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Voor het personenvervoer per trein bezit Nederland een spoorbranche die tot de top van de wereld behoort. Dat is ook nodig gezien de bevolkingsdichtheid en infrastructuur van Nederland. Wij moeten al vele decennia woekeren met ruimte en capaciteit, waardoor we er goed in geworden zijn. Het is leuk dat we een prijs winnen voor de meest uitgekiende dienstregeling, maar het is gewoon noodzakelijk voor het maat​schappelijk verkeer en de economie van het land. En daar gaat het om.

· De Nederlander wordt beter op tijd en comfortabeler vervoerd dan gebruikelijk is in het buitenland. Nederland is 3e beste ter wereld na Zwitserland en Japan. We beseffen dat niet iedereen die vergelijking maakt of kan maken, maar het is wel een feit. 

· De reizigers onderschrijven onze waarde, meer dan 70% geeft het vervoer per spoor een rapportcijfer 7 of hoger.

· Alle personeel zet zich vanuit vakmanschap en betrokkenheid sterk in en verdient daar erkenning en waardering voor.

Verwachtingen 

Als je in de communicatie naar reizigers (en stakeholders) een vervoers-garantie lijkt af te geven en je kunt het niet waarmaken, heb je het niet goed gedaan. Moet dat leiden tot drastische maatregelen, zoals wegsturen van directies of reorganisaties? Wij denken stellig van niet. 

Verstoringen zijn geen symptoom van structurele fouten, wel een signaal dat er ruimte is voor verbetering in opvang van extreme situaties. Er is geen noodzaak tot ingrijpen, wel moeten verwachtingen ten aanzien van prestaties beter in balans gebracht tot de seizoenscondities van weer en verkeer. 

· Een uitdaging is goed, maar onhaalbare doelstellingen beschadigen onnodig het imago.

· In de luchtvaart is lang wachten normaal, in de metro is staan normaal.

· Er wordt een goed product geleverd voor een redelijke prijs. Is een topproduct tegen een dubbele prijs gewenst? Hebben overheid en reizigers dat er echt voor over?

Communicatie

Afgelopen paar jaar is er een reeks van incidenten geweest die de kwetsbaarheid van het vervoer toonde. De spoorbedrijven werden geplaagd door winterperikelen, een as-wolk, een vogelincident bij de Schipholtunnel, etc. en dat werd breed uitgemeten in de pers. Waarom is dat nieuws? Als iets waar je op rekent er even niet is, dan baal je. En weer en verkeer houdt dagelijks miljoenen Nederlanders bezig. 
In Nederland kan je er op rekenen dat je over het spoor doorgaans op tijd en comfortabel vervoerd wordt. Maar wie hoog staat, kan laag vallen. 

· Van de overheid als infraverstrekker en concessieverlener, verwachten we dat ze weet wat wel en niet haalbaar is en zich opstelt als partner. Daarbij hoort het voorkomen en bestrijden van contra-productieve beeldvorming in de media.
· Gezagsdragers en kamerleden doen in de media soms zware uitspraken. Die werken door in de motivatie van alle medewerkers. 

Mobiliteit ipv files

De dichtheid in de randstad en de welvaart maakt dat we een intensieve mobiliteit van hoge kwaliteit hebben ontwikkeld. Van het personenvervoer in Nederland is 80 % automobiliteit, 8 à 9% is spoor. De autokosten per kilometer zijn weliswaar gemiddeld 2x de prijs van een treinkaartje, de reiziger is zich dat doorgaans niet bewust. Aspecten als gewoonte, traject en instap voor de deur, blijken voor het individu doorslaggevend. 

Zou de reiziger zijn keuze meer integraal wegen, dan zou de balans vaker naar het spoor doorslaan. De vraag is hoe Nederland dat voordeel zou kunnen incasseren. Een groei naar 10% aandeel in mobiliteit zal de filedruk fors verminderen. 
· Een 12 baks VIRM vervoert op drukke trajecten 1200 reizigers. 
Bij gemiddeld 1,2 persoon/auto is dat ca. 1000 auto's, ofwel ca. 10 km staande file. 
Rijdend met 50 km/uur is dat ca. 20 km file in plaats van één trein. 

· Dat spoormobiliteit zo werkt, blijkt rond grote steden. In de spits komt en gaat ongeveer de helft van de mobilisten per spoor, buiten de spits is dat ruim eenderde.

· De VHS verwacht van alle belanghebbenden, dus ook van de overheid, dat ze bijdragen aan het in balans brengen van verwachtingen en aanbod. De gemiddelde burger overziet immers de mobiliteitswaarde niet.

Beleid van A naar Beter

Mobiliteitsbeleid moet niet gaan over de trein of auto, maar over de reis van A naar B. Voor de reiziger is de trein altijd maar een deel van de keten. Zijn of haar keuze gaat over veel meer dan alleen auto, bus of trein. De spoorbranche heeft veel mobiliteitskennis, maar wordt alleen afgerekend op het spoorvervoer. 

De VHS denkt dat de spoorsector meer opbrengt als ze als mobiliteitspartij wordt aangesproken. Gezonde ontwikkeling van Nederland vergt een samenhangende ontwikkeling van ruimtelijke ordening en mobiliteit. 

· Organiseren in mobiliteitsregio is prima, maar de optimale economische schaal voor uitnutten van infrastructureel rendement in een samenhangend netwerk schijnt ongeveer de omvang van de BeNeLux te hebben, niet die van een Nederlandse provincie, laat staan een gemeente. Houdt dus regie voor Nederland centraal.

· De VHS ziet dat de opsplitsing van NS eerst verwarring bracht. Bedrijfsonderdelen kregen een dip. Nieuwe identiteiten zijn ontwikkeld, waarna samenwerking is hervonden. Vervolgens is er een respectabele groei in performance en volume tot stand gebracht.

· Visie- en strategieontwikkeling hebben geleid tot het besef dat een bredere aanpak nodig is, vanuit demografie, vervoerstromen, ruimtelijke ordening en ketenmobiliteit. 

Positie in Europa

Na een ontwikkeling richting open markt stagneert de marktordening in Europa. Er is een beperkt aantal partijen, waarvan de meeste een sterke band met hun overheid hebben. Nederland is hierbij een kleine speler, waarvoor ook de overheidsband geldt. De VHS denkt dat de kwaliteitspositie die Nederland nu heeft, vooralsnog het beste bestendigd en uitgebouwd kan worden door op eigen basis door te gaan. 

· De spoorordening in Europa leidt voorlopig niet tot een open markt. Wel zijn er machts​blokken gevormd, met DB en SNCF als grootste rivalen. 

· Nederland heeft een kleine, maar onafhankelijke positie met hoge kwaliteit. 

· Kennis en kunde wordt erkend, blijkt uit ervaring met verworven posities in het buitenland.

Rentabiliteit vergt samenwerking

Kenmerk van de spoorsector is dat het kostenniveau voor het merendeel wordt bepaald door investeringen en bijbehorend onderhoud. Een relatief klein deel betreft de productievoorbereiding en de dagelijkse dienstverlening aan reizigers. De rentabiliteit van de sector wordt dus in hoge mate bepaald door de bezettingsgraad.

Infrastructuur in spoor en gebouwen gaat 50 jaar of meer mee, het materieel gaat 30 jaar of meer mee. Daarbij maken hogere eisen aan functionaliteit en milieu de investeringen steeds complexer. Het toepassen van nieuwe ontwikkelingen of het aanpassen aan ruimtelijke ordening vergt dus visie en een planmatige aanpak. 

Om de dagelijkse operatie zo kosten-effectief mogelijk te maken telt het instelniveau. De piekbelasting in Nederland is momenteel de ochtendspits in september – oktober.

Programma Hoogfrequent Spoor toont aan dat hogere uitbating mogelijk en rendabel is. De maatschappelijke kosten-baten analyse (MKBA) toont aan dat het goed is voor Nederland, zowel qua vervoer als economie. Voorwaarde is eendrachtige samenwerking tussen lagere overheden, ministerie van I&M, ProRail en (personen-)vervoerders, stabiele samenwerking leidt tot vliegwielwerking. 

· De spoorsector kan meer efficiency aan de dag leggen in het personenvervoer, als NS en ProRail meer op maatschappelijke waarde worden gestuurd dan op jaarlijks financieel resultaat. Gebruik de MKBA niet alleen bij investeringsbeslissingen, maar ook bij beoordeling van de exploitatie.

· De ontwikkelingen in de autotechniek, in verkeers-management en brandstofprijs maken het noodzakelijk dat de spoorsector ook zelf aan efficiency blijft werken om het bestaande prijsvoordeel te behouden. 

· Er is met automatisering veel bereikt in planning en sturing van de diensdienstregeling. Toch lijkt daar nog meer te bereiken. Nog slimmere methoden, ondersteund door nieuwe ICT, kan op termijn flexibeler inspelen op verwachte vervoer-situaties en zo slimmer de investeringen inzetten. Nieuwe communicatie-methoden en -middelen zullen in de sturing en bijsturing hun waarde meer kunnen bewijzen.

· Richt de infrastructuur naar toekomstige corridor behoefte: soms is vereenvoudiging mogelijk, op enkele plaatsen moeten knelpunten opgelost, soms is uitbreiding nodig.

· Verhoog de doorstroming m.n. op corridors, bijvoorbeeld met seinplaatsing (blokverdichting) of met snelheidsverhoging (aanpassen ATB) of passeersporen.

· De grondslag van de huidige kwetsbaarheid ligt in ‘zuinige’ keuzes. Vergelijken we de rail-dichtheid van de Randstad met buitenlandse stedelijke gebieden, dan ligt bij ons weinig spoor. Wil je een minder kwetsbaar systeem, dan zul je moeten investeren in infrastructuur voor alternatieve paden en slimmere besturingsmechanismen. 

· Goed voorbeeld is Spanje, waar langjarige programma's lopen met een gezamenlijk commitment vanuit politiek en de spoorsector. 

· Uitbreiding van OV-chipkaart toepassingen kunnen drempelverlagend werken. Daar is wel regie op versplinterd aanbod nodig, om het voor de reiziger begrijpelijk te houden.

· Het nieuwe werken kan de ochtendspits spreiden en daarmee de kosten-bepalende piek verlagen. Bijvoorbeeld als HBO en universiteit hun dagritme een uur verschuiven.

· Wij zien dat een euro in spoor in Nederland voorlopig gemiddeld meer oplevert dan een euro in asfalt gemiddeld oplevert.

Inrichting 

De VHS zag na de opsplitsing van NS na 1995 de herordening op het spoor groeien zoals vastgelegd in de wet van 2005. De bedrijven moesten hun nieuwe rol zoeken en vinden. Dat heeft ervaring verloren doen gaan en samenwerking moest opnieuw tot stand gebracht. De taak en rolverdeling tussen vervoerders, verkeersleiding en infrabeheer en capaciteitsontwikkeling hebben verduidelijking gebracht en zijn volgens ons werkbaar. 

· De Europese regelgeving is te snel opgevat als voorschrift voor organisatie-indeling. Het blijkt dat wet en regelgeving meer ruimte biedt dan destijds leek. 

· Laat bij verbeteringen uitgaan van de ontwikkeling van de feitelijke werkprocessen. Van buitenaf aangeboden oplossingen illustreren vaak goed een doelstelling, maar invulling in de spoorsector moet efficiënt zijn en dat groeit van binnenuit doorgaans beter.

· Geef hulp bij interpretatie van de Europese regelgeving als praktische toepassing niet direct aan de regels lijkt te voldoen.

Sturing

Niet de nieuwe structuur is het probleem, wel de (deel-)opdrachten waarmee de bedrijven op pad worden gestuurd. Wat hindert is als doelstellingen niet volledig in elkaars verlengde liggen. 

Wat de ontwikkeling van waarde ook in de weg zit, is de veelheid aan instanties die een rol hebben gekregen in het aanbesteden van het openbaar vervoer. Het heeft geleid tot een versnippering van aanbod en voorwaarden. Mobiliteit wordt per modaliteit of bestuurlijke regio beschouwd. De reiziger is daar vaker niet dan wel mee geholpen, die wil een samenhangend geheel om van A naar B te komen. 

· Maak de sturing op afgeleide taken en rollen ondergeschikt aan de mobiliteit van reizigers en goederen in Nederland als geheel. 

· De adem van de sector heeft een ritme van jaren. De sturing heeft teveel nadruk op de korte termijn. Sturing die het integrale resultaat verstoort, leidt tot verspilling van nog te incasseren revenuen of kapitaalvernietiging in opgebouwde investering.

· Toets aan prestaties, vergelijk met buitenland. 

· De dominante criteria (continuïteit en veiligheid tegen zo laag mogelijke prijs/prestatie verhouding) lijken vanzelfsprekend. Laat ze niet onderbelicht raken in doelstellingen. 

· Kwaliteit wordt gemaakt door mensen. Door de opsplitsing van taken en rollen, raken loopbanen verkokerd. De algemene spoorkennis, waardoor processen vanzelf op elkaar aangesloten bleven en kwaliteit impliciet werd geborgd, is voor een deel vervlogen. Stimuleer en beloon een meer branche-breed personeelsbeleid met intensieve uitwisseling.

· Spreek de bedrijven aan op invulling van toekomstige kwaliteit. Laat ze aangeven hoe ze compensatie organiseren voor de grote uitstroom van kennis en kunde komende 10 jaar. 

Een mobiliteitsboard voor het spoor? 

Wat beter kan, is de afstemming en bewaking van infrastructuur-ontwikkeling op mobiliteitsontwikkeling. Het overkoepelend belang van reizigers en goederenvervoer  kan uitgedrukt worden in beoordelingscriteria, waarmee deel-bijdragen verschillende partijen in elkaars verlengde gelegd kunnen worden. 

De VHS ziet er voordelen in, dat expliciet is wie welke bijdrage levert. Wat beter kan en moet, is de focus op de bijdrage aan het landelijk belang. 

· Laat vervoerders in een mobiliteits-board het lange termijn perspectief afstemmen op basis van MKBA. Zij kunnen de knelpunten aangeven in de mobiliteitsontwikkeling. 

Ons advies aan u als minister 

Met de opkomst van moderne telecommunicatie middelen zullen zich in het vervoer voorlopig nog vele nieuwe optimalisatie mogelijkheden voordoen. Ook reizigers gaan zich als consumenten anders oriënteren en gedragen. De sector zal zich ontwikkelen met voortdurende procesaanpassingen, dat kan niet anders.

Zet daarom de sector in zijn kracht. Breng rust door verwachtingen en bijdragen af te stemmen. Maak de uitkomst tot een vast transparant onderdeel van het overheidsbeleid. Bepaal in samenwerking waar verbetering en groei hand in hand kunnen gaan met kostprijsbeheersing. Stuur op de beoogde kwaliteit van mobiliteit binnen Nederland als geheel, maar laat de inrichting van organisaties over aan de partijen zelf. 

· Het is goed voor de hele spoorsector, als er snel duidelijkheid komt over de voorwaarden van de HRN-concessie en de beheerconcessie. 

· Beoordeel bijdragen aan de mobiliteit in Nederland, niet per traject of knooppunt, maar op corridors en op totaal netwerk-niveau. 
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