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Door het groeiende bewustzijn van de negatieve impact van de luchtvaart en de toenemende 
mogelijkheden en populariteit van de hogesnelheidstrein, neemt de druk op de luchtvaart om te 
stoppen met vliegen op routes waar al een hogesnelheidstrein rijdt toe. Eén van de belangrijkste 
redenen voor luchtvaartmaatschappijen om te blijven vliegen op korte-afstandsroutes, is om 
transferpassagiers te vervoeren. Hoewel de potentie van een gecombineerde hogesnelheidstrein- 
en vliegreis als duurzamer alternatief voor verbindende vluchten in meerdere studies is 
aangetoond, zijn dergelijke Air-Rail producten nog altijd een niche. Binnen dit onderzoek is op 
basis van de corridor Amsterdam-Parijs onderzocht wat de barrières voor Air-Rail integratie zijn. 
Ten grondslag aan de barrières, ligt de sterke internationale competitie tussen 
luchtvaartmaatschappijen om transferreizigers. Hierdoor is er noodzaak voor een hoogwaardig 
Air-Rail product dat kwalitatief gelijkwaardig is aan traditionele transferreizen.  Een treinhalte op 
de hub luchthaven, een code-share overeenkomst die de overstap van de ene op de andere 
modaliteit garandeert en een snelle overstap in het algemeen zijn hiervoor noodzakelijk. Hiernaast 
wordt grote bagage idealiter op dezelfde manier afgehandeld als bij traditionele transferreizen. 
Luchtvaartmaatschappijen en spoorvervoerders hebben zichzelf echter decennia lang geïsoleerd 
ontwikkeld waarbij ze sectorspecifieke en efficiënte werkprocessen hebben ingericht. Dit heeft 
geleid tot verschillende en niet geïntegreerde fysieke en digitale infrastructuur en services. 
Optimale integratie van deze separate infrastructuur, services en werkprocessen is een 
meerjarentraject dat zeer kostbaar en bovendien nog maar net opgestart is. Dit alles bemoeilijkt de 
ontwikkeling van het Air-Rail product en de integratie van de hogesnelheidstrein in de luchtvaart. 

 
 
Trefwoorden: Air-Rail integratie, hogesnelheidstrein, hub-and-spoke, intermodaliteit, internationaal 
spoor, luchtvaart. 
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1. Inleiding 

De luchtvaart groeit al jaren exponentieel (Avogadro et al., 2021) en daarmee groeien ook ieder jaar 
de negatieve gevolgen. Denk hierbij aan de uitstoot van broeikasgassen, maar ook aan lokale 
effecten rondom vliegvelden zoals, zoals luchtvervuiling, geluidsoverlast en veiligheidsrisico’s 
(Dobruszkes, 2011).  Door het groeiend aantal vluchten worden op verschillende luchthavens in de 
wereld de grenzen van de milieunormen bereikt. Vanwege politieke afwegingen en bestaande wet- 
en regelgeving worden normen veelal niet verruimd en mede hierdoor kunnen verschillende 
luchthavens verder groeien om aan de stijgende vraag naar vliegreizen, en daarmee in veel 
gevallen lange-afstandsreizen, te voldoen (Givoni & Banister, 2006). Meerdere academici claimen 
dat het vervangen van korte afstandsvluchten door hogesnelheidstreinen (HST) een van de 
manieren om ruimte vrij te maken op vliegvelden en tegelijkertijd de negatieve impact van de 
luchtvaart te beperken(Xia & Zhang, 2017; Givoni & Banister, 2006; Avogadro et al., 2021). De 
voornaamste reden hiervoor is dat het energiegebruik van hogesnelheidstreinen substantieel lager 
ligt dan dat van vliegtuigen. Daarnaast zijn vliegtuigen momenteel nog volledig afhankelijk van 
fossiele brandstoffen vliegen terwijl de HST veelal op elektriciteit rijdt(Odysee-mure, 2022). 
Ondanks dat de HST ook negatieve milieu-effecten met zich meebrengt, zoals geluidshinder langs 
het spoor en uitgestoten fijnstof van de wielen en remmen, wordt de HST door de Europese 
Commissie en meerdere landen hoofdzakelijk vanwege de klimaatwinst al jaren gepromoot als het 
duurzame alternatief voor het vliegtuig (Dobruszkes, 2011; Avogadro et al., 2021).  

Over het algemeen is de HST een aantrekkelijk alternatief voor het vliegtuig voor afstanden tot 750 
kilometer (Román en Martìn, 2014). Hierbij bepaalt vooral de reistijd de aantrekkelijkheid 
(Dobruszkes, 2011; Behrens & Pels, 2012; Albalate et al., 2015). Het kantelpunt vanaf waar de 
populariteit van de HST ten opzichte van het vliegtuig snel afneemt, ligt rond de drie uur (Albalate 
et al., 2015). Dit heeft hoofdzakelijk te maken met de totale reistijd van deur tot deur. Hoewel de 
daadwerkelijke reistijd in een vliegtuig in veel gevallen korter is dan de reistijd in een HST, zorgt 
de reistijd naar het vliegveld en de wacht- en inchecktijd aldaar ervoor dat een vliegreis al snel drie 
uur in beslag neemt, en dat het dus op afstanden tot 750 kilometer qua reistijd weinig verschil 
maakt of iemand met de HST of het vliegtuig reist (zie bijvoorbeeld Figuur 1). 

 

 
Figuur 1: Vergelijking deur-tot-deur reis vliegtuig en hogesnelheidstrein. (Avogadro et al., 2021) 

Een groot voordeel dat de HST hierbij ten opzichte van het vliegtuig heeft, is dat de trein vaak 
direct in het centrum van een stad, veelal de eindbestemming van reizigers, aankomt. Zo zijn 
reizigers direct op hun plaats van bestemming (Albalate et al., 2015). Naast de reistijd zijn ook de 
frequentie van de trein en de prijs van een ticket belangrijke parameters (Dobruszkes, 2011; Behrens 
& Pels, 2012; Avogadro et al., 2021). Hierbij geldt dat hoe hoger de frequentie en hoe lager de prijs, 
des te populairder de HST.  
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 Op verschillende trajecten heeft de hogesnelheidstrein laten zien dat het de vraag naar vliegreizen 
tussen bestemmingen daadwerkelijk kan beperken. In een analyse laten Dobruszkes en Givoni 
(2013) zien dat op de trajecten Londen-Parijs en Londen-Brussel de vraag naar vliegtickets met 
ruim de helft is afgenomen, na introductie van de HST (tabel 1). 
 
Tabel 1: Vergelijking passagiersaantallen voor en na introductie HST op routes Londen-Parijs en Londen-
Brussel (Dobruszkes & Givoni, 2013) 

 Passagiers in 1993 Passagiers in 2010 2010/1993 
Londen - Parijs 

Luchtvaart 3.665.000 1.626.000 -56% 
100% 19% -81% 

HST 0 6.728.000  
0% 81% 

Total 3.665.000 8.345.000 +128% 
Londen - Brussel 
Luchtvaart 1.160.000 490.000 -58% 
 100% 15% -85% 
HST 0 2.801.000  
 0% 85% 
Total 1.160.000 3.291.000 +184% 

 
Ondanks de voordelen van de HST wordt er echter nog steeds veel gevlogen op betrekkelijk korte 
afstanden. In 2018 vloog bijvoorbeeld 38% van de Nederlandse vliegreizigers naar een bestemming 
onder de 750 kilometer (RoyalHaskoningDHV, 2019). Zelfs op de route Amsterdam-Parijs, waar 
de trein met een hoge frequentie van 11 keer per dag rijdt, de ticketprijs in vergelijking met het 
vliegtuig veelal gelijk of zelfs lager is en de reistijd vergelijkbaar, vliegen er dagelijks nog ongeveer 
11 vliegtuigen heen en weer tussen Schiphol en Charles de Gaulle (CDG).  

Eén van de belangrijkste redenen waarom luchtvaartmaatschappijen nog op hoge frequenties 
vliegen tussen vliegvelden die betrekkelijk dichtbij elkaar liggen, is het faciliteren van een overstap 
naar een andere vlucht (Dobruszkes, 2011). Deze reizigers hebben de stad waar ze in eerste 
instantie naartoe vliegen dus niet als eindbestemming, zoals zogenoemde Origin-Destination 
(O/D) reizigers, maar het is slechts een tussenstop. Uit onderzoek, uitgevoerd door het KiM (2018), 
blijkt dat op veel korte afstandsvluchten vanaf Schiphol substantiële aantallen transferreizigers 
meevliegen (Figuur 2). 

 

 
Figuur 2: Kenmerken van reizigers reizend tussen Schiphol en luchthavens van andere steden in de regio 
(KiM, 2018) 
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 Zoals in Figuur 2 te zien is, zijn op de routes tussen Schiphol en de luchthavens van Parijs, 
Frankfurt, Hannover, Brussel en Düsseldorf zelfs meer reizigers die op één van de twee 
luchthavens moeten overstappen, dan dat er O/D reizigers zijn. Onderzoek heeft zich in verleden 
jaren echter hoofdzakelijk gefocust op de relatie tussen de HST en het vliegtuig voor O/D 
passagiers en niet op de overstappende transferreiziger (Wang et al., 2021). Meerdere academici 
claimen echter dat, om transferreizigers de HST in plaats van het vliegtuig te laten nemen, extra 
aspecten meespelen in aanvulling op eerder benoemde belangrijke parameters, zoals reistijd, 
frequentie en prijs (Givoni & Banister, 2006; Román & Martìn, 2015; Givoni 2016; Xia & Zhang, 
2017). De HST substitueert namelijk niet de gehele reis van beginpunt tot eindbestemming, maar 
vormt voor transferreizigers een deel van het totaal. De reis wordt een zogenoemde Air-Rail reis, 
waarbij de HST in de totale reis wordt geïntegreerd  (Figuur 3). 

 

 
Figuur 3: Schematische weergave van Air-Rail substitutie en Air-Rail integratie. 

Dergelijke geïntegreerde reizen worden echter maar beperkt aangeboden, ondanks dat er veel 
potentie lijkt te zijn, zeker op routes waar al een HST rijdt (Givoni & Banister, 2006; Givoni, 2016). 
Dit indiceert dat er, ondanks dat er aan verschillende randvoorwaarden voor substitutie wordt 
voldaan, barrières zijn voor de integratie van de HST in de luchtvaart. Binnen dit onderzoek is 
daarom onderzocht waarom er geen Air-Rail integratie plaatsvindt op korte afstandsvliegroutes 
waar al wel een hogesnelheidstreinverbinding aanwezig is. Hiertoe is onderzocht wat huidige 
barrières zijn voor Air-Rail integratie en waarom deze barrières niet geslecht kunnen worden. Dit 
is gedaan met behulp van diepgaande case-study op de spoor- en vliegroute Amsterdam – Parijs. 

Voor er ingegaan wordt op de resultaten van de casus Amsterdam-Parijs, wordt er middels een 
literatuurstudie een licht geworpen op het al gedane onderzoek naar het Air-Rail concept. Vervolgens 
wordt er ingegaan op de gebruikte methodes binnen dit onderzoek, voordat de resultaten toegelicht 
worden en er wordt afgesloten met een conclusie. 

2. Literatuurstudie 

2.1 Het Hub & Spoke model 

Alvorens er wordt ingegaan op de integratie van HST in de luchtvaart is het belangrijk om te 
begrijpen waarom er überhaupt veel transferreizigers zijn. Dit heeft te maken met het Hub & Spoke 
model dat sinds de deregulatie van de luchtvaart vanaf 1979 door vele luchtvaartmaatschappijen 
is omarmd (Wittmer & Bieger, 2011). Door de deregulatie mochten luchtvaartmaatschappijen 
intensiever met elkaar samenwerken en meer hun eigen vliegschema’s bepalen. Door ‘code-
sharing’ kunnen reizigers nu met twee vluchten (soms ook van verschillende maatschappijen) op 
één ticket reizen, waarbij de overstap wordt gegarandeerd, ook als er een vertraging optreedt 
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 (Wittmer & Bieger, 2011). Uit deze vrijheden is het Hub & Spoke model ontstaan. Hierbij wordt er 
in plaats van passagiers direct met hun eindbestemming te verbinden (point-to-point) gebruik 
gemaakt van een hub vliegveld. Zo kunnen reizigers met hetzelfde startpunt en andere 
eindbestemmingen en vice versa gegroepeerd worden, waardoor er ‘economies of density’ 
gecreëerd worden (Alderighi et al., 2005). Het ultieme doel is hierbij om zo veel mogelijk steden 
via een hub met elkaar te verbinden (Figuur 4).  

 

 
Figuur 4: Schematische weergave van het point-to-point model en het hub-model. 

Luchtvaartmaatschappijen maken binnen het Hub & Spoke model gebruik van ‘feeder’ en ‘de-
feeder’ vluchten. Een veel gezien model is het ‘hinterland’ model (Givoni & Banister, 2006), waarbij 
korte afstand feedervluchten met kleinere vliegtuigen gebruikt worden om lange afstand de-
feedervluchten met grote vliegtuigen te vullen. Ondanks dat de korte-afstandsvluchten op zichzelf 
vaak weinig winstgevend zijn en luchtvaartmaatschappijen er soms zelfs verlies op lijden, Met 
name als er op een route sterke competitie met de HST of andere luchtvaartmaatschappijen is, 
worden ze nog steeds veel uitgevoerd omdat ze cruciaal zijn om de lucratieve lange 
afstandsvluchten te vullen (Górecka & Horák, 2014 ). Een ander model is het ‘Hourglass model’ 
waar mensen overstappen van de ene lange vlucht op de andere lange vlucht (Givoni & Banister, 
2006). In hun artikel stellen Givoni en Banister (2006) ook het ‘Integrated model’ voor. Hierbij 
worden de weinig winstgevende korte afstandsvluchten vervangen door de HST en worden er 
alleen nog maar lange afstandsvluchten uitgevoerd (Figuur 5). In de volgende paragraaf wordt er 
dieper ingegaan op hoe een geïntegreerde Air-Rail reis binnen het Integrated model eruit ziet, en 
aan welke vereisten moet worden voldaan om de Air-Rail reis voldoende aantrekkelijk te maken 
ten opzichte van de klassieke Air-Air reis. 

 
Figuur 5: Schematische weergave van verschillende hub-modellen. 
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 2.2 Een Air-Rail reis 

Het gebruik van de trein in combinatie met het vliegtuig is niet nieuw. Givoni en Banister (2007) 
maken daarom onderscheid tussen simpele- en volledige integratie. Bij simpele integratie opereren 
luchtvaartmaatschappijen en de treinvervoerder volledig apart van elkaar. Zo worden vlieg- en 
treinschema’s niet op elkaar afgestemd en moeten er voor beide modaliteiten aparte tickets gekocht 
worden. De overstap tussen de twee is dan ook niet gegarandeerd. Simpele integratie van de trein 
in een luchthaven middels de realisatie van een treinstation was vooral om files op de 
toegangswegen te voorkomen. Volledige Air-Rail komt daarentegen meer overeen met hoe 
verschillende luchtvaartmaatschappijen nu samenwerken, inclusief code-share overeenkomsten, 
afgestemde vertrektijden en in sommige gevallen ook inclusief geïntegreerde bagageafhandeling 
(Jiang & Zhang, 2014).  

Net als bij gewone substitutie van een vliegreis, 
zijn reistijd, prijs en frequentie belangrijke 
aspecten die meewegen bij de aantrekkelijkheid 
van een Air-Railreis (Dobruszkes, 2011). Een extra 
– doch logische – eis die gesteld wordt, is dat op 
de hubluchthaven een treinstation in of op zeer 
korte afstand van de luchthaven aanwezig dient 
te zijn (Jiang et al., 2019). Hierbij dient de afstand 
tussen het treinperron en de gates zo kort 
mogelijk te zijn, waardoor de overstap weinig tijd 
in beslag neemt (Givoni & Banister, 2006). 
Daarnaast is het treinstation in of vlakbij de 
luchthaven idealiter een tussenstation op een 
doorgaande lijn, zodat er meerdere 
bestemmingen op dezelfde lijn mogelijk zijn. Dit 
brengt als voordeel met zich mee dat reizigers niet 
op één centraal punt hoeven op te stappen, maar 
ook op tussenliggende stations, onderweg naar 
de luchthaven. Dit verkort potentieel de reistijd 
van een reiziger. Een reiziger die bijvoorbeeld in 
Rotterdam woont, en normaliter vanaf Schiphol 
via CDG naar zijn of haar eindbestemming vliegt, 
kan met een Air-Rail Reis in Rotterdam op de 
trein stappen en direct naar CDG afreizen, wat de 
reistijd verder verkort (bijvoorbeeld Figuur 6. 
Hiernaast betekent een stop op een doorgaande 
lijn dat de vraag naar reizen op de betreffende 
treinroute niet alleen door de luchthaven 
gegenereerd hoeft te worden (Givoni, 2007).  

Naast het voldoen aan deze eisen, moet er ook nauw samengewerkt worden tussen vervoerders 
op het spoor en luchtvaartmaatschappijen (Givoni & Chen, 2017). Hierbij hebben vooral 
luchtvaartmaatschappijen een grote rol omdat zij uiteindelijk hun korte afstandsvluchten moeten 
opheffen en hun reizigers moeten motiveren een gedeelte van hun reis per trein af te leggen. 
Commerciële overeenkomsten tussen spoorvervoerders en luchtvaartmaatschappijen zijn daarom 
cruciaal voor het slagen van een Air-Rail combinatie (Givoni & Chen, 2017). Door goede afspraken 
te maken over financiën, schema’s en frequenties kunnen voordelen voor zowel spoorvervoerders 
als luchtvaartmaatschappijen worden gewaarborgd. Idealiter nemen deze overeenkomsten 
dezelfde vormen aan als de nu al bestaande overeenkomsten tussen luchtvaartmaatschappijen die 
een code-share partnerschap zijn aangegaan (Givoni & Chen, 2017; Jiang & Zhang, 2014).  

Figuur 6: Treinroutes Amsterdam - Parijs 
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3.  Methoden 

Eerdere studies naar Air-Rail integratie zijn vooral gedaan om de potentie ervan te achterhalen. 
Deze potentie werd veelal vastgesteld met behulp van kwantitatieve passagiersvraag modellen 
(bijvoorbeeld Clewlow et al., 2012; Jiang & Zhang, 2014; Xia & Zhang, 2017). Daarentegen is er 
weinig kwalitatief onderzoek gedaan naar de complexiteit van het ontwikkelen en opschalen van 
een Air-Rail product met een focus op het perspectief vanuit de aanbieders. Om de vraag waarom 
er geen Air-Rail integratie plaatsvindt op korte afstandsroutes waar al een HST verbinding 
aanwezig is te beantwoorden, is er binnen dit onderzoek gebruik gemaakt van een case-study 
opzet. Deze flexibele onderzoeksvorm is ideaal om een fenomeen in de vorm van een casus 
diepgaand te onderzoeken en biedt de mogelijkheid om de complexiteit en verborgen structuren 
in de ‘normale’ context bloot te leggen (Clifford et al., 2016).  

De specifieke casus binnen dit onderzoek betreft de vlieg- en HST route Amsterdam – Parijs. 
Lettend op de karakteristieken is dit een route die zeer geschikt is voor Air-Rail integratie. Schiphol 
is een tussenstop op de HST-lijn naar Parijs, de reistijd tussen Parijs en Schiphol bedraagt ongeveer 
drie uur en komt daarmee overeen met de totale reistijd wanneer men vliegt, de prijzen zijn 
concurrerend en ook de treinfrequentie is hoog. Toch vliegen er per dag nog minstens tien vluchten 
van KLM en Air France heen en weer tussen Schiphol en CDG en worden er door de 
luchtvaartmaatschappijen die tussen de twee vliegvelden vliegen geen Air-Rail tickets 
aangeboden. Dat deze route zeer geschikt lijkt maar er geen Air-Rail integratie plaatsvindt, maakt 
het een interessante casus. Immers, als het op deze locatie waar aan veel van de gestelde criteria 
wordt voldaan niet mogelijk is, dan is het aannemelijk dat het op minder geschikte routes nog 
complexer is om Air-Rail integratie te bevorderen. 

Binnen deze case-study zijn eerst de (ruimtelijke) karakteristieken en actoren op de vlieg- en HST 
route Amsterdam-Parijs doormiddel van bureauonderzoek in kaart gebracht. Dit is onder andere 
gedaan met een document-analyse waarbij de belangrijkste actoren in beeld zijn gekomen en er 
een eerste indruk verkregen is in de Air-Rail ambities van deze betrokken actoren. De bestudeerde 
documenten betreffen beleidsdocumenten van verschillende overheidslagen, documenten 
afkomstig van belangrijke actoren zelf en ook onderzoeks- en adviesrapporten. Het 
bureauonderzoek en de documentanalyse hebben plaatsgevonden tussen november 2021 en mei 
2022. Voor de documentanalyse zijn de geanalyseerde documenten gecodeerd met behulp van 
Atlas.ti. Figuur 7 geeft een weergave van de gebruikte codes welke zowel inductief als deductief 
tot stand zijn gekomen. Tevens wordt met de getallen tussen haakjes in Figuur 7 aangegeven hoe 
vaak een code is gebruikt. 
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Figuur 7: Gebruikte codes voor het coderen documenten. 

Het onderzoek is afgesloten met semigestructureerde diepte-interviews met deskundigen en 
relevante medewerkers van belangrijke actoren op het gebied van Air-Rail op de route Amsterdam 
– Parijs (Tabel 2). Deze interviews hebben plaatsgevonden tussen april en juli 2022. Tijdens de 
interviews zijn de resultaten uit de documentanalyse geverifieerd en is er dieper ingegaan op de 
rollen die de verschillende actoren vervullen, welke ambities ze hebben en waarom, en welke 
barrières er ervaren worden. De focus lag hierbij op de barrières die worden ervaren vanuit het 
perspectief van de partijen die het product mogelijk moeten maken (zoals KLM, NS, ProRail en 
Thalys) Alle interviews zijn na afloop getranscribeerd en vervolgens gecodeerd met behulp van 
Atlas.ti. De gebruikte codes (Figuur 8) zijn hierbij zowel inductief als deductief tot stand gekomen. 
Nadat alle transcripten zijn gecodeerd zijn de resultaten voor de verschillende codes vergeleken 
en geanalyseerd waarna ze zijn verwerkt in de resultatensectie. 

 
Tabel 2: Geïnterviewde partijen 

Geïnterviewde partijen (in willekeurige volgorde) 
NS International 
ProRail 
KLM 
Royal Schiphol Group 
Adviesbureau met kennis van Air-Rail product 
Raad voor de Leefomgeving en Infrastructuur 
Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (Directie Openbaar vervoer) 
Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid 
Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (Directie Luchtvaart) 
Thalys 
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Figuur 8: Gebruikte codes voor coderen interviews 

4. Resultaten 

4.1 De corridor Amsterdam – Parijs  

Figuur 9 geeft een weergave van de 
mogelijkheden om met de 
hogesnelheidstrein en het vliegtuig 
te reizen op de route Amsterdam – 
Parijs. Zoals te zien, is Schiphol 
goed verbonden met Parijs door een 
rechtstreekse HST verbinding 
geëxploiteerd door de Thalys (rode 
lijn), maar ook door meerdere 
vluchten naar CDG en Orly Airport. 
Daar tegenover staat dat Charles de 
Gaulle Airport per HST veel minder 
goed verbonden met Amsterdam 
(groene lijn). Deze dienst, ook 
geëxploiteerd door Thalys, rijdt 
maximaal één maal per dag, en ook 
maar enkele dagen per week (#4). 
Een trein die wel vaak op CDG 
stopt en een deel van de route 
Amsterdam-Parijs rijdt, is de TGV 
vanaf Brussel (blauwe lijn).  

 
Wat betreft passagiers op de route zijn er voor de treinreizigers geen exacte cijfers publiek 
beschikbaar. Wel is bekend dat de Thalys in het jaar 2019 7,85 miljoen passagiers heeft vervoerd en 
dat de route Amsterdam-Parijs de belangrijkste route is (#3). Er kan daarom vanuit gegaan worden 
dat er tussen Amsterdam en Parijs enkele miljoenen passagiers vervoerd zijn. Voor 
vliegtuigpassagiers zijn er voor deze studie cijfers beschikbaar gesteld door Cirium. Dit betreffen 
cijfers over reizigers tussen Schiphol en CDG. Deze cijfers, weergegeven in Figuur 10, laten zien 
hoe veel passagiers er per vliegtuig tussen de twee steden reisden omdat ze moesten overstappen, 
en hoe veel reizigers als O/D reiziger naar een van de luchthavens reisden. Hierbij valt op dat het 
merendeel van de passagiers op de route Schiphol-CDG transferpassagier is. 

 

Figuur 9: Vlieg- en spoorroute Amsterdam-Parijs. 
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Figuur 10: Vliegtuigpassagiers tussen Schiphol en Charles de Gaulle (gebaseerd op Cirium data, 2022). 

4.2 Air-Rail ambities op de corridor Amsterdam – Parijs 

In tegenstelling tot wat de literatuur suggereert lijkt er op de Amsterdam-Parijs corridor consensus 
te zijn onder de betrokken partijen over het feit dat luchtvaart en trein elkaar meer zouden meer 
zouden moeten versterken. De belichaming van deze consensus is de in 2020 opgestelde 
actieagenda trein en luchtvaart (Ministerie van I&W, 2020a). In deze actieagenda, gezamenlijk 
opgesteld door het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat, Schiphol, KLM, NS en ProRail, 
committeren de partijen zich aan het verder verbeteren van de HST als alternatief voor het 
vliegtuig voor reizen tot 700 kilometer. Binnen de opgestelde actieagenda wordt er als start ingezet 
op de bestemmingen van Schiphol naar Brussel, Parijs, Londen, Düsseldorf, Frankfurt en Berlijn. 
Hierbij wordt benoemd dat het gaat om zowel substitutie als integratie. Twee van de steden die 
binnen de actieagenda expliciet als kansrijk worden gezien voor integratie, zijn Parijs en Brussel. 
Vanaf Brussel is er momenteel zelfs al een Air-Rail reis mogelijk en in de actieagenda wordt 
vermeld dat in 2019 al 25% van de KLM reizigers uit België met de trein naar Schiphol reist. 

Hoewel alle partijen het er over eens zijn dat het Air-Rail product verder onderzocht en ontwikkeld 
moet worden op de route Amsterdam-Parijs, zijn de motivaties hiervoor echter verschillend. Voor 
alle partijen speelt duurzaamheid een rol, omdat een Air-Rail reis simpelweg minder uitstoot dan 
een traditionele Air-Air reis. Daarnaast wordt Air-Rail op Europees niveau als een positieve 
ontwikkeling gezien, omdat het slots (tijdsvakken waarbinnen vliegtuigen het recht hebben om te 
landen en op te stijgen) die nu worden gebruikt voor korte afstandsvluchten kan vrijspelen voor 
lange afstandsvluchten of andere vluchten naar bestemmingen die met andere vervoerswijzen 
slecht bereikbaar zijn, zoals (dichtbij gelegen) eilanden. Hiernaast kan het ook de catchment-area 
van vliegvelden vergroten en daarmee de competitie tussen luchthavens verder aanwakkeren, wat 
de prijzen van vliegtickets laag houdt (European Court of Editors, 2018). Voor de NS en Thalys is 
Air-Rail integratie vooral een kans om extra klanten te werven en daarmee meer inkomsten te 
genereren (#1, #3, #9). Dit geldt ook voor KLM, die vooral profiteert van de vergrootte catchment-
area, hoofdzakelijk door treinstops op tussenliggende stations. Daarnaast profiteert de KLM van 
vrijkomende slots. Doordat KLM korte afstandsvluchten kan annuleren, maar de slots in hun bezit 
blijven, komen deze plekken vrij voor meer winstgevende lange afstandsvluchten (KLM, 2020). 

Uit de Luchtvaartnota 2050 (Ministerie van I&W, 2020b) blijkt dat ook de Nederlandse overheid 
belang heeft bij het vrijspelen van ruimte voor lange afstandsvluchten, omdat deze een positief 
effect zouden hebben op de welvaart. In het actieplan voor de reductie van CO2-uitstoot van de 
luchtvaart (Ministerie van I&W, 2022) wordt daarentegen aangegeven dat het gebruik van 
vrijgekomen slots voor lange-afstandsvluchten een mogelijkheid is, en wordt er niet expliciet 
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 benoemd dat dit het doel is bij het substitueren van korte afstandsvluchten door de HST. Hiernaast 
wordt er in het actieplan aangegeven dat het gebruik van vrijgekomen slots voor lange 
afstandsvluchten de totale uitstoot van de luchtvaart zal laten toenemen (zie een theoretisch 
voorbeeld in tabel 3). Ondanks dat individuele reizen duurzamer worden en de groeiende vraag 
naar mobiliteit daarmee op een duurzamere manier wordt opgevangen, zal het effect op de totale 
CO2-uitstoot bij implementatie van Air-Rail integratie naar waarschijnlijkheid negatief zijn, wat de 
duurzaamheidsargumenten van Air-Rail integratie in een ander daglicht stelt. 
 

Tabel 3: Effect op CO2-uitstoot van toegevoegde lange-afstandsvluchten (Dobruszkes & Givoni, 2013) 

Vlucht 
gesubstitueerd door 

HST 

Voorkomen CO2 
uitstoot per passagier 

Toegevoegde lange-
afstandsvlucht 

Toegevoegde CO2 
uitstoot per passagier 

Stuttgart-Frankfurt 60 kg Frankfurt – Tokyo 3.410 kg 
Marseille-Parijs 200 kg Parijs – New York 1.950 kg 
Parijs – Brussel 60 kg Brussel – Kinshasa 2.020 kg 

 

4.3 Het Air-Rail product op de corridor Amsterdam – Parijs  

Volgens KLM (2022) zijn er vijf 
voorwaarden waaraan voldaan moet 
worden om een volwaardig Air-Rail 
product aan te kunnen bieden en korte 
afstandsvluchten te kunnen schrappen 
(Tabel 4). Het kunnen aanbieden van een 
kwalitatief hoogwaardig product is 
volgens verschillende geïnterviewden om 
meerdere redenen belangrijk (#2, #6, #7). 
Het product moet namelijk kunnen 
concurreren met het bekende, 
comfortabele en in de loop der jaren goed 
doorontwikkelde Air-Air product. 
Wanneer dit niet het geval is, zal KLM en 
Schiphol klanten verliezen aan 
luchtvaartmaatschappijen en hubs die nog 
wel een Air-Air product via Schiphol aanbieden. Dit betekent enerzijds dat KLM, NS en Thalys 
inkomsten mislopen, maar anderzijds ook dat reizigers, afhankelijk van hun eindbestemming, 
potentieel langere afstanden gaan vliegen en daarmee meer uitstoten. Zie bijvoorbeeld Figuur 12. 
Het op de markt brengen van een laag kwalitatief Air-Rail product is daarom onwenselijk vanuit 
zowel economisch- als milieu- en klimaatperspectief.  

De voorwaarden die KLM stelt aan het door ontwikkelen van het Air-Rail product zijn helder, en 
deze voorwaarden liggen momenteel aan de basis van de barrières die het verder op de markt 
brengen van het Air-Rail product in de weg staan. Hoewel alle geïnterviewden in meer of mindere 
mate erkennen dat het belangrijk is om aan de gestelde voorwaarden te voldoen en geen 
aanvullende voorwaarden benoemd hebben, bestaat er geen volledige overeenstemming over op 
welke manier er invulling gegeven dient te worden aan de voorwaarden. Desalniettemin heeft 
KLM als vliegtuigmaatschappij eenvoudigweg de mogelijkheid om het Air-Rail product niet op de 
markt te brengen als naar hun oordeel niet aan de gestelde voorwaarden wordt voldaan. De door 
KLM gestelde voorwaarden zijn hierdoor, of ze daadwerkelijk noodzakelijk of niet, leidend. 

 

Figuur 11 Alternatieve Air-Air reis in vergelijking met 
Amsterdam-Parijs 
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 Tabel 4: Vijf voorwaarden voor een goed Air-Rail product op de route Amsterdam-Parijs 

4.4 Barrières bij het verbinden van twee werelden 

Voor de optimale vormgeving van het Air-Rail product moeten de spoorwereld en de luchtvaart 
intensief met elkaar samenwerken. In feite moeten ze hun werkwijzen met elkaar integreren. Er 
zijn echter fundamentele verschillen tussen de twee typen vervoerders, waardoor werkwijzen 
sterk verschillen en ze daarom nu moeilijk met elkaar verenigbaar zijn. Zo zijn 
luchtvaartmaatschappijen internationaal georiënteerd, is er veel onderlinge concurrentie, maar ook 
samenwerking met partnermaatschappijen, faciliteren ze naast O/D reizen tevens veel 
transferreizen en bieden ze een hoog serviceniveau met lounges, eten en drinken aan boord en 
geïntegreerde bagageoplossingen. Spoorwegmaatschappijen daarentegen zijn hoofdzakelijk 
nationaal georiënteerd, ervaren weinig concurrentie, focussen hoofdzakelijk op de O/D reiziger 
en hebben een lager serviceniveau zonder bagageoplossing of luxe lounges. Deze verschillen 
werken door in hoe de sectoren georganiseerd zijn, en daarmee ook in de moeilijkheden bij het 
voldoen aan de voorwaarden die hoofdzakelijk door KLM gesteld worden aan de ontwikkeling 
van een goed Air-Rail product. 

Voorwaarde 1 

Om een overstap van trein naar vliegtuig en vice versa te allen tijde te garanderen is het essentieel 
dat de IT systemen van een luchtvaartmaatschappij kunnen communiceren met die van een 
spoorvoervoerder. Voor KLM is het van groot belang dat zij weet waar een reiziger zich bevindt, 
zodat in het geval van een disruptie, een reiziger proactief omgeboekt kan worden en zijn of haar 
reis altijd te managen is. Hiernaast is IT-integratie ook van belang voor het in één keer kunnen 
inchecken voor de gehele reis, waarbij zowel het treinkaartje als de boardingpass direct 
beschikbaar is. 

 
‘Je moet het product dat je verkoopt altijd kunnen managen’ (NS international) 

 
Luchtvaartmaatschappijen hebben echter internationale, wereldwijd opererende systemen terwijl 
spoorwegmaatschappijen ieder een eigen IT systeem hebben. Er zijn Europese projecten die 
trachten de integratie te bevorderen, maar dit is een meerjarig proces vanwege de grote verschillen. 
Hierom heeft KLM een eigen IT oplossing ontworpen, waarbij ze vooraf een aantal stoelen in de 
Thalys reserveert en die vervolgens importeert in haar eigen systeem. Deze oplossing is in de 
zomer van 2022 getest in een pilot op de route Amsterdam-Brussel. Meerdere geïnterviewden 
geven aan dat in het geval dat deze pilot succesvol verloopt, de oplossing ook ingezet kan worden 
op de route Amsterdam-Parijs (#1, #2, #3). 

 
  

Voorwaarde 1 IT systemen van KLM en de treinmaatschappijen moeten met elkaar 
kunnen communiceren 

Voorwaarde 2 Internationale treinen moeten stoppen op Schiphol 
Voorwaarde 3 Aankomst- en vertrektijden van treinen en vluchten moeten op elkaar 

afgestemd zijn 
Voorwaarde 4 Voor passagiers die per spoor op Schiphol aankomen moet er een aparte 

doorstroomroute naar de gate aanwezig zijn 
Voorwaarde 5 Er moet een geïntegreerde bagage oplossing zijn in de vorm van een 

beveiligd compartiment aan boord van de trein en een efficiënt 
overslagpunt op Schiphol 
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Voorwaarden 2 & 3 

Om te kunnen concurreren met Air-Air reizen moet de treinreis van het treinstation naar de 
luchthave en vice versa zo kort mogelijk zijn. Daarnaast moeten aankomst- en vertrektijden van 
treinen goed afgestemd zijn op die van de vliegtuigen. Hierom is het onder andere van belang dat 
internationale treinen stoppen op Schiphol. Hoewel de trein van Parijs Noord naar Schiphol 11 
keer per dag vertrekt, rijdt de trein tussen Charles de Gaulle en Schiphol hooguit één keer per dag, 
enkele keren per week (#3). Dit heeft te maken met de beperkte vraag naar reizen richting Charles 
de Gaulle en Marne la Vallée vanuit Nederland (#3). In het geval van de route Amsterdam – Parijs 
is de connectie tussen Schiphol en Charles de Gaulle echter van groot belang omdat KLM met 
partnermaatschappij Air-France gebruik maakt van een Dual-Hub systeem, waarbij beide 
luchthavens als hub gebruikt worden voor reizen zoals weergegeven in Figuur 12 (#2). De 
connectie vanuit Nederland met CDG is daarnaast ook belangrijk voor reizigers die in Amsterdam 
hun reis starten en via CDG naar hun eindbestemming 
reizen. Naast dat de connectie tussen Schiphol en 
Charles de Gaulle te ondermaats is voor het aanbieden 
van een goed Air-Rail product dat functioneert binnen 
het dual-hub systeem, rijden er tevens te weinig treinen 
aan de dagranden (#5, #7, #10). De eerste trein die 
vanuit Parijs op Schiphol aankomt, arriveert om 09:35 
uur (Thalys, 2022a) en de laatste trein die vanuit 
Schiphol naar Parijs vertrekt, vertrekt al om 19:15 uur 
(Thalys, 2022b). Dit betekent dat mensen die vroeg 
vanaf Schiphol met het vliegtuig moeten vertrekken, of 
laat aankomen, geen mogelijkheid hebben om met de 
HST te reizen. De huidige dienstregeling maakt het 
kortom slechts beperkt mogelijk om een Air-Rail 
product aan te bieden. 

Extra treinen toevoegen, zowel aan de dagranden 
tussen Parijs Noord en Schiphol als tussen Schiphol en 
Charles de Gaulle in het algemeen, is in de nabije toekomst niet mogelijk. Er is namelijk een gebrek 
aan treincapaciteit om de dienstregeling uit te breiden (#1, #2, #6). Ieder land heeft zijn eigen 
spoorsystemen en niet ieder treinstel kan daardoor op ieder type spoor tijden. Een TGV trein die 
tussen Brussel en Charles de Gaulle rijdt, kan bijvoorbeeld niet naar Nederland doorrijden omdat 
de treinsystemen niet compatibel zijn met de Nederlandse infrastructuur (#5). Daardoor kunnen 
er niet gemakkelijk flexibel andere treinen ingezet worden. Daarnaast duurt het proces van het 
bestellen van nieuwe treinstellen tot de levering ervan meerdere jaren (#4). Verder zijn de treinen 
die tussen Amsterdam Centraal en Parijs Noord rijden momenteel zo populair dat het snijden in 
de dienstregeling tussen Amsterdam en Parijs Noord, om capaciteit vrij te maken voor de dienst 
tussen Schiphol en Charles de Gaulle, voor Thalys financieel zeer onaantrekkelijk is. 

Op de langere termijn lijken er echter meer mogelijkheden te zijn. Tekortkomingen in de 
dienstregeling zijn na het opstellen van de actieagenda trein en luchtvaart in beeld gekomen en 
daar kan nu naar gehandeld worden door bijvoorbeeld extra treinen aan te schaffen. Daarnaast 
neemt de populariteit van de HST toe (#5) en hoewel CDG niet op de route naar Parijs ligt, ligt het 
wel op de route naar bestemmingen verder in het zuiden, zoals Lyon, Barcelona of steden in Italië. 
Als de huidige trend zich doorzet zal er in de toekomst, in combinatie met een vraag naar Air-Rail 
reizen, wellicht wel genoeg vraag zijn om meer diensten te laten rijden tussen Schiphol en CDG. 

  

Figuur 12: Route die gebruik maakt van het 
Dual-hub model. 



Tijdschrift Vervoerswetenschap 59, (4), december 2023, 18 - 36 
N, Bruinsma 
Een overstap per trein of per vliegtuig: barrières bij de integratie van hogesnelheidstreinen in de luchtvaart 

 

31 

 
 

Voorwaarde 4 

Op Schiphol en alle andere luchthavens is er momenteel een onderscheid tussen air-side (de gates) 
en land-side (vertrekhal, treinperrons). Voor Air-Air reizen worden er nu reizen aangeboden met 
een transfertijd van soms maar 40 minuten waarbij reizigers binnen de air-side blijven. Ondanks 
dat de perrons zich op slechts een paar minuten loopafstand van de incheckbalie en de air-
sidebevinden, moeten eventuele koffers nog wel worden ingecheckt. Daarnaast moeten ook de 
veiligheidscontroles doorlopen worden. Hierdoor kan een transfer van 40 minuten niet 
gegarandeerd worden. Vanuit KLM is er daarom de behoefte aan een directe doorstroomroute van 
de perrons naar de gate voor Air-Rail reizigers. Omdat de treinperrons in tunnels onder Schiphol 
liggen is het aanpassen van de infrastructuur en de creatie van een aparte route echter zeer 
kostbaar, en zal het plannen, ontwerpen en aanleggen ervan meerdere jaren in beslag nemen, 
waardoor er geen haalbare businesscase bestaat (#2). Een andere optie is daarom de creatie van 
een ‘priority-lane’ voor Air-Rail reizigers bij de check-in balies en veiligheidscontroles. Hier 
voorziet Schiphol echter problemen. Momenteel arriveren namelijk 22 van de 45 miljoen passagiers 
die op Schiphol het vliegtuig nemen met de (nationale) trein. Zij zijn in feite ook Air-Rail passagiers 
(#4), en daarom worden er problemen voorzien met de duidelijkheid over voor wie een Air-Rail 
priority lane bedoeld is, en voor wie niet.  

Voorwaarde 5 

Als een van de premiumservices bieden luchtvaartmaatschappijen ontzorging bij bagage aan, 
doordat reizigers hun bagage vooraf kunnen afgeven en op hun eindbestemming weer op kunnen 
halen. KLM wil deze service ook aanbieden aan Air-Rail reizigers en wenst daarom een beveiligd 
bagagecompartiment aan boord van de treinen en een overslagpunt op de perrons op Schiphol. De 
specifieke reden waarom KLM dit bij een Air-Rail reis van belang vindt, is drieledig. Ten eerste 
reizen mensen die een transferreis boeken vaak over langere afstanden, en nemen zij daarom vaker 
grote en zwaardere koffers mee die ingecheckt moeten worden. Ten tweede benoemt KLM dat het 
risico op diefstal van een koffer in een trein groter dan in een vliegtuig vanwege de meerdere 
tussenstops die een trein maakt. In het geval dat er geen beveiligd compartiment is, kan bagage 
gemakkelijk meegenomen worden. Afsluitend geeft KLM aan dat het huidige systeem voor 
bagageafhandeling begrijpelijk en wereldwijd bekend is. Hoewel mensen die vaker met de trein 
reizen wellicht begrijpen dat een ingecheckte koffer op de luchthaven van de bagageband 
afgehaald moet worden voordat een reiziger met de trein verder reist, is dit voor iemand die nooit 
met de trein reist niet altijd direct duidelijk en gaat hij of zij er gemakshalve vanuit dat de koffer 
automatisch meereist naar de eindbestemming. Om verwarring te voorkomen is het volgens KLM 
daarom beter om het nu bekende systeem ook toe te passen bij Air-Rail reizen. 

Momenteel zijn er echter geen beveiligde bagagecompartimenten aanwezig in de treinen tussen 
Amsterdam en Parijs. Treinmaatschappijen kunnen namelijk meer geld verdienen aan de verkoop 
van zitplaatsen dan van bagageruimte. Hiernaast is er in de huidige schipholtunnel geen ruimte 
voor de realisatie van een bagage-overslagpunt en is het aanpassen van de tunnel, net als bij het 
aanleggen van een directe route naar de gates, erg kostbaar en zal het plannen en ontwerpen 
meerdere jaren in beslag nemen. Een andere barrière is de beperkte halteringstijd van treinen. Die 
bedraagt namelijk maximaal drie minuten. Dit is te weinig om tientallen en in vakantieperioden 
allicht honderden koffers uit de trein te halen en bij het centrale bagagesysteem van Schiphol in te 
voeren. 
Er is kortom te weinig ruimte en geen haalbare businesscase voor de treinmaatschappijen om te 
voldoen aan de voorwaarde die KLM stelt rondom de bagageafhandeling. Daarnaast claimen de 
treinmaatschappijen dat hun klanten een geïntegreerde bagageoplossing niet noodzakelijk vinden. 
Of een bagageoplossing essentieel is voor het slagen van een Air-Rail product, wordt daarom door 
de spoorvervoerders ter discussie gesteld. Wat hierin versterkend werkt is dat Air-Rail initiatieven 
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 in Duitsland laten zien dat ze ook succesvol kunnen zijn zonder geïntegreerde bagageoplossing. 

4.5 Barrières buiten de ontwikkeling van een hoogkwalitatief product 

Op kwaliteit kunnen concurreren met traditionele Air-Air reizen is een eerste stap in de promotie 
van het Air-Rail product. De vindbaarheid van de tickets voor de eindgebruikers is de volgende 
stap. Echter zijn zoekmachines op het gebied van lange afstandsreizen momenteel niet ten gunste 
van de verkoop van Air-Rail producten afgesteld. Beschikbare reizen en routes worden momenteel 
voornamelijk gerangschikt op basis van reistijd en prijs, criteria waar het Air-Rail product niet 
altijd het beste op scoort. Reistijd wordt momenteel bijvoorbeeld berekend op basis van het 
moment waarop iemand een vliegtuig instapt, tot het moment waarop het vliegtuig landt, de 
daadwerkelijke vliegtijd. Vanwege de lagere snelheid van de HST zal de reistijd tussen het 
treinstation en eindluchthaven in de meeste gevallen langer zijn dan die van Air-Air reizen. 
Daarentegen kan het van deur tot deur (zie figuur 1) wel korter zijn. Dit is echter niet waarop 
gefilterd wordt in de zoekmachines.  

Wat betreft prijs is een Air-Rail ticket momenteel ook niet altijd goedkoper dan een Air-Air reis. 
Volgens #1 heeft dit onder andere te maken met het huidige belastingensysteem waarbij de 
luchtvaart minder belasting betaalt dan de HST. Er zijn initiatieven om dit meer gelijk te trekken, 
de luchthavenbelasting is bijvoorbeeld recentelijk 3 keer zo hoog geworden, en daarmee verhoogd 
naar 25 euro per vlucht. Deze belasting is echter niet van toepassing op transferreizigers die met 
het vliegtuig reizen, maar wel op Air-Railreizigers (#5, #7). Op reizigers die vanuit Brussel met het 
vliegtuig naar Amsterdam vliegen om vervolgens in Amsterdam over te stappen wordt daarom 
bijvoorbeeld geen belasting geheven, terwijl er wel belasting wordt geheven op reizigers die met 
een Air-Rail ticket vanaf Brussel via Schiphol reizen. Bij deze tweede groep wordt Schiphol 
namelijk gezien als hun opstapluchthaven waardoor er luchthavenbelasting betaald moet worden. 
Hoewel deze belasting niet per definitie 1-op-1 in de ticketprijs overgenomen hoeft te worden, 
werkt dit wel kostenverhogend bij Air-Rail reizen ten opzichte van Air-Air reizen. 

Naast dat de kostprijs van een ticket de aantrekkelijkheid van het Air-Rail product niet altijd 
verhoogt, spelen ook de grote investeringen die nodig zijn om het Air-Rail product optimaal te 
faciliteren een grote rol. Het aanpassen van de infrastructuur in de Schipholtunnel kan potentieel 
miljarden euro’s kosten. Verschillende geïnterviewden geven aan dat deze miljarden wellicht meer 
duurzaamheidswinst opleveren als ze geïnvesteerd worden in andere duurzame ontwikkelingen, 
zoals duurzame vliegtuigbrandstoffen. Het voornaamste argument dat hier speelt is dat korte 
afstandsvluchten maar 4% van de uitstoot van de gehele luchtvaart veroorzaken (#9, ATAG, 2021). 
Investeringen in duurzame vliegtuigen kunnen de uitstoot van vluchten over alle afstanden 
omlaag brengen en hebben daarmee impact op de gehele luchtvaartsector, terwijl Air-Rail 
initiatieven alleen effecten van de relatief minder vervuilende korte afstandsvluchten kunnen 
inperken. 

Een ontwikkeling die hierop inhaakt, is elektrisch vliegen. Hoewel het nog meerdere jaren zal 
duren voor het eerste elektrische vliegtuig kan worden ingezet binnen de commerciële luchtvaart, 
is er bij KLM de verwachting dat dit niet meer tientallen jaren zal duren. Vooral Amsterdam-Parijs 
is hierbij een kansrijke route vanwege de korte vliegafstand. Kijkend naar andere grootschalige 
infrastructuur-projecten die de internationale trein ten goede komen, valt op dat de projecten die 
nu in aanbouw zijn pas na 2030 gerealiseerd zijn, zoals bijvoorbeeld Zuidasdok in Amsterdam. 
Voordat de planning, het ontwerp, en de uitvoering van een dergelijk project in de Schipholtunnel 
is afgerond, is het ten minste 2035 (#5). Dit is precies de periode waarin elektrisch vliegen van de 
grond komt. Hoewel de innovaties nog doorontwikkeld moeten worden en niet bewezen zijn, is 
dit jaartal niet onrealistisch. Bedrijven zoals Wright Electric en Meave Earospace verwachten 
tussen nu en 2030 volledig elektrische vliegtuigen met een capaciteit van respectievelijk 100 en 44 
personen op de markt te brengen. Hoewel deze vliegtuigen niet geschikt zijn voor lange afstanden, 
zijn ze voor de route Amsterdam – Parijs zeer geschikt. Desondanks geven de verschillende 
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 partijen aan dat elektrisch vliegen de ontwikkeling van het Air-Rail product nu niet afremt. Het 
huidige beeld is dat het Air-Rail en een Air-Air product met elektrische vliegtuigen in de toekomst 
op een route als Amsterdam – Parijs naast elkaar zullen bestaan. 

5.  Conclusie 

Dit onderzoek heeft met behulp van de casus Amsterdam – Parijs meerdere barrières voor de 
doorontwikkeling en uitrol van het Air-Rail product blootgelegd. Met een theoretische basis is 
allereerst in beeld gebracht wat een Air-Rail product precies inhoudt en wat randvoorwaarden zijn 
voor het ontwikkelen van een Air-Rail product. Vervolgens is er met behulp van een 
documentanalyse en interviews met belangrijke actoren op de vlieg- en spoorroute Amsterdam-
Parijs onderzocht hoe de theoretische randvoorwaarden in de praktijk tot uiting kunnen komen en 
barrières opwerpen.  

Een Air-Rail product is in de kern te omschrijven als een geïntegreerde reis, waarbij er door een 
reiziger gebruik gemaakt wordt van een (hogesnelheids)trein en een vliegtuig om een bestemming 
te bereiken. Hierbij wordt er door de luchtvaartmaatschappij en spoorvervoerder een geïntegreerd 
ticket aangeboden waarbij de overstap van de reiziger is gegarandeerd, ook als er ergens tijdens 
de reis een vertraging optreedt. Barrières die de ontwikkeling van een dergelijk product hinderen, 
komen voornamelijk voort uit de noodzaak om een goed product op de markt te brengen. Deze 
noodzaak wordt hoofdzakelijk  door de luchtvaartmaatschappij gevoeld en deze stalt daarom 
stringente kwaliteitseisen. De noodzaak voor een goed product komt met name voort uit 
bedrijfsmatige overwegingen; vervoerders willen geen klanten en daarmee omzet verliezen omdat 
ze een product aanbieden dat niemand wil kopen. Daarnaast zijn er ook vanuit 
milieuoverwegingen bezwaren; wanneer reizigers een Air-Rail ticket niet aantrekkelijk genoeg 
vinden en er geen Air-Air alternatief is op dezelfde route is, leggen zij potentieel langere afstanden 
af via een alternatieve hub-luchthaven. Voor de ontwikkeling van een goed product moeten de 
werkprocessen van zowel de luchtvaartmaatschappijen als de spoorvervoerders goed op elkaar 
zijn afgestemd, maar de jarenlange separate ontwikkeling van de luchtvaartindustrie en de 
spoorwegmaatschappijen zorgen voor meerdere mismatches en bemoeilijken daarmee de 
integratie. Hierbij zijn er enerzijds barrières waar de verschillende actoren het over eens zijn dat er 
verbeteringen moeten plaatsvinden om een Air-Railreis te kunnen faciliteren. Deze barrières 
betreffen trein- en vliegschema’s die niet op elkaar aansluiten, IT systemen die niet met elkaar 
kunnen communiceren en het ontbreken van een snelle route van het perron naar de gate op 
Schiphol. Daarentegen zijn er ook zaken waar geen overeenstemming over is. Dit betreft met name 
een geïntegreerde bagageafhandeling waarvan de luchtvaartmaatschappij aangeeft dat deze 
noodzakelijk is, maar waar de spoorvervoerder ervaart dat de reiziger dit minder belangrijk vindt. 
Andere Air-Rail initiatieven in Duitsland laten hier zien dat een Air-Rail ticket ook zonder 
bagageoplossing kan werken. De noodzaak voor een geïntegreerde bagageoplossing is hierom niet 
onomstotelijk vastgesteld. Desalniettemin vormt deze voorwaarde in het specifieke geval van de 
route Amsterdam – Parijs een barrière bij het op de markt brengen van een Air-Rail product. 

Boven alles spelen de investeringen die nodig zijn om Air-Rail producten optimaal te faciliteren 
een grote rol. Zeker wanneer men het Air-Rail product op een grotere schaal via Schiphol wil 
aanbieden. De huidige infrastructuur heeft namelijk niet de capaciteit om grote stromen 
internationale treinen met Air-Rail reizigers te verwerken en het aanpassen van de infrastructuur 
kost meerdere jaren en vele miljarden euro’s. In relatie tot de duurzaamheidswinst die het opheffen 
van korte afstandsvluchten met zich meebrengt, rekening houdend met de waarschijnlijke 
toename van lange afstandsvluchten die de slots van korte afstandsvluchten innemen, kunnen 
beschikbare middelen wellicht beter geïnvesteerd worden in andere duurzaamheidsinitiatieven 
die een groter duurzaamheidseffect opleveren. Samengevat staan de onderstaande 5 punten Air-
Rail integratie momenteel in de weg: 
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1. Niet geïntegreerde IT-systemen van luchtvaartmaatschappijen en spoorvervoerders 
2. Ontoereikende dienstregelingen 
3. Te lange transfertijden op de luchthaven 
4. Gebrek aan een geïntegreerde bagageoplossing 
5. Hoge kosten bij optimale vormgeving in combinatie met naar verhouding lage 

opbrengsten op gebied van klimaat 

Een Air-Rail vorm met een minder hoog serviceniveau, waarbij grootschalige investeringen uit 
kunnen blijven, is wellicht kansrijker voor het  implementatie op de route Amsterdam-Parijs op de 
korte termijn, en tevens voor het Air-Rail product wereldwijd. Dit betekent dat met name 
luchtvaartmaatschappijen minder stringente eisen moeten stellen en genoegen moeten nemen met 
een lagere kwaliteit van het Air-Rail product. Vervolgonderzoek zou zich hierom kunnen focussen 
op hoe een dergelijk, gemakkelijk in te passen Air-Rail product dient te functioneren en welke 
onderdelen daadwerkelijk essentieel zijn. Een vergelijkend onderzoek tussen- en evaluatie van 
bestaande, succesvolle Air-Rail producten op verschillende locaties zou hiervoor potentieel een 
geschikte onderzoeksmethode zijn. 
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