mogelijkheid diedooralle partijen gedragen werd is
afgevallen door Europese regelgeving. Ditis ook bevestigd in hetinterview met Dirk Dral van NS:

|
Dit is puur vastgelopen op het feit dat we van het ministerie geen toestemming kregen vanuit de
veiligheidsdiscussie en de beveiligingsdiscussie. We hebben een ATB code-aanpassing gevraagd om het

nationaal toe te kunnen passen, maar die is niet toegestaan omdat er ERTMS d’r aan kwam en de uitzondering
voor de Thalys echt een uitzondering voor de Thalys was die niet nationaal mocht uitrollen.

De twee voorde hand liggende alternatieven welke voor een groot deel afhankelijk zijn van
materieelombouw zijn door NS afgewezen voor de korte termijn. Ditis zekervoorde variant waarbij
de subsidie het grootste deelvan de kosten zou dekken een opvallende keuze.



Michiel ten Broek van Arcadis gaf in het interview aan dat de ombouw van materieelaltijd watlastig

ligt:
|
Dat is dan alleen mijn mening hé. Ik denk dat NS het aardig gespeeld heeft want die heeft nu bij de invoering van
de ETCS krijgen ze de treinapparatuur ingebouwd. Dus hebben ze het niet onslim gedaan zal ik maar zeggen en
daar heeft vast de dingen van de Hanzelijn aan meegeholpen. Dus hadden ze het daar wel voor gedaan dan
hadden ze een veel minder sterke positie gehad bij de landelijke invoering van de ETCS van oh dat konden jullie
ook betalen. Daarnaast is er ook een buitengewoon praktische zaak. Dat is dat NS in zoverre z’n zaakjes, nou in
dit geval de materieelinzet, niet op orde heeft respectievelijk niet kan sturen zodanig dat je een beperkt parkje
hebt wat dan over de Hanzelijn heen rijdt. Hangt natuurlijk ook weer samen met afstanden waarover treinen die
zich over de Hanzelijn begeven links en rechts moeten schieten zal ik maar zeggen. Als je Amsterdam — Zwolle
ermee had gereden had je er nog over kunnen praten, maar vanuit Den Haag naar Groningen en Leeuwarden
datis inderdaad een beetje, eh hoe heet dat, veel geéist. Daarnaast heb je het ook al gezien dat inmiddels in de
materieelinzet om heel andere landelijke redenen voortdurend jojoot tussen het ene materieel en de andere. Nou
dat zou NS zich dan vervolgens zichzelf helemaal ontnomen hebben die mogelijkheid tenzij ze natuurlijk meteen
het hele IC park ongeveer van ETCS hadden voorzien. Waarop het eerste deel van mijn vraag weer geldt, en dat
hebben ze volgens mij slim gespeeld vanuit economisch oogpunt gezien dan.

Bij hetinterview bleek dat deze discussie door Dirk Dral niet intern NS is meegemaakt. De
opmerkingenvan Michielten Broek zouden dus kunnen kloppen maar dat hoeft nietzo te zijn. Wel
werdinditinterview noggerefereerd naarde mogelijkheid om met ERTMS 160 km/h of 200 km/h te
gaan rijden:

|
En ook nu zitten ze nog steeds te wachten op de uitrol van ERTMS om 160 te kunnen gaan rijden. We

hebben ook nog gepoogd om met ATB code 147 te kunnen gaan rijden op 160 ook op het net maar dat
mocht allemaal niet. Overigens is de Hanzelijn ook voor 200 km/h aangelegd maar er is nooit overleg
geweest tussen ministerie en de vervoerder of er ook materiaal voor 200 km/h zou zijn, dat is ook zo’n leuk
geintje.

Vraag: Het ademt afwachtendheid vanuit het Ministerie..

Ja het was ook al in de fase van het uit elkaar halen van de spoorsector dus er waren losse gesprekken met
de infraprovider en losse gesprekken met de vervoerder. Die totaal niet op elkaar afgestemd waren. Dat is
bij de HSL veel erger geweest maar dat speelt natuurlijk hier ook al. We zijn nog steeds op dit moment bezig
om te kijken wanneer we 160 c.q. 200 kunnen gaan rijden op deze lijn, maar daar zijn we nog mee aan het
puzzelen daar zijn we nog niet helemaal uit. In ieder geval 160 wacht op ERTMS, in de baan zit het al maar

in het materieel nog niet. En dat wacht natuurlijk ook op de stabiliteit van ERTMS systemen. Alle dialecten
en nog niet de stabiele systemen ja maken het niet makkelijk om dit vlot te implementeren.

Naar verwachtingkanin de toekomst dus wel een dienstregeling met 160 km/h of misschien zelfs
200 km/h verwacht worden. Daarvooris kennelijk nog wel het meer stabielworden van het ERTMS -
systeem nodig.

Op basisvan deze discussie komtin beeld dat eigenlijk niet zo goed duidelijk is wie waarvoor
verantwoordelijkis als hetaankomt op investeringenin treinapparatuur om gebruik te kunnen
maken van de extramogelijkheden die de infrastructuurbiedt. Voor hetaanbiedenvande
treindiensten op zichzelf was een aanpassing van de treinen niet noodzakelijk en hetlijkt erop dat NS
er onvoldoende belangbijhad om de investeringen zelfte doen. Ditis nietraar geziende
vraagtekens overstabiliteit rondom ERTMS/ETCS en de omvangvan de investeringen die nodig was



om logistieke uitdagingen te voorkomen. ProRail heeft nauwelijks belang. Opvallend is daarom ook

de rol van het ministerie van Verkeeren Waterstaat/Infrastructuur en Milieu die het allemaalhee ft
laten gebeuren nawat moeilijkheden.

4.3.3 Stoppatroon in dienstregelingen 2013 en 2017

Het stoppatroonin de dienstregelingen 2013 en 2017 wijkt af van wat in de vervoerwaardestudie is
aangenomen. Ditvalt gedeeltelijk te verklaren doordat de ontwerpprincipe s voorde dienstregeling
veranderd zijn. In de discussies over het doorvoeren van die ontwerpprincipes is te ziendater
grofwegeentweedelingtussen de sneltreinstations (IR-verbindingen) is gemaakt. Hierdoor worden
de sneltreinstations gedeeltelijk sprinterstations en gedeeltelijk intercitystations. Ditis echter geen
sluitend argument waarom bijvoorbeeld Lelystad een |C-station is. Ook zou kunnen meespelen dat
de vervoerwaardestudie in opdrachtvan het ministerie was die vooreen mandaat omte investeren
positieve getallen overreistijdwinst konden gebruiken. Zoisin eenandere enlatere studie naar PHS,
waarbij hettweetreinenmodelal een uitgangspunt was, Lelystad als IC-stop opgenomen en
Duivendrecht niet (NS, ProRail, BRG, 2008).

Er isuiteindelijk een keuze gemaakt over het stoppatroon waaraan redenen vanuitactorenen
randvoorwaarden ten grondslagliggen zoals ook toegelichtisin paragraaf 4.1.5. Dit zal ook een
weerslag hebbenin het extrabedienen van Duivendrechten Lelystad in de dienstregeling 2013 en
hetnietbedienenvan Almere Buiten watvoorheen eenintercitystation was (NS Reizigers, 2009) en
inde vervoerswaardestudie als IR-station was aangeduid (Railned, 1996). De ontwikkeling van deze
stoppatronen wordt hieronderin deze improvisatieweergegeven.

Wat in de onderstaande improvisatie al niet naarvoren komtis dat er Giberhaupt discussie heeft
plaats gevonden of de doorgaande intercity van Zwolle naar Schiphol enverder zou stoppenin
Lelystad Centrum. Ditlijkt een gegeven te zijn geweest ondanks dat dit afwijkt van de
vervoerwaardestudie. Daarbijis ook de vraag voor hoeverre het overslaan van Lelystad logisch zou
zijn. Deze stop staat wel in de documenten over PHS uit 2008 (NS, ProRail, BRG, 2008) en daarnaast
wordt met geenwoord gereptovereenkeuze omwel of nietin Lelystad te stoppeninde brieven
tussen NSen het LOCOV. Hieris naar gevraagd bij de interviews van Dirk Dral van NS en Freek Bos
van Rover. Freek Bos geeftaan dat hetlogischis om Lelystad niet metalleen sprinterste bedienen en
dat de afwezigheid van een sneltrein leidt tot een logische IC-stop:

In drie-treinen-model zou ik zonder last en ruggespraak zeggen dan wel. Lelystad lijkt me een typische
sneltreinhalte. ... Je zou ook nog kunnen kijken van dat is dat systeem denken bij NS en wij hebben een
intercity en we hebben een sprinter terwijl je ook met zone-treinen kan gaan werken. Helemaal als je met
zone-treinen werkt, dat is ook een voorstel van ons om verbeteringen voor de reiziger te krijgen, heb je
gewoon een rechtstreekse stoptrein van Groningen naar Lelystad en daar wordt het een intercity, dan zit je
tussen het drie-treinen model in. Ik kan me goed voorstellen dat je in Lelystad als je aan een intercitystop
denkt niet direct aan Lelystad denkt.

Het klinkt niet logisch om Lelystad alleen met twee keer per uur, dat dan denk ik, een stoptrein te
bedienen.

Ja ik kan het niet hardmaken, daarvoor ken ik Lelystad onvoldoende.

Volgens Dirk Dral van NS is het volkomen logisch om Lelystad als IC-stop te hebben:



Wat volgens mij destijds in de vervoerwaardestudie gebeurd is, is dat men probeerde een oplossing te
specificeren in de lijnvoering die een zo kort mogelijke reistijd oplevert. Dat was eigenlijk het ultieme doel in
de voorwaardestudie. En daarom hebben ze dus ook onder andere Lelystad geschrapt. Als je echter kijkt
naar de ander kant van Lelystad, de vervoerwaarde die Lelystad heeft, en daarbij aantekenend dat Lelystad

niet binnen de Randstad ligt maar daarbuiten, hebben alle stations met vergelijkbare vervoerswaarde een IC

status. Daarom was het voor ons geen discussie om Lelystad voorbij te rijden. Want we hebben gewoon
naar het totaalpakket gekeken en niet naar alleen maar de reistijd van Groningen naar Den Haag.

Op basisvan andere informatie is uiteindelijk de volgende improvisatie over het stoppatroon te
herleiden:

Nr

Wie

Wat

3.1

NS Reizigers

We willen vanaf de dienstregeling 2010, vooruitlopend op de openingvan
de Hanzelijn, eenintercityverbinding Lelystad-Schipholaanbieden welke
stopt bij Almere Buiten, Almere Centrum, Duivendrecht en Amsterdam
Zuid. Deze trein rijdt na Schiphol door naar Den Haag Centraal (NS
Reizigers, 2009).

3.2

LOCoV

We zijn blij met deze stap (LOCOV, 2009)

3.3

NS Reizigers

Voorde dienstregeling 2013 willen we de intercity van
Groningen/Leeuwarden viade Hanzelijn laten stoppenin Lelystad, Almere
Centrum, Duivendrecht, Amsterdam Zuid.

3.4

LOCOV

We zouden graag de stop op Almere Buitenvande IC Lelystad-Amsterdam
Centraal behouden. Hetschrappen zorgt voorlangere reistijden. We
begrijpen datditstukloopt op de beschikbareinfrastructuur. We zouden
graag zien dat die wordt uitgebreid zodat dit geenissue meeris (LOCOV,
2012).

3.5

NS Reizigers

We hebben geeninvioed op de gekozen infrastructuur (NS Reizigers, 2012)

3.6

Provincie
Flevoland/
Gemeente
Almere

We vinden hetjammerdat Almere Buiten als intercitystation verdwijnt.
We begrijpen de keuze gezien de omstandigheden maar zouden ditliever
anderszien. We brengen het al eentijd onder de aandacht maar onze
invloedis beperkt (GSvan Flevoland, 2012)

3.7

NS Reizigers

Wijwilleninde dienstregeling 2017 een extraintercitydienst Lelystad-
Schiphol gaanrijden nu nieuwe infrastructuur beschikbaar komt. Deze gaat
stoppen op Almere Buiten en Duivendrecht. De dienst Lelystad-
Amsterdam Centraal wordtingekort tot Almere C-Amsterdam Centraal. De
Intercity Groningen/Leeuwarden-Den Haag wordt versneld door het
vervallenvan de stop te Duivendrecht. (NS Reizigers, 2016)

3.8

LOCOV

We zijn blijmet de stappen die worden gezet voor de betere bediening van
Almere Centrum en Almere Buiten. Wel vinden we hetjammerdatde
rechtstreekse verbinding perintercity tussen Lelystad en Amsterdam
Centraal vervalt. We zijn positief over de versnelling van de verbinding
Zwolle-Amsterdam Zuid omdat dit winst oplevert voor de gebruikers van
deze verbinding terwijl voor de reizigers die gebruik maken van
Duivendrechtuit Lelystad en Amersfoort wel een IC-verbinding blijft
(LOCOV, 2016).

Uit de bovenstaande conversatie wordt duidelijk dat het vervallen van eenintercitystop tot
discussies leidt. Waar Almere Buiten met afstand een klein stations was vooreen intercitystopin
vergelijking met Lelystad, Duivendrecht en Almere centrum (GS van Flevoland, 2012) leidt dat toch al




tot veel aandachtvan partijen waarmee NS moet overleggen. Het draagvlak van het schrappenvan
intercitystations lijkt problematisch (zie ook het voorbeeld over Zwolle-Groningen in paragraaf 4.1.1.
Dat is indeze casus nietanders. Pas als ereen snel alternatief beschikbaaris leidt dit makkelijker tot
acceptatie zoals het voorbeeld van Duivendrechtin de dienstregeling 2017. Dit komt daarnaast ook
naar voreninhet interview metDirk Dral van NS:

Almere Buiten en Duivendrecht zijn niet druk genoeg om in het nationale net op te nemen. En dus met de insteek
van Hanze-lijn zijn ze ter discussie gesteld. Op dat moment hebben we alleen Almere Buiten eruit gehaald en
Duivendrecht gehandhaafd. En met de volgende stap toen we een kwartierdienst gingen maken op de schaal
hebben we dus ook Duivendrecht uit de echte IC van Zwolle gehaald omdat dat op dat moment kon doorschuiven
naar de derde, vierde intercity. Technisch zijn ze eigenlijk niet groot genoeg, maar politiek in de regio wordt er heel
veel waarde aan gehecht. Dus dit zijn twee voorbeelden eigenlijk die op basis van regionale inspraak toch nog
gezocht zijn naar een oplossing om ze toch nog te bedienen. Waarbij je dus eigenlijk gewoon systeemcompromis is
om ze wel te bedienen in de Lelystad-eindigende trein en niet te bedienen in de trein die uit Zwolle komt.

De stoppatronenlijken naeen startperiode uitte zijn gekomen op een oplossing die goed past
binnen de huidige manieren van het makenvan een dienstregeling voor de verbinding tussen Zwolle
en Amsterdam Zuid. De vervoerwaardestudielijkt de afwijkende factorte zijnin deze situatie. De
vraag is of ditkomt dooreen vergaande optimalisatie van hetaanbod met het oog op gunstiger
uitgangspuntenin de besluitvorming of dat het ook daadwerkelijk een reéel uitgangspunt wasin de
tijd dat er nogeendrietreinensysteem was. Dat valt nu niet meer goed te beantwoorden.

4.3.4 Conclusie empirie

Op basisvande empirieis duidelijk geworden dat de theorie goed beschrijft hoe de procedure om
tot eendienstregelingte komen eruit ziet. De verplaatsingspatronen zoals die verwacht worden zijn
van eengrootbelangom een goed passend vervoerproduct te kunnen maken. Wel zijn bepaalde
toevoegingen en nuances nodig. Zo blijkt bij het ontwerpen van de dienstregeling al rekening
gehouden te worden met de beschikbare infrastructuurcapaciteit. Verderis erinvloed vanuit
overhedenenhet LOCOV op de dienstregeling.

Ook de procedure omte komentot infrastructuuris redelijk beschreven op basis van de theorie. Ook
inde empirie komt naarvoren dat gewerkt wordt op basis van verwacht gebruik van de
infrastructuur. De voorbeelden die in hetinterview zijn gegeven geven aan dat ontzettend kleine
detailsinde praktijk relevant kunnen zijn en, onverwacht, beperkingen kunnen blijken in gebruik.

Op basisvan de casus Hanzelijnis duidelijk naar voren gekomen dat de theorie betreffende de
improvisaties treffend is. Eris duidelijk sprake van diverse actoren die reageren op het gedragvan
andere actoren. Dit brengt ook een bepaalde onvoorspelbaarheid in beeld. Waarerwe | stappen
gezetzijnom 160 km/hte rijden overde Hanzelijn heeft de maniervan acteren van afzonderlijke
partijenertoe geleid datdit nietgereden wordt. Waardat dan nietdirect onderdeelvan de scope
van de Hanzelijn was, betekent ditwel dat doelen zoals die gesteld zijn niet behaald zijn. Een forse
inspanning om datvoor elkaar te krijgen mag wel verwacht worden van de partij die belang heeft bij
hetbehalenvan de beleidsdoelen.

Van het veranderen van de systematiek van het maken van een dienstregelingvan een
drietreinensysteem naar een tweetreinensysteem kan geleerd worden dat het veranderenvaneen
bovenliggend systeem van grote invlioed kan zijn op de doelenvan een projectin dat systeem. In dit
geval valtte betwijfelen of hetandere stoppatroon hierdoor veroorzaakt wordt maar dit valt niet uit
te sluitenendaarmee is de potentiéle invloed van zo’n verandering welin beeld gebracht.



5 Conclusie en discussie

Op basisvan de theorie endata zijn de vragen beantwoord. Perdeelvraagis de datamet de theorie
vergeleken waarna deelconclusies zijn getrokken. Dit heeft geleid tot het beantwoordenvan de
hoofdvraag. Op basis van de beantwoording van de hoofdvraagis bepaald welke kennis dit oplevert
enwelke kennisgaten open blijven staan waar later onderzoek naar gedaan kan worden.

5.1 Besluitvorming analyseren op basis van improvisatie helpt bij het verkrijgen van
inzicht

Op basisvan de improvisatie zijn ontwikkelingen tentijde van de realisatie van de Hanzelijn gevolgd.
De improvisatierondes hebben inzicht gegevenin de redenen waarom diverse veranderingen zijn
opgetreden. Verdergeeft hetaan watde beweegredenenvan de verschillende actoren daarin zijn
geweest. Ditkomt omdat heel duidelijk naarvoren komt welke actorin welke fase welk standpunt
had. Dat maakt ook duidelijk hoe dat sturendis geweestvoor het hele besluitvormingsproces.

5.2 Het railvervoersysteem staat bloot aan veranderingen

Op basisvan de case studie wordt duidelijk dat veel uitgangspunten voor het project niet meer
kloptentoen hetaf was. Dit valtterugte lezenin diversevoorbeelden uit de empirie. Regelgeving,
eenveranderde opzetvan hetvervoernetwerk en diverse actoren hebben allemaal invioed gehad.
Hierdoor zijn een aantal uitgangspunten van eenvaststaand punt veranderd in een additionele
opgave. Hetisaannemelijk datieder project waarbij de uitvoering over een langere termijnis
uitgespreid bloot staat aan dit soortveranderingen.

5.3 Bij veranderingen waarover besloten wordt, is er niet sprake van een duidelijk
besluit

Uit improvisatierondes en de veranderingen die in de case study is naar voren gekomen dat er vaak
geensprake isvan eenduidelijk moment waar het besluitgenomen wordt en tot stand komt. Dit is
heel goedte zienin hetvoorbeeldvan 160 km/h rijden: Op het moment datalle mogelijke varianten
die dooralle partijen geaccepteerd worden afvallen houdt hetineens op. Een formeel besluitis
nergenste vinden. Ditgebeurt als meerdere partijen samen betrokken zijn. Op een gegeven moment
komteen status quo tot stand waarbij de partijen onvoldoende noodzaak hebben om daar wat aan
te veranderen. Hetligt niet voor de hand dat het bij deze status quo blijft als dit ten koste gaat van
eengrootbelangvaneenvan de actoren. Het is daarom raadzaam om besluitvorming overlastige
maatregelen te formaliseren en het belangvan deze dossiers in hetlicht van hetrailvervoersysteem
alsgeheel te beschouwen. Dat maakt de verschillende partijen een belang krijgen om minimaal een
gewogen besluitte nemen.

Hoewel dittheoretisch een goed antwoordis op het probleem van het niet nemen van flankerende
benodigde besluitenis de vraag of deze maatregel daadwerkelijk genomen gaat worden. De
verschillende partijen hebben ersoms een flink belang bij om geen commitment te hebben aan grote
investeringen. Verderworden ze erlieverniet op aangesproken als nietinvesteren leidt tot het niet
behalenvandoelenineen project.

5.4 Vervoer afstemmen op verplaatsingspatronen is randvoorwaarde

In deze studie blijkt dat vooreen aanbiedervan vervoerdiensten cruciaal is om eenvervoerproduct
aan te bieden welke goed past bij de verplaatsingspatronen. Door een niet passend aanbod te bieden
worden de kosten hoger dan nodig of ontstaan er problemen bijhet vervoerenvan het
reizigersaanbod. Dat betekent daarmee ook de maatschappelijke vraag naar een vervoerproductdie
niet helemaal aansluit op de verplaatsingspatronen niet automatisch gerealiseerd zullen worden. Als



deze toch wenselijk zijn dan betekent dit dat dit aanvullend geregeld moet worden. Dat kan op basis
van sturing en/of financiering als dit belangrijker gevonden wordt dan een efficiént vervoersysteem.

Dit betekent ook datinfrastructuur vanuit de vervoerdiensten als een productiemiddel en nietals
eendoel opzichworden gezien. Dit productiemiddel moet echter wel voldoende ruimte geven om
mee te kunnen bewegen metde veranderendedienstregeling als gevolgvan het constante
aanpassenop de verplaatsingspatronen. Dat is gezien vanuitinfrastructuurinvesteringen niet per
definitie logisch omdat daar gezocht wordt naar zoveel mogelijk resultaattegen eenzoklein
mogelijkeinvestering. Deze perspectieven bijten elkaar. Daaromis bewustwording overen weer
noodzakelijkom hetonderling begrip te vergroten.

5.5 Projectdoelen op een zijspoor als verplaatsingspatronen een ander

vervoerproduct vragen
Bij het makenvan de dienstregeling nadat infrastructuurin een project beschikbaar komt wordt
allereerst gekeken hoe de verplaatsingspatronen optimaal verwerkt kunnen wordenineen
dienstregeling. Bij de Hanzelijnis ditin de basis nietander. Hierkunnen zijn de projectdoelen
grotendeels verwerkt maarkunnen de afwijkingen gedeeltelijk verklaard worden vanuit het efficiént
biedenvan een passend vervoerproduct voor de aanwezige verplaatsingspatronen.

Als projectdoelen een andersoortige dienstregeling vragen betekent dit dat de projectdoelen als ze
nietzijn afgedwongen uit beeld raken. De vraagis echter of het goedis om projectdoelen af te
dwingen. De kansis groot dat dit tot een mindergoed geoptimaliseerde vervoerdienst leidt meteen
lageraanbod of hogere prijzenvoorde gebruikers

Het al dan nietkiezenvan hetvoorlaten gaan van projectdoelen of ruimte geven aan de vervoerder
om hetvervoeraanbod zelfinte richten zal dan ook percasus bekeken moeten worden op basis van
eenintegrale vervoeranalyse. Zo kan duidelijk gekozen worden wat in welk geval belangrijkeris. Een
efficiéntvervoernetwerk of de doelenvan het project. Zo kaninvulling gegeven worden aan een
projectbesluitzonder dat dit mogelijkheden vooraanpassingen uitsluit.

5.6 Nadelen van een projectaanpak in een railvervoersysteem

Een belangrijke eigenschap van een projectis dat deze probeerteenstabiel beeld te krijgen van de
doelenende wegdaarnaartoe. Op basis van de analyse blijkt dat de spoorsector metredenen
minderstabiel isdan wordtaangenomenin een project. Dit betekent dan ook dateen goed
uitgevoerde projectaanpak niet automatisch tot het beloofde resultaatleidt. Een project moet
daarom eerder conservatieve uitgangspunten nemen dan optimistische. Daarnaast moeten de
voorgestelde ingrepen enigeflexibiliteit bieden om af te kunnen wijken van het uitgangspunt ten
tijde van hetvoorstellen van deze ingrepen. Hierdoor gaat de kans dat een project de doelen
daadwerkelijk realiseert omhoog. Verderis het verstandigom randvoorwaarden te omschrijven
waarbijde projectdoelen opnieuw gedefinieerd worden. Ditis nodigom een project bij te kunnen
sturenals het projecten de contextvan het projectvergaand uit elkaargaan lopen.
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