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1. Gezamenlijk opgave rijk en regio  
 

 

Provincies Utrecht en Gelderland willen samen met het Rijk in lijn met de Langet Termijn Spooragenda (LTSA 2) 

werken aan een betere OV-bereikbaarheid in Midden-Nederland. Ruimtelijk-economische ontwikkelingen en 

beperkingen aan de spoorcapaciteit maken een integrale verbeteropgave noodzakelijk. 

 

Utrecht-Harderwijk: capaciteit en aantrekkelijkheid van treinproduct moet beter 

Rijk en regio’s werken met elkaar aan een verbeterslag van het openbaar vervoer in het algemeen en het 

treinproduct in het bijzonder bij het invullen van de ambities uit de Lange Termijn Spooragenda (LTSA). Daarbij 

wordt gestreefd naar een aantrekkelijker product voor de reizigers door verbetering van de reistijd van deur naar 

deur en het verbeteren van het reisgemak en naar het aanbieden van extra capaciteit, waar dat vanwege de groei 

van het reizigersvervoer noodzakelijk is, met name op verbindingen binnen en naar de Randstad.  

In de afgelopen 6 jaar is, mede in opdracht van het Rijk
1
, intensief gestudeerd op de verbetering van de 

treinverbinding tussen Harderwijk en Utrecht om deze “LTSA-proof” te maken: de frequentie moest omhoog, het 

vervoer moest sneller en de mensen hoeven niet meer zo lang in de trein te staan.  

 

Voorkeursoplossing onmogelijk geworden door twee keer aanpassing van uitgangspunten 

Twee tussentijdse aanpassingen in de uitgangspunten van de planstudie (die duurde van 2009 tot 2013) hebben 

niet alleen geleid tot een vertraagde oplevering, ook is de voorkeursoplossing niet langer haalbaar in budget en 

scope. Eerst is in 2011 rekening gehouden met een aanpassing van de oorspronkelijk beoogde halteringstijden 

van het nieuwe sprintermaterieel SLT, die in de praktijk niet haalbaar bleken. Toen deze verwerkt was en had 

geleid tot een gewijzigd spoorproduct - waarin station Putten door de extra sprinters wordt overgeslagen - volgde 

een tweede aanpassing in 2012. Op verzoek van de Minister van Infrastructuur en Milieu om de treindienst meer 

robuust te plannen is Prorail overgegaan tot het strikter toepassen van de veiligheids- en robuustheidsnormen. Uit 

de uitvoeringstoets die Prorail in de zomer van 2012 heeft uitgevoerd bleek dat zich op deze verbinding meer 

infrastructurele knelpunten voordoen dan waarmee eerder in de planstudie rekening gehouden is.  

Op grond van deze constatering, mede ondersteund door aanvullende analyses, hebben betrokken bestuurders 

op 23 mei 2003 vastgesteld dat voortzetting van de planstudie binnen oorspronkelijke scope en budget niet langer 

haalbaar is. Ze hebben met elkaar wel de noodzaak van de productverbetering op de spoorverbinding Utrecht-

Harderwijk herbevestigd, gelet op de reizgersgroei van de afgelopen jaren en op vervoerprognoses van NS 

waaruit is gebleken dat de uitbreiding van de treindienst vanaf 2019 exploitatief verantwoord zou zijn.  

 

Wisselwerking met andere treindiensten op samenlooptraject 

In de analyse van Prorail bleek dat niet alleen maatregelen nodig zijn bij Harderwijk, maar ook dat infrastructuur 

aan Utrechtse zijde (met name tussen Utrecht Centraal en Blauwkapel) onvoldoende robuust is voor de 

frequentieverhoging. Op dit deel van het spoornet komen drie corridors samen: Utrecht-Harderwijk, Utrecht-Baarn 

en Utrecht-Hilversum. Kansen en beperkingen voor verbetering van de spoorse situatie doen zich op alle drie de 

corridors voor en oefenen wederzijds invloed op elkaar uit. Dat geldt het sterkst voor beide verbindingen die 

tussen Utrecht Centraal en Den Dolder samen een kwartierfrequentie uitvoeren. Bij de uitvoeringstoets in 2012 is 

door Prorail ook gekeken naar de verbetermogelijkheden die de treindienst Utrecht-Baarn kan opleveren voor de 

verbinding Utrecht-Harderwijk. Los daarvan is in het verleden vaker gekeken naar mogelijkheden om de 

treindienst naar Baarn te verbeteren. Maatregelen leverden op deze verbinding zelf onvoldoende op
2
, maar 

daarbij is niet gekeken naar de samenhang met andere verbindingen, zoals naar Utrecht-Harderwijk.  

 

MIRT OV regio Utrecht / Kiezen voor Kwaliteit: organiseer treinproducten via OV-Poorten 

In zes jaar studie op de corridor heeft de wereld niet stil gestaan. Diverse andere studies
3
 hebben inmiddels nog 

nadrukkelijker het belang van een goede OV-bereikbaarheid aangetoond van Utrecht Science Park (USP), 

voorheen ook bekend als De Uithof, door een betere aanhaking op het spoornet en van het ontwikkelen van 

nevenknooppunten nabij Utrecht om een alternatief te bieden voor de forse reizigersstromen via Utrecht Centraal. 

Meest recent is het onderzoek “Kiezen voor Kwaliteit” in opdracht van het OV Bureau Randstad dat niet alleen 

                                                           
1
  Beschikking d.d. 18 mei 2010, kenmerk VenW/DGMo-2010/5078, voor uitvoering van planstudie naar de keervoorziening bij station Harderwijk. 

2
  Bijvoorbeeld: Interne memo van Prorail d.d. 9 juni 2008 en brief van Prorail d.d. 9 december 2010, inzake haalbaarheidsonderzoek 

snelheidsverhoging Baarn-Den Dolder, kenmerk #2655757. 
3
  Onder andere: “Randstadspoor en economische kerngebieden – Toekomststrategie”, Goudappel Coffeng in opdracht van provincie Utrecht 

(nov. 2010); “MIRT-onderzoek Openbaar Vervoer Regio Utrecht”, Ministerie van I&M, Provincie Utrecht en anderen  (concept, oktober 2012) en 

“Kiezen voor Kwaliteit”, Strategy Development Partners in opdacht van OV Bureau Randstad (2013).  
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ingaat op de noodzaak van aanvullende OV knooppunten (“OV-Poorten”), maar ook op het belang van het goed 

organiseren van het openbaar vervoer naar deze knopen. Niet alleen het aansluitende busvervoer, maar ook het 

treinaanbod zelf. In de komende maanden vindt de vertaalslag van dit concept in de LTSA plaats. Voor de 

corridor Utrecht-Harderwijk is daarom van belang te verkennen in welke mate de bestaande stations op deze 

verbinding geschikt (te maken) zijn als OV Poort naar Het Utrecht Science Park, mede ter ontlasting van de 

reizigersdruk via Utrecht Centraal
4
.    

 

Belang van een OV-MIRT onderzoek 

Gezamenlijk willen de provincies Gelderland en Utrecht, in afstemming met het Rijk, zoeken naar een integrale 

verbetering van het OV-product in het gebied tussen grofweg Utrecht, Amersfoort, Harderwijk en Hilversum, met 

daarin de trein als dragend systeem. Het verbeteren van de kwaliteit en de capaciteit van het treinproduct tussen 

Utrecht en Harderwijk, Baarn en Hilversum draagt bij aan de volgende doelen:  

 Het op orde krijgen en houden van de OV-bereikbaar van economische kerngebieden, zoals Utrecht Science 

Park en het centrumgebied van Utrecht en Amersfoort, met daarin regionale spoor als dragende systeem. 

 Het faciliteren van de reizigersgroei als gevolg van ruimtelijke en economische ontwikkelingen
5
.  

 Het ontwikkelen van nevenknopen voor de afwikkeling van de OV-stromen naar economische kerngebieden 

in de Utrecht om de druk op (routes via) Utrecht Centraal te verminderen.  

 Het bieden van een kwalitatief goed alternatief met de trein gedurende de toekomstige werkzaamheden bij 

Knooppunt Hoevelaken.  

 

Gestreefd wordt om eind dit jaar een conceptrapportage op te leveren met de eerste resultaten, zodat begin 2015 

bestuurlijke afspraken gemaakt kunnen worden over een vervolg. Dit tijdspad is ingegeven door de wens van het 

bestuurlijk overleg Utrecht-Harderwijk op 23 mei 2013 en en door de Provinciale Statenverkiezingen in het 

voorjaar van 2015. Provincies Gelderland en Utrecht zijn samen initiatiefnemer voor dit MIRT-onderzoek en zij 

stemmen het MIRT-onderzoek af met het Rijk. Provincie Utrecht is trekker van dit onderzoek. 

 

Beoogd resultaat MIRT-onderzoek 

Het MIRT-onderzoek sporendriehoek Utrecht-Hilversum-Harderwijk zal enkele inhoudelijke inzichten verschaffen 

in spoorse maatregelen om kwaliteit en capaciteit van reizigerscorridors in de sporendriehoek te verbeteren en in 

de mogelijkheden om op deze corridors nevenknopen van Utrecht Centraal te ontwikkelen. Bij de 

probleemstelling wordt verder op de inhoud hiervan ingegaan.  

Daarnaast wordt beoogd dat het onderzoeksresultaat:  

 leidt tot het opnieuw starten van een MIRT-verkenning naar uitbreiding van de treindienst Utrecht-

Harderwijk, maar met een aangepaste scope ten opzichte van de verkenning uit 2008. Voorwaarde is dat 

zicht bestaat op beschikbare financiële middelen voor uitvoering van de maatregelen. De verkenning moet 

leiden tot het weer oppakken (door Prorail) van de planstudie die in 2013 is stilgelegd.  

 input levert voor de MIRT-verkenning OV regio Utrecht waar het gaat om de mogelijkheden van het spoor en 

de knooppunten in noordoostelijke richting.  

 

Probleemstelling en onderzoeksvragen 

Directe aanleiding voor het starten van dit onderzoek is het beëindigen van de planstudie Randstadspoor Utrecht-

Harderwijk in 2013 zonder zicht op realisatie. Vanwege de samenhang met andere corridors waarmee de 

ontoereikende infrastructuur tussen met name Blauwkapel en Utrecht Centraal wordt gedeeld, wordt een breder 

onderzoeksgebied genomen. Tevens worden meer recente inzichten toegevoegd die zijn gebleken uit met name 

MIRT-onderzoek OV regio Utrecht en ‘Kiezen voor Kwaliteit’. Bij elkaar leidt dit tot de volgende probleemstelling 

voor dit onderzoek: 

 Welke spoorse maatregelen zijn binnen de sporendriehoek Utrecht-Hilversum-Harderwijk nodig om uiterlijk in 

2025 een verbeterd treinproduct te kunnen realiseren op de corridor Utrecht-Bilthoven-Amersfoort-Harderwijk, 

waarmee de groeiende reizigersbehoefte op deze corridor kan worden opgevangen? 

 In welke mate zijn bestaande stations op de noordoost-corridor voor de middellange termijn geschikt als 

nevenknoop ter beperking van de reizigersdruk op Utrecht Centraal en ter versnelling van de deur-deurreistijd 

naar Utrecht Science Park? 

                                                           
4
  Zie analyse in “MIRT-onderzoek Openbaar Vervoer Regio Utrecht”, Ministerie van I&M, Provincie Utrecht en anderen  (concept, oktober 2012) 

5
  In NV Utrecht-verband is afgesproken dat de woningvoorraad in Amersfoort en Utrecht in de periode 2015-2030 ca. 49.000 woningen zal 

toenemen waarvan 31.000 binnen stedelijk gebied (zie “Ontwikkelingsvisie Noordvleugel Utrecht 2015-2030 [Eindbalans]”, Juni 2009); Op de 

noordflank van de Veluwe is tot 2019 een uitbreiding voorzien van 6.700 woningen, waarvan ca. 3.000 in Harderwijk (zie ”Keuzevrijheid & 

Identiteit. Woonvisie Gelderland. Kwalitatief Woonprogramma 2010 -2019”. Provincie Gelderland, 12 januari 2010). 
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Het zwaartepunt ligt bij maatregelen die op middellange termijn gerealiseerd kunnen worden en die uiterlijk in 

2025 beschikbaar zijn. Eventuele korte termijn-maatregelen, vooruitlopend op een definitieve situatie, zijn alleen 

verantwoord wanneer deze als ‘no regret’ kunnen worden bestempeld. Tijdelijke oplossingen hebben een eindig 

karakter, maar kunnen meerdere jaren van kracht zijn. Ook hiervoor dienen eventuele investeringen te passen in 

het gewenste eindbeeld. Tenslotte wordt opgemerkt dat in de uitwerking onderscheid gemaakt kan worden in 

maatregelen gericht op de capaciteitsbehoefte in de spits en maatregelen buiten de spitsen, wanneer aard en 

omvang van de vervoervraag dat wenselijk maken. 

 

Onderzoeksvragen die voortkomen uit de probleemstelling: 

1. In welke mate is sprake van een structurele vervoervraag, nu en in de toekomst, die een uitbreiding van het 

treinaanbod op verbinding Utrecht-Harderwijk rechtvaardigt, in relatie tot het gewenste kwaliteitsniveau van 

de LTSA en rekening houdend met eventuele verbetermaatregelen zoals Beter Benutten c.a.?  

2. Welke spoorconcepten, c.q. treinproducten zijn het meest passend bij de groeiende vervoervraag op de 

corridor Utrecht-Harderwijk en in relatie tot het verkorten van de deur-deurreistijd naar Het Utrecht Science 

Park en tot het ontwikkelen van nevenknopen voor het afvangen van reizigerstromen via Utrecht Centraal? 

3. Welke spoorse maatregelen zijn binnen de geografische scope mogelijk en haalbaar om voor 2025 een 

verbeterd treinproduct te kunnen realiseren op de corridor Utrecht-Bilthoven-Amersfoort-Harderwijk? 

4. In welke mate kunnen in samenhang met de corridor Utrecht-Harderwijk ook verbeteringen op de corridor 

Utrecht-Baarn en Utrecht-Hilversum bijdragen aan een beter spoorproduct? 

5. In welke mate zijn bestaande stations op de noordoostcorridor van Utrecht voor de middellange termijn 

geschikt als nevenknoop ter beperking van de reizigersdruk op Utrecht Centraal en ter versnelling van de 

deur-deurreistijd naar Utrecht Science Park? 

 

Ad. 1: Het vervoersvraagstuk wordt eerst aan een nadere analyse onderworpen, waar het gaat om vervoervraag 

en reisrelaties, nu en in de toekomst. De betekenis van het spoorproduct voor de Utrechtse regio komt 

daarbij aan de orde, maar wel onderdeel van een vervoerketen, waarin de deur-deurreistijd centraal staat. 

Daarin worden maatregelen uit het Beter Benutten-programma en de “5 I’s”-filosofie uit de Bereikbaar-

heidsaanpak van het ministerie verwerkt. Uit dit deel van de analyse moet de onderbouwing komen van de 

uitbreiding/aanpassing van het treinproduct, in combinatie met de onderzoeksvragen 2, 3 en 4.   

Ad. 2: Kijkend naar het OV-netwerk als geheel en de reizigersstromen via dat net kunnen keuzes gemaakt 

worden in de bediening van trein en onderliggend OV, eventueel varieërend over de dag. Daarbij kan het 

gaan om creatieve, maar voor de reizigers begrijpelijke, afwijkingen van door de  NS gekozen formats in 

operationeel spoorconcept en treindienstsoorten. De nog uit te voeren analyse door SDP naar de 

toepassing van het OV-poortenconcept in het operationeel spoorconcept (actie LTSA-uitvoeringsagenda, 

bijlage C.1) kan hiervoor aanvullende inzichten opleveren.   

Ad. 3:  De keuze voor mogelijke spoorconcepten en treinproducten kan, mede afhankelijk van de beschikbare 

infrastructuur, worden vertaald naar de consequenties voor de dienstregeling op Utrecht-Harderwijk. Indien 

nodig kunnen voorstellen voor aanpassing van (het gebruik van) de infrastructuur worden gedaan. Daarbij 

kan het bijvoorbeeld, maar niet uitsluitend, gaan om dienstregelingsmaatregelen, aanpassing 

goederenpaden en infrastructuuraanpassingen, incl. treinbeveiliging, ERTMS en verhoging 

bovenleidingspanning. Het studiegebied is de sporendriehoek tussen Utrecht, Hilversum en Harderwijk. 

Ad. 4: Vooral de spoorinfrastructuur tussen Utrecht Centraal en Blauwkapel is kwetsbaar gebleken. Hier komen 

drie corridors samen die wederzijds elkaar beïnvloeden, ook waar het gaat om kansen en bedreigingen 

voor verbetering van de spoorse situatie. Daarom zal het onderzoek meer dan in de vorige planstudie 

ingegaan moeten worden op de onderlinge samenhang. Ook omdat in het verleden is gebleken dat 

verbetermaatregelen op de individuele corridors niet altijd voldoende meerwaarde hadden, maar dat dit 

voor de corridors bij elkaar genomen wellicht wel het geval is.  

Ad. 5: De afwikkeling van reizigerstromen via Utrecht Centraal dreigt op middellange en lange termijn vast te 

lopen en daarom wordt gezocht naar mogelijkheden om via andere nevenknopen reizigers af te wikkelen. 

Vraag is in welke mate de bestaande stations op de Noordoostcorridor in staat zijn om deze rol te 

vervullen. Het gaat dan om de fysieke mogelijkheden van het knooppunt zelf, de kwaliteit van het 

aansluitende vervoer en het maatschappelijk draagvlak voor opwaardering van het knooppunt. Overigens 

wordt niet gedacht aan het ontwikkelen van nieuwe stations of het verplaatsen van huidige stations, omdat 

deze ruimtelijke effecten met zich mee kunnen brengen en daardoor niet passen in middellange 

termijnscenario’s. Voor het aansluitende regionaal openbaar vervoer wordt uitgaan van een uitvoering 

passend bij de middellange termijn behoefte, waarbij onomkeerbare investeringen vooruitlopend op 

eventuele lange termijnscenario’s voor Utrecht-Oost niet aan de orde zijn (bijvoorbeeld het doortrekken 

van de Uithoftram naar Bilthoven). Deze komen immers aan bod in de MIRT-verkenning OV regio Utrecht.  
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2. Aanleiding en achtergrond 
 

 

Directe aanleiding voor het MIRT-onderzoek is de beëindiging van de planstudie Randstadspoor Utrecht-

Harderwijk. Hieraan gekoppeld zijn uitkomsten van recent onderzoek zoals het MIRT-onderzoek OV regio Utrecht 

en de rapportage ‘Kiezen voor Kwaliteit’. In de paragrafen hierna wordt achtereenvolgens hierop ingegaan. 

 

2.1 Planstudie Randstadspoor Utrecht-Harderwijk 

 

2.1.1 Ontwikkeling van de planstudie 2008-2013 

In 2006 ontwikkelt zich zowel vanuit de Pakketstudies in regio Utrecht als vanuit de Gelderse visie “Verder via 

Veluwe” behoefte aan onderzoek naar de mogelijkheden om de beoogde frequentieverhoging van de treindienst 

Utrecht-Amersfoort Vathorst uit de ambitie “Randstadspoor 2015” door te trekken naar Harderwijk.In decemer 

2007 verzoekt het Utrechtse Verkeer en Vervoerberaad (UVVB) de Minister om onderzoek te doen naar de 

haalbaarheid van doortrekking van Randstadspoor naar station Harderwijk
6
. In bestuurlijk overleg over Randstad 

Urgent in januari 2008 stelt de Minister van Verkeer en Waterstaat vast dat de verbetering van het spoorproduct 

tussen Harderwijk en Utrecht ook een bijdrage kan leveren aan de ontlasting van knooppunt Hoevelaken. Er 

wordt besloten om een onderzoek te starten dat door de regionale partijen wordt voorgefinancierd.  

 

Uit de haalbaarheidstudie
7
  blijkt dat uitbreiding van de sprinterfrequenties tussen Utrecht en Harderwijk van 2 

naar 4 ritten per uur haalbaar is wanneer het nieuwe, snellere sprintermaterieel op deze verbinding wordt ingezet 

aangevuld met de uitbreiding van station Harderwijk met een extra perronspoor. De kosten van deze maatregel 

werden ingeschat op ca. € 17 miljoen, waarvoor binnen het Restbudget Randstadspoor nog ruimte was
8
. De 

verkenning bood in 2009 voldoende aanknopingspunten voor uitvoering van een planstudie, waarvoor de Minster 

van Verkeer en Waterstaat op 18 mei 2010 Prorail een beschikking toestuurde
9
.   

 

Tijdens de planstudie Randstadspoor Utrecht-Harderwijk, die als doel had een maatregelpakket te realiseren 

zodat rond 2018 de uitbreiding zou kunnen plaatsvinden van 2 naar 4 sprinterritten per uur, heeft twee keer een 

tussentijdse bijstelling van de uitgangspunten plaatsgevonden:  

1. In 2011 bleek de beoogde halteringstijd van het nieuwe sprintermaterieel in de praktijk moeilijk haalbaar. 

Daarom is de halteringstijd naar boven bijgesteld met als gevolg dat de uitbreiding van de sprinterdienst van 

2 naar 4 ritten per uur een nadelig effect had op snelheid en betrouwbaarheid van de doorgaande Intercity 

Utrecht-Zwolle. Om deze uitbreiding van 2 naar 4 sprinters toch mogelijk te houden binnen budget en 

planhorizon is op 15 maart 2012 door betroken bestuurders besloten dat deze toegevoegde 3e en 4e 

sprinter station Putten mag overslaan.  

2. Daartoe aangespoord door de Minister van Verkeer en Waterstaat
10

 is Prorail overgegaan tot het strikter 

toepassen van robuustheidsnormen. In de Uitvoeringstoets, die in de zomer van 2012 heeft plaatsgevonden, 

is vastgesteld dat zich meer infrastructurele knelpunten voordoen, die niet meer opgelost kunnen worden 

met een extra perronspoor in Harderwijk en het overslaan van station Putten. Vooral de infrastructuur tussen 

aansluiting Utrecht Blauwkapel en Utrecht Centraal is onvoldoende robuust om de uitbreiding aan treinen te 

kunnen verwerken. Diverse aanvullende analyses hebben nog plaats gevonden, o.a. een quick-scan second 

opinion in opdracht van provincie Utrecht, echter deze hebben niets kunnen veranderen aan deze conclusie. 

 

2.1.2 23 mei 2013: einde van de planstudie 

Op grond van de Uitvoeringstoets zijn bestuurders van de planstudie op 23 mei 2013 tot de conclusie gekomen 

dat voortzetting van de planstudie binnen de oorspronkelijke scope en budget niet langer haalbaar is
11

. Na ruim 4 

jaar studeren is daarmee een einde gekomen aan de planstudie voor uitbreiding van de treindienst Utrecht-

                                                           
6
  Brief Utrechtse Verkeer en Vervoerberaad d.d. 17 december 2007, kenmerk 2007INT215485. 

7
  Haalbaarheidsstudie 4x/uur Sprinter Utrecht CS-Harderwijk, Prorail d.d. 24 maart 2009, kenmerk SpO/20706555. 

8
  Daarnaast wordt geïnvesteerd in een nieuwe onderdoorgang bij station Harderwijk, gefinancierd door gemeente Harderwijk, provincie 

Gelderland en een bijdrage uit het Programma Verbetering Veiligheid Overwegen (PVVO). 
9
  Beschikking d.d. 18 mei 2010, kenmerk VenW/DGMo-2010/5078 

10
  Brief Minister van Infrastructuur aan Prorail, d.d. 9 februari 2012, betreft een verzoek voor het meer robuust inplannen van de 
treindienstregeling. Aanleiding hiervoor was dat in drie achtereenvolgende jaren door winterse omstandigheden zich op het spoor problemen 
voordeden met de uitvoering van de dienstregeling.  

11
  Op grond van het signaal vanuit het ministerie dat de beschikbare middelen voor Randstadspoor voor 2020  besteed moeten zijn en het 

gegeven dat een haalbare productverbetering op de verbinding Utrecht-Harderwijk voor die termijn als onhaalbaar moet worden beschouwd 

heeft de regio aan het Ministerie van I&M verzocht om de gereserveerde middelen voor het derde perronspoor in Harderwijk in te zetten voor 

andere spoorse maatregelen die op korte termijn effect kunnen opleveren.  
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Harderwijk met een 3
e
 en 4

e
 sprinter, terwijl deze uitbreiding nodig is om het groeiend aantal reizigers structureel 

te kunnen opvangen. Aanhoudende groei van het aantal reizigers op deze corridor in de afgelopen jaren zorgt 

vooral in de spitsuren voor overvolle treinen. Nog voordat de trein in de ochtendspits in Amersfoort aankomt, 

moeten mensen al staan. In 2012 maakten ruim 22.000 in- en uitstappers gebruik van de treindienst, een 

halfuurfrequentie tussen Amersfoort en Harderwijk, een stijging van 12 procent ten opzichte van 2008
12

. Daarbij 

zijn de reizigers die al zijn ingestapt tussen Zwolle en Nunspeet nog niet meegenomen.  

 

Tabel 1:  dagelijks aantal in/uitstappers op de stations Veluwelijn, periode 2008-2012 (cijfers NS) 

 
 2008 2009 2010 2011 2012 

Harderwijk 5585 5677 5415 5282 6050 

Ermelo 2851 2864 2601 2640 2950 

Putten 1503 1547 1435 1423 1920 

Nijkerk 3667 3636 3511 3428 3815 

Amersfoort Vathorst 1432 1879 2364 2852 2460 

Amersfoort Schothorst 5423 5254 5299 5245 5691 

Amersfoort 36544 38265 36707 38495 36979 

 

In het bestuurlijk overleg van 23 mei 2013 is vastgesteld dat voorzetting van de planstudie niet haalbaar is binnen 

de scope van de lopende planstudie, terwijl de behoefte aan uitbreiding van de treindienst onverminderd groot 

blijft (zie bovenstaande tabel) en een financieel verantwoorde exploitatie van 4 sprinters per uur volgens NS-

prognoses haalbaar is vanaf 2019 
13

.  

 

In het bestuurlijk overleg van 23 mei 2013 is, na schriftelijke akkoord op de notulen, besloten dat  

a) er een nieuw MIRT-Onderzoek komt naar een integrale productverbetering op de corridor Utrecht – 

(Hilversum) (Baarn) – Amersfoort - Zwolle die maximaal 1 jaar mag duren en maximaal €500.000,-- mag 

kosten; 

b) de opdrachtomschrijving en financiering van het MIRT-Onderzoek door de Provincies Utrecht en Gelderland 

als opdrachtgevers hiervan in afstemming met IenM nader wordt vastgesteld;  

c) de beschikbare € 19,7 miljoen inclusief BTW uit het restbudget RSS voor de realisatie van de 3e en 4e 

Sprinter Utrecht-Harderwijk wordt ontkoppeld van dit project, zodat dit beschikbaar komt voor andere 

projecten
14

. 

d) de provincies Utrecht en Gelderland gezamenlijk in overleg treden met het ministerie van IenM over de 

financiering van een eventuele productverbetering op de corridor Utrecht – (Hilversum) (Baarn) – Amersfoort 

- Zwolle.   

 

 

2.2 Samenloopcorridors 

De planstudie Utrecht-Harderwijk (2009-2013) heeft aangetoond dat 

de spoorinfrastructuur tussen Utrecht Centraal en Utrecht 

Blauwkapel kwetsbaar is. De treindienst Utrecht-Zwolle is niet de 

enige verbinding die van deze sporen gebruik maakt. Ook de 

diensten Utrecht-Baarn en Utrecht-Hilversum-Weesp/Almere rijden 

over deze sporen.  

De onderlinge afhankelijkheid van deze verbindingen is daardoor 

groot. Problemen op de ene corridor beïnvloeden de andere. Een 

mogelijke oplossing op de ene corridor kan leiden tot een verbetering 

van de andere. Nu in de planstudie is aangetoond dat het 

samenloopgebied vooral het knelpunt is zullen kansen en 

beperkingen van deze corridors in samenhang worden 

meegenomen.  

                                                           
12

  Cijfers NS Reizigers. 
13

  Verslag Bestuurlijk overleg planstudie Randstadspoor Utrecht-Harderwijk 23 mei 2013, bijage 1. 
14

  In bestuurlijk overleg tussen provincies Utrecht en Gelderland en gemeente Harderwijk op 27 september 2013 is afgesproken om een bijdrage 

van € 1,5 miljoen in het Restbudget Randstadspoor  beschikbaar te houden om bij realisatie van de stationsonderdoorgang in Harderwijk de 

onderdoorgang voorbereid  te maken voor een extra perronspoor in de toekomst. In de brief van  20 mei 2014, kenmerk IENM/BSK-2014/63384 

heeft de Staatssecretaris van Infrastructuur en Milieu aangegeven hiermee in te stemmen.  
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2.2.1 Verbinding Utrecht – Bilthoven – Soest - Baarn  

Tussen Utrecht Centraal en Den Dolder vormen de treindiensten Utrecht-Harderwijk en Utrecht-Baarn samen een 

kwartierdienst. Bij frequentieverhoging op de Utrecht-Harderwijk vervalt dat patroon en kan met de ligging van de 

lijn naar Baarn geschoven worden. Mogelijkheden om te schuiven zijn echter beperkt omdat de enkelsporige 

uitvoering van de lijn tussen Den Dolder en Baarn daarvoor weinig vrijheden geeft en mogelijk beperkend werkt 

voor de verbinding naar Harderwijk. In de planstudie Randstadspoor Utrecht-Harderwijk zijn mogelijke 

maatregelen voor het Soesterlijntje aan de orde geweest. Het MIRT-onderzoek is aanleiding om de kansen en 

beperkingen voor deze verbinding mee te nemen, vooral vanwege de nadrukkelijke samenloop met Utrecht-

Harderwijk en de effecten daarvan op station Bilthoven.  

 

In de afgelopen jaren zijn diverse onderzoeken gewijd aan de verbetering van de spoorlijn Utrecht-Baarn om de 

aantrekkelijkheid van de verbinding te vergroten of de exploitatiekosten te verlagen. Tot nog toe hebben alle 

voorgestelde verbeteringen onvoldoende winst opgeleverd in termen van kosten en baten. Hierbij is vooral 

gekeken naar het effect op de lijn zelf. De kans is aanwezig dat het rendement van deze maatregelen groter 

wordt wanneer deze maatregelen tevens bijdragen aan capaciteitsvergroting van de andere corridors. 

Verschillende opties zijn onder meer: 

 Overslaan van stations die weinig gebruikt worden door reizigers op deze verbinding  

 Passage op enkelsporig baanvak op andere locatie laten plaatsvinden. In de OV SAAL-studies is het 

verschuiven van de passage van Soest naar Soest-Zuid als gewenste maatregel naar voren gekomen. 

 Beperkte spoorverbreding. 

 Snelheidsverhoging op baanvakken met lage snelheid. 

 Treindienst beperken tot Bilthoven-Baarn, maar met frequentie- en snelheidsverhoging (bijv. in de vorm van 

Lightrail). 

 Overstaprelaties in Baarn verbeteren.  

 

2.2.2. Verbinding Utrecht – Hilversum – Weesp/Almere  

De verbinding met Hilversum is van betekenis vanwege de samenloopaspecten tussen Utrecht Centraal en 

aansluiting Blauwkapel, maar de vervoerkundige betekenis met het Utrecht Science Park is relatief beperkt.  

Het zal voor de verbinding Utrecht-Hilversum e.v. vooral gaan om de mate waarin het oplossen van knelpunten 

op deze verbinding verbetering kan opleveren voor de corridors via Bilthoven.  

 

Specifieke vraag is of een toekomstbestendige IC-verbinding tussen Almere en Utrecht afgewikkeld kan worden 

via de spoorlijn Utrecht-Hilversum en hoe groot de behoefte is aan een exclusief IC-product op de middellange 

termijn. Alternatieve mogelijkheid is om gebruik te maken via de route Amsterdam Bijlmer. Voor de lange termijn 

is een Stichtselijn, parallel aan de A27 wellicht een optie, afhankelijk van de ruimtelijke ontwikkeling van Almere.  

Gelet op vervoerprognoses t.b.v. de  Lange Termijn Spooragenda wordt de haalbaarheid van een exclusieve IC-

verbinding tussen Utrecht en Almere op de middellange termijn (voor 2025) gering geacht. Daarom wordt 

voorgesteld dit vraagstuk niet mee te nemen in het MIRT-onderzoek. De vraag ligt meer voor de hand in de 

MIRT-verkenning, waar een bredere afweging zal plaatsvinden in prioritering van de investeringen in regionaal 

OV in de regio Utrecht op lange termijn.   

 

 

2.3 Samenhang met andere studies en programma’s 

 

Sinds de start van het haalbaarheidsonderzoek naar de extra sprinters tussen Utrecht en Harderwijk heeft 

relevant aanvullend onderzoek plaatsgevonden en zijn nieuwe beleidsprogramma’s gestart. Met name wordt 

hieronder ingegaan op het MIRT-onderzoek OV regio Utrecht, op het onderzoek ‘Kiezen voor Kwaliteit’ en de 

Lange Termijn Spooragenda (LTSA) van het Rijk. 

 

2.3.1 MIRT-onderzoek OV regio Utrecht 

Op 14 september 2010 komen Rijk en regio overeen om een gezamenlijk MIRT-onderzoek te starten naar het 

openbaar vervoer in de regio Utrecht. Dit onderzoek gaat in op het verband tussen de regionale OV-ambities, de 

Rijksvisie Regionaal OV en de Nationale Markt- en Capaciteitsanalyse (NMCA), waaruit blijkt dat er ondanks 

forse investeringen capaciteits-problemen blijven bestaan in het binnenstedelijk en stadsregionaal OV van de 

regio Utrecht. Dit onderzoek wordt in oktober 2012 afgerond. Hoewel de beoogde oplossingsrichting(en) niet door 

alle partijen is onderschreven, bestaat wel een algemeen draagvlak voor de geconstateerde problemen: Binnen 
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Geconsteerde clusters van kansen en knelpunten in het MIRT-

onderzoek OV regio Utrecht (okt. 2012) 

circa 10 jaar kan de OV-terminal Utrecht Centraal 

de reizigers binnen de stad niet meer verwerken 

en bereikt de OV-bereikbaarheid van Het Utrecht 

Science Park de grenzen van zijn capaciteit.  

  

Capaciteit OVT Utrecht Centraal beperkt 

Een betere aansluiting van Het Utrecht Science 

Park op de spoorverbindingen in noordoostelijke 

richting biedt niet alleen betere reismogelijkheden, 

maar is ook van belang omdat hierdoor 

alternatieve reismogelijkheden ontstaan waarmee 

Utrecht Centraal en Utrechtse binnenstad ontlast 

worden. De afwikkeling van reizigersstromen op 

station Utrecht Centraal staat onder druk en 

leefbaarheid en veiligheid van de Utrechtse 

binnenstad komen in het gedrang door het grote 

aantal voertuigen dat nodig is om de vervoerbehoefte 

op te vangen
15

.  

 

 

Kortere deur-deurreistijd naar het Utrecht Science Park 

In het MIRT-onderzoek OV regio Utrecht is gebleken dat de 

OV-bereikbaarheid van het Utrecht Science Park binnen 10 

jaar de grenzen van de mogelijkheden bereikt. Het gaat om 

een geconcentreerd gebied, waar dagelijks meer dan 50.000 

studenten en 20.000 medewerkers naar toe reizen, maar die 

geen adequate aansluiting heeft op het nationale spoornet.  

 

Onderzoek in opdracht van provincie heeft aangetoond dat 

voor veel reizigers naar het Utrecht Science Park de deur-

deurreistijd aanzienlijk kan worden verkort door een betere 

aanhaking van het Utrecht Science Park op het spoornet door 

middel van directe HOV-verbindingen naar de omliggende 

stations
16

. Voor verbetering van de deur-naar-deur-reizen naar 

Het Utrecht Science Park is vooral winst te behalen op de 

spoorverbindingen in noordoostelijke richting, waar een kwart 

van alle bezoekers van het Utrecht Science Park (buiten groot 

Utrecht) vandaan komen
17

 (zie afbeelding rechts).  

 

 

MIRT-verkenning OV regio Utrecht  

Rijk en regio zijn op 4 februari 2014 overeengekomen om een MIRT-verkenning te starten naar 

toekomstscenario’s voor het openbaar vervoerproduct in regio Utrecht. Kernpunten daarin zijn de verbetering van 

de OV-bereikbaarheid van het Utrecht Science Park en de aanpak van het capaciteitsknelpunt rond de OV-

Terminal (Utrecht Centraal) als poort voor de regio Utrecht in de Randstad. Onderzoek vindt plaats in samenhang 

met een ruimtelijk ontwikkelingsperspectief aan de oostkant van de stad Utrecht. Gestudeerd zal worden op een 

integraal toekomstbeeld voor gebiedsontwikkeling en vervolgens op OV-maatregelen voor de geconstateerde 

capaciteitsknelpunten die passend zijn binnen dit toekomstbeeld. Maatregelen ter verbetering van het OV zijn 

voorzien voor de middellange termijn maar dienen te passen in een lange termijn perspectief. Daarnaast wordt 

gewerkt aan een brede gebiedsaanpak voor het gebied Utrecht-Oost in samenwerking met de gebiedsteams van 

het Ministerie en regionale partijen (publiek, privaat en wetenschap), een project dat binnen de provincie Utrecht 

door afdeling Fysieke Leefomgeving wordt getrokken. Daarin wordt een gezamenlijke missie geformuleerd en een 

aantal onderzoeksvragen als basis voor een verdere samenwerking. 

 

                                                           
15

 Zie “MIRT-onderzoek Openbaar Vervoer Regio Utrecht”, Ministerie van I&M, Provincie Utrecht en anderen  (concept, oktober 2012) 
16

 Zie “Randstadspoor en economische kerngebieden – Toekomststrategie”, Goudappel Coffeng in opdracht van provincie Utrecht (nov. 2010). 
17

 Zie “Kiezen voor Kwaliteit”, Strategy Development Partners in opdacht van OV Bureau Randstad (2013) 

Interlokale werknemers/studenten met bestemming Utrecht Science Park 
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Een MIRT-onderzoek naar de sporendriehoek en Utrecht-Harderwijk levert een bijdrage aan de MIRT-verkenning, 

omdat het inzicht geeft in het mogelijk en haalbaar treinaanbod op de noordoostelijke corridors op de middellange 

termijn en in de mogelijkheden die bijvoorbeeld knooppunt Bilthoven in het OV-net heeft. In het onderzoek 

worden voor problemen van nu maatregelen gezocht die middellange termijn gerealiseerd kunnen worden, maar 

wel passen in de lange termijnscenario’s.  

 

 

2.3.2 Uitvoeringsagenda LTSA: Kiezen voor Kwaliteit / Operationeel Spoorconcept  

De Lange Termijn Spooragenda (LTSA) vormt voor het Rijk de basis voor de nieuwe concessie voor het vervoer 

op het hoofdrailnet en de nieuwe concessie voor het beheer van de hoofdspoorweginfrastructuur. Deze nieuwe 

concessies worden op 1 januari 2015 van kracht. De concessies zullen rond de zomer van 2014 formeel worden 

vastgesteld in de Tweede Kamer. Samen met de beleidsvisie LTSA wordt tevens een uitvoeringsagenda waarin 

diverse concrete acties benoemd worden. Deze agenda is samen met de spoorsector en decentrale overheden 

opgesteld.  In de uitvoeringsagenda zijn tevens afspraken opgenomen die aan de landsdelige tafels met de 

verschillende regio’s en de goederentafel zijn gemaakt. Op deze uitvoeringsagenda is voor regio Utrecht 

ondermeer de uitwerking de volgende ambitie opgenomen: Invoeren van Programma Hoogfrequent Spoorvervoer 

(PHS), Randstadspoor, verbeteren kwaliteit en capaciteit, ketenmobiliteit. Concreet wordt dit vertaald o.a. in de  

volgende projecten: Randstadspoor Utrecht-Harderwijk en  PHS-aandachtcorridor Utrecht-Amersfoort (2025). 

 

Met het oog op een nieuwe samenwerkingsvorm tussen Rijk, Decentrale Overheden en de spoorsector heeft het 

OV  Bureau Randstad in 2012 een onderzoek ingesteld naar de betekenis van het spoorvervoer in de OV-

bereikbaarheid van de economische kerngebieden in de 4 grote steden van de Randstad. Het onderzoeksrapport 

‘Kiezen voor Kwaliteit’ is in maart 2013 door bestuurders van de Randstad omarmd als visie op de inrichting van 

het spoor en OV-systeem in de nieuwe spoorconcessie. Belangrijk aanknopingspunt voor het MIRT-onderzoek is 

de gedachte om het OV zoveel mogelijk te organiseren rond zogenaamde OV-poorten. Op deze openbaar 

vervoerknooppunten vindt de uitwisseling plaats tussen het landelijke, het regionale en het lokale openbaar 

vervoer plaats. Het aanbod aan OV wordt in samenhang met de ruimtelijke ontwikkelingen op deze locaties 

geconcentreerd. Specifiek voor de Utrechtse situatie met een overbelaste OV-terminal moet nagedacht worden 

over de ontwikkeling van nevenknopen ter ontlasting van de OVT.  

 

In de komende maanden vindt de vertaling plaats van het concept Kiezen voor Kwaliteit in een aanpassing van 

het Operationeel Spoorconcept, als onderdeel van de Lange Termijn Spoor Agenda van het Rijk (actie 17 van de 

Uitvoeringsagend). De mogelijkheid om eventueel andere spoorproducten aan te bieden op verschillende 

momenten van de dag en via verschillende OV-poorten leidt tot een ander, meer geoptimaliseerd aanbod 

passend bij de regionale reisbehoefte naar Utrecht in het algemeen en Utrecht Science Park in het bijzonder. In 

het MIRT-onderzoek gaat het bijvoorbeeld om het idee om station Bilthoven als OV-poort te kunnen bestempelen 

voor de relatie met Het Utrecht Science Park. 

 

Ministerie van I&M gaat samen met spoorsector, de randstedelijke DO’s en bureau SDP een uitwerking maken 

van het concept uit ‘Kiezen voor Kwaliteit’ door het uitwerken van belangrijke “OV poorten” in de Randstad met 

goed stad- en streekvervoer. Per vleugel van de Randstad worden gezamenlijke projectteams ingericht om 

onderzoek te doen naar het realiseren van goede aansluitingen op de OV-poorten in de Randstad. In 

gezamenlijkheid zal volgordelijk worden onderzocht: 

a) Van waaruit reizigers in de vier grote steden in de Randstad reizen en waar ze naartoe reizen (ofwel: hoe de 

deur-tot-deurreis eruit ziet, incl. het te verwachten toekomstige reispatroon); 

b) Hoe, op basis van deze data, het ideale OV-product van de toekomst er voor de Randstad uit zal zien; 

c) Wat dit betekent voor het spoorproduct binnen de Randstad. 

 

Gegeven de verwachte reizigerstromen via station Bilthoven, die uit het onderzoek van I&M. spoorsector, DO’s en 

SDP naar voren komen komt de vraag naar voren in welke mate station Bilthoven voldoende potentie heeft om 

zich te ontwikkelen tot een nevenknoop aan de oostkant van Utrecht in relatie tot Het Utrecht Science Park. Het 

gaat bijvoorbeeld om de volgende vragen:  

• Wat is de gewenste treinbediening op dit knooppunt, waarbij onderscheid tussen spits en dal mogelijk is?  

• Zijn het OV-knooppunt Bilthoven en het aansluitende openbaar vervoer van voldoende kwaliteit om een 

toename in reizigersvervoer op te vangen en welke eventueel aanvullende OV-voorzieningen zijn mogelijk of 

haalbaar? 
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3. Scope van het onderzoek 
 

 

3.1 Afbakening van (geografische) scope 

De planstudie Randstadspoor Utrecht-Harderwijk is beëindigd 

vanwege het gebleken capaciteitstekort tussen spoorknoop 

Blauwkapel en Utrecht Centraal. Op dit trajectdeel komen 

verschillende treincorridors samen (Utrecht-Amersfoort-Harderwijk, 

Utrecht-Baarn en Utrecht-Hilversum-Almere/Amsterdam), waardoor 

de wederzijdse beïnvloeding van deze treindiensten groot is.  

 

In een workshop met de aanpalende regio’s op 18 oktober 2013 is 

vastgesteld dat het studiegebied voor een groot deel overeenkomt 

met aanpak van de sporendriehoek die eerder in de OV MIRT-

onderzoek naar voren is gekomen. Grofweg gaat het om het gebied 

gelegen tussen Utrecht-Amersfoort-Harderwijk-Hilversum.  

 

Omdat de vraagstelling vooral uitgaat naar de kwaliteitsverbetering 

van het spoorproduct op de corridor naar Harderwijk en de bijdrage 

die deze corridor heeft voor de bereikbaarheid naar het Utrecht 

Science Park komt het zwaartepunt in de studie te liggen op de spoorverbindingen die via station Bilthoven lopen 

(Utrecht-Harderwijk en Utrecht-Baarn). De verbinding met Hilversum is relevant vanwege de samenloopaspecten 

tussen Utrecht Centraal en aansluiting Blauwkapel, maar de vervoerkundige betekenis met het Utrecht Science 

Park is relatief beperkt.  

 

 In de workshop van 18 oktober zijn verder de volgende randvoorwaarden aan de orde gekomen: 

 De Stichtse lijn (A27) Almere – Huizen – Hilversum – Utrecht (Oost) wordt gezien als ontwikkeling voor de 

lange termijn en valt daarmee buiten de scope van deze studie. Hetzelfde geldt voor een voorzetting van 

deze corridor in zuidelijke richting naar Breda. Deide verbindingen mogen niet onmogelijk gemaakt worden.  

 Zwaartepunt ligt bij het railvervoer. Waar het gaat om de aanhaking van Het Utrecht Science Park op het 

spoornet komt de kwaliteit van het aansluitende HOV-/busvervoer aan de orde, alsmede de fysieke 

mogelijkheden om een adequaat knooppunt in te richten. 

 De Lange Termijn SpoorAgenda (LTSA) kan input leveren voor de gewenste ontwikkelrichting. Relevante 

onderdelen hiervan zijn het operationeel spoorconcept, de reizigersprognoses, de planstudie ERTMS, het 

opvoeren van de bovenleidingspanning van 1500 naar 3000 Volt en het aanvalsplan goederenvervoer. 

 

In de beginfase van het onderzoek wordt aandacht besteed aan de verbetersuggesties die uit de workshop naar 

voren zijn gekomen. Kansrijke voorstellen kunnen worden meegenomen. In de eerste fase van het onderzoek 

wordt bepaalde welke dat zijn. 

Verder zullen in de beginfase tevens de (regionale) uitgangspunten voor het onderzoek worden vastgesteld.  

 

 

3.2 Aandachtpunten t.a.v. diverse onderdelen van het vraagstuk 

 

Aandachtspunten ten aanzien corridor Utrecht-Harderwijk: 

 Onderzoek op welke deeltrajecten van het spoor tussen Harderwijk en Utrecht de meeste behoefte bestaat 

aan een extra treinproduct (en welk type), mede in relatie tot huidige en toekomstige ontwikkelingen. 

Onderscheid tussen dal en spits is mogelijk gelet op de afwijkende vervoerbehoeften. 

 Geef aan waaruit dit treinproduct bestaat (haalbaar en rekening houdend met o.a. veiligheidsnormen en 

welke randvoorwaarden gelden voor de inpassing daarvan op het spoor en of dit product op korte/lange 

termijn kan worden gerealiseerd. 

 Kan de invoering van ERTMS (en eventueel een bovenleidingspanning van 3KV) als een zelfstandige 

oplossing gezien worden voor de geconstateerde capaciteitsknelpunten? 

 Stel een kosten-baten analyse op van de twee beste genoemde oplossingen. Beoodeling aan de hand van 

o.a. de volgende criteria: economie,  bereikbaarheid, leefomgeving, wonen en duurzame inrichting  

 Is er een tijdelijke, dan wel korte termijn oplossing voor dienstregeling vooruitlopend op middellange termijn 

scenario? Het kan gaan om oplossingen als het toestaan van afwijkende treinproducten, het stoppen bij een 
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andere eindhalte en/of een andere haltering van de intercity’s. Onderscheid in spits/dal of alleen tijdens 

wegwerkzaamheden is mogelijk. 

 

Beoogde potentiële synergie-effecten 

Het onder één noemer brengen van de verschillende initiatieven langs deze spoor- as t.b.v. rijks en regionale 

doelen leidt evident tot synergie-effecten. Het gaat er daarbij om concepten, kwaliteitsniveaus en initiatieven op 

elkaar af te stemmen, te faseren en werk met werk combineren. Hoe groot die synergie-effecten zullen zijn is in 

dit stadium niet in te schatten. Dit zal dan ook worden uitgezocht in het onderzoek. 

 

In elk geval komt de relatie met de Lange termijn Spooragenda aan de orde, zoals het operationeel spoorconcept. 

Het resultaat komt aan de orde op de landsdelige spoor/OV-tafels. 

 

IC verbinding Utrecht-Amersfoort 

Ondanks de komst van de Hanzelijn blijft het gebruik van de IC-verbinding Utrecht-Amersfoort toenemen zo blijkt 

uit lange termijn prognoses, waardoor uitbreiding van de treindienst op enig moment noodzakelijk zal zijn. Deze 

corridor zijn niet opgenomen in PHS programma, maar Utrecht-Amersfoort-Zwolle is wel als aandachtscorridor 

benoemd in de LMCA. In het algemeen kan verder worden gesteld dat er te weinig capaciteit is op het spoor in 

het onderzoeksgebied.  

 

Gebiedsagenda Oost 

Het op te starten MIRT onderzoek kan leiden tot bijstelling van de Gebiedsagenda Oost Nederland. Immers op dit 

moment is er nog sprake van een proces waarin de Planstudie leidend was en zou moeten leiden tot een 

beslissing over planuitwerkingsfase en realisatiefase.  
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4. Voorstel voor organisatie 
 
Het onderzoek wordt extern aanbesteed aan de hand van een uitvraag naar 3 adviesbureaus. Provincie Utrecht 

en provincie Gelderland zullen elk een evenredig deel bijdragen aan dit onderzoek, zowel wat betreft de opdracht 

als de eventueel bijkomende kosten. Vooralsnog wordt uitgegaan van een budget van maximaal € 2 ton.  

Provincie Utrecht treedt op als trekker, penvoerder en feitelijk opdrachtgever. 

 

Betrokken partijen en advies ten aanzien van hun rol in MIRT studie 

Drie niveaus 

 Stuurgroep: bestuurlijk: geven richting en besluiten.  

 Projectgroep: trekker van onderzoek, onderzoekt en legt besluitpunten voor aan de stuurgroep. Vanwege de 

slagvaardigheid worden gemeenten indirect vertegenwoordigd door de regio’s. 

 Klankbordgroep (bestuurlijk en ambtelijk): informerend en adviserend.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kerngroep  

Begeleiding van het MIRT-onderzoek vindt plaats door een kerngroep waarin zitting hebben: provincie Utrecht, 

provincie Gelderland, Ministerie en de opdrachtnemer. 

 

Bestuurlijk overleg (BO RSS) 

De (tussen) resultaten van het MIRT-onderzoek worden voorgelegd aan het BO RSS die zitting hebben in de 

klankbordgroep van deze studie. Omdat geen direct zicht meer bestaat op eindoplossing bestaat de kans dat het 

draagvlak gaandeweg wegraakt, dit mede door het loskoppelen van de Randstadspoormiddelen van het 

oorspronkelijke project. Het is dus zaak om de uitkomsten van het MIRT-onderzoek binnen een jaar gereed te 

hebben. De uitkomsten moeten ook scherp zijn, het opnieuw introduceren van onzekerheden komt het project 

niet ten goede.  

  

Stuurgroep 

Provincie Utrecht 

Provincie Gelderland 

Ministerie I&M 

 

Projectgroep 

Provincie Utrecht 

Provincie Gelderland 

Ministerie IenM 

NS en ProRail 

Bestuur Regio Utrecht 

Regio Amersfoort 

Regio Noord Veluwe 

Coordinator Spoor Regio 

Utrecht 

 

Organisatie MIRT- 

verkenning OV  

regio Utrecht  

 

Stuurgroep:  

Provincie Utrecht,  

BRU, gemeente Utrecht, 

Ministerie I&M 

 

Projectgroep: 

Provincie Utrecht, BRU, 

gemeente Utrecht, 

Ministerie I&M 

Adviesgroep (bestuurlijk) 

Stuurgroep plus: 

BRU, Regio Amersfoort, regio Noord 

Veluwe 

NS en Prorail 

BO RSS Utrecht-Harderwijk 

Gemeenten Soest en Baarn 

 

Ambtelijk Overleg  

Projectgroep plus: 

Gemeenten uit planstudie 

Randstadspoor Utrecht-Harderwijk 

Gemeenten Soest en Baarn 

Gemeente Hilversum / Gewest G&V 

Noord-Holland / MRA-regio 

ROVER 

 

Ambtelijke Kerngroep 

Provincie Utrecht 

Provincie Gelderland 

Ministerie I&M 

Opdrachtnemer onderzoek 
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5. Proces opzet 
 

 

 

Boogde aanpak doorlooptijd en planning 

 

 projectstappen Proces provincie Utrecht intern 

   

14 maart 2014 Ambtelijk vaststellen startnotitie in 

projectgroep 

 

   

April 2014 16 april: bespreken startnotitie I&M-

provincie Utrecht 

7 april: eerste bespreking startnotitie in PO 

   

Medio mei 2014  26 mei: vaststellen startnotitie in PO  

Eind mei: start uitvraag onderzoeksvoor-stel 

bij 3 adviesbureau’s  

   

Juni 2014  24 juni: instemming GS met startnotitie 

• Aanbieding Statenbrief aan GS. 

• Aanbieding van startnotitie aan 

betrokken gemeenten etc.  

• Persbericht  

24 juni: Gunning opdracht aan adviesbureau 

   

1 juli 2014 Start onderzoek  

   

2
e
 week juli 2014 Startoverleg met projectgroep  

   

juli-december 2014 Uitvoering onderzoek  

(invulling in samenspraak met 

opdrachtnemer) 

 

   

Oktober Begin oktober: stuurgroepoverleg 

(voortgang onderzoek) 

 

   

medio december 

2014 

Oplevering concept-rapportage 

 

Melding eerste conclusies in PO. 

   

Januari 2015  Begin januari: stuurgroepoverleg 

Eind januari: raadpleging bestuurlijke 

adviesgroep 

 

Eind januari advies vervolgstap in PO 

   

Februari 2015 Begin februari: stuurgroepoverleg 

Oplevering eindrapport 
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6. Risico’s 
 

- uit MIRT-onderzoek komt geen verbeteringsoptie  

- uit MIRT-onderzoek komt verbeteringsoptie die grote consequenties heeft voor andere trajecten 

(Hilversum/Baarn) 

- uit MIRT-onderzoek komt verbeteroptie met grote financiële consequenties en lange doorlooptijd 

 

 

PM (risicoparagraaf nader in te vullen door opdrachtnemer). 

  



15 

 

Bijlage:  

 

 

 

 

 


