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Dag 
Hierbij de opbrengsten van de synergiesessie. Ik heb het een en ander in sheets al verwerkt
m.b.t. de kernopgaven, maar ook de ruwe sheets bijgevoegd. Dit heb ik gedaan in hetzelfde
bestand als de opbrengsten van de workshops, zodat dat weergegeven is in één document. Je
kunt eruit halen wat je wilt gebruiken. Ik wil hier voor het kernteam nog een analyse slag
overheen doen, dit heb ik nog niet gedaan en volgt morgen. Zoals ook besproken aan de
telefoon.
Laten we morgenmiddag bellen om de laatste zaken van het kernteam door te spreken (o.a.
agenda).
Mocht je nog vragen hebben, ik zit tot half 5 in overleg, maar daarna ben ik gewoon bereikbaar!
Met vriendelijke groet,

06  | @tg.nl | twynstragudde.nl | LinkedIn
Oliemolenhof 14a - Postbus 907, 3800 AX Amersfoort
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Gezamenlijk met partijen die een belang hebben bij de spoorcorridor A12 Utrecht-Arnhem-Duitse grens is de breedte van de opgaven en ambities opgehaald. Dit is gedaan op basis van een bureaustudie en vier verschillende workshops met ieder een eigen focusgebied: Internationaal, Nationaal, Oost en Midden. In de navolgende sheets worden de opbrengsten gepresenteerd. De informatie is bij elkaar gebracht en vervolgens zijn tijdens een synergiesessie de kernopgaven geformuleerd. De kernopgaven kunnen zijn daar als volgt benoemd:



Kernopgave algemeen

Het is belangrijk om in te zetten op voldoende capaciteit te hebben voor de groei op de verschillende schaalniveaus: internationaal, nationaal en regionaal. 

Daarbij worden goede, snelle en frequente verbindingen tussen grote en middelgrote steden van groot belang.



Kernopgave internationaal

Goede verbindingen tussen de Randstad en het Ruhrgebied en tussengelegen halteplaatsen. Hier wordt aangegeven dat het van belang is om de economische centra en universiteiten te verbinden met elkaar. 

Inzetten op frequente en snelle verbinding met Duitsland als concurrentie op het vliegverkeer (Air to Rail). Hierbij dient de aansluiting op Duitse verbindingen goed en efficiënt te zijn.

We dienen daarbij de wens voor open toegang door de Europese Unie niet te vergeten. 
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Kernopgave regionaal

Het integraal bereikbaar houden van de regio’s.

Wegens de autonome groei en de groei die de verstedelijking in de regio met zich meebrengt (vb. Veenendaal-Oost, Utrecht, Arnhem) zal voor het openbaar vervoer in de regio’s een schaalsprong nodig zijn. De wens is om de groei op te vangen met het openbaar vervoer of fiets.  

Specifiek voor het deel ‘Midden’ wordt aangegeven dat het afremmen van de groei rondom Utrecht Centraal of het ontlasten van het station een belangrijke opgave is. Hiervoor dient de belasting van Utrecht Centraal onderzocht te worden. Daarnaast is het bereikbaar houden van Utrecht Science Park van groot belang. 

Specifiek voor het deel ‘Oost’ dient er meer ruimte te zijn voor de capaciteit in en rond Arnhem. Daarbij ligt er een belangrijke opgave in de beschikbare ruimte: er is namelijk behoefte aan opstelruimte, maar de verstedelijking en woningbouw heeft ook ruimte nodig. 
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1. Autonome groei
Allereerst dient in kaart te worden gebracht wat de autonome groei van het openbaar vervoer op de corridor A12 Utrecht-Arnhem-Duitse grens

2. Groei door verstedelijking

Vervolgens is het van belang om de groei van reizigers door de verstedelijking die plaatsvindt op verschillende locaties in kaart te brengen. Welk kwaliteitsniveau van het openbaar vervoer op de verschillende locaties is benodigd?

2. Groei door andere opgaven

Vervolgens ontstaat er ook groei door overige opgaves; zo wordt er vanuit het duurzaamheids oogpunt ingezet op minder auto en meer openbaar vervoer. Daarbij zijn er toezeggingen gedaan die een rol kunnen spelen.

Het wordt als belangrijk gezien om meer inzage te hebben in de groei van reizigers op het corridor. Tijdens de synergiesessie is het idee ontstaan om deze groei getrapt in kaart te brengen. Deze wordt hieronder weergegeven:



Strategische keuzes

De investeringen in verstedelijking, woningbouw én bereikbaar dienen met elkaar in balans te zijn. Tot welke strategische keuzes en investeringen leidt deze groei? Dit gesprek dient op bestuurlijk niveau gevoerd te worden.
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Mogelijke richtingen

5

Midden

Koningsweg als voorstadstation 

Groei Utrecht Science Park

Huidige IC bediening op Veenendaal-De Klomp en Ede-Wageningen behouden of uitbreiden

Extra Station Ede-West

Behouden niveau bediening Driebergen-Zeist, Ede/Wageningen (4x of 6x benodigd)

Transfer Ede-Wageningen

Onderzoek haalbaarheid Station Maarsbergen

Woningbouw ontwikkeling Veenendaal-Zuid

Verstedelijkingsstrategie (Zuilen, Lunetten, Koningsweg, Bunnik, Driebergen-Zeist, Veenendaal Centrum, Veenendaal Zuid)

MIRT verkenning OV en Wonen – U Ned

Stationsontwikkeling Bunnik 

Probleem transfer Barneveld-centrum.





Nationaal en internationaal

Onderzoek naar 160 km en mogelijkheid van 4 rechtstreekse treinen Utrecht-Arnhem en 4 IC’s die alle stations aandoen

Infrastructuur: Gelijkvloerse overgangen oplossen, spoorverdubbeling, 4-sporig

Realiseren 2x2 en 100 km/h

Snellere IC (IC-direct) die de grootste stedelijke gebieden (Nijmegen, Arnhem, Utrecht en Amsterdam)

Versterken feeders op deze lijnen (valleilijn 4 x per uur op Ede/Wageningen)

Spoedwet spoorverbreding

Directe hoogfrequente verbinding Amersfoort-Arnhem

Goede koppeling A12-A18

A50 meer mensen uit de auto

Noordtak Betuweroute Goederen

Nationaal beleid dat stuurt op selectiever autogebruik

MaaS of andere duurzame oplossingen realiseren

Bijdrage OV en HOV aan oplossingsrichtingen?

Zuidas Dok, ticketing, GON, Eurolink

Oost

Regio express 1x p.u. en door ontwikkelen naar 2x p.u. 

Regio Express in de Achterhoek

Doortrekken Valleilijn Amersfoort - Ede-Wageningen naar Arnhem (probleem inpassing IC en ICE Ede-Arnhem?)

3 sporen Ede-Arnhem: 2 sporen IC/IC+ en 1 spoor voor doorgetrokken Valleilijn 

Knelpunten sprinterverbindingen vf. Veenendaal en Valleilijn

Frequentieverhoging valleilijn tussen Ede/Wageningen en Barneveld. 

Nieuw station Veenendaal -Zuid/ Rhenen-Noord 

Vrije spoorkruising Arnhem Oost

Ongelijkvloerse N18

A18/A12 – A15

Woondeal, Verstedelijkingsopgave ANF, Arnhem Oost, Liemers

A50, ViA15    

Arnhem Oost Station  voor woningbouw en HAN campus

Arnhem Oost emplacement

Een check uitvoeren op het effect van de sluiting Hoogovens, geeft dit ruimte?

Corridor Tiel Arnhem 

Snelle fietsverbindingen, mobiliteitshubs tussen Acherhoek en Arnhem-Nijmegen

Verbinding presikhaaf – Radbouw – Nijmegen Heyendaal



Tijdens de workshops is in kaart gebracht welke mogelijke onderzoeken, projecten of acties we kunnen uitvoeren om de kernopgaven met elkaar aan te pakken. Hieronder is deze lijst weergegeven. De lijst is rijp en groen door elkaar en keuzes zijn nog niet gemaakt. 
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Algemeen (over de perspectieven heen)

Belangrijkste opgaven



Algemeen

Oplossing die maakbaar, robuust, toekomstvast en betaalbaar is



Bereikbaarheid 

Bijdrage aan het verbeteren van integrale bereikbaarheid

Oplossen capaciteitsknelpunten, reistijd verkorten

Faciliteren van  mobiliteitstransitie

Infrastructuur die de ambities op de  verschillende schaalniveaus mogelijk maakt

Duurzame bereikbaarheid, bijdrage energietransitie

Opvangen toenemende drukte

Verbeteren kwaliteit en kortere reistijd

Reizen buiten de spits

Samenhangend vervoernetwerk trein BTM

Aansluiten verstedelijkingslocaties



Verstedelijking

Faciliteren van de verstedelijkingsopgave(n)

Autoluw beleid





Kansen

Integraal beeld van de corridor

Infrastructuur die  de ambities op de  verschillende  schaalniveaus  mogelijk maakt

Faciliteren van de verstedelijkingsopgave(n)

Investeringen betalen zich terug



Tegenstellingen

De optelsom van alle wensen

Ruimte voor personenvervoer of goederenvervoer

Ruimte voor spoor of wonen (bijvoorbeeld opslag treinen)

Regionaal treinvervoer vs. (inter)nationaal net. Sprinters komen in de verdrukking door groei IC en ICE

Nationaal treinvervoer vs. Regionaal treinvervoer

Ambities op verschillende schaalniveaus

Bestaande vervoervraag vs. Latente vervoervraag





Randvoorwaarden

Betaalbaarheid (zowel qua exploitatie infrastructuur als voor de reiziger)

Ruimtelijke inpassing in kwetsbare woongebieden

Samenwerking tussen partijen en goede governance

Commitment Rijk

Inpasbaarheid in landelijke logistieke netwerksamenhang

Regeerakkoord

Voldoende middelen

Toepassen ERTMS, ATO en 3kv



Raakvlakken en concrete projecten

Goederenvervoer A12

Verstedelijkingsstrategiëen 

Andere corridorstudies TBOV

Slim en Schoon Onderweg
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Algemeen (over de perspectieven heen)

Partijen

Mobiliteitsalliantie

VNO NCW

Partijen met aandacht voor Leefomgeving en groen





Besluitvormingsmomenten 

Landelijke OV en Spoortafel

BO MIRT najaar 2021

Landelijke OV en Spoortafels

BOM

Provinciale Staten verkiezing

Eerdere onderzoeken

Ontwikkelagenda TBOV

Onderzoek BCI
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Nationaal

Belangrijkste opgaven



Bereikbaarheid

Snelle en robuuste verbinding tussen MRA en Duitse grens via Utrecht-Arnhem

Hoogfrequentie stedenring (nationale agglomoratiekracht)

Verbinden universiteiten en hogescholen

Doorgroei PHS netwerk

Aansluiting Zuid-Vleugel, Randstad en Amersfoort, Winterswijk



Hubs

Doorontwikkeling hubfunctie



Steden

Verstdelijking faciliteren Combinaties zoeken met ruimtelijk economische ontwikkelingen







Kansen

Nationaal beleid dat stuurt op selectiever autogebruik

MaaS of andere duurzame oplossingen realiseren

Nationaal plan rekeningrijden

Spoedwet spoorverbreding

Reistijdverkorting

Infrastructuur: Gelijkvloerse overgangen oplossen, spoorverdubbeling, 4 sporig

Stations aan laten sluiten op overige mobiliteitssysteem





Tegenstellingen

Groeiambities internationaal, regionaal en goederenvervoer zorgen voor conflicten in de toekomst

Ruimte voor goederenvervoer en woningbouwopgave (binnenstedelijk spooremplacement vs. Woningbouw)

Frequentieverhoging vs. Snelheid en betrouwbaar

Geen investeringen





Randvoorwaarden

Robuustheid groter dan huidige situatie

Investeren in bereikbaarheid is voorwaarde voor woningbouw

Bijdrage provincies

Toetsen op basiskwaliteit

Reëel handelingsperspectief

Adaptiviteit en toekomstgericht vanuit eindbeeld

Geen onomkeerbare beslissingen nemen (bijv. aantal sporen van 3 naar 2 terugbrengen)

Raakvlakken en concrete projecten

Goede koppeling A12-A18

A50 meer mensen uit de auto

Corridor Berlijnlijn

Noordtak Betuweroute Goederen

Realiseren 2x2 en 100 km/h
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Nationaal

Partijen

Zuid-Nederland

EU subsidie?

Besluitvormingsmomenten

Eind 2022 BO MIRT (Utrecht as)

VKA van MIRT verkenning OV en Wonen – U Ned





Eerdere onderzoeken

Deltalijn 2007

Rapport in opdracht van  prov Gelderland en Groene  Metropoolregio en Arnhem van BCI: economische  kansen van de ICE voor de  Regio Arnhem Nijmegen en  halteplaats Arnhem

mobiliteitsscan  verstedelijkingsstrategie  Arnhem, Nijmegen, Foodvalley. Schrikbarende toename aantal autobewegingen door  woningbouw
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Oost

Belangrijkste opgaven



Bereikbaarheid

Integraal bereikbaar houden van de regio

Oosten van het land beter verbonden met andere delen van Nederland en Duitsland

Vergroten verbinding tussen Achterhoek en steden

Rurale MaaS oplossingen realiseren


Verstedelijking

Koppeling grote woonlocaties aan OV

Verstedelijkingsopgave zorgt voor extra druk OV, opvangen



Kansen

Integraal bereikbaar houden van de regio

Infrastructuur die  de ambities op de  verschillende  schaalniveaus  mogelijk maakt

Faciliteren van de verstedelijkingsopgave(n)

Snelle fietsverbindingen, mobiliteitshubs tussen Acherhoek en Arnhem-Nijmegen

ICE naar Berlijn via Arnhem



Tegenstellingen

Internationaal, nationaal en regionaal personenvervoer

Capaciteit reserveren voor omleidingen goederenvervoer door Arnhem

Ruimte voor opstelruimte (Arnhem Broek) vs. Woningbouwopgave

Ruimte voor uitbreiding capaciteit station Arnhem (weinig mogelijkheden)



Randvoorwaarden

Keuze voor binnenstedelijk bouwen (minimaal 70% en of bouwen rondom knelpunten

Bijdrage provincies

Inpasbaarheid in landelijke logistieke netwerksamenhang

Rekening houden met omgeving







Raakvlakken en concrete projecten

Vrije spoorkruising Arnhem Oost

Regio Express in de Achterhoek

Ongelijkvloerse N18

A18/A12 – A15

Woondeal, Verstedelijkingsopgave ANF, Arnhem Oost, Liemers

A50

ViA15

3 sporen Ede-Arnhem: 2 sporen IC/IC+ en 1 spoor voor doorgetrokken Valleilijn 

Corridor Tiel Arnhem
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Oost

Partijen

Lokale besturen betrekken bij afweging

Economic Boards

Kreis-Kleve/Ruhrgebied



Besluitvormingsmomenten

Verstedelijkingsakkoord groene metropoolregio voorjaar ’22

Provinciale Staten verkiezing



 



Eerdere onderzoeken
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Midden

Belangrijkste opgaven



Bereikbaarheid

Integraal bereikbaarheid houden van de regio

Goede verbinding met Duitsland

Grote en middelgrote steden met elkaar verbinden (vb. Directe hoogfrequente verbinding Amersfoort-Arnhem) 

Schaalsprong OV Regio Utrecht en ruimte voor groei regionaal spoorvervoer (ruimtelijke verdichting en P+R)

Groei van regionaal vervoer en fiets





Hubs

Doorontwikkeling Hubfunctie 

Voldoende capaciteit Station Utrecht



Steden

Leefbaarheid vergroten en ontlasten van de stad

Faciliteren van de groeiambities verstedelijking







Kansen



Bereikbaarheid

Onderzoek naar mogelijkheden voor nieuwe stations op A12 corridor

Duurzame mobiliteitsoplossingen



Steden

Groei Utrecht Science Park

Autoluw beleid in steden

Kansen voor woningbouw bijv. Veenendaal-de Klomp en Zuid

Gebiedsopgave Odijk West, Bunnik Zuid



Tegenstellingen

Ruimtelijke inpassing woongebieden

Ambities en betaalbaarheid van totale pakket

Genereren van meer volume door kortere reistijden

Toevoegen stations vs. Versnellen (vb. Station Ede-West irt Veenendaal de KlompEde Wageningen

Ede wageningen doorrijden vs. Voldoende stoppen 

Randvoorwaarden

Besluit verbouwing Ring Utrecht

Rekening houden met kwetsbare kernen

Infrastructuur toekomstvast 

Woondeal Foodvalley

Middelen zijn nodig, bijdrage provincies

Rekening houden met omgeving





Raakvlakken en concrete projecten

Goede bediening stations Ede-Wageningen, Veenendaal-de Klomp

Extra Station Ede-West

Station Koningsweg

Transfer Ede Wageningen

Onderzoek haalbaarheid Station Maarsbergen

Woningbouw ontwikkeling Veenendaal-Zuid

Verstedelijkingsstrategie (Zuilen, Lunetten, Koningsweg, Bunnik, Driebergen-Zeist, Veenendaal Centrum, Veenendaal Zuid)

MIRT verkenning OV en Wonen – U Ned

Stationsontwikkeling Bunnik 
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Midden

Partijen

Lokale besturen betrekken bij afweging

BZK vanuit de woningbouwopgave en OV-knopen



Besluitvormingsmomenten

Eind 2022 BO MIRT (Utrecht as)

 



Eerdere onderzoeken

Lobby document OV G4

Studie frequentieverhoging Ede-Arnhem
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Internationaal

Belangrijkste opgaven

- De internationale trein op de middellange afstand (tot 700 kilometer), als alternatief voor en in aanvulling op het  vliegtuig.





Kansen



Tegenstellingen





Randvoorwaarden



Raakvlakken en concrete projecten
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Van: )
Aan: ) - DGMo; @provincie-utrecht.nl;

@prorail.nl; @prorail.nl; 
@arriva.nl; 

Cc: )
Onderwerp: RE: Kernteam Corridor Utrecht - Arnhem - Duitsland
Datum: woensdag 22 september 2021 18:41:23
Bijlagen: image001.png

image002.png
Opgehaalde inzichten kernopgaven spoorcorridor A12.pptx

Dag allen,
Fijn om elkaar tijdens de synergiesessie in levende lijve te ontmoeten! Morgen zien wij elkaar
digitaal weer om 14.30 tijdens het kernteam.
In de bijlage heb ik een uitgebreide presentatie toegevoegd met de inzichten uit de workshops
en de synergiesessie. Als jullie hierover vragen, opmerkingen of aanvullingen op hebben, dan
nodig ik jullie uit om hierop te reageren. Morgen zullen wij enkele sheets toelichten.

1. Terugkoppeling opdrachtgeversoverleg
2. Opgehaalde inzichten workshops en synergiesessie en vooruitkijken brede

stakeholderbijeenkomsten
3. Gesprekken met Duitse partijen: wie legt contact en wat is de juiste vorm?

Mochten jullie hier aanvullingen op hebben, dan hoor ik dit graag.
Met vriendelijke groet,

06  | @tg.nl | twynstragudde.nl | LinkedIn
Oliemolenhof 14a - Postbus 907, 3800 AX Amersfoort

-----Original Appointment-----
From:  (  
Sent: donderdag 22 juli 2021 12:58
To: (dub); ) - DGMo;

@provincie-utrecht.nl; @prorail.nl;
@prorail.nl; @arriva.nl;  (

Cc: @tg.nl
Subject: Kernteam Corridor Utrecht - Arnhem - Duitsland
When: donderdag 23 september 2021 14:30-15:30 (UTC+01:00) Amsterdam, Berlin, Bern, Rome,
Stockholm, Vienna.
Where: Microsoft Teams Meeting
______________________________________________________________________________
__
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Inleiding

2

Gezamenlijk met partijen die een belang hebben bij de spoorcorridor A12 Utrecht-Arnhem-Duitse grens is de breedte aan ambities en opgaven op het corridor besproken. Dit is gedaan op basis van een beknopte bureaustudie en vier verschillende workshops met ieder een eigen focusgebied: Internationaal, Nationaal, Oost en Midden. Vervolgens is er een synergiesessie georganiseerd om de confrontatie te zoeken tussen de opgehaalde opgaven en belangen met de inhoudelijke uitwerking door ProRail. Tijdens deze sessie zijn de kernopgaven geformuleerd. 



In de navolgende sheets worden de opbrengsten gepresenteerd. Deze sheets zijn opgesteld ter voorbereiding op het kernteam van 23 september 2021. 



Op basis van deze informatie stellen wij een mooi opgemaakte kaart op om alle ambities en opgaven in één overzicht weer te geven.
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Internationaal 

Rik van Haaren (I&W)

Luuk Huttenhuis (I&W)

Ivo van der Linden (I&W)

André Holtvlüwer (BuZa)

Suzanne Hesseling (Regio Arnhem-Nijmegen)

Sjaak Kamps (Euregio)

Arnoud Crommelin (Provincie Gelderland)

Oldrik Bulthuis (Provincie Gelderland)

Steven van Luyn (Provincie Utrecht)

Lars Jansen (Vervoerregio Amsterdam)

Paul van Dun (Acherhoek)

Tim Geraedts (NS int.)

Marc Onnen (Prov Limburg)



Nationaal 

Luuk Huttenhuis (I&W) 

Kees den Otter (Arriva)

Bertil Rebel (Barneveld)

Steven van Luyn (provincie Utrecht)

Carmen Leutscher (provincie Utrecht)

Ewout Fennis (provincie Utrecht)

Rob Tiemersma (provincie Utrecht)

Arnoud Crommelin (provincie Gelderland)

Oldrik Bulthuis (Provincie Gelerland)

Suzanne Hesseling (Regio Arnhem-Nijmegen)

J. Leferink (Regio Arnhem-Nijmegen)

Jan-Hoite van Hees (NS)

Frank (Rover)

Oost 

Henk van Waveren Doeken (NS)

Arnoud Crommelin (Provincie Gelderland)

Gielijn Blom (Gemeente Arnhem)

Oldrik Bulthuis (provincie Gelderland)

J de Jong (Provincie gelderland)

Suzanne Hesseling (Regio Arnhem-Nijmegen)

Jan Janssen

Pascale Knibbeler (RWS)

C. Storm (Connexxion)

Kees van Gent (ProRail)

Kees den Otter (Arriva) 







Midden 

Steven van Luyn (provincie Utrecht)

Carmen Leutscher (provincie Utrecht)

Ewout Fennis (provincie Utrecht)

Rick de Jong (Foodvalley)

Am. Van de aker (Amersfoort)

Guido van Hattem (Veenendaal)

Edwin Thoen (Heuvelrug)

Van den Hurk (Bunnik)
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Synergiesessie



Inhoudelijke uitwerking

Oost

Midden

Nationaal

Inter-nationaal

4 perspectieven









Toetsen kernopgaven





Bepalen zoekrichting voor onderzoek

….

…

…

...

…

…



Oplossings-richtingen per opgave

Wij brengen de opgaven en belangen én het inhoudelijk onderzoek samen, waarin wij de belangen op de inhoud confronteren. Deze sessie is de basis voor een nadere richtingsbepaling in het vervolgonderzoek

Nadere onderzoeksvragen voor ProRail

Duiding kenropgave t.o.v. inhoud (deze presentatie)

Bepalen definitive richting onderzoek t.b.v. OAO notitie

Resultaat synergiesessie 1

Resultaat synergiesessie 2

Eerste ronde

Tweede ronde (5 oktober)
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Belangrijkste opgaven
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Verstedelijking faciliteren via OV in de regio Utrecht, FoodValley en Arnhem

Ontlasten omgeving Utrecht Centraal door afremmen van de groei van reizigiers Utrecht CS



Ruimte voor uitbreiding capaciteit station Arnhem en invulling opgave woningbouw en leefbaarheid Arnhem-Oost

Goede, frequente, snelle  verbindingen grote en middelgrote steden

Integraal bereikbaar houden van de regio en Utrecht Science Park

Integraal bereikbaar houden van de regio

Invulling geven aan de ambities en betaalbaarheid van het totale pakket

Schaalsprong regio Utrecht

Goede, snelle en frequente verbindingen tussen economische- en kennis centra Randstad en Rein Ruhrgebied met tussengelegen haltes Utrecht, Arnhem

Goede aansluiting op Duitse verbindingen

Invulling geven aan de Europese ambities voor open toegang

Capaciteit voor groei (inter)nationaal, regionaal en goederenvervoer



Concurreren met vliegverkeer op korte, middellange afstanden
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Kernopgave uitgeschreven 
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Kernopgave algemeen

Inzetten op voldoende capaciteit voor de groei op de verschillende schaalniveaus: internationaal, nationaal en regionaal. Daarbij zijn goede, snelle en frequente verbindingen tussen grote en middelgrote steden van groot belang.



Kernopgave internationaal

Goede verbindingen tussen de Randstad en het Ruhrgebied en tussengelegen halteplaatsen. Hier wordt aangegeven dat het van belang is om de economische centra en universiteiten te verbinden met elkaar. 

Inzetten op frequente en snelle verbinding met Duitsland als concurrentie op het vliegverkeer (Air to Rail). Hierbij dient de aansluiting op Duitse verbindingen goed en efficiënt te zijn.

Invulling geven aan de wens voor open toegang door de Europese Unie niet te vergeten. 



Kernopgave regionaal

Het integraal bereikbaar houden van de regio’s.

Wegens de autonome groei en de groei die de verstedelijking in de regio met zich meebrengt zal voor het openbaar vervoer in de regio’s een schaalsprong nodig zijn. Specifiek voor het deel ‘Midden’ wordt aangegeven dat het afremmen van de groei rondom Utrecht Centraal of het ontlasten van het station (door voor- en natransport) een belangrijke opgave is. Hiervoor dient de belasting van Utrecht Centraal onderzocht te worden. Daarnaast is het bereikbaar houden van Utrecht Science Park van groot belang. 

Specifiek voor het deel ‘Oost’ dient er meer ruimte te zijn voor de capaciteit in en rond Arnhem. Daarbij ligt er een belangrijke opgave in de beschikbare ruimte: er is namelijk behoefte aan opstelruimte, maar de verstedelijking en woningbouw heeft ook ruimte nodig. 
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Opbrengsten synergiesessie: getrapt onderzoek
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1. Autonome groei
Allereerst dient in kaart te worden gebracht wat de autonome groei van het openbaar vervoer op de corridor A12 Utrecht-Arnhem-Duitse grens. Is deze autonome groei al knellend?

2. Groei door verstedelijking

Vervolgens is het van belang om de groei van reizigers door de verstedelijking die plaatsvindt op verschillende locaties Utrecht, FoodValley, Arnhem in kaart te brengen (buiten de IMA). In welke mate groeit het OV door de verstedelijking en welk kwaliteitsniveau van het openbaar vervoer is hiervoor nodig? 

3. Groei door andere opgaven

Vervolgens ontstaat er ook groei door overige opgaves; zoals de wens voor een verbeterde internationale verbinding reigo Amsterdam, Utrecht, Arnhem, Rheijnruhr en wordt er vanuit het duurzaamheidsoogpunt ingezet op minder auto en meer openbaar vervoer. 

De wens is meer inzage in de groei van reizigers op het corridor. Tijdens de synergiesessie is het idee ontstaan om deze groei getrapt in kaart te brengen. Deze wordt hieronder weergegeven:

Groei in kaart

Strategische keuzes

De investeringen in verstedelijking, woningbouw én bereikbaarheid dienen met elkaar in balans te zijn. Tot welke strategische keuzes en investeringen leidt deze groei? Dit gesprek dient op bestuurlijk niveau gevoerd te worden. 

Wat is er minimaal nodig om deze groei op te vangen? Wat is de bandbreedte?

Welk deel dient het OV (per spoor) op te vangen? Is dat ‘haar deel’, zoals in het Toekomstbeeld OV is verwoord, of is dit groter? 

En voor vervoerders: wat is de impact op de exploitatie?









•  © TwynstraGudde

Opbrengsten synergiesessie: overdenken opgaven (I)
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Verstedelijkingsopgave en bereikbaarheid
Op verschillende locaties (bijv. Utrecht, Foodvalley, Arnhem) is er een verstedelijkingsopgave. Het spoor biedt een oplossing om de verwachte mobiliteitsgroei te faciliteren gericht op duurzame vormen van mobiliteit. De impact van verstedelijkingsstrategie is nog onvoldoende meegenomen in het onderzoek. Het advies is om dit nadrukkelijk mee te nemen in het onderzoek en ook te verkennen welke vormen van OV nodig zijn om de vertedelijkingslocaties bereikbaar te maken. Dit nemen we ook op in een overzichtelijke kaart van de regio.



Vermenging internationaal, nationaal en regionaal reizigersvervoer
Deze corridor kenmerkt zich door een substantiële én groeiende internationale opgave tussen de Randstad en RheinRuhr. Dit leidt tot vermenging van type treindiensten. Vraag is in welke mate de internationale trein een deel van het binnenlands vervoer kan invullen, inpassing mogelijk is door nieuwe infrastructuur of dat het vraagt om harde keuzes. Groei van internationaal gaat ten koste van nationaal/regionaal of vice versa.



Afwikkeling stations
Er is een sterke bestuurlijke wens om de afwikkeling rondom grote stations te verbeteren, dit geldt bijvoorbeeld voor Utrecht Centraal. In het traject zijn er oplossingen aangedragen om deze afwikkeling te verbeteren, bijvoorbeeld het toevoegen van nieuwe stations. Zijn er ook andere oplossingen mogelijk om deze afwikkeling te verbeteren? Als dit niet het gewenste effect geeft, dan is het toevoegen van extra stations een onderzoeksrichting. 



Sneller en frequenter

Wensen voor een snelheidsverhoging naar 200 km/h en een 4-sporige verbinding hebben een grote impact op leefbaarheid (langs kernen) én zijn financieel uitdagend om te realiseren. Onderwerp van onderzoek is een maximum snelheid van bijv. 160 km/u en gerichte infrastructuur aanpassing om inpassing mogelijk te maken met voorkomen van grote impact op de leefbaarheid. 
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Opbrengsten synergiesessie: overdenken opgaven (II)
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Regionale verbindingen

In en rond de steden zijn wensen om regionale verbindingen te verbeteren in frequentie. Zoals meer sprinters rondom Utrecht, extra sprinters richting Rhenen, sprinter toevoegen op traject Veenendaal-Ede, doorrijden sprinter Amersfoort-Barneveld-Ede-Arnhem, Regioexpress Oost. Vraag is of deze wensen passen binnen de huidige infrastructuur, ook lijken deze te conflicteren met de wensen voor nationale en internationale frequentieverhoging. Advies is om per wens te onderzoeken of invulling gegeven kan worden aan de wens (binnen een totaalstappenplan voor de gehele corridor).



Strijd om de ruimte in Arnhem
In Arnhem spelen er grote opgaves in een beperkte ruimte. Er is een grote verstedelijkingsopgave en daarnaast zijn er wensen voor een Regio Express, de internationale trein én er loopt een parallel onderzoek voor het goederenvervoer. Dit geeft spanning en lijkt niet te passen. Daarbij zijn er zorgen over de leefbaarheid in het gebied. De opgaves die hier liggen lijken te vragen om harde keuzes. 









•  © TwynstraGudde



Mogelijke richtingen

10

Midden

Koningsweg als voorstadstation 

Groei Utrecht Science Park

Huidige IC bediening op Veenendaal-De Klomp en Ede-Wageningen behouden of uitbreiden

Extra Station Ede-West

Behouden niveau bediening Driebergen-Zeist, Ede/Wageningen (4x of 6x benodigd)

Transfer Ede-Wageningen

Onderzoek haalbaarheid Station Maarsbergen

Woningbouw ontwikkeling Veenendaal-Zuid

Verstedelijkingsstrategie (Zuilen, Lunetten, Koningsweg, Bunnik, Driebergen-Zeist, Veenendaal Centrum, Veenendaal Zuid)

MIRT verkenning OV en Wonen – U Ned

Stationsontwikkeling Bunnik 

Probleem transfer Barneveld-centrum.

Reistijd optimalisatie lange stop Utrecht CS





Nationaal en internationaal

Onderzoek naar 160 km en mogelijkheid van 4 rechtstreekse treinen Utrecht-Arnhem en 4 IC’s die alle stations aandoen

Infrastructuur: Gelijkvloerse overgangen oplossen, spoorverdubbeling, 4-sporig

Realiseren 2x2 en 100 km/h

Snellere IC (IC-direct) die de grootste stedelijke gebieden (Nijmegen, Arnhem, Utrecht en Amsterdam)

Versterken feeders op deze lijnen (valleilijn 4 x per uur op Ede/Wageningen)

Spoedwet spoorverbreding

Directe hoogfrequente verbinding Amersfoort-Arnhem

Goede koppeling A12-A18

A50 meer mensen uit de auto

Noordtak Betuweroute Goederen

Nationaal beleid dat stuurt op selectiever autogebruik

MaaS of andere duurzame oplossingen realiseren

Bijdrage OV en HOV aan oplossingsrichtingen?

Zuidas Dok, ticketing, GON, Eurolink

Oost

Regio express 1x p.u. en door ontwikkelen naar 2x p.u. 

Regio Express in de Achterhoek

Doortrekken Valleilijn Amersfoort - Ede-Wageningen naar Arnhem (probleem inpassing IC en ICE Ede-Arnhem?)

3 sporen Ede-Arnhem: 2 sporen IC/IC+ en 1 spoor voor doorgetrokken Valleilijn 

Knelpunten sprinterverbindingen vf. Veenendaal en Valleilijn

Frequentieverhoging valleilijn tussen Ede/Wageningen en Barneveld. 

Nieuw station Veenendaal -Zuid/ Rhenen-Noord 

Vrije spoorkruising Arnhem Oost

Ongelijkvloerse N18

A18/A12 – A15

Woondeal, Verstedelijkingsopgave ANF, Arnhem Oost, Liemers

A50, ViA15    

Arnhem Oost Station  voor woningbouw en HAN campus

Arnhem Oost emplacement

Een check uitvoeren op het effect van de sluiting Hoogovens, geeft dit ruimte?

Corridor Tiel Arnhem 

Snelle fietsverbindingen, mobiliteitshubs tussen Acherhoek en Arnhem-Nijmegen

Verbinding presikhaaf – Radboud – Nijmegen Heyendaal



Tijdens de workshops is in kaart gebracht welke mogelijke onderzoeken, projecten of acties we kunnen uitvoeren om de kernopgaven met elkaar aan te pakken. Hieronder is deze lijst weergegeven. De lijst is rijp en groen door elkaar en keuzes zijn nog niet gemaakt. 
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Algemeen (over de perspectieven heen)

Belangrijkste opgaven



Algemeen

Oplossing die maakbaar, robuust, toekomstvast en betaalbaar is



Bereikbaarheid 

Bijdrage aan het verbeteren van integrale bereikbaarheid

Oplossen capaciteitsknelpunten, reistijd verkorten

Faciliteren van  mobiliteitstransitie

Infrastructuur die de ambities op de  verschillende schaalniveaus mogelijk maakt

Duurzame bereikbaarheid, bijdrage energietransitie

Opvangen toenemende drukte

Verbeteren kwaliteit en kortere reistijd

Reizen buiten de spits

Samenhangend vervoernetwerk trein BTM

Aansluiten verstedelijkingslocaties



Verstedelijking

Faciliteren van de verstedelijkingsopgave(n)

Autoluw beleid





Kansen

Integraal beeld van de corridor

Infrastructuur die  de ambities op de  verschillende  schaalniveaus  mogelijk maakt

Faciliteren van de verstedelijkingsopgave(n)

Investeringen betalen zich terug



Tegenstellingen

De optelsom van alle wensen

Ruimte voor personenvervoer of goederenvervoer

Ruimte voor spoor of wonen (bijvoorbeeld opslag treinen)

Regionaal treinvervoer vs. (inter)nationaal net. Sprinters komen in de verdrukking door groei IC en ICE

Nationaal treinvervoer vs. Regionaal treinvervoer

Ambities op verschillende schaalniveaus

Bestaande vervoervraag vs. Latente vervoervraag





Randvoorwaarden

Betaalbaarheid (zowel qua exploitatie infrastructuur als voor de reiziger)

Ruimtelijke inpassing in kwetsbare woongebieden

Samenwerking tussen partijen en goede governance

Commitment Rijk

Inpasbaarheid in landelijke logistieke netwerksamenhang

Regeerakkoord

Voldoende middelen

Toepassen ERTMS, ATO en 3kv



Raakvlakken en concrete projecten

Goederenvervoer A12

Verstedelijkingsstrategiëen 

Andere corridorstudies TBOV

Slim en Schoon Onderweg
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Algemeen (over de perspectieven heen)

Partijen

Mobiliteitsalliantie

VNO NCW

Partijen met aandacht voor Leefomgeving en groen





Besluitvormingsmomenten 

Landelijke OV en Spoortafel

BO MIRT najaar 2021

Landelijke OV en Spoortafels

BOM

Provinciale Staten verkiezing

Eerdere onderzoeken

Ontwikkelagenda TBOV

Onderzoek BCI
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Nationaal

Belangrijkste opgaven



Bereikbaarheid

Snelle en robuuste verbinding tussen MRA en Duitse grens via Utrecht-Arnhem

Hoogfrequentie stedenring (nationale agglomoratiekracht)

Verbinden universiteiten en hogescholen

Doorgroei PHS netwerk

Aansluiting Zuid-Vleugel, Randstad en Amersfoort, Winterswijk



Hubs

Doorontwikkeling hubfunctie



Steden

Verstdelijking faciliteren Combinaties zoeken met ruimtelijk economische ontwikkelingen







Kansen

Nationaal beleid dat stuurt op selectiever autogebruik

MaaS of andere duurzame oplossingen realiseren

Nationaal plan rekeningrijden

Spoedwet spoorverbreding

Reistijdverkorting

Infrastructuur: Gelijkvloerse overgangen oplossen, spoorverdubbeling, 4 sporig

Stations aan laten sluiten op overige mobiliteitssysteem





Tegenstellingen

Groeiambities internationaal, regionaal en goederenvervoer zorgen voor conflicten in de toekomst

Ruimte voor goederenvervoer en woningbouwopgave (binnenstedelijk spooremplacement vs. Woningbouw)

Frequentieverhoging vs. Snelheid en betrouwbaar

Geen investeringen





Randvoorwaarden

Robuustheid groter dan huidige situatie

Investeren in bereikbaarheid is voorwaarde voor woningbouw

Bijdrage provincies

Toetsen op basiskwaliteit

Reëel handelingsperspectief

Adaptiviteit en toekomstgericht vanuit eindbeeld

Geen onomkeerbare beslissingen nemen (bijv. aantal sporen van 3 naar 2 terugbrengen)

Raakvlakken en concrete projecten

Goede koppeling A12-A18

A50 meer mensen uit de auto

Corridor Berlijnlijn

Noordtak Betuweroute Goederen

Realiseren 2x2 en 100 km/h
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Nationaal

Partijen

Zuid-Nederland

EU subsidie?

Besluitvormingsmomenten

Eind 2022 BO MIRT (Utrecht as)

VKA van MIRT verkenning OV en Wonen – U Ned





Eerdere onderzoeken

Deltalijn 2007

Rapport in opdracht van  prov Gelderland en Groene  Metropoolregio en Arnhem van BCI: economische  kansen van de ICE voor de  Regio Arnhem Nijmegen en  halteplaats Arnhem

mobiliteitsscan  verstedelijkingsstrategie  Arnhem, Nijmegen, Foodvalley. Schrikbarende toename aantal autobewegingen door  woningbouw











•  © TwynstraGudde

Naam van de presentatie invullen via Invoegen - Koptekst en voettekst

15



Oost

Belangrijkste opgaven



Bereikbaarheid

Integraal bereikbaar houden van de regio

Oosten van het land beter verbonden met andere delen van Nederland en Duitsland

Vergroten verbinding tussen Achterhoek en steden

Rurale MaaS oplossingen realiseren


Verstedelijking

Koppeling grote woonlocaties aan OV

Verstedelijkingsopgave zorgt voor extra druk OV, opvangen



Kansen

Integraal bereikbaar houden van de regio

Infrastructuur die  de ambities op de  verschillende  schaalniveaus  mogelijk maakt

Faciliteren van de verstedelijkingsopgave(n)

Snelle fietsverbindingen, mobiliteitshubs tussen Acherhoek en Arnhem-Nijmegen

ICE naar Berlijn via Arnhem



Tegenstellingen

Internationaal, nationaal en regionaal personenvervoer

Capaciteit reserveren voor omleidingen goederenvervoer door Arnhem

Ruimte voor opstelruimte (Arnhem Broek) vs. Woningbouwopgave

Ruimte voor uitbreiding capaciteit station Arnhem (weinig mogelijkheden)



Randvoorwaarden

Keuze voor binnenstedelijk bouwen (minimaal 70% en of bouwen rondom knelpunten

Bijdrage provincies

Inpasbaarheid in landelijke logistieke netwerksamenhang

Rekening houden met omgeving







Raakvlakken en concrete projecten

Vrije spoorkruising Arnhem Oost

Regio Express in de Achterhoek

Ongelijkvloerse N18

A18/A12 – A15

Woondeal, Verstedelijkingsopgave ANF, Arnhem Oost, Liemers

A50

ViA15

3 sporen Ede-Arnhem: 2 sporen IC/IC+ en 1 spoor voor doorgetrokken Valleilijn 

Corridor Tiel Arnhem
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Oost

Partijen

Lokale besturen betrekken bij afweging

Economic Boards

Kreis-Kleve/Ruhrgebied



Besluitvormingsmomenten

Verstedelijkingsakkoord groene metropoolregio voorjaar ’22

Provinciale Staten verkiezing



 



Eerdere onderzoeken
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Midden

Belangrijkste opgaven



Bereikbaarheid

Integraal bereikbaarheid houden van de regio

Goede verbinding met Duitsland

Grote en middelgrote steden met elkaar verbinden (vb. Directe hoogfrequente verbinding Amersfoort-Arnhem) 

Schaalsprong OV Regio Utrecht en ruimte voor groei regionaal spoorvervoer (ruimtelijke verdichting en P+R)

Groei van regionaal vervoer en fiets





Hubs

Doorontwikkeling Hubfunctie 

Voldoende capaciteit Station Utrecht



Steden

Leefbaarheid vergroten en ontlasten van de stad

Faciliteren van de groeiambities verstedelijking







Kansen



Bereikbaarheid

Onderzoek naar mogelijkheden voor nieuwe stations op A12 corridor

Duurzame mobiliteitsoplossingen



Steden

Groei Utrecht Science Park

Autoluw beleid in steden

Kansen voor woningbouw bijv. Veenendaal-de Klomp en Zuid

Gebiedsopgave Odijk West, Bunnik Zuid



Tegenstellingen

Ruimtelijke inpassing woongebieden

Ambities en betaalbaarheid van totale pakket

Genereren van meer volume door kortere reistijden

Toevoegen stations vs. Versnellen (vb. Station Ede-West irt Veenendaal de KlompEde Wageningen

Ede wageningen doorrijden vs. Voldoende stoppen 

Randvoorwaarden

Besluit verbouwing Ring Utrecht

Rekening houden met kwetsbare kernen

Infrastructuur toekomstvast 

Woondeal Foodvalley

Middelen zijn nodig, bijdrage provincies

Rekening houden met omgeving





Raakvlakken en concrete projecten

Goede bediening stations Ede-Wageningen, Veenendaal-de Klomp

Extra Station Ede-West

Station Koningsweg

Transfer Ede Wageningen

Onderzoek haalbaarheid Station Maarsbergen

Woningbouw ontwikkeling Veenendaal-Zuid

Verstedelijkingsstrategie (Zuilen, Lunetten, Koningsweg, Bunnik, Driebergen-Zeist, Veenendaal Centrum, Veenendaal Zuid)

MIRT verkenning OV en Wonen – U Ned

Stationsontwikkeling Bunnik 
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Midden

Partijen

Lokale besturen betrekken bij afweging

BZK vanuit de woningbouwopgave en OV-knopen



Besluitvormingsmomenten

Eind 2022 BO MIRT (Utrecht as)

 



Eerdere onderzoeken

Lobby document OV G4

Studie frequentieverhoging Ede-Arnhem
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Internationaal

Belangrijkste opgaven

Toenemende drukte op de A12 corridor met internationaal, nationaal (PHS) en regionaal personenvervoer.

De internationale trein op de middellange afstand (tot 700 kilometer), als alternatief voor en in aanvulling op het  vliegtuig.

Interantionale samenwerking voor meerwaarde corrirdor + bekostiging

Goede verbindingen met economische centra, zowel voor grote centra als de tussenstations

Versnelling internationaleverbinding binnen 5 uur

Verbinden Utrecht Science Park en universiteiteen Duitsland









Kansen

kijken naar win win: goederenvervoer en personen combineren. Wat zijn Duitse behoeftes?

radboud uni en WUR en HAN (hogeschool ) in GMR en Foodvalley (breintrein)

Nijmegen universiteit werkt samen met Munster, deze ook verbinden.

Duurzaamheidsdoeen benoemen

Eventuele subsidies kunnen meegenomen worden.

'Breintrein’

Station Duisburg opknappen. 

beschikbare infrastructuur aan Nederlandse kant.

Aansluittijd verbeteren in Duisburg naar Berlijn.

Tegenstellingen

Versnellen moet bekeken worden aan beide zijden, wat is er in Duitsland mogelijk?

Als voorbeeld: Internationaal, regionaal vervoer bij Arnhem, kruist de A12 corridor.

Grensoverschrijdend en ver international vervoer

Hogere sprinters frequentie itt internationatle vervoer 

Voor echt lange afstandstreinen zijn tussenliggende stations essentieel

Vanuit havenbedrijf Rdam: derde spoor gebruiken voor personenvervoer is tegenstelling met goederenvervoer.

In het verlengde van de afstemming TBOV/Deutschland-Takt, zullen we de ambities voor reizigers en goederen met onze



Randvoorwaarden

Meer infra en capaciteit om meer aanbod te krijgen.

Meer capaciteit op knelpunten

Infrastructuur: 2 of 4 sporigheid. Door wissels kan het sneller, maarontwikkeling naar meer sporen.

interessante prijsstelling ivm andere vormen van vervoer.

internationaal treinverkeer wat goedkoper maken. vliegen is vaak nog steeds veel goedkoper

Gebruiksvoorwaarde voor treinreiziger verbeteren (beter, toegankelijk, helder betaalsysteem)

Beste aanbod voor de reiziger realiseren/aanbieden





Raakvlakken en concrete projecten

Berlijnlijn

Harder rijden dan 160 km/h

Zuidasdok incl haltering Amsterdam

GON, goederen Oost Nederland

belang van ticketing.

Letter of intent trans express, Amsterdam Wenen

Eurolink, internationale insteek als basis.

winwinwin, met Belgie rond staatsbezoek. 

de corridorstudie goederen naar Noord Duitsland (noordtak betuweroute)

Betaalsystemen
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Midden

Partijen

VNO NCW



Besluitvormingsmomenten

Duitse partijen

Carlo van der Weijer

Partners nachttrein

NordRein west fahlen als de bond. specifieker benoemen wie we betrekken.





 



Eerdere onderzoeken

Werkagenda (onderdeel internationaal spoor) en het Politiek statement (feb. 2021) van het Mobility platform NL-NRW

Rapport van Decisio MKBO metropolitaan OV

STISE

Niet blind staren op bundesverkehrswegeplan

Noordtak Betuweroute

Position paper zuid Holland
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Onderwerp: Voorbereiding inhoudelijke sessie spoorcorridor Utrecht-Arnhem-Duitse grens
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Spoorcorridor Utrecht-Arnhem-Duitse grens kaart.png
Notitie opgaven en ambities spoorcorridor Utrecht-Arnhem-Duitse grens.docx
Stakeholderanalyse spoorcorridor Utrecht-Arnhem-Duitse grens.docx
spoorinhoudelijke uitwerking corridor Utrecht - Arnhem v0.6.pdf
Integrale OV-bereikbaarheid Midden-Nederland.docx
confrontatie opgaven & investeringen Utrecht-Arnhem-DG.pdf
Nationaal en internationaal door IenW.pptx

Dag allen,
Allereerst dank voor alle acties die zijn verricht! Maandag hebben wij een inhoudelijke sessie om
de opgaven verder met elkaar te verdiepen.
In de bijlage heb ik de volgende documenten toegevoegd:

1. Een opgemaakte kaart met de opgaven weergegeven (0.8 versie) door TG
2. Een notitie opgaven en ambities (0.8 versie) door TG
3. Nieuwe versie van de stakeholderanalyse door TG
4. De nieuwe versie van de inhoudelijke uitwerking door ProRail
5. Integrale OV-bereikbaarheid Midden-Nederland door provincie Utrecht
6. Confrontatie opgven & investeringen Utrecht-Arnhem Duitse Grens (nieuw) door NS
7. Opgaven Nationaal en internationaal door IenW

Vanuit de provincie Gelderland neemt de benodigde informatie mee aanstaande
maandag.
Wat mij betreft presenteert iedereen beknopt de meegenomen inhoud. Daarnaast zal ProRail
een update geven van de gewijzigde zaken binnen de inhoudelijke uitwerking.
Op basis hiervan voeren we in het laatste deel van de bijeenkomst het gesprek over verdere
uitwerking, de te nemen stappen en welke informatie benodigd is voor de OAO notitie.
We zitten in de Boardroom van het NH hotel te Utrecht (Jaarbeurs kant).
Tot dan en voor nu een fijn weekend!
Met vriendelijke groet,

06  | @tg.nl | twynstragudde.nl | LinkedIn
Oliemolenhof 14a - Postbus 907, 3800 AX Amersfoort

03.

5.1.2.e
5.1.2.e 5.1.2.e
5.1.2.e 5.1.2.e 5.1.2.e

5.1.2.e
5.1.2.e

5.1.2.e

5.1.2.e

5.1.2.e 5.1.2.e

5.1.2.e

5.1.2.e

https://www.twynstragudde.nl/
https://www.linkedin.com/in/davidubbens/
https://www.twynstragudde.nl/
https://www.twynstragudde.nl/inzichten/werken-aan-duurzaam-herstel




[image: ]











Concept

Notitie Opgaven en Ambities Spoorcorridor Utrecht-Arnhem- Duitse grens





Datum	13 oktober 2021
	



Aanleiding en proces
Aanleiding
Rijk, decentrale overheden en de OV-sector werken gezamenlijk het Toekomstbeeld OV uit. In februari 2019 zijn de contouren van het Toekomstbeeld OV 2040 vastgesteld, waarin bestuurlijk de gezamenlijke ambitiesvoor het OV van de toekomst zijn geformuleerd. Het programma heeft in de jaren daarna een Ontwikkelagenda opgesteld dat in de vorm van een menukaart mogelijke maatregelen en acties beschrijft om het OV te verbeteren richting 2040. Eén van de corridorstudies die benoemd is in de Ontwikkelagenda betreft de A12 Utrecht –Arnhem –Duitse grens. Om de verschillende ambities op internationaal, nationaal en regionaal niveau te adresseren zijn optimalisaties in de infrastructuur noodzakelijk. Binnen dit traject willen we, gezamenlijk met betrokken stakeholders, komen tot een integrale en kansrijke uitwerking van de opgave op alle schaalniveaus. Dit landt vervolgens in een overzichtelijke omschrijving van een vervolgopdracht voor de uitvoering van deze corridorstudie. Dit vraagt om zowel inzicht in het ophalen van opgaven en ambities op en rond het spoor als een uitwerking van de inhoud van de spoorcorridor. Deze notitie geeft inzicht in de opgehaalde opgaven en ambities en is geschreven als input voor de notitie Opgaven Afbakening en Omgeving (OAO notitie).

Het doorlopen proces
In dit traject hebben wij, gezamenlijk met belanghebbenden, de breedte van de ambities en opgaven verkend op en rond de corridor. Op verschillende manieren hebben de belanghebbenden hun beelden van de opgaven en ambities kunnen delen. Het in beeld brengen van de opgaven en ambities is in eerste instantie gedaan op basis van een beknopte bureaustudie van relevante documenten en vier verschillende workshops met ieder een eigen focusgebied: Internationaal, Nationaal, Oost en Midden. Vervolgens is er een synergiesessie georganiseerd om de confrontatie te zoeken tussen de opgehaalde ambities en opgaven bij stakeholders met de inhoudelijke uitwerking door ProRail. Tijdens deze sessie zijn de kernopgaven geformuleerd. De kernopgaven en andere uitkomsten van de synergiesessie zijn breed gedeeld tijdens twee stakeholderbijeenkomsten, waar deze uitkomsten zijn getoetst. 

In totaal zijn 47 partijen uitgenodigd in het proces en hebben de mogelijkheid gehad om hun beelden van de ambities en opgaven rondom de corridor in te brengen. In deze notitie verwoorden wij het door betrokken partijen gedragen beeld van de opgaven en ambities.













Integraal bereikbaar houden van de regio’s en verstedelijkingslocaties 
Voldoende capaciteit op de gehele corridor
Goede, snelle en frequente verbindingen tussen grote en middelgrote steden
Faciliteren van de groei Utrecht en omgeving 
Capaciteit Arnhem centraal en de strijd om de beschikbare ruimte rond Arnhem
Goede verbinding met Duitsland met de concurrentie op het vliegverkeer als aanvullende opgave
Open toegang vanuit de Europese Unie



De kernopgaven
Op de corridor is de wens om de groei De veelheid aan ingebrachte beelden, ideeën en wensen op alle schaalniveaus maakt duidelijk dat de opgaven op en rond de corridor groot zijn. Het voldoen aan al deze opgaven brengt hoge kosten met zich mee brengt. De betaalbaarheid van het totale pakket blijft voor het vervolg vragen om nadere verdieping en het zoeken naar win-win oplossingen. Met deze notitie verwoorden wij alle inbreng in 7 kernopgaven, die wij hieronder nader zullen toelichten.  


Integraal bereikbaar houden van de regio’s en verstedelijkingslocaties 

Het is van belang dat de regio integraal bereikbaar wordt gehouden. Wegens de autonome groei, de groei door de mobiliteitstransitie én de groei die de verstedelijking in de regio Utrecht, FoodValley en Arnhem met zich meebrengt zal voor het openbaar vervoer in de regio’s een schaalsprong nodig zijn.

Bereikbaarheid van de regio dient geborgd te worden door de groei te faciliteren door de autonome ontwikkelingen, de mobiliteitstransitie én de ontwikkelingen van wonen en werken. Ondanks dat er (op meer stedelijk niveau) al een mobiliteitstransitie gaande is, is de regio nu en in de toekomst nog erg afhankelijk van de auto. Het spoor biedt een oplossing om de verwachte mobiliteitsgroei te faciliteren gericht op duurzame vormen van mobiliteit. 

In het traject kwam duidelijk naar voren dat het belangrijk is om de impact van de verstedelijkingsstrategieën mee te nemen in het verdere traject rond dit corridor. Binnen de verstedelijkingsstrategieën wordt ingezet om de nieuwe woningen zoveel mogelijk te bouwen in binnenstedelijke of anderszins optimaal bereikbare plekken. Het openbaar vervoer kan een belangrijke rol hebben in het opvangen van de groei door verstedelijking en deze locaties aantrekkelijk en toegankelijk zijn voor bewoners en bezoekers. Het is van belang dat de wisselwerking en relatie tussen mobiliteit en ruimtelijke opgaven gelegd wordt en mede onderdeel wordt van de besluitvorming voor de te bepalen richting van onderzoek. Het advies is om te verkennen welke vormen van OV nodig zijn om de verstedelijkingslocaties in de bereikbaar te maken, zodat de trein een volwaardig alternatief is, blijft en wordt voor de auto. Zo zijn Veenendaal-de Klomp en Ede-Wageningen aangewezen als ontwikkellocaties waar woningbouwimpuls gaat plaatsvinden, dit geldt ook voor Arnhem-Oost, Liemers en Utrecht. 

Aanvullende denkrichtingen zijn: 
Nieuwe regionale verbindingen zoals de Valleilijn en de Regioexpress of het versterken van de OV-as Amersfoort-Leusden-Woudenberg-Leersum. 
Uitbreiding van de capaciteit op de verbindingen, maar ook het verbeteren van de bediening op knooppunten als Bunnik, Driebergen-Zeist, Veenendaal-De Klomp en Ede-Wageningen. 
Daarnaast is ook aangedragen om de verbindingen met nieuwe ontwikkellocaties mee te nemen in onderzoek, als voorbeeld is Ede-West genoemd en Veenendaal-Oost genoemd.

Voldoende capaciteit op de gehele corridor

Inzetten op voldoende capaciteit voor de groei op de verschillende schaalniveaus: internationaal, nationaal regionaal en goederenvervoer.

Deze corridor kenmerkt zich, naast groeiende nationale en regionale reizigersstromen, door een substantiële én groeiende internationale verbinding tussen de Randstad en RheinRuhr. De internationale stromen worden als zeer belangrijk gezien en de corridor vormt hierin een belangrijke schakel. De groeiambities voor (inter)nationaal en regionaal vervoer zorgen in de toekomst voor conflicten op de drukke delen in het netwerk, groei van het internationale vervoer gaat dan ten koste gaan van het nationaal/regionaal of vice versa. Ook is er spanning tussen toenemend personenvervoer per spoor op de A12 corridor en goederenvervoer (Noordtak Betuwe route discussie). 

Binnen deze kernopgaven is het in eerste instantie de wens om optimaal gebruik te maken van het ‘bestaande’. De verschillende schaalniveaus kunnen reizigers van elkaar kunnen opvangen; in welke mate kan bijvoorbeeld de internationale trein een deel van het binnenlands vervoer invullen? Andere mogelijkheden zijn bijvoorbeeld het aanpassen van de norm voor de zitplaatskans. Mocht dit niet mogelijk of voldoende zijn, dan is capaciteitsvergroting en infrastructurele maatregelen nodig en vraagt het om harde keuzes. Randvoorwaarde hierbij is dat de robuustheid wordt vergroot ten opzichte van de huidige situatie en dat bestaande vervoersstromen van nationaal en regionaal belang kunnen meeliften met de beoogde infrastructurele verbetering van de verbinding. 

Goede, snelle en frequente verbindingen tussen grote en middelgrote steden


Op de corridor is het van belang om goede, snelle en frequente verbindingen te hebben tussen grote en middelgrote steden.

Een speerpunt is het verbeteren van de reistijd tussen Amsterdam en Keulen voor de ICE. Door een snelheidsverhoging op het netwerk kan de reistijd tussen de steden (Utrecht-Arnhem PHS) en de internationale verbinding verbeteren. Wensen voor een snelheidsverhoging naar 200 km/h en een 4-sporige verbinding hebben een grote impact op leefbaarheid (langs kernen) én zijn financieel uitdagend om te realiseren. Onderwerp van onderzoek is een maximum snelheid van bijv. 160 km/u en gerichte infrastructuur aanpassing om inpassing mogelijk te maken met voorkomen van grote impact op de leefbaarheid. Dit kan mogelijk gerealiseerd worden met een stapsgewijze verbetering van de verbinding oostelijk van Utrecht, zodanig dat substantiële reistijdversnellingen voor de verbinding tussen Amsterdam en de Duitse grens kunnen worden gerealiseerd. Een belangrijke tegenstelling die is benoemd is dat het toevoegen van nieuwe stations een negatieve invloed heeft op de snelheid van de reis (als voorbeeld het Station Ede-West in relatie tot de verbinding Veenendaal de Klomp naar Ede Wageningen). 

Faciliteren van de groei Utrecht en omgeving 

De reizigersstromen rondom Utrecht Centraal blijven groeien. Het wordt als een belangrijke opgave gezien om de schaalsprong van het OV in Utrecht mogelijk te maken door de groei af te remmen rondom Utrecht Centraal of het voor- en natransport te ontlasten op het station. Hiervoor dient de belasting op Utrecht Centraal onderzocht te worden. 

In Utrecht maakt het OV in de komende jaren een grote schaalsprong. Het huidig OV-systeem is daar sterk gericht op één multimodale hoofdknoop – Utrecht Centraal Station – die ook een belangrijke functie vervult in het nationale en internationale OV-netwerk. Er is een sterke bestuurlijke wens om de afwikkeling rondom Utrecht Centraal te verbeteren. De capaciteit van het station en spoor is voldoende, echter is er belemmering in de afwikkeling van lopen, OV en Fiets rondom Utrecht Centraal. Ook in de binnenstad neemt de drukte toe met een grote impact op de leefbaarheid. Zo wordt gesteld dat minder bussen in de binnenstad een grote leefbaarheidsimpuls op de gehele binnenstadsas kan brengen. 

In het traject is het belang aangedragen om onderzoek te verrichten om de afwikkeling van Utrecht Centraal te verbeteren. Een van de oplossingsrichtingen is het toevoegen van nieuwe stations, zo kan een dubbelstation Lunetten Koningsweg (met volwaardige IC-bediening) forse aantallen reizigers aantrekken en daarmee Utrecht Centraal ontlasten. Ook draagt dit bij aan de verbinding met Utrecht Science Park, wat ook als een belangrijke locatie wordt gezien op de corridor. Onderzoek naar de effecten van het opwaarderingen of downgraden van het station is wenselijk.


Capaciteit Arnhem centraal en de strijd om de beschikbare ruimte rond Arnhem

Er dient meer ruimte te zijn voor de capaciteit in en rond Arnhem. Daarbij ligt er een belangrijke opgave in de beschikbare ruimte: er is namelijk behoefte aan opstelruimte, en ook de woningbouw voor de verstedelijking heeft ruimte nodig.

In Arnhem spelen er grote opgaves in een beperkte ruimte. Er is een grote verstedelijkingsopgave (Arnhem-Oost), voor o.a. de provincie Gelderland en de Achterhoek is de Regioexpress topprioriteit, de internationale trein én er loopt een parallel onderzoek voor het goederenvervoer in dit gebied. Daarnaast lijken er weinig mogelijkheden te zijn voor de  uitbreiding capaciteit station Arnhem. Dit geeft spanning en lijkt ruimtelijk niet te passen. Onder andere vanwege de zorgen over de leefbaarheid (trillingen, geluid). Ook is Spooremplacement Arnhem (Broek) waar NS/ProRail langdurig materiaal wil stallen ook in beeld als locatie voor woningbouwopgaven. Verdieping en onderzoek is nodig en deze kernopgaven lijkt te vragen om harde keuzes. 

Goede verbinding met Duitsland met de concurrentie op het vliegverkeer als aanvullende opgave

Goede verbindingen tussen de Randstad en het Ruhrgebied en tussengelegen halteplaatsen is van belang om de economische centra en universiteiten te verbinden met elkaar. Concurreren met vliegverkeer op korte, middellange afstanden. De opgave is ook om in te zetten op frequente en snelle verbindingen met Duitsland als concurrentie op het vliegverkeer (Air to Rail). Hierbij dient de aansluiting op Duitse verbindingen goed en efficiënt te zijn.

De corridor is een belangrijk onderdeel van de verbinding tussen de MRA en RheinRuhr. Op nationaal niveau, maar ook de steden Utrecht en Arnhem, geven aan dat het belangrijk is om een robuuste verbinding te hebben tussen Nederlandse en Duitse economische centra (met tussengelegen stations) en universiteiten. Een aanhaking aan het Europese spoornetwerk is essentieel voor de positie van NL in Europa. Doorontwikkeling van het internationaal treinvervoer is noodzakelijk gezien de snelle groei van het aantal inwoners, arbeidsplaatsen en (tot begin van coronacrisis) reizigers in de provincie. Ook  Hierover met het Rijk en andere regio’s tot scherpere keuzes komen. Dit dient in aansluiting te zijn op concrete verbeterplannen van de Duitse overheid, zoals “Deutschlandtakt” en “TEE 2.0”. Punt van aandacht uit Duits perspectief is echter wel de beperkte capaciteit van bestaande en toekomstige infrastructuur. 

Er is ook een wens vanuit stakeholders om meer internationale treinen als duurzame vervoervorm op de middellange afstand, als alternatief voor en in aanvulling op het vliegtuig. Dit draagt ook bij aan de duurzaamheidsdoelstellingen

Aanvullende denkrichtingen zijn: 
Versnellen van de internationale trein door versnelling of door een betere aansluiting in bijvoorbeeld Utrecht en Duisburg.
Verbeteren van de Berlijntrein via de huidige route langs Amersfoort en door Twente, zowel op korte als op lange termijn. 
Capaciteitsuitbreiding en frequentieverhoging zijn ook opgenomen als wensen voor de corridor ten behoeve van het internationale vervoer.  
Onderzoeken of het personenvervoer te combineren is met het goederenvervoer en bezien wat de Duitse behoeftes hierin zijn.




Open toegang

Invulling geven aan de wens voor open toegang door de Europese Unie


PM.








































Bijlage 1. Lijst met aangedragen wensen, maatregelen en projecten

Focus Midden
Koningsweg als voorstadstation 
Groei Utrecht Science Park
Huidige IC bediening op Veenendaal-De Klomp en Ede-Wageningen behouden of uitbreiden
Extra Station Ede-West
Behouden niveau bediening Driebergen-Zeist, Ede/Wageningen (4x of 6x benodigd)
Transfer Ede-Wageningen
Onderzoek haalbaarheid Station Maarsbergen
Woningbouw ontwikkeling Veenendaal-Zuid
Verstedelijkingsstrategie (Zuilen, Lunetten, Koningsweg, Bunnik, Driebergen-Zeist, Veenendaal Centrum, Veenendaal Zuid)
MIRT verkenning OV en Wonen – U Ned
Stationsontwikkeling Bunnik 
Probleem transfer Barneveld-centrum.
Reistijd optimalisatie lange stop Utrecht CS

Focus Nationaal en Internationaal 
Onderzoek naar 160 km en mogelijkheid van 4 rechtstreekse treinen Utrecht-Arnhem en 4 IC’s die alle stations aandoen
Infrastructuur: Gelijkvloerse overgangen oplossen, spoorverdubbeling, 4-sporig
Realiseren 2x2 en 100 km/h
Snellere IC (IC-direct) die de grootste stedelijke gebieden (Nijmegen, Arnhem, Utrecht en Amsterdam)
Versterken feeders op deze lijnen (valleilijn 4 x per uur op Ede/Wageningen)
Spoedwet spoorverbreding
Directe hoogfrequente verbinding Amersfoort-Arnhem
Goede koppeling A12-A18
A50 meer mensen uit de auto
Noordtak Betuweroute Goederen
Nationaal beleid dat stuurt op selectiever autogebruik
MaaS of andere duurzame oplossingen realiseren
Bijdrage OV en HOV aan oplossingsrichtingen?
Zuidas Dok, ticketing, GON, Eurolink

Focus Oost
Regio express 1x p.u. en door ontwikkelen naar 2x p.u. 
2x per uur een sprinter tussen Ede-Wageningen en Arnhem 
frequentie tussen Utrecht en Arnhem verhoogd
Ede-Wageningen gaat de frequentie van 4x naar 6x per uur/per richting
Voor Veenendaal-De Klomp blijft dat 2x per uur/per richting
Station Ede-Wageningen vernieuwd en wordt het station toekomstbestendig ingericht
Intercitybediening Ede-Wageningen van tenminste 6x per uur/per richting
Sprinterbediening Ede-Wageningen van tenminste 2x per uur/per richting
Intercitybediening Veenendaal-De Klomp van tenminste 4x per uur/per richting
Doortrekken van de Valleilijn van Ede-Wageningen naar Arnhem
Ontwikkeling van station Ede-West met een sprinterbediening (2x per uur/per richting; zonder dat dit ten koste gaat van de sprinterbediening op de lijn Rhenen-Utrecht en de IC-status van Veenendaal-De Klomp
Regio Express in de Achterhoek
Doortrekken Valleilijn Amersfoort - Ede-Wageningen naar Arnhem (probleem inpassing IC en ICE Ede-Arnhem?)
3 sporen Ede-Arnhem: 2 sporen IC/IC+ en 1 spoor voor doorgetrokken Valleilijn 
Knelpunten sprinterverbindingen vf. Veenendaal en Valleilijn
Frequentieverhoging valleilijn tussen Ede/Wageningen en Barneveld. 
Nieuw station Veenendaal -Zuid/ Rhenen-Noord 
Vrije spoorkruising Arnhem Oost
Ongelijkvloerse N18
A18/A12 – A15
Woondeal, Verstedelijkingsopgave ANF, Arnhem Oost, Liemers
A50, ViA15    
Arnhem Oost Station à voor woningbouw en HAN campus
Arnhem Oost emplacement
Een check uitvoeren op het effect van de sluiting Hoogovens, geeft dit ruimte?
Corridor Tiel Arnhem 
Snelle fietsverbindingen, mobiliteitshubs tussen Acherhoek en Arnhem-Nijmegen
Verbinding presikhaaf – Radboud – Nijmegen Heyendaal
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Inleiding

Uit de beschikbaar gestelde documenten hebben wij de belangen en standpunten van de verschillende partijen opgehaald. We hebben ons vooral gefocust op de belangen en standpunten die wij uit de betreffende documenten konden halen. Wij hebben bewust nog niks gezegd over mogelijke oplossingen of maatregelen, omdat wij eerst de opgaven, belangen en standpunten helder willen hebben. Later werken wij (in synergiesessies) ook toe naar inzicht in de relatie tussen mogelijke maatregelen en belangen/standpunten. Wij gebruiken dit overzicht aan stakeholders, belangen en standpunten als input voor de gesprekken met de leden van de begeleidingsgroep en de inbreng van de deelnemers aan de CANVAS workshops. 
Status document 10-8: Dit document is nog niet definitief en niet nog volledig. Het wordt op basis van de gesprekken aangevuld. Uiteindelijk zal er per onderwerp een sheet worden opgesteld met de belangrijkste conclusies op basis van de documentenstudie en de gesprekken.



Participatieniveaus

In de plaat hieronder hebben wij een eerste aanzet gedaan voor het bepalen van het participatieniveau per stakeholder. Wij maken gebruik van drie verschillende participatieniveaus. 

1. Samenwerken
Deze betrokkenen hebben een groot belang bij de opgave en hebben de wens om mee te werken en gezamenlijk besluiten te nemen

2. Adviseren

Betrokkenen hebben een belang bij de opgave en denken graag mee in de opgave.

3. Informeren

Betrokkenen hebben een beperkt belang bij de opgave en vinden het van belang om meegenomen te worden in de stappen die worden gezet.

Participatieniveau (Inter)nationaal (concept)
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Participatieniveau Oost (concept)
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Participatieniveau Midden (concept)
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Overzicht stakeholders

Per organisatie hebben we de voor hen belangrijke opgaven en belangen verzameld uit de documenten én de punten die zij zelf hebben aangedragen.



		IenW



		Belangrijkste opgaven (inbreng voorbereiding workshop)

		· Hoogfrequente Stedenring en oplossen capaciteitsknelpunten

· Internationaal verbeteren

· Verstedelijking faciliteren

· De groeiambities voor (inter)nationaal-, regionaal- en goederenvervoer zorgen in de toekomst voor conflicten op de drukke delen in het netwerk.



		Belangen

		· Regionale bereikbaarheid

· Sterke hoogwaardige as richting Duitsland

· Reduceren capaciteitsknelpunten in BTM netwerk. 

· Regionale centra versterken

· Ruimte voor groei bieden

· Internationale bereikbaarheid garanderen.

· De internationale trein als alternatief voor en in aanvulling op het vliegtuig.

· Toename aan internationale reizigers kunnen faciliteren.

· De reistijd te verkorten op het traject tussen Utrecht – Arnhem richting Zevenaar en verder naar het Ruhrgebied.'

· Besparing CO2-emissies.

· De internationale trein op de middellange afstand (tot 700 kilometer), als alternatief voor en in aanvulling op het vliegtuig.



		Standpunten

		· Zoveel mogelijk benutting ‘van het bestaande’; 

· Zoeken naar slimme koppelkansen met nationale treindiensten

· De verbinding Amsterdam-Berlijn staat bij de partijen (zie kolom links) prominent op de agenda

· Rond 2029-30 wordt verwacht dat het reizigersvervoer tussen Amsterdam en Utrecht zo groot is dat de internationale treinen ICE en IC Berlijn in de huidige configuratie niet voldoende zitplaatsen kunnen bieden in de spits.

· NS en ProRail onderzoeken in 2021 samen met Duitse partijen de mogelijkheden om de verbinding Amsterdam - Düsseldorf/Frankfurt te verhogen in frequentie.

· Net als voor de huidige ICE naar Frankfurt dient tot een evenwichtige verdeling van de voor goederentreinen en de toegevoegde internationale trein benodigde capaciteit te worden gekomen die recht doet aan de vraag.







		ProRail 



		Belangrijkste opgaven (inbreng voorbereiding workshop)

		· Voorkomen/oplossen capaciteitsknelpunten vervoer (reizigers + goederen)

· Voorkomen/oplossen transferknelpunten op stations

· Vergroten capaciteit en kwaliteit spoornetwerk op kostenefficiënte en adaptieve wijze

· Regionale centra versterken

· Ruimte voor groei bieden op een kosteneffectieve wijze

· Verkorting transporttijden

· Internationale bereikbaarheid garanderen

· Verkennen van de mogelijkheden om de reistijd te verkorten op het traject tussen Utrecht – Arnhem richting Zevenaar en verder naar het Ruhrgebied

· Reductie CO2- emissies

· De internationale trein op de middellange afstand (tot 700 kilometer), als alternatief voor en in aanvulling op het vliegtuig.



		Belang

		· Reduceren capaciteitsknelpunten in BTM netwerk. 

· Regionale centra versterken

· Ruimte voor groei bieden

· Ruimte creëren voor spoorgoederenvervoer

· Verkorting transporttijden

· Lagere exploitatiekosten

· Internationale bereikbaarheid garanderen

· De reistijd te verkorten op het traject tussen Utrecht – Arnhem richting Zevenaar en verder naar het Ruhrgebied

· Besparing CO2-emissies

· De internationale trein op de middellange afstand (tot 700 kilometer), als alternatief voor en in aanvulling op het vliegtuig.



		Standpunt

		· NS en ProRail onderzoeken in 2021 samen met Duitse partijen de mogelijkheden om de verbinding Amsterdam - Düsseldorf/Frankfurt te verhogen in frequentie.

· In het kader van TBOV onderzoeken partijen samen met Duitse partners de mogelijkheden ten aanzien van het samenspel tussen infrastructuur en logistiek. 

· Met overstap kan deze route ook worden gebruikt voor de bestemmingen Hannover en Berlijn







		NS



		Belangrijkste opgaven (inbreng voorbereiding workshop)

		· Bieden van voldoende capaciteit op het spoor

· Infrastructuur op de vier verschillende schaalniveaus + verenigingen van kansen

· Combinaties zoeken met ruimtelijke economische ontwikkelingen en duurzame mobiliteitsoplossingen

· Internationale samenwerking voor meerwaarde corridor + bekostiging



		Belang

		· Snellere, betrouwbare en frequente treinverbindingen (ICE) 

· Voorkomen capaciteitsproblemen en knelpunten

· Internationale bereikbaarheid garanderen

· De internationale trein als alternatief voor en in aanvulling op het vliegtuig.

· Toename aan internationale reizigers kunnen faciliteren.

· Stimuleren investeringen in Nederland

· Creëren van een aantrekkelijk vestigingsklimaat voor (internationale) bedrijvigheid en handel.



		Standpunt

		· De verbinding Amsterdam-Berlijn staat bij de partijen (zie kolom links) prominent op de agenda

· Rond 2029-30 wordt verwacht dat het reizigersvervoer tussen Amsterdam en Utrecht zo groot is dat de internationale treinen ICE en IC Berlijn in de huidige configuratie niet voldoende zitplaatsen kunnen bieden in de spits.

· NS en ProRail onderzoeken in 2021 samen met Duitse partijen de mogelijkheden om de verbinding Amsterdam - Düsseldorf/Frankfurt te verhogen in frequentie.

· Net als voor de huidige ICE naar Frankfurt dient tot een evenwichtige verdeling van de voor goederentreinen en de toegevoegde internationale trein benodigde capaciteit te worden gekomen die recht doet aan de vraag.

· Impact en koppelkansen in samenhang uit te werken. 

· Te komen tot een groeistrategie en in te zetten op Europese financiering.

· We willen dat de trein voor kortere internationale reizen de logische eerste keuze is, zeker voor afstanden tot circa 700 kilometer.

· Reis naar Berlijn onder de 5 uur













		Provincie Gelderland 



		Belangrijkste opgaven (inbreng voorbereiding workshop)

		· De RegioExpres realiseren.

· Vrije spoorkruising oostzijde Arnhem

· Verstedelijkingsopgaven Arnhem-Oost en Liemers versus leefbaarheid (trillingen, geluid en vervoer)

· Verstedelijkingsopgave zorgt voor extra druk op OV

· Spooremplacement Arnhem (Broek) waar NS/ProRail langdurig materiaal wil stallen, maar tevens in beeld is als locatie voor woningbouwopgaven. Ook regionale vervoerders hebben overigens tekort aan opstelruimte

· Weinig mogelijkheden voor uitbreiding capaciteit station Arnhem



		Belangen

		· Meer samenhang: Van sectoraal naar een integrale en duurzame mobiliteitsmix waar netwerken auto, trein, bus en fiets elkaar versterken en knooppunten zorgen voor de noodzakelijke verbinding.

· Goede, snelle en frequente verbinding Utrecht-Arnhem-Duitsland

· Voorkomen en oplossen capaciteitsproblemen en knelpunten

· Versterken van de concurrentiepositie van NL 

· Verbeteren economische groei, maar ook het versterken van het economisch vestigingsklimaat zodat de regio aantrekkelijk is en blijft voor topclusters en topmensen 

· Economisch en sociaal-maatschappelijk functioneren van de regio (aantrekken van voldoende internationale kenniswerkers en ondernemers, het behoud van in de regio gevestigde regionale bedrijven met grote innovatie- en exportpotentie én de bijdrage aan de internationale regioprofilering en internationale handels- en exportrelaties)

· Zorgen dat verstedelijking en mobiliteit elkaar versterken

· De aansluiting op het internationale verkeerssysteem in de regio

· Realisatie van minder vliegen en auto

· Spreiding van de groei

· Afnemen capaciteitsknelpunten

· Woonopgave realiseren en de nieuwe woningen bereikbaar maken

· Versterken unieke kwaliteit

· Ruimte voor (inter)nationale bedrijvigheid (rondom Arnhem Centraal)



		Standpunten

		· Voor de benodigde schaalsprong in de regio zijn extra investeringen nodig

· Aansluiten bij Omgevingsagenda Oost-Nederland, woondeals en verstedelijkingsafspraken

· Steunt de modal shift voor het goederenvervoer. Modal shift van goederenvervoer van weg naar spoor (en water) richting Oost- en Noord-Europa.

· Meer ambitie is nodig voor de internationale verbindingen naar Frankfurt en Berlijn (air-rail) maar ook grensoverschrijdende verbindingen met stedelijke netwerken in Nordrhein Westfalen en Niedersaksen en aansluiting op het Duitse ICE-netwerk naar de rest van Europa.

· Continuering (regionale) lobby richting Rijk (I&W), de Duitse federale overheid, railoperators (NS,DB) en railbeheerders (ProRail, DB netze). Hierbij vooral het economisch belang benadrukken van een verbeterde ICE Amsterdam-Arnhem-Frankfurt.

· Voor de zakelijke reiziger wordt het bv interessant als de reistijd vanuit Amsterdam naar Berlijn < 5 uur en de reismogelijkheden (overstapmogelijkheden) verbeteren

· Pleit voor een Deltalijn tussen Randstad-Rijn-Ruhr, die in 2020 160km/u zou moeten rijden. En na 2020 opgewaardeerd kan worden naar 200km/u.

· De relatie met de stedelijke netwerken en economische centra in Nordrhein Westfalen en Niedersaksen vragen eveneens meer ambities

· Internationale corridors voor personenvervoer vragen meer ambitie in snelheid en frequentie

· De concurrentiepositie wordt bepaald door de kwaliteit van de bereikbaarheid op internationaal, nationaal en regionaal niveau. Een aanhaking aan het Europese spoornetwerk is essentieel voor de positie van NL in Europa.

· ICE is cruciaal voor de internationale duurzame bereikbaarheid van economische clusters in de regio. Daarmee wordt er een bijdrage geleverd aan de economische opgave in de regio 

· Nieuwe woningen nabij HOV, trein of fietspaden. 

· Knooppunt stimuleren

· Benut alle potentiële plancapaciteit op Arnhem Centraal voor bedrijven met internationale relaties gekoppeld aan het ICE netwerk, het landelijke spoornetwerk en het regionale netwerk (WUR via Rijnlijn). Voor de middellange en langere termijn ook daarbuiten. 







		Provincie Utrecht 



		Belangrijkste opgaven (inbreng voorbereiding workshop)

		· Ondersteuning verstedelijkingsopgave

· Bijdrage aan mobiliteitstransitie

· Schaalsprong OV regio Utrecht (Wiel met Spaken) - station Koningsweg

· Ruimte groei regionaal spoorvervoer (ruimtelijke verdichting en P+R)

· Ontwikkeling landelijk en internationaal net

· Aandachtspunt: ruimtelijke inpassing in woongebieden



		Belangen

		· Bereikbaarheid van de regio borgen en ontwikkeling wonen en werken mogelijk te maken.

· Gezonde verstedelijking en een regionale OV-schaalsprong

· Snellere, betrouwbare en frequente treinverbindingen Utrecht – Arnhem (ICE) 

· Groei en kwaliteitsverhoging OV.

· Groei van de mobiliteit zodanig te faciliteren dat het drager is voor de ruimtelijke ontwikkeling.

· OV als volwaardig alternatief voor de auto

· Groter OV aandeel in modal split

· Ontlasten van Utrecht Centraal en NMCA knelpunten

· Minder bussen, met als gevolg een grote leefbaarheidsimpuls op de gehele binnenstadsas (in Utrecht stad)

· OV bereikbaarheid vergroten in de regio (bijv. Veenendaal, Utrechtse Heuvelrug, regio Foodvalley)

· Meer gebruik van OV, autogroei beperken (HOV, MAAS, deelmobiliteit en (e-)fiets als volwaardige keuze)

· Vergroten agglomoratiekracht (Meer mensen en arbeidsplaatsen binnen bepaalde reistijd).

· Bereikbaarheid regio Amsterdam en Utrecht.

· Internationaal spoorvervoer als duurzame vervoervorm. Hierover met het Rijk en andere regio’s tot scherpere keuzes komen.

· Doorontwikkeling van het internationaal treinvervoer noodzakelijk gezien de snelle groei van het aantal inwoners, arbeidsplaatsen en (tot begin van coronacrisis) reizigers in de provincie

· Internationale connectiviteit, omdat de regio Utrecht in de top-3 in de index van Europese concurrerende regio’s wil (blijven) staan en omdat er een sterke economische relatie is tussen Nederland en Duitsland  



		Standpunten

		· Het huidig OV-systeem is teveel gericht op één hoofdknoop – Utrecht Centraal Station – die ook een belangrijke functie vervult in het nationale en internationale OV-netwerk.

· Ondanks dat er (op meer stedelijk niveau) al een mobiliteitstransitie gaande is, is de regio nu en in de toekomst nog erg afhankelijk van de auto.

· Impact en koppelkansen in samenhang uit te werken. 

· Inzetten op multimodale knooppunten

· Benut capaciteit bestaande knopen. Aan de hand van de PTAL-index (public transport accesibility level) is te zien dat er weinig echt goede OV-locaties in de regio aanwezig zijn. Vooral de gebieden rond Amersfoort Centraal en Schothorst scoren goed. Barneveld en Nijkerk.

· Versterken nabijheid, door woon- en werkmilieus rondom knopen

· Het gaat hierbij om de HOV/lightrail-verbinding op de Merwedelijn (van Utrecht CS via de Merwedekanaalzone naar Westraven en Nieuwegein/IJsselstein) en de Waterlinielijn (oost-west “wiel” verbinding van minimaal Westraven naar USP), in combinatie met een nieuw dubbelstation Koningsweg-Lunetten. Gelet op de samenhang in het netwerk wordt ook gekeken naar de relatie met andere verbindingen zoals de bestaande zware OV-assen in de stad, te weten: SUNIJ-lijn, Tramlijn 22 (voorheen Uithoflijn) en de Binnenstadsas.

· Een grote sprong naar een dubbelstation Lunetten Koningsweg met volwaardige IC-bediening forse aantallen reizigers kan aantrekken.

· Investeringen in het versnellen van de verbinding tussen Utrecht CS, Westraven en Nieuwegein via de Europalaan (‘Merwedelijn’) en binnen Nieuwegein bieden potentie voor een forse kwaliteitsverbetering ten opzichte van de huidige SUNIJ.

· (deels) ondergrondse infrastructuur biedt kansen.

· Het ‘Utrechts aanbod’ doet de oproep voor het investeren in meer (internationaal) spoorverkeer door capaciteitsuitbreiding op onder meer de sporen Utrecht-Arnhem met een verbeterde bediening voor knooppunten als Bunnik, Driebergen-Zeist, Veenendaal-De Klomp en Ede-Wageningen, zodat dit belangrijke knooppunten voor woningbouw blijven.

· In de TBOV studie naar het verbeteren van de spoorcorridor Utrecht – Arnhem – Duitse grens is een integrale insteek van belang, waarin gekeken wordt naar de samenhang tussen verstedelijkingsopgaven en de opgaven voor regionaal, nationaal en internationaal treinvervoer.

· De provincie zet in op het verbeteren van de Berlijntrein via de huidige route langs Amersfoort en door Twente, zowel op korte als op lange termijn.

· De provincie wil samen met andere regionale overheden meer urgentie bewerkstelligen bij IenW en de spoorsector voor handelingsperspectief voor meer en beter internationaal spoorvervoer op de korte en middellange termijn (2025-2035), in aansluiting op concrete verbeterplannen van de Duitse overheid met dezelfde scope. Dit betreft de plannen “Deutschlandtakt” en “TEE 2.0”.

· Naar mening van de provincie zou op korte termijn frequentieverhoging van de ICE speerpunt moeten zijn, in ieder geval tot aan Keulen.







		Provincie Overijssel



		Belangen

		· Meer samenhang: Van sectoraal naar een integrale en duurzame mobiliteitsmix waar netwerken auto, trein, bus en fiets elkaar versterken en knooppunten zorgen voor de noodzakelijke verbinding.

· Goede, snelle en frequente verbinding Utrecht-Arnhem-Duitsland

· Zorgen dat verstedelijking en mobiliteit elkaar versterken

· Goede verknoping van verstedelijking, mobiliteit met openbaar vervoer

· Realisatie van minder vliegen en auto

· Voorkomen capaciteitsproblemen en knelpunten

· Versterken van de concurrentiepositie van NL

· De aansluiting op het internationale verkeerssysteem in de regio

· Verduurzaming en zero emissie



		Standpunten

		· Meer ambitie is nodig voor de internationale verbindingen naar Frankfurt en Berlijn (air-rail) maar ook grensoverschrijdende verbindingen met stedelijke netwerken in Nordrhein Westfalen en Niedersaksen en aansluiting op het Duitse ICE-netwerk naar de rest van Europa.

· De relatie met de stedelijke netwerken en economische centra in Nordrhein Westfalen en Niedersaksen vragen eveneens meer ambities

· Internationale corridors voor personenvervoer vragen meer ambitie in snelheid en frequentie

· De concurrentiepositie wordt bepaald door de kwaliteit van de bereikbaarheid op internationaal, nationaal en regionaal niveau. Een aanhaking aan het Europese spoornetwerk is essentieel voor de positie van NL in Europa.













		Regio Arnhem-Nijmegen



		Belangrijkste opgaven (inbreng voorbereiding workshop)

		· Toenemende drukte op de A12 corridor met internationaal, nationaal (PHS) en regionaal personenvervoer. Meer prioriteit voor deze corridor.

· Toenemende drukte door koppeling van grote woonlocaties (Woondeal en Verstedelijkingsstrategie Arnhem Nijmegen, Foodvalley) aan de A12 spoorcorridor.

· Spanning tussen toenemend personenvervoer per spoor op de A12 corridor (en op de lijn naar Zwolle) en goederenvervoer (Noordtak Betuwe route discussie).

· Meer internationale treinen ter vervanging van vliegverkeer. Wens van Arnhem ook een ICE naar Berlijn via Arnhem.



		Belangen

		· De bereikbaarheid van de regio 

· Geconstateerde knelpunten oplossen

· Economisch en sociaal-maatschappelijk functioneren van de regio

· Realisatie van minder vliegen en auto

· De aansluiting op het internationale verkeerssysteem in de regio

· Voorkomen capaciteitsproblemen en knelpunten

· Woonopgave realiseren en de nieuwe woningen bereikbaar maken

· Versterken unieke kwaliteit

· Verbeteren economische groei, maar ook het versterken van het economisch vestigingsklimaat zodat de regio aantrekkelijk is en blijft voor topclusters en topmensen 

· Ruimte voor (inter)nationale bedrijvigheid (rondom Arnhem Centraal)



		Standpunten

		· ICE is cruciaal voor de internationale duurzame bereikbaarheid van economische clusters in de regio. Daarmee wordt er een bijdrage geleverd aan de economische opgave in de regio

· Continuering (regionale) lobby richting Rijk (I&W), de Duitse federale overheid, railoperators (NS,DB) en railbeheerders (ProRail, DB netze). Hierbij vooral het economisch belang benadrukken van een verbeterde ICE Amsterdam-Arnhem-Frankfurt.

· Uit zowel het TKOV 2040 als Kracht van Oost blijkt dat we ons veel meer moeten focussen op Duitsland, daar liggen kansen en potenties.

· Grote kansen liggen voor betere economische relaties met diverse gebieden in Duitsland.

· Voor de zakelijke reiziger wordt het bv interessant als de reistijd vanuit Amsterdam naar Berlijn < 5 uur en de reismogelijkheden (overstapmogelijkheden) verbeteren

· Impact en koppelkansen in samenhang uit te werken. 

· Te komen tot een groeistrategie en in te zetten op Europese financiering.

· Benut alle potentiële plancapaciteit op Arnhem Centraal voor bedrijven met internationale relaties gekoppeld aan het ICE netwerk, het landelijke spoornetwerk en het regionale netwerk (WUR via Rijnlijn).







		Regio Amersfoort



		Belangrijkste opgaven (inbreng voorbereiding workshop)

		· De wens om zowel ongelijkvloerse overweg te realiseren bij Maarsbergen (project is al in gang gezet) als om de rotonde N224-N226 aan te passen naar turborotonde met fietstunnel, om zo fietsverkeer te stimuleren alsmede OV vertraging te minimaliseren (project is al in gang gezet).

· Onderzoek naar de haalbaarheid van station Maarsbergen (i.p.v. station Maarn), om de OV-as (Amersfoort-Leusden-Woudenberg-Leersum) te ondersteunen/ versterken.

· Verbetering bestaande fietsverbinding naar station Maarn. Deze willen we verkeersveiliger maken door een middengeleider aan te brengen op de N226 bij kruispunt N226-Ringelpoel, zodat fietsers/voetgangers in twee fases kunnen oversteken ipv 1 fase.

· Goede reismogelijkheid Amersfoort met Arnhem via de Valleilijn. Liefst een directe verbinding, maar in ieder geval een hoogfrequentere, met een goede overstap, in beide richtingen. Daarnaast houden we de ontwikkelingen rond internationaal personenvervoer per spoor in de gaten. We willen onze Berlijntrein niet opgeven, dus het zou mooi zijn als deze trein náást de internationale verbinding via Arnhem kan blijven bestaan.



		Belangen

		· Bereikbaarheid van de regio borgen en ontwikkeling wonen en werken mogelijk te maken.

· Meer gebruik van OV, autogroei beperken (HOV, MAAS, deelmobiliteit en (e-)fiets als volwaardige keuze)

· Vergroten agglomoratiekracht (Meer mensen en arbeidsplaatsen binnen bepaalde reistijd).

· Bereikbaarheid regio Amsterdam en Utrecht. 



		Standpunten

		· Benut capaciteit bestaande knopen. Aan de hand van de PTAL-index (public transport accesibility level) is te zien dat er weinig echt goede OV-locaties in de regio aanwezig zijn. Vooral de gebieden rond Amersfoort Centraal en Schothorst scoren goed. Barneveld en Nijkerk.

· Versterken nabijheid, door woon- en werkmilieus rondom knopen







		Regio Foodvalley



		Belangrijkste opgaven (inbreng voorbereiding workshop)

		· Een goede bediening van stations Ede-Wageningen en Veenendaal-De Klomp die past bij de ambities zoals beschreven in de verstedelijkingsstrategie Arnhem-Nijmegen-Foodvalley

· Onderzoek naar de mogelijkheden van nieuwe gewenste stations op de A12-corridor (bijv. Ede-West) die nodig zijn om invulling te geven aan de verstedelijkingsopgave

· Hoe gaan we om met aantakkende spoorlijnen op de A12-corridor. Doortrekken Valleilijn Amersfoort – Ede-Wageningen naar Arnhem. Nieuw station Veenendaal-Zuid/Rhenen-Noord

· Dat de wisselwerking en relatie tussen mobiliteit en ruimtelijke opgaven gelegd wordt en mede onderdeel wordt van de besluitvorming voor de oplossingsrichting en visie van de toekomst van de A12-corridor.



		Belangen

		· Huidige IC bediening op Veenendaal-De Klomp en Ede-Wageningen behouden of uitbreiden

· OV bereikbaarheid vergroten met Utrecht en Arnhem

· Snellere, betrouwbare en frequente treinverbindingen (ICE) 

· Voorkomen capaciteitsproblemen en knelpunten

· Verstedelijkingsstrategie Arnhem, Nijmegen, Foodvalley gaat uit van de bouw van 40.000 nieuwe woningen in Regio Foodvalley (tot 2040)

· Nieuwe woningen zoveel mogelijk bouwen in binnenstedelijke of anderszins optimaal bereikbare plekken. Het motto luidt hierbij ‘Meer landschap, meer stad’

· Veenendaal-De Klomp en Ede-Wageningen zijn locaties die in de verstedelijkingsstrategie Arnhem, Nijmegen, Foodvalley aangewezen zijn als ontwikkellocaties waar woningbouwimpuls gaat plaatsvinden

· Toekomstbestendig openbaar vervoer in relatie tot deze woningbouwopgaven



		Standpunten

		· Investeren in spoorcorridor ten behoeve van verbindingen met Duitsland door: 

· Impact en koppelkansen in samenhang uit te werken. 

· Te komen tot een groeistrategie en in te zetten op Europese financiering.

· Met het oog op de ontwikkelingen in Regio Foodvalley-Zuid inzetten op 

· De bouw van een nieuw station Veenendaal-Zuid/Rhenen-Noord (4x per uur richting Utrecht en 2x per uur richting Rhenen) in relatie tot een woningbouwopgave van 3.000 woningen

· Het behoud van de huidige bediening waarbij wij pleiten voor een bediening van 4x per uur/per richting tussen Utrecht en Veenendaal-Zuid/Rhenen-Noord

· Vanwege de forse verstedelijkingsopgaven, de toename van bedrijvigheid rond deze corridor, de intensivering van het spoor (internationale treinen en de vele goederentreinen die vooralsnog via deze corridor lopen), pleiten (ook) wij voor een verdubbeling van het spoor.



		Ontwikkelingen

		Tot 2030:

· Op dit moment halteert 4x per uur/per richting een IC op Ede-Wageningen en 2x per uur/per richting een IC op Veenendaal-De Klomp

· Tussen Ede-Wageningen en Arnhem rijdt 2x per uur een sprinter

· Vanaf eind 2021 word de frequentie tussen Utrecht en Arnhem verhoogd

· Voor Ede-Wageningen gaat de frequentie van 4x naar 6x per uur/per richting

· Voor Veenendaal-De Klomp blijft dat 2x per uur/per richting

· Van 2022-2025 wordt station Ede-Wageningen vernieuwd en wordt het station toekomstbestendig ingericht

· Met bovenstaande ontwikkelingen is het Programma Hoogfrequent Spoor (PHS) in 2030 gerealiseerd



Na 2030 (met NS en ProRail)

· Intercitybediening Ede-Wageningen van tenminste 6x per uur/per richting

· Sprinterbediening Ede-Wageningen van tenminste 2x per uur/per richting

· Intercitybediening Veenendaal-De Klomp van tenminste 4x per uur/per richting

· Doortrekken van de Valleilijn van Ede-Wageningen naar Arnhem

· Ontwikkeling van station Ede-West met een sprinterbediening (2x per uur/per richting; zonder dat dit ten koste gaat van de sprinterbediening op de lijn Rhenen-Utrecht en de IC-status van Veenendaal-De Klomp







		U10



		Belangen

		· Groei van de mobiliteit zodanig te faciliteren dat het drager is voor de ruimtelijke ontwikkeling.

· De trein als volwaardig alternatief voor de auto



		Standpunten

		· Het huidig OV-systeem is teveel gericht op één hoofdknoop – Utrecht Centraal Station – die ook een belangrijke functie vervult in het nationale en internationale OV-netwerk.

· Ondanks dat er (op meer stedelijk niveau) al een mobiliteitstransitie gaande is, is de regio nu en in de toekomst nog erg afhankelijk van de auto.







		UNed



		Belangen

		· De nieuwe woningen en de bestaande gebieden in Utrecht moeten aantrekkelijk en toegankelijk zijn voor bewoners en bezoekers

· Het beter bereikbaar maken per OV van nieuwe woon- en werklocaties en de bouw van extra woningen.

· Tot 2030 op bestaande regioknopen en OV-corridors te verstedelijken

· De rol van Utrecht Centraal als knoop in het Nederlandse spoornetwerk moet worden gewaarborgd.

· Het ontlasten van de multimodale knoop Utrecht Centraal (MKUC)

· Het verbeteren van de bereikbaarheid van Utrecht Science Park per OV



		Standpunten

		· Het OV-systeem verbeteren in samenhang met de woningbouwopgave.

· Concentreer nieuwe woningen en banen in het stedelijk kerngebied (de stad Utrecht, Maarssen, Nieuwegein en IJsselstein) en rond grotere regionale ov-knooppunten.

· Maak landschappen beter bereikbaar en toegankelijk.

· Organiseer slimme, gezonde en veilige mobiliteit. Maak het mobiliteitssysteem samenhangend en multimodaal.

· P+R’s op afstand met optimale ov-ontsluiting.







		Gemeente Arnhem



		Belangen

		· Goede, snelle en frequente verbinding Utrecht-Arnhem-Duitsland

· Geconstateerde knelpunten oplossen

· De aansluiting op het internationale verkeerssysteem in de regio

· Versterken van de concurrentiepositie van NL 

· Verbeteren economische groei, maar ook het versterken van het economisch vestigingsklimaat zodat de regio aantrekkelijk is en blijft voor topclusters en topmensen 

· Versterken van de internationale regioprofilering en internationale handels- en exportrelaties (aantrekken van voldoende internationale kenniswerkers en ondernemers, het behoud van in de regio gevestigde regionale bedrijven met grote innovatie- en exportpotentie én de bijdrage aan de internationale regioprofilering en internationale handels- en exportrelaties)

· Woonopgave realiseren en de nieuwe woningen bereikbaar maken

· Versterken unieke kwaliteit



		Standpunten

		· Pleit voor een Deltalijn tussen Randstad-Rijn-Ruhr, die in 2020 160km/u zou moeten rijden. En na 2020 opgewaardeerd kan worden naar 200km/u

· ICE is cruciaal voor de internationale duurzame bereikbaarheid van economische clusters in de regio. Daarmee wordt er een bijdrage geleverd aan de economische opgave in de regio.

· Nieuwe woningen nabij HOV, trein of fietspaden. 

· Knooppunt stimuleren







		Gemeente Utrecht



		Belangen

		· Snellere, betrouwbare en frequente treinverbindingen Utrecht – Arnhem (ICE) 

· Voorkomen capaciteitsproblemen en knelpunten

· Groei van de mobiliteit zodanig te faciliteren dat het drager is voor de ruimtelijke ontwikkeling.

· De trein als volwaardig alternatief voor de auto

· Ontlasten van Utrecht Centraal en NMCA knelpunten

· Minder bussen, met als gevolg een grote leefbaarheidsimpuls op de gehele binnenstadsas (in Utrecht stad)

· Groter OV aandeel in modal split

· OV bereikbaarheid vergroten in de regio (bijv. Veenendaal, Utrechtse Heuvelrug, regio Foodvalley)



		Standpunten

		· Het huidig OV-systeem is teveel gericht op één hoofdknoop – Utrecht Centraal Station – die ook een belangrijke functie vervult in het nationale en internationale OV-netwerk.

· Ondanks dat er (op meer stedelijk niveau) al een mobiliteitstransitie gaande is, is de regio nu en in de toekomst nog erg afhankelijk van de auto.

· Impact en koppelkansen in samenhang uit te werken. 

· Te komen tot een groeistrategie en in te zetten op Europese financiering.

· Inzetten op multimodale knooppunten







		Schiphol Group



		Belangen

		· Versterken van de concurrentiepositie van NL 

· De aansluiting op het internationale verkeerssysteem 



		Standpunten

		· Pleit voor een Deltalijn tussen Randstad-Rijn-Ruhr, die in 2020 160km/u zou moeten rijden. En na 2020 opgewaardeerd kan worden naar 200km/u







		KLM



		Belangen

		· Versterken van de concurrentiepositie van NL 

· De aansluiting op het internationale verkeerssysteem 

· Verbeteren van de internationale trein als alternatief voor het vliegtuig voor bestemmingsverkeer reizigers (Origin-Destination reizigers) op de zes prioritaire bestemmingen.

· Verbeteren van de internationale trein als alternatief voor het vliegtuig op een onderdeel van een reis die bestaat uit meerdere delen (transferreizigers).



		Standpunten

		· Pleit voor een Deltalijn tussen Randstad-Rijn-Ruhr, die in 2020 160km/u zou moeten rijden. En na 2020 opgewaardeerd kan worden naar 200km/u



		Niveau participatie

		Adviseren



		Documenten

		







		Raad voor Leefomgeving en Infrastructuur



		Belangen

		· Het ontvlechten van regionaal, nationaal en internationaal spoorvervoer 

· Goede, snelle en frequente internationale verbinding 

· De reistijd te verkorten op internationale verbindingen

· Versterken van de concurrentiepositie van NL



		Standpunten

		· De raad bepleit dat de overheid gaat investeren in één oostelijke corridor.  Dit betekent dat de HSL-Zuid moet worden versterkt en dat een oostelijke corridor van Utrecht via Arnhem naar Düsseldorf moet worden ontwikkeld. De raad denkt hierbij aan aanpassingen van bestaand spoor die het mogelijk maken om 160 tot 200 km/uur te rijden. Hierbij is ook aandacht nodig voor de capaciteit van de stations.



		Niveau participatie

		Adviseren



		Documenten

		







		BMVI en DB Fernverkehr



		Belangen

		· Internationale bereikbaarheid garanderen

· De internationale trein als alternatief voor en in aanvulling op het vliegtuig.

· Toename aan internationale reizigers kunnen faciliteren.



		Standpunten

		· De verbinding Amsterdam-Berlijn staat prominent op de agenda

· Rond 2029-30 wordt verwacht dat het reizigersvervoer tussen Amsterdam en Utrecht zo groot is dat de internationale treinen ICE en IC Berlijn in de huidige configuratie niet voldoende zitplaatsen kunnen bieden in de spits.

· Net als voor de huidige ICE naar Frankfurt dient tot een evenwichtige verdeling van de voor goederentreinen en de toegevoegde internationale trein benodigde capaciteit te worden gekomen die recht doet aan de vraag.







		ROVER



		Belangen

		· Snellere, betrouwbare en frequente treinverbindingen (ICE) 

· Voorkomen capaciteitsproblemen en knelpunten



		Standpunten

		· Investeren in spoorcorridor ten behoeve van verbindingen met Duitsland door: 

· Impact en koppelkansen in samenhang uit te werken. 

· Te komen tot een groeistrategie en in te zetten op Europese financiering.







		Min BZK



		Belangen

		· Hoge opbrengsten van versterking van economie en leefomgeving

· Het verbinden van de grensregio’s

· Het snel en duurzaam verbinden van Nederland met de belangrijkste economische kerngebieden van onze omliggende landen

· Aansluiten op het Europese HSL-netwerk

· Het internationale spoorvervoer wordt op de middellange afstand een duurzaam alternatief voor luchtvaart en (vracht)auto.

· Investeren in gebieden waar economische hoge opbrengsten zijn (Amsterdam, Utrecht, Rotterdam-Den Haag), Amersfoort, Zwolle, Arnhem-Nijmegen, Brabantse stedenrij). De verbindingen, wegen en spoorwegen, tussen en binnen deze regio’s voor ons land zo belangrijk. 



		Standpunten

		· IC-netwerken in Nederland koppelen aan IC-stations over de grens, met aansluitingen op HSL-netwerken 

· Goede verbindingen tussen de stedelijke regio’s zijn nodig om de kracht van het netwerk als geheel te benutte







		Metropoolregio Amsterdam, VNO NCW, Euregio Rijn Waal



		Belangrijkste opgaven (inbreng voorbereiding workshop)

		· Aan de oostzijde van de corridor wordt door de MRA- partners (Vervoerregio Amsterdam, Provincies Noord-Holland en Flevoland, gemeenten Amsterdam en Almere) beschouwd het realiseren van een snelle en robuuste verbinding tussen de MRA en de Duitse grens, via de route Utrecht-Arnhem. 

· Daarbij zou ingezet moeten worden op een stapsgewijze verbetering van de verbinding oostelijk van Utrecht, zodanig dat substantiële reistijdversnellingen voor de verbinding tussen Amsterdam en de Duitse grens kunnen worden gerealiseerd.

· Met daarbij als randvoorwaarde dat de robuustheid wordt vergroot ten opzichte van de huidige situatie en dat bestaande vervoersstromen van nationaal en regionaal belang kunnen meeliften met de beoogde infrastructurele verbetering van de verbinding.



		Belangen

		· Snellere, betrouwbare en frequente treinverbindingen (ICE) 

· Voorkomen capaciteitsproblemen en knelpunten



		Standpunten

		· Impact en koppelkansen in samenhang uit te werken. 

· Te komen tot een groeistrategie en in te zetten op Europese financiering.







		Utrechts Verkeers- en vervoersberaad



		Belang

		· Verbinden economische kenniscentra

· Verbinding versterken randstad, Ruhrgebied, Zuid Duitsland

· Ondervangen verstedelijking in de regio’s Utrecht, Foodvalley-Zuid en Arnhem-Nijmegen



		Standpunt

		· Het is een corridor met veel potentie omdat het de internationale hoofdcorridor is tussen de Randstad, het Ruhrgebied en Zuid-Duitsland, maar ook de verbinding is tussen de economische kenniscentra in Utrecht, Wageningen en Nijmegen. Daarnaast is nieuwe verstedelijking voorzien in de regio’s Utrecht, Foodvalley-Zuid en Arnhem-Nijmegen

· Starten van deze mirt verkenning. In de MIRT-Verkenning onderzoeken Rijk en regio samen hoe al rond 2030 een eerste stap kan worden gezet voor Lunetten/Koningsweg. Uit onze studies voor 2040 komt het beeld naar voren dat ook na 2030 verdere doorgroei noodzakelijk is voor de benoemde doelen.

· In de ontwikkeling van het TBOV is de corridor Utrecht-Arnhem een van de meest ingewikkelde door een grote variatie aan treinproducten, de groei van de vervoervraag en de complexe ruimtelijke inpasbaarheid van spooruitbreidingen. (...) De nieuwe verstedelijking in de spoorse uitwerking van het TBOV nog onvoldoende  meegenomen

· Op de corridor A12 zijn de mobiliteitsopgaven integraal en hangen samen met verstedelijkingsopgaven. Heb ook meer aandacht voor internationale spoorcorridors. De ambitie en opgaven voor het versterken van het internationaal spoorvervoer op lange afstand komt nog onvoldoende uit de verf.







		ROCOV Gelderland



		Belangrijkste opgaven (inbreng voorbereiding workshop)

		· Spoorverdubbeling op het gehele traject Utrecht-Arnhem

· Vrije spoorkruising in Arnhem Oost

· 2de Regio Express in de Achterhoek

· Verbetering op de internationale trajecten







		RWS



		Belangrijkste opgaven (inbreng voorbereiding workshop)

		· Bereikbaar houden van de A12 tussen Arnhem en de Duitse grens en de omliggende regio.

· Mensen uit de auto en reizen buiten de spits. Spanning tussen ontwikkelingen in de regio (woning bouw en uitbreiden industrieterreinen) en de belasting van het wegennet.







		FMN



		Belangrijkste opgaven (inbreng voorbereiding workshop)

		· We vervullen als regionale vervoerders de ontwikkelopdracht voor de regionale opdrachtgevers (provincies) van de regionale concessies.

· Voor de reizigers een samenhangend vervoernetwerk trein en BTM.

· Goed OV-netwerk (keten) en goede transferpunten (knopen); met als doel modal shift van auto naar OV en aantrekkelijk OV product bieden in voorziene mobiliteitsgroei

· Vergroten en optimaliseren van OV-markt kansen, zoals RegioExpres 2x/u naar Ah, Valleilijn door naar Ah







		Rivierenland



		Belangrijkste opgaven (inbreng voorbereiding workshop)

		· Belang van station Arnhem voor de corridor Tiel-Arnhem









		Regio Achterhoek



		Belangrijkste opgaven (inbreng voorbereiding workshop)

		· De RegioExpres realiseren.

· Een goede koppeling A18/A12 – A15 en het realiseren van een 2x2, 100km p/u, ongelijkvloerse N18.

· Unieke rurale (Achterhoekse) Mobility as a Service (MaaS)-oplossingen realiseren om de toestroom van woon-/werkverkeer naar de A12 in goede banen te leiden.

· Snelle fietsverbindingen, mobiliteitshubs e.d. realiseren tussen de Achterhoek en Arnhem-Nijmegen.







		Gemeente Renkum



		Belangrijkste opgaven (inbreng voorbereiding workshop)

		· Belang van station Arnhem voor de Gelijkvloerse overwegen op dit traject welke tot verstoringen leiden.

· Mogelijke conflicten spoor voor goederen versus personen

· Mogelijke conflicten tussen goederenvervoer en woningbouwopgave







		Gemeente Bunnik



		Belangrijkste opgaven (inbreng voorbereiding workshop)

		· De gewenste 4-sporigheid leidt tot:

· Belangrijkste toegang Bunnik; de Schoudermantel moet dan naar ongelijkvloers (verdiept) - dan komt ook de afrit A12 en toegang Bunnik knel.

· De nu gaande stations-/gebiedsontwikkeling Bunnik (TOD)

· Belangrijke stations-fietsverbinding Bunnik met USP

· Aantakken van OV- lijn (bus) - lijn 41 raakt nu station niet.

· Regionaal P+R (aan de zuidkant van A12 met brug naar station)

· Brug voor voet-fiets A12, P+R naar station A12; nieuwe op- en afrit Houten- Oost richting west

· Omlegging Provinciale weg N229 naar deze op- afrit

· Kans korte termijn is de duurzame gebiedsopgave Odijk West

· Kans langere termijn is de duurzame gebiedsopgave Bunnik Zuid

· Alles bij elkaar een woningbouwopgave van ca. 5.500 woningen.

· Doel is barrières slechten en corridors optimaliseren.







		BuZa



		Belangrijkste opgaven (inbreng workshop)

		· Duitsland/NRW zet zich net als NL in voor nog betere achterlandverbindingen (o.a. Betuwe/3e spoor) en staat ook open voor een intercity A’dam – Berlijn via het Roergebied. Zou goed aansluiten bij Deutschlandpakt. 

· Punt van aandacht uit Duits perspectief is echter wel de beperkte capaciteit van bestaande en toekomstige infrastructuur. 

· Veiligheid is een belangrijk facet. Waar het dichtbevolkte Rijn-/Roergebied voor een vervoerder als NS interessant is, baart het NRW zorgen dat NL transport van gevaarlijke stoffen voor een groot deel via de Betuweroute afwikkelt.
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TwynstraGudde adviseert overheid en bedrijfsleven op veel van de grote en urgente thema’s van deze tijd. Denk aan veiligheid, diversiteit, digitalisering, mobiliteit, duurzaamheid, energie, financiën en gezondheid. We bieden onze opdrachtgevers unieke, werkbare oplossingen en brengen complexe projecten en programma’s tot een goed einde. Iets creëren van blijvende waarde, daar gaan we voor. Daardoor hebben we een directe impact op (toekomstige) maatschappelijke en economische ontwikkelingen. En dus een grote impact op morgen.
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Inleiding 


 


In de stuurgroep Toekomstbeeld OV is in april 2021 ingestemd met het uitvoeren van een select aantal 


spoorcorridorstudies onder landelijke regie. Eén van deze corridorstudies betreft de A12 Utrecht – Arnhem – Duitse 


grens. In de Contourennota en Ontwikkelagenda Toekomstbeeld OV zijn voor deze corridor verschillende opgaven 


voor het internationaal, nationaal als het regionaal schaalniveaus geconstateerd. 


In de Ontwikkelagenda TBOV is geconstateerd dat de spooruitwerking nog optimalisaties vraagt, ook in combinatie 


met de uitwerking van de verstedelijkingsstrategiën, om te komen tot een integrale en kansrijke uitwerking en 


gedragen toekomstbeeld met oplossingsrichting richting en na 2040. In de voorbereiding op de corridorstudie spoor 


wordt in kaart gebracht hoe een vervolgstudie uitgevoerd kan worden.  
 


Om de kennis vanuit de sector te benutten is ProRail gevraagd om, samen met vervoerders, de opgaven en 


uitdagingen op de corridor te schetsen en aandacht te besteden aan raakvlakken. Deze uitwerking dient als 


inhoudelijk handvat voor de opdrachtgevers en t.b.v. de borging van eerdere resultaten en landelijke samenhang. De 


spoorsector is gevraagd om ter voorbereiding op deze gesprekken een notitie op te stellen. 


 


Deze spoorinhoudelijke uitwerking vormt input voor de notitie opgave, afbakening en omgeving (OAO notitie). Deze 


notitie zal dit najaar worden opgesteld.  


Het inventariseren van belangen en opgaven vindt in een separaat proces plaats. Dit proces wordt in opdracht van 


IenW ondersteund door Twijnstra en Gudde 


 


In dit rapport ‘Spoorinhoudelijke uitwerking corridor Utrecht – Arnhem” beschrijven we de inhoudelijke uitwerking van 


de spoorcorridor Utrecht – Arnhem – Duitse grens. Allereerst geven we een overzicht van de onderzochte 


bouwstenen uit de vorige fase van TBOV 2040, onderzocht in de Landelijke Uitwerking Spoor (LNS). Vervolgens 


geven we, op basis van de leerervaringen, nieuwe keuze mogelijkheden voor kosten-effectieve oplossingen voor het 


realiseren van productverbeteringen voor het internationale, nationale en regionale treinproduct op deze corridor. Ook 


is informatie opgenomen over noodzakelijke maatregelen aan de assets, transfer en opstellen. Tenslotte worden 


voorstellen gedaan voor een adaptief ontwikkelplan en worden de belangrijkste afwegingen aangegeven. 
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1 Uitgangssituatie 


In dit hoofdstuk is de uitgangssituatie voor de corridor Utrecht – Duitse grens beschreven; van welk treinproduct gaan 


we uit, welke vervoerontwikkelingen verwachten we en welke spoorinfrastructuur is beschikbaar. 


1.1 Referentie treinproduct  


In de bestaande situatie rijden tussen Utrecht en Arnhem / Nijmegen 4 IC’s per uur, 1 ICE per 2 uur en 2 Sprinters 


Utrecht – Rhenen (in spitsuren 2 treinen extra naar Veenendaal Centrum en 2 Sprinters Ede Wageningen – Arnhem. 


Op de lijn Arnhem – Duitse grens rijdt 1 ICE per 2 uur.  


Als onderdeel van het programma PHS wordt per dienstregeling 2022 de frequentie verhoogd van 4 naar 6 IC’s per 


uur per richting. De IC’s rijden elke 10 minuten, 4 van de 6 IC’s rijden van Arnhem door naar Nijmegen. Daartoe 


zijn/worden de PHS projecten station Driebergen en station Ede-Wageningen gerealiseerd. De ICE blijft ongewijzigd. 


De Sprinter frequentie blijft hetzelfde, maar door de 10 minuten kadans van de IC’s rijden de 4 Sprinters in de spits in 


10/20 ligging.  


 


Voor de ontwikkeling op het spoor richting 2030 is een landelijk referentie-lijnvoeringsmodel vastgesteld (model 


6basis), uitgaande van realisatie van het vastgestelde beleid (waaronder de realisatie van MIRT investeringen).  


Op de lijn Utrecht – Arnhem – Duitse grens is het treinproduct als volgt (zie ook het schema): 


  


 


.                                                                   


 


                                                                                                


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


Utrecht is een groot knooppunt waar meerdere spoorlijnen samenkomen: naar Den Bosch, Amsterdam, Amersfoort, 


Hilversum, Baarn Tiel, Gouda – Rotterdam /Den Haag, Leiden. Maar met name de verbinding Utrecht -  Amsterdam 


kent een grote interactie met de verbinding Utrecht – Arnhem. In de huidige situatie als ook in het referentiemodel 


rijden namelijk alle treinen vanuit de richting Arnhem door richting Amsterdam en vv.  


Arnhem is ook een knooppunt van spoorlijnen. Er is interactie met de lijnen IJssellijn (Nijmegen – Arnhem – Zutphen) 


en de lijn Arnhem - Zevenaar – Doetinchem. In Arnhem stappen veel reizigers over van de regionale treinen (oa 


Doetinchem) op de IC treinen richting de Randstad. 


Op de lijn Arnhem – Nijmegen rijden naast de 4 IC’s Amsterdam - Utrecht – Arnhem – Nijmegen 2 IC’s Roosendaal – 


Nijmegen – Arnhem – Zwolle, 4 Sprinters Arnhem – Nijmegen en 2 Sprinters Arnhem – Elst – Tiel. 


 


Traject Utrecht - Arnhem (# treinen per richting) 


• 1 ICE Amsterdam – Keulen per 2 uur 


• 6 IC’s per uur Schiphol – Utrecht - Arnhem (waarvan 4 


doorrijden naar Nijmegen) 


• 4 Sprinters per uur Utrecht – Veenendaal/Rhenen  


• 2 Sprinters per uur Ede-Wageningen – Arnhem 


 


Traject Arnhem – Duitse grens (# treinen per richting) 


• 1 ICE Amsterdam – Keulen per 2uur 


• 1 RE per uur Arnhem – Emmerich 


• 4 Sprinters per uur Arnhem – Zevenaar (Doetinchem) 


 


Op het traject Utrecht Arnhem rijden de IC’s (6 per uur) 


om de 10 minuten. De ICE rijdt non-stop. Alle 6 IC’s 


stoppen in Ede-Wageningen. De IC’s stoppen in 


Driebergen-Zeist (4 stops per uur) of in Veenendaal-De 


Klomp (2 stops per uur). De 4 Sprinters Utrecht – 


Veenendaal/Rhenen zijn niet regelmatig over het uur 


verdeeld maar liggen ongeveer in 10/20 ligging. Als de 


ICE rijdt, zijn er kleine afwijkingen van de patroontijden.  


 


Figuur 1 Referentie lijnvoering 
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Goederentreinen 


Het goederenverkeer op de spoorlijn Utrecht – Arnhem is beperkt; er is geen regulier goederenverkeer maar de lijn is 


wel in gebruik als omleidingsroute. Tussen Arnhem en Emmerich is er intensief goederenverkeer vanaf Zevenaar als 


de Betuweroute invoegt en het goederen- en reizigersverkeer samen gebruik maken van de lijn naar Emmerich en 


verder naar Oberhausen. Op de spoorlijn Elst – Arnhem – Zutphen rijden dagelijks een beperkt aantal 


goederentreinen (5-10 per dag).  


Een belangrijke goederenstroom van Amsterdam naar de Betuweroute rijdt door het knooppunt Utrecht richting 


Geldermalsen. Op het deeltraject Amsterdam en Utrecht Centraal – Utrecht Vaartsche Rijn rijden de goederentreinen 


en Sprinters Breukelen – Utrecht – Driebergen over dezelfde sporen. 


1.2 Vervoerontwikkelingen 


Binnenlands reizigersvervoer 


In 2018 maken ca 55.000 reizigers per dag gebruik van het traject (drukste deel Bunnik – Utrecht).  


 


 
Figuur 2 Aantal reizigers per dag in 2018 


In 2040 neemt het aantal reizigers toe, uitgaande van WLO en de referentie lijnvoering 6basis op het drukste traject 


Ede-Utrecht op een gemiddelde werkdag toe tot ca 75.000 reizigers (WLO Hoog, LNS rapportage, dec 2020).  


 


Actualisatie vervoerprognose (IMA 2021) 


In de IMA 2021 zijn de vervoerprognoses geactualiseerd. Het vervoer neemt op het drukste deel van het traject toe 


naar 67000 tot 80.200 reizigers per dag; een groei van 20-45% t.o.v. 2018. Hierin zijn de actuele 


verstedelijkingsprogramma’s verwerkt (tot en met eind 2019). Een verdergaande verstedelijksopgave zal nog door de 


regio worden aangegeven. 
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Figuur 3 baanvakbelasting referentie in 2040 (Laag resp Hoog) volgens IMA (2021) 


De geprognosticeerde baanvakbelastingen (aantal reizigers) zijn op het baanvak Utrecht – Arnhem volgens de IMA 


licht hoger dan de vervoerprognoses in de Landelijke Netwerkuitwerking van TBOV. Mogelijk hebben de hogere 


bevolkingsgroei en de geactualiseerde verstedelijkingsprogramma in de IMA een positief effect op de vervoerstromen 


op deze corridor. 


 


Stations 


Het aantal in en uitstappers op de stations is weergegeven in onderstaande tabel, voor 2018 en de bandbreedte voor 


2040 (Laag-Hoog) 


 


 
 


Utrecht Centraal is verreweg het drukste station met in 2040 ca 225.000-270.000 in en uitstappers.  


De IC stations op deze corridor zijn in drukte volgorde: Arnhem Centraal 45.000-50.000 in en uitstappers, Ede-


Wageningen 23.000- 25.000 reizigers, Driebergen-Zeist 11.000-14.000 en Veenendaal-de Klomp is met ca 4100-


5400 in-uitstappers een relatief klein IC station. 


De stations Utrecht Centraal en Arnhem en de stations tussen Utrecht en Ede-Wageningen hebben de grootste 


groeipotentie. 


 


Internationaal vervoer 
De lijn Amsterdam – Utrecht – Arnhem – Duitse grens is een belangrijke internationale corridor. Hier verbindt de ICE 
hoofdcentra Amsterdam, Utrecht en Arnhem met de Metropoolregio Rijn-Ruhr en verder. De ICE rijdt nu 1x per 2 uur 
per richting.  De frequentie van de ICE kan eenvoudig worden verdubbeld naar 1x per uur. Tevens rijden er 
nachttreinen van Amsterdam naar Wenen en Zürich. Tussen Arnhem en Emmerich rijdt ook een regionale trein naar 
Düsseldorf. 
 
Ontwikkelingen en ambities 
Duitsland ontwikkelt nu het Deutschland-Takt 2030+. Deze ontwikkeling is vergelijkbaar met het programma 
Toekomstbeeld OV in Nederland. In afstemming met Duitsland (Deutschland-Takt) ontstaat het volgende beeld voor 
de internationale verbindingen via Emmerich. 
 


- Amsterdam –Köln/Frankfurt 1-2 IC(E) per uur; elk uur met overstap in Duisburg naar Berlijn. 
- Om het uur naar München; enkele keren per dag naar Basel, overige treinen rijden tot Köln; 
- In Nederland 160, 200 km/h of sneller op het traject Utrecht – Arnhem – Duitse grens; 


station 2018 2040L 2040H


Utrecht Centraal 193800 224900 270500


Utrecht Vaartsche Rijn 7700 12100 14900


Bunnik 2400 3000 3500


Driebergen-Zeist 8800 11300 13700


Maarn 1600 2100 2400


Veenendaal -de Klomp 4400 4100 5400


Ede-Wageningen 18600 22700 25500


Wolpheze 500 500 600


Oosterbeek 400 500 600


Arnhem Centraal 43300 45400 50100


Arnhem Velperpoort 5100 4700 5000


Westervoort 1700 1500 1600


Duiven 4100 3500 3700


Zevenaar 4700 4800 4900
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- In Duitsland: Emmerich – Duisburg 140-160 km/h. Köln- Frankfurt het ene uur 230 km/h en andere uur 300 
km/h. 


- Arnhem –Düsseldorf > 1 RE per uur 


 
Er is capaciteitsruimte voor meer nachttreinen en aanvullende producten, zoals de gezamenlijke lidstaten en 
sectorpartijen die onderzoeken in het Trans Europe Express 2.0 concept, Eurolink en de aangekondigde EC-pilots 
2025-2030 in kader Smart & Sustainable Strategy. 


 


Aantal internationale reizigers 


In 2018 passeerden ca 1,3 miljoen reizigers de grensovergang bij Emmerich (is gemiddeld ca 3500 reizigers per 


dag). Naar verwachting neemt de vervoeromvang in 2040 toe tot 2,5-3,0 mio reizigers per dag (ruim een 


verdubbeling). Uitgangspunt in deze prognose is dat de frequentie van de ICE is verdubbeld en 1x/ uur rijdt. Zie LNS 


rapport bijlage 2b. Ook in de IMA 2021 zijn prognoses opgenomen voor het internationaal vervoer (zie tabel 


hieronder). Het internationaal vervoer groeit, vooral als gevolg van bevolkingsgroei en toenemende welvaart. De trein 


groeit relatief meer door productverbeteringen. De prognose voor het treinvervoer via de grensovergang Emmerich is 


in de IMA voor 2040 vergelijkbaar, ook ca 2,5-3,0 mio reizigers. Daarbij zijn extra IC’s, nachttreinen en verbetering 


van het IC product in Duitsland verondersteld. 


 


 
 
Figuur 4 Prognose internationaal reizigersvervoer Nederland – Duitsland 


 


Goederenprognoses 


In de IMA 2021 zijn de meest recente goederenprognoses opgenomen. In onderstaand overzicht is het verwachte 


aantal treinen in 2040 opgenomen voor de spoorlijnen in en om de corridor Utrecht – Arnhem – Duitse grens. 


 


 
Figuur 6 Prognose van het aantal goederentreinen per dag in 2040 (WLO hoog) in Midden Nederland (bron IMA 2021) 


 


1.3 Is de vervoercapaciteit voldoende? 


Voor de referentie-situatie is geanalyseerd of er in de voorziene treinen voldoende capaciteit is om het 


geprognosticeerde reizigersvervoer voor 2040 (WLO2Hoog) te accommoderen (Zie LNS bijlage, feitelijke 


onderzoeksresultaten per cluster dd 10 december 2020). Op het traject Ede – Utrecht verwachten we in de spits 







   
 


Navigatietitel van het rapport 10 


overbezette IC treinen (vervoerknelpunt). De Sprinters op het traject Utrecht - Arnhem hebben wel voldoende 


vervoercapaciteit en hebben ruimte voor vervoergroei.  


De Sprinters op het traject Zevenaar – Arnhem – Elst zijn naar verwachting vol. 


 


 
Figuur 5 Capaciteitsanalyse 6Basis (per baanvak maatgevende spitsperiode, maatgevende richting). 


 


Ruimte voor groei 


De bezettingsgraad van de Sprinters Utrecht – Rhenen is (ook in de maatgevende spitsperiode) minder dan 80%. In 


deze treinen is er ruimte voor groei. De IC treinen zijn in de maatgevende spits vol. Verdergaande vervoergroei kan 


opgevangen worden door de frequentie van de IC treinen te verhogen (hiervoor zijn inframaatregelen nodig).  


 


Actualisatie vervoercapaciteit (IMA 2021) 


In de IMA 2021 is de bezettingsgraad analyse van de referentie ‘6basis’ geactualiseerd voor de actuele 


vervoerprognoses voor WLO, wijzigingen in uitgangspunten en de geactualiseerde lijnvoering. In vergelijking met het 


beeld van de Landelijke Netwerkuitwerking Spoor van TBOV verwachten we ook volgens de IMA 2021 in 2040 


capaciteitsknelpunten in een aantal treinen tijdens drukke (spits)perioden. De ernst van de knelpunten is volgens de 


IMA minder hoog dan in TBOV verondersteld.1  


De IC’s Utrecht – Arnhem zijn op drukke dagen naar verwachting in 2040Hoog vol bezet. Op zeer drukke dagen zijn 


er in het drukste spitsuur 4 van de 6 IC’s overbezet en moeten er reizigers staan. 


Op het aansluitende traject van Utrecht naar Amsterdam – Bijlmer zijn er in 2040 ook op drukke dagen al veel treinen 


(7) met staanplaatsen (soms zeer veel staanplaatsen).  


In de Sprinters zien we in 2040 staanplaatsen op het traject Duiven – Arnhem2 


 


 
1 De afname in de ernst van de knelpunten kan worden verklaard door minder extreme vervoerpieken in de spits en 


een hogere materieelcapaciteit van met name de IC Dubbeldekstreinen  
2 De regio doet onderzoek naar uitbreiding van het treinproduct met de Regio-expres. Deze ontwikkeling is niet in de 


referentie / IMA opgenomen. 


IC – max. bezettingsgraad


IC – gem. bezettingsgraad


SPR – max. bezettingsgraad


SPR – gem. bezettingsgraad
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Figuur 6 Overbezette IC’s in 2040Hoog op drukke resp zeer drukke dagen 
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Figuur 7 Overzicht overbezette Sprinters (traject Arnhem – Zevenaar) in 2040H op drukke resp zeer drukke dagen 


  


1.4 Technische beschrijving 


Traject Utrecht - Arnhem 


ProRail heeft in juni 2021 voor de spoorlijn Utrecht – Arnhem een integrale analyse opgesteld van de effecten van 


logistieke ontwikkelingen op alle techniekvelden van de assets (bron ‘Integrale aanpak tbv assetontwikkeling dd 21 


juni 21). In onderstaand schema een overzicht. 


 
Figuur 8 Overzicht van logistieke ontwikkelingen en effecten op techniekvelden spoor 
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Als gevolg van de voorziene logistieke ontwikkelingen tussen nu en de referentie-situatie richting 2030 (PHS-6/basis) 


zien we de volgende effecten op de verschillende techniekvelden van het spoor: 


- baan(stabiliteit): Geen, de spoorlijn is geschikt voor het rijden van meer treinen 


- TEV: het bestaande 1500 V TEV systeem voldoet. Het treinverkeer (meer, langere treinen) vraagt meer 


stroom waarvoor ombouw van 1 schakelstation naar 1 onderstation nodig is 


- Overwegen: in de huidige situatie zijn er op het traject 21 overwegen. In het kader van het MLT programma 


worden 2 NABO’s en door het PHS programma 3 overwegen gesaneerd. Daarna zijn er nog 16 overwegen 


op het traject. Afhankelijk van de keuze in het overwegenbeleid zijn aanvullende maatregelen nodig 


 


 
 


Tabel: overzicht overwegen op spoorlijn Utrecht - Arnhem 


 


- Geluid en trillingen. De spoorlijn is geen goederencorridor. De geluid- en trillinghinder is beperkt. 


Geluidonderzoeken tonen aan dat geluidplafonds voor PHS / TBOV 2030 niet worden overschreden. 


Geluiddempende maatregelen zijn vastgelegd in en worden gefinancierd uit het Meerjarenplan Geluid 


(MJPG). Uitvoering tussen nu en 2030 


- Klimaatadaptatie: Er is geen veiligheidsrisico. Er is wel een risico voor de ‘beschikbaarheid’: wateroverlast is 


een risico voor baan, relaiskasten en Onderstations en hitte voor Onderstations. Voorstel is de robuustheid 


van de assets voor klimaat mee te nemen in Functiehandhaving en levensduurverlengende maatregelen. 


Klimaatadaptatie opnemen in bestaande programma’s. 


- Kunstwerken: geen maatregelen nodig 


- Beveiliging: De bestaande beveiliging (nog geen ERTMS) richting referentie 2030 voldoet. Op lange termijn is 


ERTMS voorzien. Voor verdere logistieke ontwikkeling is (tijdige) realisatie van ERTMS nodig.  


 


Voor verdergaande logistieke ontwikkelingen, zoals het rijden van meer treinen of hogere snelheden zijn aanvullende 


maatregelen nodig. Zie verder hfd 4. 


 


Traject Arnhem – Duitse grens 


De integrale analyse van de effecten van de logistieke ontwikkeling op de techniekvelden van het spoor is voor het 


traject Arnhem – Duitse grens nog niet gedaan. Ook op dit traject kunnen zich knelpunten voordoen voor overwegen, 


baan, kunstwerken, etc. 


  


KM PLAATS STRAATNAAM BEVEILIGING OPMERKING


38.839 UTRECHT MEREVELDSEWEG AHOB


40.525 BUNNIK ACHTERDIJK AHOB


42.925 BUNNIK STATIONSWEG / SCHOUDERMANTEL AHOB


44.049 ZEIST PARTICULIERE OVERWEG Hekken Sanering door NABO


44.827 ZEIST TIENDWEG AHOB


45.496 ZEIST PART.OVW- LAAN VAN RIJNWIJK Hekken Sanering door NABO


47.405 DRIEBERGEN-RIJSENBURG ARNHEMSE BOVENWEG AHOB


56.531 MAARSBERGEN WOUDENBERGSEWEG (N226) AHOB sanering door MIRT project Traject Oost


60.028 WOUDENBERG LAAGERFSEWEG AHOB


62.650 AMERONGEN HEUVELSESTEEG AHOB


66.093 RENSWOUDE DE SCHALM Mini AHOB


68.359 DE KLOMP OVERPAD VEENENDAAL DE KLOMP Voetpad AOB


70.187 EDE KADE AHOB


70.787 EDE SCHABERNAUSEWEG AHOB


71.621 EDE DWARSWEG AHOB


74.424 EDE KERKWEG AHOB sanering door PHS


76.394 EDE SIJSSELT Mini AHOB sanering door PHS


79.257 EDE RENKUMSEWEG Mini AHOB


81.120 WOLFHEZE GINKELSEWEG Mini AHOB


81.991 WOLFHEZE BUUNDERKAMP AHOB


83.951 WOLFHEZE WOLFHEZERWEG AHOB
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2 Onderzochte spoorvarianten in TBOV 


In de TBOV studie Landelijke Netwerkuitwerking Spoor (LNS, bron: Eindrapportage Landelijke Netwerkuitwerking 
Spoor 2040 Toekomstbeeld OV, kenmerk 2012210-KT-01 dd 10 december 2020)  zijn voor de corridor Utrecht – 
Arnhem de volgende bouwstenen of varianten onderzocht (in de volgende paragrafen worden de bouwstenen 
toegelicht). 


 
• Utrecht – Arnhem met IC+ en IC-stop Koningsweg (v160) 


• HST Oost met IC+ en IC-stop Koningsweg (v200) 


• Utrecht – Arnhem hoogfrequent en IC-stop Koningsweg (v160)  


• Utrecht – Arnhem met geïntegreerde ICE en SPR-station Koningsweg (v160) 


• Breukelen – Utrecht – Driebergen-Zeist, hoogfrequente Sprinter 


• Station Veenendaal-Zuid 


 


Op het traject Arnhem – Duitse grens is de bouwsteen onderzocht: 


• Regio Express Achterhoek 


• Snelheidsverhoging naar 160 resp 200 km/h 


 


Voor de HST Oost naar Duitsland zijn hogere ambities dan 200 km/h niet in beschouwing genomen. 


 


De logistieke inpasbaarheid en vervoereffecten van de bouwstenen zijn vanwege de netwerksamenhang in een 


aantal landelijke rekennetwerken onderzocht3. De effecten voor de bouwstenen zijn uit deze landelijke netwerken 


afgeleid. De effecten van de bouwstenen zijn vergeleken met de referentie (zie hoofdstuk 1) 


In de volgende paragrafen zijn de varianten beschreven, de logistieke inpasbaarheid en de bijbehorende 


inframaatregelen en kosten. 


 


De effecten op vervoer, vervoercapaciteit, bereikbaarheid e.d. en de beoordeling op de bijdrage aan de TBOV doelen 


zijn voor het optimalisatieproces minder relevant en zijn opgenomen in bijlage 1. 


 


Uitgangspunt is onderstaande referentie-infrastructuur (inclusief realisatie PHS en onderdoorgang Wolfheze): 


Ut


Utvr Utk
Optioneel 


SPR


Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend  


 


Raakvlakken  


Daarnaast zijn op de aansluitende spoorlijnen bouwstenen onderzocht die impact kunnen hebben op deze corridor. 


O.a 


• Bouwstenen op de lijn Utrecht - Amsterdam 


• Bouwstenen op de lijn Amersfoort – Ede (oa doorkoppeling naar Arnhem) 


• Bouwstenen op de lijn Nijmegen – Arnhem – Zutphen 


• Arnhem – Zevenaar - Doetinchem  


 
3 De varianten zijn in de LNS studie onderzocht in de volgende landelijke rekenmodellen 


Utrecht – Arnhem met IC+ en IC-stop Koningsweg (v160)      werknetwerk 


HST Oost met + en IC-stop Koningsweg (v200)         rekenmodel 1 


Utrecht – Arnhem hoogfrequent en IC-stop Koningsweg (v160)      bestaande studie 


Utrecht – Arnhem met geïntegreerde ICE en SPR-station Koningsweg (v160) bestaande studie 


Breukelen – Utrecht – Driebergen-Zeist, hoogfrequente Sprinter     rekenmodel 1 


Station Veenendaal-Zuid              separate analyse 


Regio-Expres Achterhoek              werknetwerk 
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Utrecht - Amsterdam 
Met name de bouwstenen ‘hoogfrequent IC Amsterdam – Utrecht (20 resp 24 IC’s per uur) hebben veel impact op de 
corridor Utrecht – Arnhem, omdat de extra IC’s doorrijden op de lijn Utrecht – Arnhem naar een mogelijk nieuw 
station Utrecht Koningsweg en daar keren (of nog verder doorrijden naar bijvoorbeeld Driebergen-Zeist). Dit heeft 
zowel impact op de logistiek als op de inframaatregelen (keersporen etc). Ook zonder investeringen in het 
vervoerproduct op de corridor Utrecht – Arnhem zijn voor het rijden van 20 resp 24 IC’s van Amsterdam – Utrecht 
maatregelen nodig om de extra IC’s ten oosten van Utrecht te kunnen keren (bv tussen Lunetten en Bunnik of in 
Drieberen-Zeist). 
Ook de goederentreinen van Amsterdam naar Geldermalsen interfereren op het traject Amsterdam – Utrecht 
Centraal – Utrecht Vaartsche Rijn met de Sprinters van Breukelen – Utrecht Centraal – Driebergen – Rhenen. 
 
Amersfoort – Ede-Wageningen 
Frequentieverhoging op de Valleilijn is onafhankelijk van ontwikkelingen op de lijn Utrecht – Arnhem. De 
mogelijkheden van doorkoppeling van de Valleilijn naar Arnhem is wel afhankelijk van de keuzen en uitwerking op de 
lijn Utrecht – Arnhem. 
 
Arnhem – Nijmegen – Zutphen 
Intercity’s Utrecht – Arnhem rijden door naar Nijmegen. De frequentie is onafhankelijk van het scenario op Utrecht – 
Arnhem, wel is er verschil in (rechtstreekse) bediening vanuit Nijmegen.  
Afhankelijk van een keuze voor de goederenroutering naar Noord-Oost Europa (GNOE) kunnen meer 
goederentreinen via Elst-Arnhem-Zutphen door Arnhem gaan rijden. Eventueel in combinatie met een nieuwe IC 
verbinding Arnhem – Enschede. Dit heeft impact op de logistiek in het knooppunt Arnhem en infra/overige 
maatregelen (vrije kruising Velperbroek-aansluiting en omgevingsmaatregelen) 
 
Arnhem – Zevenaar - Doetinchem 
De in TBOV onderzochte ambities (Regio-expres 1 cq 2x/uur en doorkoppelingen van Sprinters in Arnhem) blijven 
mogelijk. Er zijn maatregelen op station Arnhem Centraal en een vrije kruising bij Velperbroek-aansluiting nodig (de 
vrije kruising draagt bij aan meerdere bouwstenen) 
 


2.1 Utrecht - Arnhem met IC+ en IC-stop Koningsweg (v160) 


Treinproduct 


Op de lijn Utrecht – Arnhem is het treinproduct als volgt (zie ook het schema): 


  


 


.                                                                   


 


                                                                                         


 


 


 


 


 


 


Samenhang landelijk netwerk 


Voorwaarde voor deze variant is de doorontwikkeling naar het landelijke netwerkmodel ‘robuuste basis stap 1’. 


 
Bijdrage aan internationale verbindingen 


De snelheidsverhoging naar 160 km/h heeft een positief effect op de reistijden voor internationale treinen. De 


reistijdwinst tussen Utrecht – en Arnhem is 3 minuten. Tussen Arnhem en Duitse grens is de reistijdwinst 1 a 2 


minuten. 


Traject Utrecht - Arnhem  


• 1 ICE Amsterdam – Keulen per 2 uur (losliggend) 


• 4 IC+ per uur Utrecht - Arnhem / Nijmegen 


• 4 IC p er uur Utrecht - Arnhem 


• 4 Sprinters per uur Utrecht – Veenendaal/Rhenen  


• 2 Sprinters per uur Ede-Wageningen – Arnhem 


 


Op het traject Utrecht Arnhem rijden de ICE en 4 IC+ 


non-stop, 4 IC stoppen in Koningsweg, Ede-Wageningen 


en om en om in Driebergen-Zeist resp Veenendaal de 


Klomp. Alle treinen rijden regelmatig om de 15 minuten. 


De max snelheid is 160 km/h (vandaag 140 km/h). De 


reistijd Arnhem – Utrecht is ca 8 min korter dan in de 


referentie . 
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Inframaatregelen en kosten 


De volgende maatregelen zijn noodzakelijk 
- Integrale snelheidsverhoging naar 160 km/u 
- 4 sporen Utrecht Vaartsche Rijn - De Haar; 
- nieuw station Koningsweg (Utk) met 4 perronsporen en 2 tailtracks (340m); 
- Vrije kruising De Haar 
- 4 sporen Ede-Wageningen - Arnhem Centraal 
- Arnhem Centraal verbreden eilandperron en/of versmallen vides/obstakels op p 8/9 


 


 
De maatregelen zijn globaal verkend. In bijlage 2 is de impact van de inframaatregelen kort beschreven. 


De totale kosten vallen in de kostencategorie4 € 5.000-€10.000 miljoen. De hoge kosten worden vooral veroorzaakt 


doordat delen van de lijn viersporig moeten worden. Dit leidt tot kostbare inpassingsmaatregelen, met name in de 


dorpen waar de uitbreidingen plaatsvinden. 


2.2 HST Oost met IC+ en IC-stop Koningsweg (v200) 


Treinproduct 


Op de lijn Utrecht – Arnhem is het treinproduct als volgt: 


  


                                                                                      


Kenmerkend verschil met de vorige variant is de snelheidsverhoging naar 200 km/h. Ook IC+ treinen rijden 200 km/h. 


De reistijd Arnhem – Utrecht is ca 10 min korter dan in de referentie.  


Daarnaast is een extra Sprinterverbinding toegevoegd tussen Utrecht en Ede-Wageningen.  


 


Samenhang landelijk netwerk 


Voorwaarde voor deze variant is de doorontwikkeling naar het landelijke netwerkmodel ‘robuuste basis stap 1’. 


 
Bijdrage aan internationale verbindingen 


 
4 Vanwege het globale niveau van infra-verkenningen en kostenramingen zijn de kosten voor de bijbehorende 
infrastructuurmaatregelen aangegeven in kostencategorieën: < € 25 mio, € 25-50 mio, € 50-100 mio, € 100-250 mio, 
€ 250- 500, € 500-1000 mio, € 1000-2500 mio, € 2500-5000 mio, € 5000-10000 mio 


Ut


Utvr Utk
6-sporig 
station


Bnk Db Mrn Har Klp
Ed


Wf Otb


Ah


Wisselstraat 
incompleet 
getekend


TBOV2040 Werknetwerk/RM2/RM3, snelheid:  160, Koningsweg: IC, Eindigende IC: Koningsweg


4 sporen Utrecht - 
Driebergen


Zijperrons Driebergen 4 sporen Driebergen – De 
Haar Aansluiting Extra sporen Ede-


Wageningen
4-sporen Ede – Arnhem inclus ief 
aansluiting Arnhem spoor 2


Traject Utrecht - Arnhem  


• 1 ICE Amsterdam – Keulen per 2 uur (losliggend) 


• 4 IC+ per uur Utrecht - Arnhem / Nijmegen 


• 4 IC per uur Utrecht - Arnhem 


• 4 Sprinters per uur Utrecht – Veenendaal/Rhenen 


• 2 Sprinters per uur Utrecht – Ede-Wageningen  


• 2 Sprinters per uur Ede-Wageningen – Arnhem 


 


Op het traject Utrecht - Arnhem rijden de ICE en 4 IC+ 


non-stop, 4 IC stoppen in Koningsweg, Ede-


Wageningen, Driebergen-Zeist en Veenendaal de Klomp. 


Alle treinen rijden regelmatig om de 15 minuten. De max 


snelheid is 200 km/h (vandaag 140 km/h). 
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Het internationale treinproduct sluit aan bij de ambities voor de internationale treinverbindingen van Nederland en 


Duitsland.  De ICE, met een snelheid van tenminste 160 k/h, verbindt de centra van Amsterdam, Utrecht en Arnhem 


met de Metropoolregio Rijn-Ruhr en verder. Frequentieverhoging naar 1x/uur is mogelijk. 


De snelheidsverhoging naar 200 km/h heeft een positief effect op de reistijden voor internationale treinen. De 


reistijdwinst tussen Utrecht – en Arnhem is 6 minuten vergeleken met de ICE in de referentie. Tussen Arnhem en 


Duitse grens is de reistijdwinst 1 a 2 minuten 


Inframaatregelen 


De volgende maatregelen zijn noodzakelijk 
- Integrale snelheidsverhoging naar 200 km/u 
- 4 sporen Utrecht Vaartsche Rijn - Arnhem; 
- nieuw station Koningsweg met 4 perronsporen en 2 tailtracks (340m); 
- Vrije kruising De Haar 
- Arnhem Centraal verbreden eilandperron en/of versmallen vides/obstakels op perron 8/9 


 


 
De maatregelen zijn globaal verkend. In bijlage 2 is de impact van de inframaatregelen kort beschreven. 


De totale kosten vallen in de kostencategorie € 5.000-€10.000 miljoen5 


2.3 Utrecht – Arnhem hoogfrequent en IC-stop Koningsweg (v160) 


Treinproduct 


Op de lijn Utrecht – Arnhem is het treinproduct als volgt (zie ook het schema): 


  


 


.                                                                   


 


                                                                   


 


                                                                                         


 


 


 


 


Kenmerkend verschil met de vorige varianten is dat alle IC treinen (8x/uur) stoppen in Ede-Wageningen.  


 


Samenhang landelijk netwerk 


Voorwaarde voor deze variant is de doorontwikkeling naar het landelijke netwerkmodel ‘robuuste basis stap 1’. 


 
Bijdrage aan internationale verbindingen 


 
5 De totale kosten van de variant met 200 km/h zijn hoger dan 160 km/h. De kosten van beide varianten vallen in de 
zelfde kosten categorie € 5.000-€10.000 miljoen 


Ut


Utvr Utk Bnk Db Mrn Har Klp
Ed


Wf Otb


Ah


Wisselstraat 
incompleet 
getekend


TBOV2040 Rekenmodel 1, snelheid: 200, Koningsweg: IC, Eindigende IC: Koningsweg


4-sporen Ede – Arnhem inclus ief 
aansluiting Arnhem spoor 2


Extra sporen Ede-
Wageningen


4 sporen Driebergen – Ede-Wageningen4 sporen Utrecht - 
Driebergen


6-sporig 
station


Traject Utrecht - Arnhem  


• 1 ICE Amsterdam – Keulen per 2 uur (losliggend) 


• 8 IC per uur Utrecht - Arnhem (4 door naar Nijmegen) 


• 4 Sprinters per uur Utrecht – Veenendaal/Rhenen  


• 2 Sprinters per uur Ede-Wageningen – Arnhem 


 


Op het traject Utrecht Arnhem rijdt de ICE non-stop. Alle 


IC’s stoppen in Ede-Wageningen; Station Koningsweg, 


Driebergen-Zeist en Veenendaal de Klomp worden 


alternerend bediend. De IC treinen rijden regelmatig om 


de 7,5 minuut. De max snelheid is 160 km/h (vandaag 


140 km/h). NB Kaartje ( IC stops)nog aanpassen 
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De snelheidsverhoging naar 160 km/h heeft een positief effect op de reistijden voor internationale treinen. De 


reistijdwinst tussen Utrecht – en Arnhem is 3 minuten. Tussen Arnhem en Duitse grens is de reistijdwinst 1 a 2 


minuten 


Inframaatregelen 


De volgende maatregelen zijn noodzakelijk. 
- 4 sporig Utrecht – Driebergen-Zeist 


- 3 sporig Driebergen – Maarn 


- 3 sporig Klomp – Arnhem  


- Snelheidsverhoging naar 160 km/u 


De totale kosten vallen in de kostencategorie € 1.000-€2.500 miljoen. 


Deze bouwsteen was in de vorige fase minder uitgewerkt. Zie daarom voor de inframaatregelen, het sporenschema 


en de kosten het volgende hoofdstuk 3 waar deze variant verder is geoptimaliseerd en uitgewerkt.  


2.4 Utrecht - Arnhem met geïntegreerde ICE en SPR-station Koningsweg (v160) 


Treinproduct 


het treinproduct is als volgt 


Op de lijn Utrecht – Arnhem is het treinproduct als volgt (zie ook het schema):  


                                                                 


Kenmerkend verschil is dat de ICE geïntegreerd is het binnenlandse IC netwerk. 


 


Samenhang landelijk netwerk 


Voorwaarde voor deze variant is de doorontwikkeling naar het landelijke netwerkmodel ‘robuuste basis stap 1’. 


 
Bijdrage aan internationale verbindingen 


De snelheidsverhoging naar 160 km/h heeft een positief effect op de reistijden voor internationale treinen. De 


reistijdwinst tussen Utrecht – en Arnhem is 3 minuten. Tussen Arnhem en Duitse grens is de reistijdwinst 1 a 2 


minuten. 


Inframaatregelen 


De volgende maatregelen zijn noodzakelijk 
- Integrale snelheidsverhoging naar 160 km/u 
- nieuw Sprinter station Koningsweg (Utk)  
- Arnhem Centraal verbreden eilandperron en/of versmallen vides/obstakels op perron 8/9  


De totale kosten vallen in de kostencategorie  € 1.000-2.500 mio (met name als gevolg van de snelheidsverhoging 


naar 160 km/h). 


  


Traject Utrecht - Arnhem  


• 4 IC+ per uur Utrecht - Arnhem / Nijmegen, waarvan 


1 ICE Amsterdam – Keulen per 2 uur 


• 4 IC per uur Utrecht - Arnhem 


• 4 Sprinters per uur Utrecht – Veenendaal/Rhenen  


• 2 Sprinters per uur Ede-Wageningen – Arnhem 


 


Op het traject Utrecht Arnhem rijden de ICE en de IC+ 


treinen non-stop, 4 IC stoppen in Koningsweg, Ede-


Wageningen en om en om in Driebergen-Zeist resp 


Veenendaal de Klomp. Alle treinen rijden regelmatig om 


de 15 minuten. De max snelheid is 160 km/h (vandaag 


140 km/h)  


 


 







   
 


Navigatietitel van het rapport 19 


2.5 Breukelen - Utrecht - Driebergen-Zeist, hoogfrequente Sprinter 


Treinproduct 


Op de lijn Utrecht – Arnhem is het treinproduct als volgt (zie ook het schema): 


  


Kenmerkend verschil is dat 2 Sprinters zijn Utrecht – Ede-Wageningen toegevoegd (tussen Utrecht Centraal en 


Driebergen rijden dan totaal 6x /uur. NB Meer Sprinters kunnen niet rijden omdat goederentreinen Amsterdam – 


Betuweroute tussen Breukelen – Utrecht Centraal – Vaartsche Rijn de capaciteit benutten. 


 


Samenhang landelijk netwerk 


Voorwaarde voor deze variant is de doorontwikkeling naar het landelijke netwerkmodel ‘robuuste basis stap 1’ en de 


HST 200 variant op deze corridor (waarvoor 4 sporigheid Utrecht – Arnhem nodig is). 
 


Inframaatregelen 


In deze variant is uitgegaan van 4 sporigheid van Utrecht – Driebergen (in basis variant HST) 
De volgende maatregelen zijn noodzakelijk 


- Breukelen, aanbrengen perronfasesering 
De totale kosten worden geschat op € 0-25 mio 


2.6 Station Veenendaal-Zuid 


Treinproduct 


Op de lijn Utrecht – Arnhem is het treinproduct als volgt (zie ook het schema): 


  


 


.                                                                   


 


                                                                                         


 


 


 


 


 


 


Traject Utrecht - Arnhem  


• 1 ICE Amsterdam – Keulen per 2 uur 


• 4 IC+ per uur Utrecht - Arnhem / Nijmegen 


• 4 IC per uur Utrecht - Arnhem 


• 6 Sprinters per uur Utrecht – Veenendaal/Rhenen 


/Ede-Wageningen  


• 2 Sprinters per uur Ede-Wageningen – Arnhem 


 


Op het traject Utrecht Arnhem rijden de ICE en 4 IC+ 


non-stop, 4 IC stoppen in Koningsweg, Ede-Wageningen 


en om en om in Driebergen-Zeist resp Veenendaal de 


Klomp. Alle treinen rijden regelmatig om de 15 minuten. 


De max snelheid is 160 km/h (vandaag 140 km/h)  


 


Een nieuw station Veenendaal Zuid (op het deeltraject 


Veenendaal Centrum – Rhenen) kan in elke basisvariant 


voor Utrecht – Arnhem worden toegevoegd. Voor het 


onderzoek is gebruik gemaakt van onderstaande 


lijnvoering. Het nieuwe station wordt 2x/u bediend door 


de Sprinter van/naar Rhenen.  


 


Traject Utrecht - Arnhem  


• 1 ICE Amsterdam – Keulen per 2 uur 


• 4 IC+ per uur Utrecht - Arnhem / Nijmegen 


• 4 IC per uur Utrecht - Arnhem 


• 4 Sprinters per uur Utrecht –Veenendaal/Rhenen  


• 2 Sprinters per uur Ede-Wageningen – Arnhem 
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Samenhang landelijk netwerk 


Deze variant kan onafhankelijk van de landelijke netwerkontwikkeling worden gerealiseerd. 


 
Inframaatregelen 


De kosten voor een nieuw station Veenendaal-Zuid vallen in de kostencategorie € 0 en 25 mio  
 


2.7 Regio-expres Achterhoek 


Treinproduct 


Op het traject Arnhem – Zevenaar – Duitse grens resp Doetinchem/Winterswijk is het treinproduct is als volgt.  


  


 


.                                                                   


 


                                                                                         


 


 


 


 


 


 


 


 


 


Samenhang landelijk netwerk 


Deze variant kan onafhankelijk van de landelijke netwerkontwikkeling worden gerealiseerd. In Arnhem Centraal zijn in 


combinatie met de landelijke netwerkontwikkeling wel aanvullende maatregelen nodig (perronfasering). 


 
Inframaatregelen en kosten 


De volgende maatregelen zijn noodzakelijk 


- Vrije kruising Velperbroek-aansluiting (deze maatregel draagt bij aan meerdere bouwstenen) 
- Dubbelspoor Wehl – Doetinchem 
- Arnhem perronfasering (niet onderzocht, kosten PM) 
De totale kosten worden geschat op € 100-250 mio 


2.8 Arnhem – Zevenaar-grens 200 km/h 


'Snelheidsverhoging naar 200 km/u tussen Velperbroek Aansluiting en Zevenaar grens 
- Vrije kruising Zevenaar 
De totale kosten worden geschat op € 1000-2500 mio 


 


Traject Arnhem – Duitse grens 


• 1 ICE Amsterdam – Keulen per 2uur 


• 1 RE per uur Arnhem – Emmerich - Dusseldorf 


• 4 Sprinters per uur Arnhem – Doetinchem 


• 2 Regio-expres per uur Arnhem – Doetinchem, rijdt 


door naar Winterswijk 
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2.9 Experts aan het woord 


Op deze corridor met veel verschillende wensen; de losliggende ICE als onderdeel van de internationale 


Hoofdcorridor naar Duitsland, een nieuw IC station Utrecht Koningsweg en de snelheidsverhoging naar 160 - 200 


km/u, meer en snellere IC’s. Er worden veel ambities geprojecteerd op een (nu) één-baans weg. De puzzel is 


complex. 


Een IC die meer dan drie keer stopt en een snelle IC Utrecht – Arnhem leidt al snel tot dure aanvullende 


viersporigheden. Verschillende bouwstenen zijn onderzocht, omdat op deze corridor zowel capaciteitsproblemen 


spelen als ambities op het gebied van stedenring, versnelling landsdelen en internationaal. Geen van de onderzochte 


bouwstenen wordt (in de huidige vorm), met name vanwege de hoge investeringskosten, direct als kansrijk 


bestempeld. Verdere optimalisatie is nodig. De hoge kosten worden vooral veroorzaakt doordat delen van de lijn 


viersporig moeten worden. Bij snelheidsverhoging naar 200 km/h moet de hele lijn 4 sporig worden, en leiden 


technische eisen tot hoge kosten (4 sporen, geen overwegen, doorrijdsporen zonder perrons, nieuw Tractie en 


Energievoorziening, spoorafstanden etc). De uitbreiding van 2 naar 4 sporen leidt tot kostbare 


inpassingsmaatregelen, met name in de dorpen waar de uitbreidingen plaatsvinden. Wel bevatten de onderzochte 


bouwstenen interessante elementen. Zo is een losliggende ICE exploitatief noodzakelijk en heeft de 


snelheidsverhoging met een snelle (IC+) verbinding tussen Utrecht en Arnhem en IC-station Koningsweg mogelijk 


potentie. Daarnaast lijkt er bij beperking van IC stops (Koningsweg, Driebergen-Zeist of Veenendaal de Klomp) 


minder 4 sporigheid nodig (Ede-Arnhem). 


Naast deze bouwstenen met een IC+-verbinding is de bouwsteen met meer reguliere IC’s (8x Ede) potentieel 


kansrijk. Aandachtspunt hierbij is dat de lay-out van het nieuwe station Ede Wageningen, zoals die nu wordt 


gebouwd, voor deze stappen weer ingrijpend zou moet worden aangepast. 


Een hoogfrequente Sprinter Driebergen-Zeist – Breukelen kent een negatieve exploitatie door beperkte 


reizigersaantallen en is afhankelijk van andere impactrijke bouwstenen (Uitbreiding van de spoorcapaciteit tussen 


Utrecht – Driebergen-Zeist). Hierin zijn effecten van een mogelijk verdergaande verstedelijkingsopgave (nog) niet 


meegenomen. 


Een nieuw station Veenendaal-Zuid is potentieel kansrijk, onder voorwaarde van nieuwbouwontwikkeling bij 


Veenendaal-Zuid. Deze bouwsteen heeft maar een beperkte netwerksamenhang, hierover kan in principe los van 


andere bouwstenen worden besloten.  


De regio-expres Achterhoek (eerst rijdend als stoptrein daarna als sneltrein) die de Achterhoek sneller met Arnhem 


verbindt is potentieel kansrijk. De regionale bereikbaarheid van de Achterhoek wordt verbeterd door de snellere 


verbinding met Arnhem en de rest van Nederland. Ook exploitatief gezien is het een interessante bouwsteen, omdat 


met dezelfde hoeveelheid materieel meer reizigers worden vervoerd. Gezien de investeringskosten is deze niet 


meteen kansrijk. De investeringskosten (zoals de vrije kruising bij Velperbroek) dienen meerdere ambities (bv.  meer 


en snellere treinen Duitsland – Nederland, andere routering goederen tussen Rotterdam en Bad Bentheim) en 


versterkt de robuustheid van het netwerk.  


 
Kanttekening bij de toetsing van bouwstenen in Oost-Nederland is dat concrete ontwikkellocaties in de analyse 


ontbreken, terwijl de verstedelijkingsopgave ook in Oost-Nederland zeer relevant is. 
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3 Optimalisatie varianten 


De in het LNS onderzoek onderzochte bouwstenen worden (in de huidige vorm), met name vanwege de hoge 


investeringskosten, niet als kansrijk bestempeld (zie par 2.9 experts aan het woord). De hoge investeringskosten zijn 


vooral een gevolg van de structurele uitbreiding naar 4 sporigheden en de snelheidsverhogingen.  


Verdere optimalisatie is nodig, waarbij we zoeken naar kosten-effectieve oplossingen met een hoog doelbereik. Door 


slimme aanpassingen van het treinproduct en de bediening van stations kunnen infra-uitbreidingen worden beperkt.  


Ook in de infra-ontwerpen zijn kostenbesparingen denkbaar. 


 


3.1  Keuze “Knoppen” voor optimalisatie  


Maatregelen en kosten worden in belangrijke mate bepaald door het voorgestelde treinproduct (lijnvoeringen 
treinsysteem, frequentie, bediening stations, snelheden) en invulling van maatregelen (innovaties, infra-ontwerp). De 
hoge kosten worden vooral veroorzaakt doordat delen van de lijn viersporig moeten worden. Dit leidt tot kostbare 
inpassingsmaatregelen, met name in de dorpen waar de uitbreidingen plaatsvinden. 
In het zoeken naar kosten-effectieve varianten hebben we de volgende keuze-knoppen geïnventariseerd. 
 
Lijnvoering: 


- Losse ICE wel of niet (1-2x per uur, pad ook voor binnenlandse spitstreinen Arnhem – Utrecht – Schiphol). 
Een losse ICE betekent meer treinen op het traject en vraagt meer infracapaciteit  


- Treinsysteem binnenland: 3 treinsysteem (4/4/4 = 4 IC+, 4 IC’s, 4 Sprinters) of 2 treinsysteem (0/8/4 = 8 
homogene IC’s, 4 Sprinters). Ook bij gelijke treinaantallen hebben rijdtijdverschillen tussen de verschillende 
treinsoorten en de verdeling van treinen over het uur impact op de vraag naar infracapaciteit. 


- Aantal IC’s Utrecht – Amsterdam (8 of 12 IC’s naar Amsterdam Zuid, 8 of 12 IC’s naar Amsterdam Centraal)  


- Bij 12 IC’s Amsterdam Zuid eindigen extra Intercity’s in Driebergen of Koningsweg (in Utrecht Centraal niet 
mogelijk). Deze extra doorrijdende treinen naar Koningsweg, Driebergen of verder hebben impact op de 
capaciteitsvraag op de corridor 


- Bedieningsfrequentie per station 
o Aantal IC-stops per uur in Driebergen, de Klomp en/of Utrecht Koningsweg (2 of 4x/uur). Het aantal 


IC stops bepaalt de rijtijdverschillen tussen treinsoorten (non-stop ICE en IC+ en IC’s). Bij 2 sporen 
kunnen maximaal 3 IC stops worden ingepast, bij meer stops is structurele 4 sporigheid nodig. 


o Aantal Sprinter-stops per uur. Met name de bedieningsfrequenties van station Maarn (2 of 4x/uur) 
heeft in combinatie met ICE en IC’s impact op de infracapaciteit 


- Aantal Sprinters  
o opheffen Ede – Arnhem 
o aantal Sprinters Utrecht – Driebergen (4 of 6) 
o aantal Sprinters Driebergen – Ede (0 of 2) 


Het aantal Sprinter treinen heeft impact op de infracapaciteit. Wanneer de infracapaciteit al voor het 
lange afstandsverkeer moet worden uitgebreid kunnen meer Sprinters daar mede gebruik van maken 


- Nieuwe stations: 
o Koningsweg SPR of IC station. Een Sprinter station kan logistiek eenvoudig worden ingepast 


omdat ter hoogte van Koningsweg de Sprinters al op ‘eigen’ sporen rijden. Een IC station heeft 
daarentegen veel impact op de infracapaciteit vanwege de toenemende rijtijdverschillen met de 
non-stop ICE en IC’s (zie hiervoor).  


 
Snelheid:  


- 140 km/u 
- 160 km/u 


- 200 km/u 
o Alle treinen 
o Alleen ICE 
o Deeltrajecten bv Utrecht – Ede of Arnhem – Emmerich 
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Hogere snelheden leiden tot grotere rijtijdverschillen tussen de verschillende treinsoorten. Daardoor 
neemt de vraag naar meer infracapaciteit (4 sporigheid) toe. Daarnaast nemen de technische eisen en 
daarmee de kosten bij hogere snelheden toe (oa opheffen van overwegen, nieuw 
energievoorzieningsstysteem, perronvrije doorrijdsporen etc) 


 
Innovatieknoppen: 


- ERTMS (2,5 min opvolgtijd). Treinen kunnen korter achter elkaar rijden, waardoor de infracapaciteit 
vermindert. 


- ATO. Met ATO kunnen treinen nauwkeuriger rijden wat een gunstig effect heeft op de infracapaciteit.  
- 3kV. Met een 3kV systeem kunnen treinen sneller optrekken, wat een gunstig effect heeft op de 


infracapaciteit.  


 Innovaties kunnen afzonderlijk worden ingevoerd maar combinaties versterken elkaar 
 
Infrastructuur: 


- Optimalisaties in specificatie van de infrastructuur: 
o Perronvrije passages i.p.v. volledige viersporigheid (met name Ed – Ah) 
o Verplaatsen station Maarn richting Maarsbergen bij spoorverdubbeling De Haar t/m Maarn. Daarme 


kan een complexe inpassing van 4 sporen in de dorpskern van Maarn worden vermeden 


- Optimalisaties in ontwerp/uitvoering 
o Verdiepte ligging Bunnik in plaats van boortunnel 


 


Uitgangspunt is onderstaande infrastructuur, realisatie PHS (Spoorzone Ede) en onderdoorgang Wolfheze:


Ut


Utvr Utk
Optioneel 


SPR


Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend  


Uitgangspunt voor de geoptimaliseerde varianten is 8 IC’s met losliggende 1-2x ICE. Varianten zonder losliggende 


ICE zijn al onderzocht (zie bouwsteen: Utrecht - Arnhem met geïntegreerde ICE en SPR-station Koningsweg (v160 


km/u). Hiervoor zijn geen spooruitbreidingen/verdubbelingen noodzakelijk. 


 


De keuze van het treinsysteem met IC+ (4/4/4, 3-treisysteem) of hoogfrequent (0/8/4, homogeen, 2-treinsysteem) 


heeft grote impact op de logistieke oplossing en inframaatregelen. Vervolgens hebben ook snelheid en het nieuwe 


station Koningsweg veel impact. 


 


Dit leidt tot de volgende variantenboom voor de optimalisaties6 


 


6 Naamgeving lijnvoeringsvarianten  #ICE/#IC+/#IC/SPR. Dus 1/2/3/4 is 


- 1 ICE per uur (non-stop Utrecht – Arnhem) 
- 2 IC+ per uur (non-stop Utrecht – Arnhem) 
- 3 Intercity’s per uur (stopt op Ede-Wageningen, Klp, Db, Utk n.t.b.) 


- 4 Sprinters tussen Utrecht en Veenendaal  
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Er zijn op basis van deze knoppen 24 varianten te onderscheiden met elk verschillende infrastructuurbehoeftes. In de 


volgende hoofdstukken zijn deze varianten grofstoffelijk geanalyseerd.  


 


Op basis van de logistieke analyse hebben we kansrijke mogelijke optimalisatievarianten geselecteerd. Hier is 


geconcludeerd dat de varianten met een snelheid van 200km/u om logistieke en technische redenen vrijwel volledige 


viersporigheid Utrecht – Arnhem vergen. Dit is conform de al onderzochte LNS bouwsteen voor HST 200 km/h. 


Optimalisatie leidend tot minder inframaatregelen is niet realistisch. Enige optimalisatie mogelijkheid is hier nog wel 


besparingen in het infra-ontwerp.  


 


Focus ligt op optimalisatie van de varianten in het snelheidsgebied 140-160km/u (groene blokjes in het schema). 


 


Op een later moment van onderzoek kan worden verkend of de snelheid van 160 km/h voor met name de ICE, 


uitgaande van het huidige 1500V energievoorzieningssysteem, kan worden ‘opgerekt’ naar bv 175 of 180 km/h (zoals 


nu voor de Hanzelijn wordt onderzocht). 
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3.2 Optimalisatie van bouwsteen “Utrecht - Arnhem met IC+” 


De lijnvoeringsvarianten 2/4/4/4 zijn optimalisaties van de eerder onderzochte bouwsteen “Utrecht - Arnhem met IC+ 


en IC-stop Koningsweg” (paragraaf 2.1), waarbij optimalisaties denkbaar zijn door aanpassing van de bediening van 


stations (minder stops in Maarn of Veenendaal-de Klomp), snelheid en invulling van het nieuwe station Koningsweg 


 


Hieronder is in de tabel een overzicht van de optimalisatiemogelijkheden weergegeven. In de tabel zijn de mogelijke 


bedieningsvarianten met bijbehorende inframaatregelen samengevat. De eerste twee bedieningsvarianten zijn 


productverbeteringen op de lijn Utrecht – Arnhem, de volgende 3 varianten kunnen als module toegevoegd worden. 


Onder de tabel wordt een korte toelichting gegeven op de bedieningsvarianten. De logistieke uitwerking van de 


varianten is opgenomen in bijlage 3. Voor de bijbehorende inframaatregelen is een aanvullende preverkenning  


uitgevoerd. De uitgangspunten en resultaten van de aanvullende preverkenning inclusief een indicatie van de kosten 


is opgenomen in bijlage 4. Let op: de uitgangspunten bij de preverkenning  (bv 4 sporen op maaiveld door Bunnik) 


hebben grote impact op de kostenindicaties. 


 


Model Snelheid Koningsweg Uitvoering Infastructuur Totale kosten 


2/4/4/4 140km/u Nee / SPR Maarn 2x per uur bediend 
(ipv 4x/u in referentie) 


Overwegen, TEV etc (zie overige asset-
maatregelen hfd 4) 
verlengen keerspoor Driebergen 


<= € 275 mln 
 


€ 5- 10 mln 


2/4/4/4 160km/u Nee / SPR Maarn en Veenendaal de 
Klomp 2x per uur bediend 
(ipv 4x in referentie) 


Overwegen, TEV etc (zie overige asset-
maatregelen hfd 4) 
verlengen keerspoor Driebergen 


<= € 300 mln 
 


€ 5- 10 mln  
      


2/4/4/4 140 of 
160km/u 


Nee / SPR Module: Maarn 4x per uur 
bedienen 


4 sporen Maarn (incl.) - De Haar 
Aanname verplaatsen  station Maarn 
richting oost voor betere inpasbaarheid  


€ 250-1000 mln 


2/4/4/4 140 of 
160km/u 


IC alleen 
doorgaand 


Module: IC stop 
Koningsweg, Kerende IC in 
Driebergen 


4-sporig station Koningsweg (halte aan 
vrije baan) 
4 sporen Utrecht - Driebergen 
zijperrons Driebergen.  


€ 250-500 mln 
 


€ 500-1000 mln 
€ 25-50 mln 


2/4/4/4 140 of 
160km/u 


IC kerend + 
doorgaand 


Module: IC stop Koningsweg 
plus Kerende IC in Utrecht 
Koningsweg 


4-sporig station Koningsweg inclusief 
keerspoor  
4 sporen Utrecht - Driebergen 
zijperrons Driebergen 


€ 250-500 mln 
 


€ 500-1000 mln 
€ 25-50 mln 


 


 


Toelichting 


 


Basis lijnvoering 2/4/4/4:  
- ICE tot 2x per uur non-stop Arnhem – Utrecht 


- IC+ 4x per uur non-stop Arnhem – Utrecht 


- IC 4x per uur met stops op Ede-Wageningen, Veenendaal de Klomp en Driebergen-Zeist 


Subvariant 2/4/4/4 met 140 km/u  
ERTMS op de corridor noodzakelijk voor korte opvolgtijden 
Eindigende Intercity’s 2x per uur naar Driebergen: keerspoor verlengen 
Uitgaande van het handhaven van de bediening in Maarn van 4x/uur, is 4-sporigheid Mrn – Har of innovatie nodig. 
Door de bedieningsfrequentie van Maarn te verlagen naar 2/x uur is deze lijnvoering met meer IC’s en losliggende 
ICE in inpasbaar op een 2 sporige lijn zonder partiele spoorverdubbeling. 
 


Ut


Utvr Utk
Optioneel 


SPR


Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend


4-sporen De Haar – 
Maarn (incl)
optioneel


Verlengen
keerspoor


Model: 2/4/4/4 , snelheid: 140/160, Koningsweg: SPR, Eindigende IC: Driebergen


 
Model 2/4/4/4 140km/u 


- ICE tot 2x per uur 
- IC+ 4x per uur 
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- IC 4x per uur Db (4), Klp (4), Ed (4) 
- Eindigende IC Db (2x per uur) 


- Sprinter 4x per uur  (=>spooruitbreiding Maarn- De Haar of innovaties, optie geen spooruitbreiding en 
verlagen aantal stops in Maarn naar 2x/uur) 
 


Subvariant 2/4/4/4 met 160 km/u: 
Idem aan 140km/u plus: 
Keuze voor Veenendaal de Klomp: 4 sporen Arnhem – Ede of 2x per uur De Klomp of innovaties.  
De variant met 4-sporen Ede – Arnhem is in de onderzochte bouwsteen in de LNS uitwerking. 


Ut


Utvr Utk
Optioneel 


SPR


Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend


4-sporen De Haar – 
Maarn (incl)
optioneel


Verlengen
keerspoor


Model: 2/4/4/4 , snelheid: 140/160, Koningsweg: SPR, Eindigende IC: Driebergen


 
Model 2/4/4/4 160km/u 


- ICE tot 2x per uur 
- IC+ 4x per uur 
- IC 4x per uur Db (4), Klp (2), Ed (4) 


- Eindigende IC Db (2x per uur) 
- Sprinter 4x per uur (=>spooruitbreiding Maarn- De Haar of innovaties, optie geen spooruitbreiding en 


verlagen aantal stops in Maarn naar 2x/uur) 


 
 
Subvariant 2/4/4/4 alleen ICE 200 km/u: 


Logistiek uitgangspunt: ICE haalt sneltrein in. IC+ haalt sneltrein niet in. 
 
Benodigde infrastructuur: viersporige lijn Utrecht – De Klomp  


Ut


Utvr Utk
Optioneel 


SPR


Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend


4 sporen Driebergen – De KlompVerlengen
keerspoor


4 sporen Utrecht - Driebergen


Model: 2/4/4/4 , snelheid: ICE 200, Koningsweg: SPR, Eindigende IC: Driebergen


 
4-sporen Ede – Arnhem niet noodzakelijk vanuit logistiek. Perronvrij doorrijden niet mogelijk in Ede, Wolfheze en 
Oosterbeek. Oplossing: lokale viersporigheden. Daarmee komt deze variant weer erg dicht bij de eerdere 200km/u 
varianten van TBOV.  
 
 
Subvariant 2/4/4/4 140km/u met Utrecht Koningsweg IC stop: 
Afweging tussen aantal IC-stops: 
8 stops te verdelen tussen Utk, Db en Klp.  


- 4x Utrecht Koningsweg 
- 2x Driebergen-Zeist 


- 2x Veenendaal-De Klomp 


Afweging voor eindigende IC’s (2x per uur) 


- Driebergen-Zeist (bestaand keerspoor) 
o Keren op Driebergen-Zeist past op bestaande keerspoor. 


- Utrecht Koningsweg (nieuw keerspoor) 
o Keren op Utrecht Koningsweg vraagt om uitgebreid station Koningsweg. 


 


 


Ut


Utvr Utk
4-sporig 
station


Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend


4-sporen De Haar – 
Maarn (incl)
optioneel


Verlengen Keerspoor
Perron langs I C-sporen


4 sporen Utrecht - 
Driebergen


Model: 2/4/4/4 , snelheid: 140/160, Koningsweg: IC, Eindigende IC: Driebergen
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Voor kerende IC’s op Utrecht Koningsweg is een tailtrack ten oosten van Koningsweg en verbindingen vanaf de IC-


sporen naar deze Tailtrack. Omdat de benodigde wissels niet ten westen van Koningsweg inpasbaar zijn resulteert 


dit in een 6-sporig station Koningsweg: 


 


Ut


Utvr Utk
6-sporig 
station


Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend


4-sporen De Haar – 
Maarn (incl)
optioneel


Perron langs I C-sporen4 sporen Utrecht - 
Driebergen


Model: 2/4/4/4 , snelheid: 140/160, Koningsweg: IC, Eindigende IC: Koningsweg


 
Model 2/4/4/4 140km/u 


- ICE tot 2x per uur 
- IC+ 4x per uur 
- IC 4x per uur Utk (4), Db (2), Klp (2), Ed (4) 
- Eindigende IC Db of Utk (2x per uur) 


- Sprinter 4x per uur (spooruitbreiding Maarn- De Haar of innovaties, optie geen spooruitbreiding en verlagen 
aantal stops in Maarn naar 2x/uur) 


 


 


Subvariant 2/4/4/4 160km/u en Utrecht Koningsweg IC 


8 stops bij 160km/u past niet door rijtijdverschil. Resulteert in uitbuigen snelle IC’s, innovaties of spoorverdubbeling 


Ah - Ed. Daarom 6 stops te verdelen: 


- 2x Utrecht Koningsweg 


- 2x Driebergen-Zeist 


- 2x Veenendaal de Klomp 


Ut


Utvr Utk
4-sporig 
station


Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend


4-sporen De Haar – 
Maarn (incl)
optioneel


Verlengen Keerspoor4 sporen Utrecht - 
Driebergen


Model: 2/4/4/4 , snelheid: 160, Koningsweg: IC, Eindigende IC: Driebergen


 
NB: perrons langs buitensporen op Driebergen-Zeist niet noodzakelijk bij 2x per uur Utrecht Koningsweg. Een 


bediening van 2x per uur van Utrecht Koningsweg lijkt echter niet aantrekkelijk voor reizigers. Bij 4x per uur stop zijn 


alsnog perrons langs de buitensporen van Driebergen-Zeist noodzakelijk.  
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3.3 Optimalisatie van bouwsteen “Utrecht – Arnhem hoogfrequent” 


De lijnvoeringsvarianten 2/0/8/4 zijn optimalisaties van de eerder onderzochte bouwsteen “Utrecht – Arnhem 


hoogfrequent en IC-stop Koningsweg” (paragraaf 2.3). Kenmerkend is een homogeen model met 8 IC’s die elke 7,5  


min rijden en 8x/ uur stoppen in Ede-Wageningen. De ICE rijdt non stop tussen Utrecht en Arnhem. 


 


Hieronder een overzicht van de optimalisatiemogelijkheden. 


Onder de tabel wordt een korte toelichting gegeven op de bedieningsvarianten. De logistieke uitwerking van de 


varianten is opgenomen in bijlage 3. Voor de bijbehorende inframaatregelen is een aanvullende preverkenning  


uitgevoerd. De resultaten van de aanvullende preverkenning inclusief een indicatie van de kosten is opgenomen in 


bijlage 4. 


 


 


Model Snelheid Koningsweg Uitvoering Infastructuur Totale kosten 


2/0/8/4 140km/u Nee / SPR 4-sporig De Klomp - Ede. 3-
sporig geeft te veel 
beperkingen voor ICE 


Overwegen, TEV etc (zie overige asset-
maatregelen hfd 4) 
verlengen keerspoor Driebergen 
Zijperrons Driebergen 
4-sporen De Klomp - Ede-Wageningen 
4-sporig station Wolfheze 


<= € 275 mln 
 


€ 5- 10 mln 
€ 25- 50 mln 


€ 500-2500 mln 
€ 100- 250 mln  


2/0/8/4 160km/u Nee / SPR 4-sporig De Klomp - Ede. 3-
sporig geeft te veel 
beperkingen voor ICE 


Overwegen, TEV etc (zie overige asset-
maatregelen hfd 4) 
verlengen keerspoor Driebergen 
Zijperrons Driebergen 
4-sporen De Klomp - Ede-Wageningen 
4-sporig station Wolfheze 


<= € 300 mln 
 


Zie boven 
Zie boven 
Zie boven 
Zie boven  


      


2/0/8/4 140 of 
160km/u 


IC alleen 
doorgaand 


Module: IC stop 
Koningsweg, Kerende IC in 
Driebergen 


4-sporig station Koningsweg (halte aan 
vrije baan) 
4 sporen Utrecht - Driebergen  
zijperrons Driebergen 
Verlengen keerspoor incl. extra wissels. 


€ 250-500 mln 
 


€ 500-1000 mln 
€ 25-50 mln 


€ 100-250 mjn 


2/0/8/4 140 of 
160km/u 


IC kerend + 
doorgaand 


Module: IC stop 
Koningsweg plus Kerende 
IC in Utrecht Koningsweg 


4-sporig station Koningsweg inclusief 
keerspoor 
4 sporen Utrecht - Driebergen 
zijperrons Driebergen 


€ 250-500 mln 
 


€ 500-1000 mln 
€ 25-50 mln 


 


 
Toelichting: 
Lijnvoering 2/0/8/4 (Homogeen model):  


- ICE 1-2x per uur 
- 8 Intercity’s: 8x Ed, 4x Db, 4x Klp (alternerend).  


- 4 SPR’s Vndc 


Subvariant 2/0/8/4 140km/u 
Ede Wageningen t/m Veenendaal de Klomp 4-sporig (inclusief stations) noodzakelijk. 
3-sporen past niet bij ICE 2x per uur of 1x per uur 15’ gedraaid/versneld. Let op: huidige dienstregeling ICE past al 
niet doordat beide halve uren benut worden (door ICE Basel, Nachttreinen etc). 
Inhaling in Wolfheze is noodzakelijk (4-sporen is nodig omdat de Sprinters Ede-Arnhem en Arnhem-Ede ongeveer 
gelijktijdig in Wolfheze zijn). 
Perrons langs buitensporen Driebergen noodzakelijk ten behoeve van eindigende Intercity’s uit Amsterdam. De 
Sprinter Ede – Arnhem zorgt in deze variant voor relatief veel infrastructuurbehoefte. Het niet rijden van deze Sprinter 
zou de infrastructuur in Ede-Wageningen en Wolfheze kunnen vereenvoudigen. 
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Ut


Utvr Utk
Optioneel 


SPR


Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend


4 sporen De Klomp t/m Ede


Ut


Utvr Utk
Optioneel 


SPR


Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend


3 sporen De Klomp t/m Ede Inhaling Wolfheze


Inhaling WolfhezePerrons langs buitensporen


Perrons langs buitensporen


 
NB In een later stadium is evt nog 3 sporigheid te onderzoeken. Echter: de voorgestelde treindienst is op een 3-
sporige infravariant logistiek niet maakbaar. 
 
Optie: Spoorverdubbeling Utrecht – Driebergen om lange inhaling Sprinter te voorkomen. 
 
Subvariant 2/0/8/4 en 160 km/u 
Idem aan 140km/u. alle treinen worden vrij gelijkmatig sneller. ICE kan mogelijk niet volledig profiteren doordat 
rijtijdverschil bij 160km/u tussen stoppende IC en ICE meer is dan de benodigde 5,0 minuten. Oplossing daarvoor: zie 
200km/u variant.  


Ut


Utvr Utk
Optioneel 


SPR


Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend


4 sporen De Klomp t/m Ede Inhaling WolfhezePerrons langs buitensporen


Model: 2/0/8/4 , snelheid: 140/160, Koningsweg: SPR, Eindigende IC: Driebergen


 
 


 
Subvariant met IC stop Utrecht Koningsweg 
Stoppatroon met Koningsweg wordt: 


- Utrecht Koningsweg (4x per uur) 
- Driebergen-Zeist (2x per uur) 


- Veenendaal-De Klomp (2x per uur) 
- Ede-Wageningen (8x per uur) 


Om Koningsweg een 15-15 interval te geven wijzigt er welke IC er waar stopt (Driebergen en De Klomp zijn samen 
een kwartierdienst). Hierdoor zijn (wederom) extra perrons in Driebergen noodzakelijk. 


 
2/0/8/4 140/160km/u IC Koningsweg 
Idem aan 140 km/uur. Aanvullend is Utrecht – Driebergen 4 sporen noodzakelijk.  
Keuze is eindigende IC’s in Koningsweg of in Driebergen. Eindigende IC’s in Koningsweg betekent 6-sporig station. 
Eindigende IC’s in Driebergen betekent wisselverbindingen en buitenperrons in Driebergen.  
 


Ut


Utvr Utk


4 sporen


Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend


4 sporen De Klomp t/m Ede Inhaling Wolfheze
Perrons langs buitensporen
Wissels
Verlengen keerspoor


4 sporen Utrecht - Driebergen


Model: 2/0/8/2 , snelheid: 140/160, Koningsweg: IC, Eindigende IC: Driebergen


 
Als eindigende IC’s in Utrecht Koningsweg eindigen verplaatst de keervoorziening zich naar Utrecht Koningsweg. Het 
station wordt 6 sporig. In Driebergen blijven perrons langs de buitensporen in Driebergen noodzakelijk. 
 


Ut


Utvr Utk
6-sporig 
station


Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend


4-sporen De Haar – 
Maarn (incl)
optioneel


Perron langs I C-sporen4 sporen Utrecht - 
Driebergen


Model: 2/4/4/4 , snelheid: 140/160, Koningsweg: IC, Eindigende IC: Koningsweg


 
Het Keerspoor in Driebergen-Zeist hoeft in deze variant dus niet aangepast te worden. 
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4 Overige maatregelen spoorsysteem 


4.1 Transfermaatregelen 


In de onderzochte bouwstenen en geopitmaliseerde varianten ontstaan transferknelpunten waarvoor aanvullende 


maatregelen nodig zijn 


 


 
 
Op het traject Arnhem – Duitse grens zijn in de 160 km/h variant maatregelen voor 160 km/h nodig langs perrons in 


Westervoort, Duiven en Zevenaar.  


 


In de variant HST Oost met 200km/h zijn perronvrije doorrijdsporen op alle onderweg stations nodig (m.u.v. Arnhem 


Velperpoort en Westervoort, waar de snelheid nog lager dan 160 km/uur is). Het traject Arnhem Duitse grens is 2 


sporig. Daarom zijn passeersporen nodig  in Duiven en Zevenaar. 


4.2 Opstellen reizigersmaterieel 


De opstelterreinen voor reizigerstreinen zijn in de referentie volledig benut. Door de toename van het aantal treinen in 


de onderzochte varianten zal de opstelbehoefte op de grote opstellocaties in Utrecht en Arnhem/Nijmegen toenemen. 


Met name in de regio Utrecht / Amersfoort ontstaat op termijn een opstelknelpunt. Optie is de aanleg van een nieuw 


opstelterrein bijvoorbeeld in Maarn (emplacement nu in gebruik voor instandhouding spoor). 


4.3 Overige asset-maatregelen 


ProRail heeft in juni 2021 voor de spoorlijn Utrecht – Arnhem een integrale analyse opgesteld van de effecten van 


logistieke ontwikkelingen op alle techniekvelden van de assets (zie ook paragraaf 1.4). 


Daarbij is ook verkend welke aanvullende asset-maatregelen nodig zijn als gevolg van wijziging van het treinproduct, 


waaronder het rijden van meer treinen (TBOV 2040) en snelheidsverhoging naar 160 km/h. Zie onderstaand 


overzicht. 


 


Maatregelen voor meer treinen in TBOV 2040 


- baan en TEV beperkte maatregelen 


- overwegen: opheffen overwegen bij meer dan 20 treinen per uur 


 


Maatregelen voor snelheidsverhoging naar 160 km/h 


- baan: beperkte maatregelen 


- TEV nieuwe bovenleidingspalen 


- overwegen: alle overwegen opheffen 


 


Opmerkingen: 


 


station maatregel 


Arnhem Centraal  Aanbrengen markeringen bij vides/ obstakels. 
Op Arnhem Centraal is de ruimte naast obstakels (in het bijzonder de stijgpunten vanuit de tunnel) 
op vrijwel alle perrons te smal. De ernst van deze knelpunten neemt toe wanneer op het 
betreffende perron op fases wordt gehalteerd. Al voor 2040 wordt fasegebruik op spoor 4 
geïntroduceerd, hiertoe worden aanpassingen aan het perron uitgevoerd. In de onderzochte 
uitwerking van het Werknetwerk wordt daarnaast fasegebruik op spoor 9 geïntroduceerd.  


Bunnik  Maatregelen tbv 160 km/u langs perrons  


Maarn Maatregelen tbv 160 km/u langs perrons  


Veenendaal-de Klomp Maatregelen tbv 160 km/u langs perrons  


Wolfeze Maatregelen tbv 160 km/u langs perrons  


Oosterbeek Maatregelen tbv 160 km/u langs perrons  
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- overwegen: in de varianten met 4 sporigheid worden de overwegen op de 4 sporige trajecten ook opgeheven 


(zie hoofdstuk 3). 


- Tractie en Energievoorziening: Voor de varianten met snelheidsverhoging naar 160 km/h zijn aanvullende 


maatregelen voor de energievoorziening nodig. Uitbreiding van het bestaande 1500V systeem is mogelijk. In de 


HST variant met 200 km/h is een nieuw 3kV systeem nodig. Invoering van een nieuw 3kV systeem heeft grote 


landelijke impact op het spoornet en op de exploitatie (inzet van bicourant 3kV materieel, materieelcapaciteit). De 


transitie is complex. De kosten voor 3 kV op dit deeltraject zijn onderdeel van de inframaatregelen (zie hfd 3). 


- Geluid en trillingen: Geluid en trillinghinder is beperkt 


- Beveiliging / ERTMS: Bij snelheidsverhoging naar 160 km/h is realisatie van het nieuwe beveiligingssyteem 


ERTMS nodig (ook voor het realiseren van korte opvolgtijden). Op lange termijn is landelijke invoering van 


ERTMS voorzien (in het Programma ERTMS 2e fase). 


 


 
 


Kosten van asset-maatregelen 


 


ProRail AM heeft een inschatting gemaakt van de extra kosten voor overige asset-maatregelen als gevolg van het 


rijden van meer treinen en de snelheidsverhoging naar 160 km/h. De totaal opgave is weergegeven in onderstaand 


overzicht. 


De opgave is gebaseerd op het middenscenario van de structurele aanpak overwegen, waarbij er een aanname is 


gedaan over het temporiseren van het opheffen van overwegen daar waar er meer dan 20 treinen per uur rijden.  
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Samenvattend: 


De totaal opgave is 


- 6basis (PHS) voor maatregelen overwegen ca € 150 mio 


- meer treinen TBOV 2040 voor maatregelen overwegen, baan en TEV: ca  € 125 mio  


- snelheidsverhoging naar 160 km/h voor maatregelen overwegen, baan en TEV: ca +300 mio  


 
In deze integrale analyse naar asset-maatregelen worden ook kostenefficiënte maatwerkscenario’s in beeld gebracht. 


Door te kiezen voor maatwerk op beleid en wet- en regelgeving en lagere ambities te eisen voor prestaties van de 


infrastructuur kunnen kosten worden bespaard. Zie onderstaand scenario-overzicht. 
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5 Adaptief stappenplan infra en dienstregeling 


Op basis van de analyses hebben we mogelijkheden voor een adaptief stappenplan ontwikkeld. Concrete 


infrastappen voor de periode 2030-2035, en voor de periode 2040/2050 scenario’s voor verdere ontwikkelingen 


van de corridor. 


 Het adaptief stappenplan blijkt afhankelijk van de logistieke hoofdkeuze tussen een gedifferentieerd treinproduct 


(met IC+ en IC’s) of een homogeen treinproduct (met 8 IC’s). In de volgorde van de stappen zijn nog keuze 


mogelijkheden.  


A: stappenplan uitgaande van gedifferentieerd treinproduct (met IC+) 


 infrastap treinproduct 


1 overige maatregelen voor meer treinen Robuuste basis stap 1 (is 4/4/4 met geIntegreerde ICE) 


2 ERTMS 1/4/4/4 (met losliggende ICE) 
2/4/4/4 (met losliggende ICE en extra non-stop IC) 
NB: Veenendaal-deK 2x/u, Maarn 2/u 


3 Nieuw Sprinter station Koningsweg 1/4/4/4 (met losliggende ICE) 
2/4/4/4 (met losliggende ICE en extra non-stop IC) 


4 nieuw IC station Koningsweg,  
4 sporen Utrecht - Driebergen 


1/4/4/4 met IC station Koningsweg 
2/4/4/4 met IC station Koningsweg  


5 Keerspoor bij Koningsweg of Driebergen 4/4/4/4 7met IC station Koningsweg (2 IC keren in 
Koningsweg of Driebergen) 


6 overige maatregelen voor 160 km/h / 160+ Idem met snelheid 160 km/h 


7 Maarn – De Haar 4 sporig Idem met bediening Maarn 4x/u 


8 Volledige 4 sporigheid en 200km/h? Idem met Veenendaal-De Klomp 4x/u  
 


 


 
B: stappenplan uitgaande van homogeen treinproduct (met 8 IC’s) 


 infrastap treinproduct 


1 overige maatregelen voor meer treinen Robuuste basis stap 1 (is 0/8/4 met geIntegreerde ICE) 


2 4 sporen Veenendaal de K – Ede 
Inhaling Wolfeze, Zijperrons Driebergen 
ERTMS 


1/0/8/4 (met losliggende ICE)  
2/0/8/4 (met losliggende ICE en extra non-stop IC) 


3 Nieuw Sprinter station Koningsweg 1/0/8/4 (met losliggende ICE)  
2/0/8/4 (met losliggende ICE en extra non-stop IC) 


4 nieuw IC station Koningsweg,  
4 sporen Utrecht - Driebergen 


1/0/8/4 met IC station Koningsweg 
2/0/8/4 met IC station Koningsweg  


5 Keerspoor bij Koningsweg of Driebergen 4/0/8/4 met IC station Koningsweg (2 IC keren in 
Koningsweg of Driebergen 


6 overige maatregelen voor 160 km/h / 160+ Idem met snelheid 160 km/h 


7 Volledige 4 sporigheid en 200km/h? Idem met Veenendaal-De Klomp 4x/u  


 
7 4/4/4/4 Deze lijnvoering ontstaat wanneer tussen Utrecht en Amsterdam Zuid de frequentie toeneemt van 8 naar 12 
IC’s. Na Utrecht rijden dan 2 treinen (ICE en een IC) door naar Arnhem en de extra 3e/4e trein uit Amsterdam Zuid 
keert dan in Koningsweg of Driebergen. Daarvoor moeten dan keersporen beschikbaar zijn, 
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Essentieel is of rekening gehouden moet worden met de doorontwikkeling van de corridor naar volledig 4 sporigheid 


en 200 km/h. Een keuze voor toekomstvastheid voor volledige 4 sporigheid heeft impact op de eerdere infrastappen. 


Voorbeeld is dat bij partiële 4 sporigheid van een station de perrons het eenvoudigst aan de buitenzijde geprojecteerd 


kunnen worden en bij een volledige 4 sporige lijn mede vanwege de aansluiting op de knooppunten Utrecht en 


Arnhem de perrons van onderweg haltes op de binnensporen het meest logisch is. 


 


Ook de realisatie van een station Koningsweg (stap 3,4 en 5) vraagt vanwege de gevolgen voor het treinproduct en 


de infrastructuur op de corridor om een vastgesteld eindbeeld. Enerzijds wordt de mogelijke locatie van het station 


sterk bepaald door de noodzakelijke sporenlay-out, anderzijds zal vanuit het functioneren van het station in de 


omgeving (ruimtelijke mogelijkheden, ontsluiting, verdichting, stationsfuncties) mogelijk andere eisen aan de locatie 


van het station gesteld worden. Vanwege deze verwevenheid is het thans lastig om een goede kostenindicatie van 


het station te geven. Dat kan pas als een integraal beeld van het station wordt geschetst. 


Een Sprinter station Koningsweg (stap 3) kan ook al eerder worden gerealiseerd (als stap 1) 
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6 Raakvlakken  


6.1 TBOV netwerk en corridorstudies 


Goederenroutering NO Europa (GNOE) 


Het onderzoek naar de goederenroutering van Rotterdam / Roosendaal naar Noord-Oost Europa heeft een belangrijk 


raakvlak met de corridor Amsterdam – Utrecht – Duitse grens. In dit GNOE onderzoek wordt nut en noodzaak van 


alternatieve goederenrouteringen onderzocht. In bepaalde routeringsopties rijden de goederentreinen van Rotterdam 


en/of Roosendaal via de Betuweroute, Elst, Arnhem, Zutphen richting de grensovergang Bentheim8. De 


goederentreinen rijden dan dus door het knooppunt Arnhem en belasten samen met het toenemende 


reizigersverkeer (Utrecht – Arnhem, Arnhem – Emmerich, Arnhem – Zevenaar, IJssellijn) intensief de sporen door 


Arnhem. Daarvoor zijn in en rondom Arnhem maatregelen nodig, waaronder een vrije kruising bij Velperbroek-


aansluiting en overige maatregelen. Ook de optie voor een IC verbinding tussen Arnhem en Enschede is afhankelijk 


van deze goederenontwikkeling. 


 


Corridor Amsterdam – Berlijn 


In dit onderzoek worden de internationale, nationale en regionale productverbeteringen op de corridor Amsterdam – 


Twente onderzocht. Voor de verbinding van Nederland met Berlijn zijn er verschillende reismogelijkheden; met de IC 


Berlijn van Amsterdam via (Amersfoort of Zwolle en) Hengelo naar Berlijn of met de ICE Amsterdam – Arnhem met 


een overstap in Oberhausen naar Berlijn. Verbetering van de internationale verbinding Amsterdam – Berlijn via 


Twente heeft daarmee impact op de omvang van de internationale reizigersstroom via Arnhem. 


6.2 Raakvlak infraprojecten 


- Wolfheze, realisatie onderdoorgang 


- PHS project Ede-Wageningen 


- 3e spoor Zevenaar – Emmerich - Oberhausen 


6.3  Stations/BTM 


MIRT-verkenning OV en Wonen regio UtrechtLos 
In deze verkenning wordt o.a. onderzoek gedaan naar een nieuw OV knooppunt Koningsweg/Lunetten incl nieuw 
station Koningsweg. Planhorizon is 2030. 
 


Onderstaand een weergave van lopende zaken en eventuele aandachtspunten: 


• Utrecht Centraal blijft een knelpunt vanwege de benodigde crowdcontrol en de groeiprognoses. 
Werkzaamheden om het knelpunt spoor 5 ter verhelpen/ verminderen worden in 2024 gerealiseerd 


• Utrecht Vaartsche Rijn, Duiven: Transferopgave nog niet opgelost (ongeacht snelheid, staan ook in 
IMA2021) 


• Driebergen-Zeist, Arnhem Centraal zijn recent vernieuwd, op Arnhem is er vanwege fasehaltering 
onvoldoende transferruimte gecreëerd bij het stijgpunt. 


• Ede-Wageningen: PHS project is in realisatie (extra perronspoor en nieuwe transfertunnel) 


• Wolfheze: plan voor tunnel die overweg vervangt waarvoor het 3e spoor wordt gesaneerd. Aanpassing is ook 
oplossing voor toegankelijkheid perrons.  


• Zevenaar kent zowel een stedelijke als een fiets-ontwikkeling in het stationsgebied, waardoor de 
beschikbare ruimte beperkt kan worden. De beperkte ruimte gaat ook rondom het nieuwe station Ede-
Wageningen spelen. 


 
 


 
8 In het kader van PHS (GON studie, Goederen Oost Nederland) is eerder onderzoek gedaan naar herroutering van het 
goederenverkeer. De staatssecretaris heeft destijds (2014) de route via kopmaken Deventer als voorkeursroute aangewezen. 
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7 Bevindingen  


Bevindingen samengevat 
- De onderzochte bouwstenen in LNS TBOV vereisen complexe inframaatregelen en hoge investeringen 


- Optimalisaties van bouwstenen / varianten kunnen de kosten-effectiviteit verbeteren. Door aanpassing van de 
bediening (snelheid, aantal stops van stations, wel/niet nieuw IC station Koningsweg en verplaatsen station 
Maarn) zijn minder (complexe) infrastructuurmaatregelen nodig in vergelijking met de eerder onderzochte 
bouwstenen. 


- Door deze optimalisaties is het keuze-pallet van varianten uitgebreid met verschillende opties tussen een 
minimum variant (minimaal investeren) en een maximale variant (HST 200 km/h volledig 4 sporig) 


- Een adaptief ontwikkelplan is voor deze corridor maakbaar. Het te volgen ontwikkelpad is wel afhankelijk van 
een hoofdkeuze in de logistiek; een gedifferentieerd product met IC+ en IC’s of een homogeen product met IC’s 
en is afhankelijk van het eindbeeld van de corridor 


 
 
Afwegingen op de corridor 
In de volgende fasen van onderzoek, verkenning en planvorming zullen veel grote en kleinere keuzevraagstukken 
aan de orde komen. Daarbij gaat het om afwegingen van feiten en belangen. 
Een aantal voorbeelden 


 
Ambitie snelheid 160 of 200 km/h en 4 sporen 


De ambitie voor deze corridor is van belang voor de totale inpassings en kostenopgave op de corridor. Bij 200 
km/h (of nog hogere snelheden) is een volledige 4 sporige lijn tussen Utrecht en Arnhem nodig, waarvoor 
complexe infrastructurele en inpassingsvraagstukken spelen. Het te kiezen eindbeeld heeft ook impact voor de 
eerste ontwikkelstappen op de corridor. Eerste ontwikkelstappen worden complexer en duurder wanneer 
uitgegaan wordt van een doorgroei naar een snelheid van 200 km/h. Internationale ambitie en hogere 
reistijdwinsten zullen afgewogen moeten worden tegen de extra complexiteit, inpasbaarheid in de omgeving en 
investeringen. De snelheidsambitie kan per deeltraject gemaakt worden, bv Utrecht – Ede, of Arnhem – Duitse 
grens. Voor het maken van de afweging van ambitie en inpasbaarheid in het netwerk is afstemming met de 
Duitse partners essentieel. 
  


Keuze treinsysteem (3 treinen of homogeen) 
Het logistiek treinsysteem (3-treinensysteem met IC+, IC en Sprinters, of homogeen 2-treinensysteem met IC en 
Sprinter) heeft impact op de benodigde infrastructuur. Een 3 treinensysteem biedt meer kansen voor 
kosteneffectieve ontwikkelstappen met beperkte inframaatregelen. Voor de ontwikkelstappen van een homogeen 
treinsysteem zijn meer infra-investeringen nodig welke afgewogen moeten worden tegen de vervoerwaarde. 
Aandachtspunt bij deze afweging is ook de bediening van Ede-Wageningen. 
 


Nieuw station en bediening Koningsweg 
De keuze voor een nieuw IC station Koningsweg (in samenhang met het BTM netwerk en de bereikbaarheid van 
het Utrechtse centrumgebied en oa Utrecht Sciencepark) heeft impact op de logistiek en infra-ontwikkeling op de 
corridor. Er zijn effecten voor het maximale aantal IC stops in Driebergen of Veenendaal-De Klomp en het heeft 
gevolgen voor inframaatregelen (4 sporigheid Utrecht - Driebergen, evt aanvullende maatregelen in Driebergen 
voor kerende treinen) 
 


Bediening station Veenendaal-De Klomp 
In het 3-treinenmodel kan bespaard worden op de uitbreiding van infrastructuur door in Veenendaal-De Klomp 
geen 4x maar 2x per uur te stoppen. Daarmee is uitbreiding van het traject Ede – Arnhem naar 4 sporen niet 
nodig. De vervoerwaarde van de extra stops in Veenendaal-De Klomp moet afgewogen worden tegen de extra 
investeringen. 
 


Inpassing 4 sporen Maarn – De Haar  


De inpasbaarheid in de omgeving van de partiele uitbreiding naar 4 sporen van het deeltraject Maarn – De Haar 


kan in het centrum van het dorp worden vereenvoudigd door het station Maarn naar het oosten te verplaatsen. De 


voordelen voor de inpasbaarheid moeten afgewogen worden tegen de effecten op de vervoerwaarde. 


Verplaatsing heeft voor de reizigers voor- en nadelen (bereikbaarheid verbetert voor omliggende dorpen en 


vermindert voor centrum Maarn) 
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Bediening station Maarn 


In het 3-treinenmodel kan bespaard worden op de uitbreiding van infrastructuur door in Maarn geen 4 maar 2x/ 


uur te stoppen. Vervoerwaardeverlies zal afgewogen moeten worden tegen de besparingen op infrakosten 


 


Inpassing 4 sporen (bv doorsnijding Bunnik) 


M.b.t. het infra-ontwerp van de uitbreiding naar 4 sporen en de inpassing daarvan in de omgeving zijn afwegingen 


mogelijk. Voorbeeld is de uitbreiding naar 4 sporen is in het dorp Bunnik. Meerdere inpassingsscenario’s zijn 


denkbaar: op maaiveld, verdiepte ligging of met een boortunnel. De varianten hebben grote verschillen in 


technische complexiteit, bouwbaarheid, gevolgen voor de omgeving, investering etc 


 


Opheffen Sprinter Ede - Arnhem 


Wanneer de Sprinter Ede – Arnhem vervalt zijn besparingen op de inframaatregelen mogelijk. Vervoerwaarde van 


deze Sprinter kan worden afgewogen tegen kostenbesparing van de infrastructuur. 
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Bijlage 1 Effecten onderzochte TBOV varianten 


Onderstaand de effecten van de eerder in de TBOV LNS onderzochte varianten. Bron: bijlage 2 Feitelijke 


onderzoeksresultaten van de LNS Toekomstbeeld OV 2040 rapportage  Voor de methode van effectbepaling voor de 


diverse aspecten verwijzen we naar bijlage 3 ‘Onderzoekverantwoording’ 


1. Utrecht - Arnhem met IC+ en IC-stop Koningsweg (v160) 


Vervoerwaarde 
- Het vervoer tussen Utrecht en Arnhem neemt met 7.000 extra reizigers toe  (+10 tot 15%) als gevolg van meer 


treinen, 8 minuten reistijdverkorting tussen Utrecht en Arnhem en doortrek IC van Nijmegen naar Heyendaal.  


- Vervoertoename is afkomstig uit Arnhem/Nijmegen in relatie tot Utrecht. Ede neemt af (-4.000; -16%) terwijl 


stations in Arnhem (+3.000; +5%) en Nijmegen (+6.000; + 15%, ten dele ook een gevolg van andere 


productverbeteringen) toenemen.  


- Station Koningsweg heeft 8.000 in- en uitstappers, nieuwe reizigers maar ook verschuiving vanaf Driebergen-


Zeist -4.000 reizigers. De ontlasting van in-/uitstappers Utrecht Centraal is beperkt (maximaal 4.000 reizigers, 


wat op het totaal van Utrecht Centraal minder dan 2% is). 


Reizigers op Koningsweg komen van Utrecht Centraal (ongeveer 25% van de reizigers), grootste stroom is van 


en naar Amsterdam (ongeveer 40% van de reizigers), uit Oost-Nederland (ongeveer 25% van de reizigers) meer 


dan de helft niet verder dan Ede. 


Station Ede-Wageningen daalt qua in-/uitstappers (-4.000; -16%) als gevolg van terugvallen van 6 naar 4 IC’s. 


 


Verschilplot In- en Uitstappers Werknetwerk t.o.v. 6Basis (etmaal)  
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Verschilplot Baanvakbelasting Werknetwerk t.o.v. 6Basis (etmaal) 


Vervoercapaciteit 


De vervoerknelpunten in de IC’s tussen Utrecht en Arnhem nemen af (er rijden nu 8 IC’s ipv 6). 1 IC per uur is nog 


overbezet. In de Sprinters rondom Arnhem zijn de vervoerknelpunten opgelost.  


 


Capaciteitsanalyse variant Utrecht – Arnhem met IC+ en IC-stop Koningsweg (v160) 
(per baanvak maatgevende spitsperiode, maatgevende richting, afgeleid van werknetwerk). 


Sneller verbinden kerngebieden 


De reistijd van de IC van Arnhem naar Utrecht (non-stop, met 160 km/h) is 8 min korter in vergelijking met de IC in de 


referentie.  


De reistijden tussen de kerngebieden Arnhem, Utrecht, Amsterdam (en anderen) zijn door de productverbeteringen in 


vergelijking met de referentie 4 tot 8 minuten korter. 


Reistijd (min) referentie 6basis Met IC+ en 160 km/h Verschil [min.] 


Arnhem Centraal - Utrecht Centraal 34 26 -8  


IC – max. bezettingsgraad


IC – gem. bezettingsgraad


SPR – max. bezettingsgraad


SPR – gem. bezettingsgraad
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Arnhem Centraal - Amsterdam Zuid 58 51 -7 


Arnhem Centraal - Amsterdam Centraal 57 53 -4 


 


Inframaatregelen en kosten 


De volgende maatregelen zijn noodzakelijk 
- Integrale snelheidsverhoging naar 160 km/u 
- 4 sporen Utrecht Vaartsche Rijn - De Haar; 
- nieuw station Koningsweg (Utk) met 4 perronsporen en 2 tailtracks (340m); 
- Vrije kruising De Haar 
- 4 sporen Ede-Wageningen - Arnhem Centraal 
- Arnhem Centraal verbreden eilandperron en/of versmallen vides/obstakels op p 8/9 


 
De totale kosten vallen in de kostencategorie9 € 5.000-€10.000 miljoen. 


Effect op exploitatie 


Effect op robuustheid 


Het effect op de robuustheid van het treinverkeer is neutraal. De infrastructuur is uitgebreid en de treinintensiteit 


neemt toe zonder nieuwe conflicten. De druk op Arnhem Centraal neemt toe. 


  


Beoordeling aan de TBOV doelen 


 


  


 
9 Vanwege het globale niveau van infra-verkenningen en kostenramingen zijn de kosten voor de bijbehorende 
infrastructuurmaatregelen aangegeven in kostencategorieën: < € 25 mio, € 25-50 mio, € 50-100 mio, € 100-250 mio, 
€ 250- 500, € 500-1000 mio, € 1000-2500 mio, € 2500-5000 mio, € 5000-10000 mio 
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1. HST Oost met IC+ en IC-stop Koningsweg (v200) 


Vervoerwaarde 


Op het baanvak Utrecht – Arnhem is de vervoertoename nog iets groter dan in de 160 km/h variant. Dit effect is een 


gevolg van de betere bediening van de stations Driebergen-Zeist (4 ipv 2x/uur) en Ede-Wageningen (extra Sprinters 


van/naar Utrecht) 


 


 


Verschilplot In- en Uitstappers RM1 t.o.v. 6Basis (etmaal) 


 


 


Verschilplot Baanvakbelasting RM1 t.o.v. 6Basis (etmaal) 


Vervoercapaciteit 


De capaciteitsknelpunten in de IC’s nemen toe. Dit komt door de noodzakelijke inzet van snel ICNG materieel. De 


zitplaatscapaciteit van ICNG is lager dan van dubbeldeks IRM.  
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Capaciteitsanalyse variant HST Oost met IC+ en IC-stop Koningsweg (v200) en variant Breukelen – Utrecht – 


Driebergen-Zeist, hoogfrequente Sprinter.  
 (per baanvak maatgevende spitsperiode, maatgevende richting, afgeleid van rekenmodel 1). 


 
Sneller verbinden kerngebieden 


De reistijden tussen de kerngebieden Arnhem, Utrecht, Amsterdam (en anderen) zijn door de productverbeteringen in 


vergelijking met de referentie 8 tot 11 minuten korter. Door de 200 km/h nog een aantal minuten korter. 


Reisrelatie (Minimale) reistijd in referentie [min.] Verschil [min.] 


Arnhem Centraal - Utrecht Centraal 34 -10 


Arnhem Centraal - Amsterdam Zuid 58 -11 


Arnhem Centraal - Amsterdam Centraal 57 -8 


 
Bijdrage aan internationale verbindingen 


Het internationale treinproduct sluit aan bij de ambities voor de internationale treinverbindingen van Nederland en 


Duitsland.  De ICE, met een snelheid van tenminste 160 k/h, verbindt de centra van Amsterdam, Utrecht en Arnhem 


met de Metropoolregio Rijn-Ruhr en verder. Frequentieverhoging naar 1x/uur is mogelijk. 


De snelheidsverhoging naar 200 km/h heeft een positief effect op de reistijden voor internationale treinen. De 


reistijdwinst tussen Utrecht – en Arnhem is 6 minuten. Tussen Arnhem en Duitse grens is de reistijdwinst 1 a 2 


minuten 


Inframaatregelen 


De volgende maatregelen zijn noodzakelijk 
- Integrale snelheidsverhoging naar 200 km/u 
- 4 sporen Utrecht Vaartsche Rijn - Arnhem; 
- nieuw station Koningsweg met 4 perronsporen en 2 tailtracks (340m); 
- Vrije kruising De Haar 
- Arnhem Centraal verbreden eilandperron en/of versmallen vides/obstakels op perron 8/9 


 


IC – max. bezettingsgraad


IC – gem. bezettingsgraad


SPR – max. bezettingsgraad


SPR – gem. bezettingsgraad
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De totale kosten vallen in de kostencategorie € 5.000-€10.000 miljoen10 


Effect op exploitatie 


Effect op robuustheid 


Het effect op de robuustheid van het treinverkeer is neutraal. De vrijliggende IC sporen over het hele traject Utrecht - 


Arnhem maken de snelheidsverschillen goed beheersbaar. De druk op Arnhem Centraal neemt toe. 


Beoordeling aan de TBOV doelen 


 


 


2. Utrecht – Arnhem hoogfrequent en IC-stop Koningsweg (v160) 


Vervoerwaarde 
De bouwsteen met frequentieverhoging IC Utrecht – Arnhem met 8x stop Ede komt uit een bestaande studieanalyse. 


Omdat in deze bestaande studieanalyse gebruik gemaakt is van een ander model, waarin andere reizigersdata ten 


grondslag ligt, is vergelijking met de 6Basis zoals de overige bouwstenen niet mogelijk. De vergelijking is daarom 


gemaakt met het PHS-netwerk PM911 (met hetzelfde verkeersmodel en reizigersdata als de bouwsteen). 


- Op station Ede-Wageningen neemt het aantal in-/uitstappers toe met 1.100 (ca. +5%)  


- Op baanvak Arnhem – Ede is de toename +3.250 reizigers (ca. +5%). 


- Baanvakbelasting tussen Maarn – de Klomp neemt toe met +2.750 (ca. +5%). 


- Station Arnhem +1.900 in en uitstappers  


- Afname op Sprinter-stations Maarn en Bunnik (ca. -10%) als gevolg van 4 i.p.v. 6 Sprinters. Effect op Driebergen 


ca. neutraal (2x IC + 4x SPR i.p.v. 6x SPR). 


 


 
10 De totale kosten van de variant met 200 km/h zijn hoger dan 160 km/h. De kosten van beide varianten vallen in de 
zelfde kosten categorie € 5.000-€10.000 miljoen 
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Verschilplot In- en Uitstappers t.o.v. PM911 bestaande studieanalyse (etmaal) 


 


Vervoercapaciteit 
Vervoercapaciteit is niet geanalyseerd. 


 


Sneller verbinden kerngebieden 


De reistijden tussen de kerngebieden Arnhem, Utrecht, Amsterdam (en anderen) zijn vergelijkbaar als in de 


referentie. 


 
Bijdrage aan internationale verbindingen 


De snelheidsverhoging naar 160 km/h heeft een positief effect op de reistijden voor internationale treinen. De 


reistijdwinst tussen Utrecht – en Arnhem is 3 minuten. Tussen Arnhem en Duitse grens is de reistijdwinst 1 a 2 


minuten 


Inframaatregelen 


De volgende maatregelen zijn noodzakelijk. 
- 4 sporig Utrecht – Driebergen-Zeist 


- 3 sporig Driebergen – Maarn 


- 3 sporig Klomp – Arnhem  


- Snelheidsverhoging naar 160 km/u 


De totale kosten vallen in de kostencategorie € 1.000-€2.500 miljoen 


Effect op exploitatie 


Effect op robuustheid 


Het effect op de robuustheid van het treinverkeer is neutraal.  


Beoordeling aan de TBOV doelen 
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3. Utrecht - Arnhem met geïntegreerde ICE en SPR-station Koningsweg (v160) 


Vervoerwaarde 
- Het vervoer op het baanvak Arnhem – Utrecht neemt met 6000-9000 reizigers toe t.o.v. de referentie (10-12%) 


- Station Ede-Wageningen verliest ca 4450 reizigers per dag (ca. 15-20%) t.o.v. 6Basis. 


- Het aantal in en uitstappers op SPR-station Koningsweg is ca 700. Dat is aanzienlijk minder dan in de varianten 


met Koningsweg als IC station  


 


 


Verschilplot baanvakbelasting bestaande studieanalyse (geïntegreerde ICE, SPR-station Koningsweg). 
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Verschilplot in-uitstappers bestaande studieanalyse (geïntegreerde ICE, SPR-station Koningsweg)  


 


Vervoercapaciteit 


Er treden vervoerknelpunten in de IC+ treinen tussen Utrecht en Arnhem. Op basis van het recente IMA en TBOV 


onderzoek is het knelpunt verminderd. Voor de capaciteit is in de ICE maximale inzet van 2 stellen nodig. Vanuit 


exploitatie(kosten) is dit niet haalbaar. In de avondspits treedt op het moment dat de ICE rijdt ook met dubbele stellen 


een vervoerknelpunt op omdat de ICE minder plaatsen heeft dan een IC dubbeldekker.   


 


Capaciteitsanalyse Utrecht – Arnhem met geïntegreerde ICE en SPR-station Koningsweg (v160) 


IC – max. bezettingsgraad


IC – gem. bezettingsgraad


SPR – max. bezettingsgraad


SPR – gem. bezettingsgraad







   
 


Navigatietitel van het rapport 48 


 (per baanvak maatgevende spitsperiode, maatgevende richting, afgeleid uit een bestaande analyse). 


Sneller verbinden kerngebieden 


De reistijden tussen de kerngebieden Arnhem, Utrecht, Amsterdam (en anderen) zijn door de productverbeteringen in 


vergelijking met de referentie 2 tot 9 minuten korter. 


Reisrelatie (Minimale) reistijd in referentie [min.] Verschil [min.] 


Arnhem Centraal - Utrecht Centraal 34 -7 


Arnhem Centraal - Amsterdam Zuid 58 -9 


Arnhem Centraal - Amsterdam Centraal 57 -2 


 


Inframaatregelen 


De volgende maatregelen zijn noodzakelijk 
- Integrale snelheidsverhoging naar 160 km/u 
- nieuw Sprinter station Koningsweg (Utk)  
- Arnhem Centraal verbreden eilandperron en/of versmallen vides/obstakels op perron 8/9  


De totale kosten vallen in de kostencategorie  € 1.000-2.500 mio (met name als gevolg van de snelheidsverhoging 


naar 160 km/h). 


Effect op exploitatie 


Effect op robuustheid 


Het effect op de robuustheid van het treinverkeer is neutraal. De ICE rijdt net als in de referentie samen met de 


binnenlandse treindienst over het traject. Impact van dispunctualiteit vanuit Duitsland neemt toe. 


Beoordeling aan de TBOV doelen 


 


 


4. Breukelen - Utrecht - Driebergen-Zeist, hoogfrequente Sprinter 


Vervoerwaarde 


De vervoerwaarde van meer Sprinters tussen Utrecht Centraal en Ede-Wageningen is in een landelijk netwerk samen 


onderzocht met de variant HST Oost met IC+ en IC-stop Koningsweg (v200), zie paragraaf 2.2. Het effect van de 


extra Sprinters is niet zichtbaar en wordt vertroebeld door verschuiving van reizigers van de Bunnik naar Driebergen-


Zeist resp Maarn naar Veenendaal-De Klomp met betere IC bediening (4 IC’s). 
 


Vervoercapaciteit 


Geen effect van de extra Sprinters aangezien er geen vervoerknelpunt in deze Sprinters is. 
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Sneller verbinden kerngebieden 


Geen effect 


Bijdrage aan internationale verbindingen 


Geen effect 


Inframaatregelen 


In deze variant is uitgegaan van 4 sporigheid van Utrecht – Driebergen (in basis variant HST) 
De volgende maatregelen zijn noodzakelijk 


- Breukelen, aanbrengen perronfasesering 
De totale kosten worden geschat op € 0-25 mio. 


Effect op exploitatie 


Effect op robuustheid 


Het effect op de robuustheid van het treinverkeer is neutraal.. 


Beoordeling aan de TBOV doelen 


 


 


 


5. Station Veenendaal-Zuid 


Vervoerwaarde 
De vervoerwaarde effecten station Veenendaal-Zuid volgen uit een separate analyse en zijn op andere wijze 


bepaald. 


Voor het nieuwe station Veenendaal Zuid zijn de volgende aannames genomen: 


- Verlangzamen van de Sprinter verbinding met Rhenen 


- 12% meer inwoners van Veenendaal hebben een goede bereikbaarheid tot een station en dus de 


vervoerswaarde is met 12% verhoogd. 


- Deze 12% hebben 2 verbindingen per uur (Veenendaal Centrum 4 x per uur). De extra vervoerswaarde is 


ongeveer 30% lager (elasticiteit frequentie van 1.4). 


- Een deel van de reizigers van Veenendaal-Centrum zal de trein in Veenendaal-Zuid nemen (ongeveer 70 


reizigers tijdens de ochtendspits). Het is ook waarschijnlijk dat een deel van de reizigers van Rhenen de trein in 


Veenendaal-Zuid zullen nemen (P+R).  


- Nog geen rekening is gehouden met mogelijke nieuwbouwontwikkelingen in het gebied  tussen Veenendaal, 


Rhenen en Ede.  


Reizigersgroep Werknetwerk Bouwsteen BS12 winst/verlies 


Verlangzamen van/naar Rhenen 260 250 -10 


Extra reizigers Veenendaal 800 865 +65 
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Totaal 1’060 1’115 +55 


 Schatting van aantal reizigers tijdens de ochtendspits (2 uur) 


 


Vervoercapaciteit 


De extra verwachte reizigers op station Veenendaal Zuid zullen naar verwachting geen nieuw knelpunt veroorzaken.  


Sneller verbinden kerngebieden 


Geen effect 


Bijdrage aan internationale verbindingen 


Geen effect 


Inframaatregelen 


De kosten voor een nieuw station Veenendaal-Zuid vallen in de kostencategorie € 0 en 25 mio  


 


Effect op exploitatie 


Effect op robuustheid 


Het effect op de robuustheid van het treinverkeer is neutraal.. 


Beoordeling aan de TBOV doelen 


 


 
 


6. Regio-expres Achterhoek 


Vervoerwaarde 
Als gevolg van 2 extra sneltreinen Doetinchem – Arnhem neemt het aantal reizigers op het baanvak neemt toe met 


+800. Daarvan komen er 550 reizigers van Doetinchem (+15%) en 250 reizigers van de stations tussen Doetinchem 


en Winterswijk (+10%). Aangevuld met enige routekeuze komt het totale effect op het baanvak op +1.250 (+20%). 
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Verschilplot In- en Uitstappers Regio-expres t.o.v. 6Basis (etmaal)  


 


Verschilplot Baanvakbelasting Regio-expres t.o.v. 6Basis (etmaal) 


Vervoercapaciteit 


Er zijn geen vervoerknelpunten; er is nog ruimte voor groei. 


Sneller verbinden kerngebieden 


nvt 


Bijdrage aan internationale verbindingen 


nvt. 


Inframaatregelen en kosten 


De volgende maatregelen zijn noodzakelijk 
- Vrije kruising Velperbroek-aansluiting (deze maatregel draagt bij aan meerdere bouwstenen) 
- Dubbelspoor Wehl – Doetinchem 


- Arnhem perronfasering (niet onderzocht, kosten PM) 
De totale kosten worden geschat op € 100-250 mio 


Effect op exploitatie 


Effect op robuustheid 


Het effect op de robuustheid van het treinverkeer is neutraal. Regio-expres lijkt goed inpasbaar, maar druk op 


Arnhem Centraal neemt toe. 
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 Beoordeling aan de TBOV doelen 
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Bijlage 2 Preverkenning infrastructuur 


In het kader van de Landelijke netwerkuitwerking TBOV is in 2020 door ProRail een preverkenning naar de 


inframaatregelen uitgevoerd. De bevindingen zijn beschreven in de bijlage Preverkenning Infrastructuur, kenmerk 


D4355UA36JX5-150379323-382 v0.5 dd 30 november 2020. Hieronder de relevante informatie voor de corridor 


Utrecht – Arnhem – Duitse grens. 


 


Algemene beschrijving 
Onderzocht is welke maatregelen noodzakelijk zijn bij een verdere frequentieverhoging en snelheidsverhoging op 


deze corridor. Onderzocht zijn de varianten voor 200 km/uur en 160 km/uur. Voor het traject Arnhem-grens is alleen 


naar de variant 200 km/uur gekeken.  


De oplossingsrichting 160 km uur met frequentieverhoging is als afgeleide van de optie 200 km/uur aangegeven. 


Voor de dienstregelingsvarianten met frequentieverhoging en 200 km/uur is integrale 4-sporigheid tussen Utrecht en 


Arnhem noodzakelijk. Dit leidt tot grote inpassingsvraagstukken bij Bunnik, Maarn, Ede-Wageningen, Oosterbeek en 


Wolfheze. Bij Bunnik en Maarn zijn daarom boortunnelvarianten uitgewerkt. Voor Ede-Wageningen zal de 


stationsuitbreiding, die thans wordt voorbereid en aanbesteed, ingrijpend moeten worden aangepast. Voor de overige 


stations zijn ook inpassingsvraagstukken ter plekke van de stations. Bij de Koningsweg (tussen Vaartsche Rijn en 


Bunnik) zal een nieuw station moeten worden aangelegd.  


 


De lijn ligt buiten de bebouwde gebieden voor een groot deel in beschermde natuurgebieden (Natura 2000) waarvan 


het Nationaal Park Utrechtse Heuvelrug en de Veluwe de grootste zijn. Om versnippering te voorkomen en omdat het 


huidige tracé relatief recht is, wat gunstig is voor de hoge snelheden, is in eerste instantie gekozen om zo veel 


mogelijk de bestaande spoorlijn te blijven volgen. 


 


Generieke uitgangspunten 


• De lijn wordt voorzien van het nieuwe beveiligingssysteem ERTMS 


• De lijn wordt voorzien van het nieuwe bovenleidingssysteem 3kV 


• Alle overwegen worden vervangen door ongelijkvloerse kruisingen, tenzij de snelle sporen een ander tracé 


volgen 


• Aanname is dat de bestaande baan en de kunstwerken geschikt zijn voor de hogere snelheden (160 km/uur 


en 200 km/uur). Dit dient in een volgende fase gecheckt te worden. 


 


160 km/uur of 200 km/uur 
De ontwerpen zijn in eerste instantie gericht op de variant met een snelheid van 200 km/uur. De variant met 160 


km/uur is hiervan afgeleid. Gezien het rechte verloop kent het tracé voor 200 km/uur hetzelfde verloop als het tracé 


voor 160 km/uur. Wel leidt het tracé voor 160 km/uur op een aantal plekken tot minder infrastructuur: 


• De Haar aansluiting-Ede kan bij 160 km/uur tweesporig blijven. Wel is dan aanpassing van de perronbreedte 


van Veenendaal- de Klomp nodig; 


• Tussen Arnhem en Zevenaar kan in de 200 km/uur variant het tracé in principe tweesporig blijven, maar 


moeten op de stations van Duiven en Zevenaar perronvrije doorrijdsporen worden gerealiseerd. Bij de 


stations Velperpoort en Westervoort is de snelheid nog lager dan 160 km/uur, en kan langs de perrons 


worden gereden. Mogelijk moeten de perrons wel worden verbreed. 


Waar in de 160 km/uur variant uitgegaan wordt van handhaven van de bestaande baan moeten wel maatregelen 


worden getroffen voor geluid, trillingen en overwegen. 


 


Opmerkingen bij de ontwerpen 
 


Utrecht Koningsweg 
Het ontwerp van de nieuwe halte Koningsweg is gebaseerd op het uitgangspunt van een intercity-halte met twee 


keersporen aan de oostzijde, zodat de intercity’s vanuit Utrecht hier kunnen keren. Vanuit de halte moet een HOV-
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verbinding de halte met de Uithof gaan verbinden. De HOV-verbinding maakt geen onderdeel uit van het ontwerp. 


Ter plaatse van de halte zijn 4 perronsporen en twee perronvrije doorrijdsporen.  


Bevindingen: 


• Door de wissels, noodzakelijk voor de keervoorziening schuift de halte relatief ver naar het oosten op. De 


halte komt te liggen op het viaduct over de A27, waarbij de toegang tot het station nog net aan de westzijde 


van het viaduct gesitueerd kan worden. Door deze ligging van de halte zijn de bijbehorende ontsluiting van 


de halte en de verbinding met de omgeving lastig. 


• Door de aanleg van twee perrons, 6 sporen 2 keersporen en een stationsplein met HOV-verbinding en 


ontsluitende wegen is het totale ruimtebeslag van het nieuwe station groot.  


 


Bunnik 
In Bunnik moeten twee extra sporen worden aangelegd. De stoptreinsporen met perrons komen aan de binnenzijde. 


De snelle sporen aan de buitenzijde. De bebouwing woningen ligt aan de noordzijde van het spoor en vrij dicht op het 


spoor. Aan de zuidzijde ligt minder bebouwing. Wel ligt hier het grote bedrijfscomplex van Vrumona.  


Er zijn twee varianten verkend: een gelijkvloerse variant en een boortunnelvariant. De boortunnelvariant is ontwikkeld 


omdat de gelijkvloerse oplossing leidt tot een spoorbundel dicht langs de bebouwing van Bunnik, waarbij woningen 


en bedrijfsruimte zullen moeten verdwijnen, de barrièrewerking toeneemt en veel maatregelen nodig zijn om toename 


van geluid en trillingen te compenseren. Op basis van ervaringen op andere plekken kan veel weerstand tegen de 


gelijkvloerse variant worden verwacht. 


1. Een gelijkvloerse variant (deze is in bijlage 1 opgenomen) 


In deze variant wordt de beschikbare ruimte aan de zuidzijde gebruikt voor de uitbreiding. Hierdoor schuiven 


de stoptreinsporen naar de zuidzijde. Het meest noordelijke spoor wordt perronvrij doorrijdspoor. Voor de 


variant moeten woningen en bedrijfsterrein worden aangekocht. 


2. Een boortunnelvariant (deze is als alternatief in bijlage 2 opgenomen) 


In deze variant worden de twee nieuwe sporen in een boortunnel gelegd, en blijven de sporen, station en 


overwegen in Bunnik gehandhaafd. Gekozen is voor een tunneltracé aan de zuidzijde van Bunnik, deels aan 


de zuidzijde van de A12, omdat het tunneltracé dan grotendeels vrij ligt van bestaande bebouwing. Hierdoor 


wordt de kans op verzakkingen geminimaliseerd. Door deze keuze ontstaat een relatief lange tunnel: De 


tunnel begint al bij de nieuwe halte Koningsweg en loopt door tot een punt halverwege Bunnik en 


Driebergen-Zeist (nabij de Tiendweg). 


 


Driebergen-Zeist 
In Driebergen-Zeist zijn reeds 2 perronvrije doorrijdsporen beschikbaar. De spooraanpassingen zijn hier beperkt. 


Voor het ongelijkvloers maken van de overweg bij de Arnhemse Bovenweg is aankoop van woningen noodzakelijk. 


 


Maarn en Maarsbergen 
In Maarn ligt het huidige spoor strak gebundeld met de A12. Uitbreiding van het spoor langs het bestaande tracé 


moet in dat geval in zijn geheel aan de noordzijde plaatsvinden. Gezien de bebouwing langs het spoor, de 


problematiek van hinder door geluid en trillingen en de grote barrière die A12 en spoor nu al vormen is een dergelijke 


variant onrealistisch en niet verder verkend. De verkenning heeft zich alleen toegespitst op een nieuwe 


boortunnelvariant, die een tracé volgt aan de zuidzijde van Maarn. De tunnel begint ten oosten van de 


onderdoorgang van de Traaij en loopt door tot voorbij Maarsbergen. Het spoor en de halte in Maarn en het spoor in 


Maarsbergen blijven in deze variant ongewijzigd. 


 


De Haar aansluiting Ede-Wageningen 
Het traject tussen De Haar aansluiting (waar de spoorlijn richting Rhenen aftakt van de spoorlijn richting Arnhem) en 


station Ede-Wageningen moet in de variant met 200 km/uur uitgebreid worden van twee naar vier sporen. Hierdoor 


moet de halte Veenendaal de Klomp geheel worden vernieuwd (twee stopsporen rond een eilandperron en twee 


perronvrije doorrijdsporen). In Ede is uitgegaan van een gelijkvloerse uitbreiding. Op zich is hiervoor ruimte aanwezig, 


maar de sporen komen wel dichter bij de aanwezige woningen en bedrijven te liggen. Deze uitbreidingen zullen tot 


extra maatregelen voor trillingen en geluid leiden. Verwacht wordt dat deze oplossing in de omgeving weerstand zal 


oproepen. 


 


In de variant met 160 km/uur kan het traject tweesporig blijven. In dat geval moeten maatregelen getroffen worden 


aan het station Veenendaal de Klomp.  
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Ede-Wageningen 
Station Ede-Wageningen wordt de komende jaren grondig verbouwd en uitgebreid. Hierbij wordt het stationsplein 


verplaatst naar de zuidzijde, wordt een nieuw zijperron aan de zuidzijde aangelegd en het bestaande eilandperron 


aangepast en verbreed. De lay-out voor TBOV wijkt sterk af van de lay-out die de komende jaren wordt gebouwd. Zo 


zal in de 200 km/uur variant het nieuwe zijperron moeten worden uitgebreid tot eilandperron en wordt aan de 


zuidzijde een extra perronvrij doorrijdspoor toegevoegd. Hierdoor wordt het nieuwe voorplein sterk aangetast en moet 


een nieuw stationsgebouw worden gerealiseerd.  


In de 160 km/uur variant is een spoor minder nodig. Omdat de spoorconfiguratie aan de zuidzijde niet wezenlijk 


anders is dan die van 200 km/uur is het echter nog maar de vraag of dit in verhouding tot de 200 km/uur variant tot 


een veel betere ruimtelijke oplossing leidt. 


 


Door de eis van het kunnen doorkoppelen van de Valleilijn richting Arnhem zou het station bovendien nog een aantal 


honderden meters richting Arnhem moeten verschuiven. Gezien de grote impact hiervan is vooralsnog afgezien van 


de eis tot doortrekken van de Valleilijn. Mogelijk dat in een later stadium andere oplossingen hiervoor in beeld kunnen 


worden gebracht. 


 


Ede-Wageningen - Arnhem 
Op dit traject moeten twee extra sporen worden aangelegd. Ook hier zijn de snelsporen aan de buitenzijde 


geprojecteerd. Bij Wolfheze en Oosterbeek betekent dit dat een eilandperron in het midden moet worden 


gerealiseerd. In Oosterbeek ligt het spoor in een ingraving. In de gemaakte ontwerpen wordt deze ingraving 


verbreed. In een volgende fase kan onderzocht worden of met het toepassen van keerwanden het ruimtebeslag kan 


worden beperkt. 


 


Arnhem 
In Arnhem kruist het toekomstige zuidelijke spoor de sporenbundel van/naar Nijmegen ongelijkvloers (dive-under). Dit 


spoor sluit aan de zuidzijde aan op spoor 2. Langs dit spoor zal een perron moeten worden aangelegd. Door de 


aanwezige weg en bebouwing kan dit perron slechts een beperkte breedte krijgen, hetgeen vanwege het 


internationale karakter van dit perron sterk ongewenst is. In een later stadium zal moeten worden uitgezocht in 


hoeverre de breedte nog kan worden vergroot, en op welke wijze het perron kan worden ontsloten op de perrontunnel 


en de Sonsbeekpassage. 


Aan de noordzijde sluit het nieuwe spoor aan op perronspoor. Dit perron hoeft niet te worden aangepast. Het nieuwe 


spoor gaat wel ten koste van twee opstelsporen op het opstelterrein. 


 


Arnhem - Zevenaar Grens 
Aanpassingen aan de sporenlay-out zijn alleen noodzakelijk voor de variant met 200 km/uur.  


Bij Velperbroek aansluiting is een vrije kruising voorzien. Deze is onderdeel van de cluster GON. Gezien de 


aanzetkarakteristiek is ervoor gekozen om bij station Westervoort maximaal 160 km/uur te rijden. Hierdoor zijn geen 


extra perronvrije doorrijdsporen nodig. Wel is perronverbreding nodig.  Station Duiven moet worden voorzien van 


twee perronvrije doorrijdsporen. Vanwege beperking voor het ruimtebeslag is hierbij gekozen voor een variant met 


stopsporen aan de buitenzijde. Desondanks moet de halte en het voorplein met voorzieningen geheel worden 


aangepast. Ook hier staat bebouwing vrij dicht op het spoor.  


 


In Zevenaar zullen ook twee perronvrije doorrijdsporen worden gerealiseerd. Dit leidt ook tot een fors extra 


ruimtebeslag, en in combinatie met het opheffen van de overwegen tot een forse ruimtelijke ingreep. De aansluiting 


op de Betuweroute is in afwijking van het topeisendocument ongelijkvloers ontworpen, gezien de complexiteit van de 


verweving met de goederendienst met de aanwezigheid van systeemtransities en hellingen voor de tunnel in de 


Betuweroute. Fasering van deze ongelijkvloerse kruising kan nog wel tot problemen leiden. In een volgende fase kan 


worden onderzocht of een gelijkvloerse intakking toch tot een acceptabele (en goedkopere en beter te faseren) 


oplossing leidt. 


 


Aanbevelingen voor verder onderzoek 


• Onderzoek naar andere functionaliteit van de halte en keersporen Koningsweg, waardoor een betere locatie 


van de halte Koningsweg mogelijk wordt. 
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• Onderzoek mogelijkheden van een verdiepte ligging te Bunnik. Deze is wellicht goedkoper dan de 


boortunnelvariant.  


• Onderzoek mogelijkheden om de lay-out van Ede-Wageningen beter te laten aansluiten bij de lay-out die nu 


wordt ontwikkeld en aanbesteed. Dit om te onderzoeken of kapitaalvernietiging beperkt kan worden. 


(mede irt vorige bullit) Onderzoek of de 4-sporigheid tussen Ede en Arnhem kan worden beperkt of niet nodig is door 
het laten vervallen van de stations Oosterbeek en/ of Wolfheze. 
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Bijlage 3 Analyse optimalisaties 


Analyse van optimalisaties is opgedeeld in twee hoofdrichtingen: gedifferentieerd (2/4/4/4) of homogeen (2/0/8/4). 


 


2/4/4/4: Gedifferentieerd model 


Concept (basis):  
- ICE tot 2x per uur non-stop Arnhem – Utrecht 


- IC+ 4x per uur non-stop Arnhem – Utrecht 


- IC 4x per uur met stops op Ede-Wageningen, Veenendaal de Klomp en Driebergen-Zeist 


2/4/4/4 140 km/u  
ERTMS op de corridor noodzakelijk voor korte opvolgtijden 
Eindigende Intercity’s 2x per uur naar Driebergen: keerspoor verlengen 
Keuze voor Maarn: 2x per uur bedienen of 4-sporigheid Mrn – Har of innovaties  
 


Ut


Utvr Utk
Optioneel 


SPR


Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend


4-sporen De Haar – 
Maarn (incl)
optioneel


Verlengen
keerspoor


Model: 2/4/4/4 , snelheid: 140/160, Koningsweg: SPR, Eindigende IC: Driebergen


 
Model 2/4/4/4 140km/u 


- ICE tot 2x per uur 
- IC+ 4x per uur 


- IC 4x per uur Db (4), Klp (4), Ed (4) 
- Eindigende IC Db (2x per uur) 
- Sprinter 4x per uur (stop Maarn 2x per uur, spooruitbreiding of innovaties) 
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2/4/4/4 160 km/u: 
Idem aan 140km/u plus: 
Keuze voor Veenendaal de Klomp: 4 sporen Arnhem – Ede of 2x per uur De Klomp of innovaties. 4-sporen Ede – 
Arnhem is Werknetwerk, dus niet verder uitgewerkt (variant bestaat al). 


Ut


Utvr Utk
Optioneel 


SPR


Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend


4-sporen De Haar – 
Maarn (incl)
optioneel


Verlengen
keerspoor


Model: 2/4/4/4 , snelheid: 140/160, Koningsweg: SPR, Eindigende IC: Driebergen


 


Model 2/4/4/4 160km/u 


- ICE tot 2x per uur 
- IC+ 4x per uur 
- IC 4x per uur Db (4), Klp (2), Ed (4) 
- Eindigende IC Db (2x per uur) 


- Sprinter 4x per uur (stop Maarn 2x per uur, spooruitbreiding of innovaties) 
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2/4/4/4 alleen ICE 200 km/u: 


Denkrichting: ICE haalt sneltrein in. IC+ haalt sneltrein niet in. 
 
Benodigde infrastructuur: viersporige lijn Utrecht – De Klomp?  


Ut


Utvr Utk
Optioneel 


SPR


Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend


4 sporen Driebergen – De KlompVerlengen
keerspoor


4 sporen Utrecht - Driebergen


Model: 2/4/4/4 , snelheid: ICE 200, Koningsweg: SPR, Eindigende IC: Driebergen


 
4-sporen Ede – Arnhem niet noodzakelijk vanuit logistiek. Perronvrij doorrijden niet mogelijk in Ede, Wolfheze en 
Oosterbeek. Oplossing: lokale viersporigheden. Daarmee komt deze variant weer erg dicht bij de eerdere 200km/u 
varianten van TBOV.  
 
2/4/4/4 ICE en IC+ 200/180 km/u: 
Zie TBOV 200km/u variant. 


 
2/4/4/4 140km/u Utrecht Koningsweg IC stop: 
Afweging tussen aantal IC-stops: 
8 stops te verdelen tussen Utk, Db en Klp.  


- 4x Utrecht Koningsweg 
- 2x Driebergen-Zeist 
- 2x Veenendaal-De Klomp 


Afweging voor eindigende IC’s (2x per uur) 


- Driebergen-Zeist (bestaand keerspoor) 
o Keren op Driebergen-Zeist past op bestaande keerspoor. 


- Utrecht Koningsweg (nieuw keerspoor) 
o Keren op Utrecht Koningsweg vraagt om uitgebreid station Koningsweg. 
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Ut


Utvr Utk
4-sporig 
station


Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend


4-sporen De Haar – 
Maarn (incl)
optioneel


Verlengen Keerspoor
Perron langs I C-sporen


4 sporen Utrecht - 
Driebergen


Model: 2/4/4/4 , snelheid: 140/160, Koningsweg: IC, Eindigende IC: Driebergen


 
Voor kerende IC’s op Utrecht Koningsweg is een tailtrack ten oosten van Koningsweg en verbindingen vanaf de IC-


sporen naar deze Tailtrack. Omdat de benodigde wissels niet ten westen van Koningsweg inpasbaar zijn resulteert 


dit in een 6-sporig station Koningsweg: 


Ut


Utvr Utk
6-sporig 
station


Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend


4-sporen De Haar – 
Maarn (incl)
optioneel


Perron langs I C-sporen4 sporen Utrecht - 
Driebergen


Model: 2/4/4/4 , snelheid: 140/160, Koningsweg: IC, Eindigende IC: Koningsweg


 
Model 2/4/4/4 140km/u 


- ICE tot 2x per uur 
- IC+ 4x per uur 


- IC 4x per uur Utk (4), Db (2), Klp (2), Ed (4) 
- Eindigende IC Db of Utk (2x per uur) 
- Sprinter 4x per uur (stop Maarn 2x per uur, spooruitbreiding of innovaties) 
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2/4/4/4 160km/u Utrecht Koningsweg IC 


8 stops bij 160km/u past niet door rijtijdverschil. Resulteert in uitbuigen snelle IC’s, innovaties of spoorverdubbeling 


Ah - Ed. Daarom 6 stops te verdelen: 


- 2x Utrecht Koningsweg 


- 2x Driebergen-Zeist 


- 2x Veenendaal de Klomp 


Ut


Utvr Utk
4-sporig 
station


Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend


4-sporen De Haar – 
Maarn (incl)
optioneel


Verlengen Keerspoor4 sporen Utrecht - 
Driebergen


Model: 2/4/4/4 , snelheid: 160, Koningsweg: IC, Eindigende IC: Driebergen


 
NB: perrons langs buitensporen op Driebergen-Zeist niet noodzakelijk bij 2x per uur Utrecht Koningsweg. Een 


bediening van 2x per uur van Utrecht Koningsweg lijkt echter niet aantrekkelijk voor reizigers. Als een 4x per uur stop 


alsnog mogelijk wordt gemaakt zijn alsnog perrons langs de buitensporen van Driebergen-Zeist noodzakelijk.  
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2/0/8/4 Homogeen model 
Concept (basis):  


- ICE 1-2x per uur 


- 8 Intercity’s: 8x Ed, 4x Db, 4x Klp (alternerend).  
- 4 SPR’s Vndc 


2/0/8/4 140km/u 


 
Ede Wageningen t/m Veenendaal de Klomp 4-sporig (inclusief stations) noodzakelijk. 
3-sporen past niet bij ICE 2x per uur of 1x per uur 15’ gedraaid/versneld. Let op: huidige dienstregeling ICE past al 
niet doordat beide halve uren benut worden (door ICE Basel, Nachttreinen etc). 
Inhaling in Wolfheze is noodzakelijk (4-sporen omdat Sprinter zichzelf tegenkomt) 
Perrons langs buitensporen Driebergen noodzakelijk ten behoeve van eindigende Intercity’s uit Amsterdam. De 
Sprinter Ede – Arnhem zorgt in deze variant voor relatief veel infrastructuurbehoefte. Het niet rijden van deze Sprinter 
zou de infrastructuur in Ede-Wageningen en Wolfheze kunnen vereenvoudigen. 


 
NB In een later stadium is evt nog 3 sporigheid te onderzoeken. Echter: de voorgestelde treindienst is op een 3-
sporige infravariant logistiek niet maakbaar. 
 
Optie: Spoorverdubbeling Utrecht – Driebergen om lange inhaling Sprinter te voorkomen. 
BSO Arnhem past, op één manier: 
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2/0/8/4 160 km/u 
Idem aan 140km/u. alle treinen worden vrij gelijkmatig sneller. ICE kan mogelijk niet volledig profiteren doordat 
rijtijdverschil bij 160km/u tussen stoppende IC en ICE meer is dan de benodigde 5,0 minuten. Oplossing daarvoor: zie 
200km/u.  


Ut


Utvr Utk
Optioneel 


SPR


Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend


4 sporen De Klomp t/m Ede Inhaling WolfhezePerrons langs buitensporen


Model: 2/0/8/4 , snelheid: 140/160, Koningsweg: SPR, Eindigende IC: Driebergen
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2/0/8/4 200km/u 
Als de ICE 200km/u rijdt en de overige treinen 160km/u ontstaat een groter snelheidsverschil. Als de locatie van de 
inhaling gelijk wordt gehouden ontstaan er conflicten. 


 
Conflicten zijn op te lossen door: 


- 4-sporen Driebergen – Maarn (incl)  
- 4-sporen Ede – Wolfheze – net voor Otb om conflict BSO Ah op te lossen. Doorrijden door Otb met 


maximaal 160km/u. 


Resultaat: ICE is ca. 2,5 minuut sneller dan met 160 km/u. 


Ut


Utvr Utk
Optioneel 


SPR


Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend


4-sporen Driebergen - 
Maarn


Verlengen keerspoor
Perrons langs buitensporen


4 sporen De Klomp t/m Wolfheze


Model: 2/0/8/4 , snelheid: 200, Koningsweg: SPR, Eindigende IC: Driebergen


 
In deze infrastructuur is het perronvrij doorrijden bij snelheden >160 km/u niet meegenomen. Dit speelt voor de 
volgende stations: 


- Bunnik 
o Alsnog 4-sporig? 


- Wolfheze: ICE en Sprinter maken gebruik van hetzelfde spoor 


- Driebergen-Zeist (vanwege perrons langs IC-sporen) 
o Gevolg van eindigende IC’s 


Driebergen-Zeist is een gevolg van eindigende IC’s in Driebergen. Nog geen goede oplossing gevonden (zie 
Koningsweg). Oplossing Bunnik is alsnog 4-sporen Utrecht – Driebergen. Oplossing Wolfheze is het creeren van een 
lokale inhaling. Dan blijft de Sprinter alsnog langer wachten op station Wolfheze. Hiervoor zijn ook extra wissels 
noodzakelijk. 


 


Conflict SPR – ICE: 


spoorverdubbeling rond Mrn 


 


Conflict BSO Arnhem. 


200km/u tussen Ed en Ah 


niet geïncasseerd: 
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IC stop Utrecht Koningsweg 
Stoppatroon met Koningsweg wordt dan: 


- Utrecht Koningsweg (4x per uur) 
- Driebergen-Zeist (2x per uur) 
- Veenendaal-De Klomp (2x per uur) 


- Ede-Wageningen (8x per uur) 


Om Koningsweg een 15-15 interval te geven wijzigt er welke IC er waar stopt (Driebergen en De Klomp zijn samen 
een kwartierdienst i.p.v. 2 kwartierdiensten. Hierdoor zijn (wederom) extra perrons in Driebergen noodzakelijk. 


 
2/0/8/4 140/160km/u IC Koningsweg 
Utrecht – Driebergen 4 sporen is noodzakelijk.  
Keuze is eindigende IC’s in Koningsweg of in Driebergen. Eindigende IC’s in Koningsweg betekent 6-sporig station. 
Eindigende IC’s in Driebergen betekent wisselverbindingen en buitenperrons in Driebergen.  


 


Ut


Utvr Utk


4 sporen


Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend


4 sporen De Klomp t/m Ede Inhaling Wolfheze
Perrons langs buitensporen
Wissels
Verlengen keerspoor


4 sporen Utrecht - Driebergen


Model: 2/0/8/2 , snelheid: 140/160, Koningsweg: IC, Eindigende IC: Driebergen


 
Als eindigende IC’s in Utrecht Koningsweg eindigen verplaatst de keervoorziening zich naar Utrecht Koningsweg. Het 
station wordt 6 sporig. In Driebergen blijven perrons langs de buitensporen in Driebergen noodzakelijk. 
 


Ut


Utvr Utk
6-sporig 
station


Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend


4-sporen De Haar – 
Maarn (incl)
optioneel


Perron langs I C-sporen4 sporen Utrecht - 
Driebergen


Model: 2/4/4/4 , snelheid: 140/160, Koningsweg: IC, Eindigende IC: Koningsweg


 
Het Keerspoor in Driebergen-Zeist hoeft in deze variant dus niet aangepast te worden. 







   
 


Navigatietitel van het rapport 66 


  







   
 


Navigatietitel van het rapport 67 


2/0/8/4 200km/u IC Utrecht Koningsweg 
Bij 200km/u is spoorverdubbeling Utrecht – Driebergen noodzakelijk bovenop de maatregelen die eerder zijn 
benoemd voor 2/0/8/4 200km/u zonder IC Koningsweg. Voor de keuze tussen keren op Koningsweg en keren op 
Driebergen geldt dezelfde afweging als bij 160km/u. 


 


Ut


Utvr Utk
4-sporig station 


plus TT


Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend


4-sporen Driebergen - 
Maarn


Perrons langs buitensporen 4 sporen De Klomp t/m Wolfheze


Model: 2/0/8/4 , snelheid: 200, Koningsweg: IC, Eindigende IC: Koningsweg


4 sporen Utrecht - 
Driebergen


Open punt hierbij blijft het met 200km/u voorbij rijden van perrons: 


- Driebergen-Zeist omdat zijperrons noodzakelijk zijn 
o Viersporigheid tot en met De Haar Aansluiting lost dit probleem op 


- Wolfheze omdat Sprinter en ICE over dezelfde sporen rijden 
o Op te lossen door de Sprinter ondanks viersporigheid lokaal in te halen (4 minuten halteren op 


station Wolfheze 


Om dit op te lossen is daarmee weer vrijwel volledige viersporigheid Utrecht – Arnhem noodzakelijk, waarmee er 
slechts beperkt sprake is van een optimalisatie ten opzichte van de TBOV varianten.  
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Bijlage 4 Aanvulling preverkenning Utrecht-Arnhem 


Inleiding 


 


In 2020 zijn voor de Landelijke Netwerktuitwerking Spoor van TBOV 2040 uitgevoerd door ProRail 


preverkenningsstudies. Hiervan waren ook preverkenningen voor de spoorlijn Utrecht-Arnhem-Grens onderdeel. De 


uitwerking die destijds is gemaakt betrof een integrale 4-sporigheid. In één van de varianten kon een klein stuk 4-


sporigheid worden voorkomen. Gezien het enorme prijskaartje, dat aan de maatregelen hing, is begin 2021 gezocht 


naar optimalisaties in de treindienstmodellen, waarmee extra infra bespaard zou kunnen worden. Belangrijkste eis die 


daarbij is losgelaten is de snelheid van 200 km/uur. Bij toepassen van 200 km/uur blijkt (grotendeels) integrale 4-


sporigheid nog steeds onvermijdelijk. Eventueel kan nog wel gezocht worden naar andere inpassingsmaatregelen, 


waardoor kosten lager kunnen worden. Dat is in deze fase niet gedaan. 


 


Werkwijze 


 


De onderzochte varianten en optimalisaties zijn tot stand gekomen op basis van een aantal werkateliers. Hierna is in 


een korte slag onderzocht op welke wijze de kostenramingen konden worden samengesteld uit de informatie die in 


2020 bij de uitgevoerde preverkenning is gegenereerd (zie Toekomstbeeld OV 2040: Preverkenning van 


inframaatregelen, kenmerk D4355UA36JX5-150379323-382 van 30-11-2020). Zo nodig zijn op een aantal locaties 


verdere ruimtelijke verkenningen uitgevoerd. 


 


De kostenramingen zijn op basis van dezelfde methodiek opgepakt: de kosten van de maatregelen worden 


weergegeven in kostencategorieën. De randvoorwaarden en disclaimers uit bovenstaande rapportage zijn ook van 


toepassing op de onderzoeksresultaten uit dit memo. 


 


Systeemvernieuwingen (ERTMS, 3kV) zijn in de beschouwingen niet meegenomen. Ook het issue van baanstabiliteit 


is geen onderdeel van het onderzoek. In dat kader is op het baanvak eigenlijk alleen het trajectdeel door de Gelderse 


Vallei (tussen Maarsbergen en Ede) mogelijk risicovol. 


 


Onderzochte elementen en resultaten 


 


In onderstaande tabel zijn de onderzochte varianten en de resultaten van de kostenramingen weergegeven: 
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Opmerkingen bij de uitwerkingen 


 


Toekomstvastheid 


 


De uitwerkingen die nu zijn gemaakt gaan allen uit van het beperken van 4-sporigheid: in sommige gevallen is de 4-


sporigheid beperkt tot een halte (inhaling), soms tot een deeltraject. Dat maakt, dat per inhaling gezocht kan worden 


naar de beste locatie van snel- en stopsporen. Indien echter de partiële 4-sporigheden in een latere fase  uitgebreid 


moeten worden tot een integrale 4-sporigheid, is het weldegelijk van belang om ook bij de partiele 4-sporigheden na 


te denken over ligging van snel- en stopsporen en de bijbehorende perrons. Voor integrale 4-sporigheden is ligging 


van de stopsporen aan de binnenzijde noodzakelijk, vanwege de bouw van DSSU en de behandeling van de treinen 


in Arnhem. Voor de partiële 4-sporigheden is de ligging van de stopsporen aan de buitenzijde echter ruimtelijk gezien 


vaak makkelijker, ze leiden tot minder ruimtegebruik en zijn goedkoper.  In de nu gedane uitwerkingen is gekozen 


voor deze “gemakkelijke” weg. Het is echter aan te bevelen om bij de verdere uitwerking ook de varianten met 


stopsporen aan de binnenzijde te onderzoeken. 


 


Koningsweg 


 


De oorspronkelijke uitwerking van station Koningsweg bestond uit een 6-sporig station met twee keersporen. Bij de 


optimalisatie zijn twee varianten onderzocht: 


1. Halte aan de vrije baan met 4 perronsporen, geen keersporen (gekeerd wordt dan in Driebergen/Zeist) 


2. Halte met 4 perronsporen en één keerspoor 


 


Beide varianten blijven ruimtelijk gezien complex, en zijn nauw verbonden met de uitwerking van de ontsluiting en 


functies van het station. De raming kent daardoor veel onzekerheden. Een halte aan de vrije baan is waarschijnlijk 


eenvoudiger uitvoerbaar door uit te gaan van twee eilandperrons in plaats van de uitwerking in het schema met een 


eilandperron en twee zijperrons. Twee eilandperrons is ook vanuit het gebruik aan te bevelen (een eilandperron per 


richting). Een ligging ten westen van de A27 lijkt daarbij mogelijk. 
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In deze fase is van beide varianten geen schets gemaakt. Om te komen tot een goede kostenschatting is een 


integraal schetsontwerp dringend aan te raden. Daarbij moeten de plannen voor het station in samenhang worden 


gebracht met de uitwerkingen vanuit de corridor. De kosten zijn afgeleid van de kosten van de uitwerking van de 6-


sporige variant, en hebben alleen betrekking op het spoor, perrons en kunstwerken (maar dus niet op de overige 


stationsvoorzieningen en ontsluiting). 


 


Extra risico betreft nog de constructie van de huidige verdiepte ligging van de A27, en de mogelijkheid van het 


plaatsen van steunpunten voor het kunstwerk van het 3e/4e spoor en evt perrons in deze verdiepte ligging. Dit vraagt 


een nader constructief onderzoek. 


 


Koningsweg-Driebergen Zeist 4-sporen 


 


De kosten zijn onderdeel van de raming van de preverkenning uit 2020. Uitgangspunt is een maaiveldligging in 


Bunnik. In de uitwerking van de preverkenning is voor Bunnik aangegeven dat een maaiveldoplossing voor Bunnik 


ruimtelijk gezien tot veel weerstand en overlast leidt. De uitwerking van de boortunnel is echter ook niet eenvoudig 


gebleken, en leidt tot hoge kosten (€ 2,5 - € 5 miljard). Daarom wordt voor Bunnik geadviseerd om oplossingen met 


een verdiepte ligging van de 4 sporen te onderzoeken.  


 


Driebergen Zeist 


 


Voor Driebergen-Zeist bestaan de optimalisaties uit 3 onderdelen: 


1. Het verlengen van het keerspoor van 220 m naar 340 m 


Deze maatregel is betrekkelijk eenvoudig uit te voeren. De doorgaande sporen moeten ter plaatsen van de 


verlenging iets worden opgeschoven. Daardoor neemt ook de spoorafstand op de overweg Arnhemse 


Bovenweg met ca 3 m toe. Uitgangspunt is dat de overweg daarmee nog gehandhaafd kan blijven. Omdat 


de ontruimingstijden van de overweg toenemen en de treinfrequentie mogelijk toeneemt, moet een risico-


analyse aantonen of dit uitgangspunt te handhaven is. Zo niet, dan zal de overweg moeten worden 


vervangen door een onderdoorgang. 


2. Het aanbrengen van zijperrons langs de doorgaande sporen 


De zijperrons moeten deels op aardenbaan en deels op kunstwerk worden gelegd. Met name de aanleg van 


het deel op het kunstwerk is vanuit bouwkundig oogpunt complex. Perrons en stijgpunten moeten worden 


geïntegreerd in het bestaande ontwerp van het station. Vooralsnog wordt uitgegaan dat voor de perrons een 


apart kunstwerk aangelegd moet worden. Tevens moet rekening worden gehouden met architectonische 


eisen.  


- Dit maakt de aanleg van de perrons relatief duur. 


3. Het aanbrengen van overloopwissels om van de zijperrons naar het keerspoor te komen. 


Door het aanbrengen van de extra wissels in combinatie met de aanwezige bogen en kunstwerken 


verschuift het keerspoor in oostelijke richting. In combinatie met het verlengen van het keerspoor leidt dit 


ertoe dat het keerspoor tot over de Arnhemse Bovenweg reikt. De overweg kan dan niet gehandhaafd 


blijven en moet worden vervangen door een onderdoorgang. In feite de bestaande infrastructuur vanaf het 


station tot en met de overloopwissels ten oosten van de Arnhemse Bovenweg opnieuw worden aangelegd. 


 


Maarn-De Haar aansluiting 4-sporen 


 


In de preverkenning van 2020 is aangegeven dat 4-sporigheid door uitbreiding van de huidige sporen ruimtelijk 


gezien tot zo veel problemen leidt dat in dat geval gekozen moet worden voor een nieuw tracé voor de snelsporen in 


een boortunnel. Uitgangspunt van deze variant is het voorkomen van 4-sporigheid door de dorpskern van Maarn, en 


daarmee het voorkomen van de dure boortunnelvariant. Het station van Maarn moet daarbij echter wel 4-sporig 


worden. Consequentie is dan dat de locatie van het station in oostelijke richting opschuift. Ruimtelijk gezien is dan de 


eerste mogelijkheid voor het station een locatie ter hoogte van de brandweerkazerne aan de Tuindorpweg. 


Spoortechnisch is dan de uitwerking betrekkelijk eenvoudig: de sporen van/naar Rhenen liggen aan de buitenzijde en 


de snelsporen aan de binnenzijde. Bij De Haar is zodoende betrekkelijk eenvoudig de aansluiting te realiseren. 


Uitgangspunt daarbij is dat de bestaande overwegen (Maarsbergen en Laagerfseweg/Rumelaar en overpad bij 


onderstation Maarsbergen) zijn opgeheven. 


Voor het nieuwe station zal ruimte moeten worden gecreëerd voor de stationsvoorzieningen. De Tuindorpweg moet 
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waarschijnlijk worden verlegd om ruimte voor een stationsplein te kunnen maken. Daarvoor zal grond van de 


golfbaan waarschijnlijk noodzakelijk zijn. Er is geen ontwerp van een nieuw station gemaakt. 


 


De nieuwe locatie van het station is ten opzichte van de huidige locatie ongunstig: het huidige station ligt precies in 


het centrum van het dorp, de nieuwe locatie komt excentrisch t.o.v. het dorp te liggen. Bovendien zijn 


verdichtingsmogelijkheden rond de nieuwe locatie gering vanwege de aanwezige golfbaan. Wel komt het station 


dichter bij de kern Maarsbergen te liggen. Dit betreft echter t.o.v. Maarn een relatief klein aantal woningen. 


 


De oplossing is bij uitbreiding naar integrale 4-sporigheid niet toekomstvast. In geval van integrale 4-sporigheid blijft 


de bestaande spoorbaan en het station ter plaatse van Maarn ongewijzigd. Verplaatsen van het station is dan 


onnodig en ongewenst, en ook de 4-sporigheid tussen Maarn en Maarsbergen is dan niet nodig (de boortunnel begint 


al ten oosten van Maarsbergen). 


 


Veenendaal-de Klomp-Ede Wageningen 4-sporig 


 


De 4 sporigheid begint in deze variant net ten westen van Veenendaal- de Klomp en loopt tot voorbij Ede-


Wageningen. De raming kan voor een groot deel worden afgeleid van de raming van de preverkenning uit 2020. 


Het station Ede Wageningen wordt in deze variant wel iets eenvoudiger dan de opgave uit de preverkenning: er is 


t.o.v. het huidige ontwerp voor Ede geen extra perronspoor aan de zuidzijde nodig: het nieuwe zijperron kan 


gehandhaafd blijven. Daardoor is aanpassing van het stationsplein en gebouw aan de zuidzijde niet meer aan de 


orde. Het ontwerp blijft aan de noordzijde wel complex: Het noordelijke zijperron (waar nu de Valleilijn keert) moet 


worden uitgebreid tot eilandperron, en tussen de dan ontstane eilandperron moet een extra spoor worden gelegd. 


Hiervoor is onvoldoende ruimte, waardoor perrons ook deels moeten schuiven. De impact op het  nieuw te bouwen 


station (perronkap, toegangen) dient nog nader te worden onderzocht. 


 


Net als bij de preverkenning is het uitgangspunt van de spooruitbreiding door Ede een maaiveldligging. Op zich is 


hiervoor ruimte aanwezig. Er is echter veel bebouwing rond het spoor, waardoor het risico bestaat dat het 


uitgangspunt van maaiveldligging vanuit de omgeving of vanuit omgevingseffecten (geluid en trillingen) niet kan 


worden gehandhaafd. 


 


4-sporig station Wolfheze 


 


In Wolfheze is een 4 sporig station noodzakelijk om de stoptreindienst Ede/W – Arnhem te laten inhalen door een IC. 


Dit is voor beide richtingen noodzakelijk. 


 


Ook hier is gekozen voor de makkelijkste oplossing: twee extra stopsporen met zijperrons aan de buitenzijde. Voor 


toekomstvastheid zouden ook hier de stopsporen met perrons (of eilandperron) aan de binnensporen gesitueerd 


kunnen worden. Deze optie is duurder en kent een groter ruimtebeslag vanwege het uitbuigen van de snelsporen 


naar buiten. De thans in ontwerp zijnde onderdoorgang van de Wolfhezerweg (in combinatie met het saneren van het 


huidige inhaalspoor) moet worden uitgebreid met twee sporen. 
 






[bookmark: _Hlk85145046]Integrale OV-bereikbaarheid Midden-Nederland

De rol van het OV in het regionale en landelijke mobiliteitssysteem binnen de provincie Utrecht is groot en wordt steeds groter. De dynamiek is hoog en de provincie Utrecht staat voor een grote opgave op het gebied van bereikbaarheid. De groei van woningen, arbeidsplaatsen en inwoners zet de komende decennia door. Tot 2040 zijn er 133.200 tot 165.700 nieuwe woningen nodig om de groei van de regio Utrecht op te vangen. Door de omvangrijke verstedelijkingsopgave en de economische groei neemt ook de hoeveelheid verkeer en verkeersbewegingen in Midden-Nederland fors toe. Een groei van die omvang, met behoud en versterking van de unieke Utrechtse kwaliteiten zoals gezonde en veilige samenleving en aantrekkelijke leefomgeving, vraagt om een schaalsprong in denken én een schaalsprong in het OV. Zonder passende ingrepen komt de bereikbaarheid en leefbaarheid in het gedrang. 

Goed OV in de provincie Utrecht is ook belangrijk voor de rest van Nederland. Doordat de Utrecht zo centraal ligt, komt er veel verkeer doorheen: zowel veel herkomst- en bestemmingsverkeer (dus inkomend en uitgaand verkeer) als doorgaand verkeer. Utrecht is daarmee een knooppunt van wegen en spoorverbindingen. Als Utrecht goed bereikbaar is met het OV, profiteert dus het hele OV en het hele mobiliteitssysteem in Nederland daarvan. Utrecht is daarin de draaischijf.



Provincie Utrecht kent de sterkste OV-groei in Nederland  

In 2021 heeft het Rijk de vierjaarlijkse integrale mobiliteitsanalyse gepubliceerd. Daarin zijn prognoses opgenomen voor het OV in Nederland. De nieuwe prognose laat zien dat de Randstadprovincies sterk groeien en daarvan provincie Utrecht zelfs bovengemiddeld groeit. Belangrijke verklaring voor de sterke groei is de verstedelijkingsopgave; de bevolking in de Randstad groeit met bijna 30%. 

Het Rijk verwacht knelpunten in zowel het spoornetwerk als het tram- en busnetwerk. Verbindingen van en naar Utrecht Centraal kennen extra groei. De capaciteit van het tramnetwerk in Utrecht zal niet meer toereikend zijn tijdens de spits en op diverse busverbindingen is uitbreiding nodig. Daarnaast worden in de ochtendspits op verschillende intercity-verbindingen naar Utrecht overvolle treinen verwacht. 

In de periode 2025-2035 gaat het om een groei van 16% tot 35%. Deze groei vindt grotendeels in en rondom de stad Utrecht plaats. Dit komt door de woningbouwontwikkeling in en rond de stad en doordat Utrecht Centraal een belangrijk OV-knooppunt is in het regionale en nationale OV-netwerk. 

[bookmark: _Toc83149954]

Omgevingsvisie Provincie Utrecht 

In de Omgevingsvisie heeft Provinciale Staten besloten we dat we wonen, werken en bereikbaarheid in samenhang als onderdeel van een integrale opgave zien. OV is hierbij een vitaal onderdeel van schone, gezonde en veilige bereikbaarheid. Grootschalige woningbouwontwikkeling en groei van werklocaties is alleen mogelijk door (grote) investeringen in bereikbaarheid. De ontwikkeling van bestaande en nieuwe knooppunten is noodzakelijk om een snelle en slimme overstap tussen de verschillende vervoerwijzen mogelijk te maken en daarmee de uitwisseling tussen nationale, regionale en lokale netwerken. Daarbij zetten we primair in op ontsluiting van (nieuwe) OV-knooppunten en vergroten van het fietsgebruik. 

De ambitie uit de Omgevingsvisie is om het mobiliteitssysteem door te ontwikkelen waarbij de reiziger voor korte verplaatsingen gebruik maakt van de fiets of loopt. Knooppunten met goede voorzieningen zijn essentieel in deze visie. Het OV richt zich vooral op verplaatsingen op de middellange en lange afstand en is het meest effectief bij korte reistijden, directheid, hoge betrouwbaarheid, gebundelde stromen, hoge frequenties en bijpassende voorzieningen voor fiets- en last mile oplossingen. In de Omgevingsvisie wordt het concept wiel-met-spaken verankerd en de lange termijn ambities voor het OV vastgelegd. Daarbij zijn ook het ontlasten van Utrecht CS en de bereikbaarheid van het USP topprioriteiten.
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Bijdragen aan gezonde verstedelijking 

Om in te spelen op de verstedelijkingsopgave is het belangrijk dat het OV-netwerk meegroeit. De verstedelijkingsopgave brengt een grote mobiliteitsopgave met zich mee. Tot 2040 zijn er 133.200 tot 165.700 nieuwe woningen nodig om de groei van de regio op te vangen. Richting 2050 gaat het om een aanvullende opgave van 36.800 woningen. De nieuwe inwoners zullen de behoefte hebben om zich te verplaatsen. Door het OV-netwerk op tijd en passend mee te ontwikkelen, wordt het mogelijk om de (toekomstige) inwoners te verleiden om voor het OV te kiezen en de auto te laten staan. Het OV wordt door de ontwikkelingen en versnellingen een concurrerend en milieuvriendelijk alternatief voor de auto. Afstemming tussen woningbouw en OV is hierbij essentieel. 

Locaties voor verstedelijking die in de omgevingsvisie zijn benoemd vormen een belangrijk uitgangspunt voor netwerkontwikkelingen. Het gaat om prioritaire en potentiële locaties voor grootschalige integrale ontwikkelingen wonen en werken rondom bestaande knooppunten, zoekgebieden voor integrale grootschalige ontwikkelingen in en rondom Utrecht en Amersfoort en binnenstedelijke & binnendorpse ontwikkeling provinciebreed. 



[image: ]Uitwerken van het concept ‘wiel-met-spaken’

Het wiel-met-spaken is een conceptueel model voor het OV-netwerk in en rondom de gemeente Utrecht dat vraagt om een nadere uitwerking. Elke schakel heeft een eigen rol en betekenis in het netwerk. Het aantal potentiële reizigers verschilt per deel van het netwerk wat gevolgen heeft voor de mogelijke OV-invulling. We streven naar een invulling die goed aansluit bij de reizigersstromen, ambities voor gezonde verstedelijking en een goede basis biedt voor de toekomst. 



Verbeteren van de bereikbaarheid USP en Ontlasten Utrecht CS 

Er ligt een grote bereikbaarheidsopgave op en rond het knooppunt Utrecht Centraal, van en naar USP en op de verbinding tussen beide. Naar verwachting nemen deze knelpunten in de komende jaren in omvang toe door groei van het aantal reizigers. Voor de verdere ontwikkeling van het OV-netwerk zijn het ontlasten van het knooppunt Utrecht Centraal en het versterken van de bereikbaarheid van het USP prioriteiten. 

Utrecht Centraal is een belangrijke hoofdknoop waarin de afgelopen jaren fors geïnvesteerd is. In het stationsgebied zijn voor de bus en tram de (te) hoge bezetting van bepaalde bus- en tramlijnen tijdens de spits, zoals buslijn 28 en de tramlijn 22, beperkte doorstroming op buscorridors, en de forse overbelasting van kruispunten waar auto, bus, fiets en voetganger elkaar kruisen op maaiveld. 




[bookmark: _Toc83149959]Hoe bouwen we ons netwerk op?

Het OV is een samenhangend systeem met een hiërarchische opbouw. Als basis voor de opbouw van het netwerk redeneren wij vanuit de reiziger en nemen wij de ruimtelijk-functionele opbouw (daily urban system) van de provincie Utrecht als basis. Dit doen wij door:

· De reizigersbehoefte van de meeste (potentiële) reizigers centraal te stellen, zwaardere reizigersstromen en voorkeuren als comfort, gemak, snelheid en betrouwbaarheid zijn leidend bij de invulling en optimalisering van het netwerk. 

· De belangrijkste huidige en toekomstige knooppunten en bestemmingslocaties als ankerpunt te nemen in het netwerk en knooppunten en OV-netwerk elkaar te laten versterken. Het OV-netwerk moet aansluiten bij dagelijkse reispatronen. 
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Figuur: ambitie productopbouw provincie Utrecht



1) Een sterk treinproduct als ruggengraat – meer Sprinters én IC-knopen

Het spoornetwerk vormt de ruggengraat van het OV-systeem en is afgelopen jaren ook sterk gegroeid. Binnen de invloedsgebieden van deze stations zetten we als provincie Utrecht in op verdere verdichting. Daarom is het belangrijk dat de OV-bediening van de treinstations meegroeit in kwaliteit en capaciteit passend binnen het OV-netwerk wat we in de provincie Utrecht willen bieden. Wij kiezen daarom voor hoogfrequentere Sprinters en meer IC-knopen. Hierop kan ook de aansluiting op het onderliggend tram- en busnetwerk plaatsvinden.

2) Hoofdverbindingen U-liner op de middellange afstand en U-link in hoog-stedelijk gebied

Om verschillende kerngebieden binnen de verschillende daily urban systems met elkaar te verbinden en een kwaliteitsslag te maken met OV op de middellange afstand, kiezen wij voor een U-liner als ‘snelwegbusconcept’. U-liner geeft invulling aan ontbrekende verbindingen in het spoornetwerk. Binnen de kerngebieden van de daily urban systems rondom de steden Utrecht en Amersfoort gaan wij verder met de ontwikkeling van hoofdverbindingen met hoge spitsfrequenties (≥8x per uur) en meer capaciteit. 

3) Fijnmazige basis met U-bus en Aanvullend OV

Het OV-netwerk wordt aangevuld door reguliere buslijnen (U-bus) en vormen van Aanvullend OV. U-bus verbindt herkomsten en bestemmingen in stedelijk gebieden met minder reizigers en kleinere kernen. Deze verbindingen worden aangevuld door vormen van Aanvullend OV zoals U-flex, buurtbus en het OV-vangnet (opvolger regiotaxi). 






Tabel: Kenmerken OV-netwerkopbouw

		Product

		Gemiddelde reistijd voor reizigers

		Kenmerken

		Bediening

		Gewenste infrastructuur


		Voorbeelden



		Internationaal

(ICE/IC Berlijn)

		n/a

		Alternatief voor vliegen

		1x per uur

		Eigen infrastructuur

		Utrecht – Frankfurt Amersfoort-Berlijn



		Intercity

		≥30 min

		Verbindingen tussen steden en nationale knooppunten

		4-6x per uur

		Eigen infrastructuur

		Utrecht-Arnhem, Amersfoort-Groningen



		Sprinter

		≥15 min

		Verbinding tussen regiostations. 

		4-6x per uur

		Eigen infrastructuur

		Houten-Vaartsche Rijn



		U-liner

		≥30 min

		Vervoer over de middellange afstand. Comfort, met meer zitplaatsen. Verbindingen tussen stedelijke regio’s. (Bus Rapid Transit)

		≥6/4x, centrale haltes

		Gemengd

Buiten kernen hoofdwegennet (A-wegen en N-wegen). Vluchtstrook-gebruik.

		Utrecht – CS – Wijk bij Duurstede; 

Mijdrecht – Amsterdam Bijlmer

Breda – Gorinchem – Utrecht

USP- Amersfoort 



		U-link 
(tram en bus)

		<10 – 30 min

		Focus op volume en snelheid. Zware verbindingen met snel en hoogfrequent vervoer binnen stedelijke netwerken. 

		≥8/6, HOV-halte-afstanden

		Zoveel mogelijk eigen infrastructuur

		Utrecht CS – USP

Nieuwegein-CS

Leusden-Amersfoort



		U-bus

		≥15 min

		Reguliere buslijn in landelijk en stedelijk gebied. Biedt goede verbinding met spoor en/of U-Metro/tram/link. 

		≥2/2 tot 6/6, korte halte-afstanden

		Gemengd

		Wijk bij Duurstede-Amersfoort

Oudewater - Utrecht



		Aanvullend OV

		≤15 min

		Gebiedsgerichte oplossing voor kleinere groepen reizigers

		Invulling is afhankelijk van gebieds-kenmerken, korte halte-afstanden

		Gemengd

		Eiland van Schalkwijk, Bilthoven-Noord, De Ronde Venen
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Opgaven / productstappen Model Autonome Groei Verstedelijkings-
opgaven


Hoogfrequente 
stedenring


Internationale 
corridor 


Duitsland 


6 Basis 1/0/6/4 o o o o


Stap naar 7 IC’s + 1 ICE 0/4/4/4 of 0/0/8/4 -- o + --


Stap naar 8 IC’s +1 ICE alles 140 2/4/4/4 of 2/0/8/4 + o + o


Stap naar 8 IC’s + 1 ICE alles 160 2/4/4/4 of 2/0/8/4 + o ++ +


Stap naar 8 IC’s 160 + 1 ICE >160 2/4/4/4 of 2/0/8/4 + o ++ +


Stap naar 8 IC’s 160 + 1 ICE >200 2/4/4/4 of 2/0/8/4 ++ ++ ++ ++


Maarn terug naar 2/u en
geen nieuwe stations* 


2/4/4/4 of 2/0/8/4 + -- o +


Maarn 4/u en/of
ruimte voor nieuwe stations


2/4/4/4 of 2/0/8/4 ++ ++ o o


Koningsweg SPR Allen o + o o


Koningsweg IC 2/4/4/4 of
2/0/8/4


+ ++ o o


6/u Sprinter Rhenen 2/4/4/6 of
2/0/8/6


o ++ o o


-- productstap levert negatieve bijdrage aan opgave
o productstap levert neutrale/geen bijdrage aan opgave
+ productstap levert enige bijdrage aan opgave
++ productstap levert grote bijdrage aan opgave


Of/Of


Of/Of


Of/Of


En/En


*nvt bij upgrade naar v200


A1


A2


A3


A4


A5


A6


B1


B2


C1


C2


D1







Adaptief ontwikkelpad Utrecht-Arnhem-Duitse Grens


Eindbeeld 7,5min Eindbeeld IC+ 


V140 V160* V200 V140 V160* V200


530-1.285
830-


1.585*
5.000-
10.000


Utk SPR,
Mrn 2x/u


Utk SPR,
Mrn 4x/u


280-285 580-585*


Utk IC
Mrn 2x/u,


1.030-
1.785


1.330-
2.085*


Utk IC
Mrn 4x/u,


1.280-
2.785


1.580-
3.085*


Bedrag in 
Miljoenen Euro’s 


*bij V160 nader te onderzoeken of ICE harder dan v160 kan rijden onder 1500V en zo ja, tegen welke kosten


1.005-
3.085


1.305 –
3.385*


5.000-
10.000


Utk SPR,
Mrn 2x/u


Utk SPR,
Mrn 4x/u


1.750-
4.825


2.050-
5.125*


Utk IC
Mrn 2x/u,


Utk IC
Mrn 4x/u,


A3 B1 C1 A4/5 B1 C1


A3 B2 C1


A3 B1 C2


A3 B2 C2


A4/5 B2 C1


A4/5 B1 C2


A4/5 B2 C2


A3 B2 C1


A3 B2 C2


A4/5 B2 C1


A4/5 B2 C2A6 B2 C2 A6 B2 C2


Productstappen cf sheet 1







Kosten


Adaptief ontwikkelpad Utrecht-Arnhem-Duitse Grens


Eindbeeld 7,5min Eindbeeld IC+ 


1


Kosten


Overige Maatregelen voor meer treinen 
(dan 6Basis)


2 ERTMS


V140 V160 V200 V140 V160 V200


275 mio


<?>


3
4 sporigheid Maarn-de Haar (incl


keersporgen Db)
5-10 mio


Overige 
maatregelen V160


275 mio
Overige Maatregelen voor meer treinen 


(dan 6Basis)


Keersporen Driebergen


4 300 mio 300 mio
Overige 


maatregelen V160 
en ERTMS


250-1000 mio


5






Hoogfrequente stedenring: inhoudelijke uitwerking, welke stappen benodigd?		

Uitgangssituatie: Op het traject Utrecht Arnhem rijden de IC’s (6 per uur) om de 10 minuten.  

Ambitie: Tussen de steden Amsterdam, Zwolle, Arnhem-Nijmegen, Eindhoven, Breda, Den Haag-Rotterdam, en Utrecht wordt verder ingezet op intensief aanbod van het openbaar vervoer. Met snellere en frequentere OV-verbindingen komen de economische kerngebieden in Nederland ‘dichter’ bij elkaar te liggen. Het huidige Programma Hoogfrequent Spoorvervoer (PHS) legt een basis voor de hoogfrequente stedenring. Richting 2040 is een verdere doorgroei nodig. 

Waarom / opgave

Vormt een belangrijke basis en geeft invulling aan het beleid van de ruimtelijk-economische structuurversterking (REOS) en Stedelijk Netwerk Nederland (NOVI).

Komt tegemoet aan de verwachte capaciteitsknelpunten door de groeiende vervoerbehoefte tussen de steden (IMA: tussen Arnhem en Utrecht (IC) en sprinters rondom Utrecht en Arnhem verlichten)

Vormt de basis van het nationale OV-systeem en een aantrekkelijk en betrouwbaar alternatief.

Kortere reistijden te realiseren tussen Utrecht en Arnhem om een aantrekkelijk alternatief te bieden voor de auto. 

Benodigde stappen:

Doorgroei PHS: van 6 naar 8 IC’s,  met als keuze optie 8 IC vs. 4 IC + 4 IC+ om versnelling te realiseren.











Internationaal -  productwensen

Uitgangssituatie: 1 ICE per 2 uur die non-stop rijdt tussen Utrecht – Arnhem. De ICE rijdt richting Köln / Frankfurt.

Ambitie: Nederland snel en duurzaam te verbinden met de belangrijkste economische centra in het buitenland. Om dit te kunnen bereiken zetten we per landsgrens in op één gebundelde, hoogwaardige verbinding vanuit Nederland met omliggende Europese metropolen. 

Waarom

Is cruciaal voor de concurrentiepositie van Nederland als deel van de Eurodeltaregio en maakt Nederland aantrekkelijker voor toeristen uit West-Europa.

Biedt een duurzaam, aantrekkelijk en betrouwbaar alternatief voor het korte afstand vliegverkeer tot 6 uur reistijd in Noordwest Europa en versterkt de positie van Schiphol als intercontinentale hub.

Komt tegemoet aan de inzet van de Europese Unie om tot een internationaal spoornetwerk te komen.

Benodigde stappen / Productwensen

minimaal een frequentie van 1x per uur te realiseren (die aansluit op belangrijke ICE-knooppunten bijv. Duisburg) met evt. doorgroei naar 2x per uur (mogelijk een geïntegreerde dienst over de grens a la IC Berlijn)

Ruimte voor losliggende ICE en voor nachttreinen om lange verbindingen te realiseren

Comfortabele overstap op ICE-knooppunten zodat reizigers met een comfortabele overstap door kunnen reizen

Kortere reistijden te realiseren om een aantrekkelijk alternatief te bieden voor de auto en het vliegtuig. Snelheidsverhogingen kan hiervan een onderdeel zijn maar zijn niet op voorhand noodzakelijk. 













Link met Internationaal: Samenhang Ams-Berlijn borgen (ter bespreking – nog niet afgestemd met Arnoud)



Ambitie Contourennota: Nederland snel en duurzaam te verbinden met de belangrijkste economische centra in het buitenland. Om dit te kunnen bereiken zetten we per landsgrens in op één gebundelde, hoogwaardige verbinding vanuit Nederland met omliggende Europese metropolen. 

Ontwikkelagenda TBOV: 

Voor goede verbindingen met Duitsland ligt vervoerkundig en ruimtelijkeconomisch het zwaartepunt op de as Amsterdam – Arnhem – Duisburg – Keulen – Frankfurt en verder. Voor het realiseren van een  hoogwaardige verbinding naar het Ruhrgebied is minimaal een frequentie van 1x per uur nodig (die aansluit op belangrijke ICE-knooppunten), zodat reizigers met een comfortabele overstap door kunnen reizen richting Hamburg en Berlijn. 

Berlijntrein. Het is mogelijk om op de middellange termijn de huidige verbinding naar Berlijn via Deventer en Bad Bentheim te verbeteren. Voor de lange termijn is naast de huidige route, de route met overstap via Arnhem en een alternatieve route over Zwolle als rechtstreekse verbinding richting Berlijn nader verkend. 

Op de verschillende oostelijke corridors hebben investeringen ook positieve effecten op het binnenlandse product. Een directe verbinding via de huidige route of via Zwolle dient in reistijd, investeringskosten en inpasbaarheid aan de Duitse en Nederlandse zijde afgezet te worden tegenover de mogelijkheden om via Arnhem met overstap in Duisburg naar Berlijn te reizen.

Analyse Deutschlandtakt

D-Takt voorziet dan in elk uur een ICE via Arnhem naar Düsseldorf/Keulen/Frankfurt (en mogelijk doorgaand naar Basel /München).  Richting Berlijn via Ruhr kan, maar dan met overstap op Duisburg. D-Takt houdt hier rekening mee. 

Over Bad Bentheim wordt ook elk uur een pad mogelijk. Om het uur biedt D-Takt via deze route een sneller pad aan dan vanaf 2024 wordt voorzien. 

Conclusie

In de Duitse en Nederlandse plannen zijn in Oost NL beide grensovergangen van belang. Belangrijke vraag voor is waar ga je investeren richting Duitsland? Zet je verbeteringen in op de directe route Berlijn of de route Ruhrgebied. 

Inhoudelijk kunnen de corridorstudies daarom afzonderlijk bestudeerd worden. Echter, het vraagt een integrale afweging over middelen. Beide corridorstudies moeten daarom na het opstellen van de OAO’s  samengebracht worden om een besluit te nemen over het vervolg









Bepalen van de keuzes en het gewenste besluit eind najaar (evt. voorjaar afhankelijk situatie kabinet)
eerste aanzet t.b.v. bespreking 18 okt

Aanleiding: Met de gezamenlijke overheden en de OV-sector werken we binnen het Programma Toekomstbeeld en de diverse bestaande Rijk-regioprogramma’s samen verder om tot uitvoering van de Ontwikkelagenda te komen. Concreet betekent dit dat we 2021 gebruiken om de benodigde beslisinformatie tijdig op tafel te krijgen voor beslissingen over het Toekomstbeeld OV gedurende de komende Kabinetsperiode. 

Resultaat: OAO notitie, inhoudelijke en procesmatige randvoorwaarden voor een mogelijk vervolg. De OAO-notitie schetst mogelijk vervolgstappen in het proces van de corridor

Bespreekpunten voor landelijke OV&S- tafel/BO MIRT 

Waarover eens: gezamenlijk opgave vastleggen voor deze corridor en overeenstemming over inhoudelijke opties / resultatenv (welke stappen zijn er te zetten en in welke volgorde(s)). 

Waarover gesprek: 

mate van ambitie en mogelijkheden voor bekostiging

Volgorde van ambities, bijv. a.d.h.v. adaptiefstappenplan (urgentie, 

Samenhang met Ams – Berlijn

Samenhang met UNed

Bestuurlijke afspraken: 

Besluit over vervolgtraject: wel/geen vervolg studie/verkenning

Besluit over scope: spoor vs. Integraal (wegg/fiets) en reikwijdte oplossingsrichtingen

Besluit over governance
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Van: l@prorail.nl
Aan: @tg.nl; ) - DGMo; @provincie-utrecht.nl; @gelderland.nl; @gelderland.nl; @provincie-utrecht.nl;

@prorail.nl; @ns.nl; @arriva.nl; @tg.nl
Onderwerp: RE: Kernteam Corridor Utrecht - Arnhem - Duitsland
Datum: donderdag 21 oktober 2021 15:55:38
Bijlagen: image001.png

Nav discussie over raakvlakken heb ik hfd 6 raakvlakken uit het spoorinhoudelijke rapport nog aangevuld.
Hier de nieuwe tekst

Met vriendelijke groet,

 
088  | 06  | www.prorail.nl
De Inktpot B.110 , Moreelsepark 3, 3511 EP Utrecht | Postbus 2038, 3500 GA Utrecht

-----Oorspronkelijke afspraak-----
Van:  (  
Verzonden: donderdag 22 juli 2021 12:58
Aan:  (dub); ) - DGMo; @provincie-utrecht.nl; 

@arriva.nl;  (
Onderwerp: Kernteam Corridor Utrecht - Arnhem - Duitsland
Tijd: donderdag 21 oktober 2021 14:30-15:30 (UTC+01:00) Amsterdam, Berlijn, Bern, Rome, Stockholm, Wenen.
Locatie: Microsoft Teams Meeting
________________________________________________________________________________
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________________________________________________________________________________

[1]
 In het kader van PHS (GON studie, Goederen Oost Nederland) is eerder onderzoek gedaan naar herroutering van het goederenverkeer. De staatssecretaris heeft destijds (2014) de route via kopmaken

Deventer als voorkeursroute aangewezen.
Lees hier de volledige tekst van de e-mail disclaimer. 
Here you can read the full e-mail disclaimer.
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Van:
Aan: ) - DGMo
Cc:
Onderwerp: concept versie, is dit de bedoeling?
Datum: maandag 25 oktober 2021 14:44:11
Bijlagen: image001.png

20211025 presentatie belangrijke onderwerpen synergiesessie A12.pptx

Hoi 
Helaas had je afgelopen vrijdag dringende zaken, waardoor we ons overleg moesten staken.
Ewout en ik hadden nog gevraagd bij  om het volgende door te geven:
1. wat we vooral inzichtelijk willen hebben is:

- de bediening van de stations (en dus regio’s) bij elk scenario
- expliciet te maken wat belangrijke punten zijn (af en toe zit het verborgen in de
scenario’s, maar voor de beeldvorming en mensen met minder spoorkennis is het goed
dat dit expliciet inzichtelijk wordt gemaakt (zie ook de mailwisseling met  en
mij).

2. Daarbij maken  en ik graag afspraken met je om nu samen met bestuurlijke proces (en
afstemming spoortafels) op te lijnen.
3. Zie daarnaast bijgevoegde concept presentatie. Sluit dit aan bij de verwachting wat ik zou
aanleveren? (een concept, gaat om de hoofdlijn).
Alvast bedankt voor je reactie.
Met vriendelijke groet,

026  | sms of whatsapp 06  | @gelderland.nl| www.gelderland.nl
linkedin.com
werkdagen: maandag | dinsdag | donderdag | vrijdag
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Uitgangspunten provincie Gelderland

Onze uitgangspunten:

Opheffen sprinter Ede-Arnhem incl. tussenliggende stations onbespreekbaar

Bediening Ede-Wageningen blijft minstens op het afgesproken niveau

De verbinding naar de Liemers en Achterhoek is voor de toekomst geborgd.

……









Regio-express		

De treindienst Arnhem Centraal – Doetinchem – Winterswijk is één van de drukste regionale spoorlijnen van Nederland. Dit is de oostzijde van de A12-corridor

De provincie Gelderland doet onderzoek naar de Regio-expres.

Een regio-expres van 1x/uur is uitgangspunt voor de onderzochte TBOV spoorvarianten en optimalisatievarianten. In een aantal TBOV scenario’s is mogelijk een aanpassing op emplacement Arnhem (het realiseren van een perronfasering nodig). 

Ook de ambitie van 2x/uur is in de vorige TBOV fase onderzocht en inpasbaar in de TBOV spoorvarianten. Voorwaarde op de corridor is de realisatie van een vrije kruising bij Velperbroek-aansluiting. Deze vrije kruising draagt ook bij aan andere TBOV ambities, waaronder een alternatieve goederenroutering naar NO Europa (wanneer gekozen wordt voor een route via Arnhem – Zutphen) en/of meer internationaal treinverkeer.

Voor de Regioexpress komt er in januari een GS besluit over de verkenningsresultaten en de provincie wil daarna graag samen met I&W de planuitwerking gaan starten. 

Bij de verschillende scenario’s voor vervolgonderzoek is de verbinding van de A12 corridor naar de Liemers en Achterhoek belangrijk. 











Knooppunt Arnhem Oost

Is één van de drukste gelijkvloerse treinkruisingen van Nederland. Vele treindiensten komen hier samen

Hier spelen veel vragen:

In hoeverre kunnen treindiensten versneld worden wanneer de vrije kruising wordt gerealiseerd?

In hoeverre biedt de vrije kruising Arnhem-Oost ook ruimte voor andere ambities (denk aan de IJssellijn, goederen?); 

Welke andere inframaatregelen in Arnhem en omgeving zijn nodig om dit mogelijk te maken. Wat betekent e.e.a. voor verruiming spoor- en perroncapaciteit op Arnhem en voor opstelcapaciteit voor zowel hoofdspoor als regionaal spoor. 

In hoeverre is de vrije kruising Arnhem-Oost echt de oplossing voor de verwachte knelpunten en ambities? Je lost een kruisingsconflict op, maar het opvolgconflict blijft bestaan. M.a.w.: hoe duurzaam is de tweesporigheid tussen Arnhem Centraal en Arnhem Oost? 

Zijn er daarnaast andere maatregelen (die verder weg liggen) te bedenken die voor de extra lucht op Arnhem kunnen zorgen: als onderzoeksmogelijkheid geven we mee: regionale trein Tiel-Arnhem beperken tot Tiel-Elst, in combinatie met creëren opstelcapaciteit regionale treinen en (regionale wensen): extra stations en verlengen tot Geldermalsen van deze regionale lijn.

Uit de quick scan naar het spooremplacement Arnhem (het Broek) kan wel eens de conclusie komen dat woningbouwopgaven Arnhem-Oost hier op termijn lastig te realiseren zijn. Het is niet duidelijk waar dat deel van de woningbouwopgaven voor Arnhem-Oost dan wel moet plaatsvinden. Dit kan druk geven op andere delen van Arnhem-Oost die gelegen zijn langs het spoor. Het is nuttig om na te gaan welke delen dat dan zijn en welke soort woningbouw wordt gerealiseerd (appartementen/hoogbouw?)  



Hoofdvraag:

- In hoeverre dit de A12 corridor raakt en welke plek deze vragen krijgen in de OAO notitie voor verder onderzoek?





Integrale bereikbaarheid regio: Wat is de vraag/knelpunt?

Er moet worden nagegaan wat nut en noodzaak zijn van het behouden/verhogen van frequenties van  bussen vanaf stations aan de A12. Naast frequentie moet dan ook worden bezien of bussen (i.v.m. uitbreiding frequentie) genoeg ruimte hebben om te halteren en of in aanrijden/wegrijden knelpunten bestaan in de infra. Bekend voorbeeld is het tunneltje bij Veenendaal-De Klomp. 

Inventarisatie van de plannen voor HOV door betrokken provincies, evt. doorstromingsmaatregelen en frequentieverhoging op deze sterke corridors die mogelijk parallel lopen aan (zoals Rijnlijn) of feederen vanaf/aan de A12 zoals de HOV lijn 88 van/naar Wageningen

Naast OV zul je ook integraal moeten kijken welke andere mobiliteitsmaatregelen worden getroffen parallel aan/ in de feeder van/naar de A12. Denk aan bv de Parklaan in Ede, de uitbreiding van/realisatie van  carpoolplaatsen of hubs en de fietspadenstructuur. 

In het licht van de woningbouwopgaven in FV onderzoek doen naar de frequentieverhoging Valleilijn tussen Ede/Wageningen en Barneveld (van 2->4 maal per uur). We hebben daar studies naar gedaan. Kan als basis worden gebruikt. Idem de transfercapaciteit station Barneveld-centrum (ook studie naar gedaan): dat is nu al een probleem, laat staan met de  groei bevolking. Dit zijn twee pijnpunten die we in dit kader kunnen oplossen,  en die in de feeder van/naar A12 corridor belangrijk zijn. 







Link met Goederendossier

Momenteel wordt er een onderzoek gestart naar de vraag hoe goederenvervoer per spoor gefaciliteerd moet worden en of dit door Oost-Nederland moet. In het Toekomstbeeld OV 2040 zijn vijf varianten gedefinieerd voor de afwikkeling door Oost-Nederland, waarvan de meeste de A12 raken.

1 Via randstand – Weesp – Oldenzaal (geen relatie met A12 corridor)

2 Betuweroute – Elst – Arnhem Oost - IJssel lijn – Zutphen - Hengelo – Oldenzaal

3 Betuweroute – Elst – Arnhem Oost - IJssel lijn – Deventer - Oldenzaal

4 Betuweroute – Zevenaar – Achterhoek - Oldenzaal

5 Betuweroute – Duitsland – aftakking naar noorden parallel aan Nederland



De verschillende varianten zullen een verschillende mate van impact hebben op de A12 corridor. Verschillende vragen:

Wat is het effect van personen en goederenvervoer op dezelfde lijn? 

Welke voor- en nadelen zitten in het combineren? 

Wat is het effect op de omgeving bij de varianten (natuur, verstedelijking, e.d.)

Effect op wegnemen hinder door trillingen en geluid, mogelijkheden tot extra spoorverbinding voor personenvervoer, e.d..

Koppelkansen









Link met Internationaal: Samenhang Ams-Berlijn borgen (even een check vanuit Gelderland op doen)



Ambitie Contourennota: Nederland snel en duurzaam te verbinden met de belangrijkste economische centra in het buitenland. Om dit te kunnen bereiken zetten we per landsgrens in op één gebundelde, hoogwaardige verbinding vanuit Nederland met omliggende Europese metropolen. 

Ontwikkelagenda TBOV: 

Voor goede verbindingen met Duitsland ligt vervoerkundig en ruimtelijkeconomisch het zwaartepunt op de as Amsterdam – Arnhem – Duisburg – Keulen – Frankfurt en verder. Voor het realiseren van een  hoogwaardige verbinding naar het Ruhrgebied is minimaal een frequentie van 1x per uur nodig (die aansluit op belangrijke ICE-knooppunten), zodat reizigers met een comfortabele overstap door kunnen reizen richting Hamburg en Berlijn. 

Berlijntrein. Het is mogelijk om op de middellange termijn de huidige verbinding naar Berlijn via Deventer en Bad Bentheim te verbeteren. Voor de lange termijn is naast de huidige route, de route met overstap via Arnhem en een alternatieve route over Zwolle als rechtstreekse verbinding richting Berlijn nader verkend. 

Op de verschillende oostelijke corridors hebben investeringen ook positieve effecten op het binnenlandse product. Een directe verbinding via de huidige route of via Zwolle dient in reistijd, investeringskosten en inpasbaarheid aan de Duitse en Nederlandse zijde afgezet te worden tegenover de mogelijkheden om via Arnhem met overstap in Duisburg naar Berlijn te reizen.

Analyse Deutschlandtakt

D-Takt voorziet dan in elk uur een ICE via Arnhem naar Düsseldorf/Keulen/Frankfurt (en mogelijk doorgaand naar Basel /München).  Richting Berlijn via Ruhr kan, maar dan met overstap op Duisburg. D-Takt houdt hier rekening mee. 

Over Bad Bentheim wordt ook elk uur een pad mogelijk. Om het uur biedt D-Takt via deze route een sneller pad aan dan vanaf 2024 wordt voorzien. 

Conclusie

In de Duitse en Nederlandse plannen zijn in Oost NL beide grensovergangen van belang. Belangrijke vraag voor is waar ga je investeren richting Duitsland? Zet je verbeteringen in op de directe route Berlijn of de route Ruhrgebied. 

Inhoudelijk kunnen de corridorstudies daarom afzonderlijk bestudeerd worden. Echter, het vraagt een integrale afweging over middelen. Beide corridorstudies moeten daarom na het opstellen van de OAO’s  samengebracht worden om een besluit te nemen over het vervolg









Bepalen van de keuzes en het gewenste besluit eind najaar (evt. voorjaar afhankelijk situatie kabinet)
eerste aanzet t.b.v. bespreking 18 okt

Aanleiding: Met de gezamenlijke overheden en de OV-sector werken we binnen het Programma Toekomstbeeld en de diverse bestaande Rijk-regioprogramma’s samen verder om tot uitvoering van de Ontwikkelagenda te komen. Concreet betekent dit dat we 2021 gebruiken om de benodigde beslisinformatie tijdig op tafel te krijgen voor beslissingen over het Toekomstbeeld OV gedurende de komende Kabinetsperiode. 

Resultaat: OAO notitie, inhoudelijke en procesmatige randvoorwaarden voor een mogelijk vervolg. De OAO-notitie schetst mogelijk vervolgstappen in het proces van de corridor

Bespreekpunten voor landelijke OV&S- tafel/BO MIRT 

Waarover eens: gezamenlijk opgave vastleggen voor deze corridor en overeenstemming over inhoudelijke opties / resultatenv (welke stappen zijn er te zetten en in welke volgorde(s)). 

Waarover gesprek: 

mate van ambitie en mogelijkheden voor bekostiging

Volgorde van ambities, bijv. a.d.h.v. adaptiefstappenplan (urgentie, 

Samenhang met Ams – Berlijn

Samenhang met UNed

Bestuurlijke afspraken: 

Besluit over vervolgtraject: wel/geen vervolg studie/verkenning

Besluit over scope: spoor vs. Integraal (wegg/fiets) en reikwijdte oplossingsrichtingen

Besluit over governance
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Knooppunt Arnhem Oost
• Is één van de drukste gelijkvloerse treinkruisingen van Nederland. Vele treindiensten komen hier samen

• Hier spelen veel vragen:
 In hoeverre kunnen treindiensten versneld worden wanneer de vrije kruising wordt gerealiseerd?
 In hoeverre biedt de vrije kruising Arnhem-Oost ook ruimte voor andere ambities (denk aan de IJssellijn, goederen?);
 Welke andere inframaatregelen in Arnhem en omgeving zijn nodig om dit mogelijk te maken. Wat betekent e.e.a. voor

verruiming spoor- en perroncapaciteit op Arnhem en voor opstelcapaciteit voor zowel hoofdspoor als regionaal spoor.
 In hoeverre is de vrije kruising Arnhem-Oost echt de oplossing voor de verwachte knelpunten en ambities? Je lost een

kruisingsconflict op, maar het opvolgconflict blijft bestaan. M.a.w.: hoe duurzaam is de tweesporigheid tussen Arnhem
Centraal en Arnhem Oost?

 Zijn er daarnaast andere maatregelen (die verder weg liggen) te bedenken die voor de extra lucht op Arnhem kunnen zorgen:
als onderzoeksmogelijkheid geven we mee: regionale trein Tiel-Arnhem beperken tot Tiel-Elst, in combinatie met creëren
opstelcapaciteit regionale treinen en (regionale wensen): extra stations en verlengen tot Geldermalsen van deze regionale
lijn.

 Uit de quick scan naar het spooremplacement Arnhem (het Broek) kan wel eens de conclusie komen dat
woningbouwopgaven Arnhem-Oost hier op termijn lastig te realiseren zijn. Het is niet duidelijk waar dat deel van de
woningbouwopgaven voor Arnhem-Oost dan wel moet plaatsvinden. Dit kan druk geven op andere delen van Arnhem-Oost
die gelegen zijn langs het spoor. Het is nuttig om na te gaan welke delen dat dan zijn en welke soort woningbouw wordt
gerealiseerd (appartementen/hoogbouw?)

Hoofdvraag:

- In hoeverre dit de A12 corridor raakt en welke plek deze vragen krijgen in de OAO notitie voor verder onderzoek?
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Inleiding 

In de stuurgroep Toekomstbeeld OV is in april 2021 ingestemd met het uitvoeren van een select aantal 

spoorcorridorstudies onder landelijke regie. Eén van deze corridorstudies betreft de A12 Utrecht – Arnhem – Duitse 

grens. In de Contourennota en Ontwikkelagenda Toekomstbeeld OV zijn voor deze corridor verschillende opgaven 

voor het internationaal, nationaal als het regionaal schaalniveaus geconstateerd. 

In de Ontwikkelagenda TBOV is geconstateerd dat de spooruitwerking nog optimalisaties vraagt, ook in combinatie 

met de uitwerking van de verstedelijkingsstrategiën, om te komen tot een integrale en kansrijke uitwerking en 

gedragen toekomstbeeld met oplossingsrichting richting en na 2040. In de voorbereiding op de corridorstudie spoor 

wordt in kaart gebracht hoe een vervolgstudie uitgevoerd kan worden.  
 

Om de kennis vanuit de sector te benutten is ProRail gevraagd om, samen met vervoerders, de opgaven en 

uitdagingen op de corridor te schetsen en aandacht te besteden aan raakvlakken. Deze uitwerking dient als 

inhoudelijk handvat voor de opdrachtgevers en t.b.v. de borging van eerdere resultaten en landelijke samenhang. De 

spoorsector is gevraagd om ter voorbereiding op deze gesprekken een notitie op te stellen. 

 

Deze spoorinhoudelijke uitwerking vormt input voor de notitie opgave, afbakening en omgeving (OAO notitie). Deze 

notitie zal dit najaar worden opgesteld.  

Het inventariseren van belangen en opgaven vindt in een separaat proces plaats. Dit proces wordt in opdracht van 

IenW ondersteund door Twijnstra en Gudde 

 

In dit rapport ‘Spoorinhoudelijke uitwerking corridor Utrecht – Arnhem” beschrijven we de inhoudelijke uitwerking van 

de spoorcorridor Utrecht – Arnhem – Duitse grens. Allereerst geven we een overzicht van de onderzochte 

bouwstenen uit de vorige fase van TBOV 2040, onderzocht in de Landelijke Uitwerking Spoor (LNS). Vervolgens 

geven we, op basis van de leerervaringen, nieuwe keuze mogelijkheden voor kosten-effectieve oplossingen voor het 

realiseren van productverbeteringen voor het internationale, nationale en regionale treinproduct op deze corridor. Ook 

is informatie opgenomen over noodzakelijke maatregelen aan de assets, transfer en opstellen. Tenslotte worden 

voorstellen gedaan voor een adaptief ontwikkelplan en worden de belangrijkste afwegingen aangegeven. 
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1 Uitgangssituatie 

In dit hoofdstuk is de uitgangssituatie voor de corridor Utrecht – Duitse grens beschreven; van welk treinproduct gaan 

we uit, welke vervoerontwikkelingen verwachten we en welke spoorinfrastructuur is beschikbaar. 

1.1 Referentie treinproduct  

In de bestaande situatie rijden tussen Utrecht en Arnhem / Nijmegen 4 IC’s per uur, 1 ICE per 2 uur en 2 Sprinters 

Utrecht – Rhenen (in spitsuren 2 treinen extra naar Veenendaal Centrum en 2 Sprinters Ede Wageningen – Arnhem. 

Op de lijn Arnhem – Duitse grens rijdt 1 ICE per 2 uur.  

Als onderdeel van het programma PHS wordt per dienstregeling 2022 de frequentie verhoogd van 4 naar 6 IC’s per 

uur per richting. De IC’s rijden elke 10 minuten, 4 van de 6 IC’s rijden van Arnhem door naar Nijmegen. Daartoe 

zijn/worden de PHS projecten station Driebergen en station Ede-Wageningen gerealiseerd. De ICE blijft ongewijzigd. 

De Sprinter frequentie blijft hetzelfde, maar door de 10 minuten kadans van de IC’s rijden de 4 Sprinters in de spits in 

10/20 ligging.  

 

Voor de ontwikkeling op het spoor richting 2030 is een landelijk referentie-lijnvoeringsmodel vastgesteld (model 

6basis), uitgaande van realisatie van het vastgestelde beleid (waaronder de realisatie van MIRT investeringen).  

Op de lijn Utrecht – Arnhem – Duitse grens is het treinproduct als volgt (zie ook het schema): 

  

 

.                                                                   

 

                                                                                                

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Utrecht is een groot knooppunt waar meerdere spoorlijnen samenkomen: naar Den Bosch, Amsterdam, Amersfoort, 

Hilversum, Baarn Tiel, Gouda – Rotterdam /Den Haag, Leiden. Maar met name de verbinding Utrecht -  Amsterdam 

kent een grote interactie met de verbinding Utrecht – Arnhem. In de huidige situatie als ook in het referentiemodel 

rijden namelijk alle treinen vanuit de richting Arnhem door richting Amsterdam en vv.  

Arnhem is ook een knooppunt van spoorlijnen. Er is interactie met de lijnen IJssellijn (Nijmegen – Arnhem – Zutphen) 

en de lijn Arnhem - Zevenaar – Doetinchem. In Arnhem stappen veel reizigers over van de regionale treinen (oa 

Doetinchem) op de IC treinen richting de Randstad. 

Op de lijn Arnhem – Nijmegen rijden naast de 4 IC’s Amsterdam - Utrecht – Arnhem – Nijmegen 2 IC’s Roosendaal – 

Nijmegen – Arnhem – Zwolle, 4 Sprinters Arnhem – Nijmegen en 2 Sprinters Arnhem – Elst – Tiel. 

 

Traject Utrecht - Arnhem (# treinen per richting) 

• 1 ICE Amsterdam – Keulen per 2 uur 

• 6 IC’s per uur Schiphol – Utrecht - Arnhem (waarvan 4 

doorrijden naar Nijmegen) 

• 4 Sprinters per uur Utrecht – Veenendaal/Rhenen  

• 2 Sprinters per uur Ede-Wageningen – Arnhem 

 

Traject Arnhem – Duitse grens (# treinen per richting) 

• 1 ICE Amsterdam – Keulen per 2uur 

• 1 RE per uur Arnhem – Emmerich 

• 4 Sprinters per uur Arnhem – Zevenaar (Doetinchem) 

 

Op het traject Utrecht Arnhem rijden de IC’s (6 per uur) 

om de 10 minuten. De ICE rijdt non-stop. Alle 6 IC’s 

stoppen in Ede-Wageningen. De IC’s stoppen in 

Driebergen-Zeist (4 stops per uur) of in Veenendaal-De 

Klomp (2 stops per uur). De 4 Sprinters Utrecht – 

Veenendaal/Rhenen zijn niet regelmatig over het uur 

verdeeld maar liggen ongeveer in 10/20 ligging. Als de 

ICE rijdt, zijn er kleine afwijkingen van de patroontijden.  

 

Figuur 1 Referentie lijnvoering 
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Goederentreinen 

Het goederenverkeer op de spoorlijn Utrecht – Arnhem is beperkt; er is geen regulier goederenverkeer maar de lijn is 

wel in gebruik als omleidingsroute. Tussen Arnhem en Emmerich is er intensief goederenverkeer vanaf Zevenaar als 

de Betuweroute invoegt en het goederen- en reizigersverkeer samen gebruik maken van de lijn naar Emmerich en 

verder naar Oberhausen. Op de spoorlijn Elst – Arnhem – Zutphen rijden dagelijks een beperkt aantal 

goederentreinen (5-10 per dag).  

Een belangrijke goederenstroom van Amsterdam naar de Betuweroute rijdt door het knooppunt Utrecht richting 

Geldermalsen. Op het deeltraject Amsterdam en Utrecht Centraal – Utrecht Vaartsche Rijn rijden de goederentreinen 

en Sprinters Breukelen – Utrecht – Driebergen over dezelfde sporen. 

1.2 Vervoerontwikkelingen 

Binnenlands reizigersvervoer 

In 2018 maken ca 55.000 reizigers per dag gebruik van het traject (drukste deel Bunnik – Utrecht).  

 

 
Figuur 2 Aantal reizigers per dag in 2018 

In 2040 neemt het aantal reizigers toe, uitgaande van WLO en de referentie lijnvoering 6basis op het drukste traject 

Ede-Utrecht op een gemiddelde werkdag toe tot ca 75.000 reizigers (WLO Hoog, LNS rapportage, dec 2020).  

 

Actualisatie vervoerprognose (IMA 2021) 

In de IMA 2021 zijn de vervoerprognoses geactualiseerd. Het vervoer neemt op het drukste deel van het traject toe 

naar 67000 tot 80.200 reizigers per dag; een groei van 20-45% t.o.v. 2018. Hierin zijn de actuele 

verstedelijkingsprogramma’s verwerkt (tot en met eind 2019). Een verdergaande verstedelijksopgave zal nog door de 

regio worden aangegeven. 
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Figuur 3 baanvakbelasting referentie in 2040 (Laag resp Hoog) volgens IMA (2021) 

De geprognosticeerde baanvakbelastingen (aantal reizigers) zijn op het baanvak Utrecht – Arnhem volgens de IMA 

licht hoger dan de vervoerprognoses in de Landelijke Netwerkuitwerking van TBOV. Mogelijk hebben de hogere 

bevolkingsgroei en de geactualiseerde verstedelijkingsprogramma in de IMA een positief effect op de vervoerstromen 

op deze corridor. 

 

Stations 

Het aantal in en uitstappers op de stations is weergegeven in onderstaande tabel, voor 2018 en de bandbreedte voor 

2040 (Laag-Hoog) 

 

 
 

Utrecht Centraal is verreweg het drukste station met in 2040 ca 225.000-270.000 in en uitstappers.  

De IC stations op deze corridor zijn in drukte volgorde: Arnhem Centraal 45.000-50.000 in en uitstappers, Ede-

Wageningen 23.000- 25.000 reizigers, Driebergen-Zeist 11.000-14.000 en Veenendaal-de Klomp is met ca 4100-

5400 in-uitstappers een relatief klein IC station. 

De stations Utrecht Centraal en Arnhem en de stations tussen Utrecht en Ede-Wageningen hebben de grootste 

groeipotentie. 

 

Internationaal vervoer 
De lijn Amsterdam – Utrecht – Arnhem – Duitse grens is een belangrijke internationale corridor. Hier verbindt de ICE 
hoofdcentra Amsterdam, Utrecht en Arnhem met de Metropoolregio Rijn-Ruhr en verder. De ICE rijdt nu 1x per 2 uur 
per richting.  De frequentie van de ICE kan eenvoudig worden verdubbeld naar 1x per uur. Tevens rijden er 
nachttreinen van Amsterdam naar Wenen en Zürich. Tussen Arnhem en Emmerich rijdt ook een regionale trein naar 
Düsseldorf. 
 
Ontwikkelingen en ambities 
Duitsland ontwikkelt nu het Deutschland-Takt 2030+. Deze ontwikkeling is vergelijkbaar met het programma 
Toekomstbeeld OV in Nederland. In afstemming met Duitsland (Deutschland-Takt) ontstaat het volgende beeld voor 
de internationale verbindingen via Emmerich. 
 

- Amsterdam –Köln/Frankfurt 1-2 IC(E) per uur; elk uur met overstap in Duisburg naar Berlijn. 
- Om het uur naar München; enkele keren per dag naar Basel, overige treinen rijden tot Köln; 
- Snelheidsverhoging op het traject Utrecht – Arnhem – Duitse grens; 

station 2018 2040L 2040H

Utrecht Centraal 193800 224900 270500

Utrecht Vaartsche Rijn 7700 12100 14900

Bunnik 2400 3000 3500

Driebergen-Zeist 8800 11300 13700

Maarn 1600 2100 2400

Veenendaal -de Klomp 4400 4100 5400

Ede-Wageningen 18600 22700 25500

Wolpheze 500 500 600

Oosterbeek 400 500 600

Arnhem Centraal 43300 45400 50100

Arnhem Velperpoort 5100 4700 5000

Westervoort 1700 1500 1600

Duiven 4100 3500 3700

Zevenaar 4700 4800 4900
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- In Duitsland: Emmerich – Duisburg 140-160 km/h. Köln- Frankfurt het ene uur 230 km/h en andere uur 300 
km/h. 

- Arnhem –Düsseldorf > 1 RE per uur 

 
Er is capaciteitsruimte voor meer nachttreinen en aanvullende producten, zoals de gezamenlijke lidstaten en 
sectorpartijen die onderzoeken in het Trans Europe Express 2.0 concept, Eurolink en de aangekondigde EC-pilots 
2025-2030 in kader Smart & Sustainable Strategy. 

 

Aantal internationale reizigers 

In 2018 passeerden ca 1,3 miljoen reizigers de grensovergang bij Emmerich (is gemiddeld ca 3500 reizigers per 

dag). Naar verwachting neemt de vervoeromvang in 2040 toe tot 2,5-3,0 mio reizigers per dag (ruim een 

verdubbeling). Uitgangspunt in deze prognose is dat de frequentie van de ICE is verdubbeld en 1x/ uur rijdt. Zie LNS 

rapport bijlage 2b. Ook in de IMA 2021 zijn prognoses opgenomen voor het internationaal vervoer (zie tabel 

hieronder). Het internationaal vervoer groeit, vooral als gevolg van bevolkingsgroei en toenemende welvaart. De trein 

groeit relatief meer door productverbeteringen. De prognose voor het treinvervoer via de grensovergang Emmerich is 

in de IMA voor 2040 vergelijkbaar, ook ca 2,5-3,0 mio reizigers. Daarbij zijn extra IC’s, nachttreinen en verbetering 

van het IC product in Duitsland verondersteld. 

 

 
 
Figuur 4 Prognose internationaal reizigersvervoer Nederland – Duitsland 

 

Goederenprognoses 

In de IMA 2021 zijn de meest recente goederenprognoses opgenomen. In onderstaand overzicht is het verwachte 

aantal treinen in 2040 opgenomen voor de spoorlijnen in en om de corridor Utrecht – Arnhem – Duitse grens. 

 

 
Figuur 6 Prognose van het aantal goederentreinen per dag in 2040 (WLO hoog) in Midden Nederland (bron IMA 2021) 

 

1.3 Is de vervoercapaciteit voldoende? 

Voor de referentie-situatie is geanalyseerd of er in de voorziene treinen voldoende capaciteit is om het 

geprognosticeerde reizigersvervoer voor 2040 (WLO2Hoog) te accommoderen (Zie LNS bijlage, feitelijke 

onderzoeksresultaten per cluster dd 10 december 2020). Op het traject Ede – Utrecht verwachten we in de spits 
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overbezette IC treinen (vervoerknelpunt). De Sprinters op het traject Utrecht - Arnhem hebben wel voldoende 

vervoercapaciteit en hebben ruimte voor vervoergroei.  

De Sprinters op het traject Zevenaar – Arnhem – Elst zijn naar verwachting vol. 

 

 
Figuur 5 Capaciteitsanalyse 6Basis (per baanvak maatgevende spitsperiode, maatgevende richting). 

 

Ruimte voor groei 

De bezettingsgraad van de Sprinters Utrecht – Rhenen is (ook in de maatgevende spitsperiode) minder dan 80%. In 

deze treinen is er ruimte voor groei. De IC treinen zijn in de maatgevende spits vol. Verdergaande vervoergroei kan 

opgevangen worden door de frequentie van de IC treinen te verhogen (hiervoor zijn inframaatregelen nodig).  

 

Actualisatie vervoercapaciteit (IMA 2021) 

In de IMA 2021 is de bezettingsgraad analyse van de referentie ‘6basis’ geactualiseerd voor de actuele 

vervoerprognoses voor WLO, wijzigingen in uitgangspunten en de geactualiseerde lijnvoering. In vergelijking met het 

beeld van de Landelijke Netwerkuitwerking Spoor van TBOV verwachten we ook volgens de IMA 2021 in 2040 

capaciteitsknelpunten in een aantal treinen tijdens drukke (spits)perioden. De ernst van de knelpunten is volgens de 

IMA minder hoog dan in TBOV verondersteld.1  

De IC’s Utrecht – Arnhem zijn op drukke dagen naar verwachting in 2040Hoog vol bezet. Op zeer drukke dagen zijn 

er in het drukste spitsuur 4 van de 6 IC’s overbezet en moeten er reizigers staan. 

Op het aansluitende traject van Utrecht naar Amsterdam – Bijlmer zijn er in 2040 ook op drukke dagen al veel treinen 

(7) met staanplaatsen (soms zeer veel staanplaatsen).  

In de Sprinters zien we in 2040 staanplaatsen op het traject Duiven – Arnhem2 

 

 
1 De afname in de ernst van de knelpunten kan worden verklaard door minder extreme vervoerpieken in de spits en 

een hogere materieelcapaciteit van met name de IC Dubbeldekstreinen  
2 De regio doet onderzoek naar uitbreiding van het treinproduct met de Regio-expres. Deze ontwikkeling is niet in de 

referentie / IMA opgenomen. 

IC – max. bezettingsgraad

IC – gem. bezettingsgraad

SPR – max. bezettingsgraad

SPR – gem. bezettingsgraad
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Figuur 6 Overbezette IC’s in 2040Hoog op drukke resp zeer drukke dagen  

legenda: donkerrood is zeer veel staanplaatsen (2-4 pers/m2), rood is veel staanplaatsen (1-2 pers/m2), oranje is zitplaatsen bezet, 
weinig staanplaatsen (< 1/m2), geel is geen staanplaatsen 

 

 



   
 

 11 

 
Figuur 7 Overzicht overbezette Sprinters (traject Arnhem – Zevenaar) in 2040H op drukke resp zeer drukke dagen 

legenda: donkerrood is zeer veel staanplaatsen (2-4 pers/m2), rood is veel staanplaatsen (1-2 pers/m2), oranje is zitplaatsen bezet, 
weinig staanplaatsen (< 1/m2), geel is geen staanplaatsen 

  

1.4 Technische beschrijving 

Traject Utrecht - Arnhem 

ProRail heeft in juni 2021 voor de spoorlijn Utrecht – Arnhem een integrale analyse opgesteld van de effecten van 

logistieke ontwikkelingen op alle techniekvelden van de assets (bron ‘Integrale aanpak tbv assetontwikkeling dd 21 

juni 21). In onderstaand schema een overzicht. 

 
Figuur 8 Overzicht van logistieke ontwikkelingen en effecten op techniekvelden spoor 
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Als gevolg van de voorziene logistieke ontwikkelingen tussen nu en de referentie-situatie richting 2030 (PHS-6/basis) 

zien we de volgende effecten op de verschillende techniekvelden van het spoor: 

- baan(stabiliteit): Geen, de spoorlijn is geschikt voor het rijden van meer treinen 

- TEV: het bestaande 1500 V TEV systeem voldoet. Het treinverkeer (meer, langere treinen) vraagt meer 

stroom waarvoor ombouw van 1 schakelstation naar 1 onderstation nodig is 

- Overwegen: in de huidige situatie zijn er op het traject 21 overwegen. In het kader van het MLT programma 

worden 2 NABO’s en door het PHS programma 3 overwegen gesaneerd. Daarna zijn er nog 16 overwegen 

op het traject. Afhankelijk van de keuze in het overwegenbeleid zijn aanvullende maatregelen nodig 

 

 
 

Tabel: overzicht overwegen op spoorlijn Utrecht - Arnhem 

 

- Geluid en trillingen. De spoorlijn is geen goederencorridor. De geluid- en trillinghinder is beperkt. 

Geluidonderzoeken tonen aan dat geluidplafonds voor PHS / TBOV 2030 niet worden overschreden. 

Geluiddempende maatregelen zijn vastgelegd in en worden gefinancierd uit het Meerjarenplan Geluid 

(MJPG). Uitvoering tussen nu en 2030 

- Klimaatadaptatie: Er is geen veiligheidsrisico. Er is wel een risico voor de ‘beschikbaarheid’: wateroverlast is 

een risico voor baan, relaiskasten en Onderstations en hitte voor Onderstations. Voorstel is de robuustheid 

van de assets voor klimaat mee te nemen in Functiehandhaving en levensduurverlengende maatregelen. 

Klimaatadaptatie opnemen in bestaande programma’s. 

- Kunstwerken: geen maatregelen nodig 

- Beveiliging: De bestaande beveiliging (nog geen ERTMS) richting referentie 2030 voldoet. Op lange termijn is 

ERTMS voorzien. Voor verdere logistieke ontwikkeling is (tijdige) realisatie van ERTMS nodig.  

 

Voor verdergaande logistieke ontwikkelingen, zoals het rijden van meer treinen of hogere snelheden zijn aanvullende 

maatregelen nodig. Zie verder hfd 4. 

 

Traject Arnhem – Duitse grens 

De integrale analyse van de effecten van de logistieke ontwikkeling op de techniekvelden van het spoor is voor het 

traject Arnhem – Duitse grens nog niet gedaan. Ook op dit traject kunnen zich knelpunten voordoen voor overwegen, 

baan, kunstwerken, etc. 

  

KM PLAATS STRAATNAAM BEVEILIGING OPMERKING

38.839 UTRECHT MEREVELDSEWEG AHOB

40.525 BUNNIK ACHTERDIJK AHOB

42.925 BUNNIK STATIONSWEG / SCHOUDERMANTEL AHOB

44.049 ZEIST PARTICULIERE OVERWEG Hekken Sanering door NABO

44.827 ZEIST TIENDWEG AHOB

45.496 ZEIST PART.OVW- LAAN VAN RIJNWIJK Hekken Sanering door NABO

47.405 DRIEBERGEN-RIJSENBURG ARNHEMSE BOVENWEG AHOB

56.531 MAARSBERGEN WOUDENBERGSEWEG (N226) AHOB sanering door MIRT project Traject Oost

60.028 WOUDENBERG LAAGERFSEWEG AHOB

62.650 AMERONGEN HEUVELSESTEEG AHOB

66.093 RENSWOUDE DE SCHALM Mini AHOB

68.359 DE KLOMP OVERPAD VEENENDAAL DE KLOMP Voetpad AOB

70.187 EDE KADE AHOB

70.787 EDE SCHABERNAUSEWEG AHOB

71.621 EDE DWARSWEG AHOB

74.424 EDE KERKWEG AHOB sanering door PHS

76.394 EDE SIJSSELT Mini AHOB sanering door PHS

79.257 EDE RENKUMSEWEG Mini AHOB

81.120 WOLFHEZE GINKELSEWEG Mini AHOB

81.991 WOLFHEZE BUUNDERKAMP AHOB

83.951 WOLFHEZE WOLFHEZERWEG AHOB
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2 Onderzochte spoorvarianten in TBOV 

In de TBOV studie Landelijke Netwerkuitwerking Spoor (LNS, bron: Eindrapportage Landelijke Netwerkuitwerking 
Spoor 2040 Toekomstbeeld OV, kenmerk 2012210-KT-01 dd 10 december 2020)  zijn voor de corridor Utrecht – 
Arnhem de volgende bouwstenen of varianten onderzocht (in de volgende paragrafen worden de bouwstenen 
toegelicht). 

 
• Utrecht – Arnhem met IC+ en IC-stop Koningsweg (v160) 

• HST Oost met IC+ en IC-stop Koningsweg (v200) 

• Utrecht – Arnhem hoogfrequent en IC-stop Koningsweg (v160)  

• Utrecht – Arnhem met geïntegreerde ICE en SPR-station Koningsweg (v160) 

• Breukelen – Utrecht – Driebergen-Zeist, hoogfrequente Sprinter 

• Station Veenendaal-Zuid 

 

Op het traject Arnhem – Duitse grens is de bouwsteen onderzocht: 

• Regio Express Achterhoek 

• Snelheidsverhoging naar 160 resp 200 km/h 

 

Voor de HST Oost naar Duitsland zijn hogere ambities dan 200 km/h niet in beschouwing genomen. 

 

De logistieke inpasbaarheid en vervoereffecten van de bouwstenen zijn vanwege de netwerksamenhang in een 

aantal landelijke rekennetwerken onderzocht3. De effecten voor de bouwstenen zijn uit deze landelijke netwerken 

afgeleid. De effecten van de bouwstenen zijn vergeleken met de referentie (zie hoofdstuk 1) 

In de volgende paragrafen zijn de varianten beschreven, de logistieke inpasbaarheid en de bijbehorende 

inframaatregelen en kosten. 

 

De effecten op vervoer, vervoercapaciteit, bereikbaarheid e.d. en de beoordeling op de bijdrage aan de TBOV doelen 

zijn voor het optimalisatieproces minder relevant en zijn opgenomen in bijlage 1. 

 

Uitgangspunt is onderstaande referentie-infrastructuur (inclusief realisatie PHS en onderdoorgang Wolfheze): 

Ut

Utvr Utk
Optioneel 

SPR

Bnk Db Mrn Har Klp Ed Wf Otb Ah
Wisselstraat 
incompleet 
getekend  

 

Raakvlakken  

Daarnaast zijn op de aansluitende spoorlijnen bouwstenen onderzocht die impact kunnen hebben op deze corridor. 

O.a 

• Bouwstenen op de lijn Utrecht - Amsterdam 

• Bouwstenen op de lijn Amersfoort – Ede (oa doorkoppeling naar Arnhem) 

• Bouwstenen op de lijn Nijmegen – Arnhem – Zutphen 

• Arnhem – Zevenaar - Doetinchem  

 
3 De varianten zijn in de LNS studie onderzocht in de volgende landelijke rekenmodellen 

Utrecht – Arnhem met IC+ en IC-stop Koningsweg (v160)      werknetwerk 

HST Oost met + en IC-stop Koningsweg (v200)         rekenmodel 1 

Utrecht – Arnhem hoogfrequent en IC-stop Koningsweg (v160)      bestaande studie 

Utrecht – Arnhem met geïntegreerde ICE en SPR-station Koningsweg (v160) bestaande studie 

Breukelen – Utrecht – Driebergen-Zeist, hoogfrequente Sprinter     rekenmodel 1 

Station Veenendaal-Zuid              separate analyse 

Regio-Expres Achterhoek              werknetwerk 
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Utrecht - Amsterdam 
Met name de bouwstenen ‘hoogfrequent IC Amsterdam – Utrecht (20 resp 24 IC’s per uur) hebben veel impact op de 
corridor Utrecht – Arnhem, omdat de extra IC’s doorrijden op de lijn Utrecht – Arnhem naar een mogelijk nieuw 
station Utrecht Koningsweg en daar keren (of nog verder doorrijden naar bijvoorbeeld Driebergen-Zeist). Dit heeft 
zowel impact op de logistiek als op de inframaatregelen (keersporen etc). Ook zonder investeringen in het 
vervoerproduct op de corridor Utrecht – Arnhem zijn voor het rijden van 20 resp 24 IC’s van Amsterdam – Utrecht 
maatregelen nodig om de extra IC’s ten oosten van Utrecht te kunnen keren (bv tussen Lunetten en Bunnik of in 
Drieberen-Zeist). 
Ook de goederentreinen van Amsterdam naar Geldermalsen interfereren op het traject Amsterdam – Utrecht 
Centraal – Utrecht Vaartsche Rijn met de Sprinters van Breukelen – Utrecht Centraal – Driebergen – Rhenen. 
 
Amersfoort – Ede-Wageningen 
Frequentieverhoging op de Valleilijn is onafhankelijk van ontwikkelingen op de lijn Utrecht – Arnhem. De 
mogelijkheden van doorkoppeling van de Valleilijn naar Arnhem is wel afhankelijk van de keuzen en uitwerking op de 
lijn Utrecht – Arnhem. 
 
Arnhem – Nijmegen – Zutphen 
Intercity’s Utrecht – Arnhem rijden door naar Nijmegen. De frequentie is onafhankelijk van het scenario op Utrecht – 
Arnhem, wel is er verschil in (rechtstreekse) bediening vanuit Nijmegen.  
Afhankelijk van een keuze voor de goederenroutering naar Noord-Oost Europa (GNOE) kunnen meer 
goederentreinen via Elst-Arnhem-Zutphen door Arnhem gaan rijden. Eventueel in combinatie met een nieuwe IC 
verbinding Arnhem – Enschede. Dit heeft impact op de logistiek in het knooppunt Arnhem en infra/overige 
maatregelen (vrije kruising Velperbroek-aansluiting en omgevingsmaatregelen) 
 
Arnhem – Zevenaar - Doetinchem 
De in TBOV onderzochte ambities (Regio-expres 1 cq 2x/uur en doorkoppelingen van Sprinters in Arnhem) blijven 
mogelijk. Er zijn maatregelen op station Arnhem Centraal en een vrije kruising bij Velperbroek-aansluiting nodig (de 
vrije kruising draagt bij aan meerdere bouwstenen) 
 

Buiten de reikwijdte
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2.7 Regio-expres Achterhoek 

Treinproduct 

Op het traject Arnhem – Zevenaar – Duitse grens resp Doetinchem/Winterswijk is het treinproduct is als volgt.  

  

 

.                                                                   

 

                                                                                         

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Samenhang landelijk netwerk 

Deze variant kan onafhankelijk van de landelijke netwerkontwikkeling worden gerealiseerd. In Arnhem Centraal zijn in 

combinatie met de landelijke netwerkontwikkeling wel aanvullende maatregelen nodig (perronfasering). 

 
Inframaatregelen en kosten 

De volgende maatregelen zijn noodzakelijk 

- Vrije kruising Velperbroek-aansluiting (deze maatregel draagt bij aan meerdere bouwstenen) 
- Dubbelspoor Wehl – Doetinchem 
- Arnhem perronfasering (niet onderzocht, kosten PM) 
De totale kosten worden geschat op € 100-250 mio 

2.8 Arnhem – Zevenaar-grens 200 km/h 

'Snelheidsverhoging naar 200 km/u tussen Velperbroek Aansluiting en Zevenaar grens 
- Vrije kruising Zevenaar 
De totale kosten worden geschat op € 1000-2500 mio 

 

2.9 Experts aan het woord 

Op deze corridor met veel verschillende wensen; de losliggende ICE als onderdeel van de internationale 

Hoofdcorridor naar Duitsland, een nieuw IC station Utrecht Koningsweg en de snelheidsverhoging naar 160 - 200 

Traject Arnhem – Duitse grens 

• 1 ICE Amsterdam – Keulen per 2uur 

• 1 RE per uur Arnhem – Emmerich - Dusseldorf 

• 4 Sprinters per uur Arnhem – Doetinchem 

• 2 Regio-expres per uur Arnhem – Doetinchem, rijdt 

door naar Winterswijk 

 

 

Buiten de reikwijdte
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km/u, meer en snellere IC’s. Er worden veel ambities geprojecteerd op een (nu) één-baans weg. De puzzel is 

complex. 

Een IC die meer dan drie keer stopt en een snelle IC Utrecht – Arnhem leidt al snel tot dure aanvullende 

viersporigheden. Verschillende bouwstenen zijn onderzocht, omdat op deze corridor zowel capaciteitsproblemen 

spelen als ambities op het gebied van stedenring, versnelling landsdelen en internationaal. Geen van de onderzochte 

bouwstenen wordt (in de huidige vorm), met name vanwege de hoge investeringskosten, direct als kansrijk 

bestempeld. Verdere optimalisatie is nodig. De hoge kosten worden vooral veroorzaakt doordat delen van de lijn 

viersporig moeten worden. Bij snelheidsverhoging naar 200 km/h moet de hele lijn 4 sporig worden, en leiden 

technische eisen tot hoge kosten (4 sporen, geen overwegen, doorrijdsporen zonder perrons, nieuw Tractie en 

Energievoorziening, spoorafstanden etc). De uitbreiding van 2 naar 4 sporen leidt tot kostbare 

inpassingsmaatregelen, met name in de dorpen waar de uitbreidingen plaatsvinden. Wel bevatten de onderzochte 

bouwstenen interessante elementen. Zo is een losliggende ICE exploitatief noodzakelijk en heeft de 

snelheidsverhoging met een snelle (IC+) verbinding tussen Utrecht en Arnhem en IC-station Koningsweg mogelijk 

potentie. Daarnaast lijkt er bij beperking van IC stops (Koningsweg, Driebergen-Zeist of Veenendaal de Klomp) 

minder 4 sporigheid nodig (Ede-Arnhem). 

Naast deze bouwstenen met een IC+-verbinding is de bouwsteen met meer reguliere IC’s (8x Ede) potentieel 

kansrijk. Aandachtspunt hierbij is dat de lay-out van het nieuwe station Ede Wageningen, zoals die nu wordt 

gebouwd, voor deze stappen weer ingrijpend zou moet worden aangepast. 

Een hoogfrequente Sprinter Driebergen-Zeist – Breukelen kent een negatieve exploitatie door beperkte 

reizigersaantallen en is afhankelijk van andere impactrijke bouwstenen (Uitbreiding van de spoorcapaciteit tussen 

Utrecht – Driebergen-Zeist). Hierin zijn effecten van een mogelijk verdergaande verstedelijkingsopgave (nog) niet 

meegenomen. 

Een nieuw station Veenendaal-Zuid is potentieel kansrijk, onder voorwaarde van nieuwbouwontwikkeling bij 

Veenendaal-Zuid. Deze bouwsteen heeft maar een beperkte netwerksamenhang, hierover kan in principe los van 

andere bouwstenen worden besloten.  

De regio-expres Achterhoek (eerst rijdend als stoptrein daarna als sneltrein) die de Achterhoek sneller met Arnhem 

verbindt is potentieel kansrijk. De regionale bereikbaarheid van de Achterhoek wordt verbeterd door de snellere 

verbinding met Arnhem en de rest van Nederland. Ook exploitatief gezien is het een interessante bouwsteen, omdat 

met dezelfde hoeveelheid materieel meer reizigers worden vervoerd. Gezien de investeringskosten is deze niet 

meteen kansrijk. De investeringskosten (zoals de vrije kruising bij Velperbroek) dienen meerdere ambities (bv.  meer 

en snellere treinen Duitsland – Nederland, andere routering goederen tussen Rotterdam en Bad Bentheim) en 

versterkt de robuustheid van het netwerk.  

 
Kanttekening bij de toetsing van bouwstenen in Oost-Nederland is dat concrete ontwikkellocaties in de analyse 

ontbreken, terwijl de verstedelijkingsopgave ook in Oost-Nederland zeer relevant is. 
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5 Adaptief stappenplan infra en dienstregeling 

Op basis van de analyses hebben we mogelijkheden voor een adaptief stappenplan ontwikkeld. Concrete 

infrastappen voor de periode 2030-2035, en voor de periode 2040/2050 scenario’s voor verdere ontwikkelingen 

van de corridor. 

Deeltraject Utrecht – Arnhem  

 Het adaptief stappenplan op het deeltraject Utrecht – Arnhem blijkt afhankelijk van de logistieke hoofdkeuze tussen 

een gedifferentieerd treinproduct (met IC+ en IC’s) of een homogeen treinproduct (met 8 IC’s). In de volgorde van 

de stappen zijn nog keuze mogelijkheden 

A: stappenplan uitgaande van gedifferentieerd treinproduct (met IC+) 

 infrastap treinproduct 

1 overige maatregelen voor meer treinen Robuuste basis stap 1 (is 4/4/4 met geIntegreerde ICE) 

2 ERTMS 1/4/4/4 (met losliggende ICE) 

2/4/4/4 (met losliggende ICE en extra non-stop IC) 

NB: Veenendaal-deK 2x/u, Maarn 2/u 

3 Nieuw Sprinter station Koningsweg 1/4/4/4 (met losliggende ICE) 

2/4/4/4 (met losliggende ICE en extra non-stop IC) 

4 nieuw IC station Koningsweg,  

4 sporen Utrecht - Driebergen 

1/4/4/4 met IC station Koningsweg 

2/4/4/4 met IC station Koningsweg  

5 Keerspoor bij Koningsweg of Driebergen 4/4/4/4 7met IC station Koningsweg (2 IC keren in 

Koningsweg of Driebergen) 

6 overige maatregelen voor 160 km/h / 160+ Idem met snelheid 160 km/h 

7 Maarn – De Haar 4 sporig Idem met bediening Maarn 4x/u 

8 Volledige 4 sporigheid en 200km/h? Idem met Veenendaal-De Klomp 4x/u  

 

 

 
B: stappenplan uitgaande van homogeen treinproduct (met 8 IC’s) 

 infrastap treinproduct 

1 overige maatregelen voor meer treinen Robuuste basis stap 1 (is 0/8/4 met geIntegreerde ICE) 

2 4 sporen Veenendaal de K – Ede 

Inhaling Wolfeze, Zijperrons Driebergen 

ERTMS 

1/0/8/4 (met losliggende ICE)  

2/0/8/4 (met losliggende ICE en extra non-stop IC) 

3 Nieuw Sprinter station Koningsweg 1/0/8/4 (met losliggende ICE)  

2/0/8/4 (met losliggende ICE en extra non-stop IC) 

4 nieuw IC station Koningsweg,  

4 sporen Utrecht - Driebergen 

1/0/8/4 met IC station Koningsweg 

2/0/8/4 met IC station Koningsweg  

5 Keerspoor bij Koningsweg of Driebergen 4/0/8/4 met IC station Koningsweg (2 IC keren in 

Koningsweg of Driebergen 

6 overige maatregelen voor 160 km/h / 160+ Idem met snelheid 160 km/h 

7 Volledige 4 sporigheid en 200km/h? Idem met Veenendaal-De Klomp 4x/u  

 

Essentieel is of rekening gehouden moet worden met de doorontwikkeling van de corridor naar volledig 4 sporigheid 

en 200 km/h. Een keuze voor toekomstvastheid voor volledige 4 sporigheid heeft impact op de eerdere infrastappen. 

 
7 4/4/4/4 Deze lijnvoering ontstaat wanneer tussen Utrecht en Amsterdam Zuid de frequentie toeneemt van 8 naar 12 
IC’s. Na Utrecht rijden dan 2 treinen (ICE en een IC) door naar Arnhem en de extra 3e/4e trein uit Amsterdam Zuid 
keert dan in Koningsweg of Driebergen. Daarvoor moeten dan keersporen beschikbaar zijn, 
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Voorbeeld is dat bij partiële 4 sporigheid van een station de perrons het eenvoudigst aan de buitenzijde geprojecteerd 

kunnen worden en bij een volledige 4 sporige lijn mede vanwege de aansluiting op de knooppunten Utrecht en 

Arnhem de perrons van onderweg haltes op de binnensporen het meest logisch is. 

 

Ook de realisatie van een station Koningsweg (stap 3,4 en 5) vraagt vanwege de gevolgen voor het treinproduct en 

de infrastructuur op de corridor om een vastgesteld eindbeeld. Enerzijds wordt de mogelijke locatie van het station 

sterk bepaald door de noodzakelijke sporenlay-out, anderzijds zal vanuit het functioneren van het station in de 

omgeving (ruimtelijke mogelijkheden, ontsluiting, verdichting, stationsfuncties) mogelijk andere eisen aan de locatie 

van het station gesteld worden. Vanwege deze verwevenheid is het thans lastig om een goede kostenindicatie van 

het station te geven. Dat kan pas als een integraal beeld van het station wordt geschetst. 

Een Sprinter station Koningsweg (stap 3) kan ook al eerder worden gerealiseerd (als stap 1) 

 

Deeltraject Arnhem – Duitse grens 
Voor dit traject is een adaptief ontwikkelpad  
 

 Infrastap treinproduct 

1 geen Regio-expres 1x u (i.c.m. 6basis) 

2 Perronfasering Arnhem op Utrecht – Arnhem meer treinen  0/4/4/4 of 1/4/4/4 of 1/0/8/4 

3 Overige maatregelen voor 160 km/h ICE met 160 km/h 

4 Vrije kruising Verperbroek-aansluiting Regio-expres 2x /u  

5 Perronvrije doorrijdsporen stations 

Overige maatregelen voor 200 km/h 

ICE met 200 km/h 
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6 Raakvlakken  

6.1 TBOV netwerk en corridorstudies 

Goederenroutering NO Europa (GNOE) 

Het (voor)onderzoek naar de goederenroutering van Rotterdam / Roosendaal naar Noord-Oost Europa heeft een 

raakvlak met de corridor Amsterdam – Utrecht – Duitse grens. In dit vooronderzoek voor GNOE wordt nut en 

noodzaak van alternatieve goederenrouteringen onderzocht. Nadat nut en noodzaak van een alternatieve 

goederenroutering is aangetoond zullen in een vervolgfase verschillende routeringsvarianten onderzocht gaan 

worden. In bepaalde routeringsopties kunnen de goederentreinen van Rotterdam en/of Roosendaal via de 

Betuweroute,  Arnhem en Zutphen richting de grensovergang Bentheim8 gaan rijden. Het raakvlak van het 

vooronderzoek naar GNOE en de A12 corridor is afhankelijk van de keuze van de goederenroutering wel/niet door 

Arnhem  

- Keuze voor goederenroutering door Arnhem: De goederentreinen rijden dan door het knooppunt Arnhem en 

belasten samen met het toenemende reizigersverkeer (Utrecht – Arnhem, Arnhem – Emmerich, Arnhem – 

Zevenaar, IJssellijn) intensief de sporen door Arnhem. Daarvoor zijn in en rondom Arnhem maatregelen nodig, 

waaronder een vrije kruising bij Velperbroek-aansluiting en overige maatregelen. Bij een keuze van de 

goederenroutering via Arnhem en de Twentekanaallijn ontstaat er wellicht een mogelijkheid voor een IC 

verbinding tussen Arnhem en Enschede.  

- keuze voor de goederenroutering niet door Arnhem (bv via Betuweroute en N18 tracé). Er is geen raakvlak met 

ontwikkelingen op de A12 corridor. 

 

Corridor Amsterdam – Berlijn 

In dit onderzoek worden de internationale, nationale en regionale productverbeteringen op de corridor Amsterdam – 

Twente onderzocht. De IC Berlijn verbindt Amsterdam met grote steden in Noord Duitsland (Osnabrück, Hannover, 

Berlijn). In de studie zal het gaan om onderzoek naar verbeteringen van de bestaande route via Amersfoort of een 

alternatieve route via Zwolle naar Hengelo.  

Reizigers met bestemming Berlijn hebben ook een reismogelijkheid via Utrecht – Arnhem – Duitse grens met een 

overstap in Duisburg (met ICE Amsterdam –- Duisburg en daar overstap op ICE van Duisburg naar Berlijn.  

Ook in Duitsland zijn beide corridors opgenomen in D-takt (het toekomstbeeld voor het Duitse spoorwegnet); Op 

beide corridors zijn productverbeteringen (frequentieverhogingen en reistijdverkortingen en investeringen in beeld. 

Verbetering van / investeringen op de internationale verbinding Amsterdam – Berlijn via Twente heeft daarmee 

impact op de omvang van de internationale reizigersstroom via Arnhem en omgekeerd. 

6.2 Raakvlak infraprojecten 

Op de corridor zijn de volgende infraprojecten zijn actueel 

- Wolfheze, realisatie onderdoorgang 

- PHS project Ede-Wageningen 

- 3e spoor Zevenaar – Emmerich - Oberhausen 

6.3 Regio-expres 

De regio doet onderzoek naar de Regio-expres (Winterswijk – Arnhem). Een regio-expres van 1x/uur is uitgangspunt 

voor de onderzochte TBOV spoorvarianten en optimalisatievarianten. Voorwaarde voor deze trein (uitgaande van een 

crossplatform overstap in Arnhem op de IC naar Utrecht) is een aanpassing op emplacement Arnhem (het realiseren 

van een perronfasering). Ook de ambitie van 2x/uur is in de vorige TBOV fase onderzocht en inpasbaar in de TBOV 

spoorvarianten. Voorwaarde op de corridor is de realisatie van een vrije kruising bij Velperbroek-aansluiting. Deze 

 
8 In het kader van PHS (GON studie, Goederen Oost Nederland) is eerder onderzoek gedaan naar herroutering van het 
goederenverkeer. De staatssecretaris heeft destijds (2014) de route via kopmaken Deventer als voorkeursroute aangewezen. 
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vrije kruising draagt ook bij aan andere TBOV ambities, waaronder een alternatieve goederenroutering naar NO 

Europa (wanneer gekozen wordt voor een route via Arnhem – Zutphen) en/of meer internationaal treinverkeer. 

6.4 MIRT verkenning OV en wonen regio Utrecht 

In deze MIRT verkenning wordt o.a. onderzoek gedaan naar een nieuw OV knooppunt Koningsweg/Lunetten incl 
nieuw station Koningsweg. Planhorizon is 2030. 
Een nieuw station Koningsweg heeft impact op de corridor Utrecht – Arnhem – Duitse grens. In de onderzochte 
TBOV spoorvarianten (hoofdstuk 2) en optimalisatievarianten (hoofdstuk 3) zijn de mogelijkheden voor een nieuw 
Sprinter of IC station Koningsweg onderzocht en is de impact van een nieuw station op de infrastructuur en het 
treinproduct op deze corridor in beeld gebracht. Bevinding is dat de impact op de corridor, voor zowel treindienst als 
infrastructuur, groot is. 

 

6.5 Stations/BTM 

Onderstaand een weergave van lopende zaken en eventuele aandachtspunten: 

• Utrecht Centraal blijft een knelpunt vanwege de benodigde crowdcontrol en de groeiprognoses. 
Werkzaamheden om het knelpunt spoor 5 ter verhelpen/ verminderen worden in 2024 gerealiseerd 

• Utrecht Vaartsche Rijn, Duiven: Transferopgave nog niet opgelost (ongeacht snelheid, staan ook in 
IMA2021) 

• Driebergen-Zeist, Arnhem Centraal zijn recent vernieuwd, op Arnhem is er vanwege fasehaltering 
onvoldoende transferruimte gecreëerd bij het stijgpunt. 

• Ede-Wageningen: PHS project is in realisatie (extra perronspoor en nieuwe transfertunnel) 

• Wolfheze: plan voor tunnel die overweg vervangt waarvoor het 3e spoor wordt gesaneerd. Aanpassing is ook 
oplossing voor toegankelijkheid perrons.  

• Zevenaar kent zowel een stedelijke als een fiets-ontwikkeling in het stationsgebied, waardoor de 
beschikbare ruimte beperkt kan worden. De beperkte ruimte gaat ook rondom het nieuwe station Ede-
Wageningen spelen. 
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Bijlage 1 Effecten onderzochte TBOV varianten 

Onderstaand de effecten van de eerder in de TBOV LNS onderzochte varianten. Bron: bijlage 2 Feitelijke 

onderzoeksresultaten van de LNS Toekomstbeeld OV 2040 rapportage  Voor de methode van effectbepaling voor de 

diverse aspecten verwijzen we naar bijlage 3 ‘Onderzoekverantwoording’ 

1. Utrecht - Arnhem met IC+ en IC-stop Koningsweg (v160) 

Vervoerwaarde 
- Het vervoer tussen Utrecht en Arnhem neemt met 7.000 extra reizigers toe  (+10 tot 15%) als gevolg van meer 

treinen, 8 minuten reistijdverkorting tussen Utrecht en Arnhem en doortrek IC van Nijmegen naar Heyendaal.  

- Vervoertoename is afkomstig uit Arnhem/Nijmegen in relatie tot Utrecht. Ede neemt af (-4.000; -16%) terwijl 

stations in Arnhem (+3.000; +5%) en Nijmegen (+6.000; + 15%, ten dele ook een gevolg van andere 

productverbeteringen) toenemen.  

- Station Koningsweg heeft 8.000 in- en uitstappers, nieuwe reizigers maar ook verschuiving vanaf Driebergen-

Zeist -4.000 reizigers. De ontlasting van in-/uitstappers Utrecht Centraal is beperkt (maximaal 4.000 reizigers, 

wat op het totaal van Utrecht Centraal minder dan 2% is). 

Reizigers op Koningsweg komen van Utrecht Centraal (ongeveer 25% van de reizigers), grootste stroom is van 

en naar Amsterdam (ongeveer 40% van de reizigers), uit Oost-Nederland (ongeveer 25% van de reizigers) meer 

dan de helft niet verder dan Ede. 

Station Ede-Wageningen daalt qua in-/uitstappers (-4.000; -16%) als gevolg van terugvallen van 6 naar 4 IC’s. 

 

Verschilplot In- en Uitstappers Werknetwerk t.o.v. 6Basis (etmaal)  
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Verschilplot Baanvakbelasting Werknetwerk t.o.v. 6Basis (etmaal) 

Vervoercapaciteit 

De vervoerknelpunten in de IC’s tussen Utrecht en Arnhem nemen af (er rijden nu 8 IC’s ipv 6). 1 IC per uur is nog 

overbezet. In de Sprinters rondom Arnhem zijn de vervoerknelpunten opgelost.  

 

Capaciteitsanalyse variant Utrecht – Arnhem met IC+ en IC-stop Koningsweg (v160) 
(per baanvak maatgevende spitsperiode, maatgevende richting, afgeleid van werknetwerk). 

Sneller verbinden kerngebieden 

De reistijd van de IC van Arnhem naar Utrecht (non-stop, met 160 km/h) is 8 min korter in vergelijking met de IC in de 

referentie.  

De reistijden tussen de kerngebieden Arnhem, Utrecht, Amsterdam (en anderen) zijn door de productverbeteringen in 

vergelijking met de referentie 4 tot 8 minuten korter. 

Reistijd (min) referentie 6basis Met IC+ en 160 km/h Verschil [min.] 

Arnhem Centraal - Utrecht Centraal 34 26 -8  

IC – max. bezettingsgraad

IC – gem. bezettingsgraad

SPR – max. bezettingsgraad

SPR – gem. bezettingsgraad
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Arnhem Centraal - Amsterdam Zuid 58 51 -7 

Arnhem Centraal - Amsterdam Centraal 57 53 -4 

 

Inframaatregelen en kosten 

De volgende maatregelen zijn noodzakelijk 
- Integrale snelheidsverhoging naar 160 km/u 
- 4 sporen Utrecht Vaartsche Rijn - De Haar; 
- nieuw station Koningsweg (Utk) met 4 perronsporen en 2 tailtracks (340m); 
- Vrije kruising De Haar 
- 4 sporen Ede-Wageningen - Arnhem Centraal 
- Arnhem Centraal verbreden eilandperron en/of versmallen vides/obstakels op p 8/9 

 
De totale kosten vallen in de kostencategorie9 € 5.000-€10.000 miljoen. 

Effect op exploitatie 

Effect op robuustheid 

Het effect op de robuustheid van het treinverkeer is neutraal. De infrastructuur is uitgebreid en de treinintensiteit 

neemt toe zonder nieuwe conflicten. De druk op Arnhem Centraal neemt toe. 

  

Beoordeling aan de TBOV doelen 

 

  

 
9 Vanwege het globale niveau van infra-verkenningen en kostenramingen zijn de kosten voor de bijbehorende 
infrastructuurmaatregelen aangegeven in kostencategorieën: < € 25 mio, € 25-50 mio, € 50-100 mio, € 100-250 mio, 
€ 250- 500, € 500-1000 mio, € 1000-2500 mio, € 2500-5000 mio, € 5000-10000 mio 
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1. HST Oost met IC+ en IC-stop Koningsweg (v200) 

Vervoerwaarde 

Op het baanvak Utrecht – Arnhem is de vervoertoename nog iets groter dan in de 160 km/h variant. Dit effect is een 

gevolg van de betere bediening van de stations Driebergen-Zeist (4 ipv 2x/uur) en Ede-Wageningen (extra Sprinters 

van/naar Utrecht) 

 

 

Verschilplot In- en Uitstappers RM1 t.o.v. 6Basis (etmaal) 

 

 

Verschilplot Baanvakbelasting RM1 t.o.v. 6Basis (etmaal) 

Vervoercapaciteit 

De capaciteitsknelpunten in de IC’s nemen toe. Dit komt door de noodzakelijke inzet van snel ICNG materieel. De 

zitplaatscapaciteit van ICNG is lager dan van dubbeldeks IRM.  
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Capaciteitsanalyse variant HST Oost met IC+ en IC-stop Koningsweg (v200) en variant Breukelen – Utrecht – 

Driebergen-Zeist, hoogfrequente Sprinter.  
 (per baanvak maatgevende spitsperiode, maatgevende richting, afgeleid van rekenmodel 1). 

 
Sneller verbinden kerngebieden 

De reistijden tussen de kerngebieden Arnhem, Utrecht, Amsterdam (en anderen) zijn door de productverbeteringen in 

vergelijking met de referentie 8 tot 11 minuten korter. Door de 200 km/h nog een aantal minuten korter. 

Reisrelatie (Minimale) reistijd in referentie [min.] Verschil [min.] 

Arnhem Centraal - Utrecht Centraal 34 -10 

Arnhem Centraal - Amsterdam Zuid 58 -11 

Arnhem Centraal - Amsterdam Centraal 57 -8 

 
Bijdrage aan internationale verbindingen 

Het internationale treinproduct sluit aan bij de ambities voor de internationale treinverbindingen van Nederland en 

Duitsland.  De ICE, met een snelheid van tenminste 160 k/h, verbindt de centra van Amsterdam, Utrecht en Arnhem 

met de Metropoolregio Rijn-Ruhr en verder. Frequentieverhoging naar 1x/uur is mogelijk. 

De snelheidsverhoging naar 200 km/h heeft een positief effect op de reistijden voor internationale treinen. De 

reistijdwinst tussen Utrecht – en Arnhem is 6 minuten. Tussen Arnhem en Duitse grens is de reistijdwinst 1 a 2 

minuten 

Inframaatregelen 

De volgende maatregelen zijn noodzakelijk 
- Integrale snelheidsverhoging naar 200 km/u 
- 4 sporen Utrecht Vaartsche Rijn - Arnhem; 
- nieuw station Koningsweg met 4 perronsporen en 2 tailtracks (340m); 
- Vrije kruising De Haar 
- Arnhem Centraal verbreden eilandperron en/of versmallen vides/obstakels op perron 8/9 

 

IC – max. bezettingsgraad

IC – gem. bezettingsgraad

SPR – max. bezettingsgraad

SPR – gem. bezettingsgraad
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De totale kosten vallen in de kostencategorie € 5.000-€10.000 miljoen10 

Effect op exploitatie 

Effect op robuustheid 

Het effect op de robuustheid van het treinverkeer is neutraal. De vrijliggende IC sporen over het hele traject Utrecht - 

Arnhem maken de snelheidsverschillen goed beheersbaar. De druk op Arnhem Centraal neemt toe. 

Beoordeling aan de TBOV doelen 

 

 

2. Utrecht – Arnhem hoogfrequent en IC-stop Koningsweg (v160) 

Vervoerwaarde 
De bouwsteen met frequentieverhoging IC Utrecht – Arnhem met 8x stop Ede komt uit een bestaande studieanalyse. 

Omdat in deze bestaande studieanalyse gebruik gemaakt is van een ander model, waarin andere reizigersdata ten 

grondslag ligt, is vergelijking met de 6Basis zoals de overige bouwstenen niet mogelijk. De vergelijking is daarom 

gemaakt met het PHS-netwerk PM911 (met hetzelfde verkeersmodel en reizigersdata als de bouwsteen). 

- Op station Ede-Wageningen neemt het aantal in-/uitstappers toe met 1.100 (ca. +5%)  

- Op baanvak Arnhem – Ede is de toename +3.250 reizigers (ca. +5%). 

- Baanvakbelasting tussen Maarn – de Klomp neemt toe met +2.750 (ca. +5%). 

- Station Arnhem +1.900 in en uitstappers  

- Afname op Sprinter-stations Maarn en Bunnik (ca. -10%) als gevolg van 4 i.p.v. 6 Sprinters. Effect op Driebergen 

ca. neutraal (2x IC + 4x SPR i.p.v. 6x SPR). 

 

 
10 De totale kosten van de variant met 200 km/h zijn hoger dan 160 km/h. De kosten van beide varianten vallen in de 
zelfde kosten categorie € 5.000-€10.000 miljoen 
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Verschilplot In- en Uitstappers t.o.v. PM911 bestaande studieanalyse (etmaal) 

 

Vervoercapaciteit 
Vervoercapaciteit is niet geanalyseerd. 

 

Sneller verbinden kerngebieden 

De reistijden tussen de kerngebieden Arnhem, Utrecht, Amsterdam (en anderen) zijn vergelijkbaar als in de 

referentie. 

 
Bijdrage aan internationale verbindingen 

De snelheidsverhoging naar 160 km/h heeft een positief effect op de reistijden voor internationale treinen. De 

reistijdwinst tussen Utrecht – en Arnhem is 3 minuten. Tussen Arnhem en Duitse grens is de reistijdwinst 1 a 2 

minuten 

Inframaatregelen 

De volgende maatregelen zijn noodzakelijk. 
- 4 sporig Utrecht – Driebergen-Zeist 

- 3 sporig Driebergen – Maarn 

- 3 sporig Klomp – Arnhem  

- Snelheidsverhoging naar 160 km/u 

De totale kosten vallen in de kostencategorie € 1.000-€2.500 miljoen 

Effect op exploitatie 

Effect op robuustheid 

Het effect op de robuustheid van het treinverkeer is neutraal.  

Beoordeling aan de TBOV doelen 
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3. Utrecht - Arnhem met geïntegreerde ICE en SPR-station Koningsweg (v160) 

Vervoerwaarde 
- Het vervoer op het baanvak Arnhem – Utrecht neemt met 6000-9000 reizigers toe t.o.v. de referentie (10-12%) 

- Station Ede-Wageningen verliest ca 4450 reizigers per dag (ca. 15-20%) t.o.v. 6Basis. 

- Het aantal in en uitstappers op SPR-station Koningsweg is ca 700. Dat is aanzienlijk minder dan in de varianten 

met Koningsweg als IC station  

 

 

Verschilplot baanvakbelasting bestaande studieanalyse (geïntegreerde ICE, SPR-station Koningsweg). 
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Verschilplot in-uitstappers bestaande studieanalyse (geïntegreerde ICE, SPR-station Koningsweg)  

 

Vervoercapaciteit 

Er treden vervoerknelpunten in de IC+ treinen tussen Utrecht en Arnhem. Op basis van het recente IMA en TBOV 

onderzoek is het knelpunt verminderd. Voor de capaciteit is in de ICE maximale inzet van 2 stellen nodig. Vanuit 

exploitatie(kosten) is dit niet haalbaar. In de avondspits treedt op het moment dat de ICE rijdt ook met dubbele stellen 

een vervoerknelpunt op omdat de ICE minder plaatsen heeft dan een IC dubbeldekker.   

 

Capaciteitsanalyse Utrecht – Arnhem met geïntegreerde ICE en SPR-station Koningsweg (v160) 

IC – max. bezettingsgraad

IC – gem. bezettingsgraad

SPR – max. bezettingsgraad

SPR – gem. bezettingsgraad
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 (per baanvak maatgevende spitsperiode, maatgevende richting, afgeleid uit een bestaande analyse). 

Sneller verbinden kerngebieden 

De reistijden tussen de kerngebieden Arnhem, Utrecht, Amsterdam (en anderen) zijn door de productverbeteringen in 

vergelijking met de referentie 2 tot 9 minuten korter. 

Reisrelatie (Minimale) reistijd in referentie [min.] Verschil [min.] 

Arnhem Centraal - Utrecht Centraal 34 -7 

Arnhem Centraal - Amsterdam Zuid 58 -9 

Arnhem Centraal - Amsterdam Centraal 57 -2 

 

Inframaatregelen 

De volgende maatregelen zijn noodzakelijk 
- Integrale snelheidsverhoging naar 160 km/u 
- nieuw Sprinter station Koningsweg (Utk)  
- Arnhem Centraal verbreden eilandperron en/of versmallen vides/obstakels op perron 8/9  

De totale kosten vallen in de kostencategorie  € 1.000-2.500 mio (met name als gevolg van de snelheidsverhoging 

naar 160 km/h). 

Effect op exploitatie 

Effect op robuustheid 

Het effect op de robuustheid van het treinverkeer is neutraal. De ICE rijdt net als in de referentie samen met de 

binnenlandse treindienst over het traject. Impact van dispunctualiteit vanuit Duitsland neemt toe. 

Beoordeling aan de TBOV doelen 

 

 

4. Breukelen - Utrecht - Driebergen-Zeist, hoogfrequente Sprinter 

Vervoerwaarde 

De vervoerwaarde van meer Sprinters tussen Utrecht Centraal en Ede-Wageningen is in een landelijk netwerk samen 

onderzocht met de variant HST Oost met IC+ en IC-stop Koningsweg (v200), zie paragraaf 2.2. Het effect van de 

extra Sprinters is niet zichtbaar en wordt vertroebeld door verschuiving van reizigers van de Bunnik naar Driebergen-

Zeist resp Maarn naar Veenendaal-De Klomp met betere IC bediening (4 IC’s). 
 

Vervoercapaciteit 

Geen effect van de extra Sprinters aangezien er geen vervoerknelpunt in deze Sprinters is. 
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Sneller verbinden kerngebieden 

Geen effect 

Bijdrage aan internationale verbindingen 

Geen effect 

Inframaatregelen 

In deze variant is uitgegaan van 4 sporigheid van Utrecht – Driebergen (in basis variant HST) 
De volgende maatregelen zijn noodzakelijk 

- Breukelen, aanbrengen perronfasesering 
De totale kosten worden geschat op € 0-25 mio. 

Effect op exploitatie 

Effect op robuustheid 

Het effect op de robuustheid van het treinverkeer is neutraal.. 

Beoordeling aan de TBOV doelen 

 

 

 

5. Station Veenendaal-Zuid 

Vervoerwaarde 
De vervoerwaarde effecten station Veenendaal-Zuid volgen uit een separate analyse en zijn op andere wijze 

bepaald. 

Voor het nieuwe station Veenendaal Zuid zijn de volgende aannames genomen: 

- Verlangzamen van de Sprinter verbinding met Rhenen 

- 12% meer inwoners van Veenendaal hebben een goede bereikbaarheid tot een station en dus de 

vervoerswaarde is met 12% verhoogd. 

- Deze 12% hebben 2 verbindingen per uur (Veenendaal Centrum 4 x per uur). De extra vervoerswaarde is 

ongeveer 30% lager (elasticiteit frequentie van 1.4). 

- Een deel van de reizigers van Veenendaal-Centrum zal de trein in Veenendaal-Zuid nemen (ongeveer 70 

reizigers tijdens de ochtendspits). Het is ook waarschijnlijk dat een deel van de reizigers van Rhenen de trein in 

Veenendaal-Zuid zullen nemen (P+R).  

- Nog geen rekening is gehouden met mogelijke nieuwbouwontwikkelingen in het gebied  tussen Veenendaal, 

Rhenen en Ede.  

Reizigersgroep Werknetwerk Bouwsteen BS12 winst/verlies 

Verlangzamen van/naar Rhenen 260 250 -10 

Extra reizigers Veenendaal 800 865 +65 
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Totaal 1’060 1’115 +55 

 Schatting van aantal reizigers tijdens de ochtendspits (2 uur) 

 

Vervoercapaciteit 

De extra verwachte reizigers op station Veenendaal Zuid zullen naar verwachting geen nieuw knelpunt veroorzaken.  

Sneller verbinden kerngebieden 

Geen effect 

Bijdrage aan internationale verbindingen 

Geen effect 

Inframaatregelen 

De kosten voor een nieuw station Veenendaal-Zuid vallen in de kostencategorie € 0 en 25 mio  

 

Effect op exploitatie 

Effect op robuustheid 

Het effect op de robuustheid van het treinverkeer is neutraal.. 

Beoordeling aan de TBOV doelen 

 

 
 

6. Regio-expres Achterhoek 

Vervoerwaarde 
Als gevolg van 2 extra sneltreinen Doetinchem – Arnhem neemt het aantal reizigers op het baanvak neemt toe met 

+800. Daarvan komen er 550 reizigers van Doetinchem (+15%) en 250 reizigers van de stations tussen Doetinchem 

en Winterswijk (+10%). Aangevuld met enige routekeuze komt het totale effect op het baanvak op +1.250 (+20%). 
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Verschilplot In- en Uitstappers Regio-expres t.o.v. 6Basis (etmaal)  

 

Verschilplot Baanvakbelasting Regio-expres t.o.v. 6Basis (etmaal) 

Vervoercapaciteit 

Er zijn geen vervoerknelpunten; er is nog ruimte voor groei. 

Sneller verbinden kerngebieden 

nvt 

Bijdrage aan internationale verbindingen 

nvt. 

Inframaatregelen en kosten 

De volgende maatregelen zijn noodzakelijk 
- Vrije kruising Velperbroek-aansluiting (deze maatregel draagt bij aan meerdere bouwstenen) 
- Dubbelspoor Wehl – Doetinchem 

- Arnhem perronfasering (niet onderzocht, kosten PM) 
De totale kosten worden geschat op € 100-250 mio 

Effect op exploitatie 

Effect op robuustheid 

Het effect op de robuustheid van het treinverkeer is neutraal. Regio-expres lijkt goed inpasbaar, maar druk op 

Arnhem Centraal neemt toe. 
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 Beoordeling aan de TBOV doelen 
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Bijlage 2 Preverkenning infrastructuur 

In het kader van de Landelijke netwerkuitwerking TBOV is in 2020 door ProRail een preverkenning naar de 

inframaatregelen uitgevoerd. De bevindingen zijn beschreven in de bijlage Preverkenning Infrastructuur, kenmerk 

D4355UA36JX5-150379323-382 v0.5 dd 30 november 2020. Hieronder de relevante informatie voor de corridor 

Utrecht – Arnhem – Duitse grens. 

 

Algemene beschrijving 
Onderzocht is welke maatregelen noodzakelijk zijn bij een verdere frequentieverhoging en snelheidsverhoging op 

deze corridor. Onderzocht zijn de varianten voor 200 km/uur en 160 km/uur. Voor het traject Arnhem-grens is alleen 

naar de variant 200 km/uur gekeken.  

De oplossingsrichting 160 km uur met frequentieverhoging is als afgeleide van de optie 200 km/uur aangegeven. 

Voor de dienstregelingsvarianten met frequentieverhoging en 200 km/uur is integrale 4-sporigheid tussen Utrecht en 

Arnhem noodzakelijk. Dit leidt tot grote inpassingsvraagstukken bij Bunnik, Maarn, Ede-Wageningen, Oosterbeek en 

Wolfheze. Bij Bunnik en Maarn zijn daarom boortunnelvarianten uitgewerkt. Voor Ede-Wageningen zal de 

stationsuitbreiding, die thans wordt voorbereid en aanbesteed, ingrijpend moeten worden aangepast. Voor de overige 

stations zijn ook inpassingsvraagstukken ter plekke van de stations. Bij de Koningsweg (tussen Vaartsche Rijn en 

Bunnik) zal een nieuw station moeten worden aangelegd.  

 

De lijn ligt buiten de bebouwde gebieden voor een groot deel in beschermde natuurgebieden (Natura 2000) waarvan 

het Nationaal Park Utrechtse Heuvelrug en de Veluwe de grootste zijn. Om versnippering te voorkomen en omdat het 

huidige tracé relatief recht is, wat gunstig is voor de hoge snelheden, is in eerste instantie gekozen om zo veel 

mogelijk de bestaande spoorlijn te blijven volgen. 

 

Generieke uitgangspunten 

• De lijn wordt voorzien van het nieuwe beveiligingssysteem ERTMS 

• De lijn wordt voorzien van het nieuwe bovenleidingssysteem 3kV 

• Alle overwegen worden vervangen door ongelijkvloerse kruisingen, tenzij de snelle sporen een ander tracé 

volgen 

• Aanname is dat de bestaande baan en de kunstwerken geschikt zijn voor de hogere snelheden (160 km/uur 

en 200 km/uur). Dit dient in een volgende fase gecheckt te worden. 

 

160 km/uur of 200 km/uur 
De ontwerpen zijn in eerste instantie gericht op de variant met een snelheid van 200 km/uur. De variant met 160 

km/uur is hiervan afgeleid. Gezien het rechte verloop kent het tracé voor 200 km/uur hetzelfde verloop als het tracé 

voor 160 km/uur. Wel leidt het tracé voor 160 km/uur op een aantal plekken tot minder infrastructuur: 

• De Haar aansluiting-Ede kan bij 160 km/uur tweesporig blijven. Wel is dan aanpassing van de perronbreedte 

van Veenendaal- de Klomp nodig; 

• Tussen Arnhem en Zevenaar kan in de 200 km/uur variant het tracé in principe tweesporig blijven, maar 

moeten op de stations van Duiven en Zevenaar perronvrije doorrijdsporen worden gerealiseerd. Bij de 

stations Velperpoort en Westervoort is de snelheid nog lager dan 160 km/uur, en kan langs de perrons 

worden gereden. Mogelijk moeten de perrons wel worden verbreed. 

Waar in de 160 km/uur variant uitgegaan wordt van handhaven van de bestaande baan moeten wel maatregelen 

worden getroffen voor geluid, trillingen en overwegen. 

 

Opmerkingen bij de ontwerpen 
 

Utrecht Koningsweg 
Het ontwerp van de nieuwe halte Koningsweg is gebaseerd op het uitgangspunt van een intercity-halte met twee 

keersporen aan de oostzijde, zodat de intercity’s vanuit Utrecht hier kunnen keren. Vanuit de halte moet een HOV-
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verbinding de halte met de Uithof gaan verbinden. De HOV-verbinding maakt geen onderdeel uit van het ontwerp. 

Ter plaatse van de halte zijn 4 perronsporen en twee perronvrije doorrijdsporen.  

Bevindingen: 

• Door de wissels, noodzakelijk voor de keervoorziening schuift de halte relatief ver naar het oosten op. De 

halte komt te liggen op het viaduct over de A27, waarbij de toegang tot het station nog net aan de westzijde 

van het viaduct gesitueerd kan worden. Door deze ligging van de halte zijn de bijbehorende ontsluiting van 

de halte en de verbinding met de omgeving lastig. 

• Door de aanleg van twee perrons, 6 sporen 2 keersporen en een stationsplein met HOV-verbinding en 

ontsluitende wegen is het totale ruimtebeslag van het nieuwe station groot.  

 

Bunnik 
In Bunnik moeten twee extra sporen worden aangelegd. De stoptreinsporen met perrons komen aan de binnenzijde. 

De snelle sporen aan de buitenzijde. De bebouwing woningen ligt aan de noordzijde van het spoor en vrij dicht op het 

spoor. Aan de zuidzijde ligt minder bebouwing. Wel ligt hier het grote bedrijfscomplex van Vrumona.  

Er zijn twee varianten verkend: een gelijkvloerse variant en een boortunnelvariant. De boortunnelvariant is ontwikkeld 

omdat de gelijkvloerse oplossing leidt tot een spoorbundel dicht langs de bebouwing van Bunnik, waarbij woningen 

en bedrijfsruimte zullen moeten verdwijnen, de barrièrewerking toeneemt en veel maatregelen nodig zijn om toename 

van geluid en trillingen te compenseren. Op basis van ervaringen op andere plekken kan veel weerstand tegen de 

gelijkvloerse variant worden verwacht. 

1. Een gelijkvloerse variant (deze is in bijlage 1 opgenomen) 

In deze variant wordt de beschikbare ruimte aan de zuidzijde gebruikt voor de uitbreiding. Hierdoor schuiven 

de stoptreinsporen naar de zuidzijde. Het meest noordelijke spoor wordt perronvrij doorrijdspoor. Voor de 

variant moeten woningen en bedrijfsterrein worden aangekocht. 

2. Een boortunnelvariant (deze is als alternatief in bijlage 2 opgenomen) 

In deze variant worden de twee nieuwe sporen in een boortunnel gelegd, en blijven de sporen, station en 

overwegen in Bunnik gehandhaafd. Gekozen is voor een tunneltracé aan de zuidzijde van Bunnik, deels aan 

de zuidzijde van de A12, omdat het tunneltracé dan grotendeels vrij ligt van bestaande bebouwing. Hierdoor 

wordt de kans op verzakkingen geminimaliseerd. Door deze keuze ontstaat een relatief lange tunnel: De 

tunnel begint al bij de nieuwe halte Koningsweg en loopt door tot een punt halverwege Bunnik en 

Driebergen-Zeist (nabij de Tiendweg). 

 

Driebergen-Zeist 
In Driebergen-Zeist zijn reeds 2 perronvrije doorrijdsporen beschikbaar. De spooraanpassingen zijn hier beperkt. 

Voor het ongelijkvloers maken van de overweg bij de Arnhemse Bovenweg is aankoop van woningen noodzakelijk. 

 

Maarn en Maarsbergen 
In Maarn ligt het huidige spoor strak gebundeld met de A12. Uitbreiding van het spoor langs het bestaande tracé 

moet in dat geval in zijn geheel aan de noordzijde plaatsvinden. Gezien de bebouwing langs het spoor, de 

problematiek van hinder door geluid en trillingen en de grote barrière die A12 en spoor nu al vormen is een dergelijke 

variant onrealistisch en niet verder verkend. De verkenning heeft zich alleen toegespitst op een nieuwe 

boortunnelvariant, die een tracé volgt aan de zuidzijde van Maarn. De tunnel begint ten oosten van de 

onderdoorgang van de Traaij en loopt door tot voorbij Maarsbergen. Het spoor en de halte in Maarn en het spoor in 

Maarsbergen blijven in deze variant ongewijzigd. 

 

De Haar aansluiting Ede-Wageningen 
Het traject tussen De Haar aansluiting (waar de spoorlijn richting Rhenen aftakt van de spoorlijn richting Arnhem) en 

station Ede-Wageningen moet in de variant met 200 km/uur uitgebreid worden van twee naar vier sporen. Hierdoor 

moet de halte Veenendaal de Klomp geheel worden vernieuwd (twee stopsporen rond een eilandperron en twee 

perronvrije doorrijdsporen). In Ede is uitgegaan van een gelijkvloerse uitbreiding. Op zich is hiervoor ruimte aanwezig, 

maar de sporen komen wel dichter bij de aanwezige woningen en bedrijven te liggen. Deze uitbreidingen zullen tot 

extra maatregelen voor trillingen en geluid leiden. Verwacht wordt dat deze oplossing in de omgeving weerstand zal 

oproepen. 

 

In de variant met 160 km/uur kan het traject tweesporig blijven. In dat geval moeten maatregelen getroffen worden 

aan het station Veenendaal de Klomp.  
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Ede-Wageningen 
Station Ede-Wageningen wordt de komende jaren grondig verbouwd en uitgebreid. Hierbij wordt het stationsplein 

verplaatst naar de zuidzijde, wordt een nieuw zijperron aan de zuidzijde aangelegd en het bestaande eilandperron 

aangepast en verbreed. De lay-out voor TBOV wijkt sterk af van de lay-out die de komende jaren wordt gebouwd. Zo 

zal in de 200 km/uur variant het nieuwe zijperron moeten worden uitgebreid tot eilandperron en wordt aan de 

zuidzijde een extra perronvrij doorrijdspoor toegevoegd. Hierdoor wordt het nieuwe voorplein sterk aangetast en moet 

een nieuw stationsgebouw worden gerealiseerd.  

In de 160 km/uur variant is een spoor minder nodig. Omdat de spoorconfiguratie aan de zuidzijde niet wezenlijk 

anders is dan die van 200 km/uur is het echter nog maar de vraag of dit in verhouding tot de 200 km/uur variant tot 

een veel betere ruimtelijke oplossing leidt. 

 

Door de eis van het kunnen doorkoppelen van de Valleilijn richting Arnhem zou het station bovendien nog een aantal 

honderden meters richting Arnhem moeten verschuiven. Gezien de grote impact hiervan is vooralsnog afgezien van 

de eis tot doortrekken van de Valleilijn. Mogelijk dat in een later stadium andere oplossingen hiervoor in beeld kunnen 

worden gebracht. 

 

Ede-Wageningen - Arnhem 
Op dit traject moeten twee extra sporen worden aangelegd. Ook hier zijn de snelsporen aan de buitenzijde 

geprojecteerd. Bij Wolfheze en Oosterbeek betekent dit dat een eilandperron in het midden moet worden 

gerealiseerd. In Oosterbeek ligt het spoor in een ingraving. In de gemaakte ontwerpen wordt deze ingraving 

verbreed. In een volgende fase kan onderzocht worden of met het toepassen van keerwanden het ruimtebeslag kan 

worden beperkt. 

 

Arnhem 
In Arnhem kruist het toekomstige zuidelijke spoor de sporenbundel van/naar Nijmegen ongelijkvloers (dive-under). Dit 

spoor sluit aan de zuidzijde aan op spoor 2. Langs dit spoor zal een perron moeten worden aangelegd. Door de 

aanwezige weg en bebouwing kan dit perron slechts een beperkte breedte krijgen, hetgeen vanwege het 

internationale karakter van dit perron sterk ongewenst is. In een later stadium zal moeten worden uitgezocht in 

hoeverre de breedte nog kan worden vergroot, en op welke wijze het perron kan worden ontsloten op de perrontunnel 

en de Sonsbeekpassage. 

Aan de noordzijde sluit het nieuwe spoor aan op perronspoor. Dit perron hoeft niet te worden aangepast. Het nieuwe 

spoor gaat wel ten koste van twee opstelsporen op het opstelterrein. 

 

Arnhem - Zevenaar Grens 
Aanpassingen aan de sporenlay-out zijn alleen noodzakelijk voor de variant met 200 km/uur.  

Bij Velperbroek aansluiting is een vrije kruising voorzien. Deze is onderdeel van de cluster GON. Gezien de 

aanzetkarakteristiek is ervoor gekozen om bij station Westervoort maximaal 160 km/uur te rijden. Hierdoor zijn geen 

extra perronvrije doorrijdsporen nodig. Wel is perronverbreding nodig.  Station Duiven moet worden voorzien van 

twee perronvrije doorrijdsporen. Vanwege beperking voor het ruimtebeslag is hierbij gekozen voor een variant met 

stopsporen aan de buitenzijde. Desondanks moet de halte en het voorplein met voorzieningen geheel worden 

aangepast. Ook hier staat bebouwing vrij dicht op het spoor.  

 

In Zevenaar zullen ook twee perronvrije doorrijdsporen worden gerealiseerd. Dit leidt ook tot een fors extra 

ruimtebeslag, en in combinatie met het opheffen van de overwegen tot een forse ruimtelijke ingreep. De aansluiting 

op de Betuweroute is in afwijking van het topeisendocument ongelijkvloers ontworpen, gezien de complexiteit van de 

verweving met de goederendienst met de aanwezigheid van systeemtransities en hellingen voor de tunnel in de 

Betuweroute. Fasering van deze ongelijkvloerse kruising kan nog wel tot problemen leiden. In een volgende fase kan 

worden onderzocht of een gelijkvloerse intakking toch tot een acceptabele (en goedkopere en beter te faseren) 

oplossing leidt. 

 

Aanbevelingen voor verder onderzoek 

• Onderzoek naar andere functionaliteit van de halte en keersporen Koningsweg, waardoor een betere locatie 

van de halte Koningsweg mogelijk wordt. 
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• Onderzoek mogelijkheden van een verdiepte ligging te Bunnik. Deze is wellicht goedkoper dan de 

boortunnelvariant.  

• Onderzoek mogelijkheden om de lay-out van Ede-Wageningen beter te laten aansluiten bij de lay-out die nu 

wordt ontwikkeld en aanbesteed. Dit om te onderzoeken of kapitaalvernietiging beperkt kan worden. 

(mede irt vorige bullit) Onderzoek of de 4-sporigheid tussen Ede en Arnhem kan worden beperkt of niet nodig is door 
het laten vervallen van de stations Oosterbeek en/ of Wolfheze. 
  



Van: t@prorail.nl
Aan: @tg.nl; @tg.nl; @prorail.nl; @ns.nl;  - DGMo
Onderwerp: inhoudelijke sessie A12 211101synergiesessie.pptx
Datum: zondag 31 oktober 2021 15:47:17
Bijlagen: inhoudelijke sessie A12 211101synergiesessie.pdf

Heren,
Bijgevoegd de presentatie voor de synergiesessie van morgen. Binnen de spoorsector zijn we tot de conclusie gekomen dat we er
hiermee nog niet zijn. We hebben 4 mogelijke pakketten samengesteld, maar daarmee valt ook deels de nuance weg. Ons voorstel is om
morgen op basis van de presentatie in gesprek te gaan met stakeholders om te kijken waar we nog andere accenten en nadere
detaillering nodig is.
Tot morgen.
Met vriendelijke groet,

 | 
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Uitkomsten spoorinhoudelijke uitwerking


Uitwerken logistieke bedieningsmodellen:


- Afhankelijk van gekozen combinatie zijn investeringen nodig. 


- Deze zijn fors lager dan eerder uitgewerkte modellen in het kader van 


vorige fase TBOV (bovenkant bandbreedte 5- 10 mia euro)


- Stap naar snelheden >140 vraagt extra investeringen in met name 


overwegen


- Stap naar 200 km/u vraagt zeer grote investeringen


- IC station Koningsweg heeft veel impact op corridor (logistiek en infra)


- Een adaptief ontwikkelpad is mogelijk
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Samenvatting van geoptimaliseerde 
varianten
Gedifferentieerd model


Model Snelheid Koningsweg Uitvoering Infastructuur Totale kosten 


2/4/4/4 140km/u Nee / SPR Maarn 2x per uur bediend 
(ipv 4x/u in referentie) 


Overwegen, TEV etc (zie overige asset-
maatregelen hfd 4) 
verlengen keerspoor Driebergen 


<= € 275 mln 
Sprinterhalte PM 


€ 5- 10 mln 


2/4/4/4 160km/u Nee / SPR Maarn en Veenendaal de 
Klomp 2x per uur bediend 
(ipv 4x in referentie) 


Overwegen, TEV etc (zie overige asset-
maatregelen hfd 4) 
verlengen keerspoor Driebergen 


<= € 300 mln 
Sprinterhalte PM 


€ 5- 10 mln  
      


2/4/4/4 140 of 
160km/u 


Nee / SPR Module: Maarn 4x per uur 
bedienen 


4 sporen Maarn (incl.) - De Haar 
Aanname verplaatsen  station Maarn 
richting oost voor betere inpasbaarheid  


€ 250-1000 mln 
Sprinterhalte PM  


2/4/4/4 140 of 
160km/u 


IC alleen 
doorgaand 


Module: IC stop 
Koningsweg, Kerende IC in 
Driebergen 


4-sporig station Koningsweg (halte aan 
vrije baan) 
4 sporen Utrecht - Driebergen 
zijperrons Driebergen.  


€ 250-500 mln 
 


€ 500-1000 mln 
€ 25-50 mln 


2/4/4/4 140 of 
160km/u 


IC kerend + 
doorgaand 


Module: IC stop Koningsweg 
plus Kerende IC in Utrecht 
Koningsweg 


4-sporig station Koningsweg inclusief 
keerspoor  
4 sporen Utrecht - Driebergen 
zijperrons Driebergen 


€ 250-500 mln 
 


€ 500-1000 mln 
€ 25-50 mln 
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Samenvatting van geoptimaliseerde 
varianten
Homogeen model


Model Snelheid Koningsweg Uitvoering Infastructuur Totale kosten 


2/0/8/4 140km/u Nee / SPR 4-sporig De Klomp - Ede. 
3-sporig geeft te veel 
beperkingen voor ICE 


Overwegen, TEV etc (zie overige asset-
maatregelen hfd 4) 
verlengen keerspoor Driebergen 
Zijperrons Driebergen 
4-sporen De Klomp - Ede-Wageningen 
4-sporig station Wolfheze 


<= € 275 mln 
Sprinterhalte PM 
            € 5- 10 mln 


€ 25- 50 mln 
€ 500-2500 mln 
€ 100- 250 mln  


2/0/8/4 160km/u Nee / SPR 4-sporig De Klomp - Ede. 
3-sporig geeft te veel 
beperkingen voor ICE 


Overwegen, TEV etc (zie overige asset-
maatregelen hfd 4) 
verlengen keerspoor Driebergen 
Zijperrons Driebergen 
4-sporen De Klomp - Ede-Wageningen 
4-sporig station Wolfheze 


<= € 300 mln 
Sprinterhalte PM 


Zie boven 
Zie boven 
Zie boven 
Zie boven  


      


2/0/8/4 140 of 
160km/u 


IC alleen 
doorgaand 


Module: IC stop 
Koningsweg, Kerende IC in 
Driebergen 


4-sporig station Koningsweg (halte aan 
vrije baan) 
4 sporen Utrecht - Driebergen  
zijperrons Driebergen 
Verlengen keerspoor incl. extra wissels. 


€ 250-500 mln 
 


€ 500-1000 mln 
€ 25-50 mln 


€ 100-250 mjn 


2/0/8/4 140 of 
160km/u 


IC kerend + 
doorgaand 


Module: IC stop 
Koningsweg plus Kerende 
IC in Utrecht Koningsweg 


4-sporig station Koningsweg inclusief 
keerspoor 
4 sporen Utrecht - Driebergen 
zijperrons Driebergen 


€ 250-500 mln 
 


€ 500-1000 mln 
€ 25-50 mln 
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Mogelijk adaptief ontwikkelpad
Utrecht - Arnhem 
gedifferentieerd model


 infrastap treinproduct 


1 overige maatregelen voor meer treinen Robuuste basis stap 1 (is 4/4/4 met geIntegreerde ICE) 


2 ERTMS 1/4/4/4 (met losliggende ICE) 


2/4/4/4 (met losliggende ICE en extra non-stop IC) 


NB: Veenendaal-deK 2x/u, Maarn 2/u 


3 Nieuw Sprinter station Koningsweg 1/4/4/4 (met losliggende ICE) 


2/4/4/4 (met losliggende ICE en extra non-stop IC) 


4 nieuw IC station Koningsweg,  


4 sporen Utrecht - Driebergen 


1/4/4/4 met IC station Koningsweg 


2/4/4/4 met IC station Koningsweg  


5 Keerspoor bij Koningsweg of Driebergen 4/4/4/4 met IC station Koningsweg (2 IC keren in Koningsweg of 


Driebergen) 


6 overige maatregelen voor 160 km/h / 160+ Idem met snelheid 160 km/h 


7 Maarn – De Haar 4 sporig Idem met bediening Maarn 4x/u 


8 Volledige 4 sporigheid en 200km/h? Idem met Veenendaal-De Klomp 4x/u  
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Mogelijk adaptief ontwikkelpad
Utrecht - Arnhem 
homogeen model


 infrastap treinproduct 


1 overige maatregelen voor meer treinen Robuuste basis stap 1 (is 0/8/4 met geIntegreerde ICE) 


2 4 sporen Veenendaal de K – Ede 


Inhaling Wolfeze, Zijperrons Driebergen 


ERTMS 


1/0/8/4 (met losliggende ICE)  


2/0/8/4 (met losliggende ICE en extra non-stop IC) 


3 Nieuw Sprinter station Koningsweg 1/0/8/4 (met losliggende ICE)  


2/0/8/4 (met losliggende ICE en extra non-stop IC) 


4 nieuw IC station Koningsweg,  


4 sporen Utrecht - Driebergen 


1/0/8/4 met IC station Koningsweg 


2/0/8/4 met IC station Koningsweg  


5 Keerspoor bij Koningsweg of Driebergen 4/0/8/4 met IC station Koningsweg (2 IC keren in Koningsweg of 


Driebergen 


6 overige maatregelen voor 160 km/h / 160+ Idem met snelheid 160 km/h 


7 Volledige 4 sporigheid en 200km/h? Idem met Veenendaal-De Klomp 4x/u  
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Mogelijk adaptief ontwikkelpad
Arnhem – Duitse grens


 Infrastap treinproduct 


1 geen Regio-expres 1x u (i.c.m. 6basis) 


2 Perronfasering Arnhem op Utrecht – Arnhem meer treinen  0/4/4/4 of 1/4/4/4 of 1/0/8/4 


3 Overige maatregelen voor 160 km/h ICE met 160 km/h 


4 Vrije kruising Verperbroek-aansluiting Regio-expres 2x /u  


5 Perronvrije doorrijdsporen stations 


Overige maatregelen voor 200 km/h 


ICE met 200 km/h 
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Dilemma’s en keuzes (1)
• Ambitie snelheid 160 of 200 km/h en 4 sporen
Eindbeeld heeft ook impact op de eerste ontwikkelstappen op de corridor. Eerste 


ontwikkelstappen worden complexer en duurder wanneer uitgegaan wordt van een doorgroei 


naar een snelheid van 200 km/h


• Keuze treinsysteem (3 treinen of homogeen)
Een 3 treinensysteem biedt meer kansen voor kosteneffectieve ontwikkelstappen met beperkte 


inframaatregelen. Voor de ontwikkelstappen van een homogeen treinsysteem zijn meer infra-


investeringen nodig welke afgewogen moeten worden tegen de vervoerwaarde


• Nieuw station en bediening Koningsweg
Heeft effect op het maximale aantal IC stops in Driebergen of Veenendaal-De Klomp en het 


heeft gevolgen voor inframaatregelen (4 sporigheid Utrecht - Driebergen, evt aanvullende 


maatregelen in Driebergen voor kerende treinen)


• Bediening station Veenendaal-De Klomp
In het 3-treinenmodel kan bespaard worden op de uitbreiding van infrastructuur door in 


Veenendaal-De Klomp geen 4x maar 2x per uur te stoppen. Daarmee is uitbreiding van het 


traject Ede – Arnhem naar 4 sporen niet nodig
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Dilemma’s en keuzes (2)
• Inpassing 4 sporen Maarn – De Haar
Inpasbaarheid van de partiele uitbreiding naar 4 sporen van het deeltraject Maarn – De Haar 


kan in het centrum van het dorp worden vereenvoudigd door het station Maarn naar het oosten 


te verplaatsen. De voordelen voor de inpasbaarheid moeten afgewogen worden tegen de 


effecten op de vervoerwaarde. 


• Bediening station Maarn
In het 3-treinenmodel kan bespaard worden op de uitbreiding van infrastructuur door in Maarn 


geen 4 maar 2x/ uur te stoppen. Vervoerwaardeverlies zal afgewogen moeten worden tegen de 


besparingen op infrakosten


• Inpassing 4 sporen (bv doorsnijding Bunnik)
M.b.t. de uitbreiding naar 4 sporen en de inpassing daarvan in de omgeving zijn afwegingen 


mogelijk. Bijvoorbeeld 4 sporigheid door Bunnik. Meerdere inpassingsscenario’s zijn denkbaar: 


op maaiveld, verdiepte ligging of met een boortunnel. De varianten hebben grote verschillen in 


technische complexiteit, bouwbaarheid, gevolgen voor de omgeving, investering etc


Opheffen Sprinter Ede – Arnhem
Wanneer de Sprinter Ede – Arnhem vervalt zijn besparingen op de inframaatregelen mogelijk. 


Vervoerwaarde van deze Sprinter kan worden afgewogen tegen kostenbesparing van de 


infrastructuur.







Confrontatie opgaven en logistieke effecten


Opgaven / productstappen 1. Integraal bereikbaar 
houden van de regio’s 


en verstedelijkings-
locaties


2. Voldoende 
capaciteit op de 
gehele corridor


3. Snelle en frequente 
verbindingen tussen 


hoogstedelijke regio’s 
op nationaal niveau


6. Goede verbinding 
met Duitsland met de 
concurrentie op het 


vliegverkeer als extra 
opgave


140 km/h 0 0 0 0


160 km/h 0 0 ++ ++


200 km/h (3000V) 0 --1 ++ ++


6 IC’s per uur Arnhem – Utrecht + 1 ICE  0 0 0 0


7 IC’s per uur Arnhem – Utrecht + 1 ICE 0 -- ++ 0


8 IC’s per uur Arnhem – Utrecht + 1-2 ICE 0 ++ ++ ++


Ede-Wageningen 4x/u IC stop -- 0 ++ 0


Ede-Wageningen 6x/u IC stop 0 0 0 0


Ede-Wageningen 8x/u IC stop ++ 0 -- 0


Veenendaal – de Klomp 2x/u IC stop 0 0 0 0


Veenendaal – de Klomp 4x/u IC stop ++ 0 -- 0


Driebergen – Zeist 2x/u IC stop -- 0 0 0


Driebergen – Zeist 4x/u IC stop 0 0 0 0


Sprinter Utrecht – Veenendaal/Rhenen 4x/u 0 0 0 0


Sprinter Utrecht – Veenendaal/Rhenen/Ede 6x/u ++ 0 0 0


Maarn 2x/u -- 0 0 0


Maarn 4x/u SPR  0 0 0 0


Koningsweg SPR-halte ++ 0 0 0


Koningsweg IC-halte ++/-- 0 -- 0


HOV Wolfheze en Oosterbeek (geen trein) ? 0 0 0


Nieuw station Veenendaal Zuid ++ 0 0 0


Regio-express Arnhem - Doetinchem 2x/u ++ ++ 0 0


-- productstap levert negatieve bijdrage aan opgave


En
/


En


A1


A2


A3


B1


C1


C2


D1


Of/Of B2


B3


Of/Of


Of/Of


Of/Of


Of/Of


Of/Of


C3


D2


E1


E2


G1


G2


H1


H2


I1


J1


K1


F1


F2
Of/Of


Of/Of


o productstap levert neutrale/geen bijdrage aan opgave ++ productstap levert bijdrage aan opgave 1: als gevolg van binnenlands 200km/u materieel







• Geen cherry picking


• Logistieke modellen in samenhang


• Sommige productstappen sluiten andere uit


• Niet alle opgaven zijn te combineren met uitzondering van 
maatregelenpakket integrale 4 sporigheid met 200 km/u


• Op basis van top prio’s van de opgaven in overleg komen tot meest 
passende model


Volgende sheet eerste aanzet door presentatie 4 mogelijke pakketten
met accent op 1 opgave







Pakketten met accenten per opgave 


Capaciteit


€ 5.000-10.000


€ 1.000-2.500


140km/h
2/4/4/4 


Ede 4x/u, Mrn 2x/u
Koningsweg SPR station


Regio-Expres 1x/u


Regionale 
bereikbaarheid 


& capaciteit


Nationaal
Snel – frequent 


&capaciteit


Internationaal 
& regionaal, 
nationaal en 


cap


140km/h
2/4/4/4


Ede 4x/u Mrn 4x/u, + VndZuid
Koningsweg IC station 


Regio-Expres 2x/u


160km/h
2/4/4/4 


Ede 4x/u, VnK 2x/u, Mrn
2x/u


Koningsweg Sprinter
Regio-Expres 1x/u


200 km/h
2/4/4/6 of 2/0/8/6
Regio-expres 1x/u


Utrecht – Arnhem 
200 km/h en 4 sporen


Arnhem – DL grens 200 km/h


Overige maatregelen  voor 160
Koningsweg SPR station


Arnhem – DL grens 160 km/h


Overige maatregelen  voor 140
Utrecht – Driebergen 4 sporen incl Utk


Maarn – De Haar 4 sporen
Nieuw station Veenendaal-Zuid


Arnhem VK Oost en  2 sp Dtc-Wehl


Overige maatregelen  voor 140
Verlegen keerspoor Driebergen


Koningsweg SPR station
Arnhem perronfasering


€ 575 mln
PM
PM


€ 275 mln
€ 775-1550 
€ 250-1000
€ 0-25 mln
€ 100-250


€ 275 mln
5-10 mln


PM
€ PM


opgave product maatregelen investering















Adaptief ontwikkelpad Utrecht-Arnhem


Eindbeeld 7,5min Eindbeeld IC+ 


V140 V160* V200 V140 V160* V200


530-1.285
830-


1.585*
5.000-
10.000


Utk SPR,
Mrn 2x/u


Utk SPR,
Mrn 4x/u


280-285 580-585*


Utk IC
Mrn 2x/u,


1.030-
1.785


1.330-
2.085*


Utk IC
Mrn 4x/u,


1.280-
2.785


1.580-
3.085*


Bedrag in 
Miljoenen Euro’s 


*bij V160 nader te onderzoeken of ICE harder dan v160 kan rijden onder 1500V en zo ja, tegen welke kosten


1.005-
3.085


1.305 –
3.385*


5.000-
10.000


Utk SPR,
Mrn 2x/u


Utk SPR,
Mrn 4x/u


1.750-
4.825


2.050-
5.125*


Utk IC
Mrn 2x/u,


Utk IC
Mrn 4x/u,


A3 B1 C1 A4/5 B1 C1


A3 B2 C1


A3 B1 C2


A3 B2 C2


A4/5 B2 C1


A4/5 B1 C2


A4/5 B2 C2


A3 B2 C1


A3 B2 C2


A4/5 B2 C1


A4/5 B2 C2A6 B2 C2 A6 B2 C2


Productstappen cf sheet 1
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Buiten de reikwijdte



Buiten de reikwijdte
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Mogelijk adaptief ontwikkelpad
Arnhem – Duitse grens

 Infrastap treinproduct 

1 geen Regio-expres 1x u (i.c.m. 6basis) 

2 Perronfasering Arnhem op Utrecht – Arnhem meer treinen  0/4/4/4 of 1/4/4/4 of 1/0/8/4 

3 Overige maatregelen voor 160 km/h ICE met 160 km/h 

4 Vrije kruising Verperbroek-aansluiting Regio-expres 2x /u  

5 Perronvrije doorrijdsporen stations 

Overige maatregelen voor 200 km/h 

ICE met 200 km/h 

 



Buiten de reikwijdte



Buiten de reikwijdte



Buiten de reikwijdte



Buiten de reikwijdte



Buiten de reikwijdte



Buiten de reikwijdte



Buiten de reikwijdte



Buiten de reikwijdte



Lorem ipsum dolor sit amet, 

consectetur adipiscing elit. Nullam 

sodales est ut rhoncus tristique. Cras 

vehicula libero dictum, dapibus lorem 

eu, lacinia mauris. Donec bibendum 

magna id aliquam efficitur. Sed vel 

15

Spoorcorridor Utrecht - Arnhem - Duitsland: backbone van de Groene Metropool

Veenendaal 2040: 
+ 10.000 woningen

Regio Arnhem Nijmegen 2040: 
+ 60.000 woningen

Foodvalley 2040: 
+ 40.000 woningen

Ede 2040: 
+ 15.000 woningen

WUR Campus

ICT-campus

Arnhem 2040: 
+ 16.000 woningenMiddengebied 2040: 

+ 8.000 woningen

Nijmegen 2040: 
+ 15.000 woningen

Liemers 2030: 
+ 6.000 woningen

Hotspot Energy
IPKW met Connectr Energy Innovation Lab

Radboud Universiteit Nijmegen

Novio Tech Campus

* Viersporigheid moet langs de gehele spoorcorridor nader onderzocht worden.

* 08a



Inframaatregelen voor verbetering A12 spoorcorridor 
Europa, lidstaten, het nieuwe Duitse coalitieakkoord maar ook Nederlandse vervoerders en 
regio’s zoals de Groene Metropoolregio Arnhem-Nijmegen pleiten sterk voor verbetering en 
verduurzaming van het internationaal spoor. In Arnhem-Nijmegen komen 60.000 nieuwe 
woningen. Dit vraagt om schonere, slimmere en snellere verbindingen van en naar de Rand-
stad, de Achterhoek, Duitsland en binnen de regio zelf. Daarom investeren wij in de 
spoorcorridor Randstad – Arnhem – Ruhrgebied. Hiermee versterken we de economie, dragen 
we bij aan (Europese) klimaatdoelstellingen en verbeteren we de leefbaarheid van het gebied. 
De ambitie is om deze internationale trein sneller (>160 km per uur), vaker (1x per uur) en 
beter (betrouwbaarder) te laten rijden. 

Samen met alle regio’s van Randstad tot en met Ruhr, VNO-NCW, ProRail en NS pleiten 
we voor een snellere, vakere en betrouwbaardere personenverbinding tussen 
Randstad, Arnhem en het Ruhrgebied. Dat is ook goed voor de nationale en regionale 
verbindingen. Belangrijke stappen voor het robuuster maken van deze corridor zijn: 
spoorverdubbeling (gedeeltelijk), veiligheidssystemen zoals ERTMS ook tussen Utrecht-
Arnhem-Duitse grens en de ontvlechting van deze personen spoorcorridor met de IIssellijn 
(personen en mogelijk goederen) door oa. betere inpassing van deze corridor bij 
Spoorzone Arnhem-Oost.  

Er zijn veel ambities op deze corridor door ontwikkelingen zoals verstedelijking, 
verduurzaming, ontwikkeling ICE en TEE netwerk Duitsland, en het goederenvervoer. 1 
Het Rijk geeft voor A12 corridor aan:  

• Er zijn grote capaciteitsproblemen op de corridor, die alleen maar verder toenemen
door de koppeling van verstedelijkingsopgaven aan deze corridors

• Ambities zijn groot: stedenring ontwikkelen, versnelling richting landsdelen en
internationaal

Om de problemen op te lossen en ambities waar te maken zijn verschillende scenario's 
uitgewerkt door Prorail. Meer uitwerking is nog nodig.  

Wij pleiten voor de maximale variant voor bereikbaarheid en regionale duurzame 
ontwikkeling. Wat is er maximaal mogelijk op de A12 corridor om te rijden met 160km per 
uur? Dit betekent 1 ICE per uur, 4 snelle IC+ zonder tussenliggende stops, 4 IC’s met 
tussenliggende stops, sprinters, een aantal nieuwe stations en nieuwe verbindingen 
(RegioExpress).  

Voor de corridor tussen Utrecht-Arnhem-Duitse grens zijn maatregelen nodig: 
- Oplossing kruising Arnhem-Oost met ontvlechting
- Verdubbeling capaciteit spoor (4 sporen op onderdelen corridor)
- Invoeren veiligheidssystemen ERTMS tot Duitse grens
- Veilige overwegen/tunnels, inclusief bijzondere situatie Zevenaar. Hier ligt al de

tunnel Betuweroute, A15-tracé en beperkte ruimte in stedelijke omgeving.
- Nieuwe stations

1 Een noordtakvariant Goederenvervoer Noord-Oost Europa levert nog extra problemen op voor de A12 
spoorcorridor vanwege de kruising met de goederencorridor. 
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Van:
Aan: ) - DGMo
Cc:
Onderwerp: RE: synergiebijeenkomst vanmiddag
Datum: donderdag 9 december 2021 16:33:33
Bijlagen: image001.jpg

Wat je tweede vraag betreft: er komen 100.000 woningen in Arnhem-Nijmegen en foodvalley.
Op deze kaart zijn alleen de grotere locaties aangegeven. In wat kleinere gemeenten wordt er
ook gebouwd, maar dat staat niet op deze kaart weergegeven en/of heeft geen relatie met deze
spoorcorridor. Hierop de aantallen, (toekomstige reizigers) die van invloed zijn op de
spoorcorridor.
Andere vraag lichten we toe in januari.
Groet 

Van: ) - DGMo 
Verzonden: donderdag 9 december 2021 13:09
Aan: @tg.nl' 
CC: ' 
Onderwerp: RE: synergiebijeenkomst vanmiddag
Hi 
Mooie kaart en input. Goed om jullie constatering mbt arnhem-oost / viersporigheid vandaag ook even te delen in de
sessie. Ik herken die niet helemaal want volgens mij zit de infra/notie dan aan de verkeerde kant.
Daarnaast viel mij op dat de aantallen niet optellen tot de 100.000 woningen. Zijn die dus nog onbestemd?

Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat
DG Mobiliteit
Directie Openbaar Vervoer en Spoor

Rijnstraat 8 | 2515 XP | Den Haag | Verdieping 10D
Postbus 20901 | 2500 EX | Den Haag
T +31 6  @ @minienw.nl

Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd. Indien u niet de geadresseerde bent of dit bericht abusievelijk aan u
is toegezonden, wordt u verzocht dat aan de afzender te melden en het bericht te verwijderen. De Staat aanvaardt geen
aansprakelijkheid voor schade, van welke aard ook, die verband houdt met risico's verbonden aan het elektronisch verzenden van
berichten.
This message may contain information that is not intended for you. If you are not the addressee or if this message was sent to you
by mistake, you are requested to inform the sender and delete the message. The State accepts no liability for damage of any kind
resulting from the risks inherent in the electronic transmission of messages.

Van: @arnhem.nl> 
Verzonden: donderdag 9 december 2021 09:27
Aan: ' @tg.nl' < @tg.nl>; ) - DGMo @minienw.nl>
CC: @arnhem.nl>; '

@groenemetropoolregio.nl>
Onderwerp: synergiebijeenkomst vanmiddag

 en 
Hierbij de input -zoals eerder afgesproken vanuit de GMR Arnhem Nijmegen (en wat de kaart
betreft ook Foodvalley).
Kaart is nu ook bijgevoegd.
Mvgr 
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Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd. Indien u niet de geadresseerde bent of dit bericht abusievelijk aan u is
toegezonden, wordt u verzocht dat aan de afzender te melden en het bericht te verwijderen. De Staat aanvaardt geen aansprakelijkheid voor
schade, van welke aard ook, die verband houdt met risico's verbonden aan het elektronisch verzenden van berichten.
This message may contain information that is not intended for you. If you are not the addressee or if this message was sent to you by mistake,
you are requested to inform the sender and delete the message. The State accepts no liability for damage of any kind resulting from the risks
inherent in the electronic transmission of messages.
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