Adviseur Arco Sierts: ‘lenM verzuipt in technisch geneuzel van de sector’

‘Analyseer spoor grondig en
los problemen praktisch op’

Hij is een analyticus die de spoorsector moeiteloos kan fileren. Zijn boodschap brengt hij
doorgaans hard om gehoord te worden door ‘zelfvoldane organisaties als het ministerie
van Infrastructuur en Milieu, NS en ProRail. “Je moet ze treffen op hun zwakste punt;

hun deplorabele kennis over de realiteit en hoe je praktische problemen eenvoudig oplost.”
Het gedachtegoed van Arco Sierts.
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Ingenieur en onafhankelijk adviseur Arco Sierts

is niet bang voor de confrontatie. Zijn scherpe
mailtjes en verbasteringen (PrutsRail, slurpsidie)
zijn berucht. Hij fluistert soms Kamervragen in en
staat aan de basis van moties of kritische kranten-
artikelen. Hij is in staat om voor ingewikkelde
puzzels onorthodoxe oplossingen te bedenken.
Achteraf blijkt hij het vaak bij het rechte eind te
hebben. Nu hij meer erkenning krijgt en beseft
dat iedereen het spoor door zijn eigen bril bekijkt,
wordt hij milder. “Er gapen gaten tussen klant en
overheid, tussen techniek en beleid, tussen theorie
en praktijk. Die wil ik overbruggen.”

Clash met Rover

“Na mijn verhuizing van Enschede naar Voorburg
voor mijn eerste baan kwam ik in de Werkgroep
Spoorwegen van Rover. Het beeld was dat de
spoorcrisis van 2001-2003 alleen aan NS lag.
Voor mij was glashelder dat de infrastructuur

een veel groter probleem vormt. Rover heeft met
eigen metingen op knooppunten de punctualiteit
succesvol op de agenda van NS gezet. Op een
gegeven moment vond voorzitter Rudy Schoon-
veld van Rover dat de problemen bij NS waren
opgelost en de spoorcrisis voorbij was. |k zei: het
echte werk moet nog beginnen. Dat leidde tot
een clash. In 2003 heb ik mijn conclusies
getrokken.”

“Een reden om Rover vaarwel te zeggen was ook
dat bij zelfvoldane organisaties als lenM en
ProRail alleen een snoeiharde benadering werkt.
Anders verandert er niks of duurt het oneindig
lang. Kritiek moet altijd passen in hoe het beter
kan. Cruciaal is dat je je pijlen richt op inhoud en
feiten. Als eenling kun je niks beginnen tegen
machtsblokken. Behalve als je ze op hun zwakste
punt weet te treffen: hun deplorabele kennis over
de realiteit en hoe je praktische problemen
eenvoudig oplost. Kennis is macht.”

Als het spoor
last heeft van
winterweer,

is er geblunderd.
Het werkelijke
probleem is
falend
management’

PrutsRail

“Om die term ‘PrutsRail’ heeft ProRail zelf
gevraagd. In ProRail Magazine stond dat de
organisatie niet van buitenaf wordt geprikkeld om
te veranderen. Tja, dan moet er maar eens zo'n
externe prikkel komen. Als je ProRail krenkt in zijn
technische trots, dan raakt dat de ziel van de
organisatie.”

“Zelf ben ik ook een techneut. Ik analyseer feiten.
De verpakking van mijn boodschap hield me
vroeger niet zo bezig. Vanuit betrokkenheid komt
er ook emotie om de hoek kijken. Dat kan verkeerd
vallen. Het is ook een kwestie van zenden en ont-
vangen. Als je niet wordt gehoord, draai je de
volumeknop hoger. Nu mijn oplossingen beter
landen, kan de boodschap kalmer en tactischer.”
“Bij de ProRail PrijsVraag ‘Hoe krijgen we op
regionale lijnen meer reizigers en lagere kosten’
waren de inzendingen geanonimiseerd.

Mijn inzending om Zwolle-Emmen te verbeteren
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was een Paard van Troje om door te dringen tot
ProRail. Bij het bekendmaken van de finalisten
noemde topman Bert Klerk van ProRail me een
luis in de pels. Liever word ik gezien als iemand
die vraagstukken diepgaand analyseert en
praktisch oplost.”

Spoorsector

“Tot 1995 was er één NS, inclusief infrastructuur,
ingenieursbureaus, goederenvervoer en spoor-
wegveiligheid. Na de splitsing probeerden NS en
ProRail allebei het uiterste uit hun eigen eiland

te halen, waardoor het systeem instabiel werd.

Nu werken ze weer gezellig samen als spoorsec-
tor. Het ontbreekt aan adequate modellen om te
sturen en aan prikkels om te innoveren. Reiziger
en belastingbetaler krijgen onvoldoende waar
voor hun geld. Alleen het succesvolle regionale
spoor, de media en kritisch-kundige overheden
houden druk op de ketel.”

“lenM staat niet boven de materie, maar gaat
eronder gebukt en wordt erdoor meegesleurd.
Het ministerie heeft historisch gezien geen kennis
van spoorse zaken als bedrijfsvoering en besturing.
Het verzuipt in technisch geneuzel waar de spoor-
sector zo dol op is. Bij ertms zie je dat ook.
Kennisloosheid is machteloosheid.”

Treintjes proppen

“De dienstregeling van NS is doorgeschoten:
steeds meer marge, langere rijtijden en tragere
treinen. Daardoor zijn niet alleen reizigers langer
onderweg, maar ook personeel en materieel.

Dat is oneconomisch. Alles wordt steeds duurder,
robuuster en ruimer. De essentie van economische
groei is dat je met minder middelen juist méér
voor elkaar krijgt.”

“Als je nu een wolkenkrabber zou bouwen met de
ontwerpnormen uit 1800, bezwijkt hij onder zijn
eigen gewicht. Zo is het ook met het spoor, dat
graag werkt met ‘dikke balken’. Maak alles maar
zo robuust mogelijk. Maar je moet juist meegroei-
en met de ontwikkelingen. Niet zoveel mogelijk
treintjes op het spoor proppen, maar juist je
besturing voortdurend aanpassen aan de tijd.”

Capaciteit

“De spoorsector vraagt steeds om méér infraca-
paciteit. Dat is hetzelfde als vragen om mooier
weer. Capaciteit is een nietszeggend begrip, ‘wat
het systeem vermoge’. Je moet scherp hebben
wat het echte probleem is. Geleuter in intern
gangbare mistwolken als capaciteitsnormen en
inputsturing kenmerken de sector.”

“Sommige mensen geloven dat de werkelijkheid
uit een simpel model komt. NS is daar zelf het
slachtoffer van geworden met de prognoses
voor de HSL-Zuid. Bij ‘Elke tien minuten een trein’
gebeurt precies hetzelfde. Voor de gunning van
het hoofdrailnet vereist de Wet personenvervoer
een analyse van de markt. Die ontbreekt. NS en
lenM spreken steeds over Intercity’s en Sprinters.
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Daar deugt niets van, dat is aanboddenken.
Emeritus-hoogleraar Maurits van Witsen heeft
ons geleerd te denken in schaalniveaus. Als je dat
doet, valt op dat het frequentie-dogma Elke tien
minuten een trein matig aansluit op de urgente
behoefte van beter stadsgewestelijk vervoer.

Het Nieuwe Spoorplan van FMN en het oude

Rail 21 van NS zijn beter.”

“Rail 21 was een groots plan van NS uit 1988 om
het spoor in 15 tot 25 jaar drastisch te verbeteren
en attractiever te maken met een drietreinensys-
teem. Gaandeweg is het doorgeschoten naar
alles bekijken door een infrabril. Als er bijvoor-
beeld teveel vertragingen zijn, dan ligt er te weinig
infrastructuur. Rail 21 is een stille dood gestorven.”

Systeemautist

“Een systeemautist is iemand die met een smalle
blik naar een vraagstuk kijkt, eigen wijsheden
verkondigt en de wisselwerking met de buiten-
wereld vergeet. Een systeemautist in het sein-
wezen zegt bijvoorbeeld: ‘als we geen treinen
laten rijden, dan is dat het veiligst’. ProRail en
ingenieursbureaus zeggen: ‘de beste overweg is
geen overweg’ en ‘hoe minder wissels, hoe beter’.
Of: ‘laat alle treinen in eigen corridors rijden’.

Het gaat natuurlijk niet om dat soort infrastructu-
rele anorexia of boulimia, maar om de balans.

Bij te veel wissels, die stuk kunnen, stijgt het aan-
tal storingen en wordt het treinkaartje duurder.
Bij te weinig wissels wordt het spoor inflexibel en
kun je minder bijsturen. Hier zou je de hulp van
economen verwachten. Maar dat zijn misschien
nog de grootste systeemautisten. Ze kijken te
financieel en zijn vaak blind voor de inhoud.”

“De HSL-Zuid is nog het stuitendste voorbeeld
van spoorse onkunde. Oppervlakkig en eenzijdig
economisch denken en het structureel negeren
van inhoudelijke wijsheid. Of neem het winter-
weer. In principe is dat alleen een probleem voor
auto, vliegtuig en boot. Treinen hoeven er geen
last van te hebben omdat ze op rails rijden.

Als het spoor toch last heeft van winterweer,

dan is er geblunderd. Het werkelijke probleem is
falend management.”

Verplaatsingskunde

“De verkeerskunde is ontstaan vanuit de civiele
techniek: bruggen ontwerpen en sterktes bereke-
nen. In die opleiding draait het om de auto, voor
openbaar vervoer is weinig plaats. Vervoer is
aanbod, dus per definitie aanbodgericht.

Liever zie ik een opleiding verplaatsingskunde.
Dat begint bij latente individuele behoeften.

Pas daarna komen vraag en aanbod via de markt
bij elkaar. Niemand vroeg Apple om een iPad.
Steve Jobs heeft dat apparaat voor de gebruiker
bedacht.”

“De spoorsector ziet als primair proces het rijden
van treinen of het vervoeren van reizigers van
station naar station. Maar het moet gaan om de
totale verplaatsing van A naar B. Als klant moet je

je vlot en zorgeloos kunnen verplaatsen. Vervoer-
ders zouden naast hun verkeersleiding een
‘vervoerleiding’ moeten hebben die alle reizen
bewaakt en begeleidt. Dan pas stuur je het echte
primaire proces.”

Ambtenarenwerking

“Bij voldoende vraag en aanbod regelt de markt
het. Als de klant niets te kiezen heeft, zoals op het
spoor, dan werkt de markt niet. Als de overheid
namens de klanten kiest en de politiek op afstand
blijft, dan krijg je ambtenarenwerking. Dat is het
tegenovergestelde van marktwerking: beleids-
ambtenaren bepalen wat goed is voor de klanten.
‘Beter Benutten’ is er een klassiek voorbeeld van.
In 2001 heeft een groepje ambtenaren met Rail-
infrabeheer besloten dat het spoor te weinig benut
wordt en dat er veel meer treinen over hetzelfde
spoor moeten. Dat kan wel, maar zonder tegen-
maatregelen verslechteren de punctualiteit en

de robuustheid en moet je concessies doen aan
de kwaliteit voor de klanten, zoals langere reistijd.
Dat aspect wordt verzwegen aan de Tweede
Kamer. In eerste instantie niet opzettelijk. Gewoon
een gebrek aan fundamentele spoorkennis.”

Instabiel systeem

“Niet de zogenaamd complexe dienstregeling,
maar inadequate besturing en overbenutting
leiden tot excessieve vertragingen en wintercha-
os. Als je teveel voertuigen op een infrastructuur
hebt en je besturing is niet goed, dan wordt het
systeem instabiel. Treinen vertrekken niet wille-
keurig, maar volgens dienstregeling. Zo’'n geleid
systeem hangt aan elkaar van grote en kleine
beslissingen. Bestuur je onnauwkeurig, dan
ontstaat er chaos en maak je verlies. Bestuur je
goed, dan krijg je groei en maak je winst. ‘Beter
Benutten’ bereik je alleen met ‘Beter Besturen’.
0ok het rlicksichtslos toevoegen van stations
maakt je systeem instabiel. Zie Arnhem-Winters-
wijk en de MerwedeLingelijn. Als mensen dom-
weg regels volgen en geen inzicht hebben in
praktische grenzen, dan gaan ze eroverheen.”

Arnhem-Winterswijk

“Arnhem-Winterswijk is het schoolvoorbeeld van
slecht functionerende infrastructuur. Capaciteit,
beschikbaarheid, benutting, reisinformatie: alles
functioneert slecht. Managers sturen afstandelijk,
op basis van cijfertjes, regeltjes en rapporten.
Het erge is dat de problemen al 15 jaar spelen.
Een vuistregel als minimaal 5 procent marge in de
dienstregeling stamt uit de tijd van Spoorslag ’70.
Toen reed er op Arnhem-Winterswijk één trein
per uur, waarbij ze elkaar dus elk half uur kruisen.
Op een rijtijd van 30 minuten min 2 minuten voor
de haltering is 5 procent marge bijna anderhalve
minuut. Daar kun je nog wat mee. Twee treinen
per uur kruisen elkaar elk kwartier. Op 13 minuten
rijtijd is 5 procent 40 seconden. Dat wordt al
krapper. De vier treinen per uur naar Doetinchem



kruisen elkaar nu elke 7,5 minuut. Op 5,5 minuut
rijtijd hou je dan maar 16 seconden over om
verstoringen op te vangen. Dat is fundamenteel
fout. Ook ProRail erkent dit nu.”

Tijdwinst boeken

“Om tijdwinst te boeken moet je nauwkeuriger
kijken waar je wat kunt winnen. Denk aan meer
deuren, gelijkvloers in- en uitstappen, geen over-
volle treinen, sneller rijden op emplacementen,
seinen verdichten, inhaalsporen aanleggen,

160 kilometer per uur rijden, snelheidsadvies
geven, later remmen.”

Flexibele planning

Flexibel plannen en flexibel sturen zijn het funda-
ment van beter benutten. Een voorbeeld. NS en
Connexxion vertrekken allebei uit Amersfoort
richting Barneveld Noord. Een NS-Intercity wil het
liefst nooit last hebben van een Connexxion-trein
die bij Barneveld Noord afbuigt richting Ede-
Wageningen. Hoe moet dat dan met het nieuwe
station Hoevelaken halverwege? De sector dacht
meteen aan dubbel spoor bij Barneveld. Maar het
kan ook zonder. Hoe? Stel dat Connexxion zo
nodig tot drie minuten wacht met vertrek uit
Amersfoort — zodat een vertraagde NS-Intercity
toch voorlangs kan — en ProRail de baanvaksnel-
heid op de Valleilijn verhoogt. Dan kan Connexxi-
on met een vertraging van hooguit één minuut
aankomen in Lunteren, waar de kritieke kruising

Ingenieur

en veiligheid.

Arco Sierts (42) studeerde elektrotechniek aan de Universiteit Twente.
Tijdens zijn studie boekte hij zijn eerste succes in het openbaar vervoer:
het behoud van de kwartierfrequentie op vrijdagavond op de studenten-
lijnen 1 en 2 in Enschede. In de afdeling Twente van Rover volgde het
tweede, grotere wapenfeit: heropening van de spoorlijn Enschede-
Gronau. Sierts werkte eerst bij Alcatel en later bij Alstom. Bij dat concern
was hij tot 1 januari 2013 design engineer. Sinds 2009 heetft hij zijn eigen
adviesbureau Public Transport Analysis Design & Consultancy. Dat advi-
seert overheden en vervoerders over vervoerontwikkeling, infrastructuur

is met de tegentrein. Dat is dynamisch verkeers-
management. De spoorsector ziet het niet, maar
zo simpel kan de oplossing zijn. En niet alleen
hier. Zonder procesinnovatie levert technische
innovatie nauwelijks verbetering op.”

ERTMS

“Je hebt processen en die moet je besturen.
Daarvoor moet je informatie uitwisselen. Nu doen
we dat met lampjes langs de baan en dienstkaart-
jes voor de machinist met de geplande vertrek- en
aankomsttijden. Bij afwijkingen valt alle informatie
stil. De treindienstleider weet niet waar welke
treinen staan en wat die nog kunnen. Kijk naar de
winterproblemen. Het spoor sméékt om commu-
nicatie. Ertms is helemaal geen beveiligingssys-
teem, maar een set communicatiestandaarden.
Hét grote voordeel van Ertms invoeren is dat je
flexibel kunt gaan plannen en uitvoeren. Dat
maakt het mogelijk om tot 50 procent meer
treinen te rijden zonder de kwaliteit voor de
klanten aan te tasten.”

Snelheidsadvies

“Als je machinisten snelheidsadvies geeft, dan
kunnen ze ook bij drukte op het spoor gelijkmatig
doorrijden. Dat spaart energie, verbetert de
punctualiteit en maakt ertms eerder rendabel.
Zie de ‘Integrale Groene Golf’ van Thijs Lindhout
(NPC), Wouter Wiersema (Arcadis) en mij waar-
mee we in 2007 de InnovatieCup van de Jonge

Veranderaars wonnen. Voor nieuwe Sprinters,

die bij het remmen energie kunnen terugwinnen,
is 160 kilometer per uur interessant omdat dat
weinig energie kost. Daarmee kun je op sommige
trajecten ruimte creéren voor nieuwe stations.”

Zwolle Zuid

"Voor het burgerinitiatief Zwolle Zuid heb ik in
2008 gekeken naar de mogelijkheden van een
nieuw station. Daar is enorme behoefte aan. Nu
rijdt er tussen Deventer en Zwolle alleen elk half
uur een Intercity. Die stopt ook in Olst en Wijhe.
Maak daar een echte, dus snellere Intercity van
en zet er elk half uur of elk kwartier een stoptrein
naast. Dat is in te passen. Daar heb je helemaal
geen duur dubbel spoor voor nodig. Het was mijn
laatste onbetaalde klus. Helaas gebeurt er niets
mee. Een gemiste kans.”

160 op Hanzelijn

“De proefserie Koplopers heeft op Eindhoven-—
Venlo al 160 gereden. Op de Hanzelijn gaat NS
maar 140 rijden. Terwijl de oplossing zo simpel is:
verhoog de atb (automatische treinbeinvioeding)
van 140 naar 160. Paniek, want ‘onveilig’! En dus
zijn er volgens de spoorsector peperdure en
ingewikkelde maatregelen nodig. Maar niet heus.
Op het atb-paneel in de cabine zit een attentie-
knop die de machinist vroeger gebruikte als de
trein van een niet-atb-gebied naar een atb-gebied
reed. Tegenwoordig ligt overal atb en wordt die
knop dus niet meer gebruikt. Zet in Lelystad een
bord langs de baan met de U van uitzondering
erop. De machinist drukt de attentieknop daar
drie keer in en kan dan 160 rijden. Bij Zwolle
schakelt de atb weer automatisch terug naar 130
of lager. Werkt feilloos en kost bijna niks. Alleen
een bord neerzetten en wat software wijzigen.
Deze oplossing kun je binnen zes maanden
invoeren.”
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