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1 Doel, inhoud PHS en leeswijzer  

1.1  Inl eiding  

 

In deze rapportage wordt ingegaan op de resultaten van de planstudies van het 

Programma Hoogfrequent Spoorvervoer (PHS), inclusief OV SAAL en de bestuurlijke 

consultaties. De planstudies zijn eind 2008 gestart om invulling te geven aan de 

Kabinet sambitie om hoogfrequent spoorvervoer mogelijk te maken op de drukste 

trajecten in de brede Randstad en het groeiende goederenvervoer te kunnen 

verwerken. De planstudie OV SAAL was al eerder gestart en doorloopt een 

eigenstandig studie -  en besluitvormingstra ject. De samenhang tussen PHS en OV 

SAAL wordt eveneens toegelicht.  

 

Overeenkomstig de toezegging aan de Tweede Kamer op 2 oktober 2008 is de  

planning er op gericht om het Kabinet vóór de zomer 2010 een voorkeursbeslissing 

aan de Tweede Kamer voor te late n leggen.  

 

De voorkeursbeslissing van het Kabinet betreft een besluit over een samenhangend 

en consistent pakket van maatregelen -  binnen het voor PHS vastgestelde budget -  

ten behoeve van de benodigde frequentieverhogingen en de goederenroutering, 

inclus ief de bijbehorende projecten, overige maatregelen en afspraken om daar 

invulling aan te geven.  

 

Met het oog op efficiënte besluitvorming is er in de planstudies intensief overleg 

geweest met de spoorsector en betrokken regionale overheden. Indachtig de 

adviezen van de Commissie Elverding is het belangrijk dat de voorkeursbeslissing 

kan rekenen op bestuurlijk draagvlak. Ook om te vermijden dat de gemaakte keuzes 

in de uitwerkingsfase opnieuw ter discussie komen. De voorkeursbeslissing heeft 

nog geen juridis che status. Na de behandeling in de Tweede Kamer zal 

gedetailleerde uitwerking plaatsvinden in gangbare ruimtelijke ordenings -  en 

Tracéwetprocedures en worden daarin formele besluiten genomen, waarna de 

uitvoering van maatregelen in 2012/2013 kan starten. De voorkeursbeslissing zet 

de kaders neer voor de uitwerking.  

 

De tussenresultaten van de vervoerwaarde -  en capaciteitsanalyse zijn besproken in 

het eerste bestuurlijke overleg op 5 november 2009 en in de gezamenlijke 

bijeenkomst van het OVW/LoCoV van 11 n ovember 2009. Op basis van de daar 

gegeven reacties, opmerkingen en nadien ontvangen schriftelijke reacties, is er de 

afgelopen tijd nog een aantal (sub)varianten en vraagstukken uitgezocht in overleg 

met de spoorsector en de regionale vertegenwoordigers. Zoals besproken in die 

consultatieronde is daarbij creatief gezocht, om meer mogelijk te maken binnen het 

budget, door verdieping en optimalisaties ten aanzien van de uitgangspunten.  

 

Op basis van de beschikbare resultaten is in het tweede bestuurlijke ove rleg over 

PHS op 26 april 2010 overeenstemming bereikt over het aan het Kabinet voor te 

leggen advies ten aanzien van de voorkeursbeslissing.  
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Op basis van de uitkomsten van dit tweede bestuurlijke overleg, de 

voorkeursbeslissing van het Kabinet en de beh andeling door de Tweede Kamer, is 

de scope van maatregelen bekend.  

 

In deze rapportage wordt tevens inzicht gegeven in de inrichting van de 

uitwerkingsfase.  

 

Besluitvorming door het nieuwe Kabinet naar aanleiding van de brede 

heroverwegingen kan invloed he bben op het beleid zoals in deze rapportage en 

voorkeursbeslissing is beschreven.  

 

 

1.2  Doel van deze rapportage  

 

Deze rapportage heeft tot doel:  

- De resultaten van de vervoer -  en capaciteitsanalyse en de MKBA te 

ontsluiten. Hiermee is de fase van factfinding a fgerond en is de 

beslisinformatie geconsolideerd.  

- Toelichting te geven op de onderzochte varianten, de beoordelingscriteria en 

de trechtering van kansrijke voorkeursvarianten binnen het speelveld naar 

een voorkeursvariant.  

- De consequenties van de varianten  inzichtelijk te maken wat betreft 

frequentieverhogingen, goederenroutering, maatregelen en investeringen en 

de keuzes en afwegingen die daarbij aan de orde zijn, gebaseerd op de 

rapportages.  

- In te gaan op de bestuurlijke vraagstukken en inzicht te geven i n de 

resultaten van de bestuurlijke consultaties.  

 

Op basis hiervan is de voorkeursbeslissing van het kabinet aangegeven en 

uitgewerkt in de te nemen maatregelen om PHS te realiseren.  

 

1.3  Doel en uitgangspunten PHS  

 

Context  

Het spoorvervoer in Nederland vervu lt een belangrijke functie in de bereikbaarheid 

en leefbaarheid van stedelijke gebieden, de verbinding met de landsdelen alsmede 

de bereikbaarheid van havens, industriecomplexen en chemische clusters in 

Nederland. Zoals in de Nota Mobiliteit staat aangegev en, is de kerntaak van het 

spoor gericht op het verwerken van grote vervoerstromen op een veilige manier 

zonder een groot beslag te leggen op de schaarse ruimte.  

 

Een goed spoorwegnetwerk voor personen en goederen is in toenemende mate ook 

van belang voor onze grootstedelijke en economische centra, gezien de concurrentie 

tussen verstedelijkte gebieden in Europa.  

 

Het goederenvervoer per spoor is van belang voor een goede bereikbaarheid van 

havens, greenports en industriecomplexen en is van strategisch belan g voor de 

mainport Rotterdam als grootste haven van Europa.  
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Het bieden van hoge frequenties, alsmede het bieden van goede goederenroutes 

vergemakkelijkt het voor potentiële reizigers en verladers om na te gaan of de trein 

een alternatief biedt.  

 

Ook is he t van belang dat de beschikbare infrastructuur in Nederland beter wordt 

benut, gezien het reeds geïnvesteerde kapitaal in het spoorwegnet; het intensiever 

benutten van de mogelijkheden die ontstaan door de aanleg van de Betuweroute, de 

HSL-Zuid en de Hanze lijn zijn van belang.  

 

De diverse knooppunten zijn in toenemende mate óbrandpuntenô van stedelijke 

ontwikkeling en dynamiek. Dit geldt zowel voor grote nationale knooppuntstations, 

zoals de centrale stations in de grote steden, als ook middelgrote en klein ere 

stations. Op veel plaatsen in Nederland zijn verbeteringen in ketenvoorzieningen, 

ruimtelijke verdichtingsprogrammaôs en het bieden van een mix aan stedelijke 

functies (wonen, werken, winkelen, vermaak) in uitvoering of gepland in de 

komende 10 -15 jaar . Een goed en aantrekkelijk treinproduct kan deze 

ontwikkelingen verder ondersteunen en op gang brengen.  

 

Het Nederlandse spoorwegnet behoort tot één van de meest intensief benutte 

spoorwegnetten van Europa. Het is dan ook ï zoals aangegeven in de Nota Mob iliteit 

ï van belang om met gerichte en effectieve maatregelen te komen tot vergroting 

van de capaciteit van het spoorwegnet, waar dat aan de orde is als de 

vervoerstromen dat nodig en wenselijk maken.  

 

Probleemanalyse  

De capaciteit van het spoor schiet op  een aantal plaatsen tekort. Op een aantal 

trajecten wordt onvoldoende capaciteit geboden om de verwachte reizigersstromen 

in 2020 te kunnen verwerken. Het groeiende spoorgoederenvervoer dat niet over de 

Betuweroute richting Duitsland gaat, zal gebruik bli jven maken van het gemengde 

net. Dit is de centrale conclusie die is voortgekomen uit de uitgevoerde Landelijke 

Markt -  en Capaciteitsanalyse Spoor (LMCA), zoals aangegeven in de beleidsbrief van 

19 november 2007. Uit de LMCA -spoor is het volgende gebleken:  

- De groei van het personenvervoer vereist een aanpassing van de 

marktverwachting uit de Nota Mobiliteit;  

- De groei van het goederenvervoer dient te worden opgevangen door zowel 

gebruik van de Betuweroute als ook door het gebruik van andere routes;  

- De interc ityôs zijn de hoofddrager van het Randstedelijke spoorvervoer; 

- De groei leidt tot capaciteitsknelpunten (die niet zijn voorzien in de Nota 

Mobiliteit).  

 

Ambitie  

Het Kabinet heeft zijn ambities met het spoorvervoer in Nederland zowel voor de 

korte als midde llange termijn vastgelegd in de beleidsbrief van 19 november 2007. 

Doel is om te komen tot hoogfrequent spoorvervoer op de drukste trajecten in de 

brede Randstad en het verwerken van het groeiende goederenvervoer. Hiervoor is 

het Programma Hoogfrequent Spo orvervoer (PHS) ingesteld.  

 

Het Kabinet wil PHS uiterlijk in 2020 gerealiseerd hebben. Aan dit doel wordt 

invulling gegeven door middel van de volgende vier speerpunten:  
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1.  Hoogfrequent spoorvervoer op 

de drukste trajecten in de 

brede Randstad.  
2.  Samenhangende  regionale 

OV-systemen waarvan het 

spoorvervoer -  met name de 
óSprinterô ï de óbackboneô 

vormt, met goede 
aansluitingen in de keten op 
het vervoer per bus, tram en 

metro.  
3.  Kwaliteit reistijden naar de 

landsdelen.  

4.  Toekomstvaste routestrategie 
spoorgoederenve rvoer.  

 

PHS beoogt vóór de zomer 2010 

beslissingen te nemen over 

maatregelpakketten op basis van 

de volgende planstudies:  

1.  Schiphol -Lelystad (OV SAAL);  

2.  Utrecht -  ós-Hertogenbosch;  

3.  Utrecht ï Arnhem/Nijmegen;  

4.  Den Haag ï Rotterdam;  

5.  Toekomstvaste routering 

spoo rgoederenvervoer.  

 

De planstudie Schiphol -Amsterdam -Almere -Lelystad (OV SAAL) doorloopt een 

eigenstandig studie -  en besluitvormingstraject.  

 

De scope van de PHS -planstudies en de daarbij te hanteren lijnvoeringsvarianten en 

de uitgangspunten voor personenv ervoer en de routeringsvarianten voor het 

goederenvervoer zijn weergegeven in initiatiefdocumenten. Uitgangspunt hierbij was 

6 Intercityôs en maatwerk sprinters (ñ6/maatwerkò). Daarnaast is ook een variant 

met meer ambitie opgenomen, met name met meer spri nters ter verbetering van 

het regionale openbaar vervoer: 6 Intercityôs en 6 sprinters (ñ6/6ò). De scope van 

PHS-planstudies is in het bestuurlijk overleg in het kader van het MIRT eind 2008 

bevestigd. Het betreft studievarianten ten behoeve van de planstu dies en de 

vervoeranalyse; de lijnvoeringsmodellen zijn geen concrete dienstregelingen.  

 

1.4  Afbakening en samenhang PHS en OV SAAL  

 

In de rijksbegroting 2010 i s onder de noemer ñProgramma Hoogfrequent 

Spoorvervoerò een bedrag van ú 4,6 miljard (prijspeil 2009, inclusief BTW) 

opgenomen. ProRail en vervoerders hebben met het plan ñRuimte op de Railsò 

(september 2008) het benodigde budget verkend, waarmee het budge t voor de 

Kabinetsambitie (6/maatwerk) is gehard. Voor OV SAAL zijn in het kader van de 

besluitvorming over de onderzoeksresultaten van de Zuiderzeelijn knelpunten in de 

OV SAAL -corridor geconstateerd. Op basis daarvan heeft het Kabinet in 2007 

besloten ee n bedrag van ú 1,35 mld voor OV SAAL te reserveren, in de begroting 

2010 is dat ú 1,4 mld. 
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De opbouw van het programmabudget is weergegeven in Tabel 1. 

 

Programma onderdeel  Budget  

(prijspeil 2009, incl. BTW)  

OV SAAL 2020   ú 1.399 miljoen 1) 

PHS Planstudies:  

* Toekomstvaste goederenroutering  

* Utrecht ï Arnhem  

* Utrecht ï ós-Hertogenbosch  

* Den Haag ï Rotterdam  

ú 2.998 miljoen 2)  

Motie Koopmans (Noord -Nederland)  ú 160 miljoen 3) 

Totaal  ú 4.557 miljoen 4)  

1)  Opgenomen in projectoverzicht 13.05.01 (blz 76 begroting 2010).  

2)  Opgenomen in projectoverzicht 13.05.01 als onderdeel van de ú 3.158 mln. 

3)  De Tweede Kamer heeft b esloten ú 160 mln (pp 2009) van het PHS-budget te 

besteden ten behoeve van de maatregelen in de sporendriehoek Noord -Nederland 

(Kamerstuk 27 658, nr. 41). Opgenomen in projectoverzicht 13.05.01 als onderdeel 

van de ú 3.158 mln. 

4)  De Tweede Kamer heeft beslot en ú 63 mln (pp 2009) van het PHS-budget te 

besteden ten behoeve van de Spoortunnel Delft. In de begroting 2010 is dit budget 

overgeheveld naar het projectbudget voor de realisatie op het traject Rijswijk -  

Schiedam en wordt dit niet meer onder de noemer P HS budget gepresenteerd.  

 

Het maatregelenpakket voor de sporendriehoek Noord Nederland doorloopt een 

eigen prioriterings -  en besluitvormingsproces. Dit pakket wordt in deze rapportage 

dan ook niet verder inhoudelijk toegelicht.  

 

Deze voorkeursbeslissing PH S is, zoals aangegeven in de voortgangsrapportages 

aan de Tweede Kamer, in samenhang met de planstudie OV SAAL bezien. De 

samenhang tussen PHS en OV S AAL wordt met name bepaald door twee aspecten:  

 

a) Goederenroutering  

Een mogelijke goederenroute vanuit Ro tterdam naar Noordoost -  Nederland 

loopt via de OV SAAL corridor. In dat geval zijn in OV SAAL aanvullende 

maatregelen nodig terwijl dit in andere corridors tot minder maatregelen 

leidt. Hiermee is er een relatie met de goederenroutering die in PHS wordt 

bezien (zie paragraaf 5.2 en 5.3.).  

 

b) Samenloopbaanvak op de Zuidtak Amsterdam  

De OV SAAL corridor en PHS r eizigerscorridor Schiphol -Arnhem  komen 

samen op de Zuidtak van Amsterdam tussen de aansluiting Utrechtboog en 

Schiphol. De beschikbare capaciteit op dit baanvak wordt voor een 

belangrijk deel bepaald door frequenties op beide corridors. Bij gelijke 

ñpatroon frequentiesò van treindiensten (dat wil zeggen beide corridors 

rijden in een zelfde patroon van elk kwartier of elke tien minuten) is dit 

mogelijk op een 4 -sporig station Amsterdam Zuid/WTC (bestaande 

infrastructuur). Bij ongelijke patronen op beide corridors is tot nu toe 

gebleken dat dit extra knelpunten oplevert.  

 

 

Tabel 1  

Overzicht totaalbudget 

Programma Hoogfrequent 

Spoorvervoer.  



Rapportage en voorkeursbeslissing PHS  

 

 Pagina  11  van  94  

1.5  Leeswijzer  

 

Hoofdstuk 2 beschrijft de voorkeursbeslissing van het kabinet ten aanzi en van PHS. 

Hoofdstuk 3 gaat in op de kernconclusies op basis van het beoordelingskader en het 

advies uit het bestuurlijk overleg, die ten grondslag liggen aan die 

voorkeursbeslissing. Deel A gaat in op de resultaten van de planstudies PHS; dit 

staat weerg egeven in de  hoofdstukken 3 tot en met 7. In deel B wordt planstudie 

OV SAAL behandeld; dit is hoofdstuk 8. In hoofdstuk 9 volgt de MKBA (voor PHS en 

OV SAAL samen). Hoofdstuk 10 gaat in op vervolgfase na deze voorkeursbeslissing.  
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2 Voorkeursbeslissing  

Voor  onze duurzame economische ontwikkeling is het belangrijk om te investeren in 

het spoor. De trein is nodig om groeiende reizigersstromen op te vangen.  

Het spoorvervoer in Nederland vervult een belangrijke functie in de bereikbaarheid 

en leefbaarheid van s tedelijke gebieden, de verbinding met de landsdelen alsmede 

de bereikbaarheid van havens, industriecomplexen en chemische clusters in 

Nederland. Zoals in de Nota Mobiliteit staat aangegeven, is de kerntaak van het 

spoor gericht op het verwerken van grote v ervoerstromen op een veilige manier 

zonder een groot beslag te leggen op de schaarse ruimte. Een betere kwaliteit van 

het spoorvervoer vergemakkelijkt het voor potentiële reizigers en verladers om na 

te gaan of de trein een alternatief biedt.  

 

Om die reden  en omwille van de concurrentiekracht van onze mainports, is het ook 

belangrijk dat de internationale goederenroutes open blijven en zich verder kunnen 

versterken. Ondanks het groeivertragende effect van de economische crisis zal het 

goederenvervoer tot en  na 2020 blijven groeien binnen de bandbreedtes van de 

prognoses. Afhankelijk van het economische scenario gaat het om 66 tot 102 

miljoen ton in 2020 en 81 tot 162 miljoen ton in 2040. Ook bij de realisatie van de 

Tweede Maasvlakte wordt actief ingezet op transport over het spoor.  

 

Zonder uitvoering van PHS zal zich een aantal problemen voordoen. Het 

spoorgoederenvervoer zal meer geconcentreerd blijven in de Randstad. Er zal 

onvoldoende vervoerscapaciteit zijn om de reizigersstromen in de spits in 2020 te 

kunnen verwerken. De reizigersgroei in de trein zal dan ook minder toenemen: een 

groei van 27% in reizigerskilometers ten opzichte van 2008 is dan aan de orde. Met 

de uitvoering van PHS stijgt het aantal reizigerskilometers met ruim 40% ten 

opzichte van 20 08. Hiermee wordt het beeld bevestigd van de LMCA Spoor uit 2007. 

De planstudies van PHS hebben nu bovendien inzicht gegeven in de mogelijkheden 

en de maatregelen voor hoogfrequent spoorvervoer en de routering van 

goederentreinen binnen het taakstellende b udget van ú 4,6 miljard, dat hiervoor is 

gereserveerd in het MIRT.  

 

Voor hoogfrequent spoorvervoer was het vertrekpunt van de planstudies een variant 

met 6 Intercityôs en maatwerk voor de sprinters (gemiddeld 4): ñ6/maatwerkò. 

Daarnaast is onderzocht of m eer ambitie haalbaar is: 6 Intercityôs en 6 sprinters 

(ñ6/6ò). Op basis van de bestaande uitgangspunten bleek de ambitie 6/6 niet 

haalbaar binnen het budget. Maar in een creatief en succesvol optimalisatieproces 

met de spoorsector en de regioôs zijn belangrijke onderdelen daarvan toch binnen 

bereik gekomen: ñmaatwerk 6/6ò.  

 

Met de betrokken regioôs is bestuurlijk overleg gevoerd over de keuzes die nog te 

maken waren om een breed gedragen pakket binnen budget te krijgen.  

 

Op basis van de planstudies, de MK BA, het genoemde overleg en reeds gevoerde 

overleggen met de Tweede Kamer, is de voorkeursbeslissing van het Kabinet voor 

de invulling van PHS als volgt.  

- Het goederenvervoer ten noorden van de Betuweroute spreiden volgens de 

variant 2/2/2. Er zal een MIRT -onderzoek worden uitgevoerd naar het lange 
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termijn -perspectief voor het goederenvervoer, zodat tijdig zicht is op 

eventuele vervolgstappen na 2020. Hierdoor blijven de internationale 

vervoerstromen gewaarborgd en ontstaat voldoende ruimte op het 

gemengde n et voor hoogfrequent spoorvervoer.  

- Voor de ambitie van spoorboekloos reizen in de brede Randstad uitgaan van 

ñmaatwerk 6/6ò die bestaat uit een combinatie van variant 3 en 3A, op de 

corridors ñ(Schiphol) - Den Haag ï Rotterdam -  (Eindhoven)ò, ñ(Schiphol) - 

Utrecht ï Arnhem -  (Nijmegen)ò en ñ(Alkmaar) - Utrecht ï Den Bosch ï 

(Eindhoven)ò. Deze voorkeursvariant ñmaatwerk 6/6ò gaat uit van 6 

Intercityôs en 6 sprinters per uur op de Zaanlijn en rond Utrecht (6 sprinters 

per uur tussen Geldermalsen ï Utrecht en 6 sprinters per uur tussen 

Breukelen ï Driebergen/Zeist), en een derde en vierde Intercity op de 

Brabantroute. Om voor dit laatste ruimte te bieden wordt de routering van 

het goederenvervoer naar het zuidoosten verlegd via de Betuweroute met 

een nieuwe zui dwest -boog richting Den Bosch en Eindhoven. Ook maakt 

deze variant het rijden van 8 Intercityôs (inclusief HSA) op de corridor Den 

Haag ï Rotterdam mogelijk in combinatie met het rijden van 6 Sprinters, 

mede door 4 -sporigheid tussen Rijswijk en Delft -Zuid (waaronder de 

spoortunnel in Delft). Opening van een nieuw station Schiedam Kethel is in 

deze variant tot 2020 nog niet mogelijk. Daarvoor zou eveneens 4 -

sporigheid moeten worden gerealiseerd tussen Delft -Zuid en Schiedam 

Kethel. Er zal in de Nationale Mar kt en Capaciteitsanalyse (NMCA) extra 

prioriteit worden gegeven om na te gaan wanneer verdere 4 -sporigheid 

tussen Den Haag en Rotterdam aan de orde is vanuit het oogpunt van de 

vervoerstromen, inclusief extra inspanningen om het vervoer te stimuleren. 

Als er sprake is van aanbestedingsmeevallers van spoorprojecten in de 

Zuidvleugel zullen die daarvoor worden aangewend, zodat stap voor stap de 

capaciteit wordt uitgebreid.  

- In deze combinatie van variant 3 en 3A bestaan er geen knelpunten in de 

vervoerscapaci teit in 2020. De vervoerwaarde bedraagt circa 21,9 

reizigerskilometers. NS acht de kans op rendabele exploitatie van deze 

variant reëel. Het verwachte goederenvervoer kan goed worden 

afgewikkeld. De MKBA scoort een positieve baten/kostenverhouding. De 

kost en voor het maatregelenpakket bedraagt ú 2,995 miljard, en past 

daarmee binnen het voor deze corridors en het goederenvervoer 

gereserveerde deel van het taakstellende budget van ú 3 mld.  

 

Wat betreft OV SAAL constateert het Kabinet dat er op dit moment no g geen 

maatregelenpakket voorhanden is dat binnen de gestelde uitgangspunten en kaders 

voor capaciteit, kwaliteit alsmede het beschikbare budget, spoorboekloos rijden in 

de OV SAAL -corridor mogelijk maakt. Gezocht is naar een adequate oplossing die 

binnen de gestelde uitgangspunten aansluit bij de reizigersvraag, hoogfrequent 

spoorvervoer mogelijk maakt en voldoende ruimte biedt voor goederenvervoer via 

deze corridor op basis van de genoemde spreiden -variant van PHS (2/2/2). Het 

perspectief voor spoorboeklo os rijden op de OV SAAL corridor moet echter in zicht 

blijven. Het kabinet zet dan ook in op de spoedige uitwerking van een alternatieve 

oplossing voor spoorboekloos reizen op deze drukke en complexe corridor op de 

middellange termijn (rond 2020). Daarbij worden de tot nu toe gehanteerde 

uitgangspunten kritisch bezien en daar waar mogelijk en doelmatig aangepast. De 

uitwerking zal door de spoorsector in samenspraak met de betrokken overheden 

gebeuren. De uitkomsten van dit traject zullen in oktober 2010 bes chikbaar komen, 
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met als doel om nog in 2010 de besluitvorming plaats te laten vinden. Daarbij geldt 

dat maatregelen die voor het faciliteren van het goederenvervoer via de OV SAAL -

corridor nodig zijn worden onderzocht en gefinancierd binnen de scope van OV  

SAAL. Indien een goederenboog bij Duivendrecht echt nodig blijkt, maar niet 

gefinancierd kan worden vanuit het beschikbare OV SAAL budget in combinatie met 

een hoogfrequent reizigersalternatief, zal naar aanvullende financiering worden 

gezocht om de boog te kunnen realiseren.  

 

Daarnaast zal zo spoedig mogelijk duidelijkheid worden gegeven over de scope van 

het korte termijn maatregelenpakket voor de Flevolijn in Almere, zodat die 

planstudie verder voort kan. Als gevolg van de geconstateerde kostenstijginge n én 

het nadere onderzoek dat hiernaar heeft plaatsgevonden is duidelijk dat de scope 

van de Flevolijn maatregelen zal moeten worden aangepast.  

 

De haalbaarheid van de genoemde voorkeursvariant voor PHS heeft de volgende 

voorwaarden en uitgangspunten:  

-  De uitkomsten van Basisnet Spoor vormen het uitgangspunt en de 

randvoorwaarde voor PHS wat betreft het vervoer van gevaarlijke 

stoffen.  Wijziging van goederenroutes in het kader van PHS zal 

gerealiseerd moeten worden binnen de door Basisnet Spoor vast te 

stel len risicoplafonds. In het geval dat extra maatregelen nodig zijn om 

de wijziging van routes van vervoer van gevaarlijke stoffen mogelijk te 

maken, zijn die maatregelen onderdeel van PHS en worden gefinancierd 

uit het PHS -budget.  

-  Voor overwegen gaat PHS ui t van de Tweede Kadernota Railveiligheid. 

Naast de nu voorziene maatregelen, is voor de uitwerkingsfase 

maximaal ú 100 miljoen gereserveerd voor extra maatregelen. Dit 

bedrag is ook in te zetten voor het bredere perspectief van 

oversteekbaarheid bij een be perkt aantal overwegen, behorende bij de 

voorkeursvariant. Indien medefinanciering door decentrale overheden 

uitblijft ï gelet op een gezamenlijke verantwoordelijkheid vanwege de 

verkeerssituatie op de kruisende weg ï of decentrale overheden 

aandringen op de aanpak van meer overwegen dan tot nu toe zijn 

geïdentificeerd, dan zal een aanvullend bedrag gereserveerd moeten 

worden binnen het PHS -budget. Dit zal ten koste zal gaan van de 

ambitie voor hoogfrequent spoorvervoer. In dat geval wordt 

teruggevallen op de variant 6/maatwerk.  

-  Voor het omgevingsaspect geluid gaat PHS uit van het wetsvoorstel 

SWUNG, dat in behandeling is bij de Tweede Kamer.  Hierin gelden 

geluidproductieplafonds, die mede bepalend zullen zijn voor de 

beschikbare capaciteit van baanvakken. In de analyse van PHS is bezien 

welke geluidsmaatregelen daarvoor nodig zijn, uitgaande van de inzet 

van stiller reizigers -  en goederenmaterieel.  

-  Voor trillingshinder bestaan geen wettelijke normen. Of er sprake is van 

trillinghinder kan worden vastgestel d op basis van richtlijnen van de 

Stichting Bouwresearch (SBR), die streefwaarden geeft. Als het gaat om 

nieuwe infrastructuur worden in het kader van de voorbereiding van 

tracéwetbesluiten trillingen onderzocht, getoetst aan de SBR -

streefwaarden en worden  zo nodig maatregelen genomen. Daarvoor is 

binnen het PHS -programma een risicoreservering opgenomen van 

maximaal ú 50 miljoen. 
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Indien in de uitwerkingsfase meer eisen worden gesteld aan de aanpak van 

omgevingsaspecten dan nu is voorzien, zal dit moeten wo rden gefinancierd uit het 

PHS-budget en kan dit van invloed zijn op de ambitie voor hoogfrequent 

spoorvervoer.  

 

In dat geval staat het Kabinet een stap voor stap aanpak voor ogen die de 

genoemde ambitie tot doel heeft. Hiermee wordt ook de benodigde flexi biliteit 

bereikt. Variant ñ6/maatwerkò komt in beeld indien genoemde aanvullende 

omgevingswensen of -eisen een extra beslag leggen op het taakstellende budget 

voor PHS. Ook kan de variant ñ6/maatwerkò in beeld komen indien het nieuwe 

Kabinet, als gevolg va n eventuele bezuinigingstaakstellingen, tot een herprioritering 

komt.  

-  De variant 6/maatwerk houdt in dat op de PHS -corridors ñDen Haag ï 

Rotterdamò, ñUtrecht ï Arnhemò en ñUtrecht ï Den Boschò 6 Intercityôs 

per uur kunnen rijden en 2 tot 6 Sprinters per u ur en dat het 

goederenvervoer naar Venlo via de Brabantroute blijft rijden.  

-  6/maatwerk was het uitgangspunt van het Kabinet voor hoogfrequent 

spoorvervoer.  

-  Deze variant biedt voldoende vervoercapaciteit: de oorspronkelijk 

vastgestelde knelpunten in de sp its in de Intercityôs (op de Zaanlijn, 

tussen Arnhem -Utrecht -Schiphol, tussen Den Haag -Eindhoven), zijn 

oplosbaar met accepteren van staanplaatsen bij korte halteafstanden, 

een betere spreiding van reizigers over de treindiensten en met 

spitstoevoegers. Tu ssen Utrecht -Arnhem wordt de vervoercapaciteit 

vergroot door middel van een losliggende ICE in aanvulling op 6 

Intercityôs. 

-  In combinatie met het spreiden van het goederenvervoer (variant 2/2/2) 

bedragen de kosten van de maatregelen voor deze variant ú 2,46 

miljard. Daarmee past deze binnen het taakstellende budget en behoudt 

deze variant  een budgetruimte van ú 540 miljoen. 

-  De vervoerwaarde van deze variant is 21,4 mld reizigerskilometers. NS 

acht de kans op rendabele exploitatie van deze variant reëe l. De MKBA 

scoort een positieve baten/kostenverhouding. De kosten voor het 

maatregelpakket bedragen ú 2,46 miljard. 

 

Besluitvorming door het nieuwe Kabinet naar aanleiding van de brede 

heroverwegingen kan invloed hebben op het beleid zoals deze met deze 

voorkeursbeslissing is geformuleerd. Met de onderhavige voorkeursbeslissing zijn 

nog geen onomkeerbare besluiten genomen. Na de behandeling in de Tweede 

Kamer zal gedetailleerde uitwerking plaatsvinden in gangbare Tracéwetprocedures 

en worden daarin formele besluiten genomen, waarna de uitvoering van 

maatregelen in 2012/2013 kan starten. In lijn met het advies van de commissie 

Elverding, zet de voorkeursbeslissing de kaders neer voor de uitwerking.  

 

De hiervoor aangegeven voorkeursvariant van ñmaatwerk 6/6ò met een 

goederenroutering 2/2/2 omvat de volgende maatregelen:  

Á Uitbreiden perroncapaciteit en capaciteit emplacement Uitgeest  

Á Verbinding Aziëhaven vanuit richting Haarlem  

Á Uitbreiden perroncapaciteit en capaciteit emplacement Amsterdam  

Á Seinoptimalisatie Amst erdam ï Bijlmer  
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Á Seinoptimalisatie Breukelen  

Á Doorstroomstation Utrecht: vrijleggen en kort volgen alle reizigerscorridors 

en doorrijden goederen (80 km/h)  

Á Seinoptimalisatie Houten  

Á Inhaalspoor Geldermalsen  

Á Seinoptimalisatie Geldermalsen  

Á Zuidwestboog Meteren  

Á Seinoptimalisatie Gouda -Woerden  

Á Den Bosch ï Vught: 4 -sporig en vrije kruising  

Á Vrije kruising Liempde  

Á Keerspoor Driebergen/Zeist 1 

Á Extra zijperron Ede/Wageningen 1  

Á Vrije kruising Elst  

Á Seinoptimalisatie Arnhem ï Nijmegen  

Á Tunnel Delft 4 -sporig inrichten en 4 -sporigheid tot en met Rijswijk 

respectievelijk Delft Zuid  

Á Seinoptimalisatie Delft Zuid  

Á Tilburg 4 e perronspoor  

Á Seinoptimalisatie Breda ï Tilburg  

Á 2-sporige korte boog bij Deventer  

Á Uitbreiding ATB -VV (bovenop bestaande programma)  

Á Vrije kruising Arnhem Velper broek aansluiting  

Á Zutphen uitbreiding capaciteit emplacement en extra perron  

Á Bedieningstijden brug Zutphen optimaliseren  

Á Aanpassing emplacementen Roosendaal, Eindhoven en Nijmegen  

Á Overige maatregelen: overwegen, geluid, externe veiligheid, onderhoud, 

tract ie-energievoorziening, be -  en bijsturing, opstel -  en rangeercapaciteit 

reizigers en goederen, transfervoorzieningen en fietsenstallingen  

Á Risicoreservering van maximaal ú 100 mln voor overwegen behorende bij 

deze routering en variant (veiligheid/bereikbaarheid) en maximaal ú 50 mln 

voor trillingen  

 

Indien teruggevallen moet worden  op variant ñ6/maatwerkò (variant 1A , met een 

goederenroutering 2/2/2 ten noorden van de Be tuweroute, goederenroutering in 

Zuid Nederland blijft dan via de Brabantroute lopen) dan kunnen de volgende 

wijzigingen in het maatregelenpakket aan de orde zijn ten opzichte van de 

voorkeursvariant:  

Á Seinoptimalisatie Liempde in plaats van een vrije kruisi ng Liempde  

Á Seinoptimalisatie Dordrecht ï Lage Zwaluwe (in plaats van Zuidwestboog 

Meteren)  

Á Vervallen van uitbreiden perroncapaciteit en capaciteit emplacement 

Uitgeest  

Á Vervallen van verbinding Aziehaven vanuit richting Haarlem  

Á Vervallen van seinoptimalisat ie Houten en Geldermalsen  

Á Vervallen van seinoptimalisatie Gouda -Woerden  

Á Vervallen van 4 -sporig inrichten tunnel Delft, 4 -sporigheid tot en met 

Rijswijk respectievelijk Delft Zuid en seinoptimalisatie Delft Zuid  

 
1 ) Voor deze maatregelen geldt dat deze alleen noodzakelijk zijn in combinatie met 6 Spri nters. Of er ook 6 

Sprinters gaan rijden is afhankelijk van het al dan niet handhaven van de IC -status van Driebergen/Zeist en 

Veenendaal de Klomp.  
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Á Aantal wijzigingen in de overige maatregelen:  overwegen, geluid, externe 

veiligheid, onderhoud, tractie -energievoorziening, be -  en bijsturing, minder 

opstel -  en rangeercapaciteit reizigers en goederen, transfervoorzieningen en 

fietsenstallingen  

Á In de risicoreservering van maximaal ú 100 mln verschuiving van de 

specifiek aan te pakken overwegen gezien de routering via de Brabantroute 

bij deze variant ñ6/maatwerkò. 

 

Op de bijgevoegde kaart staan de diverse infrastructurele maatregelen die behoren 

bij de voorkeursvariant van ñmaatwerk 6/6ò en bij de variant ñ6/maatwerkò 

aangegeven.  
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3 Kernconclusies en bestuurlijke keuzes  

3.1  Inleiding  

 

Op basis van uitgevoerde onderzoeken, de consultaties en het bestuurlijk overleg op 

26 april 2010, zijn in dit hoofdstuk de kernbevindingen samengebracht ten behoeve 

van een voorkeursbeslissing.  

 

3.2  Kernconclusies uit planstudies  

 

Kernconclusie PHS  

 

Nulvariant voldoet niet  

De nulvariant voldoet in geval van PHS niet aan de vereiste vervoerscapaciteit om 

de verwachte reizigersstromen in de spits in 2020 te kunnen verwerken. Op een 

aantal IC -deeltrajecten wordt in de nulvariant onvoldoende capaciteit geboden in de 

spits om de reizigers te kunnen verwerken. In de nulvariant is de vervoeromvang in 

2020 bij het scenario Strong Europe ca. 19,3 mld reizigerskilometers. I n de 

nulvariant is als gevolg van de slechte kwaliteit en imago een vervoerverlies te 

verwachten 0,8 tot 1,8 mld reizigerskilometers; zonder dat vervoerverlies was een 

volume van ongeveer 20,6 reizigerskilometers aan de orde geweest in 2020. De 

nulvariant maakt de marktverwachting mogelijk van het spoorgoederenvervoer, 

waarbij er wel sprake is van langere overbrengtijden. Het goederenvervoer op het 

gemengde net blijft in belangrijke mate door de Randstad rijden.  

 

Pre-selectie kansrijke varianten  

De pre -sele ctie levert de volgende kansrijke varianten op (zie hoofdstuk 5 van het 

rapport voor een beschrijving van de varianten):  

- Variant 1A (overeenkomstig de oorspronkelijk Kabinetsambities) in combinatie 

met de goederenrouteringen 2/2/2 en 1/2/3 (zie hierna) pl us routering ten 

zuiden van de Betuweroute via de Brabantroute. Deze variant biedt voldoende 

vervoerscapaciteit: de oorspronkelijk vastgestelde knelpunten in de spits in de 

ICôs (op de Zaanlijn, tussen Arnhem-Utrecht -Schiphol, tussen Den Haag -

Eindhoven), z ijn oplosbaar met accepteren van staanplaatsen bij korte 

halteafstanden, betere spreiding van reizigers over de treindiensten en met 

spitstoevoegers. Tussen Utrecht -Arnhem wordt de vervoercapaciteit vergroot 

door middel van een losliggende ICE in aanvullin g op 6 ICôs. Met deze variant 1A 

is een 10 -minutendienst vanuit Utrecht/Arnhem richting Zuidtak en Schiphol te 

realiseren, die past bij een 10 -minutendienst op de OV SAAL corridor. Indien bij 

OV SAAL niet wordt uitgegaan van een 10 -minutendienst, maar van een 

kwartierdienst dan is ook een 6/maatwerk -aanpak op de corridor Utrecht -

Arnhem mogelijk, of zijn mogelijk extra investeringen nodig richting Schiphol.  

- Variant 3 in combinatie met goederenroutering 2/2/2 plus routering ten zuiden 

van de Betuweroute via de Brabantroute. Ten opzichte van variant 1A 

(ñ6/maatwerkò) gaat deze variant uit van 6 Intercityôs en 6 sprinters op de 

Zaanlijn en rond Utrecht (6 sprinters Geldermalsen ï Utrecht en 6 sprinters 

Breukelen ï Driebergen/Zeist). Ook rijden er 4 Sprinters tu ssen Schiphol en 

Leiden en gaat deze variant uit van 4+2 ICôs in de Zuidvleugel (waarvan 2 door 
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naar Noord -Brabant) in combinatie met 8 Sprinters (van deze Sprinters 

eindigen/beginnen 4 in Rotterdam Lombardijen) (en eventueel 6 Sprinters).  

- Variant 3A in co mbinatie met goederenroutering 2/2/2 inclusief routering via de 

Betuweroute in plaats van Brabantroute. Ten opzichte van Variant 3 wijkt deze 

variant af in de Zuidvleugel en Noord -Brabant: 4+4 ICôs in de Zuidvleugel 

(waarvan 4 door naar Noord -Brabant) in c ombinatie met 4 Sprinters. In deze 

subvariant dienen goederentreinen te worden gerouteerd van de Brabantroute 

naar de Betuweroute en via Den Bosch naar Eindhoven. Daarvoor is aanvullend 

een Zuidwestboog bij de Betuweroute nodig en een vrije kruising in Lie mpde.  

 

Bij routering 1/2/3 worden goederentreinen tussen Rotterdam en Noord Nederland 

niet geleid via de Willemsspoortunnel en de OV SAAL -corridor, maar over de 

Betuweroute, Arnhem en de IJssellijn. Deze routering heeft als eindbeeld na 2020 

de voorkeur va n de Randstadregioôs en KNV-spoorgoederenvervoer. Deze routering 

leidt daarentegen tot een grote toename van spoorgoederenverkeer in Oost -

Nederland, hetgeen hier op grote weerstand stuit en kan daarmee leiden tot een 

risicovolle inpassingsopgave. Bij 2/2/2  wordt goederenvervoer naar Noord 

Nederland gerouteerd via OV SAAL. Deze routering is in Oost Nederland acceptabel 

mits de overlast wordt beperkt.  

 

Kernconclusies OV SAAL  

 

a) Referentiesituatie voldoet niet  

Ten behoeve van de referentiesituatie is uitgega an van een lijnvoering op basis van 

een kwartierdienst. Zonder aanvullende maatregelen leidt dit tot de volgende 

vervoerknelpunten in de periode rond 2020:  

- De reizigersgroei op de SAAL corridor kan ï als gevolg van de opening van 

de Hanzelijn en de voorzie ne gebiedsontwikkelingen rond Schiphol en Zuidas 

en in Almere ï niet worden verwerkt in het aantal treinen;  

- Met name de verbindingen tussen Flevoland en Amsterdam Zuid/Schiphol 

zijn overbelast;  

- De reizigers en de vervoerders ondervinden kwaliteitsverlies a ls gevolg van 

overbelaste treinen: reizigers moeten mogelijk wachten op een volgende 

trein wat langere reistijd en vraaguitval tot gevolg heeft.  

 

b) nog geen oplossing voor hoogfrequent spoorvervoer die aan de kaders voldoet  

Op basis van het eerdere onderz oek naar de middellange termijn maatregelen voor 

OV SAAL (rapportage september 2009) en de beschikbare resultaten van de 

aanvullende analyses kan worden geconcludeerd dat er nog geen oplossing 

gevonden is voor hoogfrequent spoorvervoer op de SAAL corridor,  die volledig 

voldoet aan de gestelde uitgangspunten en kaders van capaciteit, kwaliteit en 

budget.  

 



Rapportage en voorkeursbeslissing PHS  

 

 Pagina  20  van  94  

Investeringskosten OV-SAAL

1400

440 440

812

1387

285

245

0

500

1000

1500

2000

2500

Budget A B

varianten

m
ln

 E
u

ro

Extra kosten igv 2/2/2

KT, Flevolijn + MLT

KT, Zuidtak

 
 

 

Voor de varianten die uitgaan van het realiseren van de ñsprongò naar 

spoorboekloos rijden in de vorm van een 10 minuten dienst kan op basis van de 

beschikbare onderzoeksresultaten het volgende worden geconcludeerd:  

- Hoogfrequent spoorvervoer is in de complexe OV SAAL corridor, waar vele 

lijnen samenkomen niet binnen de huidige kaders, uitgangspunten en het 

beschikbare OV SAAL budget (ú 1,4 mld.) te realiseren.Gezocht is naar een 

combinatie van een 10 -minuten dienst voor personentreinen met en zonder 

goederenpad van Rotterdam naar Noord -Nederland.  

- Het tekort voor deze oplossingsrichting van een 10 -minutendienst met 

goederenpad bedraagt ca. ú 140 mln (plus PM2) voor een variant waarbij 

concessies worden gedaan aan de kwaliteit van de treindienst (variant A). 

Zonder het goederenpad resteert een budgetruimte ter hoogte van circa ú 

150 mln (minus genoemde PM) voor deze variant.  

- De NS heeft aangegeven een derg elijk suboptimaal kwaliteitsniveau -vanuit 

exploitatieve overwegingen - onvoldoende te vinden en een goede 

kwartierdienst te prefereren; uit de vervoerwaarderesultaten blijkt dat voor 

de reizigers gemiddeld gezien wel sprake is van een kwaliteitsverbetering  

ten opzichte van de referentiesituatie met een kwartierdienst. Per saldo 

bedraagt de vervoergroei voor de variant met optimale kwaliteit 7%, en 

voor de variant met suboptimale kwaliteit 3%.  

- Voor een variant van hoogfrequent spoor in de vorm van een 10 -mi nuten 

dienst met een betere kwaliteit van de treindienst (variant B) ontstaat een 

tekort:  

 van ca ú 670 mln (plus genoemde PM) voor een scenario met goederen; 

 van ca ú 430 mln (plus genoemde PM) voor een scenario zonder 

goederen door de SAAL -corridor.  

- De ma atregel spoorverdubbeling Almere Poort -Almere Centrum, alsmede de 

maatregelen keersporen bij Almere Centrum en bij Almere Oostvaarders zijn 

in alle tot nu toe onderzochte varianten voor hoogfrequent spoor aan de 

 
2  De kostenramingen voor het goederenwachtspoor bij Naarden Comeliuslaan alsmede voor eventueel aanvullende  

geluidsmaatregelen bij Weesp zijn (nog) niet beschikbaar  

1,4 mld  
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orde. De uitkomsten van het onderzoek naar e en goede kwartierdienst 

(4/4+ oplossing) en die van een alternatieve zoekrichting (zie hierna) zijn 

echter nog niet gereed.  

 

Gegeven bovenstaande bevindingen wordt door de sector gewerkt aan een 

oplossing met een goede kwartierdienst en aan een alternatiev e aanpak met als 

doel om op middellange termijn (rond 2020) spoorboekloos rijden op deze corridor  

te realiseren, binnen het beschikbare OV SAAL -budget. Daarbij worden de tot nu toe 

gehanteerde uitgangspunten kritisch bezien en daar waar mogelijk en doelma tig 

aangepast.  

 

c) Korte termijn maatregelen Flevolijn  

Bij de nadere uitwerking van de spooruitbreidingen op de Flevolijn in Almere is 

gebleken dat de kostenramingen fors hoger zijn dan ten tijde van het 

kabinetsbesluit en het beschikbare budget. Dit heeft  ertoe geleid dat de 

tracéwetprocedure voor deze maatregelen is opgeschort en een zogeheten Cost 

Clarification Team (CCT) is gevraagd om nader inzicht te geven in de 

kostenverschillen en mogelijke oplossingen in kaart te brengen. Aangezien daarbij is 

geble ken dat bij de huidige scope de gewenste functionaliteit niet kan worden 

bereikt en bovendien slechts beperkte besparingsmogelijkheden voorhanden zijn 

zullen keuzes moeten worden gemaakt ten aanzien van de scope voor de korte 

termijn maatregelen op de Flev olijn.  

 

Wanneer de korte termijn maatregelen op de Flevolijn in samenhang met de tot nu 

toe onderzochte opties voor de middellange termijn worden bezien, kan op basis 

van de beschikbare resultaten worden geconcludeerd dat de maatregel 

ñspoorverdubbeling tussen Almere Poort en Almere Centrumò in alle tot nu toe voor 

de middellange termijn onderzochte varianten aan de orde is en bovendien ten 

opzichte van de huidige scope van de planstudie korte termijn voor de Flevolijn tot 

een verbetering van de kwaliteit leidt. De uitkomsten van het onderzoek naar een 

goede kwartierdienst (4/4+ oplossing) en die van een alternatieve zoekrichting zijn 

echter nog niet gereed.  

 

3.3  Toepassing van beoordelingscriteria binnen het speelveld  

 

De volgende beoordelingscriteria bepalen het speelveld voor PHS:  

1  Taakstellend bu dget voor PHS van ú 4,6 mld voor het gehele PHSïpakket 

(inclusief OV SAAL ú 1,4 mld). 

2  Voldoen aan wet -  regelgeving en bestuurlijke afspraken.  

3  Nut en noodzaak, mede op basis van de vervoeranalyses, capaciteitsanalyses 

en de MKBA -resultaten.  

4  Maatschappelijk e acceptatie, op basis van de verkregen reacties van regionale 

overheden, maatschappelijke organisaties en de spoorsector.  
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Aan de hand van het speelveld, de beoordelingscriteria, de uitgevoerde 

onderzoeken, alsmede de ui tkomsten van de eerste bestuurlijke conferentie en de 

gespreksronde ter voorbereiding van het bestuurlijk overleg op 26 april, is een 

aantal kansrijke varianten voor personen ï en goederenvervoer naar voren 

gekomen. Deze varianten dienen als basis voor de a mbities tot 2020 en de 

bijbehorende maatregelen die aan het Kabinet kunnen worden voorgesteld.  

 

Op basis van een toets aan het beschikbare PHS -budget (ú 3 mld) valt het volgende 

af te leiden, weergegeven in de onderstaande tabel (groen= binnen budget PHS; 

rood = buiten budget):  

 

 VARIANT 1A  VARIANT 3  VARIANT 3A  

 

Goederen 

2/2/2  

 

 

ú 2,46 mld 

 

ú 2,80 mld 

 

ú 3,00 mld 

 

Goederen 

1/2/3  

 

 

ú 2,74 mld 

 

ú 3,09 mld 

 

ú 3,29 mld 

Tabel: varianten PHS ten opzichte van PHS budget ad ú 3mld 

 

1. Taakstellend Budget  

 

- Varian t 1A met 2/2/2 kost ú 2,46 mld en is daarmee ú 540 mln binnen budget. 

Variant 1A past eveneens binnen budget in combinatie met een 

goederenroutering 1/2/3; deze variant kost ú 2,74 mld.  

- Variant 3 past in combinatie met een goederenroutering 2/2/2 met ú 2,80 mld 

binnen budget; er resteert ú 200 mln. Variant 3 past met een goederenroutering 

1/2/3 niet meer binnen budget (ú 3,09 mld). 

- Alleen in variant 3A is aanleg van een zuidwestboog aan de Betuweroute bij 

Meteren nodig en de vrije kruising bij Liempde. Dit  kost ú 200 mln extra ten 
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opzichte van variant 3. De totale investering voor variant 3A en 

goederenroutering 2/2/2 bedraagt daarmee ú 3 mld en valt daarmee net binnen 

het PHS -budget. Variant 3A past met een goederenroutering 1/2/3 niet meer 

binnen budget ( ú 3,29 mld). 

- Op basis van de tussenresultaten van de planstudies op 31 oktober 2009 en de 

bestuurlijke consultatie in de eerste bestuurlijk conferentie op 5 november 

2009, is de oorspronkelijk 6/6 -variant (varianten 2a en 2b) afgevallen, omdat 

deze ú 950 mln boven budget uikomt.  

- Daarnaast is een aantal mogelijke goederenrouteringen afgevallen. Routering 

bundelen (0/3/3) zou in combinatie met 6/maatwerk net binnen budget (ú 2,96 

mld) zijn gebleven, maar brengt relatief gezien hoge kosten met zich mee voor 

investeringen op twee verschillende goederenroutes zonder onderlinge synergie. 

Deze variant wordt dan ook niet als een hanteerbare optie gezien. Een 

ñgoederenrotondeò ten noorden van de Betuweroute is boven budget gekomen; 

een ñrotondevariantò in Zuid-Neder land is geen oplossing in variant 3A omdat 

hierbij onvoldoende capaciteit wordt vrijgespeeld voor de ICôs; en is daarnaast 

niet nodig in de varianten 1, 1A en 3. Indien na aanleg van de benodigde 

enkelsporige Zuidwestboog bij Meteren later alsnog een dubbe lsporige 

Zuidwestboog nodig is, moet er 2 keer gebouwd worden op een gevoelige 

locatie. Bovendien leveren rotonde -varianten logistieke problemen op voor de 

vervoerders. Ook andere opties zijn wegens budgetoverschrijding afgevallen, 

waaronder varianten met meer goederenpaden via Utrecht -Amersfoort, langs 

het Twentekanaal en via Maasroute tussen Nijmegen en Venlo.  

 

2. Voldoen aan wet -  en regelgeving en bestuurlijke afspraken  

 

Basisnet Spoor is uitgangspunt  

De uitkomsten van Basisnet Spoor vormen het uitgangsp unt en de randvoorwaarde 

voor PHS.  Wijziging van goederenroutes in het kader van PHS zal gerealiseerd 

moeten worden binnen de door Basisnet Spoor vast te stellen risicoplafonds. Ingeval 

extra maatregelen nodig zijn om de wijziging van routes van vervoer va n 

gevaarlijke stoffen mogelijk te maken, zijn die maatregelen onderdeel van het PHS 

en worden gefinancierd uit het PHS -budget. Daarvoor is ú 20 mln gereserveerd. 

 

De regioôs hebben aangegeven dat duidelijkheid over een knelpuntvrij Basisnet 

voorwaarde is voor de besluitvorming in PHS. Het Basisnet Spoor zal knelpuntvrij en 

zo veel mogelijk aandachtspuntvrij worden opgeleverd. Alle  resterende knelpunten 

met Plaatsgebonden Risico (PR) zullen worden opgelost met maatregelen en in een 

enkel geval sanering. Voor de in het voorontwerp Basisnet nog resterende 

aandachtspunten met overschrijding van de oriënterende waarde voor het 

Groepsris ico (GR) is met gemeenten bezien welke lokale maatregelen mogelijk zijn. 

Basisnet Spoor zal hiermee knelpuntvrij en zo veel mogelijk aandachtspuntvrij 

worden opgeleverd. Bij de berekeningen voor Basisnet Spoor is rekening gehouden 

met alle stedelijke ambit ies. Alle bouwplannen die de gemeenten langs het spoor 

hebben zijn in de berekeningen meegenomen.  

 

Maatregelen om te voldoen aan geluidproductieplafonds  

Wat betreft geluid houdt PHS rekening met het wetsvoorstel SWUNG, dat nu in 

behandeling is bij de Tweed e Kamer. Hierin worden geluidproductieplafonds 

geïntroduceerd, die mede bepalend zullen zijn voor de beschikbare capaciteit van 

baanvakken. Door deze geluidproductieplafonds wordt de burger beter beschermd. 
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Er kunnen ten opzichte van de huidige situatie me er treinen gaan rijden als ze stiller 

worden of als er andere geluidsbeperkende maatregelen worden genomen.  

In de analyse van PHS is bezien welke geluidsmaatregelen nodig zijn rekening 

houdend met deze plafonds. Daarbij is uitgegaan van de inzet van stille r reizigers -  

en goederenmaterieel. Er zijn in de diverse PHS -varianten geluidsmaatregelen 

opgenomen langs diverse tracés. Verwacht wordt dat vooral raildempers en beperkt 

schermen en gevelisolatie nodig zullen zijn. Ook op emplacementen zijn 

geluidsmaatreg elen opgenomen. In de verdere uitwerking zal dit nader worden 

onderzocht. De PHS gerelateerde toename van geluidsbelasting op Natura 2000 

gebieden is beperkt, zodat nauwelijks maatregelen nodig lijken te zijn.  

 

Trillingen  

Voor hinder en schade als gevolg v an trillingen bestaan geen wettelijke normen. 

Trillingshinder is expliciet aan de orde gekomen tijdens de eerste Bestuurlijke 

Conferentie PHS en in het AO MIRT van 7 en 14 december 2009. Enkele fracties in 

de Tweede Kamer hebben een motie aangekondigd waar in zij verzoeken om normen 

te stellen voor trillingen, een inventarisatie en metingen te starten in 2010 voor 

spoortrajecten waar bebouwing dicht langs het spoor ligt, te beginnen met de 

IJssellijn. Op verzoek van de minister van VenW is deze motie niet in  stemming 

gebracht, in afwachting van een brief van VROM en VenW aan de Tweede Kamer die 

gaat over dit vraagstuk. Deze brief is nog niet beschikbaar.  

Of er sprake is van trillinghinder kan worden vastgesteld op basis van richtlijnen van 

de Stichting Bouwr esearch (SBR), die streefwaarden geeft. Als het gaat om nieuwe 

infrastructuur wordt in het kader van de voorbereiding van tracéwetbesluiten 

onderzoek gedaan naar trillingen, getoetst aan de SBR -streefwaarden en worden 

maatregelen genomen. In de PHS -besluit en die via een Tracéwetprocedure worden 

uitgewerkt komt derhalve ook het aspect trillingen aan de orde. Daarom is voor het 

aspect trillingen binnen het PHS -programma een risicoreservering opgenomen, met 

het oog op uitwerkingsfase.  

 

Overwegen  

Wat betreft ov erwegen, gaat PHS uit van het beleid uit de Kadernota Railveiligheid. 

In PHS is een aantal aanvullende maatregelen nodig, bovenop reeds lopende 

programmaôs, om aan dat beleid te voldoen. Het betreft ú 5 mln voor het plaatsen 

van hekwerken in geval van een routering 2/2/2 in zowel variant 1 als 3. Een 

routering 1/2/3 vergt daarbovenop extra maatregelen op de IJssellijn van ú 82 mln 

in beide varianten.  

Gelet op de gekozen onderzoeksmethodiek en het feit dat er in deze fase van 

planstudies nog geen analyse per  individuele overweg beschikbaar is, is door VenW 

rekening gehouden met een risicoreservering voor eventuele aanvullende 

maatregelen voor overwegveiligheid.  

Er is door een aantal gemeenten en door de Tweede Kamer gevraagd ook 

maatregelen in ogenschouw te n emen op een aantal overwegen vanuit de optiek 

van de lokale bereikbaarheid en leefbaarheid. In overleg met de regioôs is hiervoor 

een inventarisatie gemaakt. Afhankelijk van de varianten en goederenroutering zijn 

maximaal 7 overwegen naar boven gekomen die  om extra aandacht vragen. In het 

bestuurlijk overleg is besproken dat VenW de risicoreservering voor overwegen kan 

inzetten voor de problematiek van deze overwegen. Omdat het hier ook gaat om de 

verkeerssituatie van de kruisende weg, is ten aanzien van he t 

bereikbaarheidsaspect daarnaast te denken aan een gezamenlijke aanpak met 

medefinanciering door regionale overheden, naar analogie van de programmaôs 
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Spoorse Doorsnijdingen. Alternatief zou zijn geweest dat er binnen het PHS budget 

voor gekozen wordt mee r te doen voor overwegen ten koste van andere ambities uit 

het PHS -budget. Voor de aanpak van andere overwegen is geen budget beschikbaar  

 

3. Nut en noodzaak  

 

PHS realiseert hogere vervoervolumes en biedt voldoende vervoercapaciteit  

De vervoeranalyse laat  zien dat variant 1 met een groei van 41% leidt tot een 

aanzienlijk hoger vervoervolume dan gedacht ten tijde van de Nota Mobiliteit. 

Variant 3 en 3A liggen, met een groei van 43% respectievelijk 44%, qua 

vervoervolume iets boven variant 1. Variant 3A scoo rt daarbij net iets hoger dan 

variant 3, maar dit beeld verschilt sterk per baanvak. Tussen Den Haag en 

Rotterdam scoort variant 3 hoger dan variant 3A, tussen Eindhoven en Breda scoort 

variant 3A hoger dan variant 3.  

Alle varianten kunnen voldoende vervoe rscapaciteit bieden, zo nodig met extra 

spitstoevoegers.  

 

MKBA-resultaten PHS en OV SAAL  

Onderstaande tabel geeft de maatschappelijke kosten en baten weer van de 

personenvarianten 1, 3 en 3A in combinatie met goederenvarianten 1/2/3 en 2/2/2, 

in netto cont ante waarde 2010, en de baten/kostenverhouding. Daarnaast zijn de 

uitkomsten van de gevoeligheidsanalyse weergeven voor de een scenario met een 

lage groei van het vervoer en hoge investeringskosten (ñlaagò) en een variant met 

hoge groei van het vervoer (ñhoogò). Op deze resultaten is een second-opinion 

uitgevoerd door het KiM (zie hoofdstuk 9)  

 

Tabel  Overzicht resultaten varianten MKBA PHS (NCW 2010, prijspeil 

2009, in miljarden)  

Variant Basis Gevoeligheidsanalyse 

 NWC (mrd) b/k verhouding b/k verhouding laag b/k verhouding hoog 

1 ï  1/2/3  -ú 0,16 0,94 0,54 1,39 

1 ï  2/2/2 ú 0,03 1,01 0,58 1,51 

3 ï  1/2/3 ú 1,21 1,41 0,80 2,07 

3 ï  2/2/2  ú 1,43 1,52 0,87 2,25 

3a  ï 1/2/3 ú 0,57 1,18 0,66 1,76 

3a  ï 2/2/2 ú 0,79 1,27 0,71 1,90 

     

NCW = Netto Contante Waarde; b/k verhouding = baten/kostenverhouding 

 

In vrijwel alle varianten resulteert in de basisanalyse een positief baten/kostensaldo. 

Variant 3 en 3A hebben een hoger baten/kostensaldo dan variant 1, wat vooral 

veroorzaakt wordt door de hogere bate n voor reizigers, die tegen relatief beperkt 

hogere kosten worden bereikt. Variant 3 heeft een hoger baten/kostensaldo dan 

variant 3A door de lagere investeringskosten en hogere reistijdwinsten voor 

reizigers.  

 

PHS maatregelen zijn toekomstvast  

Uit de ana lyses van ProRail blijkt dat de investeringen tot 2020 ook na 2020 nodig 

en bruikbaar zijn. Dit wil niet zeggen  dat investeringen in PHS de verwachtingen 
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voor de markt van het personen en goederenvervoer tot 2030 volledig kunnen 

faciliteren.  

 

Maatregelen: helft infrastructuur, helft overige maatregelen  

Een groot deel van de maatregelen is voor iedere variant noodzakelijk, dit is het 

vaste pakket. Daarnaast zijn er maatregelen die afhankelijk zijn van de variant, 

waaronder de goederenroutering. Naast de infr amaatregelen zijn er investeringen in 

overige maatregelen, zoals be -  en bijsturing, emplacementen, transfer, 

fietsenstallingen en dergelijke: deze variëren van 50% tot 56% afhankelijk van de 

variant.  

 

4. Maatschappelijk draagvlak  

 

Indachtig de adviezen van  de Commissie Elverding is het belangrijk dat de 

voorkeursbeslissing kan rekenen op bestuurlijk draagvlak. Ook om te vermijden dat 

de gemaakte keuzes in de uitwerkingsfase opnieuw ter discussie komen.  

 

Uitgaande van de resultaten van het onderzoek dient t en behoeve van de 

besluitvorming een aantal keuzes te worden gemaakt, waarbij de 

netwerksamenhang tussen binnen PHS (en met OV SAAL) in tact blijft. PHS heeft op 

basis van de tussenresultaten van 31 oktober 2009 een consultatie georganiseerd. 

De maatschapp elijke organisaties in OVW en LoCov hebben gezamenlijk advies 

uitgebracht. Bestuurders van de betrokken decentrale overheden hebben hun 

reactie gegeven in de bestuurlijke conferentie op 5 november 2009.  

 

Op basis daarvan is gezocht naar optimalisaties en creatieve oplossingen om meer 

sprinters dan in 6/maatwerk mogelijk te maken binnen het taakstellende budget.  

 

Bovengenoemde resultaten en varianten zijn besproken in het bestuurlijk overleg 

van de minister van VenW en het ministerie van VROM met de betrok ken regionale 

bestuurders op 26 april 2010. Daarbij is een aantal keuzevragen besproken om te 

kunnen komen tot een voorkeursbeslissing met een zo breed mogelijk draagvlak:  

1.  Voor de drie PHS -corridors kan ervoor worden gekozen om spoorboekloos 

reizen in te v ullen met variant 1A (ñ6/maatwerkò). 

2.  Voor het goederenvervoer kan er voor worden gekozen het goederen -

vervoer ten noorden van de Betuweroute in 2020 te routeren via 2/2/2 

(spreiding) of 1/2/3 (meer bundeling via het Oosten) en dit, conform de 

wens van de r egioôs, te plaatsen in een lange termijn perspectief voor het 

goederenvervoer op basis van een verkennend onderzoek.  

3.  Voor OV SAAL kan ervoor worden gekozen verder in te zetten op 

spoorboekloos reizen in 2020 via een 10 minuten dienst die qua kwaliteit 

niet  optimaal is en waarvoor bij het goederenscenario 2/2/2 aanvullende 

financiële dekking gevonden moet worden, of in te zetten op een 

alternatieve oplossing.  

4.  Er kan voor worden gekozen ten opzichte van variant 1A (ñ6/maatwerkò) 

een stap te zetten naar een ve rdergaande ambitie in de vorm van variant 3 

of 3A (ñmaatwerk 6/6ò). 

5.  Er kan voor worden gekozen van de reeds opgenomen risicoreservering voor 

trillingen en overwegen, ca ú 100 mln vrij te maken voor de aanpak van een 

beperkt aantal overwegen, vanuit zowel veiligheids -  als 

bereikbaarheidsoptiek. Daarbij zijn afspraken over m ede -financiering nodig.  
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In het bestuurlijk overleg van 26 april 2010 hebben de regioôs unamiem geadviseerd 

om uit te gaan van de voorkeursvariant zoals beschreven in hoofdstuk 2 (zie ook 

paragraaf 4.4).  
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DEEL A  PHS  
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4 Van beeldvorming naar oordeelsvo rming en besluitvorming  

4.1  Tussenresultaten oktober 2009  

 

Ten behoeve van de eerste bestuurlijke conferentie zijn de tussenresultaten van de 

vervoer -  en capaciteitsanalyse (stap 1 en 2) in een tussenrapportage van VenW 

toegelicht. De kosten zijn integraal in beeld gebracht:  

- Infrastructuur: partiële 4 -sporigheden, nieuwe bogen, fly -overs;  

- Bijkomende kosten: geluid, overwegen, emplacementen, transfer, be -  en 

bijsturing, energie en fietsenstallingen;  

- Extra beheer en onderhoud door extra infra tot 2020.  

 

De belang rijkste bevindingen waren:  

- De variant 1 (6/maatwerk) is mogelijk binnen het taakstellende budget van 

ú 4,5 mld en biedt nog de mogelijkheden voor een beperkt aantal 

goederenrouteringen; er is in deze 6/maatwerkvariant sprake van 

capaciteitsknelpunten in enkele intercityôs; sprinters hebben geen 

capaciteitsknelpunten in de spits;  

- De variant 2 (6/6) is ú 0,95 mld boven budget; deze variant past zonder 

wijziging in uitgangspunten niet binnen het budget; de meerkosten ten 

opzichte van variant 1 zijn bijna geheel het gevolg van extra infr astructuur;  

- Uit de integrale capaciteitsanalyse blijkt een aanzienlijk deel van de 

investeringen (50 -60%) benodigd voor overige niet - infrastructurele 

maatregelen, zoals stations, be -  en bijsturing, onderhoud en ter 

compensatie van (lokale) effecten.  

 

4.2  Uitko msten consultaties in november 2009  

 

Uit de reacties tijdens de eerste bestuurlijke conferentie en via daarna ontvangen 

brieven is gebleken dat de ambitie wordt gedeeld om meer capaciteit op het spoor 

te creëren voor het groeiend personen - en goederenvervo er. Om die ruimte op het 

spoor te krijgen zou het goederenvervoer zo goed mogelijk gebruik moeten maken 

van de Betuweroute. Tevens is gepleit om bij betere benutting van de Betuweroute 

te komen tot een evenwichtige spreiding van lusten en lasten.  

 

Een groo t aantal regioôs heeft na de bestuurlijke conferentie een schriftelijke reactie 

gegeven naar aanleiding van de gepresenteerde tussenresultaten. Tevens heeft het 

OVW/LoCoV advies gegeven. In deze rapportage wordt ingegaan op de algemene 

issues en structuurb epalende vraagstukken en keuzes.  

 

Provincies, stadsregioôs en gemeenten hebben begrip getoond voor de landelijke 

opgave waar VenW met PHS voor staat. Zij vroegen VenW evenwel de lokale 

effecten van PHS onder ogen te zien en de te verwachten overlast op te lossen, 

zoals de effecten op overwegen, geluid en trillingen. Dit in verband met de lokale 

veiligheid, bereikbaarheid en ruimtelijke ontwikkeling rond het spoor. Tegen die 

achtergrond is door de regioôs aangegeven dat de oplevering van een ñknelpuntvrijò 

basisnet spoor voor het vervoer van gevaarlijke stoffen een voorwaarde is. Verder is 
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ervoor gepleit de maatregelen van het goederenvervoer tot 2020 te plaatsen in een 

perspectief op de lange termijn voor het goederenvervoer.  

 

Voor het hoogfrequent spoorverv oer op de PHS -corridors in de brede Randstad is 

erop aangedrongen de ambitie te richten op 6/6, in elk geval in de brede spits. 

Daarbij is de bereidheid uitgesproken te zoeken naar creatieve maatregelen en 

uitgangspunten zo nodig los te laten, zodat met de  beschikbare middelen een zo 

groot mogelijke ambitie kan worden bereikt.  

 

Na de conferentie is via ontvangen brieven gebleken dat de ambitie wordt gedeeld 

om meer capaciteit op het spoor te creëren voor het groeiend personen - en 

goederenvervoer. Om die rui mte op het spoor te krijgen zou het goederenvervoer zo 

goed mogelijk gebruik moeten maken van de Betuweroute. Tevens is gepleit om bij 

betere benutting van de Betuweroute te komen tot een evenwichtige spreiding van 

lusten en lasten.  

 

4.3  Nadere analyses na de consultatie  

 

Sinds de bestuurlijke conferentie en bespreking in het OVW/LoCoV zijn de analyses 

afgerond, zodat alle relevante beslisinformatie verkregen is.  

 

De periode van begin november 2009 tot en met begin april 2010 heeft in het teken 

gestaan van:  

- Opt imalisatie van het pakket, door uitgangspunten los te laten;  

- Verdieping door middel van risicoanalyses op de kosten en inpassing, 

alsmede aanvulling van de vervoeranalyse met variant 3/3A en de variant 

1/1A en effecten van de crisis op het vervoer;  

- Reviews  en audits;  

- Uitvoering van de maatschappelijke kosten -batenanalyse (MKBA) en de 

second opinion hierop.  

 

De optimalisatie  van het pakket  betreft het zoeken naar mogelijkheden om meer 

ambitie in het reizigersvervoer binnen het beschikbare budget mogelijk te maken. 

Hierbij bleek eveneens een routering 2/2/2 weer mogelijk bij variant 1 (in 

tegenstelling tot de uitkomsten uit oktober 2009). Dit wordt nader toegelicht in 

hoofdstuk 3.2.  

 

De resultaten van de verdieping  betreffen o.a. een nadere toets op 

oplossings richtingen, een verbeterde kostenraming en risicoanalyses voor elk van de 

individuele infrastructuurmaatregelen. De verbetering van de kostenraming voor 

infrastructuurmaatregelen is tot stand gekomen door, voor zover risicoôs wat betreft 

(technische) maakb aarheid nu kunnen worden overzien, deze aan te passen door de 

financi±le gevolgen van deze risicoôs in de kostenramingen en bandbreedtes te 

verdisconteren. Hier is zowel door ProRail als experts naar gekeken; experts hebben 

tevens een 5 tal projecten geaud it. Wat betreft de overige maatregelen is de in deze 

fase van planstudie gebruikelijke marge van 40% gehanteerd; hierop zijn nog geen 

risicoanalyses uitgevoerd.  

 

Verder is bezien dat er consistentie bestaat tussen de onderhoudskosten van PHS -

infrastructuur  en het beheerplan en de reeds lopende MIRT -projecten. Een analyse 
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naar de toekomstvastheid dan wel risico op overinvesteringen van PHS -

investeringen is uitgevoerd.  

 

In opdracht van VenW is door een expertteam  meegekeken en geadviseerd in de 

capaciteitsana lyses, zowel in PHS als in OV SAAL verband. Daarbij is onder meer 

een audit uitgevoerd op een aantal projecten.  

 

Bij de uitvoering van de MKBA  is gebruik gemaakt van de definitieve resultaten van 

de vervoers -  en capaciteitsanalyse (inclusief verdieping en optimalisatie) en de door 

KiM uitgevoerde second -opinion op deze MKBA.  

 

4.4  Uitkomsten van het bestuurlijk overleg PHS op 26 april 2010  

 

De eindresultaten en daaruit volgende keuzes ten aanzien van PHS en OV SAAL zijn 

besproken in het bestuurlijk overleg op 26  april 2010, met de betrokken 

gedeputeerden en portefeuillehouders van de Stadsregioôs. Het doel daarvan was 

om overeenstemming te bereiken over de voorkeursvariant(en), waarover in het 

Kabinet wordt besloten. Dit overleg heeft geleid tot een unaniem advie s. De 

strekking daarvan is opgenomen in deze voorkeursbeslissing. Tijdens het overleg 

zijn met name de volgende afspraken gemaakt.  

 

PHS betreft een te realiseren ambitie voor het personen - en goederenvervoer op het 

spoor, die uitgaat van een combinatievari ant maatwerk 6/6 en goederenroutering 

op basis van de variant Spreiden (2/2/2), met een uit te voeren MIRT -onderzoek 

naar het lange termijn -perspectief voor het goederenvervoer, zodat tijdig zicht is op 

eventuele vervolgstappen na 2020.  

De combinatie van variant 3 en 3A (maatwerk 6/6) bevat een routering van het 

goederenvervoer via de zuidwestboog bij Meteren, maakt het rijden van een 3e en 

4e intercity op de Brabantroute mogelijk en maakt op de corridor Den Haag -

Rotterdam het rijden van 6 Sprinters mogeli jk mede door de 4 -sporig in te richten 

spoortunnel Delft die in deze variant 3/3A is opgenomen. Deze combinatie van 

variant 3 en 3A maakt de opening van een nieuw station Schiedam Kethel voor 

2020 nog niet mogelijk. Er zal in de NMCA extra prioriteit worde n gegeven om te 

onderzoeken wanneer verdere 4 -sporigheid op deze corridor (zoals tussen Delft Zuid 

en Schiedam Kethel) aan de orde is vanuit het oogpunt van de vervoerstromen 

inclusief extra inspanningen om vervoer te stimuleren; aanbestedingsmeevallers 

voor spoorprojecten in de Zuidvleugel kunnen daar t.z.t. voor worden aangewend, 

zodat stap voor stap de capaciteit wordt uitgebreid;  

 

VenW heeft aangegeven dat deze voorkeursvariant zo nodig stapsgewijs vanuit 

variant 1A gestalte kan krijgen.  

 

VenW heeft aan gegeven voor de bereikbaarheid van overwegen uit te gaan van een 

gemaximeerd bedrag binnen PHS van ú 100 mln voor een beperkt aantal prioritaire 

gevallen en medefinanciering door de decentrale overheden. Anders gaat aanpak 

van deze problematiek ten koste va n de PHS -ambitie.  

 

Wat betreft OV SAAL zal zo spoedig mogelijk duidelijkheid worden gegeven over het 

OTB voor de Flevolijn (in relatie tot de wens van de regio t.a.v. 4 -sporigheid tussen 

Almere Poort en Almere Centrum), zodat dit proces verder door kan. V anwege het 
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lopende onderzoek en de kosten zal de scope echter moeten worden aangepast. Er 

volgt op korte termijn bestuurlijk overleg over het OTB in relatie tot wens van de 

regio om te besluiten tot spoorverdubbeling tussen Almere Poort en Almere 

Centrum. Over het moment waarop wordt nog contact gezocht.  

Ten aanzien van de goederenboog bij Duivendrecht wordt ï als blijkt uit de nadere 

studie dat de goederenboog echt nodig is ï bezien of deze boog binnen het OV SAAL 

budget te financieren is. De uitkomsten v an de studie naar een alternatieve aanpak 

voor 6/6 en een goede kwartierdienst (4/4+) op de OV SAAL corridor worden 

daarbij eveneens betrokken. In het geval de boog echt nodig blijkt en de 

financiering vanuit het beschikbare OV SAAL budget niet mogelijk is , zal naar 

aanvullende financiering worden gezocht om de boog te kunnen realiseren.  
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5 De varianten op het speelveld PHS  

5.1  Referentiesituatie (nulvariant)  

 

Referentie (ook wel nulvariant genoemd) geeft aan hoe de situatie op het spoor is 

voor personen en goede renvervoer bij uitvoering van vastgesteld beleid en 

investeringen in het spoorwegnet tot en met 2020, maar zonder uitvoering van PHS.  

 

Deze nulvariant is van belang voor de MKBA, die inzichtelijk maakt hoe 

maatschappelijke kosten zich verhouden tot de maa tschappelijke baten. De 

nulvariant dient daarbij als referentie voor de verschillende varianten van PHS en de 

goederenroutering. De nulvariant geeft inzicht in de problemen in 2020 bij 

ongewijzigd beleid, zonder PHS.  

 

Bij de nulvariant is uitgegaan van de extra infrastructuur en nieuwe stations die tot 

en met 2020 overeenkomstig het realisatieprogramma uit het MIRT 3 gereed komen 

(onder meer Hanzelijn, VleuGel, diverse NSP -projecten, uitbreiding sporen in 

Arnhem, Spoortunnel Delft, projecten uit het herstelp lan spoor, GoeNoord en 

vaststaande maatregelen uit het OV SAAL korte termijnpakket  4).  

 

Voor de nulvariant is uitgegaan van een lijnvoeringsmodel dat maakbaar is op de 

infrastructuur uit het MIRT. Het gehanteerde lijnvoeringsmodel in de nulvariant 

borduurt  qua structuur en opzet voort op de dienstregeling die sinds 2007 is 

doorgevoerd en stap voor stap verder wordt uitgebreid en geoptimaliseerd. De 

nulvariant bevat de volledige ingebruikname van de HSL -Zuid en de effecten 

daarvan op de lijnvoering op de bet reffende trajecten in de Noord -  en Zuidvleugel.  

 

De bereikbaarheid per spoor in de nulvariant neemt ten opzichte van de huidige 

situatie toe, ondermeer door de opening van de Hanzelijn, de volledige treindienst 

op de HSL -Zuid en de maatregelen op en rond U trecht. In de nulvariant is de 

opening voorzien van een 40 - tal stations (inclusief die op regionale spoorlijnen). De 

betere benutting van de Betuweroute zal een positief effect hebben op het 

bestaande netwerk, vooral op de Brabantroute en tussen Utrecht -Arnhem. De 

routering van goederentreinen van Rotterdam naar Amsterdam en het noorden gaan 

in de nulvariant via de route Rotterdam -Gouda en de Hanzelijn.  

 

Knelpunten in de nulvariant PHS  

Op basis van de LMCA Spoor en de uitgevoerde analyses in de planstudies door 

ProRail, NS en KNV spoorgoederenvervoer, zijn er in de situatie zonder PHS de 

volgende knelpunten in 2020 te verwachten.  

 

Vervoerkundige knelpunten , omdat op bepaalde trajecten in de nulvariant 

onvoldoende vervoerscapaciteit wordt geboden om het verv oer in de spitsuren aan 

te kunnen.  

 

 
3 Voor de planstudies is het MIRT 2008 gehanteerd overeenkomstig de initiatiefdocumenten; in het MIRT 2009 en 

2010 zijn er geen wezenlijke wijzigingen t.a.v. spoorprojecten geweest.  
4 Het betreft hi er OV SAAL Cluster C (Zuidtak Amsterdam)  
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In de nulvariant is er in 2020 op meerdere trajecten sprake van onvoldoende goede 

rijtijden/dienstregeling  voor treinen en leidt de eventuele opening van extra stations 

tot logistieke inpassingsproblemen van andere trein en.  

 

De kwaliteit van het goederenvervoer  is op sommige onderdelen niet optimaal; zo 

moeten er op de beschikbare infrastructuur meer goederentreinen worden verwerkt 

en is een groot aantal niet -commerciële stops voor goederentreinen vereist.  

 

Grotere kans o p vertragingen  en een grotere kans op zogeheten olievlekwerking 

waardoor ernstige vertraging van de treinenloop niet uit te sluiten is.  

- Reizigers worden geconfronteerd met lagere punctualiteit en overvolle 

treinen en NS met een slechter imago van het verv oer per trein. Het effect 

daarvan is dat een aantal reizigers uit de trein stapt. Dit effect wordt 

geschat op ca. 0,8 tot 1,8 miljard reizigerskilometers. Dit effect zal zich ook 

voordoen indien er niet geïnvesteerd wordt, maar NS wel een aantal treinen 

to evoegt om te voldoen aan de zorgplicht in de vervoerconcessie. De 

geschetste kwaliteitsgevolgen gaan ten koste van de kwaliteit en 

concurrentiekracht van de trein ten opzichte de auto en vrachtauto.  

- Verder is bij intensiever treinverkeer tot 2020 sprake va n hogere kosten 

voor de vervoerder en de infrastructuurbeheerder om de treindienst 

adequaat te kunnen uitvoeren en een grotere bijsturingsorganisatie om dit 

te kunnen beheersen.  

 

De effecten voor goederenvervoerders  zijn:  

- Er is sprake van langere rijtijde n voor de vervoerders en meerkosten in de 

exploitatie als gevolg van meer stops onderweg; dit heeft op de betreffende 

verbindingen nadelige gevolgen voor de exploitatie;  

- Er is sprake van langere reistijden dan door de vervoerders gewenst en in 

een aantal s ituaties een langere reistijd dan vandaag de dag op een aantal 

drukke baanvakken.  

 

Het grotere aantal goederen -  en reizigerstreinen over de infrastructuur (inclusief 

MIRT projecten) leidt er toe dat aanvullende maatregelen voor geluid, veiligheid en 

emplac ementen nodig zijn om binnen de wettelijke kaders te blijven. Dit zijn 

investeringen die ook zonder PHS aan de orde zijn en die in de MKBA als óvermeden 

investeringenô worden aangemerkt. 

 

Conclusies nulvariant  

De nulvariant voldoet in geval van PHS niet aa n de vereiste vervoerscapaciteit om te 

verwachte reizigersstromen in de spits in 2020 te kunnen verwerken. Op een aantal 

IC-deeltrajecten wordt in de nulvariant onvoldoende capaciteit geboden in de spits 

om de reizigers te kunnen verwerken. In de nulvarian t is de vervoeromvang in 2020 

bij het scenario Strong Europe ca. 19,3 mld reizigerskilometers.  

 

De nulvariant maakt de marktverwachting mogelijk van het spoorgoederenvervoer; 

hierbij is er kwaliteitsverlies door non -commerciële stops en langere overbrengti jd.  
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5.2  PHS reizigersvarianten  

 

Het onderzoek in PHS is uitgegaan van drie frequentievarianten voor 

reizigersvervoer: variant 1 (6/maatwerk), variant 2 (6/6) en variant 3 (maatwerk -

6/6) naast de nulvariant. Het betreft lijnvoeringsmodellen 2020, die een comb inatie 

zijn van aantallen treinen, te bedienen stations en verbindingen op werkdagen. De 

lijnvoeringsmodellen zijn geen concrete dienstregeling.  

 

In variant 1 (6/maatwerk) rijden er op de drukste trajecten in de brede Randstad 

minimaal zes ICôs per uur in combinatie met maatwerk voor Sprinters. In 

samenhang met OV SAAL past de in variant 1 gehanteerde 4+2 uitwerking op de 

corridor Schiphol -Arnhem bij een 4/4 uitwerking op SAAL. In de vervoeranalyse is in 

oktober 2009 voor deze variant vastgesteld dat ICôs op de Zaanlijn, de ICôs op 

Utrecht -Arnhem, de ICôs op Utrecht-Eindhoven, de ICôs op Rotterdam-Leiden en de 

ICôs op Eindhoven-Den Haag in de spits te weinig capaciteit hebben.  

Alle geconstateerde spitscapaciteitsproblemen kunnen worden opgelost, hetzij door 

een aangepaste capaciteit per trein te hanteren (meer staanplaatsen bij korte IC -

halteafstanden), hetzij door buiten de corridor de treindienst in de spits met 

maatwerk uit te breiden (extra ICôs in spitsrichting), hetzij door het toevoegen van 

capaciteit op het baanvak zelf (voor - /natreinen). Dit is mogelijk op de beschikbare 

infrastructuur en leidt in individuele gevallen tot kwaliteitsverlies of uitsluiten van 

het goederenvervoer.  

 

In variant 1A is gezien de samenhang tussen de SAAL -corridor er voor geko zen de 

treindienst op de corridor Schiphol -Arnhem aan te laten sluiten bij de 6/6 op SAAL. 

In variant 1A rijden op de corridor Schiphol -Arnhem 6 ICôs. Daarnaast rijdt er een 

aparte ICE vanaf Amsterdam Centraal. Voor het overige is variant 1A identiek aan 

variant 1.  

 

In variant 2 (6/6) rijden op de drukste trajecten in de brede Randstad naast 6 ICôs 

maximaal 6 Sprinters. Van deze variant zijn 2 subvarianten onderzocht. In de 

subvarianten is onder meer gekeken naar een derde Sprinter tussen Geldermalsen 

en ós-Hertogenbosch respectievelijk Tiel, naar 4 of 6 Sprinters op de Zaanlijn en 4 of 

6 Sprinters tussen Breukelen en Veenendaal (in combinatie met het al dan niet 

handhaven van de IC -stop te Driebergen/Zeist en Veenendaal de Klomp).  

Aangezien uit de tussenres ultaten (zoals aangegeven in de rapportage in oktober  

2009) gebleken is in dat deze variant 2 ca. ú 1 mld duurder (exclusief OV SAAL) is 

dan het beschikbare budget voor PHS, valt deze variant buiten het speelveld. 

Variant 2 wordt dan ook in deze notitie n iet verder uitgewerkt.  

 

Sinds de eerste conferentie en de consultatie is gezocht naar een alternatief voor 

variant 2, waarin binnen het beschikbare budget door middel van optimalisaties toch 

meer Sprinterfrequenties worden geboden op een aantal drukke traj ecten ten 

opzichte van variant 1. Deze alternatieve variant heeft de naam variant 3 

(maatwerk -6/6) meegekregen.  

 

In variant 3 (maatwerk -6/6) rijden er ten opzichte van variant 1 meer Sprinters 

rondom Amsterdam (6 in plaats van 4 Sprinters op de Zaanlijn), rondom Utrecht (6 

Sprinters Geldermalsen -Utrecht) en 6 Sprinters (Breukelen -Driebergen/Zeist) en 
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rijden er meer treinen tussen Den Haag -Rotterdam en verder in de Zuidvleugel. Ook 

rijden er 4 Sprinters tussen Schiphol en Leiden.  

Variant 3 kent een subvarian t, die verschilt voor de Zuidvleugel en Noord -Brabant:  

- In variant 3 rijden er 4+2 ICôs in de Zuidvleugel (waarvan 2 door naar Noord-

Brabant) in combinatie met 8 Sprinters (van deze Sprinters eindigen/beginnen 4 

in Rotterdam Lombardijen).  

- In variant 3A rijd en er 4+4 ICôs in de Zuidvleugel (waarvan 4 door naar Noord-

Brabant) in combinatie met 4 Sprinters. ICôs die als pendeldienst tussen Den 

Haag en Rotterdam rijden, zouden op meer plaatsen kunnen stoppen om 

invulling te geven aan de wens tot de vergroting va n de frequentie van de 

sprinterdienst in de Zuidvleugel. In deze variant vervullen de ICôs nadrukkelijker 

een regionale functie.  

 

Bij de varianten 1/1A en 3 is er ten zuiden van de Betuweroute sprake van routering 

van het goederenvervoer via de Brabantrout e. In variant 3A worden de goederen 

gerouteerd via de Betuweroute en een nieuwe Zuidwestboog bij Meteren.  

 

Variant 3A leidt ten opzichte van variant 3 tot een betere reistijd van de HSA -shuttle 

Den Haag -Breda -Brussel, tot de opening van een nieuw station S chiedam -Kethel, 

handhaven van de IC -stops Den Haag en/of Delft en heeft minder goederenvervoer 

in de Zuidvleugel via Dordrecht en over de Brabantroute (als gevolg van de voor 

deze variant noodzakelijke aanleg van de ZW -boog bij Meteren). Noord -Brabant 

krij gt in variant 3A meer ICôs en daardoor een snellere verbinding met de 

Zuidvleugel van de Randstad.  

 

Aanvullend op de door ProRail uitgevoerde capaciteitsanalyse heeft het expertteam 

op verzoek van VenW nog een simulatie uitgevoerd voor de Oude Lijn, om te bezien 

of een aanpassing van de veronderstelde dienstregelingen(variant 3/3A) mogelijk is, 

met 6 in plaats van 8 Sprinters en een betere bediening van Station Schiedam 

Kethel dan in variant 3A. Dit blijkt mogelijk.  

 

5.3  PHS goederenvarianten  

 

Het spoorgoederen vervoer in Nederland is veelal flexibel in de te kiezen route maar 

is wel gebonden aan het bedienen van vervoerrelaties tussen verschillende begin en 

eindpunten. Voor zeven vervoerrelaties zijn realistische routeringsmogelijkheden 

voorhanden. Deze vervoers tromen zijn daarmee órouteerbaarô zoals bijvoorbeeld 

Rotterdam ï Bentheim.  

Andere bepalende vervoersstromen kennen geen reële alternatieve routes anders 

dan de routes die nu hiervoor gebruikt worden, zoals Rotterdam -Emmerich. Dit 

verkeer moet gewoon altijd  over de Betuweroute worden afgehandeld.  

 

In de onderstaande figuur zijn de bepalende vervoersrelaties schematisch 

weergegeven.  
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In de capaciteitsanalyse zijn de gegeven reizigersvarianten gecombineerd met een 

aantal gevonden varianten voor toekomstvast e goederenroutering. Uit deze 

varianten is een keuze mogelijk afhankelijk van de gewenste reizigerslijnvoering, 

zoals hierboven beschreven. Keuzes in Zuid -Nederland staan hierbij los van keuzes 

in Noord -  en Oost -Nederland. De varianten zijn alle maakbaar e n onderscheiden zich 

door de mate van bundeling cq. spreiding van goederenstromen door Nederland.  

 

 
Figuur: Schematische weergave onderzochte goederenroutering in Zuid -  en 

in Noord - /Oost - Nederland (inclusief eventuele nieuwe bogen bij Meteren).  
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Er zijn d rie mogelijke routeringen in Zuid -Nederland gevonden:  

- Kijfhoek ï Breda ï Eindhoven (Brabantroute);  

- Kijfhoek ï Betuweroute ï ôs-Hertogenbosch ï Eindhoven;  

- En een combinatie van beide routes, de órotonde Zuid-Nederlandô; hierbij 

worden heen en terug andere routes gereden.  

 

Er zijn zeven mogelijke routeringen in Noord - /Oost -Nederland gevonden, die allen 

bestaan uit combinaties van routes over:  

- Rotterdam ï Gouda ï Weesp en verder(x);  

- Via Betuweroute ï Utrecht ï Amersfoort en verder (y);  

- En via Betuweroute ï Elst ï IJssellijn en verder (z).  

Het aantal goederentreinen per uur per richting via elk van deze routes is 

aangegeven als óx/y/zô. Voorbeelden zijn 2/2/2 of 1/2/3. De verschillende 

routeringen onderscheiden zich door verschillende verdeling van routes over  Gouda, 

Utrecht en IJssellijn.  
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6 De maatregelen per corridor op het speelveld PHS  

6.1  Werkwijze capaciteitsanalyse (inclusief benutting/triple A)  

 

Werkwijze  

ProRail, NS en KNV hebben voor de diverse gecombineerde reizigers -  en 

goederenvarianten een integrale c apaciteitsanalyse uitgevoerd. Daarbij komen alle 

aspecten aan de orde die nodig zijn om hoogfrequent spoorvervoer en groeiend 

goederenvervoer te kunnen accommoderen. Het betreft benodigde extra 

infrastructuur, alsmede overige maatregelen die nodig zijn. Ov erige maatregelen 

betreffen maatregelen ten behoeve van overwegveiligheid, geluid, externe 

veiligheid, beheer en instandhouding, tractie -energievoorziening, be -  en bijsturing, 

opstel -  en rangeercapaciteit (personen en goederen), transfervoorzieningen op 

st ations en fietsenstallingen.  

 

Waar nodig, zijn voor een aantal onderwerpen werkhypothesen geformuleerd. In 

enkele situaties is in overleg met de vervoerders afgeweken van de gestelde 

uitgangspunten (zoals vervoerskwaliteit) om binnen het programmabudget PH S te 

blijven.  

 

Benutting en triple A  

Bij het bepalen van de benodigde maatregelen voor het oplossen van 

capaciteitsknelpunten ï bij de gestelde uitgangspunten en criteria ï speelt 

kosteneffectiviteit een grote rol (zoals aangegeven in de beleidsbrief van 1 9-11 -

2007). Uitgangspunt bij de planstudies PHS is zoveel als mogelijk inzet van 

benuttingsmaatregelen of Triple A. Triple A staat voor: Anders plannen en uitvoeren, 

Anders verdelen van capaciteit en Anders vergroten van capaciteit. Triple A heeft 

bijkomen d als voordelen: minder hinder (kleinschaligere oplossingen zijn 

makkelijker inpasbaar in de omgeving en veroorzaken minder hinder tijdens de 

bouw), snellere doorlooptijd (kleinschaligere oplossingen vergen veelal minder 

zware planologische procedures en z ijn in kortere tijd te bouwen).  

 

Voorbeelden van de toepassing van Triple A en bijhorende innovaties in de 

gevonden maatregelenpakketten zijn:  

- Marges in het dienstregelingsontwerp specifiek inzetten, daar waar deze in de 

uitvoering écht nodig zijn;  

- Optimal isatie be -  en bijsturing door dynamisch verkeersmanagement;  

- Verminderen van kruisende bewegingen zoals doorstroomstation Utrecht;  

- Weinig benutte capaciteitsvraag verminderen door het toepassen van niet -

patroonmatige capaciteit (ómaatwerkô) voor dunne goederenstromen in plaats 

van elk uur geplande paden (BasisUurPatroon (BUP));  

- Vertragingen en versnellen van treinen, stroomlijnen van frequenties;  

- Verkeersmanagement: mogelijke conflicten pro -actief oplossen in de uitvoering;  

- Kort volgen (seinoptimalisatie): d ichter op elkaar rijden van treinen bespaart 

capaciteit, vooral rond knooppunten, bij inhalingen en bij splitsingspunten;  

- Benutting van perronsporen voor opstellen van reizigerstreinen;  

- Optimalisering van logistieke processen op goederenemplacementen;  

- Ande r type overwegen: overwegveiligheid vergroten door aanpassingen aan de 

overweginstallatie (bijvoorbeeld dubbele overwegbomen, hekwerken onder 
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overwegbomen, beter overzicht) en aan de weg is kosteneffectiever dan het 

bouwen van een ongelijkvloerse kruising;  

- Tractie -energievoorziening: bestaande systeem aanpassen in plaats van 

introductie van geheel nieuwe systemen. Voldoende tractie -energie is een 

voorwaarde om meer treinen te kunnen laten rijden met de gewenste 

acceleratie, snelheid en betrouwbaarheid.  

 

Mede door toepassing van Triple A maatregelen is ten opzichte van de 

Tussenrapportage oktober 2009 een besparing gerealiseerd op zowel de 

infrastructuurkosten als de overige maatregelen. Zo is bijvoorbeeld de 4 -sporigheid 

Lek -Waal niet langer noodzakelijk en is bespaard op emplacementen.  

 

Op basis van de uitgevoerde studies door de spoorsector is in beeld gebracht welke 

maatregelen per corridor aan de orde zijn in de diverse varianten uit de pre -selectie. 

Deze staan ï voor zover toe te wijzen aan corridors ïvermeld op de bijgevoegde 

kaartbeelden per corridor.  

 

Er zijn maatregelen opgenomen met bijbehorende kosten om te kunnen voldoen aan 

de beleidsmatige en wettelijke kaders voor geluid (op basis van het wetsvoorstel 

SWUNG), overwegen (op basis van de Tweede K adernota Railveiligheid) en externe 

veiligheid (op basis van het in voorbereiding zijnde Basisnet spoor). Dit wordt in 

hoofdstuk 7 toegelicht en uitgewerkt.  

 

Bevindingen audit en experts  

In overleg met ProRail is een kosten audit uitgevoerd waarbij het pro ces van de 

totstandkoming van de probabilistische ramingen is getoetst aan de hand van 5 

steekproeven op gepresenteerde infrastructurele maatregelen. Ook heeft een toets 

plaats -gevonden op de onderbouwing van de overige maatregelen aan de hand van 

twee ond erdelen hiervan (transfer en be -  en bijsturing). Aan de experts is daarnaast 

advies gevraagd over de resultaten van de PHS -analyses.  

 

In relatie met de context van de PHS analyses om tot voorkeursbeslissingen te 

komen en om op hoofdlijnen conclusies te tre kken, worden op basis van de audit de 

volgende conclusies getrokken.  

1.  Gegeven de fase waarin het programma zich bevindt zijn de kostenramingen 

voldoende uitgewerkt.  

2.  Geoordeeld wordt dat het budget van ú 3,0 miljard plausibel is voor de 

gedefinieerde infrastructuurmaatregelen en de bijkomende maatregelen. Er 

zijn geen blokkades voor besluitvorming geïdentificeerd.  

3.  Geconstateerd wordt dat de scope van de infrastructuur maatregelen sober 

zijn geraamd en dat er een reële kostprijs is bepaald die rekening houdt met 

technische (endogene) risicoôs.  

4.  De bijkomende maatregelen zijn globaal uitgewerkt en door de bank 

genomen wordt er rekening gehouden met ñworst-caseò-omstandigh eden.  

 

Er zijn wel na aanleiding van de audit een aantal belangrijke aanbevelingen:  

- Het onderzoek naar de risicoôs moet worden uitgebreid. Met name de toedeling 

van de risicoôs moet explicieter en worden gerelateerd aan de partijen die 

daarvoor aan de lat gaan staan. Voor vervolgstappen zijn tevens 

procesafspraken nodig.  
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- Er zijn maakbare ontwerpen gemaakt. Voor eventuele aanvullende 

inpassingsmaatregelen en andere scopewijzigingen is geen financiële 

voorziening getroffen. (nu niet in de infrastructuurmaatre gelen meegenomen). 

Bereiken van de financiële doelstellingen vraagt een strakke aansturing en 

scopebeheersing.  

- De overige maatregelen moeten verder worden geconcretiseerd en nader 

onderbouwd zodat daarmee ook voor deze kostenposten meer soliditeit 

ontstaat . 

- De experts zien geen blokkades om te komen tot besluitvorming. De expert 

onderschrijven de door ProRail aangegeven infrastructuurmaatregelen. Een 

opmerking betreft de mogelijkheid te bezien om in de uitwerkingsfase tot een 

andere oplossing te komen dan d e nu opgenomen vrije kruising Liempde in 

variant 3A om het treinverkeer te accommoderen.  

 

6.2  Planstudie Utrecht -ôs- Hertogenbosch (onderzoeksgebied Alkmaar -  

Eindhoven)  

 
Typering corridor  

Deze spoorcorridor verbindt de provincie Noord -Brabant en de regio Eind hoven met 

de Noordvleugel/Utrecht van de Randstad, alsmede met de provincie Limburg. De 

verbinding vormt een belangrijke schakel in de relatie tussen Eindhoven en ós-

Hertogenbosch. Samen met de corridor Den Haag -Eindhoven wordt de verbinding 

naar de Zuidvl eugel geboden, waarmee 4 van de 5 grote steden van de Brabantstad 

onderling worden verbonden. De ruimtelijk ontwikkelingen vinden plaats in en rond 

deze centra en aan de randen van deze stedelijke gebieden.  

In Geldermalsen wordt aansluiting gegeven op het regionaal spoorvervoer richting 

Dordrecht (Merwede/Lijn) en Tiel/Elst.  

 

Huidige ontwikkelingen  

Op deze corridor is in het kader van het MIRT reeds een pakket maatregelen in 

uitvoering. Hierbij gaat het onder meer om maatregelen in het kader van BOR -

Regione t op de Zaanlijn, uitvoering van VleuGel/Randstadspoor in en rond het 

knooppunt Utrecht en de herstelplan spoor projecten ós-Hertogenbosch noordzijdeô 

en óvrijleggen Merwede/Lingelijnô. 

 

Tevens zijn er in deze corridor diverse maatregelen ter verbetering v an het 

regionaal OV tot 2020 voorzien en meegenomen in de vervoeranalyses; bijvoorbeeld 

HOV-netwerk ós-Hertogenbosch, Eindhoven, de Noord -Zuidmetrolijn Amsterdam en, 

in het kader NSP, het NSP -project Utrecht. Daarnaast is een aantal nieuwe stations 

meegeno men, waarvan Amsterdam Holendrecht inmiddels is geopend; de nieuwe 

stations Utrecht Vaartsche Rijn en Houten Castellum zijn onderdeel van 

Randstadspoor.  

 

Knelpunten in de nulvariant  

In de nulvariant hebben de volgende treinen onvoldoende vervoerscapaciteit  in de 

spits:  

- De ICôs tussen ós-Hertogenbosch en Utrecht;  

- De ICôs tussen Utrecht en Amsterdam; 

- De ICôs tussen Castricum en Amsterdam Centraal; 

- De Sprinters tussen Houten en Utrecht Centraal.  
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Op de A2 -corridor kunnen (met de MIRT -maatregelen uit VleuGel/Ra ndstadSpoor) 

wel 6 ICôs rijden (in plaats van 4 ICôs vandaag de dag), maar kunnen deze niet in 

een regelmatige tijdligging rijden. Hierdoor is sprake van een onregelmatige 

dienstregeling met kans op vertragingen en minder kwaliteit.  

 

Wijzigingen treindiens t bij PHS  

De in PHS onderzochte varianten houden in dat de intensiteit van het treinverkeer 

op delen van deze corridor toeneemt. Nu is er in de regel sprake van 4 Intercityôs en 

2 tot 4 Sprinters per uur. In de varianten 1/1A en 3/3A voor PHS wordt dit aan tal 

verhoogd van 4 naar 6 Intercityôs en komen er op de drukste trajecten rond Utrecht,  

afhankelijk van de variant, 4 (zoals nu) of 6 Sprinters. Op de Zaanlijn rijden in 

variant 1/1A 4 ICôs en 4 Sprinters; in de varianten 3/3A zijn dat 6 ICôs en 6 

Sprinte rs.  

Als gevolg van de diverse goederenrouteringsopties kan het aantal goederentreinen 

op deze corridor toenemen. Dit geldt in het bijzonder het deeltraject Meteren -  ós-

Hertogenbosch ï Boxtel. Meteren vormt hierbij een scharnierpunt in het 

goederennetwerk tussen de Betuweroute en het gemende netwerk.  

 

Reizigersvervoer planstudie Utrecht ï ós- Hertogenbosch  

Verbindingen (treinen per uur per 

richting)  

 

NUL  

PHS - varianten  

1  1A  3  3A  

IC Alkmaar ï Amsterdam Centraal  4 4 4 6 6 

IC Amsterdam Centraal ï Utrecht C entraal  4 + 1 

ICE 

6 6 + 1 

ICE 

6 + 1 

ICE 

6 + 1 

ICE 

IC Utrecht Centraal ï Eindhoven  4 + 2 

(*)  

6 6 6 6 

Sprinters Uitgeest ï Amsterdam Centraal  4 4 4 6 6 

Sprinters Utrecht ï Geldermalsen  4 4 (**)  4 (**)  6 6 

Opmerkingen bij tabel:  

(*): 4 + 2 betekent kwarti erdienst plus twee toegevoegde treinen; 6 betekent een 10ô-dienst.  

(**): plus 2 toegevoegde Sprinters Utrecht Centraal ï Houten Castellum.  

 

Tevens is een gevoeligheidsanalyse uitgevoerd op aantal mogelijke nieuwe stations 

waarbij de inpasbaarheid in de die nstregeling is getoetst. Het gaat achtereenvolgens 

om: Utrecht Lage Weide, ós-Hertogenbosch Maaspoort en Eindhoven Acht.  

 

Vervoerwaarde  

Bij de vervoersanalyse wordt voor het studiegebied gekeken naar het aantal reizen 

op een gemiddelde werkdag voor de vers chillende varianten in 2020.  

 

Van 2002 tot 2008 kent de corridor Utrecht ï ós-Hertogenbosch een groei van 22% 

(3,5% per jaar). De groeiprognoses voor elke variant, uitgedrukt in totale 

procentuele groei, liggen binnen een bandbreedte van enkele procenten.  

 

Variant 3 komt met een groei van 68% nagenoeg overeen met de prognose van 

variant 1. In variant 3 rijden er tussen Eindhoven en Den Haag twee ICôs per uur 

(gelijk aan de huidige situatie), waardoor er meer reizigers voor de corridor ós-

Hertogenbosch -  Utr echt kiezen.  
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De groei op de corridor kan worden verklaard door verschillende factoren. Dit is in 

de vervoeranalyserapportage van NS nader gespecificeerd. In onderstaande figuur 

is als voorbeeld variant 3 voor deze corridor uitgewerkt.  
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Figuur: Groeifact oren variant 3: Utrecht CS ï ôs- Hertogenbosch.  

 

Gevonden maatregelen  

In de onderstaande tabel staat aangegeven welke maatregelen uit de integrale 

capaciteitsanalyse naar boven zijn gekomen op deze corridor; de maatregelen zijn 

deels afhankelijk van de rout eringskeuze en de frequenties. Een deel van de 

maatregelen is altijd nodig (vast pakket), een deel van de maatregelen is 

afhankelijk van het te kiezen pakket.  

 

Vast maatregelpakket (incl. 

BTW). Bedragen kennen 

marge.  

 

1/1A 

met 

2/2/2  

1/1A 

met 

1/2/3  

3/3A 

met  

2/2/2  

3/3A met 

1/2/3  

Corridor Alkmaar - Utrecht - Eindhoven  

Uitbreiden perroncapaciteit en 

capaciteit emplacement Uitgeest  

n.v.t  n.v.t  75  75  

Haarlem -Aziëhaven  n.v.t  n.v.t  4 4 

Uitbreiden perroncapaciteit en 

capaciteit emplacement 

Amsterdam  

60  60  60  60  

Seinoptimalisatie Amsterdam -

Bijlmer  

35  35  35  35  

Seinoptimalisatie Breukelen  2 2 2 2 

Doorstroomstation Utrecht: 

vrijleggen en kort volgen alle 

reizigerscorridors en doorrijden 

goederen (80 km/u) (NB: ook 

voor corridor Utrecht -Arnhem)  

271  271  271  271  

Seinopt imalisatie Houten  n.v.t  n.v.t  4 4 

Geldermalsen inhaalspoor  65  65  65  65  
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Vast maatregelpakket (incl. 

BTW). Bedragen kennen 

marge.  

 

1/1A 

met 

2/2/2  

1/1A 

met 

1/2/3  

3/3A 

met  

2/2/2  

3/3A met 

1/2/3  

Corridor Alkmaar - Utrecht - Eindhoven  

Seinoptimalisatie Geldermalsen  n.v.t  n.v.t  4 4 

ós-Hertogenbosch ïVught 4 

sporig en vrije kruising  

121  121  121  121  

Seinoptimalisatie Liempde  2 2 2 2 

Aanpak knelpunten transfer, 

per rons, voorzieningen op 

meerdere stations (ca. 3/5 

betreft betreft Amsterdam 

Centraal, Amstel)  

95  95  95  95  

 

In variant 3A is de aanleg van zowel een Zuidwest -boog bij Meteren en een vrije 

kruising bij Liempde noodzakelijk, in plaats van seinoptimalisatie b ij Liempde. In alle 

andere varianten is de aanleg van beide projecten niet noodzakelijk vanuit de 

capaciteitsanalyse, en is alleen seinoptimalisatie Liempde nodig. De extra kosten 

bedragen ú 200 mln. 

 

Te realiseren kwaliteit  

Onderstaand wordt de gerealisee rde kwaliteit in algemene termen beschreven. Bij 

de gevonden maatregelen is het mogelijk op deze corridor te voldoen aan de 

gewenste kwaliteit van de dienstregeling (+/ -  1 minuut):  

- Variant 1/1A: 10 -minuten diensten ICôs en kwartierdiensten voor Sprinters (op 

de Zaanlijn rijden ICôs in een 10/20 ligging); 

- Variant 3/3A: 10 -minuten diensten ICôs en 10-minuten diensten sprinters.  

 

6.3  Planstudie Utrecht - Arnhem (onderzoeksgebied Schiphol - Nijmegen)  

 

Typering corridor  

Deze spoorcorridor verbindt de provincie Gelderlan d en het SAN -gebied (Stadsregio 

Arnhem -Nijmegen) met de Randstad, en biedt via het gedeelte Arnhem -  Nijmegen 

tevens een verbinding met de provincies Overijssel, Noord -Brabant en Limburg. 

Deze verbinding vormt een belangrijke schakel in de Stadsregio Arnhe m-Nijmegen, 

waarlangs diverse ruimtelijke ontwikkelingen in gang zijn gezet en gepland, zoals 

VINEX - locaties alsmede NSP -Arnhem en verdichting rond Nijmegen Centraal.  

In Elst wordt aansluiting gegeven op het regionaal spoorvervoer richting Tiel.  

 

Huidige o ntwikkelingen  

Op deze corridor is in het kader van het MIRT reeds een pakket maatregelen in 

uitvoering. Hierbij gaat het onder meer om maatregelen in het kader 

Vleugel/Randstadspoor in en rond het knooppunt Utrecht, in het kader van Traject -

Oost in Drieber gen/Zeist, in het kader van óSporen in Arnhemô in Arnhem. Daarnaast 

wordt gewerkt aan de NSP -projecten Utrecht en Arnhem.  

 

Tevens zijn er in deze corridor diverse maatregelen ter verbetering van het 

regionaal OV tot 2020 voorzien en meegenomen in de vervoe ranalyses; zoals HOV -

netwerk/regiorail KAN en verbeteringen in het kader van de NSP -projecten Utrecht 




































































































