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Gasreserves aanvullen  

De Gate Terminal op de Maasvlakte in Rotterdam waar 

schepen met aardgas aanleggen en gelost worden. De 

afgelopen maanden hebben Nederland en de andere 

Europese lidstaten in razend tempo de gasvoorraden aan-

gevuld om de komende winterperiode voorbereid te zijn 

op het onberekenbare gedrag van Poetins’ Rusland als 

gasleverancier. De Gate Terminal is een cruciale schakel in 

het aanvullen van de Nederlandse en Europese gasreser-

ves voor de komende winter. Ook nieuwe lpg-voorzienin-

gen hier en in de Eemsmond moeten hier aan bijdragen. 

Beeld ANP/Jeffrey Groeneweg 
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HOOFDREDACT IONEEL  

De lange termijn  
begint bij de actualiteit
Een bemoedigend signaal van 
Marcel Levi verderop in dit 
magazine: het vertrouwen in de 
wetenschap is over het algemeen 
groot. Dat wijst breed onderzoek 
uit, zowel in Europa als in Neder-
land. De overgrote meerderheid 
van mensen is geïnteresseerd in 
wetenschap, denkt dat weten-
schap het leven positief beïnvloedt 
en gelooft de uitkomsten van 
wetenschappelijk onderzoek. De 
luidruchtige kritiek op wetenschap 
als zou dat ‘ook maar een mening 
zijn’ komt kennelijk van een kleine 
groep die heel actief is op social 
media. 

Net als Marcel Levi vindt NGinfra 
dat wetenschap kan bijdragen 
aan het oplossen van grote maat-
schappelijke vraagstukken. Op het 
moment dat u dit leest, hebben 
we het International Symposium 

for Next Generation Infrastruc-
ture ISNGI achter de rug. Op het 
moment van schrijven is het bíj�na 
zover en kijken we ernaar uit om 
na twee jaar pandemie eindelijk 

elkaar te ontmoeten in Rotterdam. 
Infrabeheerders, assetmanagers, 
beleidsmakers, strategen, innova-
toren en academici uit binnen- en 
buitenland delen kennis, ervaring 
en inzichten over grote vraag-
stukken die wereldwijd actueel 
zijn: resilience, duurzaamheid, 
klimaat, dataficatie en digitalise-
ring, gelijkwaardigheid en sociale 
cohesie. Voor het tackelen van al 
die vraagstukken is infrastructuur 
een cruciale basis. 

Goedbeschouwd maakt infra-
structuur het verschil tussen bij 
elkaar kruipen rond een kamp-
vuur en een functionerende 
samenleving. Onze kwaliteit 
van leven hangt een-op-een 
samen met de kwaliteit van de 
infrastructuur en met de mate 
waarin je gebruik kunt maken 
van infrastructuurnetwerken. 

Velen van ons hebben ervaren 
hoe de digitale infrastructuur het 
ons mogelijk maakte om tijdens 
de lockdowns te blijven werken, 
leren en contact te hebben met 

vrienden en familie. Het was niet 
altijd even leuk, maar het lukte 
wél. 
We zagen ook de schrijnende 
andere kant: de kloof met mensen 
die niet digitaal vaardig zijn of 
geen computer of wifi thuis heb-
ben – ouderen, financieel minder 
gesitueerden, mensen met een 
beperking – werd eens zo groot. 
Infrastructuur is bij uitstek een 
middel om mensen te verbinden; 
met elkaar en met de samenleving. 
Ook dat was een belangrijk thema 
tijdens ISNGI: de sociale waarde 
van infrastructuur en infrastruc-
tuur als middel om een inclusieve 
samenleving te bereiken. 

Voor de infrastructuur liggen er 
tal van uitdagingen; de ene nog 
urgenter dan de andere. Het 
gebrek aan menskracht leidt ertoe 
dat veel organisaties alle zeilen 
moeten bijzetten om het werk van 
alledag gedaan te krijgen. De 
aandacht voor de lange termijn 
raakt ondergesneeuwd in de hec-
tiek van vandaag. Alleszins be-
grijpelijk en tegelijk zorgelijk. We 
hebben innovaties hard nodig om 
ook in de toekomst de infrastruc-
tuur te leveren waar de samen-
leving wel bij vaart. Niet alleen 
economisch, maar ook sociaal en 
met oog voor natuurlijk kapitaal 
en klimaat. 

Infrastructuur is bij uitstek een 
middel om mensen te verbinden; 

met elkaar en met de samenleving



NGINFRAMAGAZINE  7

We hebben brede onderbouwing 
nodig om de juiste beslissingen 
te kunnen nemen. Daar kan de 
wetenschap in hoge mate aan 
bijdragen. Vanuit NGinfra en 
NWO is een tweede onderzoeks-
programma gestart, onder de 
naam Responsive Futures. Vier 
onderzoeksprojecten zijn in dat 
kader gegund, met als overkoepe-

lende vraag hoe de juiste beslis-
singen te nemen om over twintig 
tot veertig jaar infrastructuur te 
hebben die klaar is voor de ver-
dere toekomst. Twintig tot veertig 
jaar, dat klinkt als lange termijn, 
maar de voorbereiding daarop is 
nu al begonnen, in het licht van 
de actualiteit van vandaag. Op 
bijvoorbeeld het energiesysteem 
of de drinkwatervoorziening van 
over twintig jaar, moet je vandaag 
al voorsorteren. 

Hoe gaan die vier nieuwe 
onderzoeken ons daarbij 
helpen? 
Het onderzoek PRONTO richt zich 
op de vraag hoe infrastructuur-
beheerders sectoroverstijgende, 
integrale strategieën kunnen 
ontwikkelen. Meer openheid in de 
strategieontwikkeling is daarvoor 
een vereiste. PRONTO onder-
zoekt hoe netwerkbeheerders hun 
processen van strategieontwikke-
ling nu invullen, hoe zij een meer 
open proces kunnen ontwikkelen 

en welke dilemma’s daarvoor 
getackeld moeten worden. 
Het tweede project, Via Augusta, 
is een vervolg op het onderzoek 
Longa Via, uit het eerste NGinfra-
NWO onderzoeksprogramma. Nu 
al moeten infrastructuurbeheer-
ders steeds vaker de uitvoering 
van hun wettelijke taken afstem-
men en coördineren met andere 

infrabeheerders, alsof ze één 
infrastructuursysteem zijn. Via 
Augusta gaat richtlijnen ontwikke-
len voor het regelgevingssysteem, 
samenwerking tussen organisaties 
en aansturing van IT. Uiteindelijk 
geeft dit onderzoek richting aan 
de transitie van sectorale aanstu-
ring naar een system of systems-
benadering. 
Het project ADEPT onderzoekt 
hoe infrastructuurbeheerders 
kunnen samenwerken en com-
municeren over langetermijn-
transities en tegelijker tijd voor-
zien in adaptieve infrastructuur 
voor vandaag. ADEPT 
gaat hiervoor 
infrastructuur-
planning in 
kaart bren-
gen als een 
acitivitei-
tensysteem 
en gaat 
raamwer-
ken maken 
voor commu-

nicatie tussen beheerders. 
Vanuit het uitgangspunt dat 
infrabeheerders steeds meer de 
krachten moeten bundelen en ac-
tiviteiten moeten coördineren om 
samen uitdagingen aan te gaan, 
onderzoekt tenslotte ConCorCom 
hoe infrabeheerders effectief het 
system of systems kunnen gebrui-
ken en managen. 

De vier onderzoeksteams gaan 
nauw samenwerken met de  
NGinfra partnerorganisaties. 
Nog nadrukkelijker dan het eerste 
onderzoeksprogramma beoogt 
Responsive Futures concrete, toe-
pasbare resultaten op te leveren 
waarmee infrabeheerders aan de 
slag kunnen. Niet na het onder-
zoek, maar al tijdens het onder-
zoek. Gekoppeld aan de actuali-
teit van vandaag, werken we zo 
aan de lange termijn. 

Responsive Futures wil concrete, 
toepasbare resultaten opleveren 
waarmee infrabeheerders aan de 

slag kunnen

Margot Weijnen en  
Wijnand Veeneman, 
Wetenschappelijke  
directie NGinfra
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Havenbedrijf Rotterdam, Groningen Seaports en North 
Sea Port hebben een overeenkomst gesloten om geza-
menlijk de maritieme infrastructuur te standaardiseren. 
Het gaat daarbij om steigers, bolders, kademuren, 
wegen en elektriciteitsvoorzieningen. De voordelen 
van de standaardisatie zijn legio: het is goedkoper, 
efficiënter en het verhoogt de kwaliteit van de haven-
infrastructuur.

Havenbedrijf Rotterdam besloot in 2015 voor realisa-
tie van zijn maritieme infrastructuur de ontwerpvrijhe-
den vast te leggen en over te gaan tot standaardise-
ren. Dat op basis van de jarenlange ervaring die het 
heeft in havenbouw en -beheer. De standaarden ma-
ken het mogelijk projecten sneller te realiseren. Ze zor-
gen voor uniformiteit, maar niet voor eenheidsworst. 
Uiteindelijk krijgt ieder project een uniek programma 
van eisen.

Kerntaken havenbedrijven 
North Sea Port en Groningen Seaports gaan de stan-
daarden gebruiken in de verdere ontwikkeling van de 
toekomstbestendige haveninfrastructuur. Dat behoort 
tot de kerntaken van de havenbedrijven. Met goede 
infrastructuur willen beide havenbedrijven de veiligheid 
in de haven verbeteren en maatwerk aan bedrijven en 
investeerders leveren. Ze zullen bovendien samen met 
Havenbedrijf Rotterdam de ervaringen delen en wer-

ken aan de verdere ontwikkeling van de Nederlandse 
havenbouwstandaarden.

Betrouwbaarheid, beschikbaarheid, onderhoudbaarheid,  
veiligheid, gezondheid en duur-
zaamheid. Dat zijn de 
leidende principes bij alle 
voorschriften van de 
haveninfrastructuur. 
Internationaal is dit 
bekend onder het 
Engelstalige be-
grip RAMSHE 
en dat staat 
voor Reliability, 
Availability, 
Maintainability, 
Safety, Health 
en Environment. 
Het streven is om 
op deze manier 
een soepele, voor-
spelbare en daarmee 
veilige uitvoering 
van de haven-
infrastructuur te 
voorzien tegen 
optimale kosten.

Havenbedrijf Rotterdam, Groningen Seaports en  
North Sea Port standaardiseren haveninfrastructuur

ProRail en NS werken aan transformatie 
Europees spoorwegsysteem
ProRail en NS gaan kennis en 
capaciteit leveren voor de transfor-
matie van het Europese spoorweg-
systeem. Begin juli werd bekend 
dat het zogenoemde System Pillar 
Consortium, waar NS en ProRail 
onderdeel van zijn, de aanbeste-
ding hiervan heeft gewonnen.

ProRail en NS werken hierin samen 
met andere grote inframanagers, 
vervoerders en leveranciers. ProRail 
levert expertise mee via de ERTMS 
Users Group. De transformatie 
draagt direct bij aan de realisatie 

van een geharmoniseerd Europees 
spoornetwerk (Single European Rail 
Area) én aan de doelstelling van 
een klimaatneutrale EU. 

Beter laten aansluiten 
De aanbesteding was uitgevraagd 
door Europe’s Rail Joint Underta-
king (EU Rail). Dit programma moet 
helpen om verschillende Europese 
spoorsystemen beter op elkaar te 
laten aansluiten, om capaciteitsgroei 
op het spoor na 2030 te faciliteren 
en om vervoer via het spoor goed-
koper en aantrekkelijker te maken.

EU Rail bestaat uit twee pijlers: een 
Innovation Pillar en System Pillar. 
Binnen de Innovation Pillar staan 
belangrijke innovaties centraal. 
Denk aan het gebruik van data 
bij het onderhoud van treinen of 
het klimaatbestendig maken van 
het spoor. Binnen de System Pillar 
wordt gewerkt aan de ontwikkeling 
van technologische vernieuwingen 
en systeemsprongen binnen Europa. 
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In het eerste halfjaar van 2022 heeft netwerkbedrijf Al-
liander 579 miljoen euro geïnvesteerd in met name het 
uitbreiden van het gas- en elektriciteitsnetwerk. 

Dat is 114 miljoen euro meer dan in het eerste half-
jaar van 2021. Daarmee is weer meer werk verzet ten 
opzichte van dezelfde periode vorig jaar. Het bedrijfs-
resultaat bleef stabiel en komt uit op 168 miljoen euro, 
ten opzichte van 169 miljoen euro in de eerst helft van 
2021. Het was een turbulent half jaar, stelt Alliander. “De 
oorlog tussen Rusland en Oekraïne zorgt ervoor dat de 

energietransitie nog urgenter is dan 
die al was. Ook heeft de 

Europese Commissie de 
klimaatambities aan-

gescherpt en zijn 
door het kabinet 

verduurzamings-
plannen voor 
de gebouwde 
omgeving 
aangekon-
digd. Samen 
zorgt dit voor 
een sterk 

toenemende 
vraag van met 

name elektriciteit 
en daarmee voor 

een extra opgave om 
de energienetten aan 

te passen voor de nabije 
toekomst.” 

Gigantische opdracht 
Werken aan het veranderende energienet is een gigan-
tische opdracht, stelt het netwerkbedrijf. “Het vraagt om 
een nog intensievere samenwerking met alle partijen die 
daarbij een rol hebben. Helaas zijn er soms nog steeds 
wachttijden voor bedrijven en in toenemende mate ook 
voor consumenten die een (grotere) aansluiting willen op 
het elektriciteitsnet. Dit wordt onder andere veroorzaakt 
door een tekort aan technisch personeel, maar ook een 

tekort aan materialen zoals slimme elektriciteitsmeters, 
kabels en transformatoren spelen daarbij een rol.” 

Walter Bien, CFO: “Werken aan de energietransitie is ur-
genter dan ooit. We werken dan ook onverminderd door 
aan een veranderend energiesysteem en de infrastructuur 
die daarvoor nodig is. De resultaten van het eerste half-
jaar laten dat ook goed zien. We legden ruim negen-
honderd kilometer kabel en plaatsten bijna zeshonderd 
600 transformatorhuisjes. De financiering van ons werk 
blijft een flinke uitdaging. Aangescherpte klimaatambities 
zorgen voor extra werk en door de stijgende materiaal-
prijzen en oplopende energieprijzen nemen de uitgaven 
toe. Ik ben dan ook blij dat het kabinet recent heeft 
aangegeven een kapitaalstorting en daarmee aandeel-
houderschap door de Staat in de netwerkbedrijven verder 
te gaan uitwerken. Een belangrijke voorwaarde om de 
energie- en klimaattransitie in ons land te laten slagen.” 

Veranderend energiesysteem
Alliander zegt voortdurend aan het werk te zijn om het 
energiesysteem toekomstbestendig te maken. “Dat ener-
giesysteem verandert en bestaat steeds meer uit duurzame 
bronnen, zoals windmolens en zonnepanelen. Daarmee 
wordt stroom vaker lokaal geproduceerd en wordt de 
energievoorziening steeds meer afhankelijk van het 
weer. Dat vraagt om meer dan alleen het verzwaren en 
uitbreiden van het huidige energienet. Voor een optimaal 
rendement moet het net op een andere manier gebruikt 
gaan worden.” 

Zo is in verschillende gebieden gestart met pilots voor 
het slim opladen van elektrische auto’s, waardoor minder 
ruimte op het elektriciteitsnet nodig is. Ook werd in het 
eerste halfjaar een volgende stap gezet in Lochem waar-
door later dit jaar tien woningen van het aardgas kunnen 
overstappen op waterstof.  Alliander: “De pilots dragen 
eraan bij dat het energienet efficiënter wordt gebruikt 
en daardoor minder snel hoeft te worden uitgebreid of 
vervangen. Alliander werkt samen met klanten en markt-
partijen voortdurend aan dit soort slimme en innovatieve 
oplossingen. Het veranderende energienet krijgt daarmee 
steeds meer vorm.”

Investeringen Alliander nemen verder toe

Ook wordt er gewerkt aan manie-
ren om deze vernieuwingen snel te 
kunnen standaardiseren.

Innovatieagenda
Het consortium met NS en ProRail 
heeft de aanbesteding voor de 

System Pillar gewonnen. Onder 
regie van de Europese Commissie 
werkt het consortium de systeemar-
chitectuur van het Europese spoor 
uit. Ook zijn ProRail en NS gericht 
op de Innovation Pillar van EU 
Rail. Als founding member van EU 

Rail hebben ze mede de innova-
tieagenda opgesteld. Ook in de 
Innovation Pillar lopen uitvragen 
voor innovatieonderzoek waarop 
meerdere consortia hebben inge-
schreven. Het werk is daar nog niet 
toegekend.
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Terecht was Nederland in juni 2022 gastland voor de 
zesde editie van het internationale symposium op het 
gebied van wegontwerp. Met als motto Smart highway 
and street design, ready for the future. 

Het World Economic Forum presenteerde recent het 
Global Competitiveness Report 2019. Nederland kwam 
hierbij opnieuw als beste van Europa uit de bus op het 
gebied van infrastructuur. In totaal kwamen 250 on-
derzoekers, experts en wegbeheerders uit 35 landen 
in Amsterdam 3 dagen bijeen. Het betrof de crème de 
la crème op het gebied van ontwerp van snelwegen, 
regionale wegen en stedelijke wegen. Het van oorsprong 
Amerikaanse symposium vindt elke vijf jaar plaats.

Rijkdom aan kennis
“Als Nederlandse wegontwerpers hebben we ons op dit 
symposium kunnen laven aan de rijkdom van alle we-
reldwijde kennis. Het mooie aan zo’n symposium is dat 
kennisuitwisseling, discussie en netwerken de belangrijkste 
doelen zijn. Dat levert een schat aan nieuwe inzichten 
en best practices op”, vertelt Alex van Loon, namens 
Rijkswaterstaat lid van het congresteam. “De state-of-the-
artkennis uit de hele wereld om het wegontwerp veiliger 
en toekomstbestendig te maken, werd hier gedeeld en 
uitgewisseld.” Ook landen waar de infrastructuur nog niet 
zo ver is ontwikkeld kregen ruimte in het programma.

Het idee om het symposium naar Nederland te halen 
kwam van de Vereniging Infra Ontwerp (VIO). In de VIO 
zijn ingenieursbureaus, aannemers, hogescholen, universi-
teiten, ANWB en provinciale wegbeheerders verzameld 
als lid. Rijkswaterstaat is een van de bestuursleden. De 
VIO richt zich op het op peil brengen van de ontwerp-
kennis in Nederland. En om de ontwerpkennis verder te 
ontwikkelen. “Daar past dit symposium uitstekend bij”, 
vervolgt Van Loon.

Slimmere mobiliteit
In haar openingsspeech zoomde Michèle Blom, directeur-
generaal van Rijkswaterstaat in op het belang van inno-
vatie. “Rijkswaterstaat staat voor een aantal uitdagingen. 
Onze snelwegen moeten veilig zijn voor steeds slimmere 
mobiliteit die bestuurders steeds meer werk uit handen 

neemt. Denk aan de zelfrijdende 
auto’s. De snelwegen moeten klimaat-

bestendig zijn om bestand te zijn tegen 
de gevolgen van steeds grilliger weer: 

steeds hetere, droge zomers en extreme 
stormen en regenval. En de snelwegen moeten 

onder-
deel 
zijn 
van 
een 
ge-

zond 
leef-
ge-
bied. 

Bij al die uitdagingen is professioneel 
wegontwerp onmisbaar. Hiervoor is 
kennis en inspiratie nodig. Het delen 
van nieuwe kennis is onmisbaar om 
de uitdagingen waarvoor we staan 
op een snelle, veilige, kosten effici-
ente manier te realiseren.” 

Het stemt Van Loon tevreden dat er 
veel nieuwe kennis en inzichten opge-
haald is over de impact van automatisch 
rijden op het wegontwerp, het belang van 
human factors, creatieve oplossingen voor 
ingewikkelde kruispunten en best practices van 
veilige fietsinfrastructuur. “We gaan nu samen met de 
VIO de kennisoogst analyseren om te kijken hoe we deze 
nieuwe kennis en inzichten kunnen gaan toepassen in 
onze eigen praktijk.”

Snelwegen moeten veilig zijn  
voor steeds slimmere mobiliteit
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Schiphol heeft in juni het hoogste niveau (4+) be-
haald van het Airport Carbon Accreditation pro-
gramme van Airports Council International (ACI). 

ACA is het onafhankelijke certificerings-
programma voor luchthavens dat 

laat zien waar je staat in het 
reduceren van emissies. 

Ook Eindhoven Airport 
heeft dit jaar niveau 

4+ behaald. Rot-
terdam The Hague 
Airport kreeg 
vorig jaar een 
accreditatie voor 
niveau 4+.

Elk jaar rappor-
teert Schiphol 

Group over de 
emissies aan de 

ACI. De ACI toetst 
vervolgens op welk 

niveau het vliegveld 
zit. Tot nu toe zat Schip-

hol op niveau 3+. “Dit jaar 
doen we een stap omhoog 

naar het hoogst haalbare niveau 
4+”, zegt een woordvoerder van de lucht-
haven. “Dat komt onder andere omdat 
we nu ook in de rapportage aangeven 
welke stappen we de komende tijd 

precies gaan zetten om in 2030 op zero emission 
uit te komen.”

ACA programme
Het Airport Carbon Accreditation programme be-
oordeelt en erkent onafhankelijk de inspanningen 
van luchthavens om hun CO

2
-uitstoot te reduceren 

aan de hand van zes certificeringsniveaus: Map-
ping (1), Reduction (2), Optimization (3), Neutrality 
(3+), Transformation (4)’ en Transition (4+). Deze 
niveaus laten zien in welke stadia de luchthavens 
zich bevinden op weg naar een emissievrije 
operatie. Airport Carbon Accreditation is het enige 
luchthavenspecifieke CO

2
-certificeringsprogramma 

wereldwijd, dat is gebaseerd op internationaal 
erkende methodologieën.

Luchthavens kunnen hun CO
2
-emissies op verschil-

lende manieren aanpakken. Denk aan betere 
isolatie, groene energiebronnen, elektrificatie van 
voertuigen en apparaten, duurzaam taxiën, het sti-
muleren van alternatieven vervoersmiddelen van en 
naar de luchthavens en nog veel meer. Luchthavens 
kunnen deelnemen aan het programma op een van 
de vier belangrijkste genoemde accreditatieniveaus. 
Daarnaast kunnen luchthavens op niveau 3 en 4 er-
voor kiezen om hun restuitstoot te compenseren en 
daarmee niveau 3+ (Neutrality) en 4+ (Transition) 
behalen. In 2020 is niveau 4 en 4+ toegevoegd 
aan het accreditatieprogramma om het aan te laten 
sluiten op de klimaatdoelen van Parijs. 

Schiphol behaalt hoogste level op weg naar emissievrij

Nieuwe Waterkwaliteitscheck 
 

Water en groen in 
steden en dorpen hebben 

veel positieve effecten op 
de volksgezondheid en de 

leefomgeving. Maar water kan 
ook risico’s voor de gezondheid 
met zich meebrengen. Het RIVM 
introduceert daarom een online 
Waterkwaliteitscheck. 
De online Waterkwaliteitscheck 
is een nieuw instrument om 

de microbiologische risico’s 
van nieuwe en al aangelegde 
voorzieningen met water in de 
bebouwde omgeving in kaart 
te brengen. Het gaat daarbij 
bijvoorbeeld om fonteinen, 
pierenbadjes of waterspeelplaat-
sen. De waterkwaliteitscheck 
bestaat uit een vragenlijst en 
een rekenmodule. Het instrument 
geeft een beter inzicht in de 

gezondheidsrisico’s van water in 
de stad en geeft tegelijkertijd een 
advies hoe deze risico’s zijn te 
beperken. 

Voor meer informatie:
Nieuwe Waterkwaliteitscheck 
geeft beter inzicht in gezond-
heidsrisico’s van water in 
bebouwde omgeving | RIVM: 
https://bit.ly/3Bo1vB3
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De vraag naar drinkwater is de laatste jaren sterk 
gegroeid. Hierdoor neemt de druk op de drinkwatervoor-
ziening toe. Zoveel zelfs, dat Vitens al meerdere aanvra-
gen van zakelijke klanten voor nieuwe wateraansluitingen 
of uitbreiding van bestaande aansluitingen heeft moeten 
afwijzen. Waar mogelijk wordt met de grootste klanten 
gezocht naar mogelijkheden voor passend, zuinig en ef-
ficiënt drinkwatergebruik.

Vitens gebruikt voornamelijk grondwater om drinkwater 
van te maken. Voor de winning van grondwater geeft 
de provincie vergunningen af. Deze zijn gelimiteerd om 
de natuur te beschermen. Drinkwater wordt niet alleen 
geleverd aan consumenten, maar ook aan zakelijke 
klanten. Bedrijven gebruiken drinkwater onder andere in 
producten. Maar soms ook als proceswater voor reiniging 
en koeling. Bij een verbruik van meer dan 10.000 kuub 
per jaar en 15 kuub per uur is sprake van een grootza-
kelijke klant, zegt Sandra Beld, relatiemanager Zakelijke 
Markt Overijssel. “Onze grootzakelijke klanten zijn samen 
verantwoordelijk voor 11 procent van onze totale drinkwa-
terproductie.”

Grootverbruikers van drinkwater
Ongeveer de helft van de watervraag van de bijna 
duizend grootzakelijke klanten komt voor rekening van de 
voedingsmiddelenindustrie. Beld: “Vooral zuivelbedrijven 
gebruiken veel water. Vanwege eisen rondom hygiëne 
en voedselveiligheid is bij de productie van voedingsmid-

delen water van drinkwaterkwaliteit 
nodig. Andere grootzakelijke 

klanten zijn onder meer 
zorginstellingen, zwem-

baden, recreatiepar-
ken en hotels.”

Door klimaatver-
andering, bevol-
kingsgroei en 
economische 
ontwikkelingen 
ziet Vitens een 
sterke toename 
in de water-

vraag. De afge-
lopen vijf jaar is 

het drinkwaterver-
bruik met maar liefst 

tien procent gestegen. Zeker in warme en droge periodes 
is de vraag groot. “Door de groeiende watervraag lopen 
we tegen de grenzen van onze productie aan. Bij het op-
pompen van grondwater zijn we namelijk gebonden aan 
winvergunningen. Die bieden momenteel weinig tot geen 
ruimte. Vooral in Overijssel en de Achterhoek heeft onttrek-
king nadelige impact op de natuur.”

Afwijzen nieuwe aanvragen
Gevolg van de beperkingen is dat Vitens aanvragen voor 
wateraansluitingen steeds vaker moet afwijzen, zegt Beld. 
“Dat geldt voor zowel nieuwe klanten als bestaande 
klanten die willen uitbreiden. Waar we voorheen een 
aanvraag bijna altijd goedkeurden, is dat tegenwoordig 
anders. Eerst onderzoeken we of er water beschikbaar 
is. Vervolgens stellen we strenge eisen aan de toepassing 
van het water. Als dit bijvoorbeeld wordt ingezet voor 
koeling, een proces waarvoor geen water van drinkwater-
kwaliteit nodig is, wijzen we op dit moment een aanvraag 
af. Dat is inmiddels al meerdere keren gebeurd.”

Hoewel Vitens voor zakelijke klanten geen leveringsplicht 
heeft, is een aanvraag afwijzen allesbehalve wenselijk, 
benadrukt Beld. “Zeker voor nieuwe bedrijven heeft het 
grote gevolgen. Zonder wateraansluiting kunnen ze niet 
starten. Daardoor kan het zijn dat ze zich ergens anders 
vestigen. Dat is enerzijds goed, omdat op andere plekken 
meer water beschikbaar is. Maar voor de lokale econo-
mie van het gebied waar een bedrijf zich niet vestigt, is 
het wel nadelig. Voor bestaande bedrijven betekent een 
afwijzing dat ze het beschikbare water efficiënter moeten 
inzetten of water moeten hergebruiken.”

Grootste verbruikers
Momenteel kijkt Vitens met de grootste waterverbruikers 
naar mogelijkheden voor waterbesparing en hergebruik 
van drinkwater. Beld: “Met deze bedrijven gaan we in 
gesprek en vertellen we over de uitdagingen waarvoor we 
staan. Vervolgens adviseren we ze een waterscan te laten 
uitvoeren. Hiermee krijgen ze inzicht in de waterstromen 
en de potentie voor waterbesparing, hergebruik en inzet 
van alternatieve bronnen.”

De waterscan wordt uitgevoerd door een externe partner 
van Vitens. In zo’n scan worden de processen van een 
bedrijf van a tot z doorgelicht, zegt Beld. “Er wordt niet 
alleen gekeken naar het gebruik van drinkwater, maar ook 
van energie, gas, chemicaliën en afvalwater. Vervolgens 

Vitens zoekt met zakelijke klanten naar 
passend en zuinig gebruik van drinkwater Bron: Vitens
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wordt in beeld gebracht waar de besparingsmogelijkhe-
den liggen en welke bedrijfsprocessen geoptimaliseerd 
kunnen worden. Dit levert een bedrijf natuurlijk zelf ook 
voordelen op: minder verbruik betekent minder kosten. 
Daarnaast kijken we naar alternatieven voor het gebruik 
van drinkwater.”

Alternatieven voor drinkwater
Hiervoor bestaan verschillende mogelijkheden, vervolgt 
Beld. “Het mooiste zou zijn als een bedrijf gebruikt water 
opnieuw kan inzetten. Gezuiverd afvalwater is vaak 
prima geschikt voor laagwaardige toepassingen, zoals 
koelwater en reiniging. Omdat zo’n zuiveringsinstallatie 
een flinke investering is, berekenen we ook de terugver-
dientijd. Verder kan in sommige gevallen afvalwater van 
externe partijen worden ingezet, zoals andere bedrijven 
op een industrieterrein of de rioolwaterzuivering. Zo cre-
eer je een waterkringloop.”

Andere alternatieven voor drinkwater zijn het gebruik van 
regen- en oppervlaktewater. Beld: “Met een groot dakop-

pervlak kun je een heleboel regenwater opvangen. Dit is 
vervolgens bruikbaar voor bedrijfsprocessen of sanitaire 
voorzieningen. Dat kan een enorme besparing van drink-
water opleveren.” Grondwater is ook een optie, maar is 
volgens Beld wel minder wenselijk. “Dan put je alsnog 
uit hetzelfde watersysteem als waar wij ons drinkwater 
vandaan halen. Bovendien maken boringen de grondwa-
tervoorraad kwetsbaar.”

Bedrijven aan de slag
Beld vindt het nog te vroeg om te zeggen welk effect 
de gesprekken en waterscans hebben op het drinkwa-
tergebruik van zakelijke klanten. “We zijn hier een jaar 
geleden mee gestart. Maar de interesse is groot, veel 
klanten staan open voor een gesprek. Wat mooi is om te 
zien is dat bedrijven zich veel meer bewust worden van 
de noodzaak tot duurzaam watergebruik. Bij de meeste 
bedrijven lijkt de potentie voor verduurzaming er ook te 
zijn. Na een gesprek gaan ze vaak direct aan de slag 
en denken ze na over hoe ze hier verdere invulling aan 
kunnen geven.”
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Als eerste Europese land is het straks in Nederland 
mogelijk dat je auto of navigatiesysteem je waarschuwt 
bij een naderend voertuig met zwaailicht en sirene. Het 
ministerie van IenW werkt de komende drie jaar samen 
met zes partijen om gemotoriseerd verkeer meer en 
betere veiligheidswaarschuwingen te laten geven.
 
Minister Harbers van Infrastructuur en Waterstaat: “Inmid-
dels gebruikt 98 procent van de automobilisten digitale in-
formatie onderweg. Daarnaast blijkt uit pilots en projecten 
dat het onderweg waarschuwen een positief effect heeft 
op de verkeersveiligheid. Ik wil graag inspelen op deze 
ontwikkelingen, ook omdat bestuurders van bijvoorbeeld 
auto’s en vrachtwagens aangeven deze waarschuwin-
gen te waarderen en hier meer en meer op vertrouwen. 
Daarom gaan we nu samenwerken met zes organisaties: 
we zorgen dat zij de juiste informatie op een veilige 
manier aan de bestuurder geven.”
 
Safety Priority Services
Gebruikers van ANWB, Be-Mobile, Hyundai, Inrix, Kia of 
TomTom gaan een verschil merken: hun auto of app zal 
onder andere waarschuwen als een voertuig met zwaai-
licht en sirene nadert. De melding vertelt welk 
voertuig eraan komt en van welke kant. 
Eerst geldt dit alleen voor ambu-
lances, later dit jaar ook voor 
andere voertuigen.
Bestuurders worden 
gewaarschuwd volgens 
door de overheid 
afgesproken criteria, 
zodat de waarschu-
wing niet onnodig 
afleidt. Dit gebeurt 
als de naderende 
voertuigen in de 
buurt komen van 
onverwachte en 
potentieel gevaarlij-

ke situaties, zoals spookrijders, filestaart, obstakels op de 
weg, wegwerkzaamheden, een ongeval, (tijdelijk) glad 
wegdek, ongewoon weer (zoals een harde hagelbui), af-
gesloten rijstroken (‘rode kruizen’) en weginspecteurs langs 
de weg of andere nood- en hulpdiensten.
Daarnaast wordt informatie gegeven over ge- en verbo-
den, zoals de geldende maximale snelheid. Op termijn 
wordt gekeken of het routeadvies van navigatiediensten 
rekening kan houden met mogelijk verkeersonveilige situa-
ties, zoals schoolzones.
 
Kennis en ervaring opdoen
Met Safety Priority Services sorteert Nederland voor op 
Europese wet- en regelgeving die in 2025 van kracht 
wordt. De betrokken bedrijven kunnen in Nederland ken-
nis en ervaring opdoen met het prioriteren, vormgeven en 
doorgeven van verkeersveiligheidswaarschuwingen. In de 
samenwerking combineren de zes bedrijven hun eigen 
data met die van het Nationaal Dataportaal Wegverkeer 
(NDW). De data van de bedrijven zelf zorgen dat syste-
men weten waar bijvoorbeeld langzaam rijdend verkeer 
is (filestaart) of waar weginspecteurs rijden of staan. De 
data van het NDW zijn voor iedereen toegankelijk; hierin 

staat informatie over ge- en verboden. 
De zes partijen geven feedback op de 

kwaliteit van de NDW-data, zodat 
die waar nodig kan worden 

verbeterd. Ook zijn er met 
de bedrijven afspraken 

gemaakt over de vorm 
van hun waarschu-

wingen: tijdens een 
waarschuwing hoeft 
de bestuurder geen 
handelingen te 
verrichten, zodat 
hij de handen 
aan het stuur kan 
houden.

Auto of navigatie helpt je nog veiliger op weg
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Marcel Levi, voorzitter van  
de Raad van Bestuur NWO:

‘Wetenschap kan helpen  
grote vragen van deze 
tijd te tackelen’
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Stop met het focussen op businessmodellen. Sommige investeringen moet je 
uit maatschappelijk belang gewoon doen. Kijk verder dan alleen maar naar 
uitbreiden van infrastructuurnetwerken. Het kan en moet slimmer. Marcel Levi, 
voorzitter van de Raad van Bestuur van de Nederlandse Organisatie voor 
Wetenschappelijk Onderzoek (NWO) en hoogleraar geneeskunde, windt er 
geen doekjes om. AUTEUR RONALD BRUINS 

B
eleidsmakers, experts, wetenschappers en 

deskundigen bespraken tijdens ISNGI, van 

7 tot en met 9 september in Rotterdam, de 

toekomst van infrastructuur. Marcel Levi zou 

daar spreken over het belang van samenwerking bij we-

tenschappelijke onderzoek. Door onverwachte omstan-

digheden moest hij verstek laten gaan. Zijn boodschap 

vindt u in dit interview. “Ik weet natuurlijk weinig 

van de wereld van infrastructuur. Dat geef 

ik meteen toe. Maar wat ik niet genoeg 

kan benadrukken, is het belang van 

wetenschap om te helpen oplossingen 

te vinden voor de grote, maatschap-

pelijke vraagstukken. Zoals de 

energietransitie. Of klimaatadap-

tatie. Als NWO financieren wij 

fundamenteel en toegepast onder-

zoek naar dergelijke onderwerpen 

en verbinden we partijen om samen 

onderzoek te doen. Daar is onze 

samenwerking met NGinfra een mooi 

voorbeeld van. We stellen wel als eis dat 

dat onderzoek excellent moet zijn. Ook vinden 

we dat de maatschappij wat aan het onderzoek moet 

hebben.” 

Moeilijk aanhaken 
Prima uitgangspunten, maar Levi wil stappen vooruit-

zetten. “Soms maken we het, voor grote bedrijven maar 

met name voor kleine, ontzettend moeilijk om aan te 

haken op dergelijk onderzoek waardoor het moeilijk van 

de grond komt. We moeten als NWO en wetenschappers 

de drempel zien te verlagen, vooral voor het mkb. Grote 

bedrijven hebben medewerkers die ze vrij kunnen 

spelen voor de samenwerking met de weten-

schap, maar dat geldt voor het mkb niet.” 

De samenwerking moet eenvoudiger, 

net zoals Levi pleit voor het afschaffen 

van businesscases. Ook daar moet het 

simpeler. “We gaan in dit land kapot 

aan de businesscases. We maken zelfs 

businesscases voor dingen waarvan 

je weet dat je er sowieso in moet inves-

teren. Toen ik als ziekenhuisdirecteur 

in een nieuwe centrale verwarming voor 

mijn ziekenhuis in Londen moest investe-

ren, ben ik toch ook geen businesscase gaan 

maken? De euro moet niet altijd centraal staan. 

Daarnaast lijken businesscases meer excuses om te 

mogen investeren, dan dat de daadwerkelijke plussen en 

ISNGI 2022 in Rotterdam
Tijdens ISNGI 2022 kwamen 
academici, professionals uit de 
praktijk en vertegenwoordigers van 
overheden bijeen om onderzoek, 
visies en ervaringen op het gebied 
van infrastructuur uit te wisselen. 
ISNGI is het grote, internationale 
congres over de toekomst van die 
infrastructuren. In Rotterdam kwa-

men onderwerpen voorbij als: Hoe 
kan de samenleving beter voorbe-
reid zijn op ontwrichtende gebeur-
tenissen? Welke lessen kunnen 
we trekken voor de ontwikkeling 
van infrastructuur van de volgende 
generatie? Hoe kunnen we slimmer 
investeren, zowel in de ontwikkeling 
van nieuwe infrastructuur als in de 

vervanging en modernisering van 
bestaande infrastructuur? Minister 
Mark Harbers van Verkeer en  
Waterstaat, COO Boudewijn  
Siemons van het Havenbedrijf  
Rotterdam en president en CEO 
Dick Benschop van de Royal  
Schiphol Group openden het 
symposium. 

‘We gaan in dit 
land kapot aan 

de businesscases’
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minnen goed naast elkaar staan. Het zijn documenten 

met wishfull thinking. En niemand kijkt na drie jaar 

terug om te zien of de businesscase is gehaald.” 

Belangrijk genoeg? 
Of er een Lelylijn moet komen, is ook geen vraag voor 

een businesscase. Levi: “Uit de businesscase kun je laten 

komen wat je zelf wilt. Afhankelijk van wat je belangrijk 

vindt. De discussie moet dus eerder gaan over of we het 

belangrijk genoeg vinden om er miljarden euro’s in te 

steken. Welke maatschappelijke waarde verwacht je terug 

te krijgen? En vinden we die waarde belangrijk genoeg?” 

Levi pleit ervoor om bij dergelijke vraagstukken interdis-

ciplinaire wetenschapsteams te betrekken. “Betrek kennis 

van andere wetenschapsgebieden. Die trein naar Gronin-

gen, in hoeverre gaat deze gebruikt worden? Hoe gaan 

mensen ermee om? Dat zijn interessante vragen 

voor gedragswetenschappers. Vanuit de NWO 

stimuleren we die samenwerkingen over 

wetenschappelijke grenzen heen.” Dat 

een organisatie als NWO bestaat 

om wetenschappelijk onderzoek 

te coördineren, maakt Levi trots. 

“Daar zijn we in Europa uniek 

in, alhoewel ook Engeland 

een soortgelijk mechanisme 

heeft. Hier maken we samen 

met partijen zoals NGinfra 

onderzoeksprogramma’s voor 

promovendi voor en ook dat 

mag, wereldwijd gezien, uniek 

worden genoemd.” 

Congestie op netwerken 
Dat wetenschappers kunnen helpen 

bij het tackelen van de grote uitdagingen 

van deze tijd, staat voor Levi vast. 

Hij noemt het voorbeeld van de 

congestie op de elektriciteitsnet-

ten. “Als ik daar van een afstand 

naar kijk, is het extra bouwen 

van netwerken nu vooral als 

oplossing gekozen. Daar 

worden miljarden tegenaan 

gegooid. Maar hoeveel meer 

capaciteit kun je neerzetten? 

Het zit binnen de kortste ke-

ren weer vol. Ik weet zeker dat 

wetenschappers opgewonden 

raken van creatievere methodes. 

Bijvoorbeeld het zoeken naar moge-

lijkheden om op een andere, slimmere 

manier energie te transporteren.”

Levi wil het misverstand uit de weg ruimen dat de 

laatste tijd het vertrouwen in de wetenschap afneemt. 

“Dat is helemaal niet zo. Je vindt dat schijnbare gebrek 

aan vertrouwen niet terug in grote enquêtes bij een 

breed publiek. In een recent Eurobarometer-onderzoek 

bij ruim 35.000 Europeanen zegt een kleine 90 pro-

cent van de respondenten dat zij geïnteresseerd zijn in 

wetenschappelijk onderzoek en denken dat wetenschap 

een positieve invloed heeft op hun leven. Verder heeft 

92 procent vertrouwen in uitkomsten van wetenschap-

pelijk onderzoek. Recente gegevens van het Nederlandse 

Rathenau Instituut bevestigen deze resultaten en tonen 

dat het afgelopen jaar vertrouwen in wetenschap alleen 

maar is toegenomen en groter is dan vertrouwen dat 

mensen hebben in media, overheid of rechtspraak. 

Kennelijk bestaat twijfel aan de waarde van wetenschap 

vooral bij een kleine, maar op sociale media heel luid-

ruchtige minderheid.” 

Wat doet de NWO? 
Het Ministerie van Onderwijs Cultuur en Wetenschappen 
heeft 3,5 miljard euro bestemd voor wetenschappelijk 
onderzoek. Daarvan gaat 2,4 miljard direct naar de univer-
siteiten; 767 miljoen gaat naar NWO. Daarbovenop komt 
nog geld van andere ministeries, zoals Economische Zaken 
of Volksgezondheid, Welzijn en Sport. Dat is bij elkaar nog 
eens 200 miljoen. NWO verdeelt het onder wetenschap-
pers voor specifieke onderzoeksprojecten. Onderzoekers 
schrijven een onderzoeksvoorstel, dat ze indienen bij de 
NWO. Naast advies van deskundigen over de kwaliteit 
van het voorstel, oordeelt uiteindelijk een onafhankelijke 
commissie met wetenschappers welk voorstel geld moet 
krijgen en uitgevoerd kan worden.

Over Marcel Levi
25 september 1964: geboren in Amsterdam
1982-1991: studie en promotie (cum laude)  

in de geneeskunde aan de UvA 
1989-2010: achtereenvolgens onderzoeker en 

hoogleraar interne geneeskunde 
2010-2016: decaan UvA-faculteit Geneeskunde  

en bestuursvoorzitter AMC 
2016-2021: bestuursvoorzitter University College 

London Hospitals 
April 2021-heden: voorzitter Nederlandse Organisatie 

voor Wetenschappelijk Onderzoek 
(NWO) en hoogleraar UvA/ 
Amsterdam UMC en University  
College London

‘Kennelijk bestaat 
twijfel aan de waarde 

van wetenschap, 
vooral bij een kleine, 

maar op sociale media 
heel luidruchtige 

minderheid’
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Tijd om weerrisico’s buiten de eigen  
organisatie in kaart te brengen

‘Wat als de waterbom niet  
in Limburg, maar in de  
Randstad was gevallen?’

We waanden ons altijd veilig achter de dijken, maar weers extremen 
slaan ook Nederland niet over. Denk aan de overstromingen in 
Limburg, de droge zomers, de windhoos in Leersum of de storm Eunice. 
Nederland is daar niet goed op voorbreid, wijzen onderzoeken 
uit. Organisaties hebben vaak wel calamiteitenplannen, maar dat 
is niet genoeg, zegt wetenschapper Elco Koks. Hij onderzoekt 
afhankelijkheden tussen infrastructuren en roept organisaties op om veel 
meer samen te werken. “Kijk naar het hele systeem!” AUTEUR MARKO FAAS



W
at gebeurt er als 

een brug uitvalt, 

of een communi-

catietoren? Wat 

als een heel cluster uitvalt? Of 

als voorzieningen op meerdere 

plekken tegelijkertijd uitvallen? 

Wat als een snelweg niet meer 

toegankelijk is, bijvoorbeeld door 

boerenprotesten? Of een orkaan 

waarbij heel veel bomen op het 

spoor vallen? Hoe bereiden we ons 

daarop voor en wat is dan nodig 

voor herstel?

Elco Koks is een professionele 

rampenmodelleur. De universitair 

docent aan de Vrije Universiteit 

Amsterdam & Honorary Research 

Associate aan de University of 

Oxford doet onderzoek naar de 

impact van weersextremen, zoals 

die extreme neerslag of storm. Hij 

bouwt voort op onderzoeken naar 

weer en klimaat en maakt model-

len die gebruikt kunnen worden 

voor besluitvorming. En hij heeft 

veel data om mee te werken. “Wij 

vertalen het werk van onderzoe-

kers, zoals VU-collega Dim Cou-

mou, hoogleraar Klimaatextremen 

en maatschappelijke risico’s, naar 

hazard en impact”, zegt Koks. “We 

kijken niet alleen naar het ‘hoe’, 

maar onderzoeken ook afhanke-

lijkheden tussen infrastructuren. 

Daar maken we de stap naar 

crisismanagers en beheerders van 

infrastructuur.”

Gaten in de kennis
Wetenschapper Koks richt zich 

vooral op weersextremen, omdat 

die relatief makkelijk te voorspel-

len zijn en grote gevolgen kunnen 

hebben. “Het woord extreem de-

finiëren we als een weerevent dat 

sociaal-economische impact heeft: 

iets dat een maatschappij kan 

ontwrichten”, zegt hij. “Als een 

overstroming bijvoorbeeld plaats-

vindt in natuurgebied, hebben we 

er geen last van en zullen we het 

niet meenemen in ons onderzoek.”

Het vakgebied van Koks is uniek. 

Er zijn enkele bureaus die zich 

met het onderwerp bezighouden, 

maar er zijn volgens de weten-

schapper op Nederlandse univer-

siteiten weinig tot geen onder-

zoeksgroepen die modellen maken 

over de gevolgen van de uitval 

van infrastructuur door weersex-

tremen. “In Nederland heeft de 

TU Delft hier en daar wat onder-

zoek gedaan, maar dat was meer 

gericht op de ingenieurskant: hoe 

wordt een bouwwerk of installatie 

minder kwetsbaar door weersex-

tremen.” 

In zijn onderzoeken kijkt Koks 

juist verder dan naar individuele 

assets of organisaties. “Vaak weten 

organisaties heel goed hoe hun 

eigen assets in elkaar zitten, maar 

zitten er regelmatig gaten in hun 

kennis van hun afhankelijkheden 

van anderen. Of hoe afhankelijk 

anderen zijn van hun organisatie.”
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Overstromingen bedreigen 

Maastricht.  

Beeld Kim Willems / iStock
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De voorbeelden van ontwrichtende 

weersextremen liggen voor het 

oprapen. Neem de overstromingen 

in Limburg, Duitsland en an-

dere delen van Europa in de 

zomer van 2021. Door 

de aandacht voor 

het rampgebied 

in Nederland en 

Duitsland, wordt 

nog weleens 

vergeten dat het 

weer ook elders 

veel schade aan 

heeft gericht. “In 

Londen over-

stroomden metro-

stations en zelfs een 

ziekenhuis.”

Sectoroverstijgende impact
De impact van de overstromingen 

op de infrastructuur in Nederland 

was relatief klein; na een paar 

dagen was die in Valkenburg al 

weer beschikbaar. Niet in Duits-

land. “Daar was de schaal van de 

overstromingen zo groot dat er 

te weinig mensen en materialen 

waren om het snel op te lossen.” 

Dit had ook in Nederland kunnen 

gebeuren, zegt Koks. “Wat als de 

waterbom niet in Limburg, maar in 

de Randstad was gevallen?”

Naar die vraag heeft instituut 

Deltares onderzoek gedaan. Het 

antwoord geeft te denken: wat 

Limburg is overkomen, had inder-

daad net zo goed in de Randstad 

kunnen gebeuren. Met meer dan 

een miljard euro schade, berekende 

Deltares. De situatie zou erger zijn 

geweest dan in Limburg, omdat 

veel meer mensen met ernstige 

wateroverlast te maken zouden 

hebben gekregen. Volgens Deltares 

zou het bijna onmogelijk 

zijn om de beschikbare 

mensen en materi-

alen op de juiste 

locaties te krijgen 

– als je al een 

mechanisme 

zou hebben om 

te bepalen wat 

die urgente loca-

ties zouden zijn.

De situatie bij ex-

treme neerslag zou in 

sommige delen van Neder-

land nog veel rampzaliger kunnen 

uitpakken dan in vorig jaar in Lim-

burg. Deltares berekende dat in vrij 

afwaterend gebied kades kunnen 

doorbreken. Het instituut noemt het 

gebied rond de Overijsselse Vecht, 

dat loopt van het Duitse Münster 

naar Zwolle. Grootschalige evacu-

aties zouden nodig zijn, terwijl we-

gen zijn weggespoeld en transport-

verbindingen en nutsvoorzieningen 

uitgevallen. Conclusie Deltares: 

‘Ons land is niet goed voorbereid op 

wateroverlast op deze grote schaal 

waarvan de verwachting is dat we 

die door klimaatverandering steeds 

meer zullen krijgen.’

Wateroverlast is een van de sce-

nario’s waarvoor Koks modellen 

maakt. Een ander is de storm, zoals 

Eunice begin dit jaar. Daardoor wa-

ren zoveel bomen op het spoor ge-

vallen dat ProRail niet de capaciteit 

had om het snel berijdbaar te krij-

gen. Het duurde dagen voordat alle 

treinen weer volgens dienstregeling 

reden. Bij dat soort situaties zoekt 

Koks naar het moment waarop het 

teveel wordt, waardoor de maat-

schappij niet meer kan functione-

ren. “Waar zit het omslagpunt in 

het systeem?” Door zijn onderzoek 

moet dat punt steeds verder weg 

gaan liggen.

“We kunnen heel gericht in beeld 

brengen welke gebieden in Neder-

land kwetsbaar zijn. We hebben 

ook zoveel modelcapaciteit dat we 

een ensemble aan modellen op een 

vraagstuk kunnen loslaten. Zien 

we dat bijvoorbeeld vijftien van de 

twintig modellen iets voorspellen, 

dan zou je daar wel wat mee willen 

doen.”

Bewustwording ketenafhan-
kelijkheid
Om goed voorbereid te zijn op 

weersextremen is het allereerst 

cruciaal dat assets robuuster wor-

den ontworpen, zegt Koks. Daar 

begint het. Dat gaat vaak wel goed, 

zegt hij. “Vervolgens gaat het om 

bewustwording van de ketenaf-

hankelijkheid.” Ook Deltares geeft 

als aanbeveling dat belangheb-

benden bewuster moeten zijn van 

risico’s van grootschalige water-

overlast en overstromingen en van 

locatie-specifieke handelingsper-

spectieven.

Koks sprak met netwerkbeheerders 

na de overstromingen in Limburg. 

Geclassificeerde informatie 
Het onderzoek van Koks is lastig vanwege bedrijfsgehei-
men. Ook kunnen buitenlandse (militaire) machten mee-
kijken. “Daarom maken we alleen gebruik van informatie 
die publiek beschikbaar is, zoals hoge resolutie data 
van satellietbeelden. Wij brengen netwerken in kaart en 
kijken hoe die zijn verbonden en welke cascade-effecten 
optreden er als iets uitvalt.” Hij is zich bewust dat dit 

strategische informatie is. “Maar je hebt het wel nodig 
bij natuurrampen. Anders kun je er niets aan doen.” De 
wetenschappers identificeren de hotspots, maar infrabe-
drijven moeten het zelf goed narekenen. “Ze beschikken 
toch over betere informatie dan wij kunnen halen uit de 
openbare bronnen.”

‘Ons land is niet 

goed voorbereid op 

wateroverlast op deze 

grote schaal’
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“Bij het herstel van de telecom-

municatie was het noodzakelijk 

om te weten waar de elektriciteit 

al hersteld en beschikbaar was. 

Daarom is het heel belangrijk om 

met elkaar te praten en uit te wis-

selen waar de kwetsbaarheden in 

elkaars systeem zitten”, zegt hij. 

“Als een netwerkbeheerder als KPN 

wil nadenken over welke locaties 

belangrijk zijn, moet zo’n beheer-

der direct in gesprek gaan met 

een elektriciteitsbeheerder om die 

locaties af te stemmen.”

De onderzoeker geeft een ander 

voorbeeld: “Alliander kan wel der-

tig miljoen euro investeren om een 

verdeelstation klimaatrobuust te 

maken, maar als de weg daarnaar 

toe al tien jaar niet is onderhouden 

en ontoegankelijk is geworden door 

een storm, heb je daar niet zoveel 

aan. Of neem een ziekenhuis waar 

de back-upgeneratoren in de kelder 

staan. Als de elektriciteit door 

wateroverlast uitvalt, staat die 

kelder misschien ook wel 

onder. En hoe zit het 

met de wegen naar 

dat ziekenhuis? 

Zijn die nog wel 

toegankelijk bij 

wateroverlast?”

Koks raadt alle 

organisaties aan 

om goed te kijken 

naar afhankelijkheden. 

“Reken met ons, 

of met bureaus 

als Deltares of 

Royal Hasko-

ningDHV, niet 

alleen je eigen assets 

door, maar kijk ook 

hoe je als onderdeel van 

een keten staat in een gebied.” 

Deze bureaus hebben ook tools en 

methodieken om dat samen met 

ketenpartners te doen, weet Koks. 

“Voor beheerders zijn zulke bijeen-

komsten vaak een eyeopener.” 

Deltares voegt daaraan toe dat die 

gesprekken over gemeente- en 

landsgrenzen heen moeten worden 

gevoerd. Dan moeten uitgangspun-

ten wel hetzelfde zijn. 

“Gaan we zorgen dat elke in-

frastructuurbeheerder dezelfde 

designstandaarden meeneemt”, 

vraag Koks zich af. “En of iedereen 

uitgaat van hetzelfde risico. Bijvoor-

beeld of een extreme regenbui eens 

in de honderd of tachtig jaar 

voorkomt. Zijn we het 

eens dat we diezelfde 

lijn volgen en hou-

den we elkaar daar 

ook aan? Dat is een 

complex vraagstuk 

en vraagt om heel 

veel gesprekken 

onderling.”

Herstelplannen
Plannen maken om ram-

pen te voorkomen, is niet voldoen-

de. Er moeten ook herstelplannen 

komen. Voor een asset en voor het 

opstarten van de maatschappij. 

“Tijdens de overstromingen vorig 

jaar was de schaal van de impact 

zo groot in Duitsland dat er niet 

genoeg mensen waren om de 

schade snel te herstellen. We kun-

nen veel doen om het netwerk 

zo veerkrachtig mogelijk 

in te richten en ook 

de afhankelijkhe-

den zo veerkrach-

tig mogelijk te 

maken, maar 

er blijft altijd 

een restrisico 

bestaan.”

Plannen maken 

voor de herstelfase 

is cruciaal, zegt ook 

Deltares. Evalueren van 

de capaciteit voor crisisbe-

heersing (preparatie, respons en 

nafase) is een van de aanbevelin-

gen van het instituut. Deltares 

raadt aan om stresstesten in te 

voeren ‘met expliciete aandacht 

voor de duur van de overlast, her-

stel en systeemgedrag’. Volgens 

Koks is in Duitsland eerst de elek-

triciteit gerepareerd, vervolgens 

het gas en pas daarna het telecom-

systeem. “Nu pas, bijna een jaar 

later, zijn de Duitsers in de fase 

gekomen om afvalwaterzuiverin-

gen te herstellen.”

Wat zou volgens Koks in Neder-

land prioriteit krijgen na een 

ramp? “Ik weet niet of we daar al 

voldoende over hebben nagedacht.” 

Hij zegt dat over de herstelfase 

na een weersextremiteit weinig 

literatuur is. “Dat wordt nog 

nauwelijks gedocumenteerd”, zegt 

hij. Er blijkt nog weinig informatie 

over het herstel van economie en 

infrastructuur na een weerramp. 

“We weten in Nederland, net als 

in Duitsland, niet goed hoe we het 

herstel moeten aanpakken na zo’n 

weerextremiteit.”

Assets robuuster, 

maatschappij 

flexibeler

Verder kijken  

dan assets of 

organisaties

Twee maanden na de zware regenval liggen spoorverbindingen in 

het Duitse Ahrtal nog in puin. Beeld / iStock
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Edwin Blaauwgeers, Vitens

‘De drinkwatervraag neemt  
toe en we zitten tegen  
de grens van het systeem’
Nederland is drukbezet. Zowel boven als onder de grond. Aan Edwin Blaauwgeers, 
beleidsadviseur Asset Management bij Vitens, de schone taak om te bedenken hoe  
er ondanks het ruimtegebrek toch voldaan kan worden aan de groeiende drinkwater-
vraag. Met de broodtrommeltjes binnen handbereik, spreken we elkaar via MS Teams. 
Over geld dat je maar één keer kunt geven, over toiletpapier dat 45 dollar kost in 
Zimbabwe en over de toekomst van infrastructuur.  AUTEUR ANOEK VAN DER RIET

Wat houdt jouw baan bij Vitens precies in?

“I
k houd me bezig met de strategie van de 

infrastructuur op de lange termijn. Met 

welke ontwikkelingen eraan zitten te ko-

men en wat dat betekent voor de sector en 

specifiek voor Vitens. Zo zien we de vraag naar drink-

water groeien. Maar hoe kunnen we daar nu én in de 

toekomst gehoor aan geven? De waterwingebieden zijn 

beschermd. Dat betekent dat er geen andere activiteit 

mag plaatsvinden. Er mogen geen wegen doorheen 

worden gelegd of gebouwen gebouwd, en er mag geen 

industrie komen. We zouden graag op meer plekken 

drinkwater willen winnen om aan de toenemende vraag 

te voldoen, maar dat gaat niet zomaar. Nederland is 

drukbezet; er is bijna geen grond meer beschikbaar. 

Dus als een stuk grond aan ons wordt toegewezen, dan 

is de kans groot dat iets anders daar weg moet.”

“Daarnaast kunnen we op veel bestaande winlocaties 

niet eeuwig meer en meer drinkwater uit de grond 

blijven halen vanwege de kans op verzakking of verdro-

ging. Maar als je de drinkwaterwinning verplaatst, dan 

moet ook de infrastructuur op de schop. Hoe pak je dat 

dan aan? Want waterleidingen gaan tot wel honderd 

jaar mee, dus je moet kiezen voor een manier waarvan 

je verwacht dat die de komende honderd jaar meegaat. 

Bij een systeemwisseling moet je dus heel ver in de toe-

komst kijken. Het is een spanningsveld tussen de groei-

ende drinkwatervraag enerzijds en het feit dat we tegen 

de grenzen van het huidige systeem zitten anderzijds.”

Je bent betrokken bij de uitrol van slimme 
watermeters. Waarom wordt die stap nu ge-
maakt?
“De energiesector is onder druk van de Europese markt 

zo’n tien jaar geleden al overgestapt op slimme meters. 

Maar in die markt gaat bijna tien keer zoveel geld om 

als in de watermarkt. Dat betekent dat drinkwaterbe-

drijven minder geld beschikbaar hebben voor nieuwe 

technieken en dat we wat voorzichtiger zijn. Je kunt 

geld immers maar één keer uitgeven. Met de uitrol van 

slimme watermeters wordt het hele systeem opeens een 

stuk uitdagender. Waar je eerder alleen een elektronisch 

berichtje naar klanten stuurde met de boodschap dat 

ze hun waterstanden moesten doorgeven, moet je nu 

een heel communicatiesysteem in de lucht houden. 

Maar voor veel klanten heeft het hebben van inzicht in 

het gebruik nu eenmaal veel voordeel. Daarom kijken 
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we per groep of het zinvol is of niet. Voor bijvoorbeeld 

grootzakelijke klanten of f latgebouwen is een slimme 

watermeter erg logisch.”

Waarom was je onlangs op werktrip  
naar Zimbabwe?
“Dat was voor Vitens Evidens International, een non-

profitorganisatie waar zes Nederlandse drinkwaterbe-

drijven en een waterlaboratorium bij aangesloten zijn. 

Ons doel is om wereldwijd zoveel mogelijk mensen 

aan schoon drinkwater te helpen. Dat doen we door 

ter plaatse meerjarige projecten op te starten en onze 

kennis te delen. Zelf ben ik verbonden aan de stad 

Bulawayo. Nog geen twintig procent van het drinkwater 

dat ze daar produceren, wordt door klanten betaald. Er 

verdwijnt drinkwater door lekkages en er is sprake van 

achterstallige administratie en investeringen. Ook werkt 

de meerderheid van de watermeters niet en dan wordt 

het gebruik veel lager ingeschat dan het daadwerkelijk 

is. En áls er dan eindelijk een afrekening wordt ver-

stuurd, dan kan de klant het niet betalen. Door dit alles 

is er weinig geld om het systeem draaiende te houden, 

om van investeringen nog maar te zwijgen. Wij brengen 

dan een frisse blik mee en helpen hen om de boel weer 

op de rit te krijgen. Ze zitten vaak al zo lang gevangen 

in het hebben van geen mogelijkheden, dat ze er zelf 

geen weg uit meer zien.”

Wat heb je daar geleerd?
“Dat als onze situatie hier net zo zou zijn als bij hen, het 

figuurlijk gesproken ‘oorlog’ zou zijn. Toiletpapier 

kost 45 dollar. ’s Ochtends moet je uren in de 

rij staan om te kunnen tanken, doordat ne-

gen van de tien tankstations geen ben-

zine meer heeft. Waar de wisselkoers 

vier jaar geleden nog één op één 

was, is die nu één op driehonderd. 

Gedurende de dag vallen continu de 

stroom en het telefoonnetwerk uit. 

En toch zijn ze hartstikke aardig en 

beleefd, zien ze er altijd netjes uit 

en hechten ze enorm veel waarde 

aan procedures. Dan besef je wel hoe 

goed we het hier hebben.”

Hoe kijk jij naar de toekomst van de 
Nederlandse infrastructuur?
“Door de energietransitie zitten we opeens midden in 

de dynamiek van een grote verandering. Dat brengt veel 

uitdagingen met zich mee, waar alle beheerders mee 

te maken krijgen. Ons landje is steeds drukker bezet 

en daarom willen we precies van elkaar weten waar 

we liggen. Want je denkt misschien dat alle kabels en 

leidingen netjes naast elkaar liggen 

in de grond, maar dat is niet zo. Er 

zit op sommige plaatsen zoveel infra-

structuur, dat een kleine wijziging al een 

grote impact kan hebben op alle beheerders. 

Er is soms nauwelijks ruimte om bijvoorbeeld 

warmwaterleidingen bij te leggen. Alle netbeheerders 

hebben dezelfde vragen rondom toegang en ruimte in 

de grond. En dat is natuurlijk slechts één voorbeeld van 

waar de infrastructuren elkaar raken, zowel letterlijk als 

figuurlijk.”

‘Met de uitrol van 

slimme watermeters 

wordt het hele 

systeem opeens een 

stuk uitdagender’
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InfaTrends roept partijen op tot samenwerking

“Kijk verder dan je 
eigen stoeptegel” 
“Fuck de hiërarchie.” Maar ook: “Kijk verder dan je eigen stoeptegel.” Op basis 
van deze uitspraken deed het congres InfraTrends van NGinfra op 9 juni in 
het WTC in Rotterdam denken aan een anarchistisch festival. Maar dat bleek 
allerminst het geval. Immers, het doorbreken van bestaande structuren is nodig 
om te komen tot nieuwe samenwerkingen. Zeker omdat nieuwe opgaves vragen 
om nieuwe oplossingen. AUTEUR RONALD BRUINS

A
ernout van der Bend, 

directeur van NGinfra, 

trapt de bijeenkomst 

voor meer dan 100 

genodigden af door te constateren 

dat we infrastructuur wel heel 

erg voor lief nemen. “Allemaal 

heeft u vanochtend gedoucht, 

een auto of een trein gepakt, uw 

e-mail gecheckt of een pakketje 

aangenomen dat via de haven van 

Rotterdam is binnengekomen. 

Via Schiphol kunt u naar al de 

bestemmingen die u maar kunt 

bedenken. Er is geen land in de 

wereld met zo’n hoge beschik-

baarheid en betrouwbaarheid van 

infrastructuren. Als infrabeheer-

ders doen we alles om dat niveau 

zo hoog mogelijk te houden, maar 

her en der begint het te piepen 

en te kraken. Van aansluitingen 

op het voller wordende energie-

net tot aan schaarser wordend 

drinkwater. Daarbij komen dan de 

uitdagingen van de energietransi-

tie, de klimaatverandering en de 

urbanisatie. Laatst waren we met 

ons netwerk vijf dagen op een van 

de eiland om dat alles eens door te 

nemen. Kreeg één van de deelne-

mers een appje van zijn dochter: 

hebben jullie de wereld al gered? 

Daar durfden we niet goed ja op 

te zeggen. We zijn zelfs nog niet 

helemaal goed op weg.” 

Grote opgaves kun je niet 
alleen 
Antwoorden om tot een duurzame 

economie en de daarbij horende 

infra te komen zijn hard nodig, 

ziet ook dagvoorzitter Eva Dij-

kema, green innovator bij ProRail 

en docent Industrial Design aan de 

TU Delft. “Die antwoorden moeten 

komen van de nieuwe aanpak en 

nieuw leiderschap dat daarbij komt 

kijken.” Tijdens een College Tour-

setting met Maarten Schurink, 

secretaris-generaal van het minis-

terie van Binnenlandse Zaken en 

Koninkrijksrelaties en Jan Hendrik 

Dronkers, secretaris-generaal van 

Infrastructuur en Waterstaat, komt 

de urgentie daarvan naar voren. 

“Het huidige energie- en watersys-

teem lopen op hun einde, terwijl 

we ook woningen moeten bou-

wen”, aldus Dronkers. “Hoe je die 

opgaves oppakt? In elk geval in het 

besef dat jouw belang niet altijd 

het grootste belang hoeft te zijn. 

Dat maakt dat we tussen ministe-

ries al veel meer de samenwerking 

zoeken. Dat was wel eens anders.” 

Water en bodem sturend 
Schurink constateert dat in het 

regeerakkoord water en bodem 

genoemd worden als sturend bij 

ruimtelijke planvorming. “Dat 

staat er niet voor niets. Daar 

moeten we infrastructuur in de 

toekomst dus op gaan plotten. Dan 
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moet je goed doordenken hoe je 

energiesysteem eruitziet, voordat 

je voorzieningen zoals woning-

bouw inplant.” Dijkema wil weten 

hoe organisaties van elkaar leren. 

“Dat deden we binnen NGinfra 

al onder het motto gluren bij de 

buren.” Dronkers: “Ik denk dat we 

niet alleen moeten gluren bij de 

buren, maar ook moeten jatten bij 

de buren. Ik ben opgevoed in het 

wegendomein, maar zie eenzelfde 

problematiek van congestie ont-

staan bij een netwerkbeheerder zo-

als Alliander.” Jat de oplossingen 

verzonnen in een ander domein, 

wil Dronkers maar zeggen. Schu-

rink sluit daarop aan: “Als je wilt 

samenwerken, moet je dat echt 

gaan organiseren. We zitten als 

secretaris-generaals meerdere ke-

ren per week bij elkaar. Dat moet 

gaan over de problemen van nu 

én waar we over pakweg twintig 

jaar willen staan als we bodem en 

water leidend maken.” 

Nieuwsgierigheid is nodig 
Dijkema gaat naar het onder-

werp leiderschap. Wat is er nodig 

om de grote opgaves vanuit dat 

perspectief te tackelen? Schurink: 

“Allereerst is nieuwsgierigheid 

nodig. Nieuwsgierigheid naar 

oplossingen van een ander heb je 

alleen als je zelf niet denkt dat je 

de waarheid in pacht hebt.” Dron-

kers vliegt het inhoudelijk aan. 

“De opgaves zijn zo groot dat we in 

Nederland nu echt keuzes moeten 

gaan maken. Een visie heeft de 

neiging om nooit kloppend te zijn, 

dus moeten we het gewoonweg 

maar gaan doen en niet wachten 

op de volgende ramp.” Weten-

schappelijk onderzoek heeft ons 

zoveel kennis gebracht dat we geen 

incienten nodig zouden hoeven 

hebben om ons wakker te schud-

den, betoogt de SG van I& W. “Als 

we incidenten willen voorkomen 

in onze delta, moeten we vooruit-

kijken hoe we deze kunnen voor-

komen. En kunnen we die kennis 

en ervaring weer exporteren naar 

andere delta’s in de wereld. Zestig 

procent van de wereldbevolking 

woont in een delta.” 

Schurink haakt daar op in met 

verwijzing naar de oorlog in Oe-

kraïne. “Die brengt een versnel-

ling in de duurzaamheidsambities. 

Het zo mooi zijn als we dat soort 

Wat verwacht de next generation van leiderschap? Vier jong professionals in gesprek met Pier Eringa, onder leiding van dagvoorzitter Eva Dijkema
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heftige schokken kunnen zien 

aankomen om daar alvast op in te 

spelen. Wat betekent een zeespie-

gelstijging van één of twee meter 

voor Nederland?” Dronkers consta-

teert dat we op dat niveau nog niet 

zijn beland. “Kijk naar Limburg, 

waar we zien dat ons watersysteem 

niet is gebouwd op clusterbuien. 

Daar moeten we dus op regionaal 

niveau een visie op ontwikkelen.” 

Lange termijn 
Wie kunnen die visie beter ontwik-

kelen met jongeren, beschouwt 

Dijkema. Dronkers: “Laat nieuwe 

gedachten en vaardigheden baan-

brekend zijn. Let wel, niet alleen 

jongeren hoeven zich belast te voe-

len met het redden van de wereld.” 

Schurink constateert daarnaast dat 

beslissingen voor de lange termijn 

nodig zijn. “De kredietcrisis leidde 

ertoe dat gemeenten gronden af-

waardeerden en verkochten om ze 

nu weer duurder te acquireren voor 

projectontwikkeling en woning-

bouw.” Beslissingen voor de lange 

termijn, kunnen duurder uitvallen 

voor jezelf, constateerde Schurink 

erachteraan. “Dan moet je dus 

ook je eigen belang niet altijd het 

zwaarste laten weten. Dat is losko-

men van het optimaliseren van je 

eigen stoeptegel en kijken naar de 

hele straat of de hele stad waar je 

in verkeert.” Dronkers: “Ik heb wel 

eens gezegd: als een project niet 

inherent duurzaam is, doen we het 

niet. Ik wil alleen nog voorstellen 

met duurzaamheid erin. Dat zet 

een beweging in gang.” 

E-OV Hub 
Tijdens de bespreking van de prak-

tijkcase E-OV Hub in Rotterdam 

blijkt hoe belangrijk het is om 

bij grote opgaven voor duurzame 

oplossingen buiten de eigen stoep-

tegel te kijken. Waarom gebruiken 

we de reststroom, die in de regio 

Rotterdam 24/7 op het net van 

het ov-bedrijf RET staat niet om 

voertuigen voor stadslogistiek van 

duurzame energie te voorzien? Dat 

vroeg Leo Vliegenthart, integraal 

systeembeheerder bij de RET, zich 

al jaren geleden af. Hij schat in dat 

de RET zo 25 procent kan bijdra-

gen in de energietransitie in het 

stedelijk vervoer. 

Pim Uijtdewilligen, program-

mamanager openbaar vervoer 

Metropoolregio Rotterdam Den 

Haag (MRDH), was één van de 

eersten die het idee van Vliegent-

hart ter ore kwam. “Aan het einde 

van gesprek snapte ik het idee. 

Maar mijn reactie zat in het mid-

den van ‘oh oh, hoe gaan we dit 

doen?’ en ‘we gaan het doen!’. Na 

er een nacht over geslapen te heb-

ben, won het doen. Daarna hebben 

we met de betrokken partijen het 

haalbaarheidsonderzoek in gang 

gezet.” Daaruit bleek dat het zou 

kunnen, alhoewel RET in juridi-

sche zin geen netwerkbeheerder is 

en dat ook niet moet worden, legt 

professor Saskia Lavrijssen van 

Tilburg University uit. “Je kunt 

een uitzondering maken als je 

een Gesloten Distributie Systeem 

bent.” Momenteel ligt de aanvraag 

voor een ontheffing bij de Autori-

teit Consument & Markt. 

Zeiken en opschalen 
“We kregen van iedereen in de or-

ganisaties te horen dat dit niet zou 

kunnen, maar van Saskia hoorden 

we dat het juridisch gezien wel 

kon”, vertelt Willard Kamerling 

van onafhankelijk railexpert HTA 

Rail. “Ook technisch kon het. Dus 

moesten we de betrokken gemeen-

ten en stedelijke railbeheerders 

met steun van het ministerie van 

EZK overtuigen.” 

“Zoiets als dit is snel verzonnen, 

maar dan begint het echte werk 

pas”, geeft hij aan. “Lobbyen, 

praten, zeiken, opschalen, zoeken 

naar oplossingen en negenhon-

derd beren op de weg adresseren. 

Gelukkig zeiden de directie van 

RET, de gemeente en MRDH ja.” 

Podiumgesprek over de E-OV hub, met vlnr Saskia Lavrijssen, Leo Vliegenthart, Willard Kamerling en Pim Uijtdewilligen 

en gespreksleider Marcel Bayer
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Een vertegenwoordiger van een 

netwerkbedrijf in de zaal wil 

weten of de RET zich met deze 

pilot niet op hun terrein begeeft. 

Vliegenthart: “Als Stedin naar 

de plaats waar we nu deze hub 

willen realiseren een netwerk zou 

moeten aanleggen, zou dat naar 

schatting twee miljoen euro kos-

ten. Terwijl wij voor enkele tonnen 

klaar zijn.” 

Fuck de hiërarchie
Na de koffie gaat voorzitter Pier 

Eringa van NGinfra onder leiding 

van Dijkema in gesprek met 

young professionals: Pieter de 

Waard (Havenbedrijf Rotterdam), 

Maam van der Blij (ProRail), He-

len Nieuweboer (NGinfra) en Bart 

Koekman (Schiphol). De Waard: 

“Stel je zou alle infra weghalen, 

dan is er vrij weinig in dit land. 

We zijn hier echt met iets heel 

belangrijks bezig en dat besef 

mogen we ook hebben.” Van der 

Blij: “Ik zou in onze sector meer 

inclusief leiderschap willen zien. 

Diversiteit zorgt ervoor dat je 

meer standpunten in de besluit-

vorming meeneemt, waardoor de 

kwaliteit toeneemt.” Eringa noemt 

de infrasector braaf. “Naar elkaar 

toe, maar ook naar buiten toe. 

Ik houd ervan, zoals bij de E-OV 

Hub, dat mensen iets proberen 

zonder dat ze precies weten waar 

ze uitkomen. Een auto krijg je al-

leen in beweging door een bocht. 

Daarom is het ook zonde dat orga-

nisaties jongeren door een corpo-

rate wasstraat halen. Dan krijg je 

de cultuur die er al heerst.” Hoe 

krijgen we organisaties dan wel in 

beweging, vraagt Van der Blij zich 

af. Eringa: “Kom met voorstellen. 

Volg de lijn eens een keer niet. 

Fuck de hiërarchie. Uiteinde-

lijk zullen leidinggevenden wel 

moeten luisteren. Anders krijgen 

ze te maken met een voor hen 

zeer pijnlijke hoge uitstroom.” 

Koekman: “Je zult dan als leiding-

gevende ook moeten kijken naar 

iemand met andere competenties 

en achtergronden. Daar krijg je de 

gewilde andere inzichten van.” 

We staan muurvast 
Als laatste keynote spreker zet 

Wouter Veldhuis, rijksadviseur 

voor de Fysieke Leefomgeving, de 

grote ruimtelijke opgaven op een 

rij, en de consequenties daarvan 

voor de infrawereld. Maar ook 

wijst op de kansen de er liggen 

om bij de aanpak van de opga-

ven een hoofdrol te spelen. “Of 

het nu gaat om klimaat, energie, 

mobiliteit, economie, landbouw, 

water of sociale rechtvaardigheid… 

De opgaven waar we voor staan 

zijn groot. Heel groot. Focus op 

groei en marktwerking heeft ons, 

naast veel goeds, te veel slechts 

gebracht. We staan muurvast. De 

balans is zoek, het negentig jaar 

oude verhaal van BNP-groei is 

uitgewerkt. In plaats van meer en 

groter, moeten het anders en beter. 

We staan aan het begin van een 

noodzakelijke transitie van een 

economie gericht op welvaart naar 

een economie gericht op welzijn. 

De kwaliteit van onze leefomge-

ving is één van de belangrijkste 

economische productiefactoren in 

de welzijnseconomie. En die heeft 

letterlijk ruimte nodig. We moeten 

het dan ook als overwinning vie-

ren dat in het regeerakkoord water 

en bodem leidend zijn. Dan praten 

we dus over fysische, chemische 

en biologische processen.” 

Aldus Veldhuis, die netwerkbedrij-

ven oproept om meer sturend op 

te treden. Bij gebrek aan nationale 

sturing is de regionale samenwer-

king en visievorming tot bloei ge-

komen, constateert Veldhuis. “Dat 

blijkt een effectief schaalniveau 

om samenhangende en logische 

ruimtelijke keuzes te maken. En 

het is een veilige tussenruimte in 

ons bestuurlijk systeem waar vrij 

van al te grote druk gezocht kan 

worden naar de beste oplossin-

gen.” Provincies vormen volgens 

hem dan ook de cruciale schakel 

tussen Rijk en regio. 

Tot slot draagt Dijkema een zo-

geheten reversed poem voor. Eerst 

viel, van boven naar onder lezend, 

het verhaal negatief uit voor de 

transitie. Voor wie van onder naar 

boven leest, is de boodschap over 

de transitie juist wel positief. “Een 

andere manier van kijken”, vat 

Dijkema samen, doelend op het 

hele congres InfraTrends. “Dat 

heb ik geleerd van onze ochtend 

samen. Niet op je eigen stoeptegel 

blijven zitten. Nieuwsgierig zijn. 

De constatering ‘het kan niet waar 

zijn’ moet leiden tot actie. Van het 

nu moeten we naar wat we willen 

bereiken met elkaar morgen en 

hoe we dat gaan vormgeven.” 

Spreker Wouter Veldhuis en dagvoorzitter Eva Dijkema
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G
emeente Rotterdam en railbedrijf RET wil-

len de stroom- en netwerkcapaciteit van het 

tram- en metronetwerk inzetten voor het 

laden van bussen en auto’s. Het idee van 

het zogeheten E-OV-hub is dat er in het railnetwerk 

restcapaciteit beschikbaar is van trams en metro’s en 

er ook stroom vrijkomt bij het remmen van metro’s of 

trams. Die elektriciteit kan direct ingezet en herge-

bruikt worden voor de laadpalen van elektrische bussen, 

elektrische auto’s van reizigers en andere stadslogis-

tiek. Zo kan RET tegelijkertijd zijn netwerkcapaciteit 

balanceren, aantrekkelijkheid van het ov vergroten met 

laadpalen voor ov-reizigers en bijdragen aan de ambitie 

van de stad. 

Juridische component 
“Dat het technisch haalbaar was, wisten we al, maar 

nog niet of het juridisch wel kon”, geeft Lavrijssen aan. 

“Naast Europese en nationale energiewetgeving, zijn er 

regels volgens het mededingingsrecht en een wirwar 

aan regionale en internationale regels voor de regule-

ring van het openbaar vervoer. Veel van die regels zijn 

geschreven voor de oude situatie, waarin elektriciteit 

met name werd geleverd door grootschalige fossiele 

elektriciteitscentrales op basis van de vraag van de 

gebruiker.” 

In opdracht van Gemeente Rotterdam, RET en 

Metropoolregio Rotterdam Den Haag onderzocht 

Lavrijssen, samen met student Lien Stolle, wat de 

juridische voorwaarden zijn voor het realiseren van 

een E-OV-hub. Hun conclusie? Het realiseren van 

een duurzame E-OV-hub is mogelijk binnen be-

staande en nieuwe juridische kaders. In de analyse 

van het rapport staat dat, binnen het kader van de 

energiewetgeving, het elektriciteitsnet van de E-OV-

hub een net vormt. “We adviseerden de hub om zich 

te kwalif iceren als een Gesloten Distributie Sys-

teem – GDS – en een ontheff ing aan te vragen bij de 

Autoriteit Consument & Markt.” Als GDS hoort RET 

zijn energie voornamelijk te leveren aan gelieerde 

bedrijven of aan bedrijven waarvan de bedrijfspro-

cessen wegens technische en veiligheidsredenen zijn 

geïntegreerd. 

Hoogleraar Saskia Lavrijssen over 
juridische mogelijkheden lokale grids

Energiewet maakt  
koppeling van energie-
systemen makkelijker
Mag een railbedrijf juridisch gezien de elektriciteit en netwerkcapaciteit aan derden 
leveren? Dat blijkt een complexe vraag, waarop tot voor kort nog geen antwoord was. 
Hoogleraar Economic Regulation and Market Governance Saskia Lavrijssen vond er 
een antwoord op, dat ook een weg opent voor andere infrabeheerders. De Energiewet 
maak het nog makkelijker.  AUTEUR RONALD BRUINS
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Congestie verminderen
Op het congres Infratrends begin juni in Rotterdam 

deed Lavrijssen haar verhaal, maar kwam er een vraag 

naar aanleiding van deze casus. Een vertegenwoordiger 

van een netwerkbedrijf in de zaal wilde weten of RET 

zich met deze pilot niet op hun terrein begeeft. Daar 

bleek RET geen behoefte aan te hebben. Het zou al-

leen zonde zijn als we de overcapaciteit op ons net niet 

benutten. Dat bespaart ook nog eens veel geld, aldus 

Leo Vliegenthart, integraal systeembeheerder bij RET. 

“Als Stedin een netwerk zou moeten aanleggen 

naar de plaats waar we nu deze hub willen 

realiseren, zou dat naar schatting twee 

miljoen euro kosten. Terwijl wij voor 

enkele tonnen klaar zijn.” 

Echter, de gestelde vraag blijft 

interessant. Want, zouden or-

ganisaties niet zelf een al dan 

niet autonoom netwerk mogen 

vormen of mogen helpen met 

dergelijke initiatieven de conges-

tie te verminderen? In het licht 

van de huidige energietransitie 

hoopt Lavrijssen dat initiatieven zoals 

de E OV-hub een precedent scheppen 

en een manier vormen om netcongestie 

in de grote steden tegengaan. “Dit project lijkt 

op andere praktijkvoorbeelden zoals bij ProRail of 

Schiphol, die ook als GDS functioneren. Maar elke 

hub kent andere spelers en structuren, dus het is 

aan het ACM.” 

Belangrijke onderdelen van de huidige wetgeving zijn 

wel dat GDS’en niet aan huishoudens mogen leveren, 

waarmee ze rechtstreeks de concurrentie met elektrici-

teitsleveringsbedrijven aangaan, en dat ze voornamelijk 

(meer dan vijftig procent) energie leveren aan gelieerde 

bedrijven of aan bedrijven die via hun bedrijfsprocessen 

op technische wijze of wegens veiligheidsredenen zijn 

verbonden. 

Algemeen belang 
“Shell zou bij wijze van spreken dus wel aan 

RET mogen leveren en andersom”, stelt 

Lavrijssen. “Toen de wetgeving werd be-

dacht, was vooral het oogpunt van een 

onafhankelijk netbeheer belangrijk 

en werden levering en netwerk 

gescheiden. Zoals NS en ProRail 

zijn gescheiden om marktwerking 

te krijgen op het spoor, zo konden 

energieleveringsbedrijven met 

elkaar concurreren op onafhanke-

lijke netwerken. Dat marktontwerp 

houdt geen rekening met lokale 

opwekking via eigen netten of het 

optimaal benutten van de capaciteit die 

er bij een partij als RET is.”

De koppeling van de grote netwerken aan lokale 

grids vraagt om een zorgvuldige afweging, altijd vanuit 

het oogpunt van het algemeen belang. “Je wilt immers 

niet dat netwerkbedrijven in de problemen komen als 

we lokaal allemaal netwerken maken. Lokale en regio-

Eerlijkheid, 
betaalbaarheid, 

betrouwbaarheid en 
duurzaamheid zijn 
de pijlers onder het 

systeem
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nale netten blijven altijd verbonden met het hoofdnet 

van netwerkbeheerders. Zij moeten, als er bijvoorbeeld 

weinig duurzame energie voor handen is, de back-up 

vormen voor de distributie van de benodigde energie.” 

Het zou kunnen, zo denkt Lavrijssen verder, dat – als je 

lokale en regionale initiatieven ongeremd hun gang laat 

gaan – netwerkbedrijven alleen nog in de moeilijk aan 

te sluiten of te ontwikkelen regio’s terechtkomen. “En 

zo alleen onrendabele delen moeten verzorgen waardoor 

ze financieel in de problemen komen. Je moet dus goed 

het algemene belang in de gaten houden als je meer 

GDS’en mogelijk wilt maken. Eerlijkheid, betaalbaar-

heid, betrouwbaarheid en duurzaamheid zijn de pijlers 

onder het systeem.” 

Dat er voldoende ruimte is voor GDS’en in de Ener-

giewet die eraan zit te komen, is voor Lavrijssen geen 

vraag. “Het concept à la de E OV-hub is een oplossing op 

meerdere plaatsen, vooral voor infrabeheerders. Maar 

infrabeheerders moeten niet licht denken over wat het 

betekent om beheerder van een GDS te zijn. Ze dragen 

dan verantwoordelijkheid. Je moet regelen wie die ver-

antwoordelijkheid pakt als er een back-up nodig is.” 

GDS’en bieden in elk geval een mogelijkheid voor infra-

beheerders om samen te werken. “Het is de koppeling 

van systemen. Als de één elektriciteit overheeft, kan de 

ander die wellicht via warmte of een andere energiesoort 

opslaan. Dat is, om de energietransitie mogelijk te maken, 

een zeer wenselijke ontwikkeling. Ook omdat netbeheer-

ders die transitie niet in hun eentje kunnen oppakken.” 

Lavrijssen constateert aansluitend wel dat wetgeving per 

definitie achterloopt op de stand van de technologie en de 

ontwikkelingen. “We weten niet precies hoe ons energie-

systeem er over tien of twintig jaar uitziet. Welke bronnen 

gaan we gebruiken? Welke bron neemt welk deel voor zijn 

rekening? Ik pleit ervoor om wetgeving meer principle dan 

rule based te maken. Formuleer de uitgangspunten zoals 

eerlijkheid, betaalbaarheid, betrouwbaarheid en duur-

zaamheid en ga daarop als rijksoverheid sturen. Dat, in 

plaats van vertellen wat wel en niet mag. Want dan hobbel 

je per definitie achter de ontwikkelingen aan.”

De nieuwe Energiewet 

De nieuwe Energiewet wordt het 
wettelijke fundament van de ener-
gietransitie. Deze wet vervangt de 
huidige Gaswet en Elektriciteitswet 
uit 1998. Het wetsvoorstel regelt 
bijvoorbeeld consumentenbe-
scherming, biedt netbeheerders 
meer mogelijkheden om het volle 
elektriciteitsnet aan te pakken, 
biedt huishoudens en bedrijven 
meer mogelijkheden voor actieve 
deelname aan de energiemarkt en 
zorgt voor data-uitwisseling tussen 
netbeheerders, marktpartijen en 

afnemers van energie. 
Met de nieuwe Energiewet krijgen 
netbeheerders meer mogelijkhe-
den om problemen met het volle 
elektriciteitsnet aan te pakken. 
Bijvoorbeeld door het beschikbaar 
kunnen stellen van gereserveerde, 
niet-gebruikte transportcapaciteit 
(use it or lose it). Ook kunnen 
netbeheerders door de nieuwe 
wetgeving meer flexibele transport-
contracten aanbieden en daarmee 
slimmer gebruikmaken van de 
bestaande ruimte op het net. Daar-

naast biedt de nieuwe Energiewet 
afnemers van elektriciteit de ruimte 
om, zelfstandig of in groepsver-
band, actief deel te gaan nemen 
aan de energiemarkt. Dat kan 
bijvoorbeeld door deelname aan 
een energiegemeenschap, zoals 
een energiecoöperatie, die zelfge-
produceerde elektriciteit verkoopt 
en levert. Of door deelname aan 
marktdiensten rondom vraagres-
pons, waarbij afnemers hun ener-
gieverbruik aanpassen op basis 
van de actuele marktprijzen.

Saskia Lavrijssen: “Ik pleit ervoor om wetgeving meer principle dan rule based te maken.”
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Hans-Peter Oskam, directeur  
Beleid & Energietransitie van Netbeheer Nederland:

‘Alles wat je lokaal houdt, 
hoef je niet via onze  
netwerken te transporteren’
Om het klimaatdoel te halen (zestig procent minder CO2-uitstoot in 2030 ten opzichte 
van 1990) en de bijbehorende energietransitie mogelijk te maken, moeten bedrijven 
meer en meer in hun eigen lokale energie gaan voorzien. Dat stelt Hans-Peter Oskam, 
directeur Beleid & Energietransitie van Netbeheer Nederland. “We moeten lokaal doen 
wat lokaal kan en centraal wat centraal moet.” AUTEUR RONALD BRUINS

Hans-Peter Oskan: “De CO2-emissiedoelen van het kabinet, samen met de ambities voor de versnelling van de woningbouw 

én de groeiende economie, zijn op dit moment niet haalbaar zonder extra ingegrepen.” Beeld: Arno Massee



32 NGINFRAMAGAZINE

INNOVAT IE  

N
etbeheer Nederland is de brancheorganisatie 

van alle energienetbeheerders, waaronder 

ook NGinfra-lid Alliander. Onlangs bracht 

Netbeheer Nederland een quickscan uit met 

conclusies voor het kabinet. “Uit ons onderzoek blijkt 

dat het doel van minimaal 55 procent CO2-emissiere-

ductie en liever nog 60 procent in 2030, samen met 

de ambitie voor de versnelling van de woningbouw én 

de groeiende economie, op dit moment niet haalbaar 

zijn zonder extra ingegrepen”, geeft Oskam aan. “Wij 

doen er als netbeheerders echter wél alles aan om de 

energie-infrastructuur geschikt te maken voor die 

doelstelling. We leggen daarvoor miljardeninvesterin-

gen neer. En toch is dat alles nog niet genoeg. Er moet 

meer gebeuren en daar is haast bij. We schatten in dat 

we 40 miljard euro tot 2030 nodig hebben, oplopend tot 

102 miljard euro in 2050. De rijksoverheid moet 

daarbij harde keuzes maken. Niet alles kan 

overal meer, want de congestie zit in 

het transporteren van energie. Het 

is niet logisch dat we bijvoorbeeld 

windenergie van de kust naar 

Limburg moeten brengen. Van 

dat soort transportbewegin-

gen moeten we af.” 

Niet vrijblijvend vesti-
gen 
Dat betekent concreet 

volgens Oskam dat niet elk 

bedrijf zich meer zomaar 

ergens vrijblijvend kan vesti-

gen. “Bijvoorbeeld: als er een 

grote energieverbruiker zoals een 

datacenter of fabriek moet komen, 

dan moet de overheid de vestigings-

plaats aanwijzen en daarbij rekening houden 

met de impact op het energiesysteem als geheel. 

Dus eerst de energievergunning, dan pas de aansluiting 

aanvragen.” 

Oskam ziet voor zich dat bedrijven, waaronder open-

baarvervoersbedrijven, eerst zelf kijken hoe ze lokaal 

hun energievoorziening kunnen organiseren. Al dan 

niet in combinatie met aanpalende organisaties. “Lokaal 

opwekken en gebruiken is een goede oplossing. Dan 

hoeven we ook minder van het overvolle landelijke net-

werk gebruik te maken.” 

Volgens de beleidsdirecteur luiden dat soort keuzes het 

nieuwe energiesysteem in. “Ik denk dat andere infrabe-

heerders het herkennen als ik zeg dat de tijd van over-

capaciteit, dus bouwen voor de piek, voor de infrastruc-

tuur voorbij is. We hebben in Nederland lang de luxe 

gehad dat we infra robuuster dan noodzakelijk konden 

aanleggen. Een extra rijstrook, een extra landingsbaan 

of meer hoogspanningsmasten. Nu wordt het tijd om 

die infra beter en optimaal te gebruiken. Want het 

wordt niet honderd procent van de tijd gebruikt, maar is 

robuust gebouwd voor alleen de piek. Maar er staan niet 

altijd files, er staan niet altijd rijen op Schiphol en ook is 

er niet altijd congestie op het elektriciteitsnet. De ham-

vraag is dan ook: hoe komen we tot optimaal gebruik? 

Om daar te komen hebben we gebruikers van infra hard 

nodig. We kunnen je niet altijd aansluiten, maar je kunt 

wel zelf acties ondernemen waarmee je de kans groter 

maakt dat je wordt aangesloten. Dat is de cultuurveran-

dering. Daar valt lokaal opwekken ook onder.”   

Lokale initiatieven 
Oskam juicht dan ook initiatieven zoals de E OV-

hub van de Rotterdamse RET toe. “We zijn 

daar blij mee, want dergelijke lokale 

initiatieven ontlasten onze netwer-

ken. Waarom zou je bedrijven die 

een grote aansluiting hebben 

niet koppelen aan bedrijven 

die veel elektriciteit vragen? 

Aansluitend: elk bedrijf wordt 

in onze visie ook een ener-

giebedrijf of een energiehub. 

Daarbij komt dat infrabedrij-

ven de mogelijkheid hebben 

om cruciale energieknoop-

punten te worden, waar andere 

partijen op kunnen aanhaken. 

Let wel, probleem daar is dat we 

allemaal concurreren om dezelfde 

aannemers, grondstoffen en arbeids-

krachten. Ook deze oplossing is dan ook 

nog niet zomaar ineens gerealiseerd.” 

De vraag naar energie gaat vanwege de elektrificatie 

harder dan netbeheerders het net kunnen verzwaren, 

constateert Oskam. “Dan word je wel gedwongen om te 

kijken naar alternatieven. Dan denk ik zoals besproken 

aan lokaal, maar ook aan het inbrengen van f lexibili-

teit. Hoe verleiden we bedrijven om minder energie te 

verbruiken als het net vol is, het niet waait of er geen 

zon is? Denk aan dalurencontracten, maar ook aan ons 

programma Allocatie 2.0, een soort rekeningrijden op 

het netwerk. Waterschappen bijvoorbeeld kunnen hun 

gemalen aanzetten als de zon schijnt of de wind waait. 

Aan dat soort oplossingen kun je denken.”      

Energieknooppunten 
“Een datacenter in een willekeurig weiland plaatsen, 

‘Lokaal 
opwekken en 

gebruiken is een 
goede oplossing’
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moeten we niet meer 

willen”, benadrukt 

Oskam. “De over-

heden moeten  

lokaal, regi-

onaal en 

landelijk 

energiek-

noop-

punten 

vaststel-

len waar 

je als be-

drijf mag 

gaan zitten. 

Tot nu toe was 

het fijn als je 

met de aanwezige 

infrastructuur reke-

ning hield, maar de tijd van 

vrijblijvendheid is voorbij. Van een marktgedreven 

model moeten we naar een publiek ontworpen model. 

Dat is echt een ommekeer, maar het moet. Alleen zo 

kun je de bestaande infrastructuur beter benutten en 

hoef je minder extra masten te plaatsen en kabels te 

trekken.” 

Los daarvan hebben de lokale en regionale energiesys-

temen een back-up nodig voor als het niet waait. “Dat 

kunnen lokaal batterijen zijn, maar ook van waterstof 

verwachten we veel. Alleen die innovaties zijn nog niet 

zo ver dat we er volop gebruik van kunnen maken. 

Lokale en regionale netwerken moeten dan ook op het 

grote, landelijke net worden aangesloten. Voor als de 

zon niet schijnt of de wind niet waait. Zo bezien blijf je 

altijd aan elkaar verbonden.”

Capaciteitskaart invoeding elektriciteitsnet
Bijgewerkt: 04-08-2022 09:11

 !  LegendaAfname Invoeding

Capaciteitskaart afname elektriciteitsnet
Bijgewerkt: 04-08-2022 09:11

 !  LegendaInvoedingAfname

‘Elk bedrijf 
wordt in onze 
visie ook een 
energiebedrijf 

of een 
energiehub’

Capaciteitskaart elektriciteitsnet  
Nederland situatie 4-8-22

Betekenis van de kleurcodes

Transparant (nog) geen transportschaarste
Geel transportschaarste dreigt, er geldt  

een aangepast offerteregime
Oranje  vooraankondiging structurele  

congestie bij ACM
Rood structureel congestie, nieuwe aanvragen  

voor transport worden niet gehonoreerd

Capaciteitskaart elektriciteitsnet invoeding.

Capaciteitskaart elektriciteitsnet afname.
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Nieuwe infrastructuur werpt haar schaduw vooruit

Standaardisatie en 
ruimtegebruik grootste 
uitdagingen hyperloop
De hyperloop staat volop in de belangstelling. Spoorbedrijven, overheden, 
bouwbedrijven, staal- en betonleveranciers en universiteiten denken mee over deze 
nieuwe modaliteit in het openbaar vervoer. Waar de trein te lang duurt en het vliegtuig 
te veel vuiligheid uitstoot, is er misschien ruimte voor een supersnelle ‘pod’ die door 
een buis met minimale luchtdruk en zonder tussenstops van stad naar stad schiet. De 
techniek is er klaar voor, zegt het Rotterdamse Hardt Hyperloop. Maar hoe leg je een 
compleet nieuw netwerk aan in een toch al overvol continent? AUTEUR MARKO FAAS
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D
e ambities van Mars 

Geuze van Hardt Hy-

perloop zijn groot: vóór 

2030 de eerste, korte, 

route live, rond 2035 een start met 

de aanleg van routes over langere 

afstanden en in 2040 de eerste 

netwerken van de grond. En dan 

in 2050 een pan-Europees hyper-

loopnetwerk waarmee je van stad 

naar stad raast, sneller en makke-

lijker dan in een vliegtuig. “Onze 

missie is dat wereldwijde netwerk. 

Van elke oorsprong direct naar 

elke bestemming, zonder tus-

senstops”, zegt Geuze. Want de 

hyperloop werkt als een snelweg: 

je pakt alleen de afslag waar de 

eindbestemming ligt.

Geuze is medeoprichter van Hardt 

Hyperloop. Het Rotterdamse 

bedrijf komt voort uit een studen-

tenteam van de TU Delft, in 2017 

winnaar van de SpaceX Hyperloop-

wedstrijd van Elon Musk. Geuze 

maakte deel uit van dat team. 

Inmiddels laat hij de technische 

kant aan zijn collega’s over en 

richt hij zich op de maatschappe-

lijke impact, de samenwerking en 

fysieke inpassing in het landschap. 

“Een hyperloop is een stuk meer 

dan alleen de technologie”, zegt 

Geuze. “Waarbij mijn eerste vraag 

was: welk probleem lossen we nu 

eigenlijk op en is een hyperloop 

daar wel het goede antwoord op?”

Die vraag stelt Hans Jeekel zich 

ook. De oud-hoogleraar duur-

zame mobiliteit aan de 

TU Eindhoven is 

sceptisch over de 

hyperloop. Hij 

vraagt zich 

af of het 

niet een 

‘technofix’ 

is; een in-

novatie die 

gedreven 

wordt door 

technolo-

gie en niet 

door maat-

schappelijk belang. Leuk voor de 

nerds, maar niet voor het gewone 

publiek. Om een bijdrage aan 

het klimaatprobleem te leveren 

komt deze in ieder geval te laat, 

beweert Jeekel. Hij voorziet dat 

luchtvaartmaatschappijen voor 

korte vluchten over zullen stappen 

op elektrisch vliegen. Bovendien 

nemen nachttreinen en hogesnel-

heidstreinen straks veel vervoer 

tussen grote steden voor hun 

rekening, denkt hij.

Tussen trein en vliegtuig
Senior consultant mobiliteit Tim 

Geraedts van adviesbureau Be-

renschot ziet wel een rol voor de 

hyperloop. Zijn bureau is onder-

deel van het Hyperloop Develop-

ment Program (HDP) en spreekt 

onder andere met het hyperloop-

project Delft Hyperloop van de TU 

Delft en de Europese Commissie 

over de kansen en risico’s voor de 

hyperloop in Europa. Berenschot 

is geen bouwer van infrastruc-

tuur of technologiebedrijf. “Wij 

richten ons op de strategie en die 

is gebaat bij een objectief beeld 

van een potentieel ecosysteem. De 

hyperlooop kan bestemmingen 

verbinden waarvoor een treinreis 

te lang duurt. Bovendien geeft het 

vliegtuig te veel overlast. Denk aan 

geluid, ruimtebeslag en uitstoot, 

zeker in stedelijke gebieden. Het is 

daarmee een tussenmodaliteit: niet 

de meest logische verbinding voor 

transcontinentaal vervoer en 

ook niet binnen een stad 

of een regio.”

Geuze denkt 

net als Ge-

raedts dat 

de hyper-

loop heel 

geschikt 

is voor 

afstanden 

tussen de 

vijfhonderd 

en duizend 

kilometer. “Als 

Spoorweg-
maatschappijen 

zijn zeer 
geïnteresseerd 
in hyperloop

Cargoloop Landscape. Beeld Hardt
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de reistijd meer dan drie uur 

wordt, zakt de belangstelling voor 

hogesnelheidstreinen. Bij vier uur 

vliegen de mensen weer. Het is 

voor hogesnelheidslijnen erg moei-

lijk om op langere afstanden echt 

te concurreren met de luchtvaart.” 

Belangrijk is dat de hyperloop 

geen vervoersmiddel wordt dat 

mensen enkel naar luchthavens 

brengt, maar echt tussen de centra 

van grote steden. “Anders zit je 

nog steeds met de f irst and last 

mile-problematiek,en ondergraaf 

je – zeker op korte termijn – de 

duurzaamheidsproblemen waar-

voor je graag een oplossing wilt 

bieden”, zegt Geraedts.

 

Verbetering ov-systeem
Wordt de hyperloop geen concur-

rent van de spoorwegmaatschap-

pijen? Geuze merkt dat juist die 

erg geïnteresseerd zijn. “NS heeft 

geïnvesteerd in ons bedrijf. We 

werken met Italiaanse bedrijven 

samen en met Deutsche Bahn 

zijn we ook heel close. Spoorbe-

drijven zijn behoorlijk positief. 

De reden daarvoor is dat je als je 

met een hyperloop heel snel een 

verbinding kunt maken tussen 

grote steden, je ook het openbaar 

vervoer veel interessanter maakt. 

De feeders naar hyperloopstations, 

wat ook vaak spoor is, zullen dan 

meer klanten krijgen. In de totale 

modal shift van auto naar ov is de 

hyperloop een bijdrage die het hele 

ov-systeem verbetert.”

Dat ziet Geraedts ook. De vraag is 

hoe die hyperloop dan wordt geïn-

troduceerd. “Je hebt drie smaken: 

Je kunt de trein doorontwikkelen 

met vacuümgezogen tunnels. Is 

het dan nog een hyperloop? Zo 

nee, is dat erg? De tweede is een 

nieuw netwerk met pods en lage 

druk. Maar dan moet je echt een 

grove investering doen in een sub-

stantieel netwerk om voldoende 

omvang te realiseren. En de derde 

is dat het iets heel anders wordt, 

geen hyperloop en geen trein. Dan 

Platform Schiphol. Beeld Plomp and UNStudio
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hou je wel spin-offs in de techno-

logie over.’

Keuze voor één systeem
De vergelijking met spoor is 

sowieso snel gemaakt, ook als het 

gaat om de beperkingen. De hy-

perloop is per definitie grensover-

schrijdend en daar falen de spoor-

wegmaatschappijen. Er zijn steeds 

andere regels, en zelfs andere 

spoorbreedtes. Daardoor is het 

onmogelijk om bijvoorbeeld met 

de TGV non-stop van Parijs naar 

Barcelona te reizen. Standaardisa-

tie is dan ook het eerste obstakel 

dat door de hyperloop genomen 

moet worden, zegt Geuze. 

In 2018 heeft hij al contact ge-

zocht met meerdere partijen om 

standaarden vast te leggen. Dat 

heeft geleid tot een joint technical 

committee (JTC20) waar alle Euro-

pese hyperloopbedrijven afspraken 

maken. “Die hebben wel verschil-

lende testfaciliteiten, maar 

de verwachting is dat 

dit overgaat naar 

één systeem.” 

Bedrijven 

moeten over 

hun eigen 

schaduw 

sprin-

gen. Zijn 

bedrijf is 

daartoe 

bereid, zegt 

Geuze. “Het 

is belangrij-

ker dat stan-

daardisatie goed 

werkt, dan dat het 

per se onze technologie 

is.” Inmiddels zijn ook Canadese 

organisaties aangehaakt bij de 

JTC20 en is er interesse vanuit de 

VS en China.

Standaardisatie speelt een grote 

rol om de hyperloop geaccepteerd 

te krijgen bij overheden, zegt 

Berenschot-consultant Geraedts. 

“We spreken onder meer met het 

kabinet van Frans Timmermans, 

de eerste vicevoorzitter van de Eu-

ropese Commissie. De vraag daar 

is of de hyperloop een rol kan spe-

len in de EU, en zo ja, wanneer is 

dan het moment om in te stappen. 

De Europese Commissie weet heel 

goed: als ze voor bepaalde techno-

logie kiezen, dan zal dat de sector 

beïnvloeden”, zegt Geraedts. 

“Standaardisatie is een uitdaging, 

maar wanneer je dat goed organi-

seert en de verantwoordelijkheden 

op de juiste manier verdeeld, 

creëert het kansen.”

Inpassing een uitdaging
Voor welke standaarden de Euro-

pese Commissie ook kiest en hoe 

goed een hyperloop past op het 

huidige spoornetwerk, er zal toch 

nieuwe infrastructuur nodig zijn. 

Professor Jeekel vraagt zich af of 

zo’n nieuwe modaliteit wel past 

in het drukke landschap. “Op het 

maaiveld krijg je te maken met 

nimby’s en onder de grond is 

het druk met kabels en 

buizen.”

“Een hyperloop 

inpassen gaat 

niet mak-

kelijk zijn,” 

erkent Geu-

ze, “maar 

groei van 

bestaande 

modalitei-

ten is dat 

ook niet.” 

Een hyperloop 

heeft volgens 

hem twee tot vijf keer 

minder ruimte nodig dan 

een nieuwe weg of spoor. Daarbij 

spelen stikstof en bouwruimte een 

rol. “Dat is iets waar wij ook naar 

kijken: we assembleren die buizen 

volledig in de fabriek en plaatsen 

die dan volledig elektrisch. Dan 

heb je lokaal geen uitstoot. En als 

bonus: de hyperloop veroorzaakt 

geen geluid en geen trillingen. 

Omwonenden zullen er dus erg 

weinig last van hebben.”

De buizen kunnen zo klein zijn, 

omdat ze bijna vacuüm worden ge-

zogen. In tegenstelling tot bijvoor-

beeld een hsl is er geen ruimte 

nodig voor luchtverplaatsing. 

“Twee hyperlooptunnels van vijf 

meter breed is veel minder dan 

een hsl-tunnel van vijftien meter.” 

Volgens Geuze heeft Deutsche 

Bahn een onderzoek gedaan naar 

de kosten en daaruit zou blijken 

dat een buis voor de hyperloop 

een stuk minder duur is, maar wel 

meer passagiers kan opleveren.

Die buizen hoeven trouwens iets 

minder recht te zijn dan het spoor. 

Omdat de hyperloopcapsule in 

De aanleg van  
een testcentrum  
in de provincie 
Groningen is  

inmiddels gestart
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de tunnel zweeft, zijn eisen iets 

minder streng dan bij een trein, 

zegt Geuze. Bovendien kan een 

hyperloop ondergronds worden 

aangelegd, maar ook ingebed 

in bijvoorbeeld een geluidswal, 

op het maaiveld ingepast of op 

palen worden gezet. Dat maakt 

het allemaal makkelijker om de 

buizen aan te leggen.

Meenemen in verkenningen
Jeekel vraagt zich af hoe hulpdien-

sten bij een incident in zo’n on-

dergrondse buis kunnen komen. 

Als een servicetunnel verplicht 

wordt, zoals die in de tunnel tus-

sen Frankrijk en Engeland, vraagt 

ook de hyperloop een stuk meer 

ruimte. Daar is nog veel onder-

zoek nodig.

Die vragen kunnen worden mee-

genomen in een MIRT-traject, 

zegt Geuze. “Als bijvoorbeeld de 

Lelylijn van Amsterdam naar Gro-

ningen wordt onderzocht, kun je 

in de verkenningen een hyperloop 

meenemen”, zegt hij. “Dan loop 

je door de standaardprocedures: 

welke corridors passen boven-

gronds, waar moet je ondergronds, 

wat moet je doen om het tracé in 

te passen in het landschap, welke 

impact heeft een lijn op het be-

staande transport, et cetera.” 

Je ontkomt er niet aan om op be-

stuurlijk niveau ruimtereserverin-

gen te doen, zegt Geraedts. “Voor 

de buis en voor de tussenliggende 

stations. Dan wordt de cruciale 

vraag welke gemeente die buis 

door z’n achtertuin wil hebben, 

zonder station.” 

Nederland heeft al ervaring in het 

aanleggen van buizen voor gas en 

chemicaliën. Is dat te vergelijken? 

“In principe wel”, zegt Geraedts. 

Samenwerken is het credo, zegt 

Geuze. “Misschien is het wel mo-

gelijk om een hyperloop tegelijker-

tijd met een nieuwe woonwijk te 

bouwen. Dat zou een interessante 

case kunnen zijn, want voor één 

procent van de totale bouwkosten 

heb je al zo’n verbinding.”

Ondanks alle obstakels ligt Hardt 

op koers met de ontwikkeling 

van de hyperloop. De aanleg van 

een testcentrum in de provincie 

Groningen is inmiddels gestart. 

“Nederland is een prachtig land 

om te beginnen”, zegt Geuze. “Wij 

hebben een heel goede infrastruc-

tuur en zijn het enige land met 

een publiek-privaat programma”, 

zegt hij. “Wat zou het een mooi 

visitekaartje zijn als je hier een 

paar kilometer hyperloop hebt lig-

gen en mensen uit de hele wereld 

komen om het te ervaren.” 

Dan moet Nederland wel snel zijn. 

Italië heeft inmiddels een tender 

uitgeschreven voor een hyper-

loop tussen Venetië and Padova. 

Die moet al operabel zijn tijdens 

de Olympische Winterspelen in 

2026.

‘De hyperloop 
veroorzaakt geen 

geluid en geen 
trillingen’

Cargoloop Landscape. Beeld Hardt
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‘Voor mij  
betekent stilstand 
achteruitgang’

In de rubriek Next Generation staat NGinfra stil bij de talenten van de toekomst.  
De nieuwe generatie die gaat waken over en zorgen voor de infrastructuur van 
morgen. Met dit keer aandacht voor Maam van der Blij. Ze is een jaar werkzaam  
als portfoliomanager bij ProRail, een werkgever waar ze voorheen als adviseur project 
portfoliomanagement aan de slag was. “Ik probeer mezelf continu te ontwikkelen”, 
klinkt het ambitieus.  AUTEUR MARTIJN SLOT

M
aam van der Blij is portfoliomanager in 

de regio Zuid-Holland en van de Betuwe-

route. “Binnen die gebieden kijk ik naar 

de verschillende projecten die er spelen. 

Ik probeer deze te clusteren en raakvlakken te vinden. 

Voornamelijk om hinder te voorkomen. En ook om de 

scope te optimaliseren als er bijvoorbeeld wordt gewerkt 

aan dezelfde stukken assets. We hebben afspraken met 

vervoerders over hoe vaak we hinder mogen vooroorza-

ken, maar er zijn ook bepaalde schaarstes op de markt 

en intern waarmee we rekening moeten houden. Als 

portfoliomanagement proberen we ons portfolio inzich-

telijk te maken, de maakbaarheid te toetsen en daarop te 

sturen.”

De maatschappelijke doelstelling was voor haar een 

belangrijke trigger om aan de slag te gaan bij ProRail. 

“Ik wil graag passie hebben voor mijn werk en er voldoe-

ning uithalen. Je bent veertig uur per week met je werk 

bezig en dus is het een groot deel van je leven. Ik vind 

het dus belangrijk dat ik achter mijn werk sta en het 

gevoel heb dat wat ik doe impact heeft. Dat gevoel heb 

ik zeker bij ProRail, want ik zie het openbaar vervoer 

als een grote kans om de maatschappij duurzamer te 

maken. Het grootste gedeelte van ons spoornetwerk is 

elektrisch en het is mooi dat je met groene elektriciteit 

veel mensen kunt vervoeren.”

Verbinding maken
Ook haalt Van der Blij voldoening uit verbinding ma-

ken tussen mensen. “Ik ben vrij breed georiënteerd. 

Maar ik ben geen technisch expert. Om te weten of ik 

bijvoorbeeld een beveiligingsproject kan koppelen aan 

een assentellerproject, heb ik dus expertise nodig. Dan 

koppel ik experts op deze gebieden aan elkaar, waarna 

zij kunnen uitzoeken of er raakvlakken zijn. Een mooi 

voorbeeld daarvan vind ik een project van een bepaalde 

gemeente. Deze wilde een tunnel aanleggen onder het 

spoor en er was een ander project waar stroomkabels 

getrokken moesten worden. De bodem onder het spoor 

was niet geschikt, dus was het moeilijk om de kabelko-

kers onder het spoor te graven. Op onze afdeling zagen 

we beide projecten voorbijkomen en toen dachten we: 

kunnen we de kabels niet door dat tunneltje heen leg-
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gen? Dat werken we nu verder uit. Je 

optimaliseert daarmee de scope en als 

je de juiste mensen bij elkaar brengt, 

kom je tot veel efficiëntere oplossin-

gen.”

Betere aansluiting
De trein is volgens Van der Blij een 

goede oplossing in de bestrijding 

van de klimaatcrisis, maar daarvoor 

is wel innovatie nodig. “Als je kijkt 

hoeveel mensen in een trein kunnen 

en hoeveel auto’s daar tegenover staan, 

dan is de trein veel efficiënter. En ook 

als je goederenvervoer via de trein 

vergelijkt met vrachtwagens. Maar de 

trein bewijst vooral zijn meerwaarde 

op de langere ritten. Toen ik logistiek 

studeerde, leerde ik dat. Twintig project 

van je reis duurt het langst en dat zijn 

de eerste en de laatste tien procent. De 

tachtig procent die daartussen zit, kan 

heel snel. De trein is voor die tachtig 

procent, want je bereikt er je voordeur 

niet mee. Ik woon in de Randstad en 

dus is het makkelijk om met de trein te 

gaan, maar als je in de buurt van een 

minder druk netwerk woont, wordt het 

direct een stuk lastiger. 

“Ik reis graag met de trein, 

maar ik zie zeker ruimte voor 

verbetering. Ik was een 

tijdje geleden in Zwitser-

land en daar hadden ze 

vergaderzalen in de 

trein. Dat vond ik een 

goed idee. Het maakt 

het een stuk aantrek-

kelijker om met de 

trein te reizen. Ook 

in grote groepen. Je 

bent op pad en kunt 

tegelijkertijd verder 

werken. Iets wat in de 

auto veel lastiger is. Ook 

zie ik nog ruimte voor 

verbetering in de aansluiting 

tussen treinen, zowel nationaal 

en internationaal.”

Hergebruik van het spoor
Maam ziet voor haarzelf een rol weggelegd in het 

circulair maken van het spoor. “Ik heb een tijd mee-

gewerkt aan het project genaamd Marktplaats voor 

materialen. Met dat team kijken we hoe we materialen 

van het spoor kunnen hergebruiken. 

Het klinkt makkelijk om materialen 

te hergebruiken, maar het is in de 

praktijk ingewikkeld. Er zijn namelijk 

best veel richtlijnen en wetgeving voor. 

Ook zijn er weinig mensen die zich eige-

naar voelen van het gebruiken van materialen. Ik 

ben inmiddels uit de werkgroep, maar ik blijf het een 

belangrijk onderwerp vinden. Bij mijn generatie komt 

dat onderwerp terug. Wij willen graag voor verandering 

zorgen en dat is niet eenvoudig. Je komt bij organisa-

ties terecht die al jarenlang op een bepaalde manier 

werken, met medewerkers die daar al jaren werken en 

‘Ik zie het  
openbaar vervoer 
als een grote kans 

om de maatschappij 
duurzamer 
te maken’
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niet de noodzaak zien om te 

veranderen. ‘Het gaat toch 

goed zo’, krijg je meestal te 

horen. Echter, ik vind het 

belangrijk dat onze en de 

toekomstige generaties het 

belang blijven aangeven dat 

verandering noodzakelijk 

is. Zonder dat je een nieuwe 

werkwijze of andere gedachte-

gang gaat opdringen, want dat 

werkt niet.”

Lange termijn
Van der Blij werkt nu bijna vier jaar bij 

ProRail en had voor haar komst niet verwacht 

dat de infrasector haar zo zou aanspreken. “Ik vind het 

een heel interessante wereld. Vanwege de vele stakehol-

ders die er zijn en de complexiteit waarmee je te maken 

hebt. Je bent veel bezig met de lange termijn. Iets wat 

je nu bouwt, blijft veertig jaar staan. Daarnaast spelen 

geografische, maatschappelijke en politieke ontwikke-

lingen.”

Efficiëntie, innovatie en optimalisatie zijn voor haar 

belangrijke thema’s in het werk en ook in haar per-

soonlijke ontwikkeling. “In mijn eerste maanden dat ik 

werkte bij ProRail, zei een 

collega tegen mij: ‘Ik heb 

mijn werk goed gedaan 

als ik mezelf heb uitge-

faseerd.’ Dat is me altijd 

bijgebleven. Zo zit ik er 

ook wel in. Ik wil dingen 

telkens efficiënter doen 

en optimaliseren. Zodra ik 

zaken zodanig heb geop-

timaliseerd dat ik eigenlijk 

niet meer nodig ben, dan heb 

ik het heel goed gedaan. Dat is 

misschien een verschil in houding 

tussen de nieuwe en de oude generatie. 

Ik ben opgegroeid in de digitale wereld en 

steeds meer wordt geautomatiseerd. Ik verwacht dat 

mijn baan ook geautomatiseerd wordt en dat het goed 

is dat ik daaraan kan meewerken. Dan heb ik namelijk 

efficiëntie geleverd aan het bedrijf. Het vraagt ook om 

mezelf continu te ontwikkelen en daar word ik enthou-

siast van. Mijn functie verandert misschien naar een 

meer strategische rol. Of ik ga een ander onderdeel van 

de infrasector bekijken. Afgelopen april hadden we de 

jaarlijkse gesprekken en toen zei mijn manager tegen 

mij: ‘Maam, voor jou is stilstand achteruitgang.’ Hij 

sloeg de spijker op de kop.”

‘Ik vind het  
belangrijk dat onze  

en toekomstige 
generaties blijven 

aangeven dat 
verandering 

noodzakelijk is’

Vergaderen in de trein. Beeld SBB
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Docent en promovendus Tom Aben 
van de Tilburg University:

‘Innovaties moeten van 
begin af aan wettelijke 
kaders respecteren’
Docent en promovendus Tom Aben van de Tilburg University onderzoekt de barrières 
in het delen van data door infrastructuurbeheerders. Hij kijkt dan met name naar 
de organisatorische belemmeringen. “Managers zeggen vaak dat wetgeving een 
belemmering is, maar dat kan eigenlijk niet. Het is hooguit een democratische 
inkadering die je moet respecteren.”  AUTEUR MARTIJN SLOT

I
nnovaties in de infrawereld zoals de E OV-hub van 

RET in Rotterdam kunnen al snel tegen de grenzen 

van wetgeving aanlopen. Nu kwam de Tilburg Univer-

sity er juist achter dat je in dit geval de E OV-hub kan 

kwalificeren als een Gesloten Distributie Systeem (GDS). 

Maar dan nog moet een organisatie zoals RET het nodige 

doorzettingsvermogen hebben om de innovatie te realise-

ren. “Herkenbaar”, reageert Aben vanuit zijn onderzoek 

dat hij eind 2022 gaat afronden. “In het onderzoeksproject 

genaamd LONGA VIA onderzoeken we de totstandkoming 

van datagedreven innovaties in de infrastructuursector. 

Mijn collega-onderzoeker Brenda Espinosa onderzoekt de 

juridische belemmeringen, ik de organisatorische. Waar 

we samen op uitkomen is dat innovaties met het nodige 

enthousiasme worden gestart, zonder daar juridische 

ondersteuning bij te zoeken. Dan lopen managers van der-

gelijke projecten tegen juridische grenzen aan en ervaren 

ze die wet- of regelgeving als een barrière.” 

Barrières 
“Maar je kunt je afvragen of dat barrières zijn”, stelt 

Aben. “Immers, wetgeving is democratisch tot stand 

gekomen en je kunt dus zeggen dat je die inkadering 

aan het begin van je innovatietraject had moeten meene-

men. Kortom, breng zo snel mogelijk een multidiscipli-

nair team bij elkaar rondom het innovatietraject waarin 

ook juridische expertise zit. Die jurist of legal counsel 

moet dan meedenken om de innovatie tot stand te laten 

komen. Je hebt namelijk een vrije brainstorm nodig om 

tot innovatie te kunnen komen. De jurist moet daarin 

participeren: wat kan er wel? Dat in plaats van ‘nee’ ver-

kopen.” Dat is in het geval van de E OV-hub ook gedaan. 

Saskia Lavrijssen, Hoogleraar Economic Regulation and 

Market Governance, ook Tilburg University, onderzocht 

de innovatiescasus en kwam erachter dat de realisa-

tie van de hub mocht. Als de Autoriteit Consument & 

Markt (ACM) de E OV-hub zou kwalificeren als GDS.

Databronnen bij elkaar brengen 
Aben vond in zijn onderzoek meer elementen om inno-

vatie mogelijk te maken. “Je hebt een sponsor vanuit het 

management van de organisatie nodig die gelooft in de in-

novatie en er zijn kracht achter wil zetten. Maar dat is niet 

het enige. Ook van onderop, van collega’s, heb je steun no-

dig om de innovatie verder te krijgen. Het zijn dus lokale 

initiatieven met meerdere collega’s, maar als management 

moet je kiezen welke innovaties je wel en niet wilt doen.” 

Het tweede element om datagedreven innovatie moge-



NGINFRAMAGAZINE  45

 ONDERZOEK

Tom Aben: “Tijd, geld en capaciteit van medewerkers is nodig om analyses en inter-

pretaties uit data te halen.”

lijk te maken, zijn de data zelf. “Een spreadsheet kwali-

ficeert niet als datagedreven innovatie. Je moet data-

bronnen van buiten en binnen de organisatie bij elkaar 

brengen en die databronnen moeten goed geordend zijn. 

Er moet een basisstructuur voor data zijn om innovatie 

mogelijk te maken. Organisaties hebben de neiging 

om enthousiast aan de slag te gaan, zonder te beseffen 

dat die basisstructuur er nog niet is. Dan is zo’n traject 

gedoemd te mislukken.” 

Afspraken maken 
Als laatste noemt Aben de noodzaak tot samenwerking 

over de grenzen van de organisatie heen. “Veel data 

komen van buiten, bijvoorbeeld van meerdere leveran-

ciers. Dan moet je dus, als je de data bij elkaar wilt 

brengen, afspraken maken met die partijen over het 

delen van data in contracten. Die contracten gaan over 

welke data je nodig hebt, wat de frequentie van delen 

is en hoe je die data in processen wilt gaan gebruiken. 

Ook dat blijkt nog niet zo makkelijk, maar dit soort con-

tracten staan wel aan de basis van datagedreven innova-

ties. Rijkswaterstaat bijvoorbeeld besteedt het onder-

houd van hun assets uit aan leveranciers en is dus van 

hen afhankelijk voor de data over deze onderhoudsac-

tiviteiten. Wil je dat onderhoud beter stroomlijnen met 

behulp van data die up-to-date is, moet je dus afspraken 

maken. In contracten, maar ook in de relationele sfeer 

om vertrouwen te kweken. Dat gaat over of we elkaar de 

data toevertrouwen.” 

Lukt dat allemaal, dan zijn data ook nog niet meteen 

bruikbare informatie, constateert Aben tot slot. “Tijd, 

geld en capaciteit van medewerkers is nodig om analy-

ses en interpretaties uit data te halen. Met medewerkers 

die veel van data weten en inhoudelijk geschoold zijn. In 

het geval van Rijkswaterstaat gaat dat over assetmanage-

ment. Die combinatie zet het meeste zoden aan de dijk.”

‘Je hebt een  
vrije brainstorm  

nodig om tot  
innovatie te  

kunnen komen’
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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 

i n f o @ n g i n f r a . n l  •  w w w . n g i n f r a . n l  •  t e l e f o o n :  + 3 1  ( 0 ) 1 5  2 7 8  2 5  6 4

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?   



Eindelijk konden we  
elkaar weer zien in 2022.

WE HOPEN U OOK IN DE KOMENDE JAREN  
WEER TE TREFFEN OP INFRATRENDS EN ISNGI.

Op de hoogte blijven? 
nginfra.nl en www.isngi.org


