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Onderwerp

Betuweroute ook gebruiken voor reizigersvervoer?

Doel van deze nota

U een analyse aan te bieden van de (on)mogelijikheden om de Betuweroute ook te
gebruiken voor reizigersvervoer.

panleidi
Deze analyse is gemaakt omdat in de media berichten zijn verschenen dat de partijen die
het nieuwe Kabinet willen vormen erover denken om de Betuweroute tevens te laten
gebruiken door reizigerstreinen. Voorts staat in het concept regeerakkoord dat
onderzocht moet worden hoe de rentabiliteit van de Betuweroute vergroot kan worden;
een van de daarbij te overwegen opties zal zijn om tot reizigersmedegebruik te
besluiten.
Deze nota is een uitgebreidere bewerking van een eerdere memo over hetzelfde
onderwerp (dd 14-06-02). In deze nota zijn de aanvullende reacties verwerkt van de
zijde van DGP en van RWS.

1. Functionele aspecten

N.B.: Bij onderstaande functionele analyse wordt nog geen aandacht besteed aan
technische aspecten die eveneens spelen; die komen pas in par. 2 aan de orde.

1. Situati corte afstand reizi
De Betuweroute is als goederenlijn bewust getraceerd buiten steden en dorpen om, en
biedt dus geen zinvolle halteringsplaatsen voor reizigers onderweg. Verder ligt parallel

aan de Betuweroute alreeds de bestaande Betuwelijn van Dordrecht via o.a. Sliedrecht,
Gorinchem, Geldermalsen en Tiel naar Elst ; die spoorlijn gaat wél door de steden en
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ij het internationaal lange afstands-reizigersvervoer over de Betuweroute hebben we
et over twee mogelijke relaties, namelijk de relatie Rotterdam - Duitsland en de relatie

Amsterdam - Utrecht - Duitsland.

1.

Utrecht en Arnhem. De huidige route maakt het mogelijk dat ook nog reizigers in-
en uitstappen in Utrecht en Arnhem, hetgeen de exploitatie van de
reizigersverbinding rendabeler maakt. Weinig kans dus dat een vervoerder de
voorkeur geeft aan de route via de Betuweroute. Voorts zou het niet via deze beide
steden rijden ten koste gaan van het draagvlak voor de Nieuwe SleutelProjecten
Utrecht en Arnhem. En zie ook de opmerking over de HST-west hierboven: deze
geldt natuurlijk eveneens voor de internationale treinen.

. Tenslotte zou de HST-oost (Amsterdam - Utrecht - Armhem - Duitsland), die

momenteel met inzet van ICE-treinen wordt geéxploiteerd door NS en DB
gezamenlijk, via de Betuweroute gerouteerd kunnen worden. Dan moeten de treinen
vanuit Utrecht doorrijden naar Geldermalsen (ca 25 km extra) en daar de
Betuweroute oprijden (via de in aanleg zijnde verbindingsboog) richting Duitsland.
Vervolgens rechtstreeks doorrijden naar Duitsland betekent dat de trein het station
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goederentreinen die een kruissnelheid van circa 80 km/uur rijden - ten koste van de
wél dwars door de steden en dorpen.

i
Het ontwerp van de Betuweroute is specifiek toegesneden op uitsluitend
goederenvervoer. Voor het alsnog mogelijk maken van gemengd vervoer liggen de

i
Recent hebben BZK en de Brandweer nogmaals uitgesproken dat het huidige
veiligheidsregime voor de tunnels van de Betuweroute niet voorziet in het vervoer van
personen, anders dan de machinist en enkele bijrijders.
Om toch reizigersvervoer toe te laten zal naar verwachting een vergelijkbare
veiligheidsfilosofie van toepassing worden verklaard als voor de HSL-zuid geldt, die
gebaseerd is op zelfredzaamheid. Dat betekent onder andere dat bij een brand in een
reizigerscompartiment van een trein alle reizigers zichzelf in veiligheid (andere
tunnelbuis) moeten kunnen brengen. Dat heeft 0.a. als civiel technische consequentie
dat extra vluchtmogelijkheden/dwarsdoorgangen moeten worden aangebracht. In het
ontwerp van de Betuweroutetunnels zijn deze momenteel om de 600 meter
geprojecteerd (en grotendeels al gereed). Deze onderlinge afstand zal naar verwachting
teruggebracht moeten worden naar maximaal 150 meter. Een voorbeeld voor één van
de Betuweroutetunnels: de Sophiatunnel tussen Kijfhoek en Papendrecht is 8 km lang,
en is in ruwbouw al gereed: daarin alsnog extra dwarsverbindingen bouwen is bijzonder
kostbaar (denk aan 50 tot 100 mio €), en zal forse vertraging geven. Dit staat nog los
van de extra kosten die gemaakt zullen moeten worden als extra vluchtschachten naar
“de bovenwereld"” noodzakelijk zijn (indien het aanbrengen hiervan iberhaupt nog
mogelijk is).

Behalve extra viuchtwegen worden ook allerlei andere extra maatregelen belangrijk
zoals verlichting, vluchtwegaanduiding, afzuiginginrichting viuchtpaden en
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mogelijk. [?it dient in nauwe Samenspraak met de brandweer en BZK te worden gedaan.
Derhalve zijn momenteel ook niet de extra kosten hiervan in te schatten.

De mogelijke consequenties van gemengd treinverkeer voor de vrije baan, open
tunnelbakken en bruggen zullen ook geinventariseerd moeten worden. Ook hier zullen
naar verwachting extra maatregelen getroffen moeten worden.

2.2. Snelheid

zelfs diverse miljarden, voor bv. de situatie dat ook hoge snelheidsreizigersvervoer tot
snelheden van 300 km/uur gewenst is (dit vergt o.a. drastische aanpassing van zowel
bovenbouw als onderbouw).

De snelheidsverschillen tussen reizigerstreinen (120-140 km/uur) en goederentreinen
(80 km/uur) zullen leiden tot een verlies aan capaciteit. Een mogelijke oplossing hiervoor
is het aanbrengen van wachtsporen. Afhankelijk van het benodigd aantal wachtsporen
dient gedacht te worden aan een extra investering van minimaal € 10 4 20 mio en
vertraging a.g.v. de benodigde planologische en technische inpassing van de
wachtsporen,

Voor het gebruik van de Sophiatunnel is aan de veiligheidsautoriteiten ontheffing
gevraagd om meerdere goederentreinen (per richting) tegelijk in de tunnel te mogen
hebben en met een hogere bodemsnelheid te rijden. Naar verwachting zal bij gemengd
vervoer geen ontheffing verleend worden. Dit heeft als consequentie dat de capaciteit
van de Betuweroute tussen Kijffhoek en Zevenaar (het A15 tracé), vanwege de lengte
van de Sophiatunnel, minimaal halveert.

/
Het momenteel in uitvoering zijnde ontwerp bevat slechts een beperkt aantal
aansluitingen op de rest van het spoorwegnet. Indien de Betuweroute ook voor
reizigersverkeer gebruikt zou moeten worden moeten diverse nieuwe verbindingen
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gemaakt worden.

o
De Betuweroute wordt uitgerust met tractievoeding van 25 kV (en in ieder geval NIET
met de 1500 V die op de rest van het NL-net staat). Reizigersmaterieel dat met die hoge
spanning kan omgaan heeft NSR nog niet, behalve het HSL-materieel. De animo van
NSR of een andere vervoerder om reizigerstreinen te laten rijden over de Betuweroute
zal door deze extra barriére verder verminderen. Ontwijken van dit bezwaar door het
reizigersvervoer met dieseltreinen te rijden biedt geen soelaas, want dan is de kwaliteit

(snelheid) van de treinen weer te laag om interessant te zijn, nog los van de
milieubezwaren.

Voorts is op het A15 tracé van de Betuweroute treinbeveiliging met ETCS level 2
voorzien. Dit stelt eisen aan het treinmaterieel, dat NSR thans niet bezit, en voor gebruik
op de rest van het Nederlandse spoorwegnet vooralsnog ook niet nodig heeft.

3. Conclusie

Uit de functionele analyse blijkt dat het routeren van reizigerstreinen via de
Betuweroute niet leidt tot interessanter aanbod aan de reiziger dan thans het geval is
dan wel in de planning zit.

Uit de technische analyse blijkt dat het geschikt maken van de Betuweroute voor
reizigersvervoer ingrijpende technische maatregelen vergt, waarvoor forse investeringen
nodig zijn; het realiseren daarvan leidt tot vertraging in het gereedkomen van de
Betuweroute. Die vertraging betekent dat de capaciteitswinst op de rest van het
Nederlandse spoorwegnet (als gevolg van concentratie van een deel van de
goederentreinen op de Betuweroute) later beschikbaar komt, hetgeen nadelig is voor
het reizigersvervoer op dat net..

Gezien deze resultaten van de analyse is ervan afgezien om (aan derden) opdracht te

geven tot diepergaand onderzoek.

DE DIRECTEUR TRANSPORT EN INFRASTRUCTUUR,
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drs. F.J.P. Heuer




