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Inleiding

Omwonenden van Twentelijn, Twentekanaallijn en lJssellijn vrezen de komst van meer
goederentreinen als gevolg van de Goederenroutering Oost Nederland, kortweg GON geheten. Zij
hebben nu al te veel geluidsoverlast, last van trillingen, hier en daar zelfs schade als gevolg van
trillingen en zijn beducht voor het groeiende aantal goederentreinen met gevaarlijke stoffen.

De nieuwe geluidswetgeving SWUNG, en dus ook de politiek, gaan uit van het standpunt dat
omwonenden van bestaande spoorlijnen de huidige geluidsoverlast dienen te aanvaarden zolang het
gemiddelde daarvan niet boven de 65 dBA uitkomt. Echter in deze wet worden de geluidspieken niet
mee gerekend, en juist daardoor wordt je midden in de nacht wakker! Wetgeving op het gebied van
trillingen ontbreekt, schade als gevolg van trillingen door treinen worden gevoeglijk beschouwd als
onmogelijk. De wetgeving voor het vervoer van gevaarlijke stoffen - waaraan nog steeds gewerkt
wordt — berekent de kansen op een ernstig incident als zeer klein. Maar kan de gevoelens van angst
bij de burgers voor wat zou kunnen gebeuren, gezien de recente ongelukken, niet wegnemen.
Daarnaast is er de vraag of de huidige plannen wel op een toekomst met meer treinvervoer, van
zowel reizigerstreinen als goederentreinen, berekend is?

Geluid, trillingen, risico’s met gevaarlijke stoffen en toekomstvastheid van het spoor hangen mede
af van drie pijlers; infrastructuur, personeel, en materieel. Een goed werkend spoorwegbedrijf is
gebaseerd op deze drie pijlers. Zodra aan een pijler wordt gesleuteld heeft dat invioed op de andere
pijlers. Wordt aan alle pijlers gesleuteld dan ontstaan problemen die niet alleen naast elkaar kunnen
bestaan, maar elkaar soms zelfs zullen versterken.

RONA Brandbrief Spoorveiligheid gaat over deze aspecten en besteedt ook nog extra aandacht aan
de toekomstvastheid van het spoorvervoer.
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Borne 06-11-2013, foto Edo Kieft
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Samenvatting

ProRail heeft te weinig inzicht in de kwaliteiten, waaronder de onderhoudstoestand, van haar eigen
infrastructuur. Het onderhoud wordt gedaan door 3 spooraannemers en gaat tegen de laagst
mogelijke kosten. Dat kan door inkoop van goedkope materialen en het uitstellen van noodzakelijke
vervanging of zwaar onderhoud, zodat het betreffende stuk rail of wissel nog net de bestaande
contractperiode kan overleven. De inspectie is te klein en mist voldoende vakbekwaamheid om op de
juiste technische uitvoering van onderhoud en reparatie te letten.

De dikwijls slechte communicatie, de vele wissels, de vele onderbrekingen in de spoorstaaf ten
behoeve van datageleiding, de beperkte mogelijkheden van het ATB-systeem en het grote verschil in
gewicht tussen reizigerstreinen en goederentreinen dragen zorg voor meer geluid, meer trillingen en
extra risico’s.

Privatisering betekent concurrentie. Concurrentie kan o.a. door een lage kostprijs. Er is tot op heden
vooral gekozen voor die lage kostprijs als middel om te concurreren. Maar ook via het verdwijnen van
taken en door het vervangen van ouder, door ervaring vakbekwaam, maar ook duurder personeel.
Hun taken worden echter nauwelijks overgenomen door moderne apparatuur en
signaleringssystemen. Het jongere personeel zou goed opgeleid kunnen zijn, maar mist dan veelal
toch de nodige ervaring.

De locomotieven van goederentreinen zijn veelal technisch op orde. Goederenwagons zijn vaak oud
en meestal niet bij de tijd. Technische vernieuwingen en moderniseringen worden niet toegepast. Als
gevolg van de door de politiek afgedwongen splitsing tussen het vervoer zelf, NS en overige
vervoerders , en het beheer van de infrastructuur, nu gedaan door ProRail.

Handhaving is een groot probleem.

Goederenroutering Oost Nederland over bestaand spoor is totaal niet toekomstvast.
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Infrastructuur

Technische kennis:

ProRail is niet of nauwelijks op de hoogte van de onderhoudsstaat van de baan, de spooraannemer
heeft die kennis als enige, en dan ook nog beperkt tot dat deel van het spoornet dat door de
betreffende spooraannemer wordt onderhouden.

Gedetailleerde kennis, van de vroegere NS, is niet meer aanwezig bij ProRail. De vaklieden zijn na de
reorganisatie verdwenen naar de spooraannemers. Die hebben onder druk van de marktwerking en
kostprijsreductie veel relatief dure oudere vaklieden ontslagen. Bij de aannemer is de technische
kennis daardoor beperkt, de veiligheidskennis en veiligheidshouding onder de maat.

Voorbeeld:

De minister roept dat wij in Zwitserland moeten gaan kijken hoe ze het daar voor elkaar
krijgen treinen onder barre winterse omstandigheden te laten rijden, terwijl deze kennis in
ons land gewoon voorhanden was bij NS.

Rapport commissie Kuiken blz. 53:

Naast de splitsing vervoer — infrastructuur werd nog een andere splitsing doorgevoerd: de splitsing
tussen infrabeheerder enerzijds en onderhoudsbedrijven en ingenieursbureaus anderzijds. Deze
scheiding is van belang omdat hiermee de kennis over de infrastructuur werd versnipperd. Deze splitsing
is niet ingegeven door EU-regelgeving of de commissie Wijffels, maar was een initiatief van NS met
ondersteuning vanuit het ministerie. «De keuze voor een strikte en harde scheiding was ingegeven door
andere overwegingen. Het was wel een mooie kapstok voor het management om veranderingen in de
organisatie mee af te dwingen. De verantwoordelijke verandermanager vond privatisering vooral
gewenst vanuit veranderkundig oogpunt.

Met de privatisering van de onderhoudsbedrijven en de ingenieursbureaus verdween bij de
infrabeheerder een groot deel van de technische kennis over onderhoud, vervanging en aanleg van de
infrastructuur. Ook de bestaande synergievoordelen behoorden hiermee tot de verleden tijd. Het
recente onderzoek van de Algemene Rekenkamer toont aan dat dit nog steeds, of wederom,actueel is:
«Het gebrek aan kwaliteit en kennis vormt een chronisch probleem binnen ProRail. Hoewel de
kwartaalrapportages vanaf 2005 melding maken van acties die ProRail onderneemt om kennis en
kwaliteit op peil te brengen, is dit tot op heden nog een groot punt van zorg. Het gaat bijvoorbeeld om
onvoldoende kennis van complexe railproducten en onvoldoende projectmanagementvaardigheden. Het
weglekken van kennis wordt versterkt door de uitstroom van medewerkers en het vertrek van externen.
Dit was eind 2010 de reden voor de aanbeveling uit de interne evaluatie van ProRail naar de kosten van
Mistral om de tot dan toe voor Mistral gemaakte kosten af te schrijven. En met de inhuurcijfers van BB21
achten wij het voor ProRail onmogelijk om alle opgedane kennis goed te bewaren en te ontsluiten.

Rapport commissie Kuiken blz. 46:

Ernstige zorgen over behoud van spoorkwaliteit. De commissie heeft niet kunnen vaststellen of de
middelen voor spooronderhoud efficiént worden besteed, maar heeft wel aanwijzingen dat er
verbeteringen mogelijk zijn. De commissie maakt zich ernstig zorgen over het risico dat de kwaliteit van
het spoor, met name op de langere termijn, zal verslechteren door ingezet beleid, zoals de focus op de
laagste prijs en kostenbesparing op de korte termijn. De huidige «staat van het spoor» is niet goed
inzichtelijk. ProRail legt meer verantwoordelijkheid bij de onderhoudsaannemers zonder dat ProRail
duidelijke afspraken maakt of toezicht houdt op de invulling en naleving daarvan. Daarnaast
functioneren het onderhoudsmanagement en de bestaande onderhoudsketen van ProRail niet optimaal.
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Rapport commissie Kuiken blz. 30:

De commissie maakt zich daarom ernstig zorgen over de gevolgen van de lage beheer- en
onderhoudsgaven van ProRail. Dit kan op termijn leiden tot meer storingen in het treinverkeer en
hogere onderhoudskosten in de toekomst. Sinds 2005 heeft ProRail jaarlijks circa 100 kilometer spoor
laten vernieuwen en zijn er 130 wissels vervangen. Dit betekent rond de helft minder spoorkilometers
en twee derde minder nieuwe wissels per jaar dan door de Zwitserse infrastructuurbeheerder, terwijl
het gemiddelde aantal treinkilometers per netwerkkilometer in beide spoornetten niet veel verschilt. De
commissie vindt dit relatief weinig, want uitgaande van een gemiddelde levensduur van de bovenbouw
van veertig jaar, zouden er eigenlijk 175 km spoor en 180 wissels per jaar vervangen moeten worden.

De spooraannemers wisselen onderling geen kennis uit, ook niet als de onderhoudsconcessie van
een gebied aan een andere aannemer gegund wordt. De informatie verstrekking aan ProRail vindt
alleen plaats als dat nadrukkelijk is beschreven in het contract.

Onderhoudsaannemers zijn sterk geneigd zo min mogelijk technisch inhoudelijke
onderhoudsinformatie te verstrekken aan ProRail. Kennis is immers macht. Door de jaren heen is
binnen ProRail deze specifieke kennis daardoor verloren gegaan. Zie de blog Prorail weet niet meer
wat ze niet weet! Hoe onderhandel je dan over een onderhoudscontract? Alleen over de prijs is dat
dus nog maar mogelijk.

Zutphen stationsgebied, foto Marcel Kistemaker
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Rapport commissie Kuiken blz. 9:

De opmerking van de TU Delft, klein onderdeel daaruit:
Per slot van rekening hangen de beschikbaarheid en de betrouwbaarheid van het spoornet af van de
efficiénte beheersing van de infrastructuur (en het materieel) op de lange termijn (life-cycle costs). De
uitdaging voor ProRail bestaat uit het bepalen van de optimale mix van investering in de (vernieuwing
van de relatief kostbare) onderbouw, besteding van voldoende middelen voor onderhoud en vernieuwing

van de bovenbouw om degradatie te voorkomen en in het toepassen van effectieve prikkels in de

contracten met de aannemers betreffende de vermindering van het aantal en de hersteltijd van
storingen.

In het op 21 februari 2014 gepubliceerde rapport van de Inspectie Leefomgeving en Transport over
het Prestatie Gerichte Onderhoud lezen we:

2.3 Bijzonderheden per regio

Bijzonderheden PGO-regio Gelre
Als uitzondering op de algemeen goede staat van de wissels vond de inspectie twee
wissels met gebreken in Dieren die blj nader onderzoek informatie opleveren over
uitstel van onderhoud en inspecties. Het gaat om de volgende constateringen:
1. wvan wissal 149B zijn vier van de zes liggende bouten van het puntstuk los,?
2. van wissel 151A waren vijf kraagbouten en drie klembouten los van de
eerste stoel, bij de inloop van de strijkregel (zie lijst met afkortingen en
begrippen),
3. bij wissel 151A waren vier kraagbouten van het puntstuk los.

ProRail was niet van deze constateringen op de hoogte. De aangetroffen situaties
waren overschrijdingen van de duurzaamheidseisen van het PGO-contract. Er was
op grond van het PGO-contract geen sprake van overschrijdingen van de
veiligheidswaarden en dus ook niet van afwijkingen van de veiligheid. Volgens de
algemene voorwaarden voor Prestatiegericht Onderhoud krijgt de procesaannemer
in het geval van overschrijding van de duurzaamheidseisen drie maanden de tijd om
de overschrijding te herstellen.

Voor OPC gelden op dit punt aanzienlijk strengere normen; als er drie of meer
bouten loszitten, wordt de veiligheidswaarde overschreden. Dat zou in dit geval

betekenen dat er een storing van de eerste categorie is waarvan onmiddellijk herstel
is vereist.

Rapport commissie Kuiken blz. 124:

De heer Bleeker (Syntus): «/k zal een stukje historie schetsen. Van 1999 tot 2008/2009 hebben wij vrij
redelijk kunnen rijden op het baanvak, een beetje onder het oude onderhoudsregime. In de laatste twee
jaar hebben wij perioden gehad waarin het dramatisch was. Vorig jaar hadden wij een heel vervelende
periode, een behoorlijk aantal maanden achtereen waarin wij zowel materiéle problemen hadden als
infrastoringen. Op dit moment nemen de storingen gelukkig af. Ik baseer dat op de vele storingen die wij
hebben gehad. Wij hadden er niet een of twee per dag, maar vaak een handvol.»240

Rapport commissie Kuiken blz. 126:
Of met deze besparingen nog steeds even veel «waar voor het geld» wordt verkregen is moeilijk te
zeggen. TU Delft stelt dat het op basis van de zeer beperkte managementinformatie met betrekking tot
de leeftijd en uitvalkans van de infrastructuur in de spoorwegnetten niet mogelijk is een harde conclusie
te trekken over de vraag of het relatief lage kostenniveau voor beheer, onderhoud en vernieuwing in
Nederland voldoende robuust is tegen storingen en de toename van de treinintensiteit en -belasting.2s1
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Rapport commissie Kuiken blz. 127:
De onderhoudsaannemers zijn bij sommige infrastructuuronderdelen verantwoordelijk voor de keuze
tussen groot onderhoud (vervanging) en het herstellen van de onderdelen met kleine reparaties (klein
onderhoud).2s7 ProRail schrijft niet meer voor hoe dit moet gebeuren, als de gewenste uitkomst maar
wordt behaald.
Het risico hiervan voor de langere termijn is echter dat mogelijk vaker wordt gekozen onderdelen op te
lappen in plaats van te vervangen. Dit kan namelijk voor de aannemers binnen de PGO-contractperiode
van vijf jaar bedrijfseconomisch voordelig zijn.
Het risico hiervan voor de langere termijn is echter dat mogelijk vaker wordt gekozen onderdelen op te
lappen in plaats van te vervangen. Dit kan namelijk voor de aannemers binnen de PGO-contractperiode
van vijf jaar bedrijfseconomisch voordelig zijn.

Onderhoud van de infrastructuur:

ProRail is de beheerder van het Nederlandse spoorwegnet, maar voert zelf echter geen onderhoud
uit. Zij besteedt dat volledig uit aan onderhoudsaannemers. Aannemers kunnen een
onderhoudsconcessie verwerven bij inschrijving. Steevast wordt door Prorail aan de laagst
inschrijvende aannemer het werk gegund. Kwaliteit en veiligheid spelen bij gunning een
ondergeschikte rol. Zie op Volkskrant.nl : “ProRail blijft kiezen voor de laagste bieder. Aannemers
woedend”.

Rapport commissie Kuiken blz. 9:

TU Delft stelt dat de relatief lage onderhoudsbudgetten en de lage vervangingsgraad een indicatie zijn
dat er te weinig wordt uitgegeven aan onderhoud en vernieuwing van het Nederlandse spoornet. Dit
kan leiden tot meer technische storingen van de spoorinfrastructuur en vertragingen dan wenselijk is.
Per slot van rekening hangen de beschikbaarheid en de betrouwbaarheid van het spoornet af van de
efficiénte beheersing van de infrastructuur (en het materieel) op de lange termijn (life-cycle costs). De
uitdaging voor ProRail bestaat uit het bepalen van de optimale mix van investering in de (vernieuwing
van de relatief kostbare) onderbouw, besteding van voldoende middelen voor onderhoud en
vernieuwing van de bovenbouw om degradatie te voorkomen en in het toepassen van effectieve
prikkels in de contracten met de aannemers betreffende de vermindering van het aantal en de
hersteltijd van storingen.

Een onderhoudscontract dat door ProRail aan een andere aannemer gegund wordt, heeft tot gevolg
dat de oude aannemer geen of onvoldoende onderhoudsgegevens en onderhoudshistorie aan de
"nieuwe” aannemer verstrekt. Hierdoor ontstaan risico’s voor de dienstregeling en de
spoorwegveiligheid.

Rapport commissie Kuiken blz. 129:
Onderhoud en veiligheid
Uit de hoorzittingen blijkt dat het risico bestaat dat de incidenten toenemen, niet zozeer de
veiligheidsincidenten, maar wel incidenten op het gebied van de dienstregeling. De
onderhoudsaannemers beschikken over bodemwaarden en veiligheidswaarden. De bodemwaarde mag
overschreden worden, maar de infrastructuur dient te allen tijde gemiddeld op de bodemwaarde te
liggen. Dit betekent dat objecten onder de bodemwaarde gecompenseerd mogen worden met objecten
met een hogere waarde. Onder de bodemwaarde bevindt zich nog een buffer en dan pas is er het
veiligheidsniveau waarop de onderhoudstoestand echt kan leiden tot veiligheidsincidenten, botsingen en
ernstige ongelukken.
De heer Vos (Volker): «Wij vermoeden dat je op termijn hogere onderhoudskosten krijgt en meer
incidentele storingen. Ik kan de veiligheid niet beoordelen. Wij denken veel meer in termen van storingen,
dus dat er bijvoorbeeld een heel emplacement uitvalt en dat de storing niet snel en simpel te verhelpen
is.
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ProRail is niet op de hoogte van de daadwerkelijke onderhoudstoestand en komt pas in actie als er
een calamiteit ontstaat.

Hengelo, foto Marcel Kistemaker

Rapport commissie Kuiken blz. 138:
De heer Gelton (IL&T):
Een infrabeheerder moet natuurlijk zijn infrabeheer goed geregistreerd hebben. Wij moeten weten waar
alles ligt en wat de staat van onderhoud is. Het activaregister is precies waar wij het over hebben als wij
het over de administratie van het onderhoud [en tekeningenbeheer] hebben. (...) Ik neem even de casus
Uithuizen, die ik al eerder heb gemeld. Wat wij daar hebben geconstateerd, is dat er een onvoldoende
beeld was over de staat van de lijn ter plaatse en ook dat het activaregister onvoldoende op orde was
om een goede beheersing te kunnen hebben van de kwaliteit van het spoor. (...) Aan de aannemer
worden niet altijd voldoende normen meegegeven om te zorgen dat het systeem om de kwaliteit van
het spoor te beheersen op niveau blijft.»311

Bepaalde infra onderdelen worden weinig gebruikt. Een aannemer probeert het periodieke
onderhoud/revisie van deze infrastructuur onderdelen zodanig te rekken, en uit te stellen, dat de
daadwerkelijke onderhoudskosten bij de volgende contractaannemer komen te liggen (nieuwe
gunning).

Voorbeeld:
Een spooraannemer voert geen onderhoud uit aan een vergrendelde wissel , maar had dat
volgens contract wel moeten doen. Af en toe moet dit wissel voor rangeerwerk van
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werktreinen gebruikt worden en prompt ontspoort een dieselloc op dit wissel . De
dwarsliggers waren verrot.

ProRail stelt een onderzoek in en de aannemer draait op voor de ontstane schade. Het was de
bedoeling van de aannemer geweest om het onderhoud niet uit te voeren: het onderhoud
was in de volgende aanbesteding gegund aan een andere aannemer.

Bron: eigen onderzoek

Voorbeeld:

Een machinist van een aannemer onderweg met een dieselloc meldt een spoorverzakking
aan de verkeersleiding. Deze neemt maatregelen en stelt een snelheidsbeperking ter plaatse
in. De spooraannemer wordt verantwoordelijk gesteld omdat hij niet heeft voldaan aan zijn
contractuele afspraken en wordt aansprakelijk gesteld voor de kosten van de vertragingen .

Achteraf blijkt dat de spooraannemer in kwestie ook de werkgever is van de machinist die de
verzakking heeft gemeld. De machinist moet op het matje komen bij ............ Hem wordt
verweten dat hij zijn werkgever op kosten heeft gejaagd. De verzakking had alleen gemeld
mogen worden binnen het eigen bedrijf. Dit betekent een groot veiligheidsrisico en een
verkeerde veiligheidshouding.

(Bron eigen onderzoek)

Het spooronderhoud is van preventief in “NS tijd” overgegaan naar curatief in deze tijd. Het
gevolg is dat er een lappendeken aan incidenteel onderhoudswerk is ontstaan waarvan
niemand meer exact op de hoogte is. Een totaal overzicht van de onderhoudstoestand
ontbreekt. Het regelmatig wisselen van onderhoudsaannemer speelt ook hierin een
negatieve rol. Afwijkingen die door de meettrein zijn geconstateerd, worden door de
spooraannemer op de goedkoopste wijze hersteld.

Bij NS was er een Preventief onderhoudsschema baan. Zo werd de spoorbaan jaarlijks 1 of 2 keer
preventief gestopt en geschift, onderstations werden preventief onderhouden, onderdelen waarvan
bekend was dat ze problemen konden gaan opleveren na het bereiken van een x aantal bedrijfsuren
werden vervangen.

Voorbeeld:

Een recent bewijs van de gevolgen van curatief onderhoud, was het stilleggen op woensdag
19 februari j.l. van het treinverkeer bij Rotterdam en Den Haag. Een dag later lag dat voor
een groot deel nog steeds stil. Vier wissels dienden onmiddellijk vervangen te worden. Een
meettrein had deze vier kapotte wissels opgemerkt. Bij preventief onderhoud, op basis van
een periodiek onderhoudsschema, had dit voorkomen kunnen worden.
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Zutphen emplacement, foto RONA

Rapport commissie Kuiken blz. 30:

De commissie maakt zich daarom ernstig zorgen over de gevolgen van de lage beheer- en
onderhoudsgaven van ProRail. Dit kan op termijn leiden tot meer storingen in het treinverkeer en
hogere onderhoudskosten in de toekomst. Sinds 2005 heeft ProRail jaarlijks circa 100 kilometer spoor
laten vernieuwen en zijn er 130 wissels vervangen. Dit betekent rond de helft minder spoorkilometers
en twee derde minder nieuwe wissels per jaar dan door de Zwitserse infrastructuurbeheerder, terwijl
het gemiddelde aantal treinkilometers per netwerkkilometer in beide spoornetten niet veel verschilt. De
commissie vindt dit relatief weinig, want uitgaande van een gemiddelde levensduur van de bovenbouw
van veertig jaar, zouden er eigenlijk 175 km spoor en 180 wissels per jaar vervangen moeten worden.

ProRail meet met de meettrein of het spoor voldoet aan de eisen. Zie artikel in Verkehr und
Technik: “Gleislagemessung im Fahrbetrieb unter Fahrzeugbelastung zur Zustandsbeurteilung”. De
buigsterkte en buigstijfheid van spoorstaven is ruim voldoende om dit lichte materieel te “dragen”.
Veel tekortkomingen aan de onderliggende spoorconstructie komen daardoor niet aan het licht.
Zwaar goederenmaterieel met de maximale aslast van 22,5 ton, belast het spoor veel zwaarder. De
spoorstaven bewegen sterker mee met de onderliggende onvolkomenheden. Al die tekortkomingen
en geometriefouten worden omgezet in trillingshinder en geluidoverlast voor de omgeving. Frequent
bereden sporen moeten zeker 2 keer per jaar worden gestopt en geschift en op samendrukbare
ondergronden nog vaker.

Bron: Praktijkervaring,... maar is logisch, Nederland is een rivierdelta met vaak slappe ondergrond,
waarin het relatief zware ballastbed met spoorconstructie sneller zakt dan op rotsachtige
ondergrond.
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Het onderhoudsprincipe “terug naar de nieuwbouw maten” uit de NS-tijd is over boord gegooid: er
wordt veel incidentenstop-/schiftwerk nivellerend uitgevoerd. Nivellerend houdt hier in: rommelen
tot het spoor nog juist binnen de toleranties ligt. (Bron: eigen onderzoek en ervaringen
onderhoudspersoneel)

Uitleg van het nivelleren:

Het spoor verzakt in de loop van de tijd. Op de ene plek meer dan de ander. Een stop-
schiftmachine nivelleert. De machine trekt het spoor omhoog en stopt ballast onder het
gedeelte dat omhoog getrokken is.

Langs de baan zijn hoogte meetpunten aangebracht. De machine, die volautomatisch werkt,
moet in principe de baan omhoog trekken tot het niveau van de meetpunten en daaronder
de ballast aanbrengen. Dat vereist veel ballast, welke ook nog aangevoerd moet worden.

Het is goedkoper om van de verzakte baan het dan hoogste punt te nemen als uitgangspunt.
Dat punt wordt dan ingevoerd in apparatuur. De hele baan wordt dan tot dat lagere niveau
omhoog getrokken en gestopt. Dat kost minder ballast en aanvoer. Zolang het blijft binnen de
door ProRail verstrekte toleranties doet ProRail daar niet moeilijk over.

Lastige punten zijn evenwel kunstwerken als bruggen en viaducten. Die verzakken in principe
niet. Dus moet de trein plots wat omhoog of omlaag. Dat heeft weer invloed op trillingen en
geluid.

Pas bij spoorvernieuwing of het horren van ballast (reinigen van ballast door zeven en eventueel
aanvullen met schone ballast) worden de oorspronkelijke ontwerpwaarden hersteld.

In de tijd dat alles NS was werden materialen, gereedschappen en diensten centraal ingekocht. Dat
garandeerde een optimale prijs en landelijk gelijke kwaliteit.

Bron: eigen onderzoek

Wierden, foto Marcel Kistemaker
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Citaat:
Bij Plasser en Theurer, de grootste leverancier van onderhoudsmachines ter wereld, hadden wij in NS
tijd een leveringscontract voor onderdelen. Wij ontvingen aan het eind van het jaar een procentueel
deel van de omzet terug. Bij aanschaf van 2 miljoen aan onderdelen 10%, bij aanschaf van 4 miljoen aan
onderdelen 20% etc,
Na de reorganisatie werden door de spooraannemers veel hogere prijzen voor onderdelen betaald.
Alleen al door de kleinere volumes waren die aanmerkelijk hoger dan bij NS. De spooraannemers
kenden de kortingsregelingen niet en betaalden altijd de catalogusprijs!
Per jaar in NS tijd werd er alleen bij Plasser en Theurer al voor ongeveer 6 a 7 miljoen aan specifieke
onderdelen gekocht om de machines bedrijfsvaardig te houden. Daar komen dan nog
gestandaardiseerde onderdelen, gereedschappen en verbruiksmaterialen bij.
Daarnaast is het zo dat spooraannemers voor een groot deel zelf bepalen wat ze kopen en bij welke
leverancier. De materialen verschillen daardoor veelal.

Rapport commissie Kuiken blz. 30:
Het risico bestaat dat als iedere aannemer overal materialen met een korte afschrijvingstermijn gaat
gebruiken er een soort «broek met verstelde lappen» ontstaat en er over een jaar of vijf of langer weer
een noodzaak tot grootschalige vervanging is.

Het toezicht op het spooronderhoud is in handen van Inspectie Leefomgeving en Transport, IL&T.
Een daadwerkelijke inspectie van een werkplek komt weinig voor als gevolg van de geringe personele
bezetting van IL&T.

Bron: Na jarenlange ervaringen en observaties in het veld, is er op de vraag aan de inspectie, om
openheid te geven over de daadwerkelijke personele omvang van de inspectie, geen antwoord
ontvangen.

Specifieke kennis van spooronderhoud is in geringe mate aanwezig bij de inspectie daardoor vervalt
een inspectie vaak in een beoordeling van het veiligheidsattest, een beoordeling van het
veiligheidszorgsysteem dus, hetgeen niets tot weinig zegt over de daadwerkelijke uitvoering van
hetgeen beschreven is in het veiligheidsattest.

Bron: eigen onderzoek.

Tekortkomingen infrastructuur:

Het spoor in Nederland is niet alleen het geleidingssysteem van de trein maar ook de
retourstroomleiding van elektrisch materieel, de dataleiding voor de ATB signalen en de
detectieleidingen voor het beveiligingssysteem.

Dat alles heeft tot gevolg dat er veel onderbrekingen in de spoorbaan aanwezig zijn (elektrische
scheidingslassen tussen de spoorstaven). Die onderbrekingen tussen de staven veroorzaken trillingen
en geluidoverlast.

Nagenoeg alle wissels in Nederland hebben alleen bewegende wisseltongen, hierdoor ontstaan op de
puntstukken van deze wissels veel trillingen en geluid. Al deze wissels moeten worden uitgerust met
beweegbare puntstukken die aanmerkelijk minder geluid en trillingen produceren. Dergelijke wissels
leveren bovendien een positieve bijdrage aan de spoorwegveiligheid

ATB is ontworpen voor reizigersmaterieel. Dat rijdt aanmerkelijk sneller dan goederenmaterieel.

De door de ATB-installatie toegelaten snelheid is voor goederen- en reizigersmaterieel op een
baanvak gelijk. De werkelijk gereden snelheid van een goederentrein hangt dan uitsluitend af van het
verantwoordelijkheidsgevoel van de machinist. ATB grijpt pas in bij overschrijden van de
reizigerstreinsnelheid. Niets menselijks is de machinist vreemd.

Dat kan weer zijn invloed hebben op trillingsschade. In het TNO Protocol Trillingen staat op blz. 15:

Regionaal Overleg Noordelijke Aftakking (RONA)
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Cabied I:

« Spoocbaan: ap aardcbaan in maalveldligging (ten boogsie 2.5 m boven maaivekt).
« Trelnverkeer: reiziperstreinen tot 140 knvh, goederentreingn tot 30 ki

- Afstand: de afstand is 1ot het hart van het meest nabdpe spoar,

Tabel 1 Bodemicillingen: Rekenwaarde van de trillingsnelheid (mmS) op meaiveld ks
fumctie van de afstand in gelbied L

Veel goederentreinen zijn nd al ingelegd met 100 km/h, maar ook 120Km/h komt voor.

Het op een zelfde baanvak laten rijden van Lightrail (personenvervoer) en Heavyrail
(goederenvervoer) kan bij een aanrijding ernstige gevolgen hebben voor Lightrail vanwege de massa
en constructiesterkte van Heavyrail. De stadsregio Arnhem — Nijmegen heeft plannen met Lightrail
tussen Zevenaar en Wijchen. Ook in Twente zijn dergelijke plannen aanwezig. (Syntus treinen zijn
Light rail treinen)

Door ProRail zijn aanpassingen gedaan aan het beveiligingssysteem (zie onderzoek door de
Onderzoeksraad voor de Veiligheid november 2012 ter zake van de aanrijding in Amsterdam) om het
aantal vertragingen te beperken. Vervoerders zijn/waren hiervan niet op de hoogte. De inspectie doet
onderzoek!

Bron: Feiten onderzoek treinbotsing Amsterdam (Arcadis rapport 076645107;C d.d. 20 nov ‘12)blz
13.

Ay
Hengelo, foto Marcel Kistemaker
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Tijdschrift “De ingenieur”, december 2012, blz. 29:
Zo worden (In Zwitserland, RONA) bochten rechtgetrokken om treinen harder te kunnen laten rijden en
krijgen de voertuigen voor dat doel zelf ook kantelbakken. Dat zijn variabelen waarmee ingenieurs
kunnen spelen om een optimum te vinden. ‘Juist het afwegen van een investering in rollend materieel
tegen een investering in infrastructuur is moeilijker, zo niet onmogelijk in geval van verticale splitsing’,
stelt Van de Velde.

Tijdschrift “De ingenieur”, december 2012, blz. 26 en 28:
Splitsing is wel een potentiéle bron van zogeheten afstemmingsschade: als de ene partij zijn eigen
belang nastreeft, kan dat bij de andere partij tot schade leiden. Zo liet NS zijn nieuwe treinstellen door
Siemens uitrusten met minder, maar krachtigere motoren, omdat dit goedkoper is. De grotere krachten
tussen wiel en spoor leiden echter tot meer slijtage van de rails, waarvoor ProRail opdraait.

Rapport commissie Kuiken blz. 48:

Capaciteit en benutting TU Delft heeft in alle vergeleken landen de spoorplannen, treinsnelheden,
dienstregelingen en treinfrequenties onderzocht op drukbereden corridors. De uitermate hoge
treinfrequentie op de Chuo Line in Tokio van 26 treinen per spitsuur en in elke richting is alleen mogelijk
doordat de lijn volledig losgekoppeld van andere spoorlijnen wordt geéxploiteerd en een hoge mate van
homogenisering kent: alle (stop)treinen met uitzondering van slechts twee treinen doen dezelfde haltes
aan en halen dezelfde lage operationele snelheid van 44 km/u op de binnenstedelijke 29 km. De
aanzienlijk lagere praktische capaciteit van gemengd gebruikte spoorlijnen in Europese landen is een
gevolg van het verschil in rijtijd en haltepatroon tussen IC’s en regionale treinen, het gemengde gebruik
samen met goederentreinen en de geintegreerde, regelmatige dienstregeling. Zo wordt de capaciteit op
het nader onderzochte baanvak Utrecht—Geldermalsen—'s-Hertogenbosch beperkt door het grote
reistijdverschil tussen de IC’s, stoptreinen en goederentreinen en de beperkte mogelijkheid tot inhalen
te Geldermalsen. In hoofdstuk 8 wordt dieper ingegaan op de analyse die TU Delft heeft uitgevoerd van
dit specifieke drukbereden corridor

-
"

e

i

Ko'n va der Lee, foto FLICKR

Regionaal Overleg Noordelijke Aftakking (RONA)



15

Personeel

De noodzakelijke kostprijsverlagingen na de privatisering van het spoor heeft ervoor gezorgd dat
diverse functies zijn weggevallen zowel aan de kant van hen die het materieel bedienen, controleren,
verzorgen als aan de kant van hen die verantwoordelijk zijn voor de kwaliteit van de infrastructuur.
Diverse taken van hen die verantwoordelijk zijn voor het materieel kunnen worden overgenomen
door apparatuur, signaleringssystemen op het materieel zelf. Zie daarvoor materieel.

Zo zijn de functies van wagenmeester en rangeerder nagenoeg verdwenen. Machinisten (van
voornamelijk goederenvervoerders) hebben deze functies erbij gekregen, zonder dat aanvullende
eisen of competenties aan de nieuwe generatie machinisten gesteld worden.

De functies wagenmeester/wagencontroleur en machinist kunnen zwaarwegende en tegengestelde
belangen hebben. Als deze functies worden uitgevoerd door één persoon, dan kan dat tot gevolg
hebben dat er besluiten worden genomen die niet het principe 'veiligheid voor alles' ondersteunen.
De veiligheidsrisico’s nemen toe.

Voorbeeld:

Een wagencontroleur/machinist fiets op de Maasvlakte met een vouwfiets langs een beladen
ertstrein om die trein voor vertrek te controleren op technische gebreken en veilige loop. De
tijd is beperkt want het pad is aangevraagd en er moet hoe dan ook op tijd vertrokken
worden. De man is zowel de wagencontroleur als de machinist van de trein. Een technische
inspectie vanaf een vouwfiets is een volstrekt ontoereikende inspectie en is in geen velden of
wegen te vergelijken met de inspectie door een ervaren wagenmeester. Hier werd de
spoorwegveiligheid aangetast.

De functie machinist en rangeerder, nu uitgevoerd door één persoon, moet in de praktijk leiden tot
een uitvoering van werkzaamheden die niet overeenkomt met de wettelijke voorschriften. Met name
bij spooraannemers die met werktreinen rijden wordt veel gerangeerd.

Voorbeeld:

Geduwd rangeren met wagens voor de loc is niet toegestaan maar komt veelvuldig voor.
Het toezicht op aannemers en vervoerders door de inspectie is gering: “ de pakkans” dus
ook.

Een onderhoudscontract dat gegund wordt aan een andere aannemer heeft grote gevolgen voor het
onderhoudspersoneel van beide aannemers. De nieuwe aannemer mist de specialistische kennis,
vaardigheden en ervaring, die bij de andere aannemer overbodig zijn geworden.

Voorbeeld:

De Betuwelijn wordt onderhouden door aannemer A. Deze heeft gespecialiseerde en
gecertificeerde monteurs in dienst omdat de Betuwelijn de enige in Nederland is met een
bovenleidingspanning van 25 kV. Het nieuwe onderhoudscontract wordt gegund aan
aannemer B, die deze specialisten niet in dienst heeft. Aannemer B moet zich de
specialistische kennis van de Betuwelijn eigen maken. Daarin schuilen onnodige extra risico’s.
Ook hier is nog steeds te weinig toezicht door de inspectie.
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Een goederenvervoerder is betrokken bij een aanrijding. Uit het onderzoek blijkt dat de
machinist maar een zeer beperkte wegbekendheid had ter plaatse en daardoor een rood sein
te laat zag. Ondanks een ingezette snelremming werd het rode sein gepasseerd met een
aanrijding tot gevolg.

Desondanks laat deze vervoerder kort na dit ongeval een goederentrein rijden met een
machinist die 66k maar een zeer beperkt wegbekendheid heeft, het alternatief zou zijn
geweest niet zelf rijJden maar het transport uitbesteden aan een andere vervoerder, maar dat
levert verlies op!!

Bron: eigen onderzoek betreft het ongeval in Arnhem, onderzoek RV-06U0986 juni 2006,
Inspectie Verkeer en Waterstaat
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Materieel

Nagenoeg alle nieuwe vervoerders willen zich in de markt onderscheiden. Ze willen hun identiteit
zichtbaar maken en doen dat voornamelijk door de aanschaf van locomotieven gespoten in de
huisstijl. Technisch is op dit materieel weinig aan te merken.

Voor goederenwagens die zelden eigendom zijn van de vervoerder (m.u.v. DB Schenker) ligt dat
anders. Verladers/ vervoerders zoeken in de markt de goedkoopste wagons die de klus kunnen
klaren.

Veel goederenwagons zijn technisch niet ”bij de tijd”. Met regelmaat wordt daardoor techniek van 40
jaar of ouder ingezet. Bovendien zijn deze wagens lang niet allemaal op tijd gecheckt voor
onderhoud. Eris geen sluitend volgsysteem van kilometrage en onderhoud.

Voorbeeld:

De FCCPPS ballastwagon die onlangs ontspoorde bij Borne (op onderstel van een oudere
goederenwagon), was voorzien van opgekrompen wielbanden: een verouderde techniek met
een verhoogd risico op ontsporen. Ook het remsysteem van dit type wagen is verouderd.

http://www.treinenweb.nl/news/3665:
Goederenwagons met dergelijke wielbanden worden al sinds 2011 niet meer aangeschaft.

Ook zal vanaf 2020 dit type wagon niet meer harder mogen rijden dan 80 km/u, zo is in
Europees verband afgesproken.

De IL&T (Inspectie Leefomgeving en Transport) doet onderzoek naar de ontsporing.
Tevens zullen alle wagons met verouderde wielbanden gecontroleerd worden op de
constructie. Mocht blijken dat dergelijke wagons te oud zijn, dan zullen er nieuwe
Europese afspraken moeten worden gemaakt voor goederenwagons.

Een machinist heeft tijdens de rit geen enkele informatie over de actuele toestand van de
goederenwagens in zijn trein (bij de ontspoorde trein bij Borne werd de machinist gewaarschuwd
door die van een tegemoet komende trein). Gegevens als wiellagertemperatuur, aslast, gereden
kilometers, werking remsysteem, keteldruk (bij ketelwagens) etc. zouden in de bediende cabine van
de loc op een beeldscherm moeten verschijnen.

Lang geleden zat er aan het eind van een goederentrein een conducteurswagon. De man in deze
wagon kon/moest tijdens de rit langs de trein kijken en bij gevaar een snelremming inleiden!
Moderne technieken hebben zijn functie niet overgenomen.

De tweedeling van het spoor in vervoer en infrastructuur verhindert tot op heden een investering in
het materieel van nieuwe technische apparatuur en signaleringssystemen.

Rapport commissie Kuiken blz. 80:

Bij de Hanzelijn en Amsterdam—Utrecht ligt zowel ERTMS als ATB in de baan, maar wil NS alleen met
ERTMS rijden als zij hier volledig voor wordt gecompenseerd

Tijdschrift “De ingenieur”, december 2012, blz. 23, onder de kop:

Baansysteem verandert in boordsysteem
Uiteindelijk zal zich langs en in de baan niet of nauwelijks nog hardware bevinden in de vorm van seinen
en zogeheten balises, die het passeren van een trein signaleren. Er valt dan voor koperdieven niets meer
te halen langs het spoor, waar ProRail veel baat bij heeft. De kosten voor vervoerders van de
apparatuur aan boord daarentegen nemen juist toe. (overigens worden die kosten middels subsidies
gedragen door de overheid zie inbouw ATBwv)
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Goederenmaterieel wordt onderhouden en gekeurd door of de eigen onderhoudswerkplaats of een
ingehuurde werkplaats. In beide gevallen is dit geen objectieve partij, het is de slager die zijn eigen
vlees keurt. Een volgsysteem voor goederenwagons om op basis van kilometrage op tijd te keuren
en/of te onderhouden ontbreekt.

Het toezicht op de staat van onderhoud van het materieel, de onderhoudsprocedures en de
werkplaatserkenning ligt bij de inspectie IL&T. Het personeel dat de daadwerkelijke inspecties
uitvoert is beperkt en het aantal vervoerders is groot. Het aantal wagens is enorm en de veelheid
aan treinbewegingen is groot . De pakkans is mede daardoor gering.

Voorbeeld:

Een vervoerder besluit wijzigingen aan te brengen in het remsysteem van een locomotief,
maar meldt dat niet bij de inspectie. Door het doorvoeren van constructiewijzigingen aan het
remsysteem vervalt het inzetcertificaat van het voertuig en mag dit voertuig niet meer op de
”baan” worden ingezet. Desondanks voert de vervoerder gewoon proefritten uit tussen de
overige treinenloop met een voertuig waarvan de juiste remwerking niet is vastgesteld.

Leuvenheim, foto RONA

Regionaal Overleg Noordelijke Aftakking (RONA)



19

Ongelukken

Naast het officieel bekende aantal ongelukken met goederentreinen wordt door verschillende
personen en instanties aangenomen en gemeld dat het feitelijke aantal zeker het dubbele daarvan
bedraagt.

In de periode 2000-2012 bedroeg het officiéle aantal ongelukken, 'incidenten’, 2000 stuks. Het
werkelijke aantal mag derhalve op 4000 geraamd worden.

Ter nadere toelichting: De Nederlandse Autoriteit voor Spoorveiligheid heeft in haar jaarverslag over

2012 de kosten van alle ongevallen en letsels becijferd op bijna € 100.000.000.- !

Hieronder een bloemlezing van pregnante ongelukken die tot nu toe gelukkig weinig mensenlevens
hebben gevraagd.

Borne, 6 november 2013
Ontsporing van een goederentrein.
Oorzaak: gebroken wielband en oud materieel.

Kijfhoek, 28 september 2011

DB Schenker veroordeeld tot 295.000,- euro boete.

Reden: tussen 11 april 2009 en 30 mei 2011 werden tot vier keer toe ketelwagens met uiterst
gevaarlijke lading onbeheerd geparkeerd achtergelaten.

Kijfhoek, 14 januari 2011
Brand in ketelwagens
Oorzaak: onzorgvuldig geheuveld.

Stavoren, 25 juli 2010

Slijptrein dwars door stootjuk en een watersportzaak van een particulier.

Oorzaken: falend veiligheidssysteem van de Speno slijptrein, was niet compatible met dat van het
baanvak, en personeel met weinig wegbekendheid.

Barendrecht, 24 september 2009

Botsing tussen twee goederentreinen en een personentrein.

Oorzaak: negeren STS (door rood rijden) omdat dit nog een locatie in de Betuweroute is met een
niet geavanceerd veiligheidssysteem.

Ramp voorkomen door alertheid machinist reizigerstrein, die iets in de verte zag dat hij niet
vertrouwde.

Amsterdam Muiderpoort, 22 november 2008
Ontsporing van een goederentrein.
Oorzaak: Geen HotBox-detectie aanwezig en onvoldoende veiligheidsmaatregelen genomen.

Apeldoorn, 30 april 2003

Ontsporing van een goederentrein.

Oorzaak: Verkeerd geladen rollen staal en te hard gereden. Er was onvoldoende toezicht of
machinisten zich aan de voorgeschreven snelheden houden (ook algemeen).

Amersfoort, 20 augustus 2002
Lekkende wagon met acrylnitril.
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Oorzaak: ondeugdelijke afsluiter terwijl de wagon was goedgekeurd. De wagon had daar nooit
geparkeerd mogen worden.

Opmerking: Een treinramp als in Wetteren op 4 mei 2013 (300 ton acrylnitril, 1 dode en 33
gewonden) kan ook Nederland overkomen. Amersfoort, een veel grotere plaats dan Wetteren, is
destijds door het oog van de naald gekropen.

Gevaarlijke stoffen

Uit recent onderzoek van de inspectie blijkt dat zowel de vervoerder als netwerkbeheerder ProRail
niet weten wat en waar gevaarlijke stoffen geparkeerd staan. En dus ook niet volledig weten wat er
op welk moment rijdt; zie rapport “Weten wat er staat” van juni 2011".

Verder is het van groot belang dat de hulpdiensten op de hoogte zijn waar wagons met gevaarlijke
stoffen zich in elke individuele goederentrein trein bevinden.

Dit probleem schijnt opgelost te zijn, maar is door de inspectie niet getest op robuustheid, er zijn

twee systemen die in staat zouden moeten zijn aan te geven waar welke wagen met gevaarlijke stof
staat of rijdt: Informatiesysteem Gevaarlijke Stoffen (ISG) specifiek voor emplacementen

OVGS (Online Vervoer Gevaarlijke Stoffen) specifiek voor wagens op de baan.

Een vervolgonderzoek om de stand van zaken op dit moment in kaart te brengen is wenselijk.

VTG AB. Hamburg

Fax +4940 2354-2330
 wewivtg-rail.com

33 RIV.
(S900) 80 0p Zacs

786 5 L04-7[P]

- Bf.: Maschen - Rbf.

Weten-wét er in zit!, foto RONA
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Toekomstvastheid van GON

Toekomstvastheid van de GON-plannen is niet aanwezig. Er is geen extra capaciteit op de sporen in
oost Nederland.

De spoorlijn Tiel/Nijmegen — Elst — Arnhem is reeds in 2011 overbelast verklaard.

Brief dd. 26 september 2011, Kamervragen Tiel/Nijmegen-Elst-Arnhem :

Geachte voorzitter,

Hiermee beantwoord ik de vragen van lid Slob (ChristenUnie) d.d. 8 september
2011 over de overbelastverklaring van de spoorlijnen Nijmegen/Tiel-Elst-Arnhem.

1. Kent u het bericht «Spoor bij Elst vanaf eind 2013 te vol»?

1. Ja

Treinaantallen vice versa in 2013:

Traject Aantal Naar/van of bestaande Opmerkingen.
uit
Elst Van en naar Tiel misschien straks niet verder
S p—
304 van/naar Nijmegen, | dan Elst.
Arnhem 354 . . .
50 van/naar Tiel Stadsgewest KAN: 1 trein per uur extra. Dienst
tussen Zevenaar en Wijchen.
194 sprinters, . .
Arnhem — Stadsgewest KAN: 1 trein per uur extra. Dienst

Velperpoort

274 701Cen 10

. . tussen Zevenaar en Wijchen.
internationaal

Brug Zutphen moet minstens 1 x 8 minuten per

Spoorbrug 212 140 van/naar Arnhem en | uur open kunnen en 1 x 7 facultatief open
in Zutphen. 72 van/naar Apeldoorn kunnen voor scheepvaartverkeer. Zie verder bij
Bedieningstijden van sluizen en bruggen.
Almelo —
212
Hengelo

Bovenstaande gegevens ontleend aan:

e NS Reisplanner, dd. 19 september 2013.
e Bedieningstijden van sluizen en bruggen.

Er is toen al gedacht aan het inkorten van de lijn Tiel — Arnhem tot Tiel - Elst.

Brief dd. 26 september 2011, Kamervragen Tiel/Nijmegen-Elst-Arnhem

5. Deelt u de mening dat als ProRail de verbindingen Tiel-Elst-Arnhem en Nijmegen-Elst-Arnhem
conform de EU-regelgeving aangaande overbelastverklaringen tijdig overbelast had verklaard, het
knippen van de verbinding Tiel-Elst-Arnhem in Elst niet nodig was geweest omdat dan op dit

moment het capaciteitsvergrotingsplan al klaar had kunnen zijn en maatregelen tijdig gereed hadden
kunnen zijn?

Regionaal Overleg Noordelijke Aftakking (RONA)




22

Goederentreinen zijn trager dan personentreinen. Op druk bereden baanvakken is weinig nodig om
vertragingen te realiseren, die vervolgens op de dienstregeling van het hele land werken. Nu al komt
het regelmatig voor dat een goederentrein, rijdend op blokafstand véér een personentrein, deze
personentrein vertraagt. Om de verloren tijd in te halen rijdt de personentrein vervolgens stations
voorbij waar volgens dienstregeling gestopt had moeten worden.

Door de wijze van rapportage van vervoerders over de kwaliteit van de dienstverlening ontstaat een
te rooskleurig beeld.

Rapport commissie Kuiken blz. 13:

De kernprestatie-indicatoren zijn bovendien uitsluitend gericht op de korte termijn; er zijn geen KPI’s
voor veiligheid en te weinig KPI’'s om een goed beeld te krijgen van de kwaliteit en storingsgevoeligheid
van het spoor. De aansturing van ProRail op basis van landelijk gemiddelde KPI’s regelt bovendien geen
minimum prestatieniveau voor individuele corridors of regio’s: hoge uitval op één belangrijke lijn of in
één regio kan in principe worden gecompenseerd door lagere uitval elders. ProRail rapporteert ook niet
over de KPI’s op het niveau van de corridors of regio’s.

Rapport commissie Kuiken blz. 47:

In het Programma Hoogfrequent Spoor (PHS) is de ambitie uitgesproken om in 2020 op de drie
hoofdcorridors in de brede Randstad zes Intercity’s (IC’s) en vier tot zes sprinters per richting per uur
gelijkmatig verdeeld over het uur te laten rijden. Dit is nog ambitieuzer dan het programma Integraler
Taktfahrplan in Zwitserland, waar de ambitie vier IC’s en vier regionale treinen per richting per uur is, in
combinatie met een verhoging van het aantal goederentreinpaden. De strategie van ProRail en NS is
daarentegen defensief in vergelijking met andere landen. Uit de onderzoeken van TU Delft blijkt dat
ProRail te hooggespannen verwachtingen heeft van de haalbaarheid van de capaciteitsverhoging in het
kader van PHS middels kleine ingrepen zoals optimalisering van het bestaande blokstelsel. ProRail en NS
zijn vooral gericht op quick-wins en zijn risicomijdend ten aanzien van innovatie, systeemoptimalisering
de invoering van het Europese beveiligingssysteem ERTMS.

Delden Elementis trein, foto RONA
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Lange Termijn Spoor Agenda

“Vervoer per trein is het meest duurzame personenvervoer na de fiets en het meest duurzame
goederenvervoer.”

Aldus ambitie 9 in de lijst van ambities op blz. 23 van de Lange Termijn Spooragenda, Visie, ambities
en doelen. Visie februari 2013.
Het begrip “duurzaam” hier in kent enkele toelichtingen.

Blz. 4:  weinig ruimtebeslag massale vervoerstromen

Blz. 27: Bovendien biedt duurzaamheid ook mogelijkheden tot kostenreductie door bijvoorbeeld
efficiénter te rijden waardoor energie wordt bespaard.

Blz. 29: alle energie duurzaam in te kopen

Blz.29: o Meer duurzaamheid op het terrein van inpassing, geluid en trillingen.
e  Meer inzicht in de mogelijkheden de uitstoot te verminderen die samenhangt met aanleg
en onderhoud van de spoorbaan.

De nadruk ligt sterk op ruimtebeslag en energiebesparing. Ook verderop in de tekst als aansluiting op
de wens van mensen om klantvriendelijke producten te kopen. Voor de woonomgeving wordt
aangegeven dat daar “meer” duurzaamheid moet zijn.

Meer is snel bereikt. Bij de kleinste, maar verder weinig actieve maatregel is er al sprake van “meer”.

Na het aanbrengen van raildempers in het dorp De Steeg langs de lssellijn heeft nog niemand een
daling van geluidproductie bespeurt. Maar het “meer” is wel bereikt.

Deze wat relativerende opmerking wordt evenwel bevestigd via een brief van de staatssecretaris,
dd. 26 november 2013 (31987, nr. 10), waarin o.m. staat:

De focus van de spoorpartijen dient bij die uitwerking van het KBS primair gericht te zijn op de
belangen van de klanten van het spoor: de reizigers en de verladers, en waarbij tevens een bijdrage
wordt geleverd aan de spoorambities van het kabinet.

Die focus is goed merkbaar. In de vrij stille personentrein ergeren een aantal passagiers zich aan het
mobiel bellen. Dat veroorzaakt te veel herrie. Buiten de trein moet je een gesprek staken als de trein
langs komt. In de trein zijn er passagiers die in slaap vallen. Buiten de trein zijn er mensen die in de
nacht wakker worden van de passerende trein. In de trein blijft je bekertje koffie netjes staan. Wat
lichte trillingbewegingen in de vloeistof. Buiten de trein zijn er mensen die hun bed voelen trillen in
de nacht als er een trein passeert.

In de Lange Termijn Spooragenda komen alleen reizigers en verladers voor, de aanwonenden en hun
belangen zijn daaraan ondergeschikt gemaakt of buiten het aandachtsveld gehouden.
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Zutphen lssellijn, foto RONA

Bijlage

Citaten en bevindingen van het Parlementair onderzoek onderhoud en innovatie spoor 16-02-2012

1.

Oud-minister Peijs erkende tijdens de de hoorzittingen dat de splitsing tussen NS en ProRail
beter doordacht had kunnen worden (pag.57).
De minister informeert de Tweede Kamer onvoldoende over de spoorbudgetten. Het beeld
ontstaat dat het spooronderhoudsbudget als begrotingsreserve wordt gebruikt voor
tegenvallers en extra uitgaven (pag.8). Zie hiervoor punt 3.
* In 2008 € 270 miljoen spooronderhoud doorgeschoven naar 2009, in 2008 ingezet voor
wegen.
¢ In 2009 € 1 miljard in mindering gebracht op spooronderhoud, waarvan

€ 420 miljoen in periode 2009-2013 verschoven van spooronder-houd naar tegenvaller HSA.
€ 580 miljoen spooronderhoud zonder toelichting verschoven via planstudies naar wegen.
¢ In 2010 € 330 miljoen van spoor (onderhoud en aanleg) verschoven naar wegen.
De commissie markeert dat de totale ordegrootte van deze bedragen circa €
1.400.000.000,- is(pag.20)
Het kostenverschil tussen het huidige beveiligingssysteem ATB en ERTMS werd door ProRail
en Decisio geraamd op € 2,5 miljard, maar dit kan met € 1,6 miljard dalen(pag.8).
De commissie maakt zich ernstig zorgen over het risico dat de kwaliteit van het spoor, met
name op de langere termijn, zal verslechteren door ingezet beleid, zoals de focus op de
laagste prijs en kostenbesparing op de korte termijn. De werkgroep ProRail concludeerde
ook dat beheer en onderhoud van het bestaande spoorwegnet is verwaarloosd ten behoeve
van megaprojecten die budgetten voor andere projecten sterk uitholden(pag.9).
TU Delft stelt dat de relatief lage onderhoudsbudgetten en de lage vervangingsgraad een
indicatie zijn dat er te weinig wordt uitgegeven aan onderhoud en vernieuwing van het
Nederlandse spoornet. Dit kan leiden tot meer technische storingen van de
spoorinfrastructuur en vertragingen dan wenselijk is(pag.46).
Lage onderhoudskosten kunnen spoorkwaliteit ondermijnen (pag.29).
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Onderhoud nauwelijks onderdeel van beslissingen over langetermijninvesteringen. De
huidige «staat van het spoor» is niet goed inzichtelijk (pag. 30).

ProRail neemt onvoldoende verantwoordelijkheid voor onderhoud van het spoor.

De onderhoudsketen functioneert niet optimaal: conflicterende deelbelangen(pag.31).

Een langetermijnvisie op de inrichting van het spoor ontbreekt(pag.10).

De minister stuurt primair op de kortetermijnkosten van het spoor en meer in het bijzonder:
op kortetermijnkostenbesparingen(pag.10).

De minister en ProRail maken beleidskeuzes zonder deugdelijke informatie(pag.11).

Er is een gebrek aan regie op het Nederlandse spoor(pag.12).

Er zijn geen KPI's voor veiligheid en te weinig KPI’s om een goed beeld te krijgen van de
kwaliteit en storingsgevoeligheid van het spoor(pag.13).

Informatie aan de Tweede Kamer over spoorbudgetten onduidelijk en onvolledig.
Onderbesteding spoorbudgetten structureel en fors; exacte hoogte onduidelijk(pag.19).
Schuiven met geld vaak zonder toelichting(pag.20).

Onderhoudspot als «begrotingsreserve» voor tegenvallers en beleidsintensiveringen.
Wissel op de toekomst: verrekening «later dan 2013» geeft te weinig garanties(pag.20).
Tekortkomingen in projectregistratie; minister informeert de Tweede Kamer onduidelijk en
onvolledig over projecten.

Informatie tijdens onderzoek deels onvolledig en traag aangeleverd((pag.21).

Er zijn momenteel voldoende aanknopingspunten om te besluiten tot invoering van
ERTMS(pag.24).

De ontwikkeling van treinbeveiliging in Nederland is in een impasse beland.

Bij gebrek aan een implementatiestrategie kiest ProRail nu voor optimalisaties binnen het
bestaande beveiligingssysteem (zoals Kort Volgen) in plaats van voor toekomstbestendige
oplossingen(pag.24).

De kostenramingen voor ERTMS zijn niet adequaat; de kosten kunnen veel lager zijn,
waarmee ERTMS een positieve kosten-baten verhouding krijgt. ProRail raamde de kosten van
elektronische interlockings in 2009 fors hoger dan die van relaisinterlockings. TU Delft
concludeert echter dat de kosten voor elektronische interlockings met € 1,6 miljard kunnen
dalen.(pag.25). Zie ook punt 4.

Capaciteitsuitbreiding PHS kan niet worden gerealiseerd op basis van verbeteringen van
ATB maar alleen met spoorverdubbeling of met ERTMS (pag.27).

Het gebrek aan kwaliteit en kennis vormt een chronisch probleem binnen ProRail (pag.53).
Samenvoegen van ProRail en NS in één holding.

Dit is de meest verstrekkende vorm van integratie van vervoerder en infrabeheerder die
mogelijk is binnen de randvoorwaarden van de Europese regelgeving. Een dergelijke vorm is
in een aantal varianten ook gekozen in Belgié, Duitsland, Zwitserland, Japan en
Denemarken(pag.55).

Ik denk dat als ze vandaag nog bij elkaar zouden zitten, wij niet op het idee zouden komen
om te splitsen. Wij zouden misschien één holding met twee poten maken, maar dan wel
zodanig, dat die twee poten met elkaar blijven communiceren.(pag.58, mevrouw Peijs).
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Citaten en bevindingen uit het tijdschrift De Ingenieur Nummer 20/21, 21 december 2012

Naar aanleiding van de Fyra-perikelen heeft bovengenoemd tijdschrift aandacht besteed aan het
spoor . De frontpagina draagt de veelzeggende titel: HET SPOOR BIJSTER

1.

Door de splitsing van het nationale spoorbedrijf in vervoerder NS en railinfrabeheerder
ProRail zijn tegenstrijdige deelbelangen ontstaan. Om het Nederlandse spoor
beter,moderner en efficiénter te maken is het zaak die belangen weer op één lijn te
brengen. ‘Juist het afwegen van een investering in rollend materieel tegen investering in
infrastructuur is moeilijker, zo niet onmogelijk in geval van zo’n verticale splitsing.’(pag.21
van boven genoemd nummer).

Economic Effects of Vertical Separation in the railway sector (EVES, studie)(pag.22) .

In het kort komen de bevindingen op het volgende neer: een uniforme Europese richtlijn
voor marktwerking op het spoor werkt niet. De zuivere toepassing van die richtlijn
veronderstelt splitsing van het (nationale) spoorbedrijf in een aparte railinfrabeheerder en
een treinenbedrijf.

Maar het is ook zonder splitsing mogelijk ruimte op het spoor te scheppen voor
(buitenlandse) concurrenten. Volledige scheiding leidt ertoe dat railinfrabeheerder en
vervoerder elkaar  kunnen tegenwerken, waardoor de kostenvan het vervoer als geheel
stijgen (zie ook punt 5).

Dat marktwerking alleen kan ontstaan door het opsplitsen van nationale geintegreerde
spoorbedrijven noemt hij ‘dogmatisch en kortzichtig’. In Duitsland bijvoorbeeld maken DB

Netz en DB Bahn deel uitvan DB Holding en toch werkt de regelgeving zodanig dat
“Netz”andere vervoerders dan “Bahn”ruimte geeft op het spoor.

‘Het mooiste voorbeeld van onafhankelijke capaciteitstoewijzing is te vinden in Zwitserland.
Daar is het geintegreerde spoorbedrijf SBB blijven bestaan, maar verdeelt een relatief kleine
onafhankelijke dienst, Trasse Schweiz genaamd, de capaciteit tussen SBB en concurrerende
vervoerbedrijven.

(Drs. D.van de Velde, TU Delft, pag.25).

Splitsing is wel een potenti€le bron van zogeheten afstemmingsschade: als de ene partij zijn eigen
belang nastreeft, kan dat bij de andere partij tot schade leiden. Zo liet NS zijn nieuwe

treinstellen door Siemens uitrusten met minder, maar krachtigere motoren, omdat dit
goedkoper is. De grotere krachten tussen wiel en spoor leiden echter tot meer slijtage van de
rails, waarvoor ProRail opdraait (pag.28).

In mei van dit jaar verscheen een rapport van een onderzoekscommissie onder leiding van sir Roy
McNulty in opdracht van het Britse ministerie van Transport en het Office of Rail Regulation, dat harde
noten kraakt over het geprivatiseerde Britse spoor. De kosten liggen namelijk 30 % boven

het Europese gemiddelde.

Het weer op é¢én lijn brengen van uiteenlopende deelbelangen is geen sinecure, maar om te beginnen
kan een werkbezoek aan Zwitserland en Japan nieuwe inzichten verschaffen —
tenslotte hoeft ook op het spoor het wiel niet opnieuw te worden uitgevonden.

Verder bevat dit nummer van De Ingenieur een aantal verhelderende artikelen, Het Dossier Witboek
Spoor, over ERTMS/ETCS (pag.23), de stroomvooziening (zuiniger, pag.24), een netwerkconcept (geen
wissels, geen dienstregeling en gescheiden van het goederenvervoer, pag.25) en besparingen,
groenere treinen,pag.28).

Allemaal gratis advies voor een langetermijnvisie!
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Citaten en bevindingen uit de NRC

A. 01-10-2011 Prof.dr. Sweder van Wijnbergen m.b.t.de splitsing van NS.
“Ja, de scheiding is een weeffout. Het is een goed idee om dat terug te draaien. Sommige dingen kun je
beter binnen een bedrijf regelen dan tussen bedrijven . De overheid heeft het dubbel stupide gedaan ,
want NS is ook nog een structuurvennootschap, waar de staat helemaal geen controle over heeft.”

B. 30-01-2014 Jaap Bierman. ‘Adviseur bepleit fusie NS en Prorail *
Om de aanhoudende problemen op het spoor op te lossen moet de scheiding tussen NS en ProRail
ongedaan worden gemaakt.

C. 01-02-2014 Marc Chavannes De Kamer haalt zelf de overheid overhoop
Deze week lekte via de Volkskrant een doorwrochte notitie uit van de onathankelijke adviseur
Bierman die op verzoek van NS en ProRail onderzocht hoe die twee opgesplitste delen van de oude NS
het beste kunnen samenwerken. De notitie beschrijft kalm en zonder adviesluchtbellen dat in de huidige
en te verwachten omstandigheden echte openstelling van de markt voor personen -vervoer per spoor
over de grote lijnen niet is te verwachten. Daarom kunnen de vervoers- en infrastructuurbedrijven het
beste gezamenlijk worden geleid. Of daar een totale reintegratie voor nodig is, of dat één directie daar
genoeg voor is, dat laat Bierman aan betrokkenen over. In de NS-top zijn alvast twee vacatures gevallen
door vertrek van twee directeuren. Dat scheelt gedoe.

D. 24-07-2013 Kop m.b.t. de Betuwelijn.
Financiering Duitse deel Betuwelijn rond, 1,5 miljard voor spoor.

E. 14-01-2014 Kop m.b.t. bovenstaand punt D.
Treinen met gevaarlijke stoffen vaker over passagiersnetwerk.

F. 16-01-2014 PvdA-leider Diederik Samson m.b.t. veiligheid in Groningen.
Geld mag geen rol spelen als het gaat om veiligheid. Ik vind veiligheid een basisrecht.

G. 10-02-2014 Commentaar m.b t. Bescherming burgers.
Eind november kreeg minister Kamp een beknopt briefje van het College voor de Rechten van de Mens,
waarin de regering eraan werd herinnerd dat volgens standaard Europese jurisprudentie de burger
recht heeft op veiligheid, gezondheid en “respect voor het familie- of gezinsleven en zijn woning”.
En dat de overheid een “positieve verplichting” heeft om die te beschermen.

Conclusies

Organisatie van het spoor .

De malaise op het spoor is grotendeels het gevolg van de huidge organisatievorm.

De uitspraken van oud-minister Peijs, punt 1 en 25 uit het parlementair onderzoek, zijn politiek correct
maar betekenen in goed Nederlands: dat hebben we verkeerd gedaan !

De citaten 1t/m 6 uit De Ingenieur en de citaten A t/m C uit de NRC en punt 24 uit het parlementair
onderzoek bepleiten in feite allemaal de Duitse of de Zwitserse organisatievorm. Eerst dan kan een
behoorlijke langetermijnvisie (punt 10 en 13 uit het parlementair onderzoek) voor het spoor worden
ontwikkeld. Het is dan wel zaak dat de President-Directeur (of hoe die ook mag heten) van de nieuwe
organisatie, naast bestuurlijke kwaliteiten, ook een technische achtergrond heeft .

Onderhoud van het spoor.

Uit het parlementair onderzoek (punt 5 t/m 9, 11, 12, en 23) blijkt dat het onderhoud van het spoor
beneden de maat is en de minister, zonder de kamer daarover deugdelijk te informeren, met grote bedragen
heeft geschoven (punt 2 en 3, 15 t/m 17). Dit alles heeft ernstige gevolgen voor de kwaliteit en de
veiligheid van het spoor. Tegengestelde belangen kunnen in een nieuwe organisatie vermeden worden. Zie
ook citaat 4 uit De Ingenieur . De bezuinigingen op onderhoud zijn trouwens al stieckem eerder ingezet. In
1989! werd naar aanleiding van een drietal ontsporingen vastgesteld dat de revisie van lagers van
goederenwagons verschoven was van vier naar tien jaar.

Veiligheid m.b.t. het spoor.

Ook met de veiligheid is het belabberd gesteld. Door de deels tegenstrijdige belangen van NS en ProRail
wordt niet ingezet op optimale veiligheid, zoals de invoering van ERTMS/ETCS (punt 4, 14, en 19t/m22
van het parlementair onderzoek en het artikel in De Ingenieur ). Verder investeren in ATB is weggegooid
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geld (zie punt 22 van het parlementair onderzoek). De ongelukken op het spoor tonen aan dat er flink wat
valt te verbeteren (zie bloemlezing).

De Adviesraad Gevaarlijke Stoffen (AGS, die helaas is opgeheven) heeft in het rapport
Risicoberekeningen volgens voorschrift: een ritueel voor vergunningverlening, april 2010, vastgesteld dat
de risicoberekeningen omgevingsrisico’s tekortschieten. In februari 2011 is Prof.dr.ir. J.M.G.Kerstens
(destijds voorzitter AGS) in Eindhoven bezocht om dit te verifiéren.

De meeste passagierslijnen zijn niet geschikt, en niet geschikt te maken, voor zwaar en gevaarlijk
goederentransport. PHS-GON en de daarbij behorende dure MER-studies kunnen dus naar de prullenbak
worden verwezen. Weggegooid geld! (zie ook punt 22 van het parlemetair onderzoek). Naast de geluids-
en trillingshinder, alsmede schade aan huizen en gebouwen, zijn de risico’s van het vervoer van gevaarlijke
stoffen over passagierslijnen niet aanvaardbaar. Ook niet als een woordvoerder van het ministerie van I&M
benadrukt dat spoorvervoer in Nederland binnen de wettelijke afspraken voor gevaarlijke stoffen blijft (zie
ook citaat E uit de NRC). De destijds berekende risicoplafonds schieten te kort en suggereren een
schijnveiligheid.

Met betrekking tot de veiligheid dient PvdA-leider Diederik Samson de staatssecretaris er van te overtuigen
geld vrij te maken voor het leefmilieu en de veiligheid van mensen die in de nabijheid van het spoor wonen
(citaat F NRC) . Mocht hem dat niet lukken, dan kan een goede advocaat wellicht, namens alle inwoners
langs de bedreigde spoorlijnen, bij het Hof in Straatsburg de “positieve verplichting” van de overheid
afdwingen (citaat G NRC). Het kan niet zo zijn dat voor mensen die in de nabijheid van een ‘“‘gewoon”
spoor wonen, andere veiligheids- en risicocriteria van toepassing zijn dan voor mensen langs de
Betuwelijn. Volgens PvdA-leider Diederik Samson mag geld geen rol spelen als het gaat om veiligheid
(zie F)

lJssellijn, foto RONA
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