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INFRA IN  BEELD  

Zeesluis IJmuiden  

Met een muisklik verrichte koning 

Willem-Alexander op 26 januari van 

dit jaar de openingshandeling van de 

Zeesluis IJmuiden door officieel het  

eerste schip, Bontrup Amsterdam, 

toegang te verlenen tot het Noordzee-

kanaal. Een historische gebeurtenis, 

al was het maar omdat zijn verre 

voorvader koning Willem III in 1876 de 

allereerste sluis in gebruik nam. 

De nieuwe, grotere zeesluis vervangt 

de Noordersluis uit 1929, die na bijna 

honderd jaar aan vervanging toe 

was. Zeesluis IJmuiden is 500 meter 

lang, 70 meter breed en 18 meter diep. 

Het is daarmee de grootste zeesluis ter 

wereld.

De diepte van 18 meter maakt het voor 

schepen mogelijk de zeesluis vanaf 

zeezijde getijdeonafhankelijk te gebrui-

ken en vlot en veilig naar de Amster-

damse Havenregio te varen. Hierdoor 

zijn de havens 24/7 bereikbaar. Het 

schutten via de nieuwe zeesluis is beter 

te plannen en verloopt efficiënter. Dat 

maakt de scheepvaartafwikkeling voor-

spelbaarder en daarmee de dienstver-

lening betrouwbaarder.

De goede bereikbaarheid van het 

Noordzeekanaalgebied via de zeesluis, 

draagt ook bij aan belangrijke transi-

ties in de havens, zoals de energietran-

sitie en de omslag naar een circulaire 

economie. De zeesluis is gebouwd op 

een waterkerende hoogte van 8.85 

meter boven NAP. Daarmee is de sluis 

voorbereid op de stijging van de zee-

spiegel en draagt ook in de toekomst 

bij aan droge voeten in het noordwes-

telijke deel van de Randstad. 

Vernuftig is de selectieve afvoer van 

zoutwater dat met het schutten het 

Noordzeekanaal instroomt. Om 

de natuur, land- en tuinbouw en de 

drinkwatervoorziening te beschermen 

tegen verzilting, bouwt Rijkswater-

staat een dam aan de noordkant van 

het sluizencomplex met onderin een 

opening. Omdat zoutwater zwaarder 

is dan zoetwater wordt uitsluitend het 

zoute water uit de diepe waterlagen via 

de opening naar zee afgevoerd. 

Bijna zeven jaar is aan de nieuwe 

sluis gewerkt, waarbij veel aandacht 

is gegeven aan de omgeving. Die 

mocht uiteindelijk ook de nieuwe naam 

bedenken.

Beeld Topview Luchtfotografie
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HOOFDREDACT IONEEL  

Lobbyen voor  
het algemeen belang

Laatst was ik uitgenodigd voor 
een expertsessie van het College 
van Rijksadviseurs, om mee te 
praten over de samenleving van 
over honderd jaar. 
Honderd jaar, het lijkt heel ver 
weg, maar de kans is groot 
dat onze kleinkinderen er dan 
gewoon nog zijn. Twee genera-
ties verder en het is zo ver. Het 
College van Rijksadviseurs is zich 
hiervan bewust en is onder het 
motto ‘De 22e eeuw begint nu’ 
een langlopend ontwerpatelier 
begonnen om een beeld te krijgen 
van de keuzes die nodig zijn voor 
een toekomstbestendig Neder-
land. Hoe het College dat doet, is 
te lezen op zijn website*. 

Heel kort: het College focust op 
drie ‘lagen’, waarvan de eer-
ste nu bij de kop is gepakt, de 
netwerklaag. In deze laag gaat 
het om stromen van mensen en 
dieren, goederen en grondstof-
fen, nutriëntenstromen, mest en 
voedsel, energie en data. Ik citeer 
de website van de Rijksadviseurs: 
“Dat is niet voor niets, we zien 

dat er te weinig wordt nagedacht 
over de sturende kracht van net-
werken.”

We zien aan de inrichting van ons 
land hoe infrastructuur ons land in 
het verleden mede heeft gevormd. 
De Amsterdamse grachten, de 
kanalen van koning Willem I of de 
‘weg naar Kralingen’ – de oudste 
straatweg van Nederland van de 
Hollandsche IJssel naar Rotterdam 
– worden nog altijd gebruikt, al 
hebben ze niet meer de func-

tie van destijds. Zo werden de 
Amsterdamse grachten in eerste 
instantie aangelegd als verdedi-
gingswerken en werden ze ver-
volgens gebruikt als transportas-
sen voor koopmansgoederen en 

brachten ze de stad tot economi-
sche bloei. Nu functioneren ze al 
sinds jaar en dag als toeristische 
trekpleister. De weg naar Kralin-
gen was ooit dé transportader 
vanaf de Hollandsche IJssel naar 
Rotterdam en is nu een populaire 
groene fietsroute. Voor infra-
structuur die we heden ten dage 
aanleggen zal ook gelden dat 
onze nakomelingen daarvan nog 
altijd gebruikmaken; misschien 
niet meer op de manier zoals 
wij doen, maar naar de tijdgeest 

van dat tijdperk. In ieder geval is 
duidelijk: wat je vandaag aanlegt, 
ligt er over honderd jaar nog. De 
huidige situatie krijg je nooit meer 
terug.

Wat je vandaag aanlegt,  
ligt er over honderd jaar nog

* https://www.collegevanrijksadviseurs.nl/actueel/nieuws/2022/02/02/toekomstatelier-1-de-22e-eeuw-begint-nu
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Dat betekent dat we goed moeten 
afwegen waartoe we besluiten. In 
het huidige systeem besluiten we 
te investeren in infrastructuur om 
een knelpunt op te lossen. Ergens 
loopt iets vast en aanpassing of 
uitbreiding van infra moet zorgen 
dat het weer doorstroomt. De 
sessie bij het College van Rijks-
adviseurs vroeg om een andere 
manier van denken: hoe verwacht 
je dat de toekomst eruitziet en 

hoe kunnen beslissingen van nu 
daarvoor van waarde zijn? Dat 
betekent dat je vanzelfsprekend-
heden moet loslaten en het vraagt 
om een visie op de toekomst. 

Maar toch … over honderd jaar. 
Wie weet nu wat de samenleving 
dan nodig heeft? Niemand weet 
hoe de toekomst eruitziet en ook 
bij het College van Rijksadviseurs 
staan de glazen bollen niet op 
tafel. Door mogelijke toekomstsce-
nario’s te toetsen aan de vak-
kennis van experts, komen we in 
ieder geval een stuk verder. Een 
vraag die ik dan vaak op tafel leg 
is: is het handig om woningbouw 
vooral te plotten in de Randstad, 
onder de zeespiegel, terwijl we 
weten dat de zeespiegel stijgt? En 

waar we nu al tegen de grenzen 
van de netwerken voor elektriciteit 
en drinkwater aanlopen en de 
wegen al vol zitten? Wat als we 
nu al eens zouden beslissen dat 
we de broodnodige woningbouw 
plotten in hoger gelegen gebie-
den? Wat zou dat betekenen voor 
de infrastructuur daar? Vanuit 
onze vakkennis kunnen wij bij-
dragen aan visievorming voor de 
lange termijn. 

Een unique sellingpoint van 
NGinfra is dat wij uitgaan van de 
raakvlakken en overlappingen van 
infrastructuren. De steeds sterkere 
vervlechting vraagt ons om samen 
na te denken, kennis te delen en 
met onderzoek te komen tot on-
derbouwing van besluiten. Het is 
fijn te merken dat NGinfra steeds 
vaker aan tafels wordt genodigd 
waar de verdere toekomst aan de 
orde is en dat ons verhaal over 
de samenhang tussen netwer-
ken en het belang van integrale 
afwegingen gehoor vindt en wordt 
herkend. 

Binnen de NGinfra-gelederen 
is een regelmatig terugkerende 
vraag: Is NGinfra een lobbyclub 
en moeten we dat wel willen zijn? 

Vanuit Nederlands standpunt 
geredeneerd snap ik die vraag 
wel. Lobbyen is in Nederland een 
beetje vies; het wordt gezien als 
sjacheren voor je eigenbelang, 
zonder rekening te houden met 
andere belangen. En als dan 
ook nog de tabakslobby wordt 
aangevoerd als voorbeeld, dan 
is het negatieve plaatje com-
pleet. Tijdens mijn opleiding 
bij de Algemene Bestuursdienst 
kreeg ik vanuit Brussel een heel 
ander beeld van lobbyen. Daar 
wordt het gezien als vakkennis 
en deskundigheid die je nodig 
hebt om belangen goed te kunnen 
afwegen. Lobbyen is juist iets dat 
je kunt inzetten om het algemeen 
belang te waarborgen en te be-
schermen. 

Of het nu lobbyen is of niet, ik 
denk dat NGinfra blij mag zijn te 
worden gezien als een gespreks-
partner die vanuit visie, vakkennis 
en ervaring kan bijdragen aan de 
toekomst van Nederland. Laten 
we ons daarin de komende jaren 
verder bekwamen.

Aernout van der Bend
Algemeen directeur NGinfra

Lobbyen is juist iets dat je kunt 
inzetten om het algemeen belang 
te waarborgen en te beschermen
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In januari is plotseling een einde gekomen aan het al-
lerlaatste bovengrondse elektriciteitsnet van netbeheerder 
Liander, onderdeel van Alliander. Storm Corrie blies in 
Zevenhuizen (Zuid-Holland) een aantal houten palen 
omver waardoor de laatste vijfhonderd meter van dit 
unieke stukje net verloren is gegaan. Het bovengrondse 
elektriciteitsnet wordt nu vervangen door kabels onder 
de grond. 

Veel huishoudens in de rest van Nederland zijn lang gele-
den aangesloten op een ondergronds elektriciteitsnetwerk. 
Een aantal inwoners van Zevenhuizen kreeg hun elektrici-
teit nog via een stroomnetwerk op palen. Bij een boven-
gronds netwerk worden de elektriciteitskabels voor het 
laagspanningsnet met houten palen in de lucht gehouden. 
Hiermee kon het netwerk snel kon worden aangelegd en 
makkelijk worden onderhouden. Enkele decennia geleden 
werden veel van de laatste bestaande netwerken onder-
gronds gebracht, maar bij dit deel langs de Rottekade in 
Zevenhuizen was dat nog niet gebeurd.

Storm Corrie
Het laatste stukje bovengrondse elektriciteitsnetwerk van 
Liander zou in de loop van dit jaar vervangen worden 

door ondergrondse kabels. De storm Corrie 
heeft ervoor gezorgd dat deze vervan-
ging in een stroomversnelling komt. Door 
de storm werd een aantal van de 
vijftien houten palen omver-
geblazen en raakte het 
bovengrondse elektrici-
teitsnet onherstelbaar 
beschadigd. Daar-
om is besloten om 
de al geplande 
ombouw direct 
uit te voeren. 
Naar ver-
wachting zijn 
de werkzaam-
heden eind 
maart afge-
rond. Andere 
netbeheerders 
hebben nog wel 
een aantal boven-
grondse netwerken 
in beheer.

Laatste stukje bovengronds elektriciteitsnet Liander

Havenbedrijf Rotterdam maakt  
transportemissies inzichtelijk 

Havenbedrijf Rotterdam en Big-
Mile ontwikkelen gezamenlijk een 
digitaal platform om de trans-
portgerelateerde emissies in de 
haven in kaart te brengen. Data uit 
onder andere AIS, een systeem dat 
alle scheepsbewegingen regis-
treert, worden gecombineerd met 
rekenmodellen van TNO. Zo wordt 
nauwkeurig benaderd wat de uit-
stoot van de transportsector is.

BigMile heeft een calculatie- 
en analyseplatform ontwikkeld 
waarmee verladers en logistieke 
dienstverleners, de multimodale 
transportgerelateerde CO2-uitstoot 
van hun vervoer kunnen optimalise-

ren en erover kunnen rapporteren. 
Het internetplatform, dat reeds 
meer dan tweehonderd gebruikers 
heeft, stelt verladers en logistieke 
dienstverleners in staat om te 
voldoen aan de naderende rap-
portageplicht voor en aanstaande 
heffingen op CO2.

Scheepsbewegingen
Het platform geeft inzicht in bijvoor-
beeld de uitstoot op een bedrijfslo-
catie. Ook moet het bedrijven meer 
houvast geven in de hoeveelheid 
CO2 en andere emissies in hun 
totale transportketen. Het emis-
sieplatform ondersteunt daarmee 
Havenbedrijf en bedrijfsleven bij 

het maken van 
keuzes op de weg 
naar een CO2-neutrale haven.
Vooralsnog gaat het om een pilot 
waarin de scheepsbewegingen 
van zee- en binnenvaart in Rot-
terdam worden berekend. In een 
volgend stadium worden daar het 
wegtransport en het railvervoer 
aan toegevoegd. Doel is het 
komende halfjaar ook de emissies 

Beeld Eric Bakker
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Een coalitie van dertien partijen van netbeheer-
ders, overheden en ondernemingsorganisaties 
bood in januari een plan aan minister Jetten van 
Klimaat en Energie om nog deze kabinetsperi-
ode structurele oplossingen te vinden voor de 
problemen op het elektriciteitsnet. 

“Hulp van de minister en intensieve samen-
werking van alle betrokken partijen is hierbij 
cruciaal. Anders krijgen we deze titanenklus 
niet voor elkaar en stokt de energietransitie en 
de economie”, aldus VNO-NCW en MKB-
Nederland in een verklaring.

 
Mede-initiatiefnemers

Het actieplan is er 
mede op initiatief 

van netbeheer-
ders, VNO-
NCW, MKB-
Nederland 
en regionale 
overheden 
gekomen. 
Steeds meer 
ondernemers 
lopen tegen 

problemen op 
het elektriciteits-

net aan en kunnen 
niet worden aange-

sloten, net als nieuwe 
woonwijken en bijvoor-

beeld nieuwe zonnedaken en -parken. Ook de 
industrie dreigt voor haar ‘elektrificatie’ straks in 
de problemen te komen. Voor de komende drie 
jaar staan alleen al projecten voor 10 Gigawatt 
aan zonnestroom en 3,7 Gigawatt aan wind-
projecten op de rol die zonder creatieve oplos-
singen niet aangesloten kunnen worden. “We 
moeten dit probleem zo snel mogelijk oplossen 
voor het halen van de klimaatdoelen én voor 
een goed vestigingsklimaat”, aldus de onderne-
mingsorganisaties.
 
Vergunningsprocedures versnellen
De coalitie, onder de naam Actieteam Netcapa-
citeit, vraagt minister Jetten onder meer om een 
aantal wettelijke aanpassingen. Ook is voor een 
stimuleringsprogramma voor innovatieve oplossin-
gen tweehonderd miljoen euro per jaar nodig uit 
de nieuwe middelen voor klimaatbeleid. Hiermee 
kunnen bestaande en nieuwe marktpartijen slimme 
technieken in gaan zetten om lokaal problemen al 
te ondervangen, bijvoorbeeld door slimme lokale 
opslag van energie. 

Daarnaast blijven verzwaring van het net en 
zogeheten congestiemanagement de structurele 
oplossingen waar verdere acties voor nodig zijn. 
“Verder is het cruciaal dat vergunningstermijnen 
en bestuurlijke trajecten worden versneld, bijvoor-
beeld via zogeheten fast lanes voor vergunnin-
gen. Tot slot moeten we gezamenlijk stevig werk 
maken van meer technici, zonder wie we dit niet 
voor elkaar krijgen allemaal.”

Plan voor structurele oplossingen elektriciteitsnet

van de transportketens voor en 
na de haven van Rotterdam op te 
nemen, zodat de emissies van het 
transport van deur tot deur inzich-
telijk worden. De planning is om 
in de tweede helft van 2022 het 
digitale platform en de opgedane 
kennis te delen met rederijen en 
terminals.

Walstroom
Op dit moment is het platform 
al bruikbaar om bijvoorbeeld 
inzichtelijk te maken hoeveel een 
schip uitstoot als het aan de kade 

ligt. Dat is nuttige informatie bij 
het ontwikkelen van walstroompro-
jecten. Als schepen ‘walstroom’ 
gebruiken zetten ze hun generato-
ren uit wanneer ze aan de kade 
liggen en sluiten ze aan op stroom 
van de wal. Op deze manier kan 
het BigMile-platform inzichtelijk 
maken hoeveel luchtverontreiniging 
een walstroomaansluiting kan 
voorkomen.
“Met miljoenen transportbewegin-
gen per jaar zijn we de grootste 
haven van Europa. Dat betekent dat 
we met onze activiteiten een grote 

impact kunnen hebben op de ver-
duurzaming van de logistiek”, zegt 
Nico van Dooren, verantwoordelijk 
voor het energietransitieprogramma 
van Havenbedrijf Rotterdam. Het 
Havenbedrijf werkt aan een reeks 
samenhangende projecten om in-
dustrie en logistiek te verduurzamen; 
van het inzichtelijk maken wat de 
optimale verbinding via de duur-
zaamste modaliteit is, tot de pro-
ductie van alternatieve brandstoffen 
in Rotterdam en het bevorderen van 
snelle en efficiënte afhandeling van 
havenaanlopen.
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‘De overheid moet regie nemen’, is een veelgehoorde zin 
op tv, in de krant en op sociale media. Maar vaak is niet 
duidelijk wat er precies met ‘regie nemen’ wordt bedoeld 
en is de reflex om ergens meer geld in te steken. Maar 
slimme regie betekent de teugels op grote maatschap-
pelijke uitdagingen aantrekken én waar nodig juist ook 
laten vieren, en de oplossing vanuit bedrijven en con-
sumenten zelf laten komen. En daarbij eerlijk en duide-
lijk zijn over de soms pijnlijke keuzes en de gevolgen 
daarvan.

Secretaris-generaal Lidewijde Ongering (Ministerie van 
Economische Zaken en Klimaat) schrijft hierover in haar 
jaarlijkse artikel, dat onlangs verscheen in Economisch 

Statistische Berichten (ESB).

Regie nemen én geven
In de klimaat- en energietransitie neemt de overheid de 
regie omdat de transitie anders onvoldoende op gang 
komt. Dat kan bijvoorbeeld met beprijzing, door een prijs 
te hangen aan CO2-uitstoot, en door duidelijke normen te 
stellen. Daarmee wordt volgens Ongering de kracht van 
de markt benut door bedrijven, ondernemers en consumen-
ten zelf de beste oplossing te laten bedenken. Daarnaast 
is centrale coördinatie nodig om de verduurzaming betaal-
baar te houden, bijvoorbeeld wanneer een keuze moet 
worden gemaakt voor een alternatieve energiebron voor 
een woonwijk.
De digitale transitie vraagt een hele andere vorm van regie 
van de overheid, gericht op het ingrijpen bij uitwassen, 
schrijft Ongering. Bijvoorbeeld bij grote digitale platforms 
met veel marktmacht of bij het veiliger maken van digi-
tale producten en diensten. De uitdaging is om nieuwe 
regelgeving doelgericht in te zetten en toekomstbestendig 
te maken. En tegelijkertijd voldoende ruimte te laten om de 
voordelen van digitalisering te behouden.
 
Heldere keuzes 
Bij transities horen pijnlijke veranderingen, die vragen om 
heldere keuzes. Stikstofuitstoot die teruggebracht móet 
worden, uitbreidingen van het elektriciteitsnet die verzan-
den in lange vergunningentrajecten en toenemende druk 
op schaarse ruimte. Ongering: “Zomaar drie voorbeelden 
die laten zien dat er geen tijd meer is voor het geleidelijk 
laten begaan en dat we de ruimtelijke vraagstukken in 

samenhang 
moeten oppak-
ken. Een maatschappij en 
economie in transitie betekent soms 
ook durven breken met bestaande 
activiteiten en gewoonten. En 
daarbij ruimte laten voor nieuwe 
winnaars en verliezers. Herver-
deling is nodig om maatschap-
pelijke veranderingen teweeg 
te brengen, maar de overheid 
moet of kan niet alle verliezen 
compenseren.”
 
Transities stimuleren 
Transities worden belemmerd 
omdat de Nederlandse arbeidsmarkt 
kampt met serieuze personeelstekorten 
en stagnerende doorstroom naar kraptesec-
toren. Ongering stelt dat de overheid meer regie 
kan nemen door het onderwijs beter aan te laten sluiten 
op de arbeidsmarkt. Bijvoorbeeld door meer middelen 
beschikbaar te stellen voor technische studies, door een 
verplichting te introduceren om de transitievergoeding aan 
scholing te besteden of meer internationale studenten naar 
Nederland te halen om een opleiding te volgen in een 
kraptesector.

‘Overheidsregie vraagt slimmere keuzes 
bij klimaattransitie en digitalisering’
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Schiphol heeft dit jaar opnieuw de The Voice of 
the Customer-erkenning van Airports Council 
International (ACI) ontvangen. Hiermee onder-
streept ACI dat Schiphol zich het afgelopen jaar 
heeft ingezet om zo goed mogelijk op de hoogte 
te blijven van de wensen van reizigers in een 
uitdagende periode. 

Deze erkenning van ACI, de wereldwijde over-
koepelende belangenorganisatie van luchtha-

venbedrijven, is speciaal in het leven 
groepen tijdens COVID-19, gezien 

de veranderende verwachtingen 
van reizigers. 

Aanzienlijk ingespannen
Volgens ACI heeft Schiphol 
zich het afgelopen jaar aan-
zienlijk ingespannen om via 
onderzoeken onder reizigers 
te luisteren naar behoeften 

en verwachtingen om als 
reactie daarop de service te 

kunnen verbeteren. The erkenning 
onderstreept dat Schiphol zijn best 

doet om op voortdurende veranderin-

gen en verwachtingen van reizigers in te spelen en 
service te verbeteren. 
Wieke Vrielink, Senior Manager Marketing & Cus-
tomer Experience bij Amsterdam Airport Schiphol: 
“We vinden het belangrijk dat reizigers zich, ook 
in uitdagende tijden, op hun gemak voelen bij 
ons. Daarom proberen we zo goed als mogelijk te 
luisteren naar wat zij nodig hebben, want wensen 
en verwachtingen zijn continu in beweging. Met 
de feedback van reizigers hebben we ook het 
afgelopen jaar weer verbeteringen voor reizigers 
kunnen neerzetten.” 

Druktemeter
Een voorbeeld is het vooraf bestellen van eten en 
drinken, zodat het vervolgens bij aankomst achter 
de securitycontrole klaarstaat om af te halen. 
Hiermee gaat het aantal contactmomenten omlaag 
omdat alle handelingen, van bestellen tot betalen, 
online plaatsvinden. Een ander voorbeeld is de 
druktemeter; reizigers kunnen in de Schiphol-app 
een rustige plek op de luchthaven vinden en direct 
zien waar het op de luchthaven druk is. Schiphol 
ontving de erkenning ook in 2020; in dat jaar 
werden onder andere de Sanitizing Service-punten 
op Schiphol geïntroduceerd. 

Schiphol ontvangt Voice of the Customer-erkenning

BAM Infra Neder-
land ontwikkelde een 

datagedreven methode, 
waarmee snel, efficiënt en 

nauwkeurig inzicht gekre-
gen kan worden in de staat 

van de weg en het wegmeubi-
lair. Onderhoudsplannen voor 
de korte en lange termijn zijn 
met behulp van Lidar-techno-
logie en algoritmes eenvoudig 
op te stellen. Wegbeheerders 
weten zo exact wat er met de 
weg aan de hand is en waar en 
wanneer onderhoud nodig is.  

Miljoenen mensen maken elke 
dag gebruik van de Neder-

landse wegen. Dit moet veilig 
én op een vlotte manier. Het is 
belangrijk dat wegbeheerders 
de staat van hun wegen en het 
bijbehorende wegmeubilair 
goed kennen. Met ADAPT We-
gen heeft BAM hier een digi-
tale methode voor ontwikkeld. 
Met één enkele autorit wint het 
bouwbedrijf met een scanauto 
voorzien van een Lidar-scanner 
en camera data over assets op 
en rondom de weg in, binnen 
en buiten de stad.

Opnames analyseren
Tycho van der Scheer, busi-
nessconsultant van BAM Infra 

Nederland: “De opnames van 
de scanauto analyseren we 
met artificial intelligence. Zo 
creëren we snel en automatisch 
een compleet overzicht van 
alle assets met hun fysieke en 
visuele staat. Veel efficiënter en 
nauwkeurig dan met menselijke 
waarneming mogelijk is. We 
kijken niet alleen naar het asfalt, 
maar ook naar de geleiderails, 
de verkeersborden, de markerin-
gen of de hectometerpaaltjes. 
In een dashboard zie je in een 
oogopslag of er onderhoud 
nodig is en waar.”

AI voor beheer en onderhoud van wegen
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ProRail werkt samen met het Ministerie van Infrastruc-
tuur en Waterstaat en Rijkswaterstaat aan een roadmap 
die moet leiden tot emissievrije bouwplaatsen in 2030. 
ProRail maakt een versie van die roadmap voor de eigen 
markt van spooraannemers. 

Om de flinke hoeveelheden CO
2
 en stikstof die bouw-

machines voor het spoor uitstoten terug te dringen, werkt 
ProRail aan de programma’s Klimaatneutrale en Circulaire 
Infraprojecten (KCI) en Schoon en Emissieloos bouwen 
(SEB). Daarmee kan de uitstoot fors worden gereduceerd 
en uiteindelijk klimaatneutraal worden.

Groene stroom
Daarvoor moeten enkele uitdagingen worden overwon-
nen. Zo hebben emissievrije machines laadvoorzieningen 
nodig. Elektrische bouwmachines werken met vaste of 
verwisselbare accupakketten, die kunnen worden opge-
laden door middel van een tijdelijke stroomaansluiting op 
de bouwplaats of accucontainer.

ProRail heeft een belangrijk voordeel ten opzichte van 
andere opdrachtgevers, omdat op vele plekken langs het 
spoor stroom kan worden afgetapt, bijvoorbeeld bij een 
trafogebouw of een wisselverwarming.

Nieuw voedingssysteem
Langs de Betuweroute ligt al het nieuwe 10kV-voedings-
systeem, dat zich uitstekend leent voor het laden van 
e-materieel. Er zijn plannen om dat systeem uiteindelijk in 
heel Nederland uit te rollen. Maar ook hierbij zijn een 
aantal technische, juridische en organisatorische hobbels 
te overwinnen. Mede daarom is er komend jaar een 
Verduurzaam Deal gesloten, gericht op groene bouwaan-
sluitingen voor emissievrij materieel.

Nek uitsteken wordt beloond
ProRail speelt ook als opdrachtgever een belangrijke rol 
en kan deze transitie stimuleren door aannemers aanbe-
stedingsvoordeel te geven als zij het werk uitvoeren met 
emissievrij materieel. ProRail zal uiteindelijk ook eisen 
gaan stellen aan de mate van inzet van emissievrij ma-
terieel en oude vervuilende motoren zullen gaandeweg 
worden verboden.

Een andere aanjager is een overheidssubsidie, waarmee 
aannemers veertig procent van de meerkosten van emis-
sievrij materieel krijgen vergoed. Het voornemen is om 
pilots te organiseren, zodat ervaring kan worden opge-
daan met deze nieuwe techniek. Dat alles zal overzichte-
lijk te zien zijn in de roadmap, die inmiddels is gedeeld 
met de spooraannemers. 

ProRail wil emissievrije bouwplaatsen in 2030
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Drinkwaterbedrijven maken zich zorgen over  
aanleg van warmtenetten en boren voor geothermie

‘Scheiding van 
functies in onder-
grond hard nodig’

Boren naar aardwarmte (geothermie) 
kan een risico vormen voor de 
grondwaterkwaliteit en daarmee de 
continuïteit van de drinkwatervoorziening 
in gevaar brengen. Ruimtelijke scheiding 
moet daarom uitgangspunt zijn, vindt 
Jelle Hannema, directievoorzitter 
van Vitens en bestuurslid van 
brancheorganisatie Vewin. “Nederland 
is een postzegel waar we elkaar continu 
tegenkomen. Dan is regie en afstemming 
hard nodig.” AUTEUR RONALD BRUINS

H
et is niet voor het eerst dat de drinkwaterbe-

drijven zich zorgen maken over wat er in de 

diepe ondergrond gebeurt. Vijftig jaar gele-

den begon Nederland met fracken om aardolie 

en aardgas te winnen. Dat was een wake-upcall: de on-

dergrond staat in de belangstelling voor de toekomstige 

energiebehoefte. Nu geothermie – warmte uit de diepe 

bodem voor directe warmtelevering – een optie is om in 

onze warmte te voorzien, zitten de drinkwaterbedrijven 

op het puntje van de stoel. “We zijn niet tegen de ener-

gietransitie of de winning van aardwarmte”, benadrukt 

Hannema. Maar dat gebeurt vaak door commerciële par-

tijen die vanuit de overheid een opsporingsvergunning 

en omgevingsvergunning verkrijgen, legt hij uit. “Ze 

boren soms nietsvermoedend dwars door grondlagen 

met watervoorraden of aanvullende strategische voor-

raden. Onze watervoorraden in Nederland liggen tussen 
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kleilagen en worden zo op natuurlijke wijze beschermd 

tegen verontreinigende industriële stoffen of bestrij-

dingsmiddelen. Als je de kleilaag doorboort, kunnen die 

stoffen ook bij het grondwaterreservoir komen.” 

Chemicaliën en bacteriën
Het tweede probleem is dat bij de winning van geother-

mie de buizen regelmatig moeten worden behandeld 

met chemicaliën en ook daar kan verontreiniging van 

het grondwater ontstaan die uiteindelijk in de bronnen 

van waterwingebieden terechtkomt. De drinkwa-

terbedrijven willen grondwater het liefst een 

bacteriologisch en chemisch schoon pro-

duct houden, aldus Hannema. “Onze 

huidige zuiveringen zijn helemaal 

niet berekend op dergelijke veront-

reiniging en brengen meer tech-

niek en kosten met zich mee.” 

Een derde bedreiging voor de 

drinkwatervoorziening vormen 

de warmtenetten die nu ontstaan 

in verschillende stadswijken. Dit 

warmtetransport onder de straten 

kan voor extra opwarming van de 

bodem en dus van waterleidingen 

zorgen. Ook de extra belasting van 

elektriciteitsnetten leidt tot opwarming van de onder-

grond. Hannema hierover: “Op sommige plaatsen tik-

ken we in de zomer de 25 graden aan. De temperatuur 

van het drinkwater mag in het leidingnet nooit boven 

de 25 graden zijn. Als water warmer wordt, bestaat de 

kans op bacteriegroei, zoals legionella met grote gezond-

heidsrisico’s.”

Bewustwording 
De Rijksoverheid streeft samen met de medeoverheden 

naar een samenhangend beleid voor de ondergrond. 

Dat staat beschreven in de Structuurvisie On-

dergrond, kortweg STRONG. Hoofdlijn 

van denken is dat er functiescheiding 

moet zijn. In de praktijk komt daar 

niet veel van terecht, constateert 

bestuurslid van de Vewin Han-

nema. “Gemeenten houden zich 

daar niet aan en het Ministerie 

van Economische Zaken en 

Klimaat (EZK, red.) negeert 

dat ook. Dat is echt niet oké.” 

Hij snapt de ijver om de ener-

gietransitie te versnellen. Veel 

initiatieven bovengronds, zoals 

windmolens en zonneparken, oog-

sten f linke tegenstand. “Hanke Bruins 

‘Ze boren soms 
nietsvermoedend dwars 

door grondlagen met 
watervoorraden of 

aanvullende strategische 
voorraden’

Jelle Hannema: “We moeten de processen op de postzegel die Nederland is naast elkaar doen en tijdig afstemmen.”



NGINFRAMAGAZINE  15

 ACTUEEL

Slot vocht in Uruzgan, nu is ze minister 

van Minister van Binnenlandse Zaken en 

Koninkrijksrelaties. Zij gaf ooit eens aan 

hoe belangrijk water was, vanuit haar 

achtergrond als militair in moeilijke 

omstandigheden. Je kunt een dag 

zonder energie, maar geen dag zonder 

drinkwater. Ik stel vast dat drinkwater 

te vanzelfsprekend is geworden en dat 

er bijna een incident moet plaatsvinden 

om de bewustwording en het tij te keren.” 

“We moeten de processen op de postzegel die 

Nederland is naast elkaar doen en tijdig afstemmen. 

Dus ook met de gemeente, provincies en de commerci-

ele partijen”, zegt Hannema. “We hebben een aantal ca-

sussen waar dat netjes is gebeurd. Waar het past, willen 

we zelf meedenken en onze kennis over de ondergrond 

gebruiken om tot oplossingen te komen. Omdat we het 

belang van de energietransitie zelf ook duidelijk zien.”

Masterplanning
Infrabeheerders komen elkaar boven- en ondergronds 

steeds vaker tegen. Het is voor de drinkwaterbedrijven 

niet meer dan logisch dat zij veel meer moeten worden 

meegenomen in de plannen van anderen. “Je moet altijd 

wel kijken op welk schaalniveau welke afstemming no-

dig is. Het probleem van afstemming bij aardwarmte zit 

meer op gemeentelijk en provinciaal niveau en hooguit 

landelijk als EZK het probleem negeert. Je zou eigenlijk 

willen dat de provincies als bevoegd gezag hierop ruim-

telijke regie voeren en afstemming zoeken. Ook omdat 

zij de vergunningen verlenen. In die vergunningsverle-

ning moet rekening worden gehouden met toekomstige 

waterwinning. Die vergunningsverlening zou dan vaste 

adressen, waaronder die van Vitens, moeten af lopen.” 

Los daarvan moeten we als infrabeheerders een geza-

menlijke masterplanning hebben waarin we elkaar op 

de hoogte houden”, vindt Hannema. “We zien steeds 

vaker dat het vastloopt. Als Vitens gaan we van klein-

schaliger waterwingebieden naar grootschalige gebie-

den waar we water beter vast kunnen houden. Maar 

daar komt dus ook meer transport over grotere afstand 

bij kijken. Dan moeten we de realisatie van het netwerk 

bovenregionaal afstemmen. Zo’n masterplanning is dus 

een must voor de toekomst van ons kleine landje.”

Regeerakkoord 
De drinkwatervoorziening krijgt geen aandacht in het 

regeerakkoord. Dat is voor de drinkwatersector een te-

ken aan de wand en reden om nu aan de bel te trekken. 

Er ligt een enorme opgave voor woningbouw. De vraag 

is waar die woningen moeten komen en hoe het dan zit 

met de drinkwatervoorziening. Vanwege de klimaat-

verandering is het nodig dat burgers en 

ondernemers zoveel mogelijk water vast-

houden en gebruiken voor het sproeien 

van hun tuin en het doorspoelen van 

wc’s. Kostbaar drinkwater zouden we 

daarvoor niet meer moeten gebruiken, 

vindt de Vewin al langer. Hannema: 

”Ook daarvoor is ruimtelijke ordening 

nodig.” 

Drinkwaterbedrijven voelen het maat-

schappelijke belang van water. Iedereen 

gaat ervan uit dat zij het wel regelen. Dat 

klopt ook vanuit onze historie en betrokkenheid, 

geeft Hannema aan. “We kennen een wettelijke aan-

sluitplicht. Maar als de kwaliteit van de waterbron wordt 

aangetast, komt er een moment dat het ons niet meer 

lukt en wij niet meer in de leveringszekerheid kunnen 

voorzien. Zeker als de druk op de ondergrond aanhoudt. 

Dat is een buitengewoon ongemakkelijke discussie, 

maar die moeten we als watersector wel aangaan. Gege-

ven het maatschappelijk belang van drinkwater, is het 

vreemd dat de waterwinning in de verdrukking komt.” 

Hannema vertelt dat de Vewin in gesprek is met EZK 

over aardwarmte. “De toon is nu nog uitnodigend en 

urgent. Maar het gaat knellen. Zeker als we met onze 

drinkwatervoorraden nog meer klem komen te zitten.” 

Toch is de directeur van Vitens optimistisch. “We hebben 

in het drukke Nederland voor hetere vuren gestaan en za-

ken opgelost. Niet altijd zonder slag of stoot, maar altijd 

regelden we het weer. Dat moet nu toch ook lukken?”

‘We zien steeds 
vaker dat het 

vastloopt’

Hoofdkantoor Vitens. Beeld Vitens 
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Margot Weijnen, wetenschappelijk directeur NGinfra:

‘Gebruik infrastructuur 
om maatschappelijke 
opgaves te tackelen’
NGinfra pleitte al bij de formateur van het nieuwe kabinet voor het formuleren van een 
visie op infrastructuur. Betrek infrastructuurbeheerders actief in de ontwikkeling van een 
langetermijnvisie voor de ruimtelijke, economische, ecologische en sociale ontwikkeling 
van Nederland in de eenentwintigste eeuw. “Kijk ver vooruit en investeer proactief”, 
aldus Margot Weijnen, wetenschappelijk directeur van NGinfra en hoogleraar proces- 
en energiesystemen.  AUTEUR RONALD BRUINS
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D
at is alleen makkelijker 

gezegd dan gedaan, beseft 

Weijnen. “Onze huidige 

infrastructuur schiet te-

kort voor de grote maatschappelijke 

transitieopgaven als klimaatadaptatie 

en de energietransitie. Daar zien we 

nu al de eerste tekenen van. Denk 

aan het niet meer kunnen aansluiten 

van bedrijven op het elektriciteitsnet-

werk. Maar met de huidige reactieve, 

versnipperde en decentrale aanpak 

van infrastructuurplanning komen 

we er niet. Zeker niet als we de 

ambitieuze doelen willen halen zoals 

die in het regeerakkoord staan. Daar 

wordt in 2030 een reductie van CO
2
 

nagestreefd van zestig procent; over 

acht jaar dus. Als we dat soort doelen 

willen bereiken, moeten we cross-

sectoraal kunnen samenwerken. 

Onze infranetwerken zijn met elkaar 

verweven. Ingrepen in de ene infra-

structuur hebben elders effecten, in 

andere infrastructuren en op andere 

plaatsen in het land. Voor lokale en 

regionale bestuurders blijven die ef-

fecten buiten beeld.”

Weijnen somt de opgaven op: de 

energietransitie, klimaatadaptatie, di-

gitalisering, de stikstofcrisis, de huis-

vestingscrisis, de circulaire economie 

en het terugdringen van ongelijkheid 

in de samenleving. “Infrastructuur 

is diep ingebed in de ruimtelijke, 

economische en sociale structuur 

van ons land. De infrastructuur van 

vandaag is bepaald door investerings-

besluiten uit het verleden, die daar-

mee ook bepalend zijn geweest voor 

de economische en sociale inrichting 

van Nederland. Dat ‘infraweefsel’ 

kun je niet overboord gooien, maar je 

kunt er wel aan verder bouwen, met 

inachtneming van de opgaven die 

we nu kennen en die in de toekomst 

alleen maar nijpender worden. Al die 

opgaves moeten worden gereali-

seerd in dezelfde, schaarse 

ruimte die we hebben 

in Nederland. Dat 

kan per definitie 

niet op lokaal 

of regionaal 

niveau omdat 

deze opgaves 

elkaar 

raken en het 

belang van 

een provincie 

of gemeente 

ontstijgen.” 

Moet er dan meer 

regie komen van de rijksoverheid? 

“Regie klinkt wat te gemakkelijk. Ik 

spreek in elk geval liever van groter, 

breder en langer in de tijd vooruit-

kijken naar infrastructuur. En van 

proactief investeren met de opgaves 

voor ogen die we voor ons hebben. 

Dat vooruitkijken naar de behoeften 

van de volgende generaties is een ab-

solute must. Nu dwingt het toezicht-

kader de infrastructuurbeheerders 

tot het volgen van de vraag en komen 

onze investeringen per definitie 

altijd te laat.”

Focus verleggen
Wie vooruitkijkt, ziet volgens 

Weijnen dat we nu volop bouwen in 

de laaggelegen Randstad. Deze is 

ook nog eens grotendeels op slappe 

grond gebouwd. “Dat vraagt in de 

toekomst draconische investeringen 

in hoogwaterbescherming. Is die 

dichtslibbende Randstad dan de 

meest logische plaats om verder te 

ontwikkelen of moet je naar satelliet-

steden rond de Randstad kijken en 

daar de infrastructuur verbeteren? 

Wat mij betreft zetten we veel meer 

ontwikkelingskracht op de stedelijke 

kernen buiten de Randstad. Dat 

zouden ze in China Tier 2- en Tier 

3-steden noemen.” 

De rijksoverheid moet bij investerin-

gen in infrastructuur breder kijken 

dan alleen naar het directe economi-

sche rendement, vindt Weijnen. “Net 

zoals dat in de periode na de Tweede 

Wereldoorlog met elektriciteit is 

gedaan. Het was een politiek be-

sluit om het platteland van 

elektriciteit te voorzien 

en zo de bevol-

kingstrek naar 

de steden in 

te dammen. 

Dat besluit 

zorgde voor 

ontwik-

kelingsmo-

gelijkheden 

buiten de stad 

en het effect 

daarvan zie je 

terug in de inrich-

‘Met de huidige 
reactieve, 

versnipperde en 
decentrale aanpak van 
infrastructuurplanning 

komen we er niet’
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ting van ons land. We kennen heel 

veel relatief kleine steden verspreid 

over het hele land. Eenzelfde effect 

kun je wellicht bereiken door een Le-

lylijn aan te leggen. Die is zeker niet 

meteen rendabel, maar aanleg moet 

je zien als een proactieve investering 

die veel meer ontwikkeling buiten 

de Randstad mogelijk maakt. Niet 

alleen economisch, maar ook sociaal 

en ecologisch. Zo verminder je de 

druk op de Randstad en blijft de 

klimaatadaptatieopgave behapbaar.” 

Eigen silo’s 
Ook beoogt NGinfra dat belem-

meringen voor infrabeheerders om 

samen te werken in wet- en regel-

geving uit de weg worden geruimd. 

“Als de financiering en de verant-

woording per sector of zelfs per 

infrastructuur plaatsvinden, kunnen 

infrabeheerders niet anders dan in 

hun eigen silo blijven. Terwijl de 

samenhang die nodig is juist vraagt 

om samenwerking met andere 

infrabeheerders. Samen kun je met 

creatieve en efficiëntere oplossingen 

komen. Als je via aanpassingen aan 

de stroomvoorziening voor treinen 

fors energie kunt besparen, dan 

vergt dat voor de energienetwerkbe-

heerder een investering die hij niet 

kan verantwoorden in zijn eigen 

kolom. De railinfrabeheerder is er 

ook niet bij gebaat want die wordt af-

gerekend op reizigerstevredenheid 

en reistijden. Niet op energie-

verbruik.”

“Een ander voorbeeld is dat 

een netwerkbedrijf geen 

laadpalen mag exploite-

ren. Daardoor mist het 

kansen om de schaarse 

en dure netwerkcapa-

citeit beter te benutten. 

Kortom, we hebben nieuwe 

afwegingskaders nodig, 

waardoor het makkelijker 

wordt om over de schutting 

met elkaar samen te werken. 

Elke sector heeft nu zijn eigen silo, 

met zijn eigen toezichthouder. Dat 

heeft lang goed gewerkt, maar be-

lemmert de infrabedrijven nu om de 

complexe maatschappelijke opgaves 

op te pakken.” 

Genoeg zwaarte 
NGinfra pleit niet voor het opnieuw 

optuigen van een ministerie van 

VROM, wel voor een deltacommis-

saris voor infrastructuur of een 

infrastructuurcommissie naar Brits 

model. “Iedereen zijn eigen turf 

werkt niet. Je zult dus iets tussen 

departementen moeten organiseren. 

Iets met genoeg zwaarte en body. Je 

zou je bijvoorbeeld kunnen voorstel-

len dat de regering alleen bear-

gumenteerd mag afwijken van de 

adviezen. Dat houdt natuurlijk ook 

in dat die adviezen solide evidence-

based moeten zijn. Het eerste dat de 

national infrastructure commission 

deed na oprichting was gewoonweg 

inventariseren welke plannen voor 

publieke en private investerings-

projecten in infrastructuur er lagen 

voor alle infrasectoren in Groot-

Brittannië. Dat overzicht alleen al 

gaf inzicht in waar projecten elkaar 

raken en waar partijen samen zou-

den kunnen optrekken. Bijvoorbeeld 

om kosten te sparen en om minder 

hinder te veroorzaken voor omwo-

nenden. Ook sterk van die commis-

sie vind ik dat ze een systematische 

needs assessment hebben gedaan van 

de behoeften aan infrastructuur 

in alle regio’s voor 2050. Dat in het 

licht van de grote maatschappelijke 

opgaven. Dan heb je houvast om 

een strategie te ontwerpen voor het 

realiseren van een toekomstvaste 

infrastructuur. Daar mag Nederland 

best een voorbeeld aan nemen. Wat 

is de samenleving die we ons in de 

toekomst wensen en hoe zorg je er-

voor dat de infrastructuur die nodig 

is er tijdig is om die samenleving te 

ondersteunen?” 

Hindernissen wegnemen
De wetenschappelijk directeur wijst 

op een uitspraak van de Global 

Future Council on Infrastructure: 

‘Increasingly, decision makers are 

looking to infrastructure to move 

from supporting the world, to shaping 

the world.’ Weijnen: “Dat betekent: 

niet meer volgen, maar sturen met 

infrastructuur en afscheid nemen 

van het principe ‘wie het eerst komt, 

wie het eerst maalt.’ Zet infrastruc-

tuur bewust in om maatschappelijk 

gewenste ontwikkelingen te be-

werkstelligen. Proactief dus en niet 

reactief om knelpunten op te lossen, 

want dan blijf je hangen in het oude 

stramien.”

Daarbij komt, volgens Weijnen, dat 

infrabedrijven aan vergelijkbare des-

kundigheid trekken. “Als je samen 

zou kunnen en mogen werken, kun 

je wellicht capaciteit en deskundig-

heid poolen. Ook vanuit de krapte 

van de arbeidsmarkt bezien, is het 

een goed idee om samen te werken.” 

NGinfra roept tot slot de ministers 

op: “Betrek infrastructuurbeheerders 

actief in de ontwikkeling van een 

langetermijnvisie voor de ruimtelij-

ke, economische, ecologische en so-

ciale ontwikkeling van Nederland in 

de eenentwintigste eeuw. Daag ze uit 

om concreet te maken hoe en hoe-

veel synergie er bereikt kan worden. 

Tot slot: maak het mogelijk dat ze die 

gezamenlijk aanpak daadwerkelijk 

tot uitvoering brengen in de praktijk. 

Door budgetsilo’s te doorbreken en 

hindernissen in wetgeving en regu-

lering weg te nemen.”
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Machiel Mulder, hoogleraar energie-economie

‘Klimaatambitie is 
noodzakelijk, maar 
onrealistisch hoog’

De ambitie voor het klimaat in het regeerakkoord is torenhoog en 
zelfs onrealistisch, constateert Machiel Mulder, hoogleraar energie-
economie aan de Rijksuniversiteit Groningen. “Zestig procent reductie 
in acht jaar tijd is onhaalbaar.” Hij geeft niettemin aan welke kant 
we uit moeten: zo snel mogelijk het elektriciteitsnet verzwaren en 
uitbreiden moet prioriteit hebben. AUTEUR RONALD BRUINS

Mulder schat in dat er 

voor de energietransitie 

een verdubbeling van 

het elektriciteitsnetwerk 

nodig is. Beeld Shut-

terstock

 THEMA DE  GROTE  OPGAVEN
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M
ulder wil zich niet laten wegzetten in 

de hoek van de pessimisten. Hij onder-

schrijft de noodzaak om de CO
2
-emissies 

naar beneden te krijgen. “Als die min 

zestig is bedoeld als aansporing voor meer actie, kan 

ik me er nog wat bij voorstellen, maar reëel gezien is 

deze min zestig gewoonweg niet haalbaar.” De hoog-

leraar wijst op de reductie in de afgelopen dertig jaar. 

“Dat is niet veel. Nu zouden we dan in acht jaar ineens 

wel zestig procent moeten halen. Probleem is dat we 

in die dertig jaar weliswaar stappen hebben gezet met 

maatregelen om de energieconsumptie en de daarbij 

horende CO
2
-uitstoot terug te dringen, maar dat deze 

stappen teniet zijn gedaan door economische groei, 

bevolkingsgroei en grotere welvaart. Als treffend voor-

beeld: auto’s zijn zuiniger geworden, maar als gevolg 

van onze rijkdom zijn we grotere, luxere auto’s gaan 

rijden.” 

Netwerken zitten aan grenzen
In 1990 waren de eerste klimaatonderhandelingen. 

Mulder: “Ik volg ze al dertig jaar. Naast auto’s zijn 

woningen energiezuiniger geworden en ken-

nen we een lager gasverbruik. Maar het 

vervelende is dat we niet ten koste 

van de economie maatregelingen 

willen nemen. Als de Neder-

landse bevolking dan ook 

nog groeit naar 17,5 miljoen 

mensen, kun je uitrekenen 

dat per saldo de CO
2
-

uitstoot groeit. Dat effect 

zie je wereldwijd optreden. 

Toch steun ik het doel van 

harte. We zien nu al de ef-

fecten van klimaatverande-

ringen op diverse manieren 

voorbijkomen. We moeten 

aan de slag.” 

Mulder noemt de overgang van 

olie, gas en kolen naar elektriciteits-

netwerken cruciaal. “Maar die netwer-

ken zitten allemaal aan hun grenzen. De 

capaciteit opbouwen gaat niet snel, als gevolg van een 

tekort aan menskracht, het reguleringskader en er zijn 

vergunningen nodig.” 

Verdubbeling elektriciteitsnetwerk 
Mulder schat in dat er voor de energietransitie een 

verdubbeling van het elektriciteitsnetwerk nodig is. 

“Die netwerken zijn nu bij elkaar zo’n 20 miljard 

euro waard. Daar zullen we er dus minimaal nog zo’n 

bedrag tegenaan moeten zetten. Dat is een giganti-

sche opgave. Logisch, want we elektrificeren van alles: 

transport, warmtevoorziening, benzine, gas, kolen, 

noem maar op. En niet op één plaats. Nee, op vele 

plekken. Van scholen en de industrie tot aan huizen, 

ziekenhuizen en kantoren. Daarom is niet alleen 

elektrificeren het antwoord. Als eerste zou het kabinet 

moeten werken om de energievraag naar beneden te 

krijgen, vooral bij de industrie. Ik vind dat het kabinet 

ook strenger moet zijn ten opzichte van de industrie, 

omdat die de afgelopen dertig jaar maar mondjesmaat 

– en dat blijkt uit meerdere studies – aan energiebe-

sparing heeft gedaan. De niet al te strenge meerjaren-

afspraken en convenanten werden telkens maar net 

gehaald.” 

Afspraken te zacht 
Het coalitieakkoord stelt dat de regering maatwerk-

afspraken met de industrie wil maken op basis van 

wederkerigheid. De overheid faciliteert nieuwe energie-

infrastructuur, de industrie houdt zich in ruil 

daarvoor aan afspraken over verduur-

zaming. “Dit is te zacht. Dit is het 

klimaatbeleid voor de industrie dat 

we al kennen sinds 1990. Het 

moet duidelijker en harder.” 

De coalitie wil inzetten op 

wind op zee, zon op dak, 

aardwarmte, groen gas en 

aquathermie. Tegelijk wil 

de overheid de productie 

en import van waterstof 

opschalen. “Waterstof wordt 

door veel partijen gezien als 

de heilige graal, maar is dat 

maar ten dele. Met aardgas is 

waterstof rendabel te maken, 

maar als je met elektriciteit wa-

terstof gaat maken zijn de kosten 

veel hoger en bovendien stijgt dan de 

stroombehoefte in Nederland met dertig 

tot vijftig procent. Dat komt boven op de elek-

trificatie die we sowieso al willen. De omzetting van 

elektriciteit naar waterstof gaat met een rendement van 

plusminus 75 procent, de omzetting van waterstof terug 

naar elektriciteit met ongeveer 55 procent. Zo verlies je 

onderweg zo’n 60 procent van de origineel opgewekte 

stroom. Dat betekent dat waterstof niet snel rendabel is 

voor het bieden van f lexibiliteit aan de stroommarkt.”

‘Alle 
netwerken 
zitten aan 

hun grenzen’
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Ogen op de bal 
Dit alles maakt dat Mulder de conclusie trekt dat het 

goed is om met waterstof te experimenteren, maar dat 

dit nog niet miljarden euro’s rechtvaardigt die de Staat 

onder meer via de Gasunie in de waterstofrotonde wil 

investeren. “Wonderbaarlijk dat we zoveel geld spen-

deren aan een techniek die de andere stroomvraag 

verdringt.” Daarmee dringt de vraag zich op welke 

maatregelen de hoogleraar wel ziet zitten. “Houd je 

ogen op de bal. Waar gaat het nu in essentie om? Om 

CO
2
-reductie. Het gaat er niet om als staat een nieuwe 

industrie in waterstof te starten. Of zelfs waterstof te 

exporteren. Het gaat om het klimaat. Stel, we zijn toch 

succesvol in waterstof. Dan hebben we alsnog geen 

competitieve voorsprong in waterstof ten opzichte van 

landen om ons heen zoals Frankrijk en Duitsland, 

want daar zijn de productieomstandigheden vergelijk-

baar.” 

Minister voor klimaat 
We hebben met Rob Jetten nu een Minister voor 

Klimaat en Energie die verantwoordelijk is voor het 

klimaatbeleid in Nederland. “Daar ben ik positief over. 

Zo’n enorm probleem vraagt om een aparte minister, 

zeker als de ambitie zo hoog is.” Zijn prioriteit zou 

moeten liggen bij energiebesparing. “Vooral in de in-

dustrie. Daar valt het meeste te halen. Ook wil ik hem 

aanraden oplossingen goed te doordenken en niet al-

leen op één paard, zoals waterstof, te wedden. Elektri-

ficatie is de meest efficiënte manier om te verduurza-

men en minder CO
2
 uit te stoten. Alle olie en benzine 

die nu wordt vervoerd via trucks …, al het gas dat nu 

wordt vervoerd via pijpleidingen …, al die energie 

moet door stroomkabels. Die kabels zijn niet ontwik-

keld voor zoveel doorvoer. We zien al in Nederland dat 

diverse gemeenten geen woonwijk kunnen bouwen. 

Dat bedrijven een aanvraag doen om meer stroom te 

gebruiken, maar dat dit niet kan. Dus allerlei partijen 

lopen tegen de grenzen van het netwerk aan. Dat net-

werk vergroten moet dus prioriteit nummer één zijn. 

Naast het inzetten op sterke energiebesparing en het 

vergroten van opwekking uit zon en wind.”

‘Allerlei partijen lopen tegen de grenzen van het netwerk aan. Dat netwerk vergroten 

moet dus prioriteit nummer één zijn’

‘Waterstof 
is niet snel 

rendabel voor 
het bieden van 

flexibiliteit aan de 
stroommarkt’
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Friso de Zeeuw, emeritus-hoogleraar  
en adviseur gebiedsontwikkeling

‘Regeerakkoord schept  
kansen voor verstedelijking 
buiten de vier grote steden’

Friso de Zeeuw concludeert dat er een enorme kloof zit tussen het beschikbare budget voor 

de ontsluiting van woongebieden (de 7,5 miljard euro) en de ambities van steden en regio’s.
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In het regeerakkoord laat het kabinet de koppeling van 
een miljarden budget aan de ontsluitende infrastructuur 
bij veertien grootschalige woningbouwgebieden voor 
een deel los. Dat kan op instemming rekenen van Friso 
de Zeeuw, emeritus-hoogleraar en adviseur gebieds-
ontwikkeling. “Dit schept kansen voor verstedelijking 
buiten de vier grote steden.”  AUTEUR RONALD BRUINS

D
e bulk van het gereser-

veerde infrageld zou 

naar die gebieden gaan, 

legt De Zeeuw uit. 

“Daarmee zijn die veertien locaties 

niet uit beeld, maar hun exclusi-

viteit is van de baan. De politieke 

arena was verdeeld over de focus 

op die veertien locaties. D66 met 

Kajsa Ollongren was voor. CDA 

en VDD plaatsten vraagtekens. 

Ik moet zeggen: niet alle veertien 

gebieden zijn onzin, maar her en 

der gaat de aanwijzing wel in de 

fout. Meest evident voorbeeld is 

Amsterdam en dan met name de 

sluiting van de zogenaamde Kleine 

Ring en de IJmeerlijn. Beide zijn 

extreem duur om te realiseren en 

te exploiteren. De verlenging van 

de Noord-Zuidlijn vind ik dan wel 

weer een goede keuze. Die maakt 

de hele ov-structuur van Noord-

Holland robuuster, versterkt de 

economische positie van Schiphol 

en ondersteunt de verstedelijking 

in de Haarlemmermeer. Ook zie je 

dat partijen, waaronder Luchtha-

ven Schiphol, willen meebetalen. 

Dat spreekt aan, ook omdat langs 

die lijn woningbouw kan plaatsvin-

den. Amsterdam moet kiezen en 

die keuze zal vallen op de verlen-

ging van de Noord-Zuidlijn.” 

Stedenband 
Volgens De Zeeuw moet de 

verstedelijking ook plaatsvinden 

in de band rondom de Randstad. 

Het geschetste gebied loopt bij 

hem van Noord-Holland-Noord 

naar Flevoland, Zwolle, dan via 

Arnhem en Nijmegen door naar 

Noord-Brabant. “Een scherpe visie 

over waar de verstedelijking moet, 

is er bij het kabinet nog niet. Her 

en der krijgen steden zoals Nij-

megen, Groningen en Eindhoven 

een brok vlees toegeworpen, maar 

dat is het dan. Die scherpe visie 

had natuurlijk in de Nationale 

Omgevingsvisie (NOVI, 

red.) moeten zitten, 

maar die bevat geen 

bruikbare kop-

peling van een 

visie op verste-

delijking aan 

de benodigde 

infrastruc-

tuur.”

Daarnaast 

was de NOVI 

te vrijblijvend en 

drabbig. Daarom 

gaat Hugo de Jonge, de 

nieuwe Minister voor Volkshuis-

vesting en Ruimtelijke Ordening 

(VRO), een NOVEX opstellen: de 

Nationale Omgevingsvisie Extra. 

Een eerste concept komt als het 

goed is in mei. Daarin komt ook 

een maatlat, zoals De Jonge het 

zelf noemt, om projecten langs te 

leggen. Op die meetlat zaken als 

klimaatbestendigheid, waterover-

last, bodem en biodiversiteit, maar 

hopelijk ook mobiliteit. Ik hoop 

dat de NOVEX met andere betrok-

ken ministers wordt afgestemd 

en dat hier een integrale visie in 

tevoorschijn komt. Dat is dringend 

noodzakelijk, want bijvoorbeeld bij 

de energietransitie heeft de Rijks-

overheid de boot volledig gemist. 

Het is volkomen maf dat we in 

grote delen van land kampen met 

netwerkcongestie waardoor bedrij-

ven geen elektriciteitsaansluiting 

kunnen krijgen. ” 

Coördinatieplicht
De Zeeuw noemt het een coördi-

natieplicht van de Rijksoverheid 

die in onbruik is geraakt. “Terwijl 

we van de Vinex-tijd nog wel we-

ten hoe dat coördineren zou moe-

ten. Alleen is de uitdaging met 

een voller wordend Nederland, de 

energietransitie, de klimaatadapta-

tie en andere onderwerpen er nog 

complexer én urgenter op gewor-

den. Nog los van het weerbarstige 

gevecht om de ruimte, raakt 

de op te stellen NOVEX 

eigenlijk vijf collega’s 

van De Jonge. 

Daar moet hij 

dus mee whee-

len en dealen. 

Op basis van 

de NOVEX 

wil je eigen-

lijk komen tot 

robuuste, brede 

regionale investe-

ringsplannen.” 

De Zeeuw rekent uit 

dat het klimaatfonds 35 

miljard euro en het stikstoffonds 

25 miljard euro toebedeeld krij-

gen, terwijl er voor het mobiliteits-

fonds slechts 7,5 miljard in tien 

jaar op de plank klaarligt. “Dat 

is gezien de opgave een beschei-

den bedrag, maar dat hoeft niet 

verkeerd te zijn. Een overvloed aan 

geld leidt tot inefficiënte beslui-

ten. Schaarste dwingt tot rationale 

keuzes en partnerschappen met 

De NOVI was te 
vrijblijvend en 

drabbig
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provincies, gemeenten, infrabe-

drijven en private partijen. Die 

zullen dan zelf ook bereid moeten 

zijn om te investeren.” 

De Zeeuw concludeert dat er 

een enorme kloof zit tussen het 

beschikbare budget voor de ont-

sluiting van woongebieden (de 7,5 

miljard euro) en de ambities van 

steden en regio’s. “Denk aan de 

nieuwe metroverbindingen, tram-

lijnen, bruggen, stations en wegen 

Tilburg
+ 8.000

Eindhoven
+ 9.000

Nijmegen
+ 5.000 (Kanaalzone)
+ 3.500 (Stationsgebied)

MRA West
+ 38.000

MRA Oost 
+ 100.000Amsterdam

+ 75.000

Den Bosch
+ 4.500

Oude Lijn 
Leiden-Dordrecht 
+ 70.000

Groot Merwede (Utrecht)
+ 42.000

Zwolle 
+ 4.000

Groningen
+ 8.000 (Suikerunieterrein)
+ 5.500 (Eemskanaalzone)   

Breda
+ 4.500

Ro erdam
+ 30.000

Den-Haag
+ 33.000

Grootschalige 

woningbouw 
levert tot 2040 

440.000 woningen op

Regio Woningen

Metropoolregio Amsterdam*   

- Havenstad 75.000

- MRA West 38.000

- MRA Oost 100.000

Zuidelijke Randstad*  

- Ro�erdam Oost�ank 30.000

- Den Haag CID 33.000 

- Oude Lijn Leiden-Dordrecht 70.000

Regio Utrecht*   

- Utrecht Groot Merwede 42.000

Stedelijk Gebied Eindhoven*  

- Eindhoven internationale knoop XL 9.000

  

* Tevens woondealregio’s

Regio Woningen

Brabantse Stedenrij  

- Spoorzone Breda 4.500

- Spoorzone Tilburg 8.000

- Spoorzone Den Bosch 4.500

Gemeente Groningen*  

- Suikerunieterrein  8.000

- Eemskanaalzone 5.500

Regio Arnhem/Nijmegen* 

- Nijmegen Kanaalzone  5.000

- Stationsgebied 3.500

Zwolle 

- Spoorzone 4.000

De 14 grootschalige woningbouwlocaties 

waar het Rijk mede in investeert. De 

Zeeuw: ‘Her en der krijgen steden zoals 

Nijmegen, Groningen en Eindhoven een 

brok vlees toegeworpen, maar dat is het 

dan.’ Beeld Ministerie van BZK
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die de vier grote steden in hun 

programma’s hebben opgenomen. 

Dat repertoire alleen al vergt meer 

dan het dubbele van het beschik-

bare bedrag.” 

Eenzijdige fixatie 
De Zeeuw ziet de NOVEX (top-

down) samenkomen met de 

regionale investeringsagenda’s 

(bottom-up). Een ouderwets potje 

polderen zal volgens hem volgen, 

maar wel onder tijdsdruk. “Ik ben 

blij dat de eenzijdige fixatie op de 

meest kostbare binnenstedelijke 

plannen van de vier grote steden 

voor een deel weg is. Meer balans 

in het verstedelijkingsbeleid leidt 

tot een beter en sneller resultaat. 

Met gebruik van minder belas-

tinggeld. Ik zou daarom tegen 

de regio’s willen zeggen: 

grijp je kans. Regio-

nale gedachtevor-

ming en gedach-

tenvorming op 

Rijksniveau ko-

men bij elkaar. 

Je ziet dat we, 

bijvoorbeeld in 

Noord-Holland-

Noord waar ik 

woon, al met NS 

en ProRail samen 

overleggen over verste-

delijking. Over bijvoorbeeld 

de Zaanse en Hoornse corridor. 

Uiteindelijk zie je dan dat 

gemeenten, provincies 

en de infrabedrijven 

financieel hun 

uiterste best 

doen, maar er 

een factuur 

overblijft die 

niemand kan 

pakken. Dat 

zijn dan geen 

mega-inves-

teringen meer, 

waar het Rijk mo-

gelijk de helpende 

hand kan bieden. Een 

praktisch voorbeeld is het 

plan voor het nieuwe station van 

Heerhugowaard dat de NS niet 

kan betalen omdat het niet ren-

dabel is. Een rijksbijdrage 

trekt de totale gebieds-

ontwikkeling rond 

het station en 

wijde omgeving 

met een fors wo-

ningbouwpro-

gramma over de 

streep.” 

NGinfra toont 

zich voorstander 

van een infrastruc-

tuurcommissie of een 

deltacommissaris voor het 

coördineren van de behoefte aan 

infrastructuur. De Zeeuw 

is daar niet per se een 

voorstander van. 

“De commissaris 

klinkt als een 

hulpje in de 

huishouding. 

Een com-

missie zou 

kunnen, 

maar die zou 

dan in de bre-

dere aanpak 

moeten pas-

sen. Wat ik wel 

jammer vind is dat 

De Jonge een minister 

van VRO is. Daar had de I van 

infrastructuur bij gemoeten. Aan 

de andere kant, je moet ergens de 

knip maken en sowieso samen-

werken met andere ministeries 

om alle onderwerpen integraal 

bij elkaar te brengen in ruimte-

lijke ordening. Er is overigens 

in de afgelopen kabinetsperiode 

al een verstedelijkingsstrategie 

opgesteld. Maar die kent een te 

groot Randstedelijk karakter, is 

smal van opzet en eigenlijk al-

leen bekend bij echte insiders. Ik 

hoop dat de NOVEX een even-

wichtiger en integraler beeld gaat 

geven, inclusief een investerings-

strategie.”

‘Schaarste dwingt 
tot rationale keuzes 
en partnerschappen’

‘Meer balans in het 
verstedelijkingsbeleid 
leidt tot een beter en 

sneller resultaat’

Impressie van Haven Stad, een nieuw Amsterdams stadsdeel. Niet realistisch vindt 

Friso de Zeeuw; de infrastructuur alleen al is extreem duur en de bijdrage van het Rijk 

minimaal. Beeld Gemeente Amsterdam en bureau MUST
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Annemieke Nijhof, algemeen directeur bij Deltares:

‘Laat ambities niet remmen 
door onzekerheid over 
haalbaarheid’

Annemieke Nijhof: ‘Ambitie is als een elastiek dat je 

kunt oprekken, maar alleen zodanig dat het niet knapt.’
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Voor duurzame ontwikkeling is inspirerend, waardengedreven en ambitieus 
leiderschap nodig. Ons handelen moet niet gedreven worden door de wens goed 
in de duurzaamheidsverslagen voor de dag te komen, maar omdat we een goede 
voorouder willen zijn en het goede willen doen. Annemieke Nijhof, algemeen directeur 
bij kennisinstituut Deltares, heeft een uitsproken visie op twee hoofdthema’s van deze 
tijd: brede welvaart en leiderschap. Hier een monoloog. AUTEUR ANNEMIEKE NIJHOF

“I
k ben van groots en meeslepend, maar 

ook van het pragmatische. Laat ik begin-

nen met het eerste. Van kind af aan voel 

ik mij een geluksvogel dat ik in dit land 

alle kansen kon pakken die er voorbijkomen. Ik werd 

gestimuleerd door leraren die mij wezen op het bestaan 

van de opleiding chemische technologie op de Univer-

siteit Twente. In een tijd dat vrouwen met open armen 

werden ontvangen in bètavakken. Ik wilde altijd ontwik-

kelingswerk doen en zag in de opleiding een kans om 

met techniek maatschappelijke meerwaarde te bereiken. 

Tijdens mijn stage ging ik naar Indonesië om daar de 

werking van drinkwaterzuiveringen te onderzoeken Ik 

dacht alles aan techniek uitgedacht te hebben. Tot 

de kritische onderdelen van de zuivering 

aan toe. Maar in het veld bleek het succes 

van de drinkwaterzuivering niet af te 

hangen van de techniek, maar van 

de gebruiken en de cultuur van 

de lokale bewoners. Daar is het 

denken over brede welvaart voor 

mij begonnen. 

Aluminiumsulfaat 
Allereerst: de zuivering werkte 

met aluminiumsulfaat. Hetzelfde 

sulfaat werd door huishoudens 

al gebruikt om in het klein hun 

troebele water te zuiveren. Een deel 

van het sulfaat van de zuivering ver-

dween dan ook al snel omdat het verkocht 

werd. Daarnaast speelden de twee plaatsen van 

de zuiveringen een rol. De een stond midden in het dorp. 

De procesoperator, strak in het pak gekleed, was daar in 

het centrum van het dorp de gevierde man. Hij regelde 

schoon water. De tweede stond midden op het platteland, 

tussen de rijstvelden onder de brandende zon. Je moet 

weten dat boeren op rijstvelden daar veel minder aanzien 

hebben. De procesoperator daar ging maar sporadisch 

naar de zuivering. Hij wilde niet tussen de rijstboeren 

lopen, zeker niet in de brandende zon. Als laatste: we had-

den de waterzuivering zo ontworpen dat deze 24 uur per 

dag door kon draaien. Echter, de lokale bevolking wilde ’s 

nachts de geesten met rust laten en dus ging de water-

zuivering telkens aan en uit. Met verstoringen en kapotte 

onderdelen tot gevolg. 

Kortom, infrastructuur, in welke vorm dan ook, is slechts 

zo goed als de omstandigheden mogelijk maken. De cen-

trale vraag hierbij is niet of we het goed doen, maar of we 

het goede doen. Dat wordt in grote mate bepaald door de 

context. Dat vraagt van organisaties dat ze breder leren kij-

ken. De vraag is nu op de wagen hoe we dat breder kijken 

definiëren. Die vraag heeft mijn interesse sinds ik kennis-

nam van het rapport Grenzen aan de groei van de Club van 

Rome. Vanuit mijn achtergrond in chemische technologie 

keek ik naar fabrieken en hun context, na rampen zoals 

in Bhopal in India en Tsjernobyl in Oekraïne. Maar 

die context kwam ook terug bij de klimaatta-

fels om te komen tot een klimaatakkoord. 

Daar was ik voorzitter van de tafel over 

mobiliteit. Ik vind dat we daar helaas 

te veel focusten op wat ik noem de 

CO
2
-tonnenjacht. We hebben daar 

het begrip brede welvaart te wei-

nig kunnen omarmen, waardoor 

elementen als mobiliteitsarmoede 

en gezondheid nauwelijks een rol 

speelden in de beoordeling van de 

voorstellen. De lering daaruit: je 

kunt niet het ene doel verwaarlozen 

om je vervolgens te concentreren op 

een ander. Het moet en en zijn. 

Doing good 
Dat is mijn boodschap ook: je kunt niet een van 

SDG’s (Sustainable Development Goals, red.) negeren. 

Voor brede welvaart moet je ze allemaal ter harte nemen. 

Daar zit wel het verschil in tussen doing no harm en doing 

good. Oftewel: geen schade aan een van de doelen versus 

het verbeteren van de situatie. Je kunt niet op alle doelen 

de situatie verbeteren, ook omdat niet alle organisaties 

impact hebben op alle doelen. Er zijn doelen die dicht bij 

hun kernactiviteit liggen en waar de impact het grootste 

is. Logisch om dan, zoals vaak gebeurt, twee of drie SDG’s 

uit te kiezen. Maar dat wil niet zeggen dat je op de andere 

SDG’s, die als universele mensenrechten overeind staan, 

achteruit moet boeren. Integendeel. Pas als op alle SDG’s 

‘Infrastructuur is 

slechts zo goed als 

de omstandigheden 

mogelijk maken’
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een goede score is, is sprake van duurzame ontwikkeling. 

Om een voorbeeld te geven: veel arme landen scoren goed 

in hun ecologische voetafdruk maar niet op zaken zoals 

gendergelijkheid, sociale gelijkheid, welzijn en democra-

tie. En wij scoren heel hoog op toegang tot gezondheid-

zorg, huisvesting, onderwijs, maar opereren vér buiten 

de planetaire grenzen. Het ene goeddoen en het andere 

loslaten, kan dus niet. Met de SDG’s hebben we een mooi 

raamwerk voor ons handelen.

Brede welvaart werd pakweg honderd jaar geleden al 

ingevuld door bedrijven als Philips en Stork. 

Ze bouwden huizen voor hun werkne-

mers, lieten werknemers studies doen, 

boden screeningsmogelijkheden 

tegen tuberculose aan en verzorg-

den zelfs sport en cultuur voor 

hun werknemers. Niet voor niets 

is zo de Philips Sportvereniging 

ontstaan. Ze wisten dat men-

sen de kritische succesfactor 

voor het bedrijf waren. Als 

ondernemingen omarmden ze 

waarden als loyaliteit, solidariteit 

en rechtvaardigheid. Zo ontstonden 

hele Philips-families. De opbouw van 

de welvaartsstaat haalde die func-

tie weg bij bedrijven. De overheid ging 

woningbouw, onderwijs en zorg organiseren. 

Dat heeft tot een hoge mate van toegankelijkheid van 

die voorzieningen geleid, maar ook tot het terugtrekken 

van bedrijven op die terreinen. Die gingen zich focussen 

op wat de theorie van Milton Friedman omschrijft. Het 

bedrijf zou alleen verantwoording hoeven af te dragen aan 

zijn aandeelhouders en hun opbrengsten moeten maxi-

maliseren. Er ontstond zo aandeelhouderskapitalisme, 

met veel minder oog voor medewerkers en de context of 

omgeving. 

Afscheid nemen van Friedman
Met de discussie over brede welvaart ben ik hoopvol dat 

we afscheid kunnen nemen van de nalatenschap van 

Friedman. Organisaties gaan weer terug naar 

waar ze vroeger al van waren. Met leiders 

die ambitieuze doelen stellen op het 

gebied van duurzaamheid en brede 

welvaart. Ik zeg met nadruk ambitie. 

We dreigen in duurzaamheidsland 

overspoeld te worden door de 

rapportage-industrie. Natuurlijk, 

meten is belangrijk, maar als 

we daardoor onze doelen naar 

beneden bijstellen dan activeren 

die cijfers maar matig. Dat is wat 

een ambitie juist wel doet. Zoals 

ik ooit van organisatiewetenschap-

per Peter Senge heb geleerd tijdens 

mijn MBA-studie: je moet ambitie niet 

verwarren met doelstellingen. Ambitie is als 

een elastiek dat je kunt oprekken, maar alleen 

zodanig dat het niet knapt. Het moet creatieve spanning 

opleveren waardoor de organisatie creatief gaat bewegen. 

‘Brede welvaart 

werd honderd jaar 

geleden al ingevuld 

door bedrijven als 

Philips en Stork’

‘Ik roep infrabedrijven op: denk zelf breder. Maak aanbestedingen breder. En richting aannemers: duw opdrachten terug als ze zonder Brede Welvaart worden uitgevraagd.’
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Leiders zorgen dat dat elastiek op spanning komt, zeker 

bij dit onderwerp. Daarom ben ik geen voorstander van 

doelstellingen die een afrekencultuur oproepen. Dat zorgt 

voor het vervagen van ambities. Ik ga voor ambitie die het 

verlangen om het goede te doen in zich houdt. Je moet 

ambities voor de toekomst niet laten remmen door de 

onzekerheid over de haalbaarheid ervan. In feite is het het 

opspannen van het elastiek waar Senge het over had.

Als raadadviseur van Balkenende kreeg ik ooit de 

vraag van de minister-president om, naar 

aanleiding van Kamervragen van Femke 

Halsema van GroenLinks, de visie op 

duurzaamheid voor hem op papier te 

zetten. Daarmee zou hij het debat 

ingaan. Normaal gesproken bel of 

mail je dan de departementen af 

om input te verzamelen. Dat ver-

klaart waarom Kamerantwoor-

den lang van stof zijn. In die 

visie heb ik destijds de vrijheid 

genomen om te schrijven: “Je 

moet ambities voor de toekomst 

niet laten remmen door de onze-

kerheid over de haalbaarheid ervan.” 

Op die zin ben ik nog steeds trots. 

Gebruik, beleving en toekomst 
Ik gun infrabedrijven de ruimte om ambitieus te zijn 

op duurzaamheid. Bij Tauw heb ik in de uitvoering van 

projecten gezien hoeveel invloed infrabedrijven kunnen 

hebben. Als je daar het goede wilt bijdragen, kan dat het 

vervangen van een gevaarlijk kruispunt door een rotonde 

zijn. Natuurlijk kun je het dan hebben over het materi-

alenpaspoort of de materialenbalans en dat moet ook. 

Maar wat betekent die rotonde voor een dorp of een stad? 

Wat zijn de gebruikswaarde, de belevingswaarde en de 

toekomstwaarde? In de infrasector hebben we sterk de 

neiging om het alleen over de gebruikswaarde te hebben. 

Over het functionele van de rotonde; we zetten inkoop 

en verkoop tegen elkaar af, becijferen hoeveel mensen en 

materialen we nodig hebben en hopen dan nog wat winst 

te maken. Maar belevingswaarde van de rotonde is meer 

dan dat. In Haastrecht, waar ik woon, is dat een veilige 

manier om naar de overkant te komen, maar er staat ook 

een kunstwerk van schaatsers. Die versterkt de identiteit 

van ons dorp, want we zijn trots op onze schaatsclub en 

Hein Vergeer. Een hovenier houdt de bloemenzee op 

de rotonde intact en zo is het ook nog een visitekaartje. 

Als laatste kijk ik naar de toekomstwaarde. Hoelang kan 

deze rotonde in gebruik blijven, gezien de groei van het 

dorp? Kan het dan ook nog voldoende capaciteit verstou-

wen? En wat zijn de onderhoudslasten voor de toekom-

stige generatie? 

Het heeft niet veel verbeelding van infrapartijen nodig 

om de rotonde te vervangen door hun eigen infraproject. 

Ook hier vallen gebruikswaarde, belevingswaarde en 

toekomstwaarde te hanteren. 

Ruimte voor de rivier
Bij Deltares, het onafhankelijke kennisinstituut voor 

waterbeheer en ondergrond werken we volop aan inte-

grale missies. Bij ons vak hoort vér vooruitkijken: de 

langetermijngevolgen van klimaatverandering moeten 

nú al meegenomen worden in onze projec-

ten. Maar ook de relatie met de natuur en 

biodiversiteit en de samenleving waarin 

we werken, zijn meer en meer van 

belang. Net als in Indonesië moet 

onze kennis passen in de context. 

Een prachtig voorbeeld is Ruimte 

voor de Rivier: een project gericht 

op toekomstige omstandigheden, 

waarin we niet alleen samen een 

wateropgave hebben aangepakt, 

maar ook ruimtelijke kwaliteit 

hebben toegevoegd én het samen 

met de inwoners van het gebied 

hebben gedaan: gebruikswaarde, 

belevingswaarde én toekomstwaarde 

verankerd. Zoveel uitstraling kan een pro-

gramma hebben. 

Ik roep infrabedrijven dan ook op: denk zelf breder. 

Maak aanbestedingen breder. En richting aannemers: 

duw opdrachten terug als ze zonder brede welvaart wor-

den uitgevraagd. Kijk of het breder kan. Bijvoorbeeld door 

de bakker nabij de rotonde te vragen wat hij van de roton-

de vindt en zijn ideeën te horen. Dat maakt meteen dat we 

weer in verbinding staan met de omgeving en de context. 

Dat schept het nodige vertrouwen dat we weer hard nodig 

hebben in deze afgekoelde, wantrouwende wereld. 

Kortom, ik ben uitermate hoopvol en die hoop ben ik niet 

van plan om te laten varen.”

Over de auteur
Annemieke Nijhof is algemeen directeur bij Delta-
res, een onafhankelijk kennisinstituut voor toegepast 
onderzoek op het gebied van water en ondergrond. 
Ze werkte onder andere als CEO bij advies- en 
ingenieursbureau Tauw en ze was Directeur-Generaal 
Water bij het Ministerie van Verkeer en Waterstaat 
(nu Infrastructuur en Waterstaat). Nijhof leidde in 
2018 de klimaattafel Mobiliteit tijdens de vormgeving 
van het Nederlandse Klimaatakkoord. In 2015 werd 
zij uitgeroepen tot Topvrouw van het Jaar.

‘Ik gun 

infrabedrijven 

de ruimte om 

ambitieus te zijn op 

duurzaamheid’
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Erna Ovaa, Programmaleider Strategische 
Verkenningen bij Rijkswaterstaat

‘We moeten in samenhang 
met andere infra naar de 
toekomst kijken’
Voor de nieuwe strategie van Rijkswaterstaat, Het Kompas genoemd, ging Erna Ovaa 
in gesprek met de infrapartners in het themacenter Toekomst Verkennen. Hoe zien zij de 
toekomst? Wat betekent dat voor hun eigen organisatie? En vooral: wat betekent dat 
dan voor de samenwerking met Rijkswaterstaat? Onder het genot van een oer-Hollands 
broodje pindakaas blikken we terug op dit proces.  AUTEUR ANOEK VAN DER RIET

Wat houdt jouw functie van Programmaleider 
Strategische Verkenningen in?

“I
k leg mijn werk vaak uit aan de hand van 

een metafoor. Zie het als een kraaien-

nest op een schip. Daar kijkt iemand in 

de verte, naar wat eraan komt én naar wat 

andere schepen in de omgeving aan het doen zijn. Het 

programma Strategische Verkenningen vervult zo’n 

soort rol voor onze organisatie. We zijn alert op ontwik-

kelingen in onze omgeving die een verandering voor 

ons werk of onze organisatie met zich mee kunnen 

brengen. Ons blikveld is daarbij heel breed. Bijvoor-

beeld: wat betekent de komst van quantum computing 

voor Rijkswaterstaat? En de ontwikkeling dat steeds 

vaker groepen naar de rechter stappen om maatregelen 

rond klimaat en natuur af te dwingen, hoe verandert dat 

ons werk? Maar ook: welke impact hebben de ontwik-

kelingen op de arbeidsmarkt voor ons? Vervolgens komt 

dan de vraag of we het schip iets bij moeten sturen.”

Hoe komen jullie tot een nieuwe strategie voor 
de organisatie?
“Dat doen we eens in de vier à vijf jaar en is best een 

uitgebreid proces. In juli 2019 zijn we begonnen met een 

brede toekomstverkenning: Expeditie RWS 2050. In juni 

2021 was het Kompas RWS klaar, de nieuwe strategie. In 

de eerste fase hebben we voor twaalf trends kleine teams 

van RWS-collega’s samen met externe experts op expedi-

tie naar de toekomst gestuurd. Hoe ziet de omgeving van 

Rijkswaterstaat er in 2050 uit? Wat zit eraan te komen? 

Deze bevindingen hebben we verzameld en op basis daar-

van kwamen we tot vier relevante toekomstscenario’s. 

Daar hebben we trouwens een boek van gemaakt. Als 

mensen dat leuk vinden, kunnen ze dit opvragen door 

een e-mail te sturen naar ExpeditieRWS2050@rws.nl. 

Ik kan me voorstellen dat die scenario’s ook voor andere 

infrapartijen relevant zijn, omdat ons werkveld veel paral-

lellen kent. Het Kompas is ook in boekvorm te krijgen.”

Wat hebben jullie met die toekomstscenario’s 
gedaan?
“Daar hebben we vooral heel veel gesprekken over 

gevoerd. Als eerste met collega’s in onze eigen organisa-

tie. Stel dat dit scenario de toekomst wordt: wat zou dat 

betekenen voor jouw werk? En hoe zie jij de organisatie 

dan veranderen? Daarnaast hebben we ongeveer veertig 

gesprekken met externe partners gevoerd. Dus andere 

bedrijven en overheden waarmee wij tijdens ons werk in 

aanraking komen. We vroegen hen wat de verschillende 

scenario’s voor hun eigen organisatie betekenen, maar 

ook wat zij dachten dat het voor RWS zou betekenen. En 

voor de samenwerking tussen onze organisaties. Hoe ziet 

die samenwerking er dan uit? Wat hebben we van elkaar 

nodig? In het themacenter Toekomst Verkennen hebben 
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we dit ook besproken. Het past immers heel mooi bin-

nen de missie van NGinfra. We hebben de scenario’s en 

belangrijkste uitkomsten van die gesprekken met de infra-

partners ook besproken met het bestuur van NGinfra. Het 

leuke is dat er daadwerkelijk zaken naar voren kwamen 

die we konden gebruiken in de strategie van RWS.”

Heb je daar een voorbeeld van?
“Eén van de nieuwe accenten in onze strategie is dat we 

meer in samenhang met andere infrapartijen naar de 

toekomst willen gaan kijken. Vooral de energietransitie 

zien we als een belangrijke gemeenschappelijke aanlei-

ding. Dat betekent immers dat er veel infra bijkomt, ook 

vanwege decentrale aansluitingen. Als ieder voor zich 

blijft optimaliseren dan gaan we elkaar echt in de weg 

zitten. Letterlijk. De ondergrond is momenteel al bom-

vol. Dat levert zorgen op voor de toekomst en daar heb-

ben we elkaar nodig. Maar ook bovengronds. We kun-

nen zaken veel slimmer regelen als we dat samendoen. 

Voor de toekomst gaan we uit van elektrische, (semi-)

zelfrijdende auto’s. Die hebben een weg nodig, maar ook 

laadpalen én sensoren langs de weg die data uitwisselen 

om die auto’s in goede banen te leiden. Dat betekent dus 

stroom én glasvezel. In totaal heb je dan al drie verschil-

lende infrapartijen nodig om dat autoverkeer te facilite-

ren. Zo zie je maar dat als je wat verder nadenkt over de 

toekomst, het echt een gezamenlijke opgave is.” 

De strategie voor de komende jaren ligt nu dus 
op tafel. Wat nu?
“Het programma Strategische Verkenning scant continu 

de omgeving op wat er gebeurt. We houden dat in een 

trendlijst bij. Op basis daarvan kunnen we tussentijds de 

hoofdstrategie een klein beetje aanpassen. Dat gaat dus 

vooral om tikjes bijsturen. Het is belangrijk om steeds 

alert te blijven. Je kunt niet vier jaar lang oogkleppen 

opzetten en alles wat er om je heen gebeurt negeren.”

De vier toekomstscenario’s 
van Expeditie RWS2050 in 
het kort
• Datagedreven Wereld. Data en algoritmen sturen de 

wereld om ons heen aan. We zien landbouwrobots en 
automatische voertuigen. Grote internationale techbedrij-
ven domineren het dagelijks leven. De EU stelt voorwaar-
den en bouwt ook aan eigen IT-ecosysteem. Nederland 
is onderdeel van een internationaal netwerk. Het vliegver-
keer wint aan belang. Er is sterke urbanisatie.

• Dutch Design. Nederland heeft in 2050 vooral één 
kenmerk: het is een ontworpen land. Nederlandse inge-
nieurs en ontwerpers zetten hun kennis en kunde in waar 
deze waardevol is. De kustgebieden leren met elkaar hoe 
om te gaan met de rijzende zeespiegel. Duurzaamheid is 
het doel: het gaat erom veerkrachtige, schokbestendige, 
ecologische, economische en sociale systemen te maken.

• Multiplex. Dit Nederland wordt in 2050 vooral 
gekenmerkt door horizontale netwerken die de ontwikke-
ling van het land bepalen. Er zijn netwerken op lokaal en 
regionaal niveau, maar ook internationale netwerken van 
mensen die gemeenschappelijke doelen nastreven, kennis 
opbouwen en activiteiten ontplooien. Al die verschillende 
netwerken liggen over elkaar heen, met een verschillende 
oriëntatie, net als de houtlagen in het materiaal multiplex

• Stuifzand. Nederland bestaat uit individuen die zich 
verenigen in constant wisselende groepen. Die zwermen 
bewegen zich nu eens hierheen, dan weer daarheen. 
Nationale grenzen zijn daarbij nauwelijks van betekenis. 
Incidenten hier of elders en berichten die viral gaan via 
sociale media leiden tot het uiteenvallen en ontstaan van 
nieuwe zwermen. De politiek beweegt mee. Het is lastig 
om landelijke maatregelen te nemen en om de lange lijn 
vast te houden.

Erna Ovaa (rechts) met collega Hans Peter Benschop. Onder hun leiding hebben 

twaalf teams van RWS-collega’s zich, samen met externe experts, gebogen over de 

vraag: Hoe ziet de omgeving van Rijkswaterstaat er in 2050 uit?
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7 - 9 SEPTEMBER 2022
WTC ROTTERDAM

De COVID 19 pandemie heeft een enorme 

impact op ieders leven. Onze samenleving 

blijkt kwetsbaar. Maar ondanks de pandemie 

draait de samenleving op een solide basis van 

infrastructuur. Het gebruik van infra is enorm 

veranderd. In plaats van reizen over weg en 

spoor en door de lucht stapten we over op 

de digitale snelweg. We kopen nog meer via 

internet en de pakketbezorgers brengen onze 

boodschappen thuis. De infrastructuur draait en 

houdt de samenleving draaiend. 

De ontwikkeling van ‘next generation 

infrastructure’ is een wereldwijde uitdaging. 

Wereldwijd hebben landen te maken met het 

klimaatvraagstuk, digitalisering, urbanisatie en 

energietransitie. Infrastructuur is de sleutel voor 

al die transities. ISNGI 2022 biedt experts uit 

de praktijk en de wetenschap een platform om 

kennis uit te wisselen en tot nieuwe inzichten te 

komen. ISNGI gaat over sectoren en silo’s heen 

en zoekt cross sectorale antwoorden vanuit 

verschillende disciplines. 

ISNGI 2022 nodigt knappe koppen uit 

het bedrijfsleven, van infrabeheerders, de 

wetenschap en de overheid uit hun resultaten, 

ervaringen en bevindingen te delen met collega’s 

uit de hele wereld. 

Tussen september 2021 en september 2022 organiseert ISNGI een 

serie webinars als aanloop naar het symposium in 2022.  

Houd ISNGI.org in de gaten voor meer informatie.

Of neem contact op via ISNGI2022@nginfra.nl
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Wijnand Veeneman over het 
regeerakkoord van Rutte-IV:

‘Intenties zijn goed,  
samenhang ontbreekt’
Het regeerakkoord roept bij Wijnand Veeneman, wetenschappelijk directeur bij 
NGinfra en universitair hoofddocent aan de TU Delft, gemengde gevoelens op. “De 
intenties zijn goed, maar hoe alle intenties bij elkaar optellen, is mij een raadsel. 
Ik zou focus, richting en selectie willen zien.” Die is ver te zoeken, vindt hij. “Het is 
meer een lijst met bulletpoints die ieder voor zich in de goede richting gaan, maar 
geen samenhang kennen.” AUTEUR RONALD BRUINS

H
et goede nieuws is volgens Veeneman dat het 

nieuwe kabinet niet de schouders ophaalt 

over de grote opgaven zoals klimaatadaptatie, 

de energietransitie, de woningbouwopgave 

en de kloof tussen burger en politiek. “Dat is goed. 

Tegelijkertijd moet je constateren dat je de opgaves niet 

los van elkaar kunt zien. Een voorbeeld: verdergaande 

elektrificatie van het autopark leidt tot een grotere druk 

op de elektriciteitsnetwerken. Of meer verstedelijking 

en woningbouw leidt tot een grotere vraag naar infra-

structuur om die gebieden te ontsluiten. Voor dat laatste 

is dan wel een bedrag gereserveerd, maar eigenlijk had 

je gewild dat de gebieden waar we veertien grootschalige 

woningbouwlocaties willen, slim worden ingepast in 

bestaande infrastructuur. Zodat je aanmerkelijk minder 

belastinggeld kwijt bent.” 

‘Knetteringewikkeld’
Dat is eigenlijk het idee van de Omge-

vingswet: meer integraal kijken naar 

gebiedsontwikkeling. “Daar moet je 

de energietransitie en de klimaat-

adaptatie in meenemen. We komen 

er nu achter dat dit knetteringewik-

keld is. We weten niet goed hoe we al 

die opgaves bij elkaar laten komen en 

hoe ze bij elkaar optellen. Dus zie je, 

ook in het regeerakkoord, aandacht voor 

zon op daken, wind op zee en meer woningen. Echter, 

hoe moet een provincie dat dan allemaal doen? Al die 

ambities strijden daar om voorrang. 

Je moet die onderdelen met elkaar verbinden en in 

samenhang aanpakken op de verschillende overheidsni-

veaus. Tot nu toe gebeurt dat integrale kijken vooral op 

regionaal niveau, wat dan weer de kaders aangeeft voor 

de aanpak door gemeenten. Je zou willen dat de Rijks-

overheid meer sturing geeft om alle initiatieven slim te 

koppelen. Het liefst aan bestaande infrastructuur. Zo 

heb je minder nieuwe claims op de bestaande ruimte. Je 

hebt ook interdepartementaal overleg tussen ministeries 

nodig om de integraliteit te bereiken.” 

Bij het opstellen van dat integrale perspectief kan NGin-

fra helpen, zegt Veeneman. “Dit is typisch zo’n 

onderwerp dat ons aan het hart gaat. Wij 

kunnen de afhankelijkheden schetsen als 

we als infrabeheerders vroeg in de plan-

nen worden meegenomen.” 

Volgordelijkheid 
In het regeerakkoord worden veer-

tien grootschalige woningbouwlo-

caties genoemd, onder meer in de 

vier grote steden. Voor de ontsluiting 

van die locaties ligt een bedrag van 7,5 

miljard euro klaar. “Dat wordt gezien 

Bij het opstellen 
van dat integrale 
perspectief kan 
NGinfra helpen

 THEMA DE  GROTE  OPGAVEN
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als een volgordelijkheid. Een financiële dekking voor 

iets dat eraan komt. Op zich is dat goed, maar het ak-

koord suggereert niet veel denkwerk hierachter. Ik zou 

andersom denken. Niet de woningen moeten leidend 

zijn, maar kijk eerst naar geschikte locaties, waar je 

die woningen goed op bestaande infrastructuur kunt 

aansluiten. Door het andersom te doen, wordt 

er aardig met geld gestrooid. Dat geld is nu 

blijkbaar niet de beperkende factor. Dat is 

ruimte. De fysieke ruimte, maar ook de 

CO2-ruimte en de stikstofruimte.” 

7,5 miljard euro lijkt veel, maar 

is het dat wel? De uitgave wordt 

ook nog eens over tien jaar uit-

gesmeerd. Veeneman: “Ik woon 

in Delft. Daar hebben ze net een 

tunnel van een half miljard euro 

neergelegd. Voor één tunnel ben je 

dus al een groot deel van het jaarbud-

get kwijt. In die zin is het niet veel. Dan 

is mijn pleidooi om slim in te passen en zo 

geld uit te sparen nog meer op zijn plaats.” 

Waar zou Veeneman willen bouwen: in de grote steden 

of daarbuiten? “Allereerst zou ik slim verdichten in de 

bestaande steden waar het openbaar vervoersysteem al 

ligt. Als je daar klaar bent, kun je het zoeken in steden 

als Alkmaar, Lelystad en Zwolle, waar het minder druk 

is dan in de Randstad. Daar is nog ruimte voor uitbrei-

ding van spoor-, wegen- en energie-infrastructuur.” 

Robuuste oplossing 
De ov-sector reageerde positief op het regeerakkoord. 

Volgens de drie stadsvervoerders GVB, HTM en RET 

laten de plannen zien dat het Rijk zich bewust is van 

de urgentie om te investeren in het openbaar vervoer. 

Spoorvervoerder NS spreekt zelfs van een nieuw elan, 

nu er met de Lelylijn voor het eerst in tien jaar een 

compleet nieuwe spoorlijn komt. Veeneman: “Allereerst, 

openbaar vervoer is een robuuste oplossing. Het helpt 

op veel terreinen de kwaliteit van het land te verbete-

ren. Het is relatief veilig en het neemt weinig ruimte is 

beslag, zeker als je het in de stad onder de grond bouwt. 

Het heeft een hoge capaciteit. Of ov na corona minder 

populair is? Dat zie ik niet. Mensen maken mobiliteits-

keuzes of de keuze om ergens te wonen toch voor de 

lange termijn. Je bouwt een levensstijl op, waarbij fiets 

en ov aantrekkelijke opties zijn. Dat is een natuurlijke 

alliantie die positief wordt gewaardeerd. Zeker omdat 

we nu alweer met de auto in de file staan. Kortom, ik zie 

geen wezenlijke verschuiving door corona.”

Niet de meest rechte lijn 
Veeneman is dus positief over de Lelylijn. De besluit-

vorming roept wel vragen op. “Tot de Zuiderzeelijn is 

niet besloten, nu gaan we wel de Lelylijn doen. Voor een 

groot gedeelte komt het traject overeen. Ik weet dat die 

Lelylijn erg welkom is in de noordelijke gemeenten en 

provincies. Daarmee creëren we bovendien meer moge-

lijkheden voor woningbouw in de noordelijke provincies. 

De opgave is om deze lijn goed ruimtelijk in te passen, 

zodat dat de infrastructuur helpt om de kwaliteit 

van de steden en dorpen eraan te verhogen. 

Ga dus niet overal doorheen snijden om 

maar de meest rechte lijn te hebben.” 

‘Ik zou slim 
verdichten in de 

bestaande steden 
waar het openbaar 

vervoersysteem  
al ligt’

Mogelijk tracé van de Lelylijn. Wijnand Veeneman: ‘De opgave is om deze lijn goed 

ruimtelijk in te passen, zodat dat de infrastructuur helpt om de kwaliteit van de 

steden en dorpen eraan te verhogen.’ Beeld Lelylijn
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De NS is blij dat expliciet wordt ingezet 

op betere internationale treinverbin-

dingen die aansluiten op hogesnel-

heidslijn (hsl)-knooppunten over de 

grens. “Nuttig”, zegt de wetenschap-

pelijk directeur bij NGinfra. “Lang 

is gedacht dat we hier ook een hsl 

moeten hebben om driehonderd 

kilometer per uur te rijden, maar wat 

voegt dat toe in ons drukke kikker-

landje? Bij het aanleggen van een hsl 

stort je veel beton waarbij CO2 vrijkomt, 

terwijl je in drukbevolkte gebieden toch geen 

driehonderd kilometer kunt rijden. Het gaat veel meer 

over de kwaliteit van het vervoer. Hoe kan ik als reiziger 

makkelijk een reis maken naar Antwerpen, Brussel en 

Parijs en naar steden als Keulen, Düsseldorf, Duisburg 

en Berlijn? Als dat makkelijke, prettige en niet te dure 

verbindingen worden, dan wordt de trein een alternatief 

voor het vliegtuig. Je kunt dan als reiziger overwegen 

om de trein te pakken naar Europese bestemmingen tot 

achthonderd kilometer.” 

Andere kijk op onderhoud 
Structureel trekt het kabinet 1,25 miljard euro meer 

uit voor beheer en onderhoud van infra-

structuur. “Op zich een goede zaak. 

Ook hier geldt: de intentie is er, het 

probleem staat op het netvlies. Uit-

zoomend pleit ik voor een andere 

kijk op onderhoud. We komen in een 

andere fase van onze infrastructuur. 

We hebben jaren van bouwen, bouwen, 

bouwen gehad. Met de Lelylijn zetten we 

een van de laatste, grote uitbreidingen op 

de agenda. 

We zullen in de toekomst veel meer naar onder-

houden gaan. Er zal meer en meer geld nodig zijn 

om al die wegen, sporen, bruggen en overgangen goed, 

veilig en up-to-date te houden, Niet eenmalig, maar 

structureel. We zijn die verschuiving volop aan het ma-

ken. Kortom, infrastructuur is – min of meer – af, maar 

lang niet klaar.”        

Veeneman roept de regering op om de verbinding tus-

sen de opgaven te zoeken en als leidraad bij de aanpak 

te gebruiken. “Wat we nodig hebben is een integrale 

visie om de grote transities en uitdagingen van deze 

tijd in samenhang aan te pakken, op de verschillende 

overheidsniveaus van overheden. Alleen zo zijn we klaar 

voor de toekomst.”  

‘Infrastructuur  
is – min of meer –  

af, maar lang  
niet klaar’

Het voormalige CSM-terrein in Breda, waar een nieuwe stadswijk is gepland. Volgens Veeneman is het slim om eerst te verdichten op dergelijke plekken, die al behoorlijk  

goed ontsloten zijn door infrastructuur en vooral OV. Beeld Gemeente Breda.
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Onderzoek naar efficiënte samenwerking

‘Teams moeten  
bewuster omgaan met 
informatie-overload’
NGinfra en de Nederlandse Organisatie voor Wetenschappelijk Onderzoek 
(NWO) financieren onderzoek naar het samenwerken binnen en tussen teams. 
Hoe coördineer je dat? Over het onderzoek spraken we met promovenda 
Nevena Ivanovic en universitair hoofddocent Thom de Vries van de 
Rijksuniversiteit Groningen. AUTEUR RONALD BRUIJNS
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V

oor het onderzoek 

analyseerden de on-

derzoekers data van 

onderhoud uitgevoerd 

door het Waterbedrijf Groningen 

en voerden ze een literatuurstu-

die uit. Wat is er al bekend over 

samenwerkingen tussen verschil-

lende teams? Bedoeling is om later 

dit jaar ook de onderhoudsdata 

van waterbedrijf Vitens te bekij-

ken. “We hebben de neiging om, 

als we gaan samenwerken met 

een andere partij, de mate van 

communiceren te verhogen”, legt 

Ivanovic uit. “Om een gedeeld 

begrip van de situatie of een 

adequaat operationeel beeld te 

krijgen, is communicatie tussen 

diverse teams essentieel. Echter, 

het delen van informatie met een 

toenemend aantal partijen neemt 

meer en meer tijd en ener-

gie in beslag. Daarbij komt 

dat het intensiveren van de 

hoeveelheid communicatie niet 

altijd de beste oplossing is. Dat 

betekent dat het belangrijk is om 

optimaal te coördineren met wie 

we wanneer communiceren. Hoe 

kunnen we onze tijd en energie 

zo efficiënt en effectief mogelijk 

gebruiken?” 

Meer zeggenschap 
Ivanovic bestudeerde de data van 

onderhoudswerkzaamheden bij 

het waterbedrijf in Groningen. 

Ze onderzocht in totaal meer dan 

tweeduizend onderbrekingen, 

variërend van zware calamitei-

ten tot kleinere incidenten. “Wat 

opvalt is dat bij een calamiteit 

heel veel bellen afgaan. Er moeten 

bij wijze van spreken tien zaken 

tegelijkertijd gebeuren en veel 

medewerkers willen op de hoogte 

gehouden worden. Dat laatste leidt 

dan tot veel vragen om updates 

hoe het ervoor staat. Die cocktail 

leidt weer tot meer stress en mede 

daardoor niet per se tot een snel-

lere oplossing van het probleem. 

Een potentiële oplossing is om wel 

korte lijntjes tussen de leden van 

elk team te bewerkstelligen, maar 

juist een limiet aan te brengen aan 

de hoeveelheid communicatie naar 

buiten het team. Op die manier is 

een kleiner aantal medewerkers 

in elk team verantwoordelijk voor 

het informeren van de rest van de 

organisatie over de huidige stand 

van zaken. Als gevolg daarvan ver-

laag je het aantal interrupties en 

vragen naar updates en voorkom je 

een informatie-overload.” 

Informatie-overload
De Vries geeft een voorbeeld. “Net 

zoals een politiewoordvoerder die 

bij een zwaar ongeluk de pers te 

woord staat. Een ander voorbeeld 

vind ik in WhatsApp: daar zit je 

waarschijnlijk in een aantal groe-

pen waar je veel meldingen van 

krijgt, die ook niet allemaal voor 

jou zijn. Terwijl je wel die be-

richten krijgt en leest. Inefficiënt 

eigenlijk.” Het is dealen met de 

informatie-overload die medewer-

kers treft. “Ook onderhoudsmon-

teurs zitten in werkgerelateerde 

appgroepen over incidenten en 

werkvoortgang waarbij het de 

vraag is of ze in elke groep moeten 

zitten of dat ze alleen een aparte 

subgroep moeten hebben die ver-

bonden wordt met andere groepen 

door een liaison.” Zou de liaison 

een echte functie moeten zijn? De 

Vries: “Nee, ik zie het meer als 

een rol die een van de teamleden 

bewust op zich neemt. Ik kan me 

ook voorstellen dat je daarbij kijkt 

Korte lijntjes tussen 
de leden van elk team 

en juist een limiet 
aan de hoeveelheid 
communicatie naar 

buiten

Nevena Ivanovic bij 

grondwerkzaamheden 

voor Vitens.  

Beeld Vitens
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wie daar het meeste gevoel bij 

heeft en dat het ook afhangt van 

waar het team mee bezig is. Stel je 

dus de vraag: wat is in welke situ-

atie nodig? Daarbij kan het helpen 

om als organisatie aan functierou-

latie te doen omdat je dan beter 

het bedrijf leert kennen en dus 

weet wie je in welke situatie in de 

organisatie moet hebben.” 

Overinclusie 
De tussentijdse bevindingen zijn 

ook toepasbaar op de samenwer-

king tussen infrabeheerders onder-

ling. “Dat zijn langdurige samen-

werkingen”, zegt De Vries. “Waar 

je dus ook moet kijken naar hoe je 

die informatiestromen het meest 

efficiënt en effectief laat lopen. 

Via wie en via welk kanaal is dat 

het handigst?” Daarbij speelt wel 

dat we in organisaties lijden aan 

overinclusie, concludeert De Vries 

vanuit eerdere onderzoeken in 

de VS. “Aan de ene kant is dat uit 

angst van collega’s of managers om 

verstoken te blijven van belangrijke 

informatie. Daarom zetten we bij-

voorbeeld meerdere mensen in de 

cc van een e-mail. Aan de andere 

kant is dat de fear of missing out. 

Daardoor hebben we als mens de 

neiging om ons maar voor elke 

informatiestroom aan te mel-

den, want je weet maar nooit 

welke belangrijke gegevens 

ertussen zitten.” De Vries 

werkte aan een nieuw voor-

stel voor onderzoek samen 

met NGinfra om de samen-

werking tussen infrabedrijven 

dieper te onderzoeken. Dat 

voorstel is inmiddels goedge-

keurd. “Dat onderzoek borduurt 

verder op het onderzoek dat we 

hier aan het doen zijn. In het 

nieuwe onderzoek willen we kijken 

naar welk bestuursmodel het beste 

is voor zo’n samenwerking tussen 

infrabedrijven.” 

Verschillende niveaus 
De dagstart, waarin leden van 

een team in tien, twintig of dertig 

minuten vertellen wat ze gaan 

doen die dag, is populair in orga-

nisaties. Is dat ook een vorm van 

informatie-overload? De Vries: “Dit 

is binnen het team en daar moet 

je die nauwe samenwerking juist 

hebben. Zeker in tijden van corona 

en werken op afstand kan dit juist 

meer binding geven.” 

Ivanovic: “Het zijn eigen verschil-

lende niveaus van samenwerking. 

Binnen het team is de informatie-

uitwisseling hoog. Daarbuiten, tus-

sen teams of tussen organisaties, 

heb je nog meer reden om het ef-

ficiënt en effectief te stroomlijnen.” 

‘Tussen teams of organisaties heb 

je nog meer reden om de informa-

tiestroom efficiënt en effectief te 

stroomlijnen’

De Vries: “Je ziet wel dat door 

kantoortuinen er een gebrek aan 

natuurlijke grenzen van infor-

matievoorziening is ontstaan. Er 

zijn geen fysieke barrières meer. 

De manager of leidinggevende zit 

er naast de jongste bediende. Dat 

heeft aan de ene kant het positieve 

effect dat je snel een collega wat 

kan vragen. De drempel is lager 

en je hebt meer transparantie. Een 

soort democratisering van infor-

matie. Aan de andere kant krijg je 

er een teveel aan informatie van 

die storend kan zijn voor de indivi-

duele medewerker.” 

Model testen
Het waterbedrijf Groningen is 

kleiner dan Vitens. Ivanovic: “We 

hebben eerst onze onderzoeksme-

thode kunnen testen in een klei-

nere omgeving. Nu gaan we dus 

een grotere organisatie in. Eind dit 

jaar moet mijn onderzoek af zijn 

en ga ik uiteindelijk mijn proef-

schrift verdedigen. Bij Vitens gaan 

we ook kijken of we het model van 

effectieve communicatie tijdens 

verstoringen kunnen testen en 

bekijken we grotere hoeveelheden 

data over onderhoudswerkzaam-

heden. We willen het model ook 

terugbrengen naar de praktijk. 

Werkt dit? Dat moet minstens zo 

interessant worden als de bevin-

dingen die we tot nu toe hebben. 

Niet alleen voor infrabeheerders, 

maar ook voor alle samenwer-

kingen binnen organisaties in 

Nederland.”

Thom de Vries: ‘We hebben als mens de neiging om 

ons maar voor elke informatiestroom aan te melden. 

Dat kan leiden tot een overkill aan informatie.’

Nevena Ivanovic bestudeerde de data van 

onderhoudswerkzaamheden bij het waterbedrijf in 

Groningen. Beeld Vitens
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Rotterdamse OV-E Hub testcase  
voor slim koppelen netwerken

Stroom metro en 
tram als voeding 
voor voertuigen 
stadslogistiek
Hoe mooi zou het zijn om voertuigen voor stadslogistiek van duurzame 
energie te voorzien met de restcapaciteit aan stroom op het metro- en tramnet? 
En in de toekomst wellicht een kwart van alle elektrische voertuigen in de 
stad. Het zou een schoolvoorbeeld zijn van integraal de enorme uitdaging 
aanpakken op het gebied van duurzame energie. In Rotterdam werken ze 
hard aan een pilot die dit jaar nog van start zou moeten gaan. AUTEUR MARCEL BAYER

O
p het net van de RET, 

het openbaarvervoer-

bedrijf in de regio 

Rotterdam, staat 24/7 

piekstroom om de metro en tram 

op de drukste momenten te laten 

rijden. In feite wordt van die piek-

stroom dagelijks maar een aantal 

uren gebruik gemaakt. Zonde, 

dacht Leo Vliegenthart al een tijdje 

terug. De integraal systeembeheer-

der bij de RET schept er plezier in 

om buiten de kaders te denken en 

ziet daardoor kansen waar anderen 

die niet zien. Vandaar zijn pleidooi 

om meer te doen met de overcapa-

citeit op het ov-stroomnet buiten 

de piekuren. “We zijn als RET een 

maatschappelijke dienstverlener, 

met dus een maatschappelijke ver-

antwoordelijkheid. Ik vind het niet 

meer dan normaal dat je dan kijkt 

wat je, buiten de alledaagse bezig-

heden, kunt bijdragen aan grote 

maatschappelijke opgaven als de 

energietransitie en de duurzame 

mobiliteitsdoelen.” 

Elektrische bussen
Hij wijst op het uitgestrekte net-

werk van metro en tram in de Rot-

terdamse regio. “In feite zijn dat 

de langste verlengsnoeren, die van 

oost naar west en van noord naar 

zuid door de stad lopen.” Eerder 

maakte Vliegenthart een plannetje 
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voor de leverantie van stroom aan 

oplaadplekken voor deelscooters 

en elektrische fietsen bij de metro-

stations. Daar kon toen geen derde 

partij voor worden geïnteresseerd. 

Een nieuwe kans deed zich voor 

toen RET de eerste serie elek-

trische bussen bestelde, als stap 

naar een volledige zero emissie 

busvloot in 2030. “Er moet eerst 

een concrete vraag zijn, wil je met 

zo’n plan in de organisatie verder 

komen”, geeft Vliegenthart aan. 

“Die vraag was er toen. En het was 

ook duidelijk dat we aanzienlijk 

op de kosten konden besparen. De 

bouw van een laadstation voor die 

capaciteit kost een netbeheerder 

al gauw zo’n 750.000-800.000 

euro de stuk, terwijl wij verderop 

een metrostation hebben waar we 

stroom van kunnen aftappen. Dat 

idee hebben we verder uitgewerkt. 

Drie jaar geleden, toen een nieuwe 

concessie voor elektrische bussen 

moest worden verstrekt, hebben 

we twee eigen oplaadstations 

gerealiseerd. Onze bussen worden 

daar ‘s nacht opgeladen met over-

tollige stroom van het net.”

De techniek van elektrisch rijden 

schrijdt ook voort. Laden 

gaat steeds snel-

ler en de accu’s 

lopen minder 

snel leeg. Dat 

maakt dat 

met een 

handvol 

strategisch 

geplaatste 

oplaad-

stations, 

kort bij 

metrosta-

tions, straks 

alle elektrische 

en hybride bussen 

van de RET van stroom 

kunnen worden voorzien. 

Haalbaarheidsstudie
De volgende stap is leveren aan 

andere partijen. Daarover raakte 

Vliegenthart, die zijn ideeën breed 

deelt op symposia en congressen 

in binnen- en buiten-

land, in gesprek met 

collega’s bij de 

concessiever-

lener Metro-

poolregio 

Den Haag 

Rotterdam 

(MRDH) 

en de 

Gemeente 

Rotter-

dam. Met 

een simpele 

rekensom 

geeft hij aan wat 

de capaciteit is. 

“Ik heb dagelijks 130 

‘We hebben 
de langste 

verlengsnoeren, die 
van oost naar west 
en van noord naar 
zuid door de stad 

lopen’
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megawatt (MW) beschikbaar. Een 

gewone auto heeft tussen de 8 en 

11 kilowatt (KW) nodig. Een Tesla 

is zwaarder, die heeft 48-50 KW 

nodig. Voor logistiek moet je reke-

nen op 80-100 KW. Dat zijn dus 

duizenden laadplekken, die wij 

van stroom kunnen voorzien. Ik 

schat in dat wij 25 procent kunnen 

bijdragen in de energietransitie in 

het stedelijk vervoer.” 

De MRDH en de gemeente zien 

die kansen ook. “We werken 

sowieso aan de verduurzaming 

van ons openbaarvervoersysteem, 

maar nog interessanter wordt het 

als we dat kunnen inzetten voor 

anderen”, aldus Pim Uijtdewilli-

gen, programmamanager open-

baar vervoer bij MRDH. Het idee 

sprak hem meteen aan. Samen 

met de gemeente en de RET gaven 

ze opdracht voor een haalbaar-

heidsstudie door HTA-Rail naar 

de inzet van restcapaciteit van de 

metro voor laadinfrastructuur. Die 

moest inzicht geven in de finan-

cieel-economische, technische 

en organisatorische implicaties, 

de juridische haken en ogen en 

de ruimtelijke inpassing. HTA-

Rail benaderde NGinfra, vanwege 

de cross sectorale aanpak en de 

nauwe banden met de wetenschap. 

NGinfra legde vervolgens het 

contact met prof. Saskia Lavrijssen 

van de Universiteit Tilburg.  

Technisch en financieel-eco-

nomisch blijken er nauwelijks 

beletsels voor een E-OV Hub. Voor 

eigen elektrische bussen gebruikt 

de RET al oplaadstations. Met de 

snelle groei van stadslogistiek zijn 

er voldoende potentiële afnemers, 

waarmee de kosten zijn te dekken 

en er zelfs een bescheiden winst 

mogelijk is, vat Willard Kamerling 

van onafhankelijk railexpert HTA-

Rail de studie samen. “Bovendien 

voorziet zo’n E-OV Hub-concept in 

de behoefte aan netwerkcapaciteit 

voor de verduurzaming van de 

mobiliteitssector. Netwerkbeheer-

ders kunnen op korte termijn niet 

in die behoefte voorzien.”

De beperkingen zitten vooral in de 

wet- en regelgeving en het vinden 

van geschikte locaties. Kamer-

ling: “Voor het doorleveren van 

stroom aan andere partijen, moet 

de RET een ontheffing voor een 

zogenaamd Gesloten Distributie-

systeem (GDS) aanvragen bij de 

Autoriteit Consument & Markt 

(ACM). Daar gelden dan weer 

voorwaarden en beperkingen bij.” 

Achterhaalde wetgeving
Via een gesloten distributiesys-

teem kan een ov-bedrijf als de RET 

netwerkcapaciteit en overtollige 

energie van het netwerk leveren 

aan andere bedrijven. De netwerk-

capaciteit moet tegen kostengeba-

seerde, niet-discriminerende en 

transparante tarieven ter beschik-

king worden gesteld. De prijzen 

voor de levering van energie moe-

ten ook redelijk, transparant en 

kostengebaseerd zijn. Verder moet 

de RET voor de E-OV Hub een 

aparte BV opzetten met een eigen 

boekhouding. Aldus legt Saskia 

Lavrijssen uit. Zij is in Tilburg 

hoogleraar regulering en gover-

nance van netwerkindustrieën en 

directeur van het Tilburg Insti-

tute for Law and Technology and 

Society. “De ACM is met name erg 

scherp opdat een gesubsidieerd 

ov-bedrijf met een monopoliepo-

sitie als openbare vervoerder geen 

stroom onder de marktprijs gaat 

leveren aan derden op markten 

waar ook concurrerende aanbie-

ders zijn.” De stroomleveranties 

mogen maximaal de helft van 

je omzet gaan uitmaken, zegt 

Lavrijssen. “Daar is de wetgeving 

niet heel duidelijk over, maar ga er 

maar vanuit dat het geen corebusi-

ness mag worden. Het is bedoeld 

als uitzondering op de bestaande 

regels.” Volgens de hoogleraar zal 

de nieuwe Energiewet duidelij-

ker zijn over wat in de toekomst 

mogelijk is met smart-grids. Dat is 

volgens haar hard nodig. “Met de 

complexiteit van de energietransi-

tie kun je je afvragen of de keuzes 

die een aantal jaren geleden zijn 

gemaakt voor het inrichten van de 

markt nog wel passen als straks 

meer sprake is van lokale opwek-

king en energiegebruik, en de kop-

peling van lokale netwerken”. 

Ruimtelijke inpassing
De positieve resultaten van de 

haalbaarheidsstudie zijn voor 

MRDH, RET en Gemeente Rot-

terdam aanleiding om hier nu echt 

een project van te maken. Uijtde-

willigen is enthousiast en noemt 

de opschaalbaarheid een grote 

kans. “De eerste stap is nu de 

ontheffing door ACM. We denken 

dat die binnen enkele maanden 

wel gereed is. We hopen tegen de 

zomer. Samen met de partners 

treffen we nu de voorbereidingen 

om straks het project te kunnen 

starten als die ontheffing er is. 

De projectorganisatie opzetten 

Impressie E-OV Hub Kralingse Zoom. Beeld RET
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met een projectleider, zorgen voor 

de financiën en een planning, en 

natuurlijk juridisch zorgen dat 

het allemaal klopt.” Uijtdewilligen 

zegt dat de organisatie nog wel een 

uitdaging is door het gebrek aan 

menskracht. “Vind momenteel 

maar eens een projectleider bin-

nen je organisatie en mensen die 

het project moeten uitvoeren.” 

Waar de eerste proef gaat draaien, 

is nog niet zeker. Het parkeerter-

rein bij metrostation Kralingse 

Zoom lijkt een goede optie. Ka-

merling: “Er is ruimte, dichtbij het 

metronet, met een groot parkeer-

terrein en een garage, waar de 

laadinfrastructuur wordt geëxploi-

teerd door Eneco. Het mooiste zou 

zijn om hier dubbel ruimtegebruik 

te realiseren. Overdag particuliere 

auto’s, ’s nachts stadslogistieke 

partijen als Picnic, Post NL, die 

goed binnen het gebied passen en 

meerwaarde leveren. Maar we heb-

ben meer locaties op het oog, zoals 

metrostation Meijersplein in het 

noorden van de stad. Als we geluk 

hebben kan het allebei”. 

Railexpert Kamerling is samen 

met Quirijn Oudshoorn, adviseur 

duurzame mobiliteit bij Gemeente 

Rotterdam, bezig met kwartier 

maken voor het project. “Voor 

ons als gemeente is het vinden 

van de juiste plek de voornaamste 

kwestie”, bevestigt Oudshoorn. 

“Het moet een logische locatie 

zijn voor de partijen die de stroom 

gaan afnemen en het moet passen 

in de ontwikkelingen die wijzelf 

als gemeente voor dat gebied 

wensen. De ruimte is beperkt, net 

als in andere steden. Een functie 

als logistiek, merk ik, staat niet bij 

iedereen in onze organisatie op de 

belangrijkste plaats.” 

Oudshoorn benadrukt dat het ge-

meentebestuur en zeker wethou-

der Arno Bonte (GroenLinks) het 

initiatief omarmen: “Er veel animo 

om dit te gaan doen. Ik verwacht 

in het nieuwe college na de ver-

kiezingen ook, want als gemeente 

hebben we onze klimaatdoelen en 

ambities voor duurzame energie.” 

Integrale uitdaging
Ook al is het nog geen gelopen 

koers, zonder uitzondering gelo-

ven de betrokkenen in het pro-

ject. Initiatiefnemer en integraal 

beheerder bij de RET Vliegenthart 

ziet louter positieve effecten voor 

de regionale vervoerder. “Ik ben 

ervan overtuigd dat zo’n gesloten 

distributiesysteem zal laten zien 

Opladen elektrische bussen achter het Groothandelsgebouw bij Rotterdam Centraal. Beeld RET
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hoe we een rol kunnen spelen bij 

een belangrijke maatschappelijke 

opgave, los van wat het afzetten 

van ongebruikte stroomcapaciteit 

ons financieel oplevert. In een 

smart grid voor vraag en aanbod 

van stroom kun je straks allerlei 

systemen aan elkaar koppelen. Zo 

hebben verschillende corporaties 

kenbaar gemaakt dat ze duurzaam 

opgewekte stroom willen gaan 

terugleveren voor de stroombe-

hoefte van het verkeer.” Dat kan 

met veel sectoren, tot de zware 

havenindustrie aan toe, 

denkt Vliegenthart. 

Gebruik de capa-

citeit die er is, 

gebruik de mo-

gelijkheden 

om energie te 

leveren of op 

te slaan voor 

andere plek-

ken waar je 

die nodig hebt. 

Hij is tegelijker-

tijd realistisch. 

“Zo’n smart grid 

moet in eerste instantie wel be-

hapbaar en overzichtelijk blijven. 

Daarna kun je het stap voor stap 

uitbreiden. Het belangrijkste vind 

ik dat iedereen uit z’n kokers komt 

en samen gaat optrekken.” 

Juist dat integrale denken op het 

snijvlak van sectoren en organisa-

ties ziet Kamerling als een 

‘supermooie uitdaging’. Organi-

saties hebben doorgaans moeite 

om verder te kijken dan de eigen 

belangen en andere mogelijk-

heden te zien, weet hij. 

“Iedereen heeft het 

over integraal den-

ken en werken. 

Wie je spreekt, 

is enthousiast, 

zeker op per-

soonlijke titel. 

Maar cross-

overs maken 

is niet ingebed 

in het beleid en 

helemaal niet de 

werkwijze.” 

Voor de RET is het 

van belang dat ze voor dit pro-

ject snel een eigen afdeling gaan 

oprichten om het GDS te beheren, 

zegt hij. “Zo gauw toestemming 

van de ACM er is, kan die orga-

nisatie dan zorgen dat er aanslui-

tingen komen en er contracten 

worden afgesloten. Het moet toch 

mogelijk zijn om eind dit jaar te 

kunnen starten en binnen twee 

jaar resultaten te kunnen laten 

zien.”

Met elkaar werken aan zo’n cross-

over spreekt ook programmama-

nager bij de MRDH Uijtdewilligen 

enorm aan. “Het leuke is dat je 

als ov-professional ziet dat je door 

die cross-overs met jouw sector 

bijdraagt aan bredere doelen. Je 

werkt samen met andere sectoren, 

de belangen liggen anders, succes 

is niet vanzelfsprekend. Persoon-

lijk daagt het je meer uit en het 

geeft meer energie. Ik kan het elke 

professional aanraden om af en 

toe eens uit je comfort-zone van de 

eigen sector te treden.”

‘Cross-overs maken 
is niet ingebed in het 
beleid en helemaal 
niet de werkwijze’
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‘Mijn missie is om  
veranderkracht van  
binnenuit te organiseren’
Toen Alliander, Havenbedrijf Rotterdam, ProRail, Rijkswaterstaat, Schiphol en 
Vitens NGinfra oprichtten, was dat met het doel samen onderzoek te doen, van 
elkaar te leren en samen in te spelen op trends en veranderingen met betrekking 
tot de infrastructuur. Harmen Zandman, manager strategische programmering en 
ontwikkeling bij ProRail, wil daarin nog een stap verder gaan. Hij wil connectie 
maken met young professionals om zo de veranderkracht van de partners van 
NGinfra te vergroten. AUTEUR PAULA JANSEN

Z
andman is sinds kort voorzitter van het 

themacenter Beschikbaarheid bij NGinfra. 

“Beschikbaarheid is een breed thema. Het 

draait erom dat je infrastructuur beschikbaar 

is. Daarvoor moet je tijdig onderhoud plegen en vervan-

ging en vernieuwing doorvoeren. Op dat snijvlak heb je 

met allemaal keuzes te maken. Met de effecten van deze 

keuzes heb ik vanuit ProRail ervaring. Daarbij komen 

een veranderende arbeidsmarkt en de impact van de 

datawereld. Dat zijn allemaal factoren die meespelen.”

Bij ProRail plant Zandman met zijn team de werkzaam-

heden aan het spoor in. “Je kent mijn product wel. Als je 

tijdens je treinreis via een andere route of met een bus 

je bestemming bereikt. Een paar honderd keer per jaar 

werken we in Nederland aan het spoor en ’s nachts wel 

20.000 keer. Dat is een mooie logistieke puzzel.”

Met zijn team ontwikkelt Zandman de ICT systemen 

om de planning toekomstbestendig te maken. “Vanaf 

2015 ben ik planafdelingen aan het samenvoegen en 

ICT-systemen aan het ontwikkelen, zodat de planning 

nu goed loopt én in de toekomst. Ik geef leiding aan een 

groep van vijftien mensen die naast hun werkzaamhe-

den bijdragen aan een brede (ICT-)ontwikkeling. Zelf 

ervaar ik een grens aan mijn datageletterdheid, en dat 

is ook deel van mijn boodschap. Infrastructuur is een 

complexe wereld en het is mooi om de juiste mensen 

aan je te binden.”

Man met een missie
Zandman noemt zichzelf een man met een missie. Dat 

zit hem in de mensen die hij aan zich bindt om ontwik-

keling mogelijk te maken. “Ik ben voor ProRail zeven 

jaar geleden een samenwerking aangegaan met de 

Universiteit van Twente. Daarbij begeleid ik studenten 

die in de hoek zitten van de civiele techniek. Zij heb-

ben veel ervaring met data en wiskundige problemen 

en zij hebben een hoge datageletterdheid. Dat vind ik 

belangrijk, want dat is volgens mij hét thema van de 

toekomst: weten hoe je met data om moet gaan. Met hen 

zijn we onze eigen kennis aan het ontwikkelen binnen 

het team. Dat is een andere manier van werken. Tot voor 

kort huurden we een leverancier in voor die kennis. Nu 

bouwen we die dus zelf op. Dat geeft hele mooie con-

crete oplossingen.”

Met de young professionals gooit Zandman ook de 

werkcultuur open. “Door jonge mensen aan te trekken 

en hen met ervaren collega’s te helpen met de instroom, 

merk je dat je binnen het team een ander soort samen-

werking krijgt. Je krijgt een andere dynamiek doordat 

je de dilemma’s binnen het team kunt uitzoeken. Mijn 

doel is om van binnenuit te veranderen. Om het ken-
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nisniveau over digitalisering te laten groeien en zo tot 

verandering aan te zetten met onze eigen mensen.” 

InfraFutures
Wat hij bij ProRail heeft opgezet, wil Zandman ook bij 

NGinfra realiseren. “Daarom zijn we vanuit NGinfra 

begonnen met InfraFutures. Ik heb dat samen met 

Anne Immers (RWS), Mark de Bruijne (TU Delft), 

Helen Nieuweboer, Klaske van der Veen en Yvette van 

der Velde opgezet. We hopen een antwoord te 

geven op de uitdagingen waar Nederland 

voor staat: klimaatverandering, duur-

zaamheid en de energietransitie. Het 

idee is aan de hand van een thema 

elkaar te ontmoeten en kennis te 

delen. We merken bij young pro-

fessionals dat ze zoeken hoe ze 

zich kunnen aansluiten bij onze 

organisaties. Hoe wij dus een 

aantrekkelijke organisatie voor 

hen kunnen zijn. Ik ben zelf net 

de veertig voorbij, maar Helen, 

Anne en Yvette zijn bijvoorbeeld 

een stuk jonger en hadden precies 

diezelfde behoefte. Daarom gaan we 

zelf de verbinding met young professio-

nals leggen die al in onze organisaties zitten, 

maar ook daarbuiten. Bijvoorbeeld studenten die in hun 

laatste afstudeerjaar zitten.”

Zandman benadrukt dat die frisse blik nodig is om echt 

stappen te zetten. “Ik denk dat het voor de grote opgaves 

van Nederland belangrijk is dat we andere mensen laten 

instromen. Mensen met een ander profiel. Dat zit dus 

deels op data. Maar ook andersdenkend in hun aanpak. 

Goede Excelmensen maken lijstjes en kijken wat ze 

daarmee kunnen. Iemand met een hoge datage-

letterdheid vliegt problemen anders aan. 

Het gaat niet om wie het slimst is, maar 

wie de juiste skills heeft. Daarmee 

creëer je samen veranderkracht.” 

Volgens Zandman vergt dat van 

organisaties een investering in 

de toekomst. “Als je verandering 

van binnenuit wilt maken, dan 

moet je langdurig in mensen 

investeren. Die zijn moeilijk te 

vinden, want er zijn er weinig 

van. Daarom gaan wij naar hen 

toe, om als partners aantrekkelijk 

voor ze te worden. Wij hebben die 

zeer compacte groep mensen gewoon 

keihard nodig voor de uitdagingen van de 

komende decennia.”

‘Als je verandering van binnenuit wilt maken, dan moet je langdurig in mensen investeren’

‘Het gaat niet om wie 
het slimst is, maar wie 
de juiste skills heeft. 

Daarmee creëer je samen 
veranderkracht’
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C R E A T I N G  
R E S P O N S I V E  

C O N N E C T I O N S

Als beheerders en eigenaren van de Nederlandse 

infrastructuur zijn we er samen verantwoordelijk 

voor dat onze netten nu en in de toekomst goed 

functioneren en ons land bereikbaar blijft. We 

staan daarin allemaal voor dezelfde uitdaging: hoe 

maken we onze infrastructuur ‘responsive’, zodat 

die in kan spelen op continue veranderingen en de 

vergaande digitalisering? Hoe kunnen we bestaande 

netwerken nog beter benutten met zo min mogelijk 

maatschappelijke kosten en zonder de eindgebruiker 

uit het oog te verliezen? We zijn ons ervan bewust 

dat we deze kansen alleen samen kunnen benutten, 

omdat onze wederzijdse afhankelijkheid en de 

complexiteit zo groot zijn. Dat doen we in NGinfra.  

Wie we zijn

Binnen NGinfra werken wij, Havenbedrijf Rotterdam, 

Alliander, Rijkwaterstaat, Schiphol Group, ProRail en 

Vitens, samen als infrabeheerders en –eigenaren van 

de Nederlandse infrastructuur. We zijn een stichting 

en bestaan uit vier themacenters, een bestuur, een 

Programmaraad en een Programmabureau.  

Wat we doen

We delen en ontwikkelen kennis in themacenters, ini-

tiëren nieuwe (wetenschappelijke) onderzoeken en ver-

rijken de dialoog met de samenleving. Ons software-

platform MOVICI modelleert, visualiseert en analyseert 

cross sectorale vraagstukken. Daarom brengen we het 

vakblad NGinfraMagazine op de markt en organiseren 

we jaarlijks het congres NGinfraTrends.  

B o u w c a m p u s  •  V a n  d e r  B u r g h w e g  1  •  2 6 2 8  C S  D e l f t 
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T H E M A C E N T E R 

DATA & SECURITY
Data over infrastructuur en het veiligstellen 
van deze data z椀樀n essentieel om de toekomst 
van onze infrastructuur veilig te stellen. Big 
data, datastandaardisatie en kwaliteit van 
data worden steeds belangr椀樀ker om analyses 
en ontwerpbeslissingen op te baseren. Op dit 
gebied is veel kruisbestuiving mogel椀樀k tus-
sen netbeheerders. Hoe waarborgen we de 
kwaliteit en integriteit van gegevens? 

den en voeten geven en zichtbaar kr椀樀gen op 

 

structuren en dat creëert afhankel椀樀kheden. 
Op welke w椀樀ze raken de activiteiten van de waarmee nieuwe (maatschappel椀樀ke en tech

de huidige infrastructuur nog wel passend b椀樀 
toekomstige behoeften van de samenleving?   

van deze data z椀樀n essentieel om de toekomst 

data worden steeds belangr椀樀ker om analyses 

gebied is veel kruisbestuiving mogel椀樀k tus
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T H E M A C E N T E R 

WAARDE VAN  

INFRASTRUCTUUR
Infrastructuur heeft een veel verderstrek-
kende invloed op de samenleving dan op 
basis van de primaire functionaliteit wordt 
verwacht. Die waarde van infrastructuur han-
den en voeten geven en zichtbaar kr椀樀gen op 
het netvlies van de burger is onze taak. Een 
urgente vraag, want als steeds meer mensen 
hun eigen energievoorziening gaan regelen, 
wat betekent dat dan voor de mensen die dat 
niet kunnen? 

T H E M A C E N T E R 

BESCHIKBAARHEID 
In een dichtbevolkt en dicht bebouwd land 
als Nederland is sprake van een sterke 
vervlechting tussen de verschillende infra-
structuren en dat creëert afhankel椀樀kheden. 
Op welke w椀樀ze raken de activiteiten van de 
netbeheerders elkaar op een manier dat de 
beschikbaarheid beïnvloedt wordt en (hoe) 
kan door samenwerking meerwaarde gerea-
liseerd worden? 

T H E M A C E N T E R 

SIVOON 
Samenwerking Infrabeheerders voor het 
veilig omgaan met met de ondergrond in Ne-

derland - kortweg Sivoon - is een samenwer-
kingsverband van infrabeheerders om een 
eenduidig en proportioneel beleid tot stand 
te brengen voor het omgaan met ontplofbare 
oorlogsresten. 

T H E M A C E N T E R 

TOEKOMST  

VERKENNEN
Infrastructuur is kapitaalintensief en heeft 
een levensduur die langer is dan de snelheid 
waarmee nieuwe (maatschappel椀樀ke en tech-
nologische) ontwikkelingen plaatsvinden. Is 
de huidige infrastructuur nog wel passend b椀樀 
toekomstige behoeften van de samenleving?   
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We zien u graag bij hét congres over infrastructuur, dat 
cross sectoraal over de netwerken heen kijkt, in WTC 

Rotterdam. Met bestuurders, strategen en managers van 
onder andere Alliander, Havenbedrijf Rotterdam, ProRail, 

Rijkswaterstaat, Schiphol Group en Vitens.

M e e r  o v e r  h e t  p r o g r a m m a ,  d e  s p r e k e r s  
e n  l i n k  v o o r  i n s c h r i j v i n g  v i a  w w w . i n f r a t r e n d s . n l

Thema: ‘Nieuwe aanpak nieuw leiderschap’


