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Geachte leden van Staten en gemeenteraden,

In meerdere media stond de afgelopen tijd dit bericht: https:/www.rtvnoord.nl/verkeer/1251765/prorail-gunt-arriva-geen-extra-treinen-naar-zwolle . Dit zijn de gevolgen van zich
bestuurlijk uit te laten sluiten van het Programma Hoogfrequent Spoor. Maar ook de toon van en argumentatie zou u als echte volksvertegenwoordiger in het verkeerde keelgat
moeten schieten. Aangezien Prorail zelf al meer dan 30 jaar de juiste aanpak van de spoorlijn Groningen - Zwolle frustreert. Als er wat gebeurt, zijn het spreekwoordelijke kruimels.
Voor Rotterdam - Leiden ligt 1,6 miljard euro gereed?

Dit heeft ook context met het BO-MIRT. Lijkt mij iets om als politick toch eens met uw colleges te bespreken.

o https://leiden.parlaeus.nl/vji/public/postin/action=showdoc/gd=808002808a28220a02a2a08868e25280/B_10_Collegebrief_over_Nota_Kansrijke_Oplossingen_knooppunt_Leiden_d.d._17-

om-nieuwe-stations-in-rotterdam-en-schiedam-te-bedienen~a3fb655b/ Miljarden PHS Randstad citaat: ProRail zegt tegelijkertijd
nu met verder onderzoek te doen naar het laten rijden van twaalf sprinters per uur. Volgens regiodirecteur Helga Cuijpers is dat te duur en voorlopig nog niet nodig. ,,Dit vraagt om grote
aanpassmgen aan de infrastructuur met vaak grote \mpact op de omgeving, die hier veel zorgen over heeft.”

N d
. hnps //schledam notublz nl/documenl/14967827/1‘7connectlon type 17&connecuon 1d 11313208

o https://www.mrdh.nl/spoorlijn

Context met Programma Hoogfrequent Spoor: https: rorail.nl/programmas/programma-h

Programma Hoogfrequent Spoorvervoer (PHS)

Hoop dat u na de stukken gelezen hebt de juiste politicke acties gaat ondernemen.
Met vriendelijke groet,

Frank Menger
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Stap voor stap naar een snellere trein

Stap 1: 15 minuten sneller tussen Amsterdam-Zuid en Zwolle

De eerste stap is het versnellen van de reistijd van de treinen tussen Amsterdam-Zuid en Zwolle.

n zetten zich 1M

Deze partie en sneller vo

gr 2030!
voor 30 minut

Een testrit op korte termijn moet uitwijzen hoeveel sneller het nu al met de huidige infrastructuur
zou kunnen en wat er aan infrastructuur nog moet verbeteren. De volgende stap is met de inzet van
nieuwe, snellere treinen op de Hanzelijn (maximaal 200 km per uur) en de Flevolijn (maximaal 160
km per uur) te gaan rijden. Hiermee kan de eerste tijdwinst tussen Amsterdam-Zuid en Zwolle

. tEFdam worden bereikt. Dit betekent tijdwinst voor de stations waar de snelle trein stopt. Door snelheids-
perregio AMS i i
verv verhoging op het baanvak en compenserende maatregelen kunnen ook alle tussenliggende

Provincie Groningen stations profiteren.

VNO/NCW MKB Noord

;o cie Fryslan
provincie Fry ente | eeuwarden

Stap 2: V66r 2030 30 minuten sneller van Amsterdam-Zuid naar
Leeuwarden, Assen/Groningen en Enschede

Geme

:ncie Orenthe :
provin gemeente Groningen

Provincie NDDrd-HDland - De tweede stap moet vo6r 2030 leiden tot minimaal 30 minuten sneller reizen tussen de
GEITIEEI‘I".'E Asse Randstad en Leeuwarden en tussen de Randstad en Assen/Groningen. Binnen het Toekomstbeeld
PFDViﬂEiE UverijSSEl I QV 2040 dient prioriteit aan de uitwerking van deze ambitie te worden gegeven. Het eerste kwartier
Gemgente Zwaolle reistijdversnelling biedt ook mogelijkheden om de reistijd naar Oost-Nederland verder te versnellen.
PFDViﬂCiE F[EVDland de In de uitwerking moeten de maatregelen en voorwaarden en mogelijke realisatietermijn om te
_ Gemeen‘tE EHEEhE komen tot uitvoering helder worden. Op basis van die uitwerking zal er besluitvorming volgen in
Cunsumentgnnrgaﬂisat‘es het Bestuurlijk Overleg Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport (BOMIRT).
gV Fryslan. Groningen onomie
en Orenthe snelle spggrverbiﬂdlng sterkere ec .o Noord- en DDSt-NEderla”d Verkorten reistijd tussen de Randstad en Noord- en Oost-Nederland
Randstad en regio
lEEfba re £ Het verkorten van de reistijd brengt de Randstad en Noord- en Oost-Nederland dichterbij elkaar.
W — e Tl L Het levert een bijdrage aan de bereikbaarheid en daarmee aan de economie en de leefbaarheid
S \\ 5% }/ ”» ‘&\«& ’ ; van Nederland als geheel. Het maakt de arbeidsmarkt dynamischer en ontlast de (oververhitte)
.:_-\ :. . “ : \\\ﬂ . g T el  w N woningmarkt in de Randstad. Ook helpen snellere treinen om toeristen beter te spreiden en
= j£ hd ‘“g’%[\ ' . oy, il : , ; ' kennis te laten maken met meer steden, natuur en bezienswaardigheden.
Sl ey
T— i__:ﬁ * e tEorriewga OER. Stap voor stap 30 minuten minder reistijd
Sy, i | ‘
| L | I : eerste stap* voor 2030**
-"TH ; —~ Amsterdam-Zuid - Zwolle 1uur1min 46 min
nA ; Amsterdam-Zuid - Leeuwarden 2 uur 2 min 1 uur 47 min 1uur 32 min
= i = Amsterdam-Zuid - Groningen 2 uur 1 min 1 uur 46 min 1uur 31 min
- a Amsterdam-Zuid - Assen 1 uur 44 min 1 uur 29 min 1 uur 14 min
2 S Amsterdam-Zuid - Enschede 2 uur 14 min 1 uur 59 min 1 uur 44 min
) —a=






Sneller per spoor tussen de Randstad en Noord-

en Oost-Nederland: voor 2030 minstens 30 minuten

reistijdverkorting naar beide landsdelen

Het wordt steeds drukker. De aantrekkende
economie zorgt voor meer mobiliteit en steeds
langere files. Sinds de jaren ’80, inmiddels 35
jaar geleden, zijn we er qua reistijd per trein
weinig op vooruit gegaan. Om Nederland ook in
de toekomst bereikbaar en leefbaar te houden,
is een versnelling van de spoorverbinding tussen
de Randstad en Noord- en Oost-Nederland een
oplossing voor de toekomst.

De oplossing voor de toekomst!

Het sneller maken van de spoorverbinding tussen
de Randstad en Noord- en Oost-Nederland kan
vanuit twee perspectieven een belangrijke bijdrage
leveren aan de economische groei van zowel de
Randstad als de regio:

1. de Randstad wordt ontlast

2. belangrijke economische kernzones worden
beter met elkaar verbonden

Uitdaging voor leefbaarheid

Nederland verstedelijkt in snel tempo. Nederland
transformeert van een land met afzonderlijke regio’s
tot een samenhangende agglomeratie. Door de
vergrijzing én ontgroening trekken steeds meer
mensen naar de stad (Groningen, Leeuwarden,
Assen, Enschede, Zwolle, Lelystad, Almere) en naar
de Randstad. Waar forenzen blijven wonen in de
regio is de reistijd per trein te lang om dagelijks te
overbruggen. Hierdoor nemen files toe of worden
mensen gedwongen door de week ‘over te blijven’.
Ook bedrijven en instellingen kiezen steeds vaker
voor stad en Randstad. Grote en toeleverende
bedrijven kiezen voor de stad vanwege de nabijheid
van (lucht-) havens, industrie, onderwijs- en diensten-
centra. Daardoor trekken ook de werknemers
steeds meer naar de stad en de Randstad. Deze
ontwikkelingen leiden niet alléén tot een stevige
bereikbaarheidsopgave, maar ook tot een ruimtelijk
probleem en mede daardoor ook tot een leefbaar-
heidsuitdaging. Het betekent forse druk op de beperkt
beschikbare ruimte, woningmarkt, leefbaarheid en
bereikbaarheid. Het besef groeit dat er een oplossing
van andere orde, een meer rigoureuze schaalsprong
in het mobiliteitssysteem, nodig is om voldoende
voorbereid te zijn op de toekomst.

Een andere opgave betreft duurzaamheid. Nood-
zakelijke opgaven op het gebied van klimaat (minder
CO,), energietransitie (gebruik hernieuwbare, groene
energie) en circulariteit (hergebruik grondstoffen)
hebben ook invloed op het mobiliteitssysteem en
dwingen ook tot een rigoureuze systeemsprong.
Voor alle modaliteiten geldt dat toegewerkt dient te
worden naar emissieloos vervoer.

Toekomstbeeld openbaar vervoerin 2040

In het Toekomstbeeld OV 2040 wordt gezocht naar
toekomstbestendige oplossingen. Het OV wordt
daarin gepositioneerd als onderdeel van de totale
mobiliteit. Hierbij wordt uitgegaan van een OV-
systeem met vijf kwaliteitslagen met verschillende
ambities per laag. De ambitie voor een versnelling
van de spoorverbinding tussen de Randstad en
Noord- en Oost-Nederland valt in laag 2.

Laag 1: versnellen internationale verbindingen
Door het versnellen van internationale verbindingen
kan de concurrentie worden aangegaan met het
vliegtuig op afstanden tot ongeveer 500 kilometer.
Voor Nederland betekent dit vooral ambities op de
corridors richting Londen, Parijs, Berlijn, Bremen en
Frankfurt.

Laag 2: versnellen tussen economische centra
en landsdelen

Door treinverbindingen te versnellen binnen Neder-
land kan de bereikbaarheid met het openbaar vervoer
vaker in een gelijkwaardige positie met de auto komen.

Hierdoor kan verdere druk op het hoofdwegennet
beperkt worden. Bovendien kunnen snellere ver-
bindingen leiden tot betere spreiding van wonen en
werken binnen Nederland.

Laag 3: blijven verbinden steden en stedelijke
gebieden

Het versnellen op verbindingen mag niet leiden tot
slechtere verbindingen voor stations, die binnen laag
2 worden overgeslagen. Ook op deze verbindingen
heeft het OV een belangrijke rol als voorkeursalter-
natief ten opzichte van de auto. De bereikbaarheids-
kwaliteit van het huidige IC-net moet daarom
minimaal behouden blijven.

Laag 4: verbeteren lokaal en regionaal OV
Binnen en rond stedelijke gebieden zal een combi-
natie van fiets en openbaar vervoer de gewenste
basis vormen. Het lokale en regionale openbaar

vervoer in en rond de steden waarbinnen de belang-
rijkste woon-werk verplaatsingen zich afspelen, het
zogenoemde daily urban system, zal beter worden
door de OV-lijnen meer te strekken en te bundelen
op de belangrijkste corridors binnen en rond de stad.
Daartoe zijn al diverse goede ontwikkelingen gaande,
zoals Q-link Groningen en R-net rond Amsterdam.

Laag 5: vraagafhankelijke mobiliteit

Bij onvoldoende bundeling van reizigers en voor
minder mobiele reizigers is het openbaar vervoer
niet altijd de meest optimale mobiliteitsoplossing.
Zowel binnen als buiten de steden zal er daarom een
mix van meer vraagafhankelijke mobiliteitssystemen
ontstaan, ook als de aan- en afvoer naar het openbaar
vervoer. Dit kan met fiets en auto of het gemeente-
lijke Wet maatschappelijke ondersteuning (Wmo)/

Publiek Vervoer. De Mobility as a Service-pilots
gaan meer inzicht geven in de mogelijkheden
hiertoe.

Schaalsprong Nederland

In lijn met bovenstaande uitgangspunten pleiten wij
voor een snelle spoorverbinding tussen de Randstad
en de regio’s Noord- en Oost-Nederland. Een snelle
verbinding tussen de Randstad en de regio’s Noord-
en Oost-Nederland verbetert het vestigingsklimaat
in de economische kernzones. Het verbetert ook de
reistijd voor grensoverschrijdend vervoer naar
bijvoorbeeld Bremen, Hamburg en Berlijn met
positieve effecten voor de Nederlandse economie.

Internationaal gezien zijn de fysieke afstanden in
Nederland gering. Als we de OV-verbindingen tussen
de landsdelen verbeteren, profiteren grote delen
van Nederland daarvan. Snelle en adequate verbin-
dingen zijn cruciale voorwaarden voor verdere
economische groei.
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onderwerp
MIRT-verkenning Oude Lijn; eerste keuzes gemaakt

Beste leden van de gemeenteraad,

Op 12 december jl. hebben het Rijk, de Metropoolregio Rotterdam - Den Haag, de provincie
Zuid-Holland en de gemeenten Leiden, Den Haag, Schiedam, Rotterdam en Dordrecht de
eerste keuzes gemaakt over de toekomst van de spoorlijn tussen Leiden en Dordrecht. Er wordt
- in een MIRT-Verkenning') - onderzocht hoe er meer treinen kunnen rijden, hoe er
viersporigheid kan komen tussen Delft en Schiedam, hoe er nieuwe stations (o.a. Kethel)
kunnen worden geopend en hoe vier Knooppuntstations (0.a. Schiedam Centrum) grootschalig
aangepast kunnen worden. Voor elk deelproject is nu een keuze gemaakt welke maatregelen
kansrijk genoeg zijn om verder te onderzoeken. Naar verwachting wordt eind 2025 een keuze
gemaakt welke maatregelen de voorkeur hebben.

Aanleiding

Vanuit Schiedam (m.n. de gebiedsontwikkeling SchieDistrict) wordt sinds 2020 gewerkt aan
financiering vanuit Rijk en regio voor verbetering van het verouderde station Schiedam
Centrum, dat hét regionale openbaar vervoerknooppunt is aan de westkant van Rotterdam.
Verbetering van dit station is nodig vanwege de geplande verstedelijking en verwachte
reizigersgroei in de komende decennia. Daarnaast is van belang dat dit OV-knoop qua
ruimtelijke kwaliteit, functionaliteit en sociale veiligheid in de pas blijft lopen met de
aangrenzende ontwikkelingen in SchieDistrict (wonen; werken; een leven lang ontwikkelen) en
Schiedam als geheel.

Woningen, werk en mobiliteit

De investeringen in de spoorlijn Leiden-Dordrecht hangen samen met de bouw van 170.000
woningen en het realiseren van 85.000 nieuwe arbeidsplaatsen in de regio. Dat is van groot
belang voor de economische kracht van dit gebied en voor mensen die op zoek zijn naar
betaald werk, een woning en een leefbare omgeving. Om extra drukte op de wegen te
voorkomen en een milieuvriendelijk alternatief te bieden voor de auto is meer en beter
openbaar vervoer op de Oude Lijn noodzakelijk.

" MIRT: Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport






Betekenis voor Schiedam: station Schiedam Centrum; viersporigheid plus station Kethel

Bij de raadsinformatie-avond op 18 juni jl. over de stand van zaken in de gebiedsontwikkeling
SchieDistrict bent u geinformeerd over de denkrichtingen die zich aftekenden in de twee
deelstudies die voor Schiedam relevant zijn: de studie “OV-knoop Schiedam Centrum” en de
studie “City sprinter en Nieuwe Stations” (over viersporigheid en o.a. station Kethel).

In de deelstudie over station Schiedam Centrum worden nu 2 varianten verder uitgewerkt.

1. Variant ‘Compact’. In deze variant zorgt een vernieuwde reizigerstunnel in het station voor
een betere reizigerspassage zonder hoogteverschillen. Samen met de herinrichting van de
Horvathweg wordt het busstation met een eilandperron geconcentreerd bij de trappen naar de
stationshal. De huidige fietsenstalling is in deze variant uitgebreid.

2. Variant ‘Vrijstaand’. In deze variant ligt het station aan de zuidzijde vrij van Terras aan de
Schie. Een vernieuwde reizigerstunnel zorgt voor een ruime route zonder hoogteverschillen.
Het busstation ligt in deze variant centraal bij de trappen naar de stationshal met opstelruimte
op de Brandersbrug. De Horvathweg wordt in deze variant versmald en anders ingericht. Ook
wordt de fietsenstalling uitgebreid.

In de deelstudie “Citysprinters en Nieuwe Stations” is besloten de spoorverdubbeling tussen
Delft en Schiedam qua inpassing verder uit te werken, evenals een nieuw station Kethel. Voor
dit nieuwe station zijn twee varianten mogelijk in de ’s-Gravelandsepolder, direct ten zuiden
van de ‘s-Gravelandseweg.

De informatie uit de onderzoeken voor station Schiedam Centrum en voor Citysprinter en
Nieuwe Stations is te vinden op respectievelijk https://schiedistrict.nl/project/vernieuwd-
station-en-omgeving en op https://www.prorail.nl/projecten/leiden-dordrecht-mirt-

verkenning-oude-lijn/kaart.

Inbreng Schiedam in deze MIRT-Verkenning op basis van eerdere raadsbesluiten

De inhoudelijke inbreng van Schiedam voor een verbeterd OV-knooppunt Schiedam Centrum
wordt sinds de start gebaseerd op de door de gemeenteraad vastgestelde visie
Stationsomgeving (21VR072), het bestemmingsplan Schieveste (21VR042) en de
Mobiliteitsvisie (20VR037). Op 28 maart 2023 (23VR007) besloot de raad tot voorfinanciering
van de studiekosten voor ‘OV-knoop Schiedam Centrum”. Aan de vereiste regionale
cofinanciering voor deze verkenning en de uiteindelijke bouw van een verbeterd station
Schiedam Centrum draagt de gemeente bij met investeringen in de herinrichting van de
Horvathweg en de openbare ruimte rondom het station. Deze investeringen zijn opgenomen in
de grondexploitaties Stationsomgeving en Schieveste waarover de raad in Q4 2021 besloot en
die onlangs dit jaar zijn herzien.

Participatie en communicatie

In de afgelopen periode zijn alle mogelijke maatregelen in de deelstudies in beeld gebracht en
op hoofdlijnen onderzocht. In dat proces om te komen tot kansrijke maatregelen zijn
gebruikers, omwonenden en andere geinteresseerden actief betrokken. Digitaal en tijdens
verschillende bijeenkomsten konden mensen bijdragen; o.a. voor station Schiedam Centrum
op 13 december 2023, en 7 februari en 5 juni van dit jaar. Ook ProRail heeft als trekker van de
deelstudie Citysprinter en Nieuwe Stations live (op 7 februari in Schiedam) en online diverse
bijeenkomsten georganiseerd. Verder namen 7400 mensen de moeite mee te denken via de
online inwonersraadpleging Oude Lijn. Mede op basis van deze inbreng hebben bestuurders
van de Oude Lijn partijen nu een keuze kunnen maken over de vraag welke maatregelen
kansrijk zijn en welke niet. Bij de uitwerking van de kansrijke maatregelen wordt de omgeving
opnieuw actief betrokken en geinformeerd over de nu gemaakte keuzes.



https://schiedistrict.nl/project/vernieuwd-station-en-omgeving
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Vervolg

In de tweede helft van deze verkenning die in 2025 plaatsvindt werken alle deelstudies toe naar
een zogeheten “voorkeursoplossing”; dat is de aanpak die voor de benodigde investering de
opgaven zo goed mogelijk oplost. De planning is gericht op een besluit over de
voorkeuroplossingen in het BO MIRT van november 2025.

Wij vertrouwen erop u hiermee voldoende te hebben geinformeerd.
Hoogachtend,

Burgemeester en wethouders van Schiedam,
de secretaris, de burgemeester,

¥

C.E. Bos H.M. Bergmann
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EERSTE KEUZES VOOR DE TOEKOMST
VAN DE SPOORLLN LEIDEN -
DORDRECHT GEMAAKT

18 december 2024

# > Eerste Keuzes Voor de Toekomst van de Spoorlijn Leiden - Dordrecht Gemaakt

Het wordt steeds duidelijker hoe de spoorlijn tussen Leiden en Dordrecht er in de

toekomst uit gaat zien. De betrokken partijen[1] hebben de eerste keuzes gemaakt.

De komst van twee extra sprinters per uur per richting tussen Den Haag en Dordrecht
wordt verder onderzocht. Net als de mogelijke bouw van vier nieuwe stations: Rijswijk
Buiten, Schiedam Kethel, Rotterdam Van Nelle en Dordrecht Leerpark. Daarvoor zijn twee
extra sporen tussen Delft en Schiedam nodig. Wat niet verder onderzocht wordt, is een
systeem met 12 sprinters per uur. Dit is te duur, en voorlopig zijn zoveel sprinters niet
nodig.

Meer informatie: Leiden-Dordrecht | ProRail

Voor station Leiden Centraal lijkt een nieuwe stationshal en extra perronopgangen een
oplossing voor de forse groei van het aantal reizigers. Net zoals duizenden extra

ondergrondse fietsparkeerplaatsen en verplaatsing van het busstation. Dat is nodig om de

https://www.mrdh.nl/spoorlijn 1/6
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voor het busstation.

Meer informatie is te vinden op Knooppunt Leiden Centraal - Gemeente Leiden

Bij station Den Haag Laan van NOI wordt bestudeerd wat de mogelijkheden zijn als het
station en de reizigerstunnel op de huidige plek blijven. Verder wordt de optie onderzocht
waarbij er één reizigerstunnel is met aan beide kanten meerdere opgangen naar het
perron en één entree per zijde. Een derde variant maakt het station klaar voor de groei
van het voorspelde aantal reizigers en welke stappen moeten worden gezet om dit
kunnen bereiken. De functionaliteit van het station staat daarbij centraal en krijgt zoveel

mogelijk de ruimte.

Meer informatie is te vinden op www.knooppuntlaanvannoi.nl

Voor station Schiedam Centrum wordt verkend hoe een nieuwe reizigerstunnel
verbonden kan worden met de bestaande tunnel. Hierdoor ontstaat een ruime doorgang
voor reizigers zonder trappen of hellingen. Het busstation ligt centraal en heeft één groot
perron. De fietsenstalling wordt dan groter gemaakt. Een andere optie is een station aan
de zuidkant, los van het Terras aan de Schie. Een nieuwe reizigerstunnel zorgt dan voor
een ruime doorgang, zonder trappen of hellingen. Het busstation komt in deze optie meer
naar het westen. De Horvathweg wordt smaller en anders ingericht. De andere ontwerpen
worden niet verder uitgewerkt. Onderdelen hieruit worden wel gebruikt in de volgende
fase van het onderzoek De andere ontwerpen worden niet verder uitgewerkt als complete
oplossing. Onderdelen hieruit worden wel gebruikt in de volgende fase van het

onderzoek.

Meer informatie: Ontwikkeling van de regio en vernieuwing van station Schiedam

Centrum | SchieDistrict

Voor station Dordrecht wordt onderzocht wat de mogelijkheden zijn voor een nieuwe
(bovengrondse) reizigerspassage en hoe de bestaande verbindingen tussen de wijken

rondom het station verbeterd kunnen worden. Ook de aanpak van smalle perrons, het

https://www.mrdh.nl/spoorlijn 2/6
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Meer informatie op: Knooppunt Dordrecht en station Dordrecht Leerpark - Dordrecht

De Oude Lijn

De Oude Lijn is een groot project waarbij investeringen in het spoor tussen Leiden en
Dordrecht samenhangen met de bouw van 170.000 woningen en de realisatie van 85.000

nieuwe banen. Beter openbaar vervoer kan drukte op de weg en in de stad tegengaan.

Participatie

In de afgelopen periode zijn alle mogelijke maatregelen in beeld gebracht en op
hoofdlijnen onderzocht. In het proces om te komen tot kansrijke maatregelen zijn
gebruikers, omwonenden en andere geinteresseerden actief betrokken. Digitaal en tijdens
verschillende bijeenkomsten konden mensen bijdragen. Zo namen 7.400 mensen de
moeite mee te denken via de online inwonersraadpleging Oude Lijn. Hierin kregen zij
keuzes voorgelegd die bestuurders ook moeten maken. Mede op basis van deze inbreng
konden bestuurders een keuze maken over de vraag welke maatregelen kansrijk zijn en
welke niet. De komende periode informeren we de omgeving over de nu gemaakte
keuzes. Bij de uitwerking van de kansrijke maatregelen zullen we de omgeving opnieuw

actief betrekken.

[1] gemeenten Leiden, Den Haag, Schiedam, Rotterdam en Dordrecht, de provincie Zuid-
Holland, de Metropoolregio Rotterdam Den Haag, de Verstedelijkingsalliantie, de
ministeries van Infrastructuur en Waterstaat en Volkshuisvesting en Ruimtelijke Ordening,

in samenwerking met ProRail (adviseur).
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Twee beoogde
locaties voor nieuwe
station Rijswijk
Buiten, extra stop
levert wel iets meer
reistijd op

Reizigers stappen over een paar jaar mogelijk
ook in Rijswijk Buiten in de trein.
Spoorwegbedrijf ProRail heeft al twee
plekken in de nieuwbouwwijk in gedachten
waar het een station kan bouwen. Maar voor
andere reizigers tussen Den Haag, Delft,
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Rotterdam en Dordrecht kleeft er misschien m
. 1
wel een nadeeltje aan de extra stop.
Theresia Schouten 29-12-24, 16:54 —Z -
F ———
Hoe zit het

onze auto-
verzekering?

L eigenlijk met
De komende jaren worden er honderden nieuwe
huizen in Rijswijk Buiten bij gebouwd, maar een
goede verbinding met het openbaar vervoer is er
nog niet. Mede daarom onderzocht ProRail voor
het Rijk of de bouw van een station daar een
goed idee is. Het spoorwegbedrijf verwacht
namelijk dat dagelijks zo’n 4600 wijkbewoners
de trein zullen pakken vanaf het beoogde station

Rijswijk Buiten.

Even independeren
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Ook voorziet ProRail geen problemen om in de
nieuwbouwwijk een treinstop met twee perrons
te bouwen, blijkt uit de conclusies van het eerste
onderzoek. De spoorwegbouwer heeft twee
locaties op het oog waar het nieuwe station
zonder ingrijpende gevolgen voor bewoners en
de leefomgeving kan worden gebouwd: bij de
Parkloper of Laan van 't Haantje. Ze verwacht
dat de bouw zo’'n 125 miljoen euro zal kosten.

Het Habbo-mysterie: beluister hier
nieuwste afleveringen

Tegenvallertje

Voor een groot deel van de reizigers op het
traject die niet in- of uitstappen op Rijswijk
Buiten, levert de extra stop wel een
tegenvallertje op. Ze zullen als ze met de
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sprinter gaan ongeveer 1,5 minuut bij hun reistijd
op moeten tellen.
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Naast Rijswijk Buiten ziet ProRail het ook zitten
om drie andere nieuwe stations (Schiedam
Kethel, Rotterdam Van Nelle en Dordrecht
Leerpark) toe te voegen aan het sprintertraject.
Voor de komst van die eerste twee zouden nog
twee extra sporen moeten worden aangelegd
tussen Delft Campus en Schiedam Centrum.

B Wal 5 PREMIUM
Eerder bekeek het spoorwegbedrijf ook of het . @2
mogelijk is om 12 sprinters per uur te laten rijden
op het traject. ,,Dit is duur en voorlopig zijn
zoveel sprinters niet nodig”, concludeert ProRail.
Volgend jaar moeten verschillende partijen
(waaronder de Metropoolregio Rotterdam Den
Haag) beslissen of en hoe de eerste conclusies
van ProRail verder worden uitgewerkt.

Jaar . .

jaar o
nationale : wq oy
vacaturebank Lt

| -
S el

m | -\.-_.-‘
| EE

PREMIUM
¥ E I: ‘Na de crematie van mijn man ging iedereen

ANDRE HAZES

Strenger veiligheidsregime tunnels lijkt grote
boosdoener op A4, maar er gloort hoop voor de
automobilist

Mira verbaast zich over rouwen in Nederland:

naar huis’

Vuurwerkbom zet busje in lichterlaaie: virale
video blijkt niet opgenomen in Berlijn, maar in

Den Haag 3

Tumor zette het leven van Joyce op zijn kop, nu
is ze voorvechter van rolstoelhandbal: ‘Je kan

4

Carla uit Den Haag wint dik bij Postcode Loterij:
'Het lijkt me leuk eens eersteklas te vliegen'

. meer dan je denkt’

Dagje Wellness Veluwse Bron

Van €28,568 voor €23,50

Burgers' Zoo

Van €28,88 voor €26,50
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Voortgang MIRT verkenning Oude Lijn

Geachte voorzitter,

Op 24 november 2022 hebben wij u geinformeerd over de resultaten van de het Bestuurlijk Overleg
MIRT op 10 november 2022 (RIS313729). Hier werd medegedeeld dat het besluit is genomen om de
MIRT-verkenning Oude Lijn te starten. Inmiddels is deze MIRT-verkenning gestart en is de eerste
mijlpaal bereikt: de vaststelling van de Nota Kansrijke Oplossingsrichtingen. Met deze brief informeer
ik u over de voortgang van deze MIRT-verkenning en de vervolgstappen.

Achtergrond

In het BO MIRT eind 2022 is besloten om de MIRT-Verkenning Oude Lijn te starten, inclusief een
financi€le reservering van €1,54 miljard. Het doel van de verkenning is “te komen tot integrale
afspraken over een schaalsprong in het metropolitaan OV langs de Oude Lijn in samenhang met de
grote verstedelijkingsopgave in deze regio.” De verkenning moet een pakket aan maatregelen
opleveren die de voorziene groei van woon- en werklocaties in de zuidelijke Randstad mogelijk maken.

Dit pakket omvat:
e  Verbetering van vier bestaande stations (Leiden, Laan van NOI, Schiedam en Dordrecht).
e Opening van vier nieuwe stations (Rijswijk Buiten, Schiedam Kethel, Van Nelle en Dordrecht
Leerpark).
e Verdubbeling van de sporen tussen Delft en Schiedam.
e Stapsgewijze verhoging van de sprinterfrequentie tussen Den Haag Centraal en Dordrecht.

Met dit pakket werken we in de periode tot 2040 toe naar een metroachtige kwaliteit. Daarmee wordt
bedoeld snel, frequent en met veel stations bij verstedelijkingslocaties.

De MIRT-verkenning bestaat uit vijf deelprojecten (CitySprinters & Nieuwe Stations, Knooppunt
Leiden, Knooppunt Den Haag Laan van NOI, Knooppunt Schiedam en Knooppunt Dordrecht).
Daarnaast wordt in het “zesde werkspoor” onderzocht hoe de plannen voor het spoor aansluiten op de
plannen voor woningbouw en kantoorbouw.
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Opdrachtgevers en samenwerking

De opdrachtgevers van de MIRT-verkenning Oude Lijn zijn de Ministeries van IenW en BZK/VRO, de
provincie Zuid-Holland, de MRDH en de gemeenten Leiden, Den Haag, Schiedam, Rotterdam en
Dordrecht. Deze partijen sturen de MIRT-verkenning gezamenlijk aan, vanuit het Bestuurlijk Overleg
Oude Lijn. Bij het deelproject Laan van NOI trekt de gemeente Den Haag de verkenning. Deze voeren
we samen uit met de gemeente Leidschendam-Voorburg, de MRDH, ProRail, NS, HTM en RET.

Stand van zaken

Binnen het deelproject CitySprinters & Nieuwe Stations worden plannen onderzocht voor betere
benutting, meer sprintertreinen tussen Den Haag en Dordrecht en nieuwe stations. De (ruimtelijke)
gevolgen van de oplossingen die onderzocht worden zijn voor Den Haag beperkt. Doordat er meer
sprinters rijden kunnen, er meer mensen tegelijkertijd gebruik maken van het openbaar vervoer en
zullen er op stations zoals Moerwijk vaker treinen stoppen.

Binnen het deelproject Knooppunt Laan van NOI worden verschillende alternatieve
oplossingsrichtingen onderzocht. Onderdelen van deze oplossingsrichtingen zijn:

- Delocatie en afmetingen van de entree(s) en perrontunnel(s);

- Een wijkverbinding;

- Delocaties van bus- en tramhaltes;

- Een keervoorziening voor de tram;

- Fietsparkeervoorzieningen;

- Hoge Velostrada (fietsinfrastructuur);

-  EenP+R;

- Deinrichting van de openbare ruimte.

Er zijn drie oplossingsrichtingen als kansrijk beoordeeld: ‘Basisalternatief’, ‘Verbinder’ en
‘Toegangspoort’. In al deze oplossingsrichtingen wordt de transfercapaciteit van het station verbeterd
de fietsparkeervoorzieningen flink uitgebreid en wordt de openbare ruimte opnieuw ingericht. Deze
plannen worden in de volgende fase verder uitgewerkt.

Ontwikkelvisie Laan van NOI

Er spelen op dit moment naast de MIRT verkenning Knooppunt Laan van NOI nog twee trajecten in
dit gebied: de Ontwikkelvisie Laan van NOI en de Ontwikkelvisie voor het CID gedeelte dat in dit
gebied ligt. Tussen deze drie trajecten vindt intensieve afstemming plaats, zodat de uitgangspunten
met elkaar overeenkomen. Hierdoor zitten de keuzes die in de MIRT verkenning gemaakt worden en
de keuzes die in de ontwikkelvisies gemaakt worden elkaar niet in de weg.

Het zesde werkspoor, wederkerigheid, monitort de voortgang van de ontwikkeling over woningen en
arbeidsplaatsen. De afspraken binnen de verstedelijkingalliantie blijven leidend voor de MIRT-
verkenning.

Participatie

Participatie is een belangrijk onderdeel van de MIRT-verkenning. Dit gebeurt op verschillende
manieren. Zo zijn er twee informatie- en meedenkbijeenkomsten georganiseerd over Knooppunt Laan
van NOI, waar ongeveer 6.000 huishoudens in de omgeving (Den Haag en Voorburg) voor zijn
uitgenodigd. Ook is een adviesgroep actief betrokken bij de verkenning die input levert. Voor alle
deelprojecten van de Oude Lijn is een Participatieve Waarde Evaluatie uitgevoerd: een online
raadpleging. Hier hebben meer dan 7.400 mensen aan meegedaan. De 1.714 adviezen die hieruit zijn
gekomen gaan over zaken zoals gewenste ruimte voor groen, ruimte om te lopen en fietsenstallingen
voor Knooppunt Laan van NOI.
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Vervolg

Op 12 december 2024 heeft het Bestuurlijk Overleg Oude Lijn de Nota Kansrijke Oplossingsrichtingen
vastgesteld. In die nota staat vermeld welke oplossingsrichtingen als kansrijk zijn beoordeeld op basis
van de vooraf gesteld criteria (doelbereik, kosten, haalbaarheid). Het Bestuurlijk Overleg heeft
verzocht om in de volgende fase naast de kansrijke oplossingsrichtingen ook
(faserings)oplossingsrichtingen uit te werken die beter aansluiten op het budget.

Nu de Nota Kansrijke Oplossingsrichtingen is vastgesteld start de volgende fase in het MIRT-proces:
de Beoordelingsfase. In deze fase worden de kansrijke oplossingsrichtingen uitgewerkt en wordt er een
voorkeursalternatief gekozen. Voor de zomer van 2025 wordt u geinformeerd over de voortgang en de
keuze voor een voorkeursalternatief.

Financién

Voor de totale verkenning is in het BO-MIRT € 1,54 miljard beschikbaar gesteld. Voor Laan van NOI is
€ 112,4 miljoen beschikbaar, waarvan Den Haag € 12,7 miljoen gereserveerd heeft(prijspeil 2024). Bij
het vaststellen van de kansrijke oplossingsrichtingen wordt rekening gehouden met dit budget.

Ik vertrouw erop u hier voldoende mee te hebben geinformeerd.
Met vriendelijke groet,

de wethouder van Energietransitie, Mobiliteit en Grondstoffen
Arjen Kapteijns
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Op 14 november 2022 hebben wij u geinformeerd over de startbeslissing MIRT-Verkenning

Knooppunt Leiden Centraal (Z/22/3449392) en op 13 juni 2023 over de bijbehorende
participatieaanpak (Z2/23/3524662). De startbeslissing was een belangrijk besluit voor de ontwikkeling
van de stad Leiden en de regio als geheel. Leiden Centraal is immers het knooppunt waar de Leidse
agglomeratie letterlijk en figuurlijk samenkomt en verbonden is met de rest van Nederland. In deze
brief informeren wij u over de huidige stand van zaken en besluitvorming in de gezamenlijke Rijk-regio
verkenning naar de ontwikkeling van knooppunt Leiden Centraal en het toekomstbestendig en
duurzaam maken van het stationsgebied. Achtereenvolgens beschrijven wij 1. de opgave, 2. de
aanpak om te komen tot kansrijke oplossingsrichtingen, 3. de drie kansrijke oplossingsrichtingen

en 4. het vervolgproces van de MIRT-Verkenning.

1. Knooppunt Leiden Centraal
Knooppunt Leiden Centraal staat voor een integrale, meervoudige, ruimte-intensieve en langjarige
opgave. De hoofdopgave is een samenstelling van vier belangrijke opgaven die spelen rondom
Knooppunt Leiden Centraal:

1. Het versterken van de (inter)nationale economie en concurrentiepositie (door aanwezigheid

van het life science & health cluster op het LBSP).

2. De bouw van vele woningen ten behoeve van de grote (regionale) woningbouwopgave.

3. Het organiseren van hoogwaardige en toekomst mobiliteitsvoorzieningen.

4. Het stimuleren van een duurzame ontwikkeling van het knooppunt.

Leiden Centraal is het 6° station van Nederland. Het verbindt een sterk groeiende regio van 500.000
inwoners en 240.000 werkenden met de rest van Nederland. Het aantal reizigers groeit met 40% naar
135.000 reizigers per dag in 2040. Met de voorliggende opgave transformeert Knooppunt Leiden
Centraal naar een hoogwaardig knooppunt voor openbaar vervoer die reizigers veel reis-, overstap-
en verblijfskwaliteit moet gaan bieden. De opgave draagt ook bij aan het ontwikkelen van een





levendige stadsbuurt met een aangenaam verblijfsklimaat, gemengde voorzieningen, hoogwaardige
openbare ruimte en nieuwe woon- en werkprogramma'’s. Tot slot vormt het knooppunt een
verbindende schakel tussen het LBSP en de historische binnenstad.

Fundamentele ingrepen zijn nodig om Knooppunt Leiden Centraal en het hele Stationsgebied
toekomstbestendig te maken, de verwachte groei aan te kunnen en van het Stationsgebied een plek
te maken waar wonen, werken, reizen en verblijven prettig is in een duurzame, groene,
verkeersveilige en goed functionerende omgeving. Dit vraagt om een integrale aanpak waarbij
verbinden, vergroenen en ontmoeten centraal staan: een openbare ruimte die een aangenaam
verblijfsklimaat biedt en waar de menselijke maat en een duurzame groene inrichting bijdragen aan de
kwaliteit van het gebied en daarmee ook het economisch vestigingsklimaat.

Om deze doelen te bereiken werken het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (I&W), gemeente
Leiden, provincie Zuid-Holland, ProRail, NS Stations en het Leids Universitair Medisch Centrum
(LUMC) samen aan een MIRT-Verkenning van de mogelijkheden hiervoor. Beoogd resultaat is een
zogenaamd Voorkeursalternatief en financiéle en samenwerkingsafspraken in 2025.

Knooppunt Leiden Centraal is onderdeel van de MIRT-verkenning Oude Lijn (Meerjarenprogramma
Infrastructuur Ruimte en Transport). De Oude Lijn is de spoorlijn tussen Dordrecht en Leiden Centraal
en verbindt de steden in de zuidelijke Randstand met elkaar. Binnen de MIRT-verkenning Oude Lijn
worden mogelijkheden onderzocht om de vier bestaande knooppunten, waaronder Knooppunt Leiden
Centraal, te verbeteren, vier nieuwe stations te bouwen en op het traject meer treinen te laten rijden.
Dat is nodig om de bouw van 170.000 woningen en de economische groei met 85.000
arbeidsplaatsen in de regio mogelijk te maken. Knooppunt Leiden Centraal is daarmee onderdeel van
een veel groter Rijk-regio samenwerkingsprogramma.

Tegelijkertijd is Knooppunt Leiden Centraal een belangrijk OV-knooppunt voor de hele regio. Het
knooppunt verbindt omliggende plaatsen als Katwijk, Oegstgeest, Leiderdorp en Alphen met de rest
van Nederland. Het is de schakel tussen de metropoolregio’s Amsterdam en Rotterdam — Den Haag
en bovendien het start- respectievelijk eindpunt van de oost-westverbinding Leiden - Utrecht (en
verder). Ook de internationale bereikbaarheid van het knooppunt Leiden via Schiphol is van belang
voor de regio en in het bijzonder voor de concurrentiepositie van het Leiden BioScience Park. Lokaal
is het knooppunt onderdeel van de gebiedsontwikkeling Stationsgebied.

2. Aanpak MIRT- Verkenning om te komen tot kansrijke oplossingsrichtingen
Sinds de Startbeslissing eind 2022 hebben we de volgende fasen in de MIRT-verkenning doorlopen:

- Voorbereidingsfase.
Er is een aanbesteding gedaan van adviesdiensten. Dit heeft geleid tot de selectie van een
consortium van bureaus dat met het team van de samenwerkingspartners de MIRT-verkenning
uitvoert. Het consortium Team Op Leiden is gecontracteerd dat bestaat uit ingenieursbureau
RoyalHaskoningDHV, Stedenbouwkundig bureau West8, Architectenbureau gespecialiseerd in
stations BenthemCrouwel en managementbureau AT Osborne. In deze fase is ook het
participatieproces verder uitgewerkt en voorbereid evenals de aanpak van de onderzoeken.

- Analysefase.
In deze fase zijn onderdelen van de totaalopgave per bouwsteen en in onderlinge samenhang
geanalyseerd. De mogelijke oplossingen voor onder andere het treinstation, het busstation, de
stallingsopgave voor fietsen, de stedelijke verbindingen, het ruimtelijke programma etc. zijn
beoordeeld op kansrijkheid. In lijn met de MIRT spelregels, vallen in deze fase vooral de niet-
kansrijke bouwstenen af zodat enkel kansrijke oplossingsrichtingen over blijven. Zie bijlage
Nota Kansrijke Oplossingsrichtingen (NKO). In de NKO is de verantwoording van dit onderzoek
naar een selectie van bouwstenen en het op basis daarvan formuleren van mogelijke, integrale
oplossingsrichtingen. Die integrale oplossingsrichtingen zijn vervolgens beoordeeld op grond
van het beoordelingskader dat voor de MIRT-Verkenning is opgesteld. Die beoordeling is
eveneens opgenomen in de Nota Kansrijke Oplossingen (NKO). In een technisch overleg zijn
de leden van de Raadcommissies Stedelijke Ontwikkeling en Leefbaarheid & Bereikbaarheid in
september jl. geinformeerd over de belangrijkste bevindingen over de mogelijke
oplossingsrichtingen en de advisering over de trechtering naar de drie kansrijke
oplossingsrichtingen

- Besluitvorming over kansrijke oplossingsrichtingen en participatie.
In de NKO zijn zes integrale oplossingsrichtingen geformuleerd en beoordeeld. Bij de





ontwikkeling en ook bij de beoordeling ervan is een uitgebreid participatieproces gevolgd, zie
bijlage F van de NKO. In de participatieaanpak is onderscheid gemaakt in drie niveaus;
adviseren, raadplegen en informeren. De Adviesgroep (bestaande uit maatschappelijke
organisaties) en het Gebruikerspanel (50 gelote gebruikers en bewoners van het
stationsgebied) hebben op het niveau van adviseren meegedacht over de opgave, het
beoordelingskader en de oplossingsrichtingen. Aanvullend zijn de instrumenten brede online
raadpleging, de fysieke meedenksessies, de wandelingen en het Doe Mee platform ingezet om
de brede omgeving te raadplegen en informeren.

3. Drie kansrijke oplossingsrichtingen

In de analysefase van de MIRT-verkenning Knooppunt Leiden Centraal zijn zeven bouwstenen
afzonderlijk en in onderlinge samenhang geanalyseerd. Van die zeven zijn er drie primair
onderscheidend, mede omdat ze de ruimte bepalen voor de andere bouwstenen (Figuur 1).

e | e | oo [
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Ruimte

Verbindingen Programma Duurzaamheid

Figuur 1 Bouwstenen Knooppunt Leiden Centraal

Volgens een uitgebreid afwegings- en keuzeproces zijn op basis van deze bouwstenen zes integrale
oplossingsrichtingen geformuleerd en beoordeeld, dit is uitgebreid beschreven in de bijlage Nota
Kansrijke Oplossingen. De beoordeling van de zes integrale oplossingsrichtingen en de advisering uit
de participatie zijn voorgelegd aan het Bestuurlijk Overleg Knooppunt Leiden Centraal en aan het
Bestuurlijk Overleg Oude Lijn.

In meerdere bestuurlijke stappen zijn in het Bestuurlijk Overleg Oude Lijn op 12 december 2024 drie
kansrijke oplossingsrichtingen vastgesteld. Daarmee vallen de niet- kansrijke bouwstenen en
oplossingsrichtingen af. Dit betekent dat Rijk en regio gezamenlijk hebben afgesproken om in de nu
volgende fase van de MIRT-verkenning de drie kansrijke oplossingsrichtingen verder uit te werken en
toe te werken naar een Voorkeursalternatief.

De drie kansrijke oplossingsrichtingen welke in de volgende fasen verder worden uitgewerkt zijn:

e OV-knoop Schuttersveld
Typerend voor deze oplossingsrichting is de concentratie van busstation aan de Centrumroute
voor het OV. Dit sluit aan bij het mogelijk maken van een goede HOV-verbinding over de
Rijnsburgerweg richting Rijnburg en verder. Dit kan alleen als deze route ook leefbaarder en
autoluwer kan worden gemaakt.

e OV-knoop Verhoogd binnenstadszijde
Typerend voor deze oplossingsrichting is het op gelijk niveau brengen van trein en bus.
Hiermee wordt een compacte OV-knoop aan de binnenstadzijde gerealiseerd met korte
verbindingen voor de busexploitatie en reizigers. De aantrekkelijkheid van deze compacte OV-
knoop levert tegelijk een uitdaging op voor het creéren van een goed stedelijk leefgebied en
beperkt de mogelijkheden voor het realiseren van het woon- en vooral kantorenprogramma
aan de zijde van de binnenstad.

e OV-knoop LBSP-zijde (op maaiveld)
Typerend in deze oplossingsrichting is het doortrekken van de ‘groene loper’ van de
binnenstad naar het Innovation District LBSP. Dit is een looproute in een zo groen mogelijke
omgeving. Dit in combinatie met het doortrekken van de OV-knoop in de vorm van een
busstation aan deze route. Hier is de inpassing in LUMC/LBSP-gebied een complexe opgave.

De keuze voor de drie kansrijke oplossingsrichtingen is in lijn met de adviezen vanuit de participatie,
het kwaliteitsteam en het voorstel van het projectteam, zie onderstaande tabel. Veel genoemde
thema’s daarbij zijn:

- Verkeersveiligheid, kruisende verkeerstromen (voetgangers, fietsen en bussen)

- Creéren van een groene, aantrekkelijke (verblijfs)omgeving





- Logische loop- en fietsroutes en korte overstap bus-trein

Extern orgaan: participatiegroepering

Intern orgaan: binnen Oude Lijn

Adviesgroep Gebruikerspanel | Q-team Voorstel projectteam
Benuttings- Niet kansrijk Niet kansrijk Niet kansrijk Niet kansrijk
alternatief Referentie Referentie Referentie Referentie

Niet uitwerken Niet uitwerken Niet uitwerken | Niet uitwerken
Ov-knoop Niet Kansrijk Niet Kansrijk Niet kansrijk Niet kansrijk
Huidige Eventueel
Locatie terugvaloptie
OV-knoop Kansrijk Kansrijk Kansrijk Kansrijk
Verhoogd Bij voorkeur met een
binnenstadzij | andere bouwsteen
de treinstation, nl met

verbrede stationshal

en open

interwijkverbinding
OV-knoop Kansrijk Kansrijk Kansrijk Kansrijk
Schuttersvel | (Als terugvaloptie)
d
OV-knoop Niet Kansrijk Kansrijk Kansrijk Kansrijk
LBSP-
maaiveld
OV-knoop Kansrijk Kansrijk Niet kansrijk Kansrijk*
LBSP Hartlijn | (Als terugvaloptie) Als subvariant,

waarbij wordt
onderzocht of deze
meerwaarde kan
hebben tov
maaiveldvariant

Bij bovenstaande beoordeling waren nog geen kostenramingen beschikbaar. Stakeholders hebben
geadviseerd op basis van inhoudelijke voorkeuren. Er zijn ook voorkeuren uitgesproken, al is dat in
deze fase nog niet aan de orde.

De volgende oplossingsrichtingen vallen af vanwege onvoldoende doelbereik:
e Benuttingsalternatief

e OV-knoop op de huidige locatie

e OV Knoop aan LBSP-zijde onder de hartlijn (verdiept)

De belangrijkste argumenten waarom het ‘Benuttingsalternatief en de oplossingsrichting ‘Huidige
locatie’ in doelbereik tekort schieten zijn:

e De conflicten tussen bus, voetganger en fietser blijven ondanks verbeteringen te veel bestaan;

e Erontstaat geen goede verbinding tussen LBSP en binnenstad;
e Erontstaat te weinig ruimte voor een goede stedelijke ontwikkeling en verblijfsklimaat.

Het belangrijkste bezwaar tegen het busstation onder de hartlijn LBSP is dat het in het gebied beperkt

toegevoegde waarde heeft en weer nieuwe vraagstukken onder andere op de Bargelaan met
hellingen etc. creéert. In samenhang met de hoge (meer)kosten, valt ook deze oplossingsrichting af.
Ook vanuit de participatie bleken deze drie varianten op de minste draagvlak te kunnen rekenen.

Bijstelling kansrijke oplossingsrichtingen
Om de kosten van de integrale oplossingsrichtingen te beheersen, zijn op bestuurlijk verzoek de
bouwstenen verder onderzocht en zijn versoberde oplossingsrichtingen samengesteld dan
opgenomen in de NKO met zoveel mogelijk behoud van doelbereik en de essentie van de
oplossingsrichting.

Het proces van opstellen en beoordelen van de oplossingsrichtingen hebben we vastgelegd in de
NKO. Het komen tot de bijgestelde oplossingsrichtingen plus de beschrijving daarvan hebben we






vastgelegd in hoofdstuk 0 van de NKO. Op basis van de vastgestelde NKO (dus inclusief hoofdstuk O
met de bijgestelde oplossingsrichtingen) gaan we de volgende fase van de MIRT-verkenning in.

De bijstelling betekent feitelijk dat we de ambities (zoals beschreven in NKO hoofdstuk 1 tot en met 6)
hebben moeten bijstellen. Fietsenstallingen onder het spoor die vanuit beide stadzijden direct
bereikbaar zijn blijken te kostbaar om te realiseren. Het vervangen van de Plesmanlaantunnel en/of
het realiseren van een fietstunnel ernaast zal een wens blijven voor de lange termijn die niet in het
kader van dit MIRT-project gerealiseerd kan worden. Zo zijn er meer zaken die om financiéle redenen
mogelijk niet te realiseren zijn. De drie kansrijke oplossingsrichtingen die nu zijn vastgesteld in het
Bestuurlijk Overleg Oude Lijn bieden echter een kwalitatief goed eindbeeld waar we in fasen naar toe
gaan werken.

De drie (bijgestelde) kansrijke oplossingsrichtingen hebben elk een financiéle omvang van €700-€800
min. (met een ruime onzekerheidsmarge). Het huidige budget van €205,5 miljoen voor een eerste fase
is daarvoor niet toereikend. Zowel om technisch inhoudelijke redenen, als vanwege het beperkte
budget zal in fasen naar de realisatie van de eindbeelden worden toegewerkt. Samen met onze
partners onderzoekt gemeente Leiden in de aankomende fase mogelijkheden voor zowel versobering,
als aanvullende middelen door alle partijen. Nu is nog niet het moment om afspraken tussen Rijk en
regio te maken over de bekostiging. Duidelijk is dat het voor alle partijen een grote opgave is om in
fasen tot bekostiging te komen.

Het feit dat Rijk en regio in het Bestuurlijk Overleg Oude Lijn heeft vastgesteld om met deze
eindbeelden gezamenlijk aan de slag te willen geeft het college vertrouwen dat we met onze partners
hier stapsgewijs in verder komen.

4. Vervolgproces van de MIRT-Verkenning

Met de vaststelling van de drie (bijgestelde) kansrijke oplossingsrichtingen zijn keuzes gemaakt over
waarmee we niet en waarmee we wel verder gaan in de uitwerking van de oplossingsrichtingen. De
niet-kansrijke bouwstenen zijn afgevallen. Het is nu nog niet het moment om voorkeuren uit te spreken
over de resterende oplossingsrichtingen. Volgens de huidige planning stelt het Bestuurlijk Overleg
Oude Lijn een Voorkeursalternatief vast in 2025 en wordt dit vastgelegd in het Bestuurlijk Overleg
MIRT in november 2025 (besluitvorming Rijk-regio). Daarvoor werken we tevens toe naar (financiéle)
besluiten op hoofdlijnen in het Bestuurlijk Overleg MIRT. Als alles spoedig verloopt kan naar
verwachting op basis daarvan de afronding van de verkenning plaatsvinden in de vorm van een goed
onderbouwde voorkeursbeslissing voorjaar 2026.

De stappen die we zetten in de komende Beoordelingsfase zijn in hoofdlijnen:

e Januari-Juni 2025: uitwerking kansrijke oplossingsrichtingen in 3D-schetsontwerpen en eerste
inzicht in bijgestelde kostenramingen. Zo mogelijk in deze periode ook samenstelling
voorkeursalternatief (VKA);

e Juni-september 2025: beoordeling op belangrijkste criteria en effecten relevant voor
besluitvorming en nadere kostenramingen,;

e September-november 2025: afronding effectbeoordeling;

o November 2025: vaststellen Voorkeursalternatief op hoofdlijnen en bekostiging door het BO
Oude Lijn en vastleggen in het BO MIRT (besluitvorming rijk-regio);

e november 2025-voorjaar 2026: nadere uitwerking Voorkeursalternatief, samenwerkings- en
financieringsafspraken.

e Voorjaar 2026: het eindresultaat is een goed onderbouwde Voorkeursbeslissing

Het aankomend jaar worden diverse verdiepende onderzoeken uitgevoerd en worden
oplossingsrichtingen verder uitgewerkt. Dit gebeurt volgens de MIRT-spelregels van de Rijksoverheid.
Op basis van verdere uitwerking van de kansrijke oplossingsrichtingen komen we tot een
samenstelling van elementen uit die verschillende oplossingsrichtingen tot een nieuwe integrale
oplossingsrichting in het Voorkeursalternatief.





Afgelopen jaar hebben we een uitgebreid participatietraject doorlopen (zie bijlage F). Dit continueren
we aankomend jaar waarbij we de opgedane ervaring gebruiken om de invulling ervan nog verder te
optimaliseren.

We zullen uw raad in de komende fasen op geé€igende momenten informeren en betrekken bij
belangrijke keuzes zoals het voorkeursalternatief en het gemeentelijk aandeel in de bekostiging.

Met vriendelijke groet,

Het college van Burgemeester en wethouders,

de Secretaris de Burgemeester

Bijlagen bij Raadsinformatiebrief:
- A Nota Kansrijke Oplossingsrichtingen Knooppunt Leiden Centraal
- F Bijlage participatie






MIRT-Verkenning Oude Lijn - deelstudie City-Sprinter en Nieuwe Stations

Notitie Kansrijke Oplossingsrichtingen CS/NS

Status: Definitief concept
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Leeswijzer

Deze Notitie Kansrijke Oplossingsrichtingen (NKO) is vastgesteld door de bestuurders van de Oude Lijn en bevat
de onderzoeksresultaten van de analytische fase en de kansrijkheid van de bouwstenen — voor meer Sprinters
en/of nieuwe stations (CS/NS) — op de Oude Lijn.

De informatie hebben we ontleend aan de onderzoeken die we hebben gedaan naar de impact van de
bouwstenen op de 10 beoordelingsthema’s uit de Startbeslissing. Voor de leesbaarheid vermelden we in deze
notitie niet alle informatie, maar alleen de onderscheidende informatie die bepalend is voor de impact en de
keuze voor kansrijkheid. De achterliggende informatie is opvraagbaar. In bijlage 1 staat hiervan een overzicht.

In hoofdstuk 10 staat een voorstel voor de beoordeling.

NB: Hoofdstuk 10 passen we aan n.a.v. de besluitvorming in het Bestuurlijk Overleg van 12 december 2024.
Daarna is de NKO definitief.
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1. Samenvatting





Bouwstenen City Sprinter en Nieuwe Stations

voor een ontwikkeling in stappen naar meer sprinters en 4 nieuwe stations op de Oude Lijn

Legenda:

Korter stoppen van Sprinters
Bouwstenen voor
onafhankelijke stappen

nieuwe 2 AX Grote infrastructurele
116 i maatregelen
== stations [ pic ik Buiten g

(€ 125 miljoen) € bedragen excl. BTW, prijspeil
2024, op basis van goedkoopste
oplossingsrichting. Bandbreedte

. +/- 40% met een trefzekerheid
0,
Dordrecht Leerpark Dordrecht Leerpark als begin- eindstation van 70%.
(€ 70 miljoen) (€ 725 miljoen)
t\a *  Vrije kruising
s »  Ombouw Dordrecht
+ Een extra spoor naar station Dordrecht Leerpark

Schiedam Kethel en Rotterdam Van Nelle

(€240 miljoen en € 320 miljoen)

3\8 4 sporen Delft-Schiedam (€520 miljoen)

@ meer
E=E sprinters

8 City-Sprinters binnen Oude Lijn 8 City-Sprinters binnen TBOV 12 City-Sprinters

(€ 20 miljoen) (€ 100 miljoen excl. TBOV maatregelen) (€ 1.080 miljoen excl. 4 sporen D-S)

Met aanpassing dienstregeling alleen binnen de Oude Lijn Met aanpassing dienstregeling ook buiten de Oude Lijn. ﬂ\x *+  Vrije kruising(en)

» Opstelsporen t\h * Aanpassen Den Haag HS />« 4 sporen Delft-Schiedam
k 4 Aanpassen Leiden « 3% spoor Den Haag CS — HS
Opstelsporen *  Opstelsporen






Samenvatting (1/4)

Voor het korter stoppen van Sprinters is geen bestuurlijk besluit nodig. Dit is een operationele

maatregel die de vervoerder op eigen initiatief nu al kan nemen. Het levert een verkorting van de
reistijd op.

De 4 nieuwe stations: Rijswijk Buiten, Schiedam Kethel, Rotterdam Van Nelle en Dordrecht Leerpark,
dragen bij aan de doelstellingen van de MIRT-verkenning, waaronder het ontsluiten van de
verstedelijkingslocaties, kansen voor mensen (een betere bereikbaarheid van o.a. arbeids- en
onderwijsplaatsen) en een betere en duurzame bereikbaarheid. De stations trekken ca. 24.000
reizigers per dag waarvan ca. 10.000 nieuwe reizigers.

» Voor Rijswijk Buiten en Schiedam Kethel zijn alle bekeken liggingen weinig onderscheidend.

» Voor Rotterdam Van Nelle zijn de 5 liggingen op de meeste thema’s weinig onderscheidend,
behalve op techniek en kosten. De 3 oostelijke liggingen zijn technisch veel complexer dan de 2
westelijke liggingen (o0.a. door de vervanging van de Delfshavense Schiebruggen die nodig zijn).
De oostelijke liggingen zijn 2 x zo duur als de westelijke liggingen.

» Voor Dordrecht Leerpark zijn er 3 liggingen bekeken. Eén daarvan, locatie Laan der Verenigde
Naties, heeft t.0.v. de andere twee nadelen op het gebied van sociale veiligheid, logische
looproutes en kosten (50% hoger).






Samenvatting (2/4)

Voor de nieuwe stations Kethel en Van Nelle en voor 12x per uur een City-Sprinter zijn 2 extra sporen
naast de bestaande 2 sporen nodig, tussen Delft en Schiedam. De 2 sporen zijn maakbaar op
maaiveld naast de bestaande 2. Er zijn 6 andere liggingen bekeken waarbij alle 4 de sporen worden
aangepakt. Deze zijn maakbaar en bieden voordelen voor de inpasbaarheid, oversteekbaarheid en
draagvlak. Ze zijn een factor 2 tot 12 duurder dan maaiveld.

Dordrecht Leerpark als begin- en eindstation van de City-Sprinter heeft weinig meerwaarde ten
opzichte van de grote investering die hiervoor nodig is. De kosten zijn 10 keer zo veel dan als
Dordrecht Leerpark bediend wordt met de Brabantse Sprinters. De benodigde infrastructuur is moeilijk
inpasbaar.

Frequentieverhoging naar 8x per uur draagt beperkt bij aan de versnelling van verstedelijking, of het
creéren van kansen voor mensen en daarmee bereikbaarheid (bron: Onderzoek Verstedelijking door
Buck). 8x per uur een City-Sprinter is binnen het gebied van de Oude Lijn mogelijk met een beperkte
investering. Deze aanpassing van de dienstregeling zorgt voor een verslechtering voor de IC-treinen
en daarmee van de bereikbaarheid van Zuid-Holland, omdat 4 IC-treinen per uur 2,5 & 5 minuten
extra moeten stilstaan op station Den Haag Laan van NOI. Naar verwachting reizen er dan tussen
Den Haag en Leiden ca. 12.000 reizigers per dag minder met de IC-trein.






Samenvatting (3/4)

Een oplossing voor 8x per uur een City-Sprinter zonder extra stil te hoeven staan van IC-treinen,
vereist aanpassing van de dienstregeling en maatregelen buiten het gebied van de Oude Lijn.
Hiervoor is onderzoek en besluitvorming nodig in het landelijke kader van Toekomstbeeld Openbaar

Vervoer (TBOV).






Samenvatting (4/4)

12x per uur een City-Sprinter is op basis van de programmering van de verstedelijking richting 2040
nu overgedimensioneerd (bron: Onderzoek Verstedelijking door Buck). Bij verdere verstedelijking
verwachten we meer reizigers in de IC-treinen (bron: RWS en ProRail, Netwerkanalyse Woningbouw,
2023). Dan zijn extra IC-treinen nodig.

Meer IC-treinen is bij 12x per uur een City-Sprinter niet meer mogelijk vanwege de capaciteit van de
Willemspoortunnel. De 12x per uur beperkt ook de groeimogelijkheden voor goederentreinen en
internationale treinen.

12x per uur een City-Sprinter vraagt grootschalige infrastructuur met een grote investering en
inpassingsopgave.

Bij 12x per uur een City-Sprinter zijn één of meer ongelijkvloerse kruisingen van sporen (‘vrije
kruising’) nodig. Er zijn 3 opties maakbaar: a) €én grote vrije kruising ten westen van Rotterdam
Centraal, b) een kleinere vrije kruising ten westen van Rotterdam Centraal, samen met een vrije
kruising bij Rijswijk, en c) een kleinere vrije kruising ten westen van Rotterdam Centraal, samen met
een vrije kruising in Midden-Delfland.

Optie a) met één vrije kruising ten westen van Rotterdam (westzijde) heeft €én inpassingsopgave. De
andere opties met twee vrije kruisingen b) en c) hebben twee inpassingsopgaven en zijn duurder. Bij
optie c) ligt één van de vrije kruisingen in het Bijzonder Provinciaal Landschap Midden-Delfland.






2. Inleiding





Aanleiding MIRT-Verkenning Oude Lijn

De Zuidelijke Randstad is een van de drukste regio’s van
Nederland, gekenmerkt door een veelzijdige economie. Met
motoren als de Rotterdamse haven, de Greenport West-Holland
en een groeiende kennis- en diensteneconomie in en rond de
steden en de campussen in Leiden, Den Haag, Delft, Rotterdam
en Dordrecht.

De regio groeit de komende decennia verder.

De 4 grote opgaven daarbij zijn:

sall Realiseren van veel verstedelijking: woningbouw,
werklocaties en bijbehorende voorzieningen.

& Verbeteren bereikbaarheid.

*

&2 Verbeteren kwaliteit van de leefomgeving.

Versterken economische groei. Deze blijft nu achter bij
vergelijkbare regio’s.

Een groot deel van de opgave is gepland langs de Oude Lijn, de spoorlijn Leiden - Dordrecht: 170.000 woningen en
85.000 arbeidsplaatsen. De MIRT-verkenning Oude Lijn (Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport) is
bedoeld om in beeld te brengen hoe we de bijbehorende mobiliteitsontwikkelingen in goede banen leiden. Een van de
deelstudies hiervan is: ‘City-Sprinter en Nieuwe Stations’: meer Sprinters en nieuwe stations op de Oude Lijn.

In Bijlage 2 is meer informatie opgenomen over de aanleiding van de MIRT-Verkenning Oude Lijn.
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De opgave City-Sprinter en Nieuwe Stations

Een stapsgewijze ontwikkeling * Hoe kunnen we in stappen naar meer Sprinters en
‘;:ﬂemgj;:rifi}:'ers e 4 nieuwe stations, zodat de ontwikkeling past bij:
+ de verstedelijking
* de beschikbare financiéle middelen (huidig
beschikbaar budget € 792,4 miljoen, excl. btw
en prijspeil 2024)

Leiden Centraal

Laan van NOI

Den Haag Centraal

Den Haag Hollands Spoor
Den Haag Moerwijk
Rijswijk

Rijswijk Buiten

Delt

Delft Campus

Schiedam Kethel

é
[ ]
Schiedam Centrum Q
[ ]

* De keuze in het BO van 12 december is:
“Wat werken we nu uit, wat later en wat niet?”

Rotterdam Van Nelle
Rotterdam Centraal
Rotterdam Blaak
Rotterdam Zuid
Rotterdam Stadionpark®
Rotterdam Lombardijen
Barendrecht
Zwijndrecht
Dordrecht

Dordrecht Leerpark @

4 nieuwe stations

* Met vaststelling van het Voorkeursalternatief van de MIRT-verkenning
Oeververbindingen hebben Rijk, regio en gemeente eerder al afgesproken het huidige
evenementenstation Rotterdam Stadion te ontwikkelen tot een regulier bediend
Sprinterstation. De verdere uitwerking van dat project vindt momenteel plaats in de
daarvoor gestarte ‘planning- en studiefase’, een apart project. Sprinterstation
Stadionpark wordt daarom in de MIRT-verkenning Qude Lijn als uitgangspunt
gehanteerd.





Uitgangspunten (1/2)

Voor deze MIRT-Verkenning zijn de belangrijkste uitgangspunten:

Vervoerprognoses

+ De vervoerprognoses zijn gebaseerd op het WLO-scenario 2040 Hoog van het Centraal Planbureau (CBP) en het
Planbureau voor de Leefomgeving (PBL), inclusief de verstedelijkingsplannen.

Dienstregeling

+ Referentie-dienstregeling is die van het Programma Hoogfrequent Spoorvervoer (PHS). Hierin rijden op de Oude Lijn
6 Sprinters per uur.

+ De ontwerpen van nieuwe dienstregelingen zijn veilig en robuust, door te voldoen aan de ‘plannormen’ en de ‘Regels
voor het functioneel ontwerp van railinfrastructuur’ van ProRail.
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Uitgangspunten (2/2)

Infrastructuur

» Het PHS-project Rijswijk — Rotterdam is gereed.

» Het project Ombouw Den Haag Centraal is gereed.

» De gelijkvloerse overweg Kandelaarweg is vervangen door een ongelijkvloerse kruising.

+ Station Rotterdam Stadionpark is gereed voor Sprinter-bediening.

» De baanstabiliteit van het traject Delft — Schiedam is opgelost.

» Het treinbeveiligingssysteem ERTMS is gerealiseerd op het traject Kijfhoek — Belgische grens.

* De nieuwe infrastructuur en de nieuwe stations voldoen aan de ‘Ontwerpvoorschriften’ van ProRail, tenzij we hiervan
expliciet afwijken, met toestemming van ProRail als spoorbeheerder.

* Op basis van de EU-verordening TEN-T moeten treinen met een snelheid van 160 km/h kunnen rijden op spoorlijnen
van het TEN-T netwerk, waaronder het traject Den Haag - Rotterdam. Het is mogelijk hiervoor ontheffing aan te vragen
bij de Europese Unie. We gaan er vooralsnog vanuit dat we deze ontheffing krijgen.

» De investeringskosten zijn inclusief extra opstelsporen. Deze zijn alleen nodig voor frequentieverhoging omdat er meer
treinen gaan rijden en waar opstelsporen vervallen door de aanleg van nieuwe infrastructuur. Mogelijke locaties zijn niet
onderzocht in deze MIRT-verkenning. We kunnen dit namelijk alleen bestuderen in samenhang met de totale behoefte
aan opstelsporen in deze regio, die veel groter is.
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Het gevolgde proces

w Startbeslissing

Lﬁ&’ Globale Logistieke analyse
Stap 1

Lhir Haalbaarheidsanalyse
bedieningsmodellen

- ———

Bestuurlijk besluit
Selectie bouwstenen voor

edieningsmodellel
£

Lé-T Impactanalyse

\Sm/pg/

L&ir Beoordeling en voorbereiding
besluitvorming
W

Notitie Kansrijke Oplossingsrichtingen

(selectie van alternatieven
in “zeef 1”)

Eind 2024

10 november 2022

Maart 2023

Augustus 2023

Oktober 2023

Juni 2024

Juli 2024

We hebben in een aantal stappen gewerkt naar deze notitie.

We zijn begonnen met een globale logistieke analyse en
haalbaarheidsanalyse: welke dienstregelingen zijn denkbaar en
welke daarvan zijn haalbaar. De belangrijkste conclusies hiervan
staan in hoofdstuk 4.

De haalbare dienstregelingen hebben we verder uitgewerkt en
geanalyseerd. Ook dat lichten we verderop toe.

Op deze analyse baseren we de conclusies over de bouwstenen.

Het trechterproces gaat voor de kansrijke

[ Alle mogelijke denkbare oplossingen }

oplossingen verder door in de zgn. 0
‘beoordelingsfase’. Deze leidt tot de [ }

. . . . Maakbare oplossingen/bouwstenen
Voorkeursbeslissing. De voorkeursbeslissing
gaat over: {

- Kansrijke

“Welk alternatief heeft de voorkeur en
werken we uit in de ‘planning- en !

Voorkeurs
alternatief

studiefase’?”

Deze verwachten we in 2026.
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De 10 thema’s van het beoordelingskader

We bepalen de impact van de bouwstenen aan de hand ’\,

van de 10 thema’s van het beoordelingskader uit de L ”
o < &
HHE Bijdrage aan de verstedelijking en de S Z@

agglomeratiekracht.

Verstedelijking Externe Effecten

\’ Bijdrage aan de bereikbaarheid van banen,
‘=/ onderwijsinstellingen en economische

Kansen voor mensen toplocaties. Inpasbaarheid
-®"- \
Bijdrage aan de verbetering van de /
g kwaliteit van de leefomgeving (m.n. \
milieukwaliteit). :
Leefomgevingskwaliteit ) Techniek
* Reizigersprognose. %
* Verbeteren van de bereikbaarheid.
. L Kosten
- _ ~* Treincapaciteit.
Mobiliteit/bereikbaarheid , Effect op de andere treinen. ‘4

+ Effect op de keuze van vervoerwijze. *‘Y‘

Effect op CO,-uitstoot en
klimaatbestendigheid.

Effect op luchtkwaliteit, geluid, trillingen, natuur &
landschap, water & bodem, archeologie &
cultuurhistorie, gezondheid en externe veiligheid.

Inpasbaarheid in de omgeving (stad en
landschap).

* Technische maakbaarheid.
» Toekomstvastheid.
e Faseerbaarheid.

* Aanlegkosten.
* Exploitatiekosten.

Draagvlak in de omgeving (bewoners en andere
belanghebbenden) vanuit de bijeenkomsten en

Participatie Participatieve Waarde Evaluatie (PWE). 15





Noodzaak tot keuzes (ook vanuit opbrengst participatie)

Langdurige onrust in omgeving

Geen keuzes maken en oplossingsrichtingen lang in de lucht houden, zorgt al langere tijd voor
onrust in de omgeving.

Oproep van de omgeving aan bestuurders: maak keuzes en laat ons snel weten waar we aan toe
zijn.

De 4 knooppunten (met name Dordrecht) en raakvlakprojecten (bijvoorbeeld Kandelaarweg en
Baanverbetering Delft-Schiedam) moeten - tot het besluit Voorkeursalternatief - rekening houden
met meerdere oplossingsrichtingen. Gerichte keuze bij de NKO geeft duidelijkheid aan deze
projecten. En maakt het mogelijk om samenhang en eventuele strijdigheden te bepalen.

Te weinig keuzes heeft effect op de studie

Te weinig keuzes maken bij de NKO zorgt voor aanzienlijk tempoverlies. Hierdoor gaat de
TH voorkeursbeslissing in de tijd naar achteren. Bovendien verwachten we hogere studiekosten en is

de menscapaciteit schaars.

q Onzekerheid voor andere projecten





3. Generieke bevindingen





Mobiliteitsontwikkeling en actuele groeivertraging

Welvaart en leefomgeving (WLO)-scenario

» De vervoerprognoses zijn gebaseerd op het WLO-scenario 2040 Hoog van het Centraal Planbureau (CBP) en het
Planbureau voor de Leefomgeving (PBL), inclusief de verstedelijkingsplannen. Het scenario ‘Hoog’ is een optimistisch
toekomstscenario.

NRM

* De vervoerprognoses hebben we berekend met het ‘Nederlands Regionaal Model' NRM-West van Rijkswaterstaat.

* Het NRM-West is voor de Randstad veel verfijnder dan het eerder gebruikte Landelijk Model Systeem (LMS), met
name wat betreft detaillering van de verstedelijking en het netwerk van bus, tram en metro.

» Voor spoorse studies is het gebruik van NRM of LMS voorgeschreven, omdat deze modellen goed aansluiten op het
schaalniveau van het spoorsysteem en voor de vergelijkbaarheid met andere spoorse studies.

Vervoercapaciteit

* Het verwachte aantal reizigers in de IC-treinen in 2040 is hoog. In de spits moeten er dan mensen staan, ook bij het
gebruik van de langste treinen. Bij verdere verstedelijking verwachten we meer reizigers in de IC-treinen (bron: RWS
en ProRail, Netwerkanalyse Woningbouw, 2023). Dan zijn extra IC-treinen nodig.

* De vervoercapaciteit van de Sprinters is in 2040 bij 6x per uur ruim voldoende. Verdere groei kunnen we opvangen
met langere treinen.

Effect covid

* In de vervoerprognoses is het effect van covid nog niet verwerkt, omdat dit effect nog niet in scenario’s is opgenomen.

» Lagere scenario’s met minder economische groei en/of minder verstedelijking en/of groeivertraging van 10 jaar laten
nog steeds een groei zien ten opzichte van 2018, waarbij geldt dat de prognoses van de nieuwe stations sterk
afhankelijk zijn van de uitgangspunten ten aanzien van groei van inwoners in de nabijheid van de nieuwe stations en in
mindere mate van lagere scenario’s. 18





Participatie: proces

* Om het draagvlak te inventariseren hebben we de omgevingsparticipatie (meedenken door de omgeving) in
vier rondes gedaan.

Ronde 3: Ophalen

aandachtspunten en e R e o

beantwoorden vragen
voorliggende
oplossingsrichtingen

Ronde 1: informeren Ronde 2: input ophalen

toetsen concept NKO

O

» De eerste en vierde ronde waren online, met de nadruk op informeren.

+ De tweede en derde ronde waren op 4 locaties langs de Oude Lijn. Hierin lag de nadruk op interactie, het
ophalen van draagvlak en aandachtspunten, het gesprek aan tafel, gebogen over tekeningen.

« Daarnaast hebben we een brede internet-enquete gedaan (de zgn. ‘Participatieve Waarde Evaluatie’ voor de
gehele MIRT-Verkenning Oude Lijn).





Participatie: opbrengst

» Deelnemers van het participatietraject kijken verschillend aan tegen de bouwstenen van de deelstudie CS/NS.
Daarbij is een duidelijk onderscheid te zien tussen deelnemers met een lokale focus en deelnemers die de
ontwikkelingen van de Oude Lijn in een regionaal perspectief zien.

+ Deelnemers met een lokale focus dragen vaak oplossingen in de eigen wijk aan, bijvoorbeeld bus-, tram- en
metroverbindingen in aanvulling op of in plaats van de City-Sprinter en/of nieuwe stations.

+ Deelnemers met een regionale of nationale blik op de opgave zien de wisselwerking van woningbouw,
arbeidsplaatsen en regionaal openbaar vervoer. Zij ondersteunen veelal het concept CS/NS.

» Op de potentiéle nieuwe stations reageerde men in alle gebieden zowel positief, neutraal als negatief.
Voorstanders zien met name voordelen voor de bereikbaarheid en verbindingen tussen wijken. Tegenstanders
hebben het met name over de ligging (dichtbij bestaande stations), voorkeur voor een andere OV-oplossing,
twijfels over nut en noodzaak, zorgen over de mogelijke verdichting van het gebied, over externe effecten en
aantasting van het groengebied.

» Deelnemers zien de meerwaarde van CS/NS. Zij begrijpen veelal de noodzaak van twee extra sporen tussen

Delft en Schiedam, maar vragen om een goede inpassing in het landschap en behoud van natuur en recreatie.

+ Een deel van de deelnemers is enthousiast over een metro-achtige frequentie van 8x en 12x per uur. Een
aantal deelnemers vraagt zich af of de investeringen opwegen tegen de baten. Het gaat dan om geld en de
ingreep in de omgeving.

+ In alle bijeenkomsten vraagt men aandacht voor groen, natuur, biodiversiteit, verbindingen, recreatie en
verblijfskwaliteit. Dit geldt des te meer in Rotterdam, Schiedam en Midden-Delfland.

Voor een uitgebreide beschrijving van de opbrengst, zie: Rapportage Opbrengst Omgevingsparticipatie
Analytische fase.
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4. Logistieke en haalbaarheidsanalyse
(stap 1 en 2)





Conclusies uit de haalbaarheidsanalyse (1/2)

De belangrijkste conclusies uit de haalbaarheidsanalyse zijn:

Mogelijke dienstregelingen:

Er zijn dienstregelingen mogelijk met 8 en 12 City-Sprinters per uur en met de 4 nieuwe stations.

Frequentieverhoging naar 8x per uur:

In de Referentie (PHS) rijden de IC-treinen Leiden — Roytterdam om de 10 minuten, met daartussen 2 IC-treinen
Den Haag Centraal - Rotterdam.

Het mengen van een 7,5 minutenpatroon (elke 7,5 minuut een trein) van de City-Sprinters en een 10 minutenpatroon
van de IC-treinen (zoals in PHS) is alleen mogelijk met vrijwel volledig gescheiden sporen voor de City-Sprinters en
de IC-treinen.

Daarom leggen we bij 8 City-Sprinters per uur ook de IC-treinen in een 7,5 minutenpatroon.

Frequentieverhoging naar 12x per uur:

Voor 12x per uur een City-Sprinter zijn volledig gescheiden sporen voor de City-Sprinters en de andere treinen nodig.

Dit betekent met name 4 sporen tussen Delft en Schiedam en een derde spoor tussen Den Haag Centraal en HS.

In Den Haag moeten de City-Sprinters over de westelijke sporen rijden, om van en naar Den Haag Centraal te

kunnen rijden.

In de Willemsspoortunnel Rotterdam moeten de City-Sprinters over de middensporen rijden. Anders is een

stapsgewijze frequentieverhoging niet mogelijk en sluiten we niet aan op het ontwerp van station Stadionpark.

Dit betekent dat een kruising van sporen nodig is. Dat kan bij deze aantallen treinen alleen ongelijkvloers. Deze ‘vrije
kruising’ komt te liggen tussen Rijswijk en Rotterdam. Een vrije kruising in Den Haag is fysiek onmogelijk. Er zijn
verschillende locaties mogelijk voor deze vrije kruising. 22





Conclusies haalbaarheidsanalyse (2/2)

Nieuwe stations:

+ De nieuwe stations Rijswijk Buiten en Dordrecht Leerpark zijn inpasbaar in de dienstregeling, zonder aanleg van
extra sporen.

« Voor de nieuwe stations Schiedam Kethel en Rotterdam Van Nelle zijn alleen in de dienstregeling in te passen met
aanleg van 4 sporen tussen Delft en Schiedam.

Dordrecht Leerpark als begin- en eindpunt van de City-Sprinter:

 Station Dordrecht Leerpark wordt bediend door de Sprinters uit Brabant.

« Eris een alternatief waarbij we ook 4 City-Sprinters doortrekken naar Leerpark.

» Hiervoor is een derde spoor nodig tussen Dordrecht en Leerpark.

« Dit kan alleen vanaf de noordelijke sporen in Dordrecht (stadszijde).

 Dit betekent dat een kruising van sporen nodig is. Dat kan bij deze aantallen treinen alleen ongelijkvloers. Deze vrije
kruising komt de liggen tussen de Willemsspoortunnel en de Maasbrug bij Zwijndrecht. Een vrije kruising in
Dordrecht is fysiek onmogelijk. Er zijn verschillende locaties mogelijk voor deze vrije kruising.

De volledige informatie over de haalbaarheidsanalyse is te vinden in: ‘Analytische fase stap 1 en 2:
Haalbaarheidsanalyse bedieningsmodellen’ (ProRail, september 2023). Deze is opvraagbaar.
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5. Korter stoppen van Sprinters





Korter stoppen van Sprinters (bouwsteen 1)

Voor korter stoppen van Sprinters is geen bestuurlijk besluit nodig. Dit vraagt niet om aanpassing aan de
spoorinfrastructuur of inpassing in de omgeving. Dit is een operationele maatregel die de vervoerder in
samenspraak met de concessieverlener kan nemen, net zoals bij de Airport-Sprinter Amsterdam — Schiphol die
volgend jaar gaat rijden.

Voor de introductie van korter stoppen van Sprinters (‘Driver Controlled Operation’, DCO) heeft NS aangegeven
de intentie te hebben dit richting het einde van de nieuwe vervoerconcessie (2033) landelijk uit te gaan rollen en
de toekomstige sprintervlioot geschikt te maken voor deze DCO functionaliteit.

Het effect is een verkorting van de reistijd voor de Sprinter-reizigers.
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6. Nieuwe stations





Rijswijk Buiten (bouwsteen 2a): bevindingen

Wat levert het op? Wat is hiervoor nodig?
« Een nieuw sprinterstation in Rijswijk Buiten, dicht bij » Aanleg van 2 perrons (zie hoofdstuk 8), met

bestaande en nieuw te realiseren woningen. Dit draagt
bij aan verstedelijking, kansen voor mensen en
bereikbaarheid.

De al gerealiseerde ontwikkelingen in het gebied
worden nu niet gefaciliteerd door goed openbaar
vervoer. Station Rijswijk Buiten wordt als belangrijke
toegevoegde waarde gezien voor de ontwikkeling van
de campus.

Rijswijk Buiten trekt 4.600 reizigers per dag waarvan
2.100 nieuwe, die anders de trein niet zouden
gebruiken.

Deze prognose hebben we gebaseerd op 27.000 extra
inwoners en 12.000 extra arbeidsplaatsen binnen 2,5
km van het station (t.0.v. 2018, bron: NRM).

Wat zijn andere gevolgen?
» Door het nieuwe station krijgen doorgaande Sprinter-

reizigers een langere reistijd van ca. 1,5 minuut.
Doorgaande Intercityreizigers hebben hier geen nadeel
van.

overkapping, perronmeubilair en toegang met trappen
en liften.

Aanleg van tunnel of loopbrug naar de perrons,
afhankelijk van de stationslocatie.

Aanpassingen aan het spoor.

Aanleg voorplein met fietsenstalling, P+R en K+R.
Investering: ca. € 125 miljoen (excl. btw).
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Rijswijk Buiten: conclusie

Conclusie
Station Rijswijk Buiten draagt bij aan de doelstellingen van de MIRT-verkenning, waaronder het ontsluiten van de

verstedelijkingslocaties, kansen voor mensen (een betere bereikbaarheid van o.a. arbeids- en onderwijsplaatsen) en
een betere en duurzame bereikbaarheid. Het station trekt voldoende (nieuwe) reizigers.





Rijswijk Buiten: locatie

De bevindingen over de locaties:
» Er zijn 2 locaties mogelijk: Parkloper en Laan van ‘t Haantje.
« Uit de analyses blijken beide locaties inpasbaar en technisch maakbaar. Er zijn geen noemenswaardige effecten op
de thema'’s leefomgevingskwaliteit, duurzaamheid, externe effecten. Er is geen groot verschil in
investeringskosten.
N

Oplossingsrichting: Parkloper |

Schoffel l

Oplossingsrichting: Laan van ‘t Haantjeel( ‘
Noord

1=

[ A
Wilhelminapark | o\ .
\ 975 @ \

Parkrijk

4 N





Dordrecht Leerpark (bouwsteen 2b). analyse

Wat levert het op? Wat is hiervoor nodig?

« Een nieuw sprinterstation in Dordrecht Leerpark dicht bij bestaande en * Aanleg van 2 perrons langs de sporen,
nieuwe verstedelijking. Dit draagt bij aan verstedelijking, kansen voor met overkapping, perronmeubilair en
mensen en bereikbaarheid. toegang met trappen en liften.

« De locatie van nieuw station Dordrecht Leerpark heeft regionale potentie ~ * Aanleg voorplein met fietsenstalling, P+R
in samenhang met station Dordrecht. Leerpark/gezondheidspark is een en K+R.
gebied waar ruimte is voor wonen, leren, werken, sport en zorg. Het * Verlenging perron station Oudenbosch.
nieuwe station is van belang om het gebied te ontsluiten voor * Investering: ca. € 70 a 90 miljoen (excl.
hoogwaardig OV gebruik. btw), afhankelijk van de locatie.

» Dordrecht Leerpark trekt 3.900 reizigers per dag waarvan 1.400 nieuwe,
die anders de trein niet zouden gebruiken.

+ Deze prognose hebben we gebaseerd op 21.000 extra inwoners en
2.000 extra arbeidsplaatsen binnen 2,5 km van het station (t.o.v. 2018,
bron: NRM).

» Er stoppen 4 Sprinters per uur: 2x uit Roosendaal en 2x uit Breda. De
Sprinters uit Roosendaal rijden als City-Sprinter door naar Den Haag,
waardoor er een rechtstreekse trein West-Brabant - zuidelijke Randstad
ontstaat.

Wat zijn andere gevolgen?

» Door het nieuwe station krijgen doorgaande Sprinter-reizigers een
langere reistijd van ca. 1,5 minuut. Doorgaande Intercityreizigers hebben
hier geen nadeel van.
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Dordrecht Leerpark: conclusie

Conclusie
Station Dordrecht Leerpark draagt bij aan de doelstellingen van de MIRT-verkenning, waaronder het ontsluiten van de

verstedelijkingslocaties, kansen voor mensen (een betere bereikbaarheid van o.a. arbeids- en onderwijsplaatsen) en
een betere en duurzame bereikbaarheid. Het station trekt voldoende (nieuwe) reizigers.





Dordrecht Leerpark: locatie

De bevindingen over de locaties:

Er zijn 3 locaties mogelijk: Leerpark, Leerpark Zuid en Laan der VN
Uit de analyses blijken alle locaties inpasbaar en technisch maakbaar. Er zijn geen noemenswaardige effecten op de

thema’s leefomgevingskwaliteit, duurzaamheid, externe effecten.
Locatie Laan der Verenigde Naties heeft t.0.v. de andere twee nadelen op het gebied van sociale veiligheid en

logische looproutes.
De investeringskosten bedragen voor Leerpark en Leerpark Zuid ca. € 70 miljoen en voor Laan der VN ca.

€ 90 miljoen excl. btw.

/—J_ LEERPARK |

%)
“dwe%ﬁ

LEERPARK ZUID o

\

Zuidhoven

32





Dordrecht Leerpark als begin- en eindstation (bouwsteen 4):
bevindingen (1/2)

Wat levert het extra op ten opzichte van bouwsteen 2b?
» Er stoppen 4 Sprinters meer per uur, en daarmee in totaal 8x per uur:
» 4x door de kerende City-Sprinters en

* 4x uit Roosendaal en Breda.
» Dordrecht Leerpark trekt 6.300 reizigers per dag waarvan 2.600 nieuwe, die anders de trein niet zouden

gebruiken. Dit betekent 2.400 extra reizigers ten opzichte van Dordrecht Leerpark alleen bediend door de
sprinters uit Roosendaal en Breda (bouwsteen 2b), waarvan 1.200 nieuwe.
» 2 a4 City-Sprinters kunnen doorrijden naar Dordrecht Stadspolders.

Wat zijn andere gevolgen?
* Het doorrijden van de sprinters naar Dordrecht Stadspolders kan een eerste stap zijn om City-Sprinters verder

door te laten rijden op de Merwede Lingelijn (geen onderwerp van deze verkenning).
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Dordrecht Leerpark als begin- en eindstation (bouwsteen 4):

bevindingen (2/2)

— T pe S e e
RSP e, 0 e : : AR
= (}m@ang?R\otterdam Vreewijk

8

Wat is hiervoor nodig?

1 vrije kruising bij Rotterdam Vreewijk of Zwijndrecht
Kijfhoek.

De inpassing van de vrije kruising Vreewijk is een
complexe opgave, in het stedelijk gebied van Rotterdam.
Voor de vrije kruising Vreewijk moet de huidige fietstunnel
vervallen en vervangen worden door een andere. Dit is
een complexe opgave.

Volledige ombouw sporen en perrons op station Dordrecht.
Aanleg van een nieuw 4¢ perron incl. verlenging loopbrug
en perrontunnel op station Dordrecht.

Een extra spoor van Dordrecht naar Dordrecht Leerpark.
Aanleg van een extra perron bij Dordrecht Stadspolders.
Verplaatsen van opstelsporen en goederenkeerspoor naar
een andere locatie.

Investering: ca. € 725 a € 1.170 miljoen (excl. btw),
afhankelijk van de locatie van de vrije kruising.
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Dordrecht Leerpark als begin- en eindstation: conclusie

Conclusie

De meerwaarde van deze bouwsteen ten opzichte van bediening door de Brabantse Sprinters (bouwsteen 2b) is
beperkt. Dordrecht Leerpark als begin- en eindpunt vergt grote investeringen: een vrije kruising en grootschalige
aanpak van station Dordrecht en een derde spoor naar Leerpark. Het betreft een factor 10 (€70 vs. €725 min. excl. btw)
ten opzichte van bouwsteen 2b. Vooral de inpassing van de vrije kruising Rotterdam Vreewijk (in stedelijk gebied) is
een moeilijke opgave.





Schiedam Kethel (bouwsteen 3): bevindingen

Wat levert het op? Wat is hiervoor nodig?

* Een nieuw sprinterstation in Schiedam Kethel, dicht
bij bestaande en nieuw te realiseren woningen. Dit
draagt bij aan verstedelijking, kansen voor mensen en
bereikbaarheid. .

* Het station biedt kansen voor een meer economisch
programma. .

+ Schiedam Kethel trekt 8.100 reizigers per dag.
Ongeveer de helft hiervan zijn nieuwe reizigers, die
anders de trein niet zouden gebruiken.

» Deze prognose hebben we gebaseerd op 15.000
extra inwoners en 4.000 extra arbeidsplaatsen binnen
2,5 km van het station (t.0.v. 2018, bron: NRM).

Wat zijn andere gevolgen?

» Door het nieuwe station krijgen doorgaande Sprinter-
reizigers een langere reistijd van ca. 1,5 minuut.
Doorgaande Intercityreizigers hebben hier geen
nadeel van.

Aanleg van 2 perrons, met overkapping, perronmeubilair en
toegang met trappen en liften.

Aanpassingen aan het spoor.

Aanleg voorplein met fietsenstalling, P+R en K+R.

2 extra sporen tussen Delft en Schiedam.

Investering: station Schiedam Kethel, ca. € 240 a 270 miljoen
euro (excl. btw), afhankelijk van de toegang van het station.
De benodigde investering voor de 2 extra sporen tussen Delft
en Schiedam is ca. € 520 miljoen euro (excl. btw), op basis
van de maaiveld ligging. Let op: de 2 extra sporen zijn ook
nodig voor het nieuwe station Rotterdam Van Nelle en de 12x
per uur.
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Schiedam Kethel: conclusie

Conclusie

Station Schiedam Kethel draagt bij aan de doelstellingen van de MIRT-verkenning, waaronder het ontsluiten van de
verstedelijkingslocaties, kansen voor mensen (een betere bereikbaarheid van o.a. arbeids- en onderwijsplaatsen) en
een betere en duurzame bereikbaarheid. Het station trekt voldoende (nieuwe) reizigers.





Schiedam Kethel: locatie

De bevindingen over de locatie:

« Eris één mogelijke locatie voor Schiedam Kethel. Hierbij zijn twee toegangen denkbaar: noordelijk en zuidelijk.

« Uit de analyses blijken beide toegangen inpasbaar en technisch maakbaar. Er zijn geen noemenswaardige effecten
op de thema’s leefomgevingskwaliteit, duurzaamheid, externe effecten. De investeringskosten bedragen voor de
noordelijke toegang ca. € 240 miljoen en voor de zuidelijke toegang ca. € 270 miljoen excl. btw.

* Realisatie van Schiedam Kethel en de 4 sporen Delft — Schiedam hebben een grote technische samenhang. Op
basis van expert oordeel is een kostenverdeling gemaakt tussen station en sporen.

's Gravelandseweg

Zuidelijke toegang
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Rotterdam Van Nelle (bouwsteen 3): bevindingen

Wat levert het op?

Een nieuw sprinterstation in Rotterdam Van Nelle dicht bij
bestaande en nieuw te realiseren woningen. Dit draagt bij aan
verstedelijking, kansen voor mensen en bereikbaarheid.
Rotterdam Van Nelle ligt in het in het hart van vijf deelgebieden:
Spaanse Polder, Blijdorp, Spangen, Sportpark Vreelust en Oud
Mathenesse. Het gebied zal zich ontwikkelen tot een
onderscheidend en belangrijk gebied in de Metropool. Er zijn
weinig gebieden met een dergelijke variatie aan
vestigingsmilieus. Het station Van Nelle zal bijdragen aan
verbeterde OV-bereikbaarheid van deze gebieden

Rotterdam Van Nelle trekt 7.700 reizigers per dag. Ongeveer
de helft hiervan zijn nieuwe reizigers, die anders de trein niet
zouden gebruiken.

Deze prognose hebben we gebaseerd op 20.000 extra
inwoners en 6.000 extra arbeidsplaatsen binnen 2,5 km van het
station (t.o0.v. 2018, bron: NRM).

Wat zijn andere gevolgen?

Door het nieuwe station krijgen doorgaande Sprinter-reizigers
een langere reistijd van ca. 1,5 minuut. Doorgaande
Intercityreizigers hebben hier geen nadeel van.

Wat is hiervoor nodig?

Aanleg van 2 perrons, met overkapping,
perronmeubilair en toegang met trappen en
liften.

Aanpassingen aan het spoor.

Aanleg voorplein met fietsenstalling, P+R en
K+R.

2 extra sporen tussen Delft en Schiedam.
Investering: Station Rotterdam Van Nelle ca.
€ 320 a € 610 miljoen (excl. btw), afhankelijk
van de locatie. De benodigde investering voor
de 2 extra sporen tussen Delft en Schiedam is
ca. € 520 miljoen euro (excl. btw), op basis van
de maaiveld ligging. Let op: de 2 extra sporen
zijn ook nodig voor het nieuwe station
Schiedam Kethel en de 12x per uur.
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Rotterdam Van Nelle: conclusie

Conclusie
Station Rotterdam Van Nelle draagt bij aan de doelstellingen van de MIRT-verkenning, waaronder het ontsluiten van de

verstedelijkingslocaties, kansen voor mensen (een betere bereikbaarheid van o.a. arbeids- en onderwijsplaatsen) en
een betere en duurzame bereikbaarheid. Het station trekt voldoende (nieuwe) reizigers.





Rotterdam Van Nelle: locatie (1/2)

De bevindingen over de locaties:
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Er zijn 5 locaties mogelijk: West, Sparta, Spangesekade, Schie en Oost

Bij alle locaties is ongeveer hetzelfde verstedelijkingsprogramma mogelijk.

De technische complexiteit van de locaties is verschillend. Bij de locaties Spangesekade, Schie en Oost is sloop en
nieuwbouw van de Delfshavense Schiebruggen nodig. Bij de locaties West en Sparta is dit niet nodig.

De westelijke locaties West, Sparta en Spangesekade bedienen vooral een gebiedsontwikkeling aan de westzijde, de
Van Nellefabriek, Spangen, het Sparta stadion, het Merwe-Vieehavengebied en het bedrijventerrein Spaanse Polder.
De locaties Schie en Oost bedienen vooral een oostelijke gebiedsontwikkeling, Diergaarde Blijdorp, het Nieuwe
Westen, bedrijventerrein Abram Van Stolkweg en Overschie.

West heeft een complexe inpassingsopgave, omdat we deze locatie moeten inpassen in bebouwd gebied.

Vooral bij de locaties Spangesekade en Schie moeten we bij het ontwerp rekening houden met de zichtlijnen naar de
Van Nellefabriek (Unesco-werelderfgoed).

Er zijn geen noemenswaardige effecten op de thema’s leefomgevingskwaliteit, duurzaamheid en externe efecten.

De investeringskosten (excl. btw) voor de locaties West en Sparta zijn ca. € 320 miljoen a € 330 miljoen, voor de
locaties Spangesekade, Schie en Oost ca. € 570 miljoen a € 610 miljoen.
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Rotterdam Van Nelle: locatie (2/2)

Conclusie:
Voor Rotterdam Van Nelle zijn de 5 liggingen op de meeste thema'’s niet onderscheidend, behalve op techniek en

kosten. De 3 oostelijke liggingen zijn technisch veel complexer dan de 2 westelijke liggingen (o.a. door de
vervanging van de Delfshavense Schiebruggen die nodig is). De oostelijke liggingen zijn 2 x zo duur als de

westelijke liggingen.
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2 extra sporen Delft-Schiedam (bouwsteen 3)

A. Verhoogd B Tiieuns We hebben voor de 2 extra sporen Delft —
[ Schiedam 7 liggingen bekeken. Voor liggingen A
e SN t/m E geldt dat deze van toepassing is over de
g P hele lengte van het tracé Delft Campus —
Schiedam. Let op, ligging C kenmerkt zich als
een verdiepte ligging zonder dek. Ligging D
E. Boortunnel ) (i) kenmerkt zich als een verdiepte ligging met dek.
N Voor ligging F geldt dat we in het stedelijk gebied
Schiedam en Delft verhoogd gaan (op een
b o spoordijk), en in het open Midden-Delfland
. Combi maaiveld en —_— - X i . X
verhoogde spoordijk ol gebied op maaiveld. Voor ligging G geldt dat we
; in het stedelijk gebied Schiedam en Delft op
maaiveld zitten, en in het open Midden-Delfland
gebied in een open tunnelbak met her en der

G. Combi maaiveld en een deksel.
een open tunnelbak met
her en der een dek

B. Maaiveld

il b Met de liggingen A t/m E zijn de hoeken van het

st speelveld breed verkend. De liggingen F en G
zijn bekeken om de (on)mogelijkheden t.a.v. een
meer locatie specifieke inpassing te bekijken.





2 extra sporen Delft-Schiedam: generieke impact

Alle liggingen zijn technisch maakbaar en faseerbaar in de bouw. Het waarborgen van de draagkracht, stabiliteit en
waterhuishouding van de grond (geotechniek) vraagt om aandacht.

Er is enige impact op de bestaande bebouwing: woningen en bedrijven.

Inpasbaarheid: bij alle liggingen treedt verlies en verstoring van het natuurgebied op en moet rekening gehouden worden
met effecten op de waterhuishouding. De extra sporen zorgen voor langere onderdoorgangen (impact tussen de liggingen
verschilt).Voor alle liggingen zullen in meer of mindere mate compenserende maatregelen getroffen moeten worden,
afhankelijk van ligging.

Bijzondere aandacht vergt duurzaamheid in het kader van klimaatbestendigheid: het veenachtige gebied tussen Delft en
Schiedam en de waterhuishouding.

In alle liggingen treden externe effecten op. Die zijn goed te mitigeren. Er zijn geen onderscheidende en maatgevende
externe effecten (luchtkwaliteit, geluid, trillingen, archeologie/cultuurhistorie, gezondheid en externe veiligheid) tussen de
liggingen.

De totale bouwtijd voor de aanleg van de twee of viersporigheid omvat jaren. De aard van de bouwhinder verschilt tussen
de liggingen. De liggingen met 4 nieuwe sporen leveren meer bouwhinder op dan de 2 extra sporen op maaiveld.

Alle liggingen bieden kansen voor het gebied zoals (fiets/ecologische) verbindingen en verwerven ongewenste
bedrijvigheid.
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2 extra sporen Delft-Schiedam: impact per ligging

Maaiveld (B): de twee extra sporen komen naast en daarmee op dezelfde hoogte te liggen als het bestaande spoor. Dit
heeft geringe impact op de zichtlijnen.

Verhoogde ligging (A) de vier sporen die op “palen” gezet worden, hebben grote impact op zichtlijnen in het gebied, het
zorgt voor landschapsvervuiling en geeft grote overlast voor de weidevogels in het natuurgebied. Er is een groter
ruimtebeslag nodig dan voor ‘maaiveld’. In de omgevingsparticipatie is deze oplossing als ongewenst bestempeld.

Bij de verdiepte ligging (C) en tunnel (D) verdwijnen de 4 sporen vrijwel geheel uit het zicht (uitgezonderd de toeritten).
Er is een groter ruimtebeslag nodig t.o.v. ‘maaiveld’ in de bouwfase. Na de bouwfase is de eindsituatie relatief compact
(minder ruimtebeslag dan bij ‘maaiveld’, circa 10 meter minder breed). Door het realiseren van brugdekken (tunnel), zijn
dwarsverbindingen relatief eenvoudig inpasbaar. Vanuit de omgevingsparticipatie lijkt een voorkeur voor een
ondergrondse oplossing.

Bij de boortunnel (E) verdwijnen de 4 sporen geheel uit het zicht in Midden-Delfland. Na realisatie zal de oppervlakte van
weidevogelgrasland per saldo kunnen toenemen. De tunnel komt door de diepte van de draagkrachtige laag, erg diep te
liggen. Bij het begin en eind van de tunnel zijn lange toeritten nodig, met grote ruimtelijke impact. Station Schiedam
Kethel komt op grote diepte te liggen. Grote impact op het gebied rondom de start- en eindschacht. Tijdens de bouw heeft
deze ligging de grootste ruimtelijke impact door veel werkruimte met grote impact en verstoring t.0.v. andere liggingen.

Er zijn combinaties (F en G) mogelijk van maaiveld, tunnel en verhoogde ligging, verschillend voor verstedelijkt gebied
(Delft en Schiedam) of landelijk gebied (Midden-Delfland).
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2 extra sporen Delft-Schiedam: investeringskosten

Investeringskosten

* We hebben voor de liggingen ‘maaiveld’ (B), ‘combinatie maaiveld en verhoogde spoordijk (F) en combinatie maaiveld
en open tunnelbak’ een investeringsraming gemaakt.

+ Ditis excl. btw en excl. station Schiedam Kethel.

« Ditis incl. wettelijke compensatiemaatregelen voor natuur en landschap, én instandhouding van de bestaande
dwarsverbindingen.

« Uitgangspunt is dat de baanverbetering is uitgevoerd en de overweg Kandelaarweg is vervangen door een
ongelijkvloerse kruising.

» De overige liggingen zijn aangeduid met een factor t.0.v. ligging B (maaiveld-ligging). Het geeft een grof beeld van de
verwachte kosten, om hiervoor een gevoel te krijgen. Deze factoren zijn tot stand gekomen op basis van gerealiseerde
kosten van recente spoorse referentieprojecten.

ligging Investeringskosten

A verhoogd 8

B maaiveld 1 € 520 miljoen
© verdiept 8

D tunnel 10

E boortunnel 12

F combi maaiveld en verhoogde spoordijk 2 € 1.110 miljoen
G combi maaiveld en een open tunnelbak 6 € 3.280 miljoen

met her en der een dek





2 extra sporen Delft-Schiedam: robuustheid

Robuustheid

» De 4 sporen tussen Delft en Schiedam alleen zijn niet effectief voor het verhogen van de robuustheid (het kunnen
opvangen van veel voorkomende, kleine verstoringen) op de Oude Lijn.

» Oorzaak hiervan is dat ook met de 4 sporen de IC-treinen en Sprinters niet vrij van elkaar rijden, maar elkaar
alsnog tegenkomen ten westen van Rotterdam Centraal.

» Een oplossing hiervoor is een extra vrije kruising bij Rotterdam Centraal.

» Voor grote, weinig voorkomende verstoringen is grootschalige extra infrastructuur nooit een kosteneffectieve
oplossing. Het komt weinig voor dat een trein tussen Delft-Schiedam stil komt te staan en bovendien kan in zo’'n
geval alleen een wissel helpen om naar het andere spoor te komen en de verstoring op te lossen.

47





2 extra sporen Delft-Schiedam: conclusie

Conclusie:

De 4 sporen zijn maakbaar op maaiveld. Er zijn 6 andere liggingen bekeken. Deze zijn ook maakbaar en bieden
voordelen voor de inpasbaarheid, oversteekbaarheid en draagvlak. Ze zijn een factor 2 tot 12 duurder dan
maaiveld.

De “verhoogde ligging” heeft grote negatieve impact op het landschap. De “tunnel” heeft weinig voordelen ten
opzichte van de “verdiepte ligging”. De “boortunnel” is technisch complex, heeft een grote impact op het landschap
tijdens de bouw, en vraagt veel ruimte voor de toeritten waarbij het nieuwe station Schiedam Kethel op grote diepte
komt te liggen.
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/. Meer City-Sprinters





8x per uur City-Sprinter (bouwsteen 5): bevindingen

Wat levert het op?

» De 2 extra Sprinters levert een kwaliteitsverhoging
voor de reiziger.

+ Elke 7,5 minuut een City-Sprinter tussen Den Haag en
Dordrecht, dat beperkt bijdraagt aan de versnelling
van de verstedelijking of het creéren van kansen voor
mensen en daarmee de bereikbaarheid.

« 2.800 meer reizigers per dag tussen Den Haag —
Dordrecht. Dat is ca. 2% meer reizigers dan bij 6x per
uur.

Wat zijn andere gevolgen?

» De verwachte aantallen reizigers in 2040 passen in
Sprinters die 6x per uur rijden. Hiervoor is 8x per uur
niet nodig.

« Door de extra wachttijd voor IC-treinen verslechtert de
bereikbaarheid van Zuid-Holland, met name van de
steden Leiden en Den Haag (zie bijlage 4). Dit leidt tot
circa 12.000 minder IC-reizigers tussen Leiden en Den
Haag. Dat is 15% minder reizigers dan in de
Referentie (PHS).

Wat is hiervoor nodig?

Aanpassen patroon IC-treinen op de Oude Lijn van om de
10 minuten (met daartussen de IC-treinen naar Den Haag
Centraal) naar om de 7,5 minuut.

Invoeren extra wachttijd: 4x per uur moet een IC-trein 2,5
tot 5 minuten extra stilstaan op Laan van NOI (zie bijlage
3).

Aanleg extra sporen voor opstellen van treinen.
Investering: ca. € 20 miljoen (excl. btw).

Exploitatietekort: jaarlijks ca. € 17 miljoen (excl. btw), als
gevolg van meer treinen en stilstaan van treinen.

Extra groei van passagiersaantallen door aangescherpt
sociaal economisch programma en inzet op modal shift.
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8x per uur City-Sprinter (bouwsteen 5): conclusie

Conclusie:

De 8 Sprinters leiden tot een kwaliteitsverhoging die beperkt bijJdraagt aan de doelstellingen van de MIRT-verkenning:
agglomeratiekracht, het creéren van extra kansen voor mensen, en het verbeteren van de bereikbaarheid.

Het verhogen van het aantal Sprinters naar 8 per uur is alleen mogelijk als de reeds rijdende 8 Intercity’s (IC’s) ook in
een 7,5 minuten patroon gaan rijden. Deze optie om 8 IC’s per uur te rijden binnen de Oude Lijn (en daarbuiten 6 IC-
treinen per uur conform PHS) heeft als nadeel dat 4x per uur een Intercity 2,5 tot 5 minuten extra stilstaat op Laan van
NOI. Dit leidt tot een daling van het aantal reizigers tussen Den Haag en Leiden.





8x per uur City-Sprinter (bouwsteen 6): bevindingen

Bouwsteen 6 kent dezelfde bevindingen als bouwsteen 5, maar voorkomt het extra stilstaan (2,5 tot 5 minuten) van
IC-treinen die ontstaat bij bouwsteen 5.

Het volgende is nodig:

Aanpassing tijdschema van IC-treinen (dienstregeling) op de Oude Lijn naar elke 7,5 minuut.

Aanpassen IC-tijdschema buiten de Oude Lijn naar elke 7,5 minuut: op de corridor van Leiden naar Arnhem en
op de corridor Amsterdam - Den Bosch, conform de eerste stap van TBOV (Toekomstbeeld Openbaar Vervoer:
een beeld van de mogelijke doorgroei van het spoor na PHS).

Aanpassingen aan de spoorinfrastructuur bij Den Haag HS en Leiden Centraal.

Transfermaatregelen op Den Haag HS.

Vinden van ruimte voor de aanleg van extra sporen voor opstellen van zowel Intercity’s als City-Sprinters.

Het exploitatietekort van de City-Sprinter is minder dan van bouwsteen 5.

Investering binnen het Oude Lijn-gebied: ca. € 100 miljoen (excl. btw).

Maatregelen buiten de Oude Lijn, waaronder baanverbetering, energievoorziening en overwegen. Dit is
onderdeel van een mogelijke studie voor TBOV.

Voor het aanpassen van de dienstregeling op de genoemde corridors is besluitvorming nodig van de Landelijke OV
en Spoortafel en het BO MIRT. Voor deze aanpassingen is nog geen planning en zicht op financiering. Voor het
nader uitwerken hiervan en het komen tot een voorkeursalternatief is instemming nodig van alle betrokken partijen
bij TBOV.
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12x per uur City-Sprinter (bouwsteen 7): bevindingen (1/4)

Wat levert het op?

* Een metro-achtig, metropolitaan vervoerconcept:
elke 5 minuten een City-Sprinter dat beperkt
bijdraagt aan de versnelling van verstedelijking, of
het creéren van kansen voor mensen en daarmee
bereikbaarheid.

» 8.000 meer reizigers per dag tussen Den Haag -
Dordrecht. Dat is ca. 5% meer reizigers dan bij 6x
per uur.

Wat is hiervoor nodig?

Eigen sporen voor de City-Sprinter op het hele traject
tussen Den Haag en Dordrecht (Leerpark).

1 & 2 vrije kruisingen.

3 sporen tussen Den Haag Centraal - Den Haag HS.

4 sporen Delft - Schiedam.

Diverse kleinere aanpassingen aan de spoorinfrastructuur
over het gehele traject.

Investering (excl. btw), afhankelijk van de locatie van de
vrije kruising(en): ca. € 1.080 miljoen a € 2.050 miljoen,
excl. 4 sporen Delft - Schiedam. De benodigde investering
voor de 4 sporen tussen Delft en Schiedam is ca. € 520
miljoen euro (excl. btw), op basis van de maaiveld ligging.
Let op: de 4 sporen zijn ook nodig voor de nieuwe stations
Schiedam Kethel en Rotterdam Van Nelle en de 12x per
uur.

Exploitatietekort: jaarlijks ca. € 25 miljoen (excl. btw).
Extra groei van passagiersaantallen door aangescherpt
sociaal economisch programma en inzet op modal shift.
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12x per uur City-Sprinter: bevindingen (2/4)

Wat zijn andere gevolgen?
+ De 6 extra sprinters leveren een kwaliteitsverhoging voor de reiziger op. De verwachte aantallen reizigers in 2040
passen in Sprinters die 6x per uur rijden.

+ Bij 12x per uur kan de IC niet meer stoppen bij Rotterdam Blaak. Als alternatief kan hij in Rotterdam Stadionpark
stoppen.

» Eris geen groei meer mogelijk voor IC-treinen en internationale treinen en beperkte groei voor goederentreinen
(zie volgende pagina).

+ De maatregel extra vrije kruising bij Rotterdam Centraal aan de westzijde verbetert ook de robuustheid (het
kunnen opvangen van verstoringen).

» Volgens het onderzoek ‘Verstedelijking en Kansen voor Mensen’ is 12x per uur bij de huidige verstedelijkings-
plannen een ‘overdimensionering’.
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12x per uur City-Sprinter: bevindingen (3/4)

Wat betekent 12x per uur voor de groeimogelijkheden van andere treinen?

IC-treinen

* In de spitsuren zitten diverse IC-treinen op de Oude Lijn vol (prognose 2040, zie analyse Mobiliteit/Bereikbaarheid). Er
moeten reizigers staan.

» Bij verdere verstedelijking verwachten we meer reizigers in de IC-treinen (bron: RWS en ProRail, Netwerkanalyse
Woningbouw, 2023). Dan zijn extra IC-treinen nodig.

+ Dat is niet mogelijk, vooral door de capaciteit van de Willemsspoortunnel in Rotterdam. Hier moeten alle IC-treinen,

internationale treinen en goederentreinen over de buitenste sporen. De middensporen gebruiken we volledig voor de 12x

per uur City-Sprinter en laat geen ruimte voor andere treinen.

* Oplossing is een andere route voor goederentreinen. De mogelijke ontwikkeling in ‘Goederenroutering Noord Oost
Europa’ kan hiervoor een kans bieden. Hiervoor is nog geen zicht op financiering.

* Andere oplossing is 6 a 8 City-Sprinters rijden, zodat er ruimte ontstaat voor IC-treinen over de middensporen.

Internationale treinen

+ Er kan maximaal 2x per uur een internationale hoge-snelheidstrein (‘Eurostar’) door de Willemsspoortunnel rijden.
Volgens de prognose 2040 rijden die vrijwel elk uur. Er is dus maar beperkt ruimte voor extra hoge-snelheidstreinen.

» Verdere groei (meer dan 2 hoge-snelheidstreinen per uur) is niet mogelijk.

» Er zijn ambities voor meer internationale treinen, in het kader van de verbetering van het internationale spoorvervoer,
‘open toegang’ van de markt voor internationaal spoorvervoer en de substitutie van de luchtvaart.

* Oplossing als bij IC-treinen: andere goederenroutering of 6 a 8 City-Sprinters rijden.
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12x per uur City-Sprinter: bevindingen (4/4)

Goederentreinen

* Er kan maximaal 2x per uur een goederentrein door de Willemsspoortunnel. Er rijden in 2040 (volgens de prognose) niet
elk uur 2 goederentreinen, dus is er nog enige groeiruimte (tot maximaal elk uur 2 goederentreinen).

» Verdere groei (meer dan 2 goederentreinen per uur) is niet mogelijk.

* Oplossing als bij IC-treinen: andere goederenroutering of 6 a 8 City-Sprinters rijden.
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12x per uur City-Sprinter: conclusie

Conclusie:

+ Een frequentieverhoging naar 12 keer per uur is op basis van de programmering van de verstedelijking richting
2040 nu overgedimensioneerd.

» Voor 12 keer per uur is grootschalige infrastructuur nodig met hoge kosten en een grote inpassingsopgave. Ook
is sprake van een exploitatietekort.

» 12x per uur een City-Sprinter maakt verdere groei van IC-treinen en internationale treinen onmogelijk en
beperkt de groeimogelijkheden voor goederentreinen.





Vrije kruising voor 12x per uur: locatie (1/2)

De belangrijkste informatie over de locaties voor de vrije kruising(en) die nodig is voor bouwsteen 7 :
In Den Haag moeten de City-Sprinters over de 2 westelijke sporen rijden, anders kunnen ze niet van/naar Den Haag
Centraal. In de Willemsspoortunnel van Rotterdam moeten ze over de middelste sporen rijden. Daarom moet de City-
Sprinter de IC-sporen kruisen. Dat kan bij deze hoge treinaantallen alleen ongelijkvloers: met een zogenaamde ‘vrije
kruising’. Daarvoor zijn 3 opties mogelijk:
a) Eén grote vrije kruising ten westen van Rotterdam Centraal.
b) Een kleinere vrije kruising ten westen van Rotterdam Centraal, samen met een vrije kruising bij Rijswijk. Hiervoor
is ook verplaatsing van de UK-terminal en perron op Rotterdam Centraal nodig.
c) Een kleinere vrije kruising ten westen van Rotterdam Centraal, samen met een vrije kruising in Midden-Delfland.
Hiervoor is ook verplaatsing van de UK-terminal en perron op Rotterdam Centraal nodig. Bij Midden-Delfland zijn
we uitgegaan van ‘maaiveld-ligging’ en een ‘dive under’: een vrije kruising die onder de spoorbaan door gaat.

De inpasbaarheid van deze vrije kruisingen is een complexe opgave:

» De vrije kruisingen in Rotterdam en Rijswijk liggen in stedelijk gebied en tasten bestaand groen aan.
» De vrije kruising Midden-Delfland ligt in het Bijzonder Provinciaal Landschap.

» Optie b) en c) kent twee inpassingsopgaven in plaats van één (optie a).

De investeringskosten van optie a), Rotterdam, zijn ca. € 850 miljoen (excl. btw).

De investeringskosten van optie b), Rotterdam + Rijswijk, zijn € 1.020 miljoen (excl. btw).
De investeringskosten van optie c), Rotterdam + Midden-Delfland zijn € 1.420 miljoen (excl. btw).
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Vrije kruising voor 12x per uur: locatie (2/2)

Hieronder een impressie van de twee mogelijke vrije kruisingen bij Rotterdam Centraal.

Voor deze vrije kruisingen is ruimte nodig buiten de ProRail-gronden:

» Voor de grote vrije kruising bij Rotterdam Centraal: ca. 700 m2.
 Voor de kleinere vrije kruising bij Rotterdam Centraal: ca. 13.500 m?2.
 Voor de vrije kruising in Rijswijk: ca. 2.500 m2.

 Voor de vrije kruising in Midden-Delfland: ca. 2.500 mZ.

Conclusie

+ De drie opties bieden dezelfde functie voor het kunnen rijden van 12 City-Sprinters per uur.

» Optie b) en c) kennen een grotere inpassingsopgave en zijn duurder.

» Voor optie c) is een vrije kruising in het Bijzonder Provinciaal Landschap Midden-Delfland nodig.
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8. Ontwerp nieuwe stations





Ontwerp nieuwe stations: bevindingen (1/2)

Dordrecht Leerpark hebben we ontworpen met 2 zijperrons. We hebben de stations Rijswijk Buiten, Schiedam Kethel en
Rotterdam Van Nelle ontworpen met 2 ‘eilandperrons’ tussen de sporen, waarbij het spoorgebruik als volgt is:

(A) Bij 6 a 8x per uur : Bij 12x per uur
met 1 vrije kruising Rotterdam West (a) met 2 vrije kruisingen (b en c)
E\ IC-treinen E\ IC-treinen IC-treinen
[ eilandperron 1 [ eilandperron 1 ellandperr%n 1
(3} Sprinters (2) IC-treinen Of ) printers
(z |C-treinen (2 Sprinters 2) - Sprinters
|:| eilandperron 2 |:|ellandperron 2 :l eilandperron 2
Sprinters Sprinters IC-treinen

Een alternatief is een ontwerp met één ‘eilandperron’ tussen de sporen en één ‘zijperron’. Dit kan als volgt:

(B) Bij 6 & 8x per uur: Bij 12x per uur:
met 1 vrije kruising Rotterdam West (a) met 2 vrije kruisingen (b en c)
(4) IC-treinen (%) IC-treinen (1) IC-treinen
) Sprinters 3 IC-treinen ) : Sprinters
[ eilandperron [ eilandperron I———l eilandperron
2) IC-treinen (2) Sprinters Of 2: Sprinters
(1) Sprinters Spri ! - IC-treinen
- 1 printers | | zljperron
zijperron [ zZijperron P
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Ontwerp nieuwe stations: bevindingen (2/2)

Een ander alternatief is een ontwerp met één ‘zijlandperron’ (een perron tussen de sporen, dat alleen aan één zijde
gebruikt kan worden) en één ‘zijperron’.

(C) Bij 6 a 8x per uur: Bij 12x per uur: niet mogelijk
() IC-treinen
1 Zjlandperron
(2) Sprinters
2) IC-treinen
Sprinters

[ Zijperron





Ontwerp nieuwe stations: conclusies

Conclusies:

Voor de stations Rijswijk Buiten, Schiedam Kethel en Rotterdam Van Nelle is een compacter ontwerp mogelijk.
Voor Dordrecht Leerpark is dat niet het geval.

We hebben deze getoetst op de mogelijkheid voor een bediening met 8 of 12 City-Sprinters. In optie Aen B is
dit mogelijk.

We hebben ook gekeken naar de mogelijkheid om extra IC-treinen te rijden tussen Den Haag en Rotterdam
t.0.v. de PHS-Referentie. In opties A en B is dit mogelijk.

Als optie C wordt gekozen en later 12x per uur of extra IC-treinen gewenst zijn, dan zal alsnog optie A of B
gerealiseerd moeten worden, met bijbehorende kosten.

Bij opties B en C is een kostenbesparing te verwachten.

Ontwerp B heeft beperkt minder mogelijkheden voor het omleiden van treinen (bijsturing) bij stremming of
werkzaamheden ten opzichte van ontwerp A. Dit is in de treindienstafwikkeling acceptabel gezien de korte
afstanden tussen nabijgelegen stations met bijstuurmogelijkheden.

Ontwerp C biedt geen mogelijkheden om perron 2 te gebruiken voor bijsturing en/of werkzaamheden zoals in
ontwerp Aen B.
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Ontwerp nieuwe stations: samenvatting

Ontwerp mogelijkheden perrons 6x en 8x [ 12x extra inschatting
nieuwe stations Rijswijk Buiten, per uur | per uur IC-treinen kostenbesparing
Kethel en Van Nelle Den Haag - | (expert oordeel)
Rotterdam
A 2 eiland perrons (referentie ontwerp)  geschikt geschikt geschikt Referentie
| §:| eilandperrt;:r::"?mlm
:I eilandperrtgsli-;einen
B 1 eiland perron en 1 zijperron _ geschikt geschikt geschikt Rijswijk Buiten: -/- € 7 mIn
i o Kethel: -/- € 5 min,
:'_2 e Van Nelle: -/- € 45 min
[ : ] zijperron sprinters
C 1 zijland perron met 1 zijperron geschikt niet niet Rijswijk Buiten: -/- € 15 min
) zlandperon geschikt geschikt Kethel: -/- € 10 min,
: Sprinters Van Nelle: -/- € 90 mIn

IC-treinen

Sprinters

[ zjperron





9. Meekoppelkansen





Meekoppelkansen

Een meekoppelkans is een mogelijke maatregel die zou kunnen worden meegenomen in het (vervolg van) het project of
parallel aan het project, omdat:

» het maatschappelijke meerwaarde heeft (‘een beter plan’) of;

« omdat het (extra) bijdraagt aan de projectdoelen.

Het project is altijd uitvoerbaar zonder de meekoppelkans.

Voorwaarden voor meekoppelkansen zijn:

« Efficiéntie bij het realiseren van de betreffende kans (‘werk met werk’), en/of:

» Synergie met de projectdoelen.

» De meekoppelkans kan worden gefinancierd (buiten realisatiebudget Oude Lijn).

De meekoppelkansen en potentiéle meekoppelkansen zijn geinventariseerd en opgenomen in een overzicht, te vinden in
de notitie ‘CS&NS Overzicht meekoppelkansen en overige kansen’.
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10. De beoordeling





Beoordeling van de bouwstenen

Het BO van 12 december 2024 besluit op basis van deze notitie en het bijbehorende advies over de kansrijkheid van
de bouwstenen.

Er zijn drie mogelijke beoordelingen:

Kansrijk

V De bouwsteen is kansrijk. We werken hem daarom uit in de volgende fase (beoordelings- en
besluitvormingsfase) binnen de MIRT-Verkenning Oude Lijn. De kansrijke oplossingen worden verder bestudeerd
met als doel om te komen tot een bestuurlijk besluit over het Voorkeursalternatief.

0 0 . : . .
Lo Kansrijk maar niet binnen deze verkenning
E De bouwsteen is kansrijk maar op de lange termijn. We werken hem nu niet verder uit in deze MIRT-

verkenning.

Niet kansrijk

De bouwsteen is niet kansrijk. We werken hem daarom niet verder uit in deze MIRT-verkenning. Er wordt
geen grond gereserveerd voor de infrastructurele maatregelen.
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Bouwstenen City Sprinter en Nieuwe Stations

voor een ontwikkeling in stappen naar meer sprinters en 4 nieuwe stations op de Oude Lijn

Legenda:

Korter stoppen van Sprinters
Bouwstenen voor
onafhankelijke stappen

nieuwe 2 AX Grote infrastructurele
116 i maatregelen
== stations [ pic ik Buiten g

(€ 125 miljoen) € bedragen excl. BTW, prijspeil
2024, op basis van goedkoopste
oplossingsrichting. Bandbreedte

. +/- 40% met een trefzekerheid
0,
Dordrecht Leerpark Dordrecht Leerpark als begin- eindstation van 70%.
(€ 70 miljoen) (€ 725 miljoen)
t\a *  Vrije kruising
s »  Ombouw Dordrecht
+ Een extra spoor naar station Dordrecht Leerpark

Schiedam Kethel en Rotterdam Van Nelle

(€240 miljoen en € 320 miljoen)

3\8 4 sporen Delft-Schiedam (€520 miljoen)

@ meer
E=E sprinters

8 City-Sprinters binnen Oude Lijn 8 City-Sprinters binnen TBOV 12 City-Sprinters

(€ 20 miljoen) (€ 100 miljoen excl. TBOV maatregelen) (€ 1.080 miljoen excl. 4 sporen D-S)

Met aanpassing dienstregeling alleen binnen de Oude Lijn Met aanpassing dienstregeling ook buiten de Oude Lijn. ﬂ\x *+  Vrije kruising(en)

» Opstelsporen t\h * Aanpassen Den Haag HS />« 4 sporen Delft-Schiedam
k 4 Aanpassen Leiden « 3% spoor Den Haag CS — HS
Opstelsporen *  Opstelsporen
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De beoordeling (1/5)

Op basis van de informatie in deze NKO, is de beoordeling van de kansrijkheid van de bouwstenen, liggingen en
locaties als volgt:

Bouwsteen 1: Korter stoppen van Sprinters
Is kansrijk maar geen bestuurlijke besluitvorming binnen deze MIRT-Verkenning voor nodig.

Bouwsteen 2a: Station Rijswijk Buiten:

* Het nieuwe station is kansrijk. Het station draagt bij aan de doelstellingen van de MIRT-verkenning, waaronder het
ontsluiten van de verstedelijkingslocaties, kansen voor mensen (een betere bereikbaarheid van o.a. arbeids- en
onderwijsplaatsen) en een betere en duurzame bereikbaarheid. Het station trekt 4.600 reizigers per dag, waarvan
2.100 nieuwe reizigers.

* De beide verkende liggingen zijn kansrijk.

Bouwsteen 2b: Station Dordrecht Leerpark:

* Het nieuwe station is kansrijk. Het station draagt bij aan de doelstellingen van de MIRT-verkenning, waaronder het
ontsluiten van de verstedelijkingslocaties, kansen voor mensen (een betere bereikbaarheid van o.a. arbeids- en
onderwijsplaatsen) en een betere en duurzame bereikbaarheid. Het station trekt 3.900 reizigers per dag, waarvan
1.400 nieuwe reizigers.

+ De liggingen Leerpark en Leerpark Zuid zijn kansrijk. De ligging Laan der VN is niet kansrijk vanwege de 4
toegangen met negatieve effecten op sociale veiligheid en logische looproutes.

* We ontwerpen het station met twee zijperrons.
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De beoordeling (2/5)

Bouwsteen 3: Station Schiedam Kethel

* Het nieuwe station is kansrijk. Het station draagt bij aan de doelstellingen van de MIRT-verkenning, waaronder het
ontsluiten van de verstedelijkingslocaties, kansen voor mensen (een betere bereikbaarheid van o.a. arbeids- en
onderwijsplaatsen) en een betere en duurzame bereikbaarheid. Het station trekt 8.100 reizigers per dag, waarvan
de helft nieuwe reizigers.

* De beide verkende liggingen zijn kansrijk.

Bouwsteen 3: Station Rotterdam Van Nelle

» Het nieuwe station is kansrijk. Het station draagt bij aan de doelstellingen van de MIRT-verkenning, waaronder het
ontsluiten van de verstedelijkingslocaties, kansen voor mensen (een betere bereikbaarheid van o.a. arbeids- en
onderwijsplaatsen) en een betere en duurzame bereikbaarheid. Het station trekt 7.700 reizigers per dag, waarvan
de helft nieuwe reizigers.

+ Alle liggingen voor het station zijn maakbaar en er zijn geen onderscheidende effecten geconstateerd op de
thema’s Leefomgevingskwaliteit, Duurzaamheid, Externe Effecten, Faciliteren Verstedelijking en Kansen voor
Mensen. De 3 oostelijke liggingen zijn technisch veel complexer dan de 2 westelijke liggingen (0.a. door de
vervanging van de Delfshavense Schiebruggen). De oostelijke liggingen zijn 2 x zo duur als de westelijke
liggingen. Met het oog op de gelijke bijdrage aan de doelstellingen zijn de westelijke liggingen ‘Sparta’ en ‘West’
kosteneffectiever. Daarmee lijken alleen de westelijke liggingen kansrijk.

+ Besluitvorming over de kansrijke liggingen is onder voorbehoud van de uitkomsten van een te doorlopen proces
met de omgeving in samenhang met de gemeentelijke gebiedsuitwerking Van Nelleknoop. Uiterlijk Q1 2025 zal in
een addendum op deze NKO worden opgenomen welke liggingen definitief kansrijk worden beschouwd.
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De beoordeling (3/5)

Bouwsteen 3: Vier sporen Delft - Schiedam

De vier sporen zijn noodzakelijk voor de bediening van de stations Schiedam Kethel en Rotterdam Van Nelle, en
voor de 12x per uur van de City-Sprinters.

De ligging “maaiveld” is kansrijk.

Een volledige “verhoogde ligging” is niet kansrijk omdat dit leidt tot landschapsvervuiling (grote impact op
zichtlijnen) en levert grote last op voor de weidevogels in het natuurgebied in het Bijzonder Provinciaal
Landschap.

De “boortunnel” heeft tijdens de realisatie grote ruimtelijke impact, is technisch complex en de
impact/verstoringen op de omgeving rond de schachten is groot. De voordelen van een boortunnel wegen
daarmee niet op tegen de hoge kosten en de impact op het gebied tijdens de bouw.

De “verdiepte ligging” en “tunnel” zijn vergelijkbaar op kosten na. Bij beide liggingen verdwijnen de sporen uit
zicht, echter zijn deze technisch complexer dan maaiveld. De liggingen zijn nauwelijks onderscheidend, alleen de
kosten van een tunnel zijn hoger. Aangezien de verdiepte ligging en tunnel niet onderscheidend zijn op de
beoordelingsthema’s is vanuit het oogpunt van kosteneffectiviteit de tunnel niet kansrijk en de “verdiepte ligging”
daarmee wel kansrijk.

De combinatie liggingen maaiveld met deels verhoogd (als spoordijk), en met deels verdiept (met lokaal een
brugdek) zijn kansrijk en bieden voordelen voor de inpassing in het Bijzonder Provinciaal Landschap Midden-
Delfland en/of in de steden Delft en Schiedam, maar zijn veel duurder. Na deze NKO in Q1 2025 wordt in een
addendum bepaald welke 1 tot 2 zinvolle combinatieliggingen (maaiveld, verdiept (met lokaal een brugdek),
verhoogd (spoordijk)) kansrijk is en worden uitgewerkt.
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De beoordeling (4/5)

Bouwsteen 4: Station Dordrecht Leerpark als begin- en eindstation
* Niet kansrijk. De meerwaarde van deze bouwsteen ten opzichte van bediening door de Brabantse Sprinters

(bouwsteen 2b) is beperkt. Dordrecht Leerpark als begin- en eindpunt vergt grote investeringen: een vrije kruising
en grootschalige aanpak van station Dordrecht en een derde spoor naar Leerpark. Het betreft een factor 10 (€70 vs.
€725 min. excl. btw) ten opzichte van bouwsteen 2b. Vooral de inpassing van de vrije kruising Rotterdam Vreewijk

(in stedelijk gebied) is een moeilijke opgave.






De beoordeling (5/5)

Bouwsteen 5 en 6: 8x per uur

8x is kansrijk in samenhang met een stevig economisch programma en flankerend beleid. Het leidt tot een
kwaliteitsverhoging die bijdraagt aan de doelstellingen van de MIRT-Verkenning.

Het verhogen van het aantal sprinters naar 8 per uur is alleen mogelijk als de reeds rijdende 8 Intercity’s (IC’s) ook
in een 7,5 minuten patroon gaan rijden. Om enkel 8 IC’s per uur te rijden binnen de Oude Lijn (bouwsteen 5) is
minder aantrekkelijk dan om de 8 IC’s door te rijden over de gehele corridor tot Arnhem/Den Bosch (bouwsteen 6)
vanwege de extra reistijd van 2,5 tot 5 minuten wat leidt tot een verlies van 12.000 IC-reizigers per dag.

Om verder te gaan met de variant waarin de 8 IC’s doorrijden over de gehele corridor tot Arnhem/Den Bosch
(conform Toekomstbeeld OV), zijn afspraken nodig op de Landelijke OV en Spoortafel over de infrastructurele
aanpassingen die daarvoor nodig zijn.

Bouwsteen 7: 12x per uur

Een frequentieverhoging naar 12 keer per uur is op basis van de programmering van de verstedelijking richting 2040
nu overgedimensioneerd.

12x per uur is nu niet kansrijk, maar blijft in beeld voor de toekomst. Deze werken we niet uit in deze MIRT-
Verkenning.

Voor 12 keer per uur is grootschalige infrastructuur nodig en kent een grote inpassingsopgave. Ook is sprake van
een exploitatietekort.

12x per uur een City-Sprinter maakt verdere groei van IC-treinen en internationale treinen onmogelijk en beperkt de
groeimogelijkheden voor goederentreinen, zonder aanleg van grootschalige infrastructuur.
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De achterliggende analyses per thema hebben we samengevat in de onderstaande beoordelingsmatrix.
g
< = ¥
> g > 3 o g
S . NS o ol x
= 3 g 5 s 3 .
g /: /& /& /g 5 g
(] (7] g X N 2 g
5 4 5 3 s & g
N (] T ] (7} S = o
Bouwstenen en liggingen > X ~ Q Q £ Q
1|Korter stoppen van Sprinters 0
2a |Rijswijk Buiten 125
2b|Dordrecht Leerpark 70-90
3|Schiedam Kethel en Rotterdam Van Nelle ca 1-7 miljard
Schiedam Kethel 240-270
Rotterdam Van Nelle 320-610
Westelijke ligging 320-330
QOostelijke ligging 570-610
Viersporen Delft-Schiedam 520-ca 6 miljard
optie A Verhoogd factor 3 ***
optie B Maaiveld 520
optiesC, D, E, F, G factor 2 tot 12 ***
4|Dordrecht Leerpark als begin- en eindstation 725-1.170
5/8x per uur binnen Oude Lijn 20
6/8x per uur binnen TBOV* 100
7|12 City-Sprinters per uur 1.080-2.050
optie a) 1 grote vrije kruising in Rotterdam 850
optie b) 2 vrije kruisingen (Rotterdam/Rijswijk) 1.020
optie ¢) 2 vrije kruisingen (Rotterdam/Midden-Delfland) 1.420 _
Legenda:
grote negatieve impact
negatieve impact
neutraal
grote positieve impact

*

conclusie betreft effect binnen Oude Lijn gebied

** x1.000.000, excl BTW en prijspeil 2024
*** factoren ten opzichte van maaiveld optie





De onderzoeksopdracht voor de volgende fase

In de MIRT-Verkenning Oude Lijn wordt in de beoordelingsfase, het volgende nader uitgewerkt om te komen tot een
voorkeursalternatief:

* Nieuw station Rijswijk Buiten met de locaties “'t Haantje” en de “Parkloper”;

* Nieuw station Dordrecht Leerpark met de locaties “Leerpark” en “Leerpark Zuid”;

* Nieuw station Schiedam Kethel met zowel de Noordelijke als Zuidelijke toegang;

* Nieuw station Rotterdam Van Nelle met de Westelijke liggingen “West” en “Sparta”;

+ De twee extra sporen tussen Delft-Schiedam die nodig zijn voor de nieuwe stations Schiedam Kethel en
Rotterdam Van Nelle met de maaiveld ligging en een nadere uitwerking van maximaal 1 tot 2 zinvolle
combinatieliggingen (maaiveld, verdiept (met lokaal een brugdek), verhoogd (spoordijk));

« Voor de 8x per uur wordt:

* inzichtelijk gemaakt wanneer naar verwachting de 8x per uur wenselijk is gegeven (de ontwikkeling in) de
verstedelijking, het economisch programma en het flankerend beleid. Het zesde werkspoor van de MIRT
verkenning voert dit uit in nauwe samenwerking met de desbetreffende gemeenten, provincie en deelstudie
CSINS.

+ globaal inzichtelijk gemaakt welke maatregelen en welke investeringen nodig zijn voor de
frequentieverhoging op de volledige corridor conform het Toekomstbeeld OV (TBOV).
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11. Het vervolg





Vervolg — beoordelings- en besluitvormingsfase

Een MIRT-Verkenning bestaat uit twee fasen: de Analytische fase en de Beoordelings- en besluitvormingsfase. In de
Analytische fase hebben we een breed scala aan oplossingen verkend en getoetst aan de hand van het
Beoordelingskader. Dit heeft geleid tot deze Notitie Kansrijke Oplossingen (NKO). De kansrijke bouwstenen,
liggingen en locaties werken we in de Beoordelingsfase verder uit, met als resultaat een Voorkeursbeslissing. In mei

2025 wordt de publicatie van de Notitie Reikwijdte en Detailniveau verwacht, met daarin alle te onderzoeken
bouwstenen en liggingen.

De deelstudie City-Sprinter en Nieuwe Stations zal na het vaststellen van de NKO, de ‘Beoordelings- en
besluitvormingsfase’ van de MIRT-verkenning als volgt uitvoeren:

Oude
Lijn

Voorbereiding

I [ Alle mogelijke denkbare oplossingen }
Start:
Fase 1: {‘ Opstarten Projectteam en probleemanalyse Plan van Aanpak/Projectplan — BO november 2022 {}
Analytische fase )
‘ Analyse: ‘

Notitie Kansrijke Oplossingsrichtingen — BO december 2024
Notitie Reikwijdte en Detail Niveau

Genereren Oplossingen en eerste zeef [ Maakbare oplossingen/bouwstenen }

Beoordeling: l
Fase 2: Beoordelings- Beoordeling, selectie en tweede zeef Plan MER
en Besluitvormingsfase e R ormrer Kansrijke
Op weg naar de Voorkeursbeslissing oplossingen
Voorkeursbeslissing l

Besluit Vooreursalternatief (VKA)
met integrale (financiele) afspraken over schaalsprong
in bestuurlijk overleg Qude lijn - 2026

Voorkeurs
alternatief
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Bijlagen





Bijlage 1: Overzicht van de analyse-rapporten (1/2)

1.

2.

7.

8.

9.

MIRT-verkenning Oude Lijn — Verstedelijking & Kansen voor mensen — door Buck Consultants International, Definitief
concept - 17 september 2024

MIRT-Verkenning Oude Lijn — Deelstudie City-Sprinter & Nieuwe Stations - Analytische fase stap 3 - Logistieke
Analyse — Definitief-concept - 12 juni 2024

MIRT-Verkenning Oude Lijn — Deelstudie City-Sprinter & Nieuwe Stations - Analytische fase stap 3 - Kansen voor
mensen vergroten — Definitief-concept - 12 juni 2024

Rapport Thema - Verbeteren leefomgevingskwaliteit — Impactanalyse — BJ2474-MI-RP-240308-0970, Definitief
concept-1.0 - 12 juni 2024

MIRT-Verkenning Oude Lijn — Deelstudie City-Sprinter & Nieuwe Stations - Analytische fase stap 3 - Impactanalyse
thema Mobiliteit & bereikbaarheid — Definitief-concept - 12 juni 2024

Rapport Thema - Duurzaamheid en klimaatadaptatie — Impactanalyse — BJ2474-MI-RP-240308-0980, Definitief
concept-1.0 - 12 juni 2024

Rapport Thema - Externe effecten — Impactanalyse — BJ2474-MI-RP-240308-0990, Definitief concept-1.0 - 12 juni
2024

Rapport Thema - Inpasbaarheid — Impactanalyse — BJ2474-MI-RP-240308-1000, Definitief concept-1.0 - 12 juni 2024
Rapport Thema - Techniek — Impactanalyse — BJ2474-MI-RP-240308-1010, Definitief concept-1.0 - 12 juni 2024

10. MIRT-Verkenning Oude Lijn — Deelstudie City-Sprinter & Nieuwe Stations - Analytische fase stap 3 - Impactanalyse

Exploitatie — Definitief-concept - 5 juni 2024

11.MIRT-Verkenning Oude Lijn City-Sprinter en Nieuwe Stations — Analytische fase stap 3 - Kostenmemo — V4.0

Definitief - 18 september 2024
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Bijlage 1: Overzicht van de analyse-rapporten (2/2)

12. Rapportage Opbrengst Omgevingsparticipatie Analytische Fase — 28 november 2024

13.Rapport CS&NS Overzicht meekoppelkansen - BJ2474-MI-ME-240920-0846 — Concept - 29 november 2024
14. Schetsontwerp extra sporen + impact —BJ2474-MI-RP-240715-1105, definitief - 4 september 2024

15. Notitie resultaat uitwerking en analyse viersporigheid — eindconcept 15 november 2024

16. Notitie resultaat huiswerk CS/NS n.a.v. BO OL 10 oktober 2024 — 2 december 2024

17. Notitie Analyse robuustheid betrouwbaarheid twee extra sporen Delft — Schiedam v1.0 — juli 2024

18. Definitief rapport Participatieve Waarde Evaluatie Oude Lijn — juni 2024
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Bijlage 2: Aanleiding van de MIRT-Verkenning Oude Lijn (1/2)

De Zuidelijke Randstad is één van de drukste regio’s van Nederland. Gekenmerkt door een

veelzijdige economie, met motoren als de Rotterdamse haven, de Greenport West-Holland en een
groeiende kennis- en diensteneconomie in en rond de steden en de campussen in Leiden, Den

Haag, Delft, Rotterdam en Dordrecht. De regio groeit de komende decennia verder, door onder andere
geconcentreerde verstedelijking nabij hoogwaardig OV. Het rijk en de regiopartijen hebben in het Integraal
Verstedelijkingsakkoord Zuidelijke Randstad afgesproken om twee-derde van de totale
woningbouwopgave van Zuid-Holland te realiseren in de steden van de Verstedelijkings-alliantie in de
nabijheid van de Oude Lijn. Het gaat hierbij om 170.000 woningen en 85.000 arbeidsplaatsen.

Dat stelt de betrokken partijen voor de opgave om de verdichting op zo’n manier te realiseren, dat
bewoners en werkenden op een prettige manier van en naar hun woning en werk kunnen reizen. Dat kan
alleen wanneer er in samenhang met de verdichtingsopgave wordt geinvesteerd om bereikbaarheid en
leefomgevingskwaliteit te verbeteren. Het MIRT-Onderzoek bereikbaarheid Rotterdam Den Haag en de
Organisatie voor Economische Samenwerking en Ontwikkeling (OESO) laten bovendien zien dat de
economische groei toeneemt als verstedelijking en bereikbaarheid in samenhang worden opgepakt.





Bijlage 2: Aanleiding van de MIRT-Verkenning Oude Lijn (2/2)

De vier grote opgaven die daarin te onderscheiden zijn, zijn de volgende:

*Realiseren van een grote verstedelijkingsopgave: Er is een grote, urgente woningbouwopgave en een
grote behoefte aan werklocaties en bijbehorende voorzieningen die per hoogwaardig Openbaar Vervoer
ontsloten zijn.

*Verbeteren bereikbaarheid: De grote verstedelijkingsopgave in de Zuidelijke Randstad en de groei van
de logistiek zal bij ongewijzigd beleid leiden tot grote en hardnekkige bereikbaarheidsknelpunten op de
weg en in het OV;

*Verbeteren leefomgevingskwaliteit: De leefomgevingskwaliteit in de Zuidelijke Randstad staat onder
druk;

*Versterken economische groei: De regio kent een onbenut economisch potentieel door achterblijvende
agglomeratiekracht.

In de MIRT-verkenning Oude Lijn onderzoeken het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat, de
provincie Zuid-Holland, de Metropoolregio Rotterdam Den Haag, ProRail en de gemeenten Leiden, Den
Haag, Schiedam en Dordrecht (hierna: initiatiefnemers) oplossingen om reizigers prettig van A naar B te
laten reizen over de Oude Lijn, op zo’n manier dat de regio zich economisch ontwikkelt en mensen meer
kansen krijgen. De initiatiefnemers sturen het project samen aan, en de bestuurders van deze organisaties
nemen gezamenlijk besluiten.





Bijlage 3: wachttijd voor IC-treinen in bouwsteen 5 (1/2)

In bouwsteen 5 (8x per uur) rijden de City-Sprinters om de 7,5 minuut.

In PHS rijden de IC-treinen Leiden — Rotterdam om de 10 minuten. Daartussen rijdt 2x per uur een IC-trein Den
Haag Centraal — Rotterdam.

Het combineren van 7,5 minuten diensten voor City-Sprinters en 10 minuten diensten voor IC-treinen vergt
volledig gescheiden infrastructuur voor City-Sprinters en IC-treinen.

Dit is te voorkomen door ook de IC-treinen om de 7,5 minuut te laten rijden.

Van deze 8 IC-treinen rijden er 2 naar Den Haag Centraal. Daardoor ontstaat voorbij Den Haag HS een ongelijke
verdeling van treinen. Er is 2x per uur een ‘gat’ van 15 minuten tussen de IC-treinen. Dit is een zogenaamd
7,5/7,5/15 minuten patroon. Dit is niet alleen nadelig voor de reizigers, maar zorgt ook voor een ongelijke
verdeling van reizigers over de treinen.

Om aan te sluiten op de IC-dienstregeling voorbij Leiden (om de 10 minuten een IC-trein) moeten 2 IC-treinen
2,5 minuut extra stilstaan op Laan van NOI en 2 IC-treinen daar 5 minuten extra stilstaan (‘plakpunt’).

Dit heeft een negatief effect op de reistijd, maar ook op de exploitatiekosten voor de vervoerder.

00 07% 15 22% 30 interval Den Haag HS
l 22%’ IC naar Den Haag Centraal
“plakpunt”
00 10 20 30 interval na Leiden
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Bijlage 3: wachttijd voor IC-treinen in bouwsteen 6 (2/2)

+ Dit extra wachten van IC-treinen kunnen we voorkomen door het patroon van elke 7,5 minuut een IC-trein door
te trekken voorbij Leiden.

« 2x per uur rijdt er een IC-trein naar Den Haag Centraal. Dan keert de IC-trein uit Leiden op Den Haag HS.

« Ditisin lijn met de ‘doorgroeireferentie’ na PHS, aangeduid als ‘TBOV’ (Toekomstbeeld Openbaar vervoer).
Hierover heeft nog geen besluitvorming plaatsgevonden.

+ Dit vergt aanpassing van de dienstregeling op de corridors Leiden — Arnhem en Amsterdam — Den Bosch.

» Hiervoor is ook aanpassing van de infrastructuur op deze corridors nodig. Nog geen afgerond onderzoek
beschikbaar.

+ Dit valt buiten het mandaat van de Oude Lijn.

00 07% 15 22% 22% 30 interval Den HaagHS

‘ ‘ ‘ l ‘ ‘ naar Den Haag Centraal

00 07% 15 22% 30 interval na Leiden
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Bijlage 4: effect bouwsteen 5 op de bereikbaarheid van

Zuid-Holland

chil banen en
Bouwsteen V - Nulvariant
©  -40000 tot -8000
-8000 tot 8000
(3 8000 tot 40000
@ 40000 tot 80000
Infra
©  Stations
Spoor
Gebieden
[ Gemeentegrenzen
NRM Zones

Bron: impactanalyse Mobiliteit en Bereikbaarheid
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B %I Gemee nte Onderwerp: Uitkomst BO MIRT-verkenning
J Rotte rd am Oude Lijn 12 december 2024 inzake Van

Nelleknoop

Postadres: Postbus 70012
3000 KP Rotterdam
Website: www.rotterdam.nl

Cluster: Stadsontwikkeling
Portefeuille: Handhaving, Buitenruimte,
Mobiliteit

Portefeuillehouder: Pascal Lansink-

Bastomeii
Aan de gemeenteraad astemefjer

Van: Judith Knotters
Telefoon: 14 010
E-mail: bbo@rotterdam.nl

Ons kenmerk: M2411-3781 - 24bo009251
Bijlage(n): 1

Datum: B&W 17 december 2024

Op welke gronden deze brief?/Waarom nu voorgelegd?

Op 28 november 2024 heeft uw raad ingestemd met de Gebiedsuitwerking Van
Nelleknoop waar de ruimtelijke impact van een mogelijk nieuw station Van Nelle aan de
westzijde en de oostzijde van de Schie zijn onderzocht.

Op 12 december 2024 is door de bestuurlijk opdrachtgevers voor de MIRT-Verkenning
Oude Lijn een Notitie Kansrijke Oplossingsrichtingen (NKO) vastgesteld. Graag bieden wij
u met deze brief deze NKO aan (conform toezegging 24bb007959). In de NKO is
vastgelegd dat voor het nieuwe station Rotterdam Van Nelle in principe alleen de locaties
West en Sparta, onder voorbehoud van de uitkomst van een te doorlopen proces met de
omgeving in samenhang met de Gebiedsuitwerking. Uiterlijk eind Q1 2025 wordt definitief
een bestuurlijk keuze gemaakt.

Het college kiest op basis van de resultaten van de MIRT-verkenning vastgelegd in de
NKO en de Gebiedsuitwerking om voor de verdere uitwerking van de MIRT-verkenning en
het Ambitiedocument voor de Van Nelleknoop in principe uit te gaan van een nieuw
station aan de westzijde van de Schie. Wij organiseren in samenwerking met de partners
in de MIRT-verkenning voor de belanghebbenden in de omgeving een
informatiebijeenkomst, waarin wij deze keuze toelichten. In deze brief lichten wij deze
keuze aan u toe.

Relatie met het coalitieakkoord/collegewerkprogramma/eerder aangenomen moties
en gedane toezeggingen:

De verdere uitwerking van de Van Nelleknoop vindt plaats binnen het kader van de
Rotterdamse omgevingsvisie (2021) en de gebiedsuitwerking Van Nelle (vastgesteld 28
november 2024).

De volgende moties hebben een relatie met deze verdere uitwerking
- Motie ‘'Stadscamping ook na 2035’ (23bb001323);

- Motie ‘Tijdig op zoek naar een nieuwe locatie’ (21bb16285);

- Motie ‘Groene corridor in West' (24bb008492)

- Motie ‘Nieuwe Rotterdamse laag’ (24bb008493)

- Motie ‘Neem ze mee!’ (24bb008494)
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- Motie ‘Wacht! Let op het brugwachtershuisje Beukelsbrug’ (24bb008495)
- Motie ‘Ruim baan op de Van Nelleknoop’ (24bb008497)

- Motie ‘Sporten op het grasveld van de Van Nellefabriek’ (24bb008498)

- Motie ‘Recreatief zwemmen in het Noorderkanaal'(24bb008499)

- Motie ‘Werken aan wederzijds vertrouwen’'(24bb008501)

- Motie ‘Dubbelicoon aan de Schie’(24bb008506)

- Motie ‘Rondje Van Nelle'(24bb008507)

Toelichting:
De verdere uitwerking van de ambitie voor het opwaarderen van de Oude Lijn en een
nieuw station Van Nelle vindt plaats in twee samenhangende trajecten:

- MIRT-Verkenning Oude Lijn (conform startbesluit in BO MIRT d.d. 10 november
2022 22bb007608): Schaalsprong op de Oude Lijn tussen Leiden en Dordrecht
(inclusief frequentieverhoging, het toevoegen van nieuwe stations waaronder
Rotterdam Van Nelle en station Stadionpark® en het opwaarderen van 4
knooppunten).

- Gebiedsambitiedocument Van Nelleknoop: Verdere uitwerking van de
programmatische impact van een nieuw station middels een
gebiedsambitiedocument Van Nelle. Het gebiedsambitiedocument brengt de
kansen en impact van een station in beeld voor een station aan de westzijde van de
Schie.

De keuze om voor de verdere uitwerking van de MIRT-verkenning en het
Gebiedsambitiedocument uit te gaan van stations aan de westzijde van de Schie en de
oostelijke stationsvarianten af te laten vallen is gebaseerd op de resultaten van de MIRT-
verkenning als de vergelijking van de consequenties van de beide varianten in de
Gebiedsuitwerking van Nelleknoop.

MIRT-verkenning

In de MIRT-Verkenning Oude Lijn zijn vijf mogelijke locaties voor station Van Nelle
onderzocht, te weten: West, Sparta, Spangesekade, Schiebruggen en Oost. De eerste drie
aan de westzijde van de Schie, eentje op de Schiebrug en een aan de oostzijde van de
Schie.

Binnen de MIRT-Verkenning Oude Lijn is geconcludeerd dat de locaties allemaal
inpasbaar en technisch maakbaar zijn en er zijn tussen de locaties geen onderscheidende
effecten geconstateerd op de thema's Leefomgevingskwaliteit, Duurzaamheid, Externe
Effecten, Faciliteren Verstedelijking en Kansen voor Mensen.

Voor de locaties voor Rotterdam Van Nelle verschilt de mate waarin infrastructurele
aanpassingen noodzakelijk zijn tussen de oostelijke en westelijke liggingen, hetgeen
doorwerkt in de realisatiekosten. De locaties Oost, Schiebruggen en Spangesekade zijn
een factor 2 duurder en kosten circa €300 mln. meer dan de locaties ten westen van de
Schie (Sparta en West).

De twee westelijke locaties scoren daardoor veel beter op kosteneffectiviteit. Gegeven de
forse spanning tussen beschikbaar budget en kosten voor de oplossingsrichtingen binnen
de MIRT-Verkenning Oude Lijn is in het BO Oude Lijn van 12 december jongstleden
daarom een principebesluit genomen voor de Westelijke stationsvarianten — West en
Sparta — als kansrijke oplossingsrichtingen.

! De verdere uitwerking van station Stadionpark vindt plaats binnen de Planning & studiefase MIRT-Stadsbrug
&OV.





Blad:
Datum:
Ons kenmerk:

3/6 %‘k
17 december 2024 4
M2411-3781

Daarmee is in principe besloten om de Oostelijke varianten nu niet verder mee te nemen.
Om de consequenties van de keuze voor west compleet te maken, gaan we hierover nog
wel in gesprek met belanghebbenden en omgeving. Om ons ervan te vergewissen dat we
geen zaken over het hoofd zien en — indien nodig — deze zaken dan te betrekken bij de
definitieve besluitvorming.

Na bespreking met de omgeving, kan dit besluit in het BO Oude Lijn — naar verwachting
uiterlijk eind Q1 2025 — definitief worden gemaakt.

Gebiedsuitwerking van Nelleknoop
Met een station ontwikkelt de Van Nelleknoop zich tot een aantrekkelijk en levendig stuk

stad, met een nieuw station als centrale aanjager. Hiermee leveren we een belangrijke
bereikbaarheidsimpuls voor de wijken Oud-Mathenesse, Spangen, Overschie en het
Nieuwe Westen, dragen we bij aan het oplossen van de woningbouwopgave, grijpen we
kansen om energie- en klimaatopgaven in bestaande wijken te versnellen en dragen we bij
aan de bestaande leefomgeving van Rotterdammers door nieuwe voorzieningen toe te
voegen en een betere balans in de woningvoorraad.

In de keuze van het college om de oostelijke stationsvarianten in principe af te laten vallen
spelen, aanvullend op bovenstaande overwegingen, de volgende aspecten een rol:
- Relatie omliggende wijken

Allereerst is de relatie met de omliggende wijken een belangrijk aspect. Het station
aan de westzijde biedt een directe kans voor de (relatief geisoleerde) wijken
Spangen, Oud Mathenesse en Witte Dorp in mogelijkheden voor upgrading en
kansen voor mensen. Dat geldt bij een station aan de oostzijde voor het Nieuwe
Westen ook maar wel in mindere mate omdat deze wijk al meer onderdeel is/beter
verbonden met de rest van de stad.

- Spaanse Polder
Het Station aan de westzijde ontsluit direct de Spaanse Polder, het grootste
stedelijke bedrijventerrein van de regio. Belangrijk voor de bedrijven is de
bereikbaarheid voor hun huidige en het aantrekken van nieuwe werknemers, maar
ook in het intensiveren van delen van Spaanse Polder Zuid. Een station aan de
oostzijde heeft slechts een geringe betekenis voor de Spaanse Polder.

- Ontwikkeling Merwevierhaven (M4H)
De ontwikkeling van het M4H gebied krijgt bij station aan de westzijde een impuls
doordat het meer in de invloedsfeer komt te liggen van het station. Met goede
langzaamverkeersverbindingen wordt het station met name het oostelijk deel van
de Merwehaven ontwikkeling en het Vierhavengebied/Marconikwartier te een
aantrekkelijke voorziening.

- (Boven)Regionale voorzieningen
Unesco monument Van Nellefabriek heeft nu een perifere ligging. Met een station
in de directe omgeving (west) komt de Van Nellefabriek centraal in de Zuidelijke
Randstad te liggen en aan een nieuwe entree van de stad. Dit biedt economische
kansen voor de bedrijven en evenementen in de Van Nellefabriek. Dit geldt zeker
ook voor het Sparta stadion.
Diergaarde Blijdorp daarentegen krijgt juist een meer directe aansluiting bij de
keuze voor station Oost.
Een nieuwe langzaamverkeersverbinding a niveau over de Schie kan daarin wel
helpen (voor Van Nelle Fabriek bij een station aan de oostzijde en voor Blijdorp bij
station Westzijde)
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Aansluiting stedelijk HOV netwerk

Bij het station aan de westzijde is een toekomstige koppeling met het stedelijk
HOV netwerk beter mogelijk dan bij het station aan de Oostzijde.

Aan de westzijde is er namelijk een betere koppeling met de doorgaande
hoofdontsluitingsstructuur. Hier valt te denken aan het doortrekken van bestaande
tramlijnen of nieuwe HOV-verbindingen.

Groene en recreatieve waarden in het gebied

Het station aan de westzijde heeft tot gevolg dat de woningbouw ontwikkeling met
name aan de westzijde plaats zal vinden. Idem leidt een station aan de oostzijde
tot woningbouw aan de oostzijde. Daarmee heeft een station aan de westzijde per
saldo minder impact op de bestaande groene kwaliteiten zoals de parken, groene
voorzieningen en volkstuinen in het gebied omdat die zich vooral aan de oostzijde
bevinden. Het meenemen van die groene waarden zoals ook in het ‘Stadspark
West' initiatief naar voren worden gebracht gaat beter in een variant Station West.
Het station west heeft wel een negatievere impact op de kinderboerderij ‘de
Bokkensprong’, omdat zij dan mogelijk op termijn verplaatst moeten worden
binnen het gebied en deze nu centraal ligt voor de kwetsbare wijken ten westen
van de Schie. Ter hoogte van het nieuwe station West liggen ook educatieve tuinen
die binnen het gebied moeten worden verplaatst.

Sportvelden

Voor de sportvelden heeft een station ten oosten van de Schie minder impact dan
voor Station West. De sportvelden ten westen van de Schie (sportcomplex
Vreelust) zullen geheel of gedeeltelijk verplaatst moeten worden, naar de oostzijde
van de Schie. Onderzocht wordt nog wat de impact is van de verplaatsing van
Vreelust voor de bewoners, met name de jeugd, ten westen van de Schie inclusief
Merwevierhavens. Voorwaarde voor de verplaatsing van sportvelden naar de
oostzijde van de Schie is om de langzaamverkeersverbindingen over de Schie te
verbeteren.

Bij station aan de oostzijde van de Schie blijven de sportvelden Vreelust op de
huidige locatie maar zijn er consequenties voor Rotterdam United. Dit complex kan
dan verplaatst worden naar de Kanaalweg, met implicaties voor de daar
aanwezige voorzieningen (manege, stadscamping).

Kansen van de nieuwe ontwikkeling

Het aantal te bouwen woningen verschilt niet substantieel bij een station ten
westen of ten oosten van de Schie. Het woonmilieu en de impact op de omgeving is
wel verschillend.

Een station aan de westzijde van de Schie leidt tot een ontwikkeling van een
woonmilieu tussen Oud Mathennesse, Spangen, Bospolder Tussendijken en M4H
en gelegen tussen het station Van Nelle en het metrostation Marconiplein. Dit leidt
tot een verbinding van deze wijken, met kansen voor bestaande en nieuwe lokale
en stedelijk of regionale voorzieningen. Bij een station aan de oostzijde zal het
meer een op zichzelf staande woonwiik zijn.

Op basis van de bovenliggende analyse en toenemende druk binnen het MIRT-traject
Oude Lijn op kosten t.o0.v. beschikbaar budget heeft het College van B&W gekozen in de
verdere uitwerking in te zetten op een station van Nelle aan de westzijde van de Schie.

Met een station aan de westzijde van de Schie ontwikkelt de Van Nelleknoop zich tot een
aantrekkelijk en levendig stuk stad, met een nieuw station als centrale aanjager.
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Hiermee leveren we een belangrijke bereikbaarheidsimpuls voor de wijken Oud-
Mathenesse, Spangen, Overschie en het Nieuwe Westen, dragen we bij aan het oplossen
van de woningbouwopgave, grijpen we kansen om energie- en klimaatopgaven in
bestaande wijken te versnellen en dragen we bij aan de bestaande leefomgeving van
Rotterdammers door nieuwe voorzieningen toe te voegen en een betere balans in de
woningvoorraad. Hiermee geven we invulling aan de in de Omgevingsvisie Rotterdam
gestelde ambities voor goede groei.

Verdere procedure

Na publicatie van deze raadsinformatiebrief zal een gezamenlijke informatiebijeenkomst
georganiseerd worden voor bewoners/belanghebbenden door
ProRail/projectorganisatie MIRT-Verkenning en de gemeente Rotterdam om de
stationslocatiekeuze toe te lichten. Dit zal naar verwachting in januari/februari 2025
plaatsvinden. Er wordt daarbij ingegaan op de argumentatie van deze keuze en
betrokkenen kunnen aandachtspunten meegeven voor vervolguitwerking. Hierna kan het
definitieve besluit om enkel de twee westelijke stationsvarianten — West en Sparta —
verder uit te werken genomen worden in het BO Oude Lijn (naar verwachting uiterlijk
eind Q1 2025).

Hierna zal binnen de MIRT-Verkenning toegewerkt worden naar het Voorkeursalternatief
en de Voorkeursbeslissing (afspraken over definitieve stationslocatie inclusief financiéle
dekking). In de eerste helft van 2025 zal een Notitie Reikwijdte en Detailniveau (NRD)
worden gepubliceerd, waarin de verder uit te werken kansrijke oplossingsrichtingen
staan beschreven. Dit markeert de start van een m.e.r.-procedure en op de NRD kunnen
formele zienswijze worden ingebracht. Eind 2025 vindt naar verwachting definitieve
besluitvorming plaats over het samenhangende pakket van maatregelen binnen de
MIRT-Verkenning Oude Lijn, waar een nieuw station Van Nelle op de locatie West of
Sparta deel van uitmaakt.

Financiéle en juridische consequenties/aspecten:
De ontwikkeling van station Van Nelle en de programmatische koers rondom dit station is

in de Omgevingsvisie Rotterdam beschreven. De verdere uitwerking, zowel voor de
onderdelen binnen de scope van de MIRT-Verkenning Oude Lijn als voor de onderdelen
binnen de gemeentelijke Gebiedsuitwerking vinden plaats binnen dit kader.

De keuze voor een station aan de westzijde van de Schie heeft geen financiéle
consequenties. Er ontstaan pas financiéle consequenties, indien u in de toekomst
daadwerkelijk komt tot een investeringsbesluit. Investeringen die naar verwachting pas
bij de ontwikkeling van het station en de omgeving aan de orde zijn, na 2030.

Het is goed om te realiseren dat de ontwikkeling van een nieuw station in combinatie met
het toevoegen van nieuwe woningen vraagt om investeringen in maatregelen om te
komen tot goede groei zoals vastgelegd in de omgevingsvisie. Uitgaande van een
investering vanuit het Rijk in het nieuwe station en omgeving in combinatie met
gebiedsontwikkeling zoals hier uitgewerkt betekent dit dat ook gemeente Rotterdam zal
moeten investeren.
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De kwaliteitsmaatregelen en de gebiedsontwikkeling(en) zijn op basis van het maximale
woonprogramma globaal (financieel) uitgewerkt en bedragen minimaal €95 miljoen. In
het ambitiedocument wordt de verdere uitwerking van de lange-termijn-
investeringsplanning voor de Van Nelleknoop en prioritering op stedelijke schaal in
relatie tot de Uitvoeringsstrategie Omgevingsvisie (personele inzet en investeringen)
verder uitgewerkt. Ook zullen hierin de financiéle consequenties voor de
maatschappelijke voorzieningen (verplaatsen of inpassen van sport- recreatie complexen
en volkstuinen) uitgewerkt worden.

Aan de MIRT-Verkenning Oude Lijn zijn op dit moment geen financiéle consequenties
meer verbonden voor de gemeente Rotterdam. In de Startbeslissing voor de verkenning
is een totaalbudget opgenomen van € 1.566 mln voor de Oude Lijn inclusief station
Stadionpark. Het betreft de gezamenlijke bijdragen van Rijk en de regiopartijen. De €
1.566 mln maakt onderdeel uit van een breder pakket afspraken gefinancierd vanuit het
Nationaal Groeifonds (NGF en het Mobiliteitsfonds). De middelen voor Station
Stadionpark zijn inmiddels opgenomen in het projectbudget voor de Planning- en
Studiefase van het MIRT-project Stadsbrug, HOV en station Stadionpark. Aan de
resterende onderdelen binnen de scope van de MIRT-Verkenning Oude Lijn levert
gemeente Rotterdam geen bijdrage.

Met deze raadsinformatiebrief verzoeken wij u toezegging 24bb007959 als afgedaan te
beschouwen.

Burgemeester en wethouders van Rotterdam,

De secretaris, De burgemeester,

C.J. Schouten

G.J.D. Wigmans

Bijlage:
B1. Notitie Kansrijke Oplossingsrichtingen City Sprinters & Nieuwe Stations
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