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Geachte leden van raden en Staten,

In onze regio zijn we onderbedeeld met internationale treinverbindingen. Ook in
het internationale perspectief wordt over Noordoost-Nederland op de juiste wijze
heen gekeken. De beantwoording volgde op mijn reactie mail van 9 september
2016 aan de Gemeenteraad van de stad Amsterdam:

Geachte leden van de raad,

Met belangstelling heb het antwoord van uw college van B&W gelezen op het
verzoek dat u aan het college gericht heeft tijdens de raad van 2 juni 2016. Deze
week ontving ik de brief onder het volgende kenmerk: V&OR/MAIL/2016002557
, waarvan u een afschrift heeft gekregen. In deze brief zitten een aantal
onderdelen die voor u om verdere verdieping vragen. Vanaf een bepaald moment
lijkt het qua antwoord of het eerder een Kamerbrief die is geschreven in
opdracht van Sharon Dijksma Staatssecretaris Infrastructuur & Milieu dan echt
door de Gemeente Amsterdam zelf?

Op pagina 2 van de brief kom ik de volgende opmerking tegen:

Bij deze brief ontbreken blijkbaar nog een paar andere analyses die  ik ook daarbij
zou moeten ontvangen, maar dit betreft niet de vervoermarktanalyse van het
Rijk. Wat voor u als leden van de raad vele malen interessanter is zijn de
economische relaties van zowel de stad Amsterdam en de Metropoolregio
Amsterdam met de Stad Hamburg en de Metropoolregion Hamburg. Nationaal
goed voor 8 miljard Euro per jaar op de handelsbalans; hoeveel komt daarvan in
Amsterdam of in de Metropoolregio terecht? Daarbij ontbreekt dan ook nog de
analyse van de economische relaties met de tussenliggende stad Bremen en de
Metropoolregion Bremen - Oldenburg. Weet de stad Amsterdam zelf eigenlijk wel
hoe zwaar zij economisch verbonden is met Hamburg? Ik wijs u hierbij op een
vrij recent artikel van 2015: https://duitslandinstituut.nl/
artikel/10628/hamburg-en-amsterdam-gaan-elkaar-aan-toeristen-helpen . Is het
niet wijzer deze stroom op de snelle trein te zetten in plaats dat korte afstandje
met de meest vervuilende modaliteit af te laten leggen. Daarbij wijs ik ook op het
EU streven van meer hogesnelheidslijnen tot een lengte van 600 kilometer per
blok. Dus de afstand van de shorthaul vluchten. Daarbij zijn de Chinezen gewend
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Uit vervoermarktanalyses van het ministerie I&M blijkt dat er grote verschillen zijn in het aantal
verplaatsingen (auto, trein en vliegtuig) tussen de Randstad en de verschillende metropolen.
Veruit de grootste vervoermarkten zijn de Vlaamse Ruit en het Rijn-Ruhr gebied. Vervolgens zijn
Londen, Parijs en Frankfurt van waarde. Daarna pas volgen Berlijn en de metropoolregio

Hamburg.




Uit deze analyses blijkt tevens dat een rechtstreekse verbinding met Hamburg over het spoor
alleen effectief is bij een technologische systeemsprong. Dit vraagt om zeer grote investeringen
en risico’s die bij dergelijke nieuwe technieken horen. Een van de conclusies uit het onderzoek is
dat het perspectief op reizen over grote afstanden met nieuwe systemen (waaronder Hyperloop)

nader onderzoek verdient.
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Beantwoording raadsadres over vervoermarktanalyse 


Geachte heer Menger, 


Op 20 mei 2016 heeft u de gemeenteraad een brief gestuurd waarin u aangeeft dat de stad 
Amsterdam op het gebied van internationale OV-bereikbaarheid zichzelf buitenspel zet. Het 
college van burgemeester en wethouders heeft uw brief beantwoord (op 30 augustus 2016 
(kenmerk V&OR/MAIL/2016002557). 


Op 9 september 2016 heeft u de gemeenteraad opnieuw een brief gestuurd met een vergelijkbare 
strekking waarin u tevens aangeeft dat de beantwoording van het college ontoereikend was. 
Hieropvolgend bent u uitgenodigd voor een gesprek op 7 december 2016 met de heer van Hierden 
en de heer Maas, beide beleidsadviseurs Spoor van de gemeente Amsterdam. In dit gesprek heeft 
u de gelegenheid gehad uw brief nader toe te lichten en zijn uw vragen naar aanleiding van uw 
reactie mondeling beantwoord. U gaf aan dat u het prettig vond om uw verhaal persoonlijk te 
kunnen doen. Ook heeft u advies gekregen over welke instanties u het beste kunt benaderen met 
uw vragen. 


Mocht u in het vervolg vragen hebben over de Amsterdamse bereikbaarheid via spoor dan raden 
wij u aan om contact op te nemen met de heer Maas via 0202545311. 


Met vriendelijke groet, 


Het college  an  burgemeester en wethouders van'Amsterda 


mr.' E.E. van der Laan 
burgemeester 	 ee esecretaris 


Een routebeschrijving vindt u op www.amsterdam.nl. 
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Kleine Anfrage
der Abgeordneten Eva Bulling-Schröter, Herbert Behrens, Sabine Leidig,  
Caren Lay, Klaus Ernst, Annette Groth, Ralph Lenkert, Thomas Lutze,  
Harald Weinberg und der Fraktion DIE LINKE.


Potenzial der Verlagerung von Flügen auf die Bahn am Flughafen München


An vielen Flughäfen in Deutschland besteht ein großes Verlagerungspotenzial 
von Flügen auf die Bahn. In ihrer Antwort auf die Kleine Anfrage der Fraktion 
DIE LINKE. auf Bundestagsdrucksache 17/9274 zum Flughafen Frankfurt a. M. 
führt die Bundesregierung aus, dass im Jahr 2011 etwa 16 Prozent aller Pas-
sagierflüge von und zu Zielen stattfanden, die in vier Stunden erreichbar wären. 
Fast 30 Prozent aller Passagierflüge fanden von und zu Zielen statt, die in sechs 
Stunden mit der Bahn erreichbar wären. Nach Realisierung aller politisch be-
schlossenen Schienenprojekte würde sich dies auf 25 Prozent (vier Stunden 
Fahrtzeit) und über 33 Prozent (sechs Stunden Fahrtzeit) erhöhen.
Mit dieser Kleinen Anfrage soll ermittelt werden, wie sich das Verlagerungs-
potenzial am Flughafen München darstellt.


Wir fragen die Bundesregierung:
1. Wie hoch war die Anzahl an Flugbewegungen des inländischen und des 


grenzüberschreitenden Luftfrachtverkehrs und des Personenverkehrs auf 
innerdeutschen und grenzüberschreitenden Flügen vom und zum Münchner 
Flughafen in den Jahren 2005 bis 2014 (bitte nach Jahren getrennt angeben)?


2. Wie groß war die Zahl der Passagierflüge vom und zum Flughafen München 
bis zu einer Distanz von 1 000 Kilometern jeweils in den Jahren 2013 und 
2014
a) absolut,
b) in Prozent aller Passagierflüge (bitte Gesamtzahl der Passagierflüge ange-


ben),
c) und wie sind diese Flüge nach Entfernung strukturiert (bitte in Schritten 


von jeweils 100 km angeben, unterteilt nach Inlands- und Auslands-
flügen)?


3. Wie viele der Inlandsflüge im Passagierverkehr vom und zum Flughafen 
München fanden jeweils in den Jahren 2013 und 2014 von und zu Zielen statt, 
die mit der Bahn ab München Hauptbahnhof schon jetzt in höchstens vier 
Stunden erreichbar sind, und wie viele waren in höchstens sechs Stunden er-
reichbar?
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 4. Wie viele der grenzüberschreitenden Flüge im Passagierverkehr vom und 
zum Flughafen München fanden jeweils in den Jahren 2013 und 2014 von 
und zu Zielen statt, die mit der Bahn ab München Hauptbahnhof schon jetzt 
in höchstens vier Stunden erreichbar sind, und wie viele waren in höchstens 
sechs Stunden erreichbar?


 5. Wie viele der gesamten Flüge im Passagierverkehr vom und zum Flughafen 
München fanden demnach jeweils in den Jahren 2013 und 2014 von und zu 
Zielen statt, die mit der Bahn ab München Hauptbahnhof schon jetzt in 
höchstens vier Stunden erreichbar sind, und wie viele waren in höchstens 
sechs Stunden erreichbar?


 6. Wie viele der Inlandsflüge im Passagierverkehr vom und zum Flughafen 
München fanden jeweils in den Jahren 2013 und 2014 von und zu Zielen 
statt, die mit der Bahn nach Realisierung aller Maßnahmen des Bedarfsplans 
Schiene und der vertraglich von der Bundesregierung vereinbarten Inter-
nationalen Schienenprojekte ab München Hauptbahnhof in höchstens vier 
Stunden erreichbar wären, und wie viele wären in höchstens sechs Stunden 
erreichbar?


 7. Wie viele der grenzüberschreitenden Flüge im Passagierverkehr vom und 
zum Flughafen München fanden jeweils in den Jahren 2013 und 2014 von 
und zu Zielen statt, die mit der Bahn nach Realisierung aller Maßnahmen 
des Bedarfsplans Schiene und der vertraglich von der Bundesregierung ver-
einbarten Internationalen Schienenprojekte ab München Hauptbahnhof in 
höchstens vier Stunden erreichbar wären, und wie viele wären in höchstens 
sechs Stunden erreichbar?


 8. Wie viele der gesamten Flüge im Passagierverkehr vom und zum Flughafen 
München fanden demnach jeweils in den Jahren 2013 und 2014 von und zu 
Zielen statt, die mit der Bahn nach Realisierung aller Maßnahmen des Be-
darfsplans Schiene und der vertraglich von der Bundesregierung verein-
barten Internationalen Schienenprojekte ab München Hauptbahnhof in 
höchstens vier Stunden erreichbar wären, und wie viele wären in höchstens 
sechs Stunden erreichbar?


 9. Wie viele reine Frachtflüge fanden jeweils in den Jahren 2013 und 2014 
vom und zum Flughafen München statt, und wie viele waren dies in Prozent 
aller Flüge vom und zum Flughafen München (bitte Gesamtzahl der Flüge 
ebenfalls angeben)?


10. Wie viele reine Frachtflüge gingen in den Jahren 2013 und 2014 jeweils von 
und zu nationalen, europäischen und außereuropäischen Zielen (bitte 
jeweils getrennt die absoluten Zahlen angeben sowie in Prozent aller Fracht-
flüge)?


11. Wie verteilten sich in den Jahren 2013 und 2014 diese reinen Frachtflüge 
zeitlich (bitte in Intervallen von je einer Stunde angeben)?


12. Wie verteilten sich in den Jahren 2013 und 2014 die Passagierflüge zeitlich 
(bitte in Intervallen von je einer Stunde angeben)?


Berlin, den 29. Juli 2015


Dr. Gregor Gysi und Fraktion
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Die Antwort wurde namens der Bundesregierung mit Schreiben des Bundesministeriums für Verkehr und digitale  
Infrastruktur vom 31. März 2016 übermittelt.  
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Antwort 
der Bundesregierung 


auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Eva Bulling-Schröter, Caren Lay,  
Heidrun Bluhm, weiterer Abgeordneter und der Fraktion DIE LINKE. 
– Drucksache 18/7860 – 


Notwendigkeit des Ausbaus einer dritten Start- und Landebahn am Flughafen 
München für die Exportwirtschaft 


V o r b e m e r k u n g  d e r  F r a g e s t e l l e r  


In den seit Jahren laufenden Auseinandersetzungen um den Ausbau einer dritten 
Start- und Landebahn am Flughafen München hebt die Flughafengesellschaft 
Flughafen München GmbH (FMG) zuletzt verstärkt dessen Bedeutung für die 
deutsche und bayerische Exportwirtschaft hervor. Auf der FMG-Kampagnenseite 
„Zukunftsprojekt Dritte Bahn: Gut für Bayern – gut für alle“ (www.gutfuerbayern. 
de) heißt es unter „Der Flughafen München – Bayerns Ticket in die Zukunft“: 
„Der Flughafen München ist als Weltflughafen einer der wesentlichen Stand-
ortfaktoren für die vielen großen und kleineren Global Player in Bayern. Mehr 
als die Hälfte ihrer Produkte verkaufen Bayerns Industrieunternehmen im Aus-
land. Ein leistungsstarker Flughafen sichert ihren Zugang zu den Weltmärkten 
und stärkt damit den Wohlstand und die Zukunftschancen der ganzen Region.“  


Der FMG-Geschäftsführer und Arbeitsdirektor Dr. Michael Kerkloh verweist 
ebenfalls auf die Exportwirtschaft: Für eine „starke und regionale Wirtschaft 
Deutschlands“ sei der Bau einer dritten Start- und Landebahn „essentiell“, er 
schränkt aber ein, dass das Leitbild Ludwig Erhards „Wohlstand für Alle“ nur 
dann verwirklicht werden könne, wenn „Wirtschaften nicht nur als ein Mehr an 
materiellen Gütern verstanden wird“; vielmehr seien „wir es der Natur, unseren 
Mitmenschen und den nachfolgenden Generationen schuldig, schon heute 
Rücksicht für morgen walten zu lassen“ (Kerkloh, In: Chefsache Nachhaltig-
keit: Praxisbeispiele aus Unternehmen, 2016, S. 123). 


Kritiker des Flughafenausbaus sehen keine Notwendigkeit des Flughafenausbaus 
für die Exportwirtschaft und verweisen unter anderem auf gesunkene Flugbewe-
gungen. In ihrer Antwort auf die Kleine Anfrage der Fraktion DIE LINKE. auf 
Bundestagsdrucksache 18/5879 legt die Bundesregierung dar, dass nur 1 Prozent 
aller Flugbewegungen am Flughafen München auf den Frachtverkehr falle.  
Im neuen NGO-Luftverkehrskonzept (NGO: Nichtregierungsorganisation) heißt es 
außerdem: „Bei höherem Wachstum bieten sich regionale Kooperationen mit unter-
ausgelasteten Flughäfen wie Nürnberg oder Leipzig/Halle an“ (NGO-Luftverkehrs-
konzept, 2015, www.bund.net/fileadmin/bundnet/pdfs/mobilitaet/150804_bund_ 
mobilitaet_ngo_luftverkehrskonzept.pdf). 







Drucksache 18/8027 – 2 – Deutscher Bundestag – 18. Wahlperiode 


Die Bundesregierung ist stimmberechtigte Anteilseignerin der FMG; neben dem 
Freistaat Bayern (51 Prozent) und der Landeshauptstadt München (23 Prozent) 
ist der Bund mit 26 Prozent zweitgrößter Gesellschafter. Im Koalitionsvertrag 
heißt es: „Die berechtigten Anliegen der an Flughäfen lebenden Menschen neh-
men wir ebenso ernst wie die Sorge um die wirtschaftliche Zukunft des Luft-
verkehrsstandorts und die damit verbundenen Arbeitsplätze“ (In: Deutschlands 
Zukunft gestalten, Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und SPD, 2013, 
S. 30). Aktuell wird das im Koalitionsvertrag angekündigte Luftverkehrskon-
zept für Deutschland unter Federführung des Bundesministeriums für Verkehr 
und digitale Infrastruktur erstellt. 


V o r b e me r k u n g  d e r  B u n d e s r e g i e r u n g  


Zur Diskussion um die Notwendigkeit der dritten Start- und Landebahn am Flug-
hafen München weist die Bundesregierung daraufhin, dass im Sommer 2015 
höchstrichterlich festgestellt wurde, dass für den Bau der dritten Bahn die vom 
Freistaat Bayern durchgeführte Planfeststellung nicht zu beanstanden ist und Bau-
recht besteht. Diese Entscheidung dient der Rechtsklarheit. 


Zur verkehrspolitischen Bedeutung der dritten Bahn am Flughafen München für 
die Flughafenstruktur Deutschlands ist darauf hinzuweisen, dass die Bundesre-
gierung daran interessiert ist, verlässliche Rahmenbedingungen zu schaffen, um 
möglichst bedarfsgerechte Kapazitäten für die Abwicklung von Flugbewegungen 
im Bereich Passage und Luftfracht entwickeln und vorhalten zu können. Hierzu 
gehört insbesondere die optimierte Nutzung der bereits vorhandenen Infrastruk-
turen von Flugplätzen in Deutschland sowie deren bedarfsgerechte Weiterent-
wicklung. 


Aufgrund des aktuellen Verkehrsaufkommens sowie der prognostizierten zukünf-
tigen Nachfrage nach Luftverkehrsdienstleistungen und seiner Aufgabe als Dreh-
kreuz (zweiter deutscher Flughafen mit erheblichen interkontinentalen Verkeh-
ren) ist der Flughafen München aus Sicht der Bundesregierung ein zentraler Bau-
stein für das Gesamtsystem der deutschen Luftverkehrswirtschaft und damit für 
die Gewährleistung der wirtschaftlichen Anbindung Deutschlands an die Welt-
märkte und die gesellschaftliche Mobilität. Der Flughafen München muss in der 
Lage sein, dieser Rolle gerecht zu werden. 


Der Ausbau des Verkehrsflughafens München, wie planfestgestellt, liegt daher 
weiterhin im übergeordneten verkehrlichen Interesse des Bundes. 


Zusätzlich weist die Bundesregierung darauf hin, dass die Bedeutung eines Flug-
hafens für die Exportwirtschaft nicht allein an dem reinen Frachtflugverkehr ge-
messen werden kann. Von erheblicher Bedeutung für die Exportwirtschaft ist 
vielmehr die Konnektivität eines Flughafens im Passagebereich, damit der Ge-
schäftsreiseverkehr in alle Welt bzw. aus aller Welt wahrgenommen werden 
kann. Vor diesem Hintergrund ist darauf hinzuweisen, dass die isolierte Betrach-
tung des reinen Frachtflugverkehrs und dessen Entwicklung nicht die Bedeutung 
des Flughafens Münchens für die Exportwirtschaft widerspiegelt. 
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1. Wie hoch ist nach Kenntnis der Bundesregierung das Güteraufkommen für 
Luftfracht im Vergleich zu anderen Verkehrsträgern weltweit in den Jahren 
2007 bis 2015, und wie wird dieses sich gemäß Kenntnis der Bundesregie-
rung über vorliegende Prognosen entwickeln (bitte tabellarisch in Millionen 
Tonnen, monetärem Wert, prozentualem Anteil am Gesamtgüteraufkom-
men, jährlichem Zuwachs in Prozent, nach den Verkehrsträgern Luftfracht, 
Eisenbahnen, Straßengüterverkehr, Binnenschifffahrt, Seeschifffahrt, Pipe-
line/Rohrfernleitung darstellen)? 


In der amtlichen Statistik liegen keine konsistenten weltweiten Zahlen vor, die 
einen solchen Vergleich über mehrere Jahre und Verkehrsträger hinweg ermögli-
chen. 


2. Wie hoch ist in Deutschland das nationale, europäische und außereuropäi-
sche Güteraufkommen für Luftfracht im Vergleich zu anderen Verkehrsträ-
gern in den Jahren 2007 bis 2015, und wie wird dieses sich gemäß Kenntnis 
der Bundesregierung über vorliegende Prognosen entwickeln (bitte wie in 
der Antwort zu Frage 1 darstellen)? 


Das nationale, europäische und weltweite Frachtaufkommen der deutschen Flug-
häfen ergibt sich aus nachstehender Tabelle: 


Jahr 


Verkehrsaufkommen im Luftfrachtverkehr (Deutschland) 


national europäisch außereuropäisch 


Tonnen ggü. Vorjahr Tonnen ggü. Vorjahr Tonnen ggü. Vorjahr 


2007 212.242 - 858.160 - 2.454.068 - 


2008 259.030 22,04% 1.001.981 16,76% 2.437.067 -0,69% 


2009 219.358 -15,32% 1.022.691 2,07% 2.208.852 -9,36% 


2010 211.906 -3,40% 1.151.042 12,55% 2.842.077 28,67% 


2011 233.714 10,29% 1.208.971 5,03% 2.972.739 4,60% 


2012 221.796 -5,10% 1.203.074 -0,49% 2.891.334 -2,74% 


2013 216.666 -2,31% 1.212.693 0,80% 2.901.297 0,34% 


2014 221.426 2,20% 1.229.514 1,39% 2.989.757 3,05% 


2015 226.868 2,46% 1.326.367 7,88% 2.882.709 -3,58% 


Der Vergleich zu den anderen Verkehrsträgern ist in Anlage 1 dargestellt. Eine 
Differenzierung nach nationalem, europäischem und weltweitem Aufkommen so-
wie die Ausweisung des monetären Werts der Güter ist im Rahmen der amtlichen 
Statistik nicht möglich. 


Bis zum Jahr 2030 wird auf Grundlage der Verkehrsprognose für den BVWP ge-
genüber 2010 eine Zunahme des gesamten Luftfrachtverkehrs von und nach 
Deutschland um rd. 92 Prozent auf dann rd. 8,66 Millionen Tonnen angenom-
men. Die Entwicklung des Verkehrsaufkommens der übrigen Verkehrsträger 
wird wie folgt prognostiziert: 


Schiene 443,7 Mio. t +23,6 Prozent 


Straße 3 639,1 Mio. t +16,8 Prozent 


Binnenschiff 275,6 Mio. t +20,0 Prozent. 
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3. Wie hoch ist in Bayern das nationale, europäische und außereuropäische Gü-
teraufkommen für Luftfracht im Vergleich zu anderen Verkehrsträgern in 
den Jahren 2007 bis 2015, und wie wird dieses sich gemäß Kenntnis der 
Bundesregierung über vorliegende Prognosen entwickeln (bitte wie in der 
Antwort zu Frage 1 darstellen)? 


Das Güteraufkommen für Luftfracht (einschl. Post) der bayerischen Flughäfen 
(München, Nürnberg und Memmingen) ergibt sich aus nachstehender Tabelle: 


  Verkehrsaufkommen im Luftfrachtverkehr (Bayern) 


  national europäisch außereuropäisch 


Jahr Tonnen ggü. Vorjahr Tonnen ggü. Vorjahr Tonnen ggü. Vorjahr 


2007 47.258 - 37.453 - 192.336 - 


2008 49.555 4,86% 32.350 -13,63% 193.319 0,51% 


2009 39.941 -19,40% 28.986 -10,40% 173.901 -10,04% 


2010 37.381 -6,41% 33.625 16,00% 228.019 31,12% 


2011 39.411 5,43% 38.340 14,02% 238.537 4,61% 


2012 36.542 -7,28% 36.232 -5,50% 228.131 -4,36% 


2013 37.052 1,40% 38.291 5,68% 223.645 -1,97% 


2014 37.130 0,21% 41.578 8,58% 241.028 7,77% 


2015 38.476 3,63% 46.009 10,66% 261.466 8,48% 


Für einen intermodalen Vergleich mit Beschränkung auf ein einzelnes Bundes-
land enthält die amtliche Statistik keine Daten. 


Die Verkehrsprognose 2030 enthält keine Einzeldaten zum Frachtaufkommen 
spezifischer Flughäfen. 


4. Wie hoch ist die Zahl von reinen Frachtflügen in den Jahren 2007 bis 2015 
vom und zum Flughafen München, wie viele Flüge waren dies in Prozent 
aller Flüge vom und zum Flughafen München (bitte Gesamtzahl der Flüge 
angeben, differenziert nach Inlandsflügen, grenzüberschreitenden Flügen in-
nerhalb Europas, grenzüberschreitenden Flügen außerhalb Europas), und 
wie werden sich diese gemäß Kenntnis der Bundesregierung über vorlie-
gende Prognosen entwickeln? 


Die Anzahl der reinen Frachtflüge wird in der amtlichen Statistik nicht ausgewie-
sen. Hierfür wäre eine zeit- und kostenintensive Sonderauswertung durch das Sta-
tistische Bundesamt erforderlich. Das Güteraufkommen ergibt sich aus der ent-
sprechenden Tabelle in Anlage 2. 


5. Wie viele Inlandsflüge im reinen Frachtverkehr und wie viel Fracht in Ton-
nen gingen in den Jahren 2007 bis 2015 vom und zum Flughafen München 
zu Zielen ab, die mit der Bahn ab München schon jetzt in höchstens fünf 
Stunden Reisezeit erreichbar sind, und wie viele waren es, die in höchstens 
zehn Stunden Reisezeit erreichbar sind? 
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6. Wie viele grenzüberschreitende Flüge und wie viel Fracht in Tonnen im rei-
nen Frachtverkehr gingen in den Jahren 2007 bis 2015 vom und zum Flug-
hafen München zu Zielen ab, die mit der Bahn ab München in höchstens 
zehn Stunden Reisezeit erreichbar sind, und wie viele waren es, die in 
20 Stunden erreichbar sind? 


7. Wie viele grenzüberschreitende Flüge im reinen Frachtverkehr und wie viel 
Fracht in Tonnen gingen in den Jahren 2007 bis 2013 vom und zum Flugha-
fen München zu Zielen ab, die nur mit dem Flugzeug erreicht bzw. realisiert 
werden können, um welche Güter handelt es sich hierbei, und warum beste-
hen für diese keine alternativen Transportmöglichkeiten? 


8. Wie viele grenzüberschreitende Flüge im reinen Frachtverkehr und wie viel 
Fracht in Tonnen gingen in den Jahren 2007 bis 2013 vom und zum Flugha-
fen München zu Zielen ab, die nicht in Europa liegen (bitte nach den fünf 
wichtigsten Weltregionen der Streckenzielflughäfen, Jahren, Flügen, Fracht 
in Tonnen und dem Rest auflisten)? 


Zu den Fragen 5 bis 8 wird auf die Tabelle zum Flughafen München in Anlage 2 
sowie auf die Antwort der Bundesregierung auf die Kleine Anfrage auf Bundes-
tagsdrucksache 18/5879 verwiesen. 


9. Wie oft kam es zwischen 2007 und 2015 am Flughafen München zu Ver-
spätungen aufgrund von Nutzungskonkurrenzen der bestehenden Landebah-
nen zwischen Personen- und Frachtverkehr (bitte tabellarisch darstellen mit 
der Angabe der Verspätungsminuten)? 


Der Bundesregierung liegen keine Erkenntnisse zu Verspätungen aufgrund von 
„Nutzungskonkurrenzen“ zwischen Passagier- und Frachtverkehr am Flughafen 
München vor. 


10. Wie hoch war zwischen 2007 und 2015 der gesamte Ausnutzungsgrad im 
gewerblichen Luftverkehr an den Flughäfen München, Nürnberg, 
Leipzig/Halle, Memmingen, Stuttgart (bitte nach Verkehr innerhalb 
Deutschlands, außerhalb Deutschlands und außerhalb der EU auf Basis der 
Nutzlast und auf Basis der verfügbaren Sitzplätze darstellen)? 


11. Wie hoch war zwischen 2007 und 2015 der Ausnutzungsgrad beim Perso-
nenverkehr an den Flughäfen München, Nürnberg, Leipzig/Halle, Memmin-
gen, Stuttgart (bitte nach Verkehr innerhalb Deutschlands, außerhalb 
Deutschlands und außerhalb der EU und auf Basis der Nutzlast und auf Basis 
der verfügbaren Sitzplätze darstellen)? 


12. Wie hoch war zwischen 2007 und 2015 der Ausnutzungsgrad beim Fracht-
verkehr an den Flughäfen München, Nürnberg, Leipzig/Halle, Memmingen, 
Stuttgart (bitte nach Verkehr innerhalb Deutschlands, außerhalb Deutsch-
lands und außerhalb der EU auf Basis der Nutzlast darstellen)? 


Die Fragen 10 bis 12 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam be-
antwortet.  


Die amtliche Statistik enthält keine Daten zum Ausnutzungsgrad von Flughäfen. 
Zahlen zum jeweiligen Aufkommen im Personen- und Güterverkehr für die ge-
nannten Flughäfen in den Jahren 2007 bis 2015 sind in Anlage 2 dargestellt. 
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13. Wie bewertet die Bundesregierung die Notwendigkeit einer dritten Start- und 
Landebahn am Flughafen München vor dem Hintergrund der in den Fra-
gen 10 bis 12 dargestellten Ausnutzungsgrade? 


Die Bundesregierung verweist auf ihre Vorbemerkung. 


14. Wie hoch waren die von der FMG an Airlines im Frachtgewerbe gewährten 
Marketingzuschüsse, Investitionsbeihilfen und Betriebsbeihilfen zwischen 
2007 und 2015 (bitte tabellarisch nach Jahren, Betrag, Förderart, Förderziel, 
Nennung der Airlines darstellen)? 


Die Gewährung von Marketingzuschüssen, Investitionsbeihilfen und Betriebsbei-
hilfen an Airlines obliegt als operatives Geschäft der Verantwortung des Unter-
nehmens. Insofern wird auf die Entscheidung des Ausschusses für Wahlprüfung, 
Immunität und Geschäftsordnung zur Auslegung der §§ 105 und 108 der Ge-
schäftsordnung des Deutschen Bundestages (Bundestagsdrucksachen 13/6149 
und 16/8467) verwiesen. 


15. Wie hoch waren die von der FMG an Airlines allgemein gewährten Marke-
tingzuschüsse, Investitionsbeihilfen und Betriebsbeihilfen zwischen 2007 
und 2015 (bitte tabellarisch nach Jahren, Betrag, Förderart, Förderziel, Nen-
nung der Airlines darstellen)? 


Es wird auf die Antwort zu Frage 14 verwiesen. 


16. Welche Kenntnisse liegen der Bundesregierung darüber vor, inwiefern die 
Entwicklung künftiger Auslastung für Luftfracht an den deutschen Dreh-
kreuzflughäfen im europäischen Trend liegen, und inwiefern ist die Entwick-
lung mit stark wachsenden Luftverkehrsmärkten im Nahen Osten, in Asien 
und Südamerika vergleichbar?  


Wenn nein, warum nicht? 


Auswertungen hierzu liegen der Bundesregierung nicht vor. 


17. Welche Schlüsse bezüglich der Notwendigkeit eines Start- und Landebahn-
ausbaus am Flughafen München zieht die Bundesregierung aus den für den 
Flughafen München zurückgehenden Flugbewegungen von 419 977 im Jahr 
2007 auf 376 678 im Jahr 2014 (Flughafenverband ADV, 2015)? 


Die Bundesregierung verweist auf ihre Vorbemerkung. 


18. Welche Schlüsse bezüglich der Notwendigkeit eines Start- und Landebahn-
ausbaus am Flughafen München zieht die Bundesregierung aus der Studie 
„Fehlprognosen im Luftverkehr“ (Hergert/Thießen, 2014), der zufolge die 
Prognosen für Flughafenausbauten die Wachstumsraten der Flugbewegun-
gen im Mittel um 100 Prozent überschätzen? 


Es ist nicht Aufgabe der Bundesregierung, die Belastbarkeit der hier angespro-
chenen Prognose für den Flughafenausbau München zu bewerten. 







Deutscher Bundestag – 18. Wahlperiode – 7 – Drucksache 18/8027 


19. Wie hoch sind laut Kenntnis der Bundesregierung die Gesamtkosten für Öf-
fentlichkeitsarbeit der Flughafen München GmbH (aufgeschlüsselt nach Jah-
ren, Personalkosten, Materialkosten, Webseiten, Publikationen)? 


Die Öffentlichkeitsarbeit der Flughafen München GmbH obliegt als operatives 
Geschäft der Verantwortung des Unternehmens. Es wird entsprechend auf die 
Antwort zu Frage 14 verwiesen. 


20. Wie hoch sind laut Kenntnis der Bundesregierung die Gesamtkosten im Be-
reich Öffentlichkeitsarbeit der Flughafen München GmbH für externe Auf-
tragnehmer (bitte Auftragnehmer, Auftrag, Jahr nennen)? 


Die Öffentlichkeitsarbeit der Flughafen München GmbH obliegt als operatives 
Geschäft der Verantwortung des Unternehmens. Es wird entsprechend auf die 
Antwort zu Frage 14 verwiesen. 
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Noordwest-Europese Metropolen  
‘Niveau 1’ verbinden richting 2040
BOUWSTEEN VOOR HET PROGRAMMA TOEKOMSTBEELD OV


Augustus 2016
Ministerie van IenM, ProRail, 


regionale overheden en 
vervoerders betrokken bij het 


Programma Toekomstbeeld OV







Samenvatting bevindingen per Metropool


Londen
Groot potentieel voor rechtstreekse treinverbinding door 
sterke ruimtelijk economische groei.


Bestaande infrastructuur biedt kans zonder grootschalige 
investering een concurrerende treinverbinding te bieden.


Parijs
Bestaande treinverbinding kwalitatief hoogwaardig. Ruimte 
voor frequentieverhoging in dagranden.


Vlaamse Ruit, Rijn-Ruhr + Rijn-Main/Frankfurt
Beeld is diffuus beeld. Nader afwegen één snelle punt-punt 
verbinding of gelet op ketting magneten deze verbinding 
uitwerken op niveau 2.


Ruimtelijk economische groei in Duitsland enkel in steden 
Düsseldorf, Keulen, Frankfurt *(niet Rijn-Ruhrgebied als geheel)


Hamburg, Berlijn
Structuurversterking alleen effectief bij technologische 
systeemsprong of overlaten aan luchtvaart. Voor conventionele 
spoortechniek buiten bereik.


In integratieslag netwerkniveaus bediening in de Randstad uitwerken. 
Keuze voor bediening via 1 of 2 hoofdstations of aparte terminal voor internationale treinen.


Het OV kan richting 2040 een grotere rol vervullen in het Europese verkeer. Zowel ruimtelijk-economisch, 
maatschappelijk als vanuit milieu en duurzaamheid. De mate waarin is afhankelijk van het scenariobeeld ten 


aanzien van o.a. de internationale oriëntatie van de economie. Met conventionele technieken (trein, bus) is naar 
specifieke magneten een grote stap te maken, zie hieronder. Nieuwe technieken (Hyperloop) bieden echter ook 


enorm perspectief op reizen over grote afstanden en verdienen nader onderzoek.
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1. Achtergrond


1.1. Programma Toekomstbeeld OV


Tijdens de OV- en Spoortafels in het voorjaar van 2015 is afgesproken om, 
onder regie van het ministerie van Infrastructuur en Milieu (IenM), samen te 
werken aan het programma Toekomstbeeld OV. In dit programma wordt een 
koppeling gelegd tussen de ruimtelijk-economische ontwikkeling en het OV-
systeem. 


Het programma kent drie werkstromen: uitwerken netwerkniveaus (zie 
figuur hiernaast), knoppenbord en scenario’s. Op basis van de uitwerking van 
alle netwerkniveaus wordt toegewerkt naar één OV-perspectief 2040. Dit 
perspectief brengt opgaven met zich mee vertaald in concrete maatregelen 
wat betreft OV-netwerk en governance.


Dit rapport presenteert het Toekomstbeeld OV voor ‘niveau 1’ als onderdeel 
van de werkstroom ‘uitwerken schaalniveaus’. Het rapport vormt input voor 
de integratieslag met de uitwerking van de andere schaalniveaus. 


Aanleiding Toekomstbeeld OV
In het verlengde van de Lange Termijn Spooragenda (LTSA) is door 
betrokken partijen vastgesteld dat er behoefte bestaat aan een integrale 
visie op het totale Openbaar Vervoer (OV) -netwerk van deur-tot-deur in 
2040 (Netwerk Nederland). Onderdeel hiervan is een adequate koppeling 
tussen de ruimtelijk-economische ontwikkeling en het OV-systeem. 
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1. Achtergrond


1.2. Proces totstandkoming bouwsteen
Vanuit het programma Toekomstbeeld OV is NS gevraagd het voortouw te nemen in de gezamenlijke 
uitwerking van niveau 1 en niveau 2. In Projectgroep verband is met het Ministerie van IenM, ProRail, 
regionale overheden en andere vervoerders in de periode augustus 2015 – juni 2016 samengewerkt aan de 
totstandkoming van niveau 1 en 2.


De bevindingen zijn regelmatig besproken in het Programmateam Toekomstbeeld OV. Ook is de voortgang in 
de Stuurgroep gerapporteerd. De uitwerking voor niveau 1 en 2 worden niet bestuurlijk vastgesteld.


Schaalniveau 4 is uitgewerkt door de landsdelen. Schaalniveau 3 is bewust niet uitgewerkt en wordt bij de 
totstandkoming van het verdere toekomstbeeld OV in een separaat proces als resultante van de integratie van 
niveau 1 en 2 en niveau 4 bezien. Dit rapport over schaalniveaus 1 is daarmee belangrijke bouwstenen voor het 
Toekomstbeeld OV 2040.
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1. Achtergrond


1.3. Opgave


Goede uitgangspositie van Randstad uitbouwen op Noordwest Europees niveau. Ondanks de 
meerkernige opzet van de Randstad biedt het kansen zich verder op internationaal niveau te 
manifesteren. Nederland kan namelijk veel duurzamer verstedelijken en daarmee haar 
internationale concurrentiepositie vergroten. Door de agglomeratiekracht te versterken en uit 
te gaan van een integrale verstedelijkingsstrategie kunnen die optimaal worden ontwikkeld 
volgens Rijksadviseur Rients Dijkstra. 


Natuurlijk dient ook de connectiviteit met andere Noordwest Europese magneten te worden 
versterkt. Connectiviteit wordt bepaald door de kwaliteit van de verbindingen met andere 
economische netwerken die relevant zijn voor het economische functioneren van de Randstad. 
Die kwaliteit heeft een ‘harde’ kant (aantal, snelheid, frequentie) en een ‘zachte’ kant 
(betrouwbaarheid, toegankelijkheid, comfort, prijs, perceptie). Daarnaast spelen nieuwe 
logistieke concepten en technologische toepassingen een rol.


In toekomstbeeld OV ligt de nadruk op de harde kant van de kwaliteit aangezien dat een lange 
voorbereidingstijd vergt. Daarmee blijven de zachte aspecten natuurlijk minstens zo belangrijk, 
maar dienen bij de uiteindelijke uitwerking betrokken te worden.


Volgens de WLO prognoses zal richting 2040 daar vooral het vliegtuig een belangrijke rol in 
vervullen. Binnen dit onderzoek bestaat echter de overtuiging dat deze modaliteit ook tegen die 
tijd nog niet zo duurzaam is als individueel of railgebonden vervoer. Het is dan ook zinvol te 
kijken wat deze technieken kunnen doen om de connectiviteit te vergroten en daarmee 
ruimtelijk-economische kracht van Randstad te versterken. Uiteraard wordt ook ruimte aan 
nieuwe technieken geboden


.
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2. Ontwikkeling netwerkperspectieven


2.1. Onderscheidende netwerkperspectieven
Perspectieven zijn tot stand zijn gekomen op basis van uitgebreide 
ruimtelijk-economische (magneten) en vervoerkundige analyses. 
Vervolgens zijn perspectieven op basis van twee concepten vertaald 
naar concretere lijnvoeringvoorstellen en doorgerekend op effecten.


Een uitgebreide toelichting op de werkwijze inclusief inhoudelijke 
onderbouwing van de bevindingen is opgenomen in hoofdstuk 3 
‘Achterliggende analyse’. Dit hoofdstuk beschrijft de belangrijkste 
resultaten.


Twee netwerkconcepten als basis
Belangrijke pijler in de uitwerking van de perspectieven zijn de 
hiernaast weergegeven concepten. 


Magneet niveau 1


Niet-niveau 1 magneet
Verbinding niveau 1 kwaliteit
Overige verbindingen


Netwerkconcept 
MARKTGERICHT


Versterken van de concurrentiepositie OV 
vanuit bedrijfseconomisch oogpunt gegeven 


de voorziene ruimtelijk-economische 
ontwikkeling en mobiliteit


Netwerkconcept 
ECONOMISCHE STRUCTUURVERSTERKING


Gerichte verbeteringen in netwerk om 
connectiviteit met magneten in Noordwest 


Europa te vergroten
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2. Metropolen verbinden


2.1. Onderscheidende netwerkperspectieven
Vier perspectieven
De twee concepten hebben geresulteerd in vier onderscheidende 
perspectieven voor schaalniveau 1. 


Een netwerkperspectief gebaseerd op het marktgericht concept dat 
uitgaat van een uitwerking met conventionele spoorinfrastructuur. En 
drie netwerkperspectieven gebaseerd op economische 
structuurversterking met drie ambitieniveaus variërend van relatief 
beperkte ingrepen op conventionele spoorinfrastructuur tot een 
compleet nieuwe techniek inclusief bijbehorend netwerk van 
verbindingen.


Hiernaast zijn de uitgangspunten per perspectief weergegeven. Vanuit 
verschillende principes wordt daarmee een bijdrage geleverd aan de 
gedefinieerde opgave: het versterken van verbindingen door het doen 
toenemen van agglomeratie en concurrentiekracht.


Netwerkperspectief Inzetten op/uitgangspunt:


Marktgericht Modal shift – Een selectie van OV-verbindingen zodanig 
verbeteren dat deze concurreren met auto/vliegtuig op 
basis van vervoeranalyse: alleen Londen versnellen.


Economische
Structuurversterking A


Structuurversterking* 
Reistijdverkorting naar zoveel mogelijk magneten met 
minimaal aanvullende spoorinfrastructuur door bundeling 
van vervoerstromen


Economische
Structuurversterking B


Structuurversterking*
Alle magneten naar HSL niveau waarbij ontbrekende 
spoorinfrastructuur is verondersteld.


Economische
Structuurversterking C


Structuurversterking – Ter beeldvorming van de effecten 
van een nieuw vervoersysteem (Hyperloop).
Alle magneten zijn met 900km/u rechtstreeks verbonden.


* Structuurversterking: Meer uitwisseling tussen Randstad en metropolen in Noordwest 
Europa vanuit concurrentiekracht.
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2. Metropolen verbinden


2.1. Onderscheidende netwerkperspectieven
Voor de netwerkperspectieven is hiernaast een lijnvoering 
uitgewerkt. Hierbij is gebruik gemaakt van inzichten uit de 
vervoeranalyse, context van internationaal reizen en input van 
de projectgroep. 


Voor de verschillende perspectieven zijn ingrepen in 
verschillende gradaties nodig. Lopend van het versnellen op 
bestaande infrastructuur tot het aanleggen van nieuwe 
infrastructuur. De onderliggende ingrepen worden in de 
achterliggende rapportage (hoofdstuk 3.2) nader toegelicht en 
in kaartbeelden weergegeven.


Economische 
Structuurversterking AMarktgericht


Economische 
Structuurversterking B


Economische 
Structuurversterking C


Hyperloop
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2. Metropolen verbinden


Netwerkperspectief Connectiviteit Netwerkkwaliteit Mobiliteit


Indices
Reisbereidheid Reistijden Marktaandeel 


OV
Referentie 100 100 100
Marktgericht 103 101 111


Economische structuur versterking A 210 125 207
Economische structuur versterking B 215 140 270
Economische structuur versterking C 6.600 190 880


2.2. Netwerkperspectieven vergeleken


Effecten en bevindingen
Op basis van de algemene doelen die in het kader van Toekomstbeeld OV zijn 
gesteld is een vertaling naar drie criteria gemaakt voor het in beeld brengen van de 
effecten. De effecten per netwerkperspectief zijn in kaart gebracht om inzicht te 
krijgen in onderscheidende elementen. Hiernaast zijn de resultaten en een korte 
toelichting op de indicatoren weergegeven. Een uitgebreidere toelichting op de 
indicatoren is opgenomen in bijlage I en II.


Het marktgerichte perspectief heeft een beperkt effect en vraagt ook geen 
grootschalige infrastructuurmaatregelen. Dit is verklaarbaar doordat alleen Londen 
een betere connectie met de Randstad krijgt. 


Bij structuurversterking A stijgen zowel de reisbereidheid als het marktaandeel OV 
aanzienlijk. De toename van de reisbereidheid wordt vooral veroorzaakt doordat de 
grote magneten Randstad en Rijn-Ruhr binnen 90 minuten (grens voor weekly urban
system) met elkaar worden verbonden en substantiële uitwisseling gaat optreden.
In perspectief structuurversterking B wordt een aanzienlijke reistijdverkorting 
gerealiseerd naar Hamburg en Bremen. Dat uit zich wel in de reistijd index en het 
marktaandeel van het OV maar niet in de reisbereidheid. De reistijd neemt 
weliswaar maar blijft dusdanig lang dat nog geen sprake is van significante 
uitwisseling van deze magneten met de randstad (blijft buiten weekly urban system). 


In perspectief structuurversterking C is duidelijk te zien dat sprake is van een 
technologische sprong. Alle indices laten binnen hun bereik vrijwel maximale 
toenamen zien. 


Toelichting indicatoren (uitgebreide toelichting in bijlage I en II):
Criterium: Connectiviteit Indicator: Reisbereidheid van inwoners vanuit alle magneten
Naarmate de reistijd afneemt is een groter deel van de inwoners in magneet A bereid te reizen 
naar magneet B en visa versa. Dit geeft dus de ontwikkeling van de potentiële uitwisseling tussen 
magneten weer als gevolg van netwerkverbeteringen


Criterium: Netwerkkwaliteit  Indicator: Reistijd
Voor de netwerkperspectieven is het gewogen effect op reistijden in beeld gebracht.


Criterium: Mobiliteit     Indicator: Marktaandeel OV
De veronderstelde reistijdverbeteringen zijn van invloed op de concurrentiepositie van de trein ten 
opzichte van de auto. Van de netwerkperspectieven is het marktaandeel OV in beeld gebracht.
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2. Metropolen verbinden


2.3 Toetsing aan scenario’s
De ontwikkelde netwerkperspectieven zijn getoetst aan vier scenariobeelden die in het kader van het Toekomstbeeld OV zijn uitgewerkt. Voor een nadere toelichting op de 
scenario’s zie rapportage ‘Scenario’s Toekomstbeeld OV’ IenM, 2016.
Inzet op een marktgerichte ontwikkeling scoort redelijk in de verschillend scenario’s, en vooral in het scenario met economische groei en sterke collectieve waarden. Inzet op 
economische structuurversterking scoort in dat scenario goed, maar in de andere scenario’s juist matig tot tot slecht, terwijl de benodigde investeringen zeer omvangrijk zijn. 


Marktgericht Economische structuurversterking


Club van Rome
technologie, collectief


Verantwoorde voorspoed 
technologie, collectief


Land of the free
technologie, individueel/ 
bezit


Divided society 
technologie, individueel/         
bezit


o Modernisering treinsysteem
- Stagnerende economische koers ≠ internationaal


o Modernisering treinsysteem
- - Stagnerende economische koers ≠ internationaal- -


o


+ Sterke internationale oriëntatie economie
+ Aanhoudend verstedelijking
+ Zelfsturende treinen verbinden steden


++ Sterke internationale oriëntatie economie
+ Aanhoudend verstedelijking
+ Zelfsturende treinen verbinden steden


+++


-


-
+ Sterke internationale oriëntatie economie
- Gespreide verstedelijking
- Beperkte druk op wegennet ondanks toename autobezit 


door regulering 
+ treinen hebben beperkte rol tussen steden, bestaande 
metropolen blijven wel bestaan


+ Sterke internationale oriëntatie economie
- Gespreide verstedelijking
-- Beperkte druk op wegennet ondanks toename 
autobezit door regulering 
o treinen hebben beperkte rol tussen steden 


+ markt voor premium OV mits sneller dan auto
- Economische koers ≠ internationaal (hinder grenscontroles)


o markt voor premium OV mits sneller dan auto
- - Economische koers ≠ internationaal (hinder 
grenscontroles)


- -


o
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2. Metropolen beter verbinden


2.4 Conclusies


Londen
Groot potentieel voor rechtstreekse treinverbinding door sterke 
ruimtelijk economische groei.


Bestaande infrastructuur biedt kans zonder grootschalige investering 
een concurrerende treinverbinding te bieden.


Parijs
Bestaande treinverbinding kwalitatief hoogwaardig. Ruimte voor 
frequentieverhoging in dagranden.


Vlaamse Ruit, Rijn-Ruhr + Rijn-Main/Frankfurt
Beeld is diffuus beeld. Nader afwegen één snelle punt-punt verbinding of 
gelet op ketting magneten deze verbinding uitwerken op niveau 2.


Ruimtelijk economische groei in Duitsland enkel in steden Düsseldorf, 
Keulen, Frankfurt *(niet Rijn-Ruhrgebied als geheel)


Hamburg, Berlijn
Structuurversterking alleen effectief bij technologische systeemsprong of 
overlaten aan luchtvaart. Voor conventionele spoortechniek buiten 
bereik.


In integratieslag netwerkniveaus bediening in de Randstad uitwerken. 
Keuze voor bediening via 1 of 2 hoofdstations of aparte terminal voor internationale treinen.


Het OV kan richting 2040 een grotere rol vervullen in het Europese verkeer. Zowel ruimtelijk-economisch, maatschappelijk als vanuit 
milieu en duurzaamheid. De mate waarin is afhankelijk van het scenariobeeld ten aanzien van o.a. de internationale oriëntatie van de 


economie. Met conventionele technieken (trein, bus) is naar specifieke magneten een grote stap te maken, zie hieronder. Nieuwe 
technieken (Hyperloop) bieden echter ook enorm perspectief op reizen over grote afstanden en verdienen nader onderzoek.
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3. Achterliggende analyse
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3. Achterliggende analyse


3.1. Aanpak en methode
In projectgroep verband zijn met de betrokken partijen (overheden, vervoerders) 
gezamenlijk vernieuwende perspectieven en concepten voor het vervoersysteem 
op niveau 1 verkend.


Stappen:


1. Magnetenanalyse. Geografische afbakening van magneten van niveau 1 en het 
in beeld brengen van de ruimtelijk-economische ontwikkeling.


2. Vervoeranalyse. In beeld brengen van de huidige en toekomstige 
vervoerstromen tussen de magneten op basis van de voorziene 
netwerkverbeteringen.


3.Concepten Uitwerking van uitgangspunten bij dit onderzoek in twee 
verschillende theoretische concepten.


4. Netwerkperspectieven. Opstellen van onderscheidende perspectieven op basis 
van de concepten waarbij gebruik wordt gemaakt van de voorgaande analyses 
alsmede plannen/ambities van overheden. Vertalen van varianten in lijnvoeringen 
die kunnen worden gebruikt in de confrontatie van de netwerkniveaus.


5. Effecten. Bijdrage van de netwerkperspectieven op de connectiviteit, kwaliteit 
van het OV netwerk en de mobiliteit inzichtelijk maken.


6. Toetsing aan scenario’s Toekomstbeeld OV


Magnetenanalyse


Vervoeranalyse


Concepten


Effecten


Netwerkperspectieven


Toetsing scenario’s
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3. Achterliggende analyse


3.1. Aanpak en methode
De stappen 1 tot en met 3 zijn in het kort al in voorgaande hoofdstuk toegelicht. 
Hieronder is per stap de werkwijze beschreven en vervolgens uitgewerkt op de 
volgende pagina’s. 


Vervoeranalyse
Een vergelijking tussen huidige en toekomstige vervoersstromen laat zien waar de 
grootste groei optreedt
Methode: Data-analyse met behulp van Intraplan model visualisatie data met 
grafieken en kaartbeelden. 
Waar te vinden: Resulterende grafieken en kaartbeelden vindt u in de volgende 
paragraaf. 


Effecten
Methode: Op basis van de algemene doelen die in het kader van Toekomstbeeld OV 
zijn gesteld is een vertaling naar drie criteria gemaakt voor het in beeld brengen van 
de effecten. Per perspectief is voor elke verbinding de hypothetische reistijd in kaart 
gebracht waarbij deze inschatting is gebaseerd op a. huidige reistijden, b. gemiddelde 
trajectsnelheiden (verbeterde trajecten). Deze reistijd gaat uit van optimale reistijden 
en houdt geen rekening met invloeden van andere niveaus (uitgangspunt is 
onbeperkte capaciteit op baanvakken, geen ander treinverkeer).  Voor de indicator 
reisbereidheid is per magneet de verandering  van reisbereidheid als gevolg van de 
reistijdverandering over de cumulatieve verbindingen in kaart gebracht (zie ook 
bijlage II). Voor het marktaandeel OV is de veranderende concurrentiefactor als 
gevolg van verbeterende reistijden in beeld gebracht en vertaald naar een mate van 
uitwisseling tussen magneten.
Waar te vinden: toelichting op methode en theorie: bijlage I en II


Netwerkconcepten
Deze stap is reeds volledig toegelicht in voorgaand hoofdstuk.


Netwerkperspectieven
De netwerkperspectieven zijn reeds in het vorige hoofdstuk toegelicht. Deze zijn 
opgebouwd uit uitgangspunten ten aanzien van aanpassen infrastructuur. 
Methode: Er is geanalyseerd welke mogelijkheden er bestaan om op de bestaande 
infrastructuur reistijdverkorting te realiseren. Vervolgens is uitgewerkt welke 
infrastructurele maatregelen nodig zijn om een bepaald perspectief te realiseren. 
Databron: expert judgement 
Waar te vinden: In de volgende paragraaf zijn de uitgangspunten op het gebied van 
infrastructurele ingrepen toegelicht


Magnetenanalyse 
Gegevens over ontwikkeling op het vlak van inwoners en arbeidsplaatsen richting 
2040 zijn in beeld gebracht voor “magneten”.  Magneten zijn geografische 
concentraties die per schaalniveau een relevante rol spelen in het ruimte en 
vervoerssysteem. 
Methode: Data-analyse en visualisatie data met grafieken en kaartbeelden. 
Databron: Sociaal-economische gegevens conform de WLO scenario’s (dec 2015) en 
opgave van relevante buitenlandse instituten
Waar te vinden: Resulterende grafieken en kaartbeelden vindt u in de volgende 
paragraaf
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3. Achterliggende analyse


3.2. Resultaten
Magnetenanalyse 
Het identificeren van de magneten is in stappen uitgewerkt en bediscussieerd. 
Vertrekpunt vormde de Toekomstbeelden spoor 2050 van de Moreelse Tafel, 
een initiatief van Railforum. 


• Randstad


• Vlaamse Ruit
• Rijn-Ruhr
• Frankfurt/Rijn-Main
• Metropolregion Hamburg


• Metropolregion Berlin
• Ile de France
• Greater Londen
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3. Achterliggende analyse


Magnetenanalyse


De grafieken geven de effecten in de vorm van bevolkingsgroei en arbeidsplaatsen van voorziene ruimtelijk-economische ontwikkeling in Noordwest-Europese metropolen 
weer conform de WLO scenario’s (NL) en bronnen van de desbetreffende landen/steden.


De sterkste groei is zichtbaar in de metropolen London, Vlaamse Ruit, Parijs en Berlijn. Rijn-Ruhr, Frankfurt en Hamburg realiseren een lichte groei (scenario hoog) of krimp 
(scenario laag). Dit beeld is zowel in de ontwikkeling van inwoners als de ontwikkeling van arbeidsplaatsen terug te zien. 


Op de volgende pagina zijn deze ontwikkelingen geografisch weergeven. 
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3. Achterliggende analyse


Magnetenanalyse


Dezelfde ontwikkeling als weergegeven 
in voorgaande grafieken is in absolute 
zin geografisch weergegeven in 
hiernaast opgenomen afbeeldingen. 


Zichtbaar is: lichte groei (scenario 
hoog) of krimp (scenario laag) in Rijn-
Ruhr, Frankfurt en Hamburg. Sterke 
groei in de metropolen London, 
Vlaamse Ruit, Parijs en Berlijn. 


Inwoners laag Arbeidsplaatsen laag


< -100.000
-100.000 – 100.000
100.000 – 1.000.000
> 1.000.000


Verschil 2010-2040


Inwoners hoog


Verschil 2010-2040


Arbeidsplaatsen hoog
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3. Achterliggende analyse


Vervoeranalyse


In een vervoeranalyse is de omvang van de totale vervoersmarkt op de relaties met 
relevante metropolen en de verdeling van deze markt naar vervoerswijze uitgewerkt. 
Daarnaast is het concurrerend vermogen van de spoorverbindingen ten opzichte van 
de auto en het vliegtuig in beeld gebracht. In de afbeelding hiernaast zijn deze 
gegevens gepresenteerd bij ongewijzigd beleid voor de vervoersmarkt in 2040 (hoog 
economisch scenario). 


Opvallend is de zeer sterke groei van de vervoersmarkt in Greater London en het 
hoge aandeel luchtvaart op deze relatie.


Daarnaast wordt op de relatie met  Parijs met een kwalitatief hoogwaardige OV-
verbinding een treinaandeel van 25% gerealiseerd.


Grootste vervoermarkten zijn  Vlaamse Ruit, Rijn-Ruhr. Het aandeel auto op deze 
relaties is door de gunstige concurrentiepositie van de auto (VF factoren  van het OV 
zijn groter dan 1) groot. Individueel transport zorgt in deze gebieden met een 
polycentrisch karakter voor snellere verbindingen.


Op vervoermarkt met Hamburg, Berlijn, Frankfurt is naast de auto het vliegtuig 
dominant.


Zie het bijlagerapport voor nadere 
toelichting op de vervoeranalyse:
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3. Achterliggende analyse
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Randstad – Londen
Directe verbinding zonder overstap. 
Snelheidswinst behalen door enkel te stoppen in 
Amsterdam, Rotterdam en Brussel.
Frequentie van 2x per uur tijdens dagranden, om 
trein aantrekkelijk te maken voor de zakelijke 
markt. Daarbuiten frequentie 1x per uur of 1x per 
2 uur.


Randstad – Parijs
Verbinding volgens referentie. Dit betekent: 
directe verbinding, tijdens dagranden 1x per uur, 
daar buiten 1x per 2 uur
Randstad – Vlaamse Ruit
Verbinding naar Londen en Parijs bedienen 
frequent deze vervoerrelatie. 
Randstad - Duitsland
Verbinding volgens referentie. Dit betekent: 
Directe verbinding met Ruhrgebied en Frankfurt. 
Hamburg en Berlijn met overstap bereikbaar


Veronderstelde infrastructuur uitgangspunten


Netwerkperspectief Marktgericht
De variant marktgericht is met onderstaande uitgangspunten uitgewerkt naar 
het rechts weergegeven netwerkperspectief. 


Insteek perspectief:
OV speelt in op marktkansen en gebruikt zoveel mogelijk bestaande infrastructuur. 
Directe en frequente treinverbinding met Londen speelt optimaal in op voorziene vervoergroei
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3. Achterliggende analyse


Randstad – Londen
Verbinding volgens marktgericht 
perspectief. Dit betekent: directe 
verbinding, tijdens dagranden 2x per uur, 
daar buiten 1x per 2 uur


Randstad – Parijs
Verbinding volgens referentie. Dit 
betekent: directe verbinding, tijdens 
dagranden 1x per uur, daar buiten 1x per 2 
uur


Randstad – Vlaamse Ruit
Betere aansluitingen vanuit diverse delen 
van de randstad om deur-deur reistijd te 
verkorten


Randstad - Duitsland
Directe verbinding met alle Duitse magneten. 
Randstad - Ruhrgebied is 2x per uur snel 
bereikbaar. Daarvan gaat 1x per uur een 
trein door naar Frankfurt en 1x per 2 uur een 
trein naar Hamburg of Berlijn. 


Veronderstelde infrastructuur uitgangspunten


Netwerkperspectief Structuurversterking A
De variant structuurversterking A is met onderstaande uitgangspunten 
uitgewerkt naar het rechts weergegeven netwerkperspectief. 


Insteek perspectief:
OV vervult ambitie tav betere aansluiting op metropolen met beperkte uitbreiding spoorinfrastructuur
Aanleg van snelle spoorinfrastructuur tussen Randstad en Ruhrgebied verbetert verbinding met alle 
Duitse magneten
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3. Achterliggende analyse


Randstad – Londen
Directe non-stop verbinding, tijdens 
dagranden 2x per uur, daar buiten 1x per 2 
uur


Randstad – Parijs
Directe non-stop verbinding, tijdens 
dagranden 2x per uur, daar buiten 1x per 2 
uur


Randstad – Vlaamse Ruit
Directe verbinding tussen diverse steden in 
de Randstad en steden in de Vlaamse Ruit. 
Tijdens de dagranden een frequentie van 2x 
per uur, daar buiten 1x per uur. 


Randstad - Duitsland
Directe verbinding met alle Duitse magneten. 
Hamburg en Berlijn worden 1x per 2 uur 
direct bediend. Ruhrgebied en  Frankfurt 
worden tijdens de dagranden 2x per uur 
direct bediend. Daarbuiten 1x per uur.


Veronderstelde infrastructuur uitgangspunten


* = maximaal binnen deze techniek


Netwerkperspectief Structuurversterking B
De variant structuurversterking B is met onderstaande uitgangspunten 
uitgewerkt naar het rechts weergegeven netwerkperspectief. 


Insteek perspectief:
OV vervult ambitie tav betere aansluiting op metropolen met significante uitbreiding spoorinfrastructuur
Maximale structuurversterking* door aanleg van nog ontbrekende snelle spoorinfra tussen Randstad en overige 
magneten 22







3. Achterliggende analyse


Directe supersnelle non-stop verbindingen: 


Randstad – Londen*


Randstad – Parijs


Randstad – Vlaamse Ruit*


Randstad – Frankfurt


Randstad – Berlijn


Randstad – Hamburg


Randstad – Ruhrgebied*


Gemiddelde snelheid op punt-punt relatie: 
900 km/uur


* Steden worden onderdeel van daily
urban system van de Randstad vv


Insteek perspectief:
OV vervult ambitie tav betere aansluiting op metropolen met compleet nieuw vervoersysteem
Door Hyperloop techniek smelt Noordwest Europa samen tot één agglomeratie


Hyperloop
De variant Hyperloop is met onderstaande uitgangspunten uitgewerkt naar 
het rechts weergegeven netwerkperspectief. 
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Bijlage I –Toelichting criteria effectbeoordeling


Criteria om de effecten van de varianten in beeld te brengen zijn afgestemd op de 
doelstellingen van Toekomstbeeld OV


Bijdrage aan economische ontwikkeling 
Ontwikkeling van reisbereidheid voor werk. Mensen kunnen in een groter gebied een 
baan zoeken binnen een acceptabele reistijd.
Ontwikkeling van het bereik van arbeidsplaatsen. Werkgevers kunnen uit een grotere 
groep werknemers werven.


Bijdrage aan ontplooiing en sociale ontwikkeling
Ontwikkeling van de reisbereidheid voor (culturele) voorzieningen. Een grotere 
reisbereidheid betekent meer ontplooiingsmogelijkheden.


Bijdrage aan gezond en prettig leefklimaat
Ontwikkeling van het marktaandeel OV. Een sterk en met de auto concurrerend OV 
netwerk draagt bij aan duurzame bereikbaarheid en efficiënt ruimtegebruik van de 
steden en draagt daarmee bij aan de kwaliteit van de leefomgeving.


Kostenefficiënt en betaalbaar. Per netwerkperspectief wordt kwalitatief aangegeven 
of voor de voorgestelde verbeteringen investeringen gemoeid zijn met het versnellen 
van verbindingen. Investeringen gemoeid met de capaciteit van de infrastructuur 
kunnen geïdentificeerd worden naar het integreren van de schaalniveaus in het 
Toekomstbeeld OV.


Toekomstvast en flexibel/adaptief. De netwerkperspectieven zijn kwalitatief getoetst 
aan de scenario’s ontwikkeld voor het Toekomstbeeld OV.
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Bijlage II – Toelichting indicatoren voor effectbeoordeling


Voor het vergelijken van de varianten onderling alsmede inzicht in de potentiele effecten/kansen die 
varianten beiden, zijn de volgende effecten in beeld gebracht


CONNECTIVITEIT


Reisbereidheid. Naarmate de reistijd afneemt is een groter deel van de inwoners in magneet A bereid 
te reizen naar magneet B en visa versa. Dit geeft dus de ontwikkeling van de potentiele uitwisseling 
tussen magneten weer als gevolg van netwerkverbeteringen. In de analyse is onderscheid gemaakt 
naar verschillende categorieën van A tot en met AAA, zie figuur. De gehanteerde waarden zijn van 
toepassing op het reismotief ‘werk’ en zijn – weliswaar in minder mate - ook van toepassing op de 
reisbereidheid naar (culturele) voorzieningen. Tot slot is de theorie ook doorgetrokken voor de langere 
verbindingen hoewel het effect beperkter is. Nb: geen rekenmodel gebruikt.


NETWERKKWALITEIT


Voor de netwerkperspectieven is het gewogen effect op reistijden in beeld gebracht


MOBILITEIT


De veronderstelde reistijdverbeteringen zijn van invloed op de concurrentiepositie van de trein ten 
opzichte van de auto. Op basis van de vervoeranalyse (Significance) is het effect van de 
netwerkperspectieven op het marktaandeel OV bepaald uitgaande van gelijkblijvende totale 
vervoermarkt. Nb: geen rekenmodel gebruikt.


Reisbereidheid


Ontwikkeling marktaandeel OV
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Colofon


Eindrapportage, juli 2016


Ministerie van IenM, ProRail, regionale overheden en vervoerders 
betrokken bij het Programma Toekomstbeeld OV


Deze uitgave is tot stand gekomen met hulp van Movares 
(rapportage en kaartbeelden)
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aan een hoogwaardig hogesnelheidslijnen netwerk. Dit kan anders uitgelegd
worden zoals het in het project Tristate city: http://www.tristatecity.nl/ benoemd
wordt. Daarbij mag een bezoek uit het recente verleden aan Hamburg niet
vergeten worden: http://www.iamsterdam.com/nl/amsterdam-marketing/client-
relations/metropool-amsterdam-club/metropool-amsterdam-club-op-bezoek-in-
hamburg waarbij de heer Van der Laan ook aanwezig was. Als dit het antwoord
van het Ministerie is met betrekking tot de Rijn - Ruhr waarom is de HSL - Oost
Amsterdam - Utrecht- Duisburg al niet in bedrijf of al in aanbouw? Dat u vanaf
Amsterdam CS in een klein uur per trein op Düsseldorf Hauptbahnhof staat.
   
Blijkbaar is een subtiele onderliggende vraag ook niet begrepen door het College
van B&W, waarop ik dus geen antwoord heb gekregen en u als meelezende partij
ook niet. De stad Amsterdam is naast het Rijk de grootste aandeelhouder van
Schiphol met 22% van de aandelen. Het Rijk en de luchthaven zijn blijkbaar zelf
veel te druk met de intercontinentale luchtvaartmarkt dat men vergeet op de
concurrentie te letten op het Europese continent zelf. Een aantal van deze
concurrenten zal zich op de luchthavenmarkt gaan onderscheiden door van "Plane
to plane" meer in te zetten op "Plane to highspeedtrain". Daarbij mist
het Ministerie nog een belangrijk economisch element sinds de val van het
IJzeren Gordijn de opleving van de tweede economische en industriële zone van
het Europese continent van Berlijn tot Zagreb. Deze zone is net zo belangrijk als
de Rijn - Ruhr. Deze luchthavens kunnen zich stevig positioneren door een ander
type areacatchment door middel van HSL. Dan worden de volgende luchthavens
snel interessanter: Halle - Leipzig, München en Schwechat bij Wenen . Daar deze
luchthavens in staat zijn het tussenliggende gebied veel beter aan de landzijde te
bedienen. Heeft de stad Amsterdam als aandeelhouder ooit zelf een onderzoek in
opdracht gegeven over de dubbele positionering van Schiphol als zowel draaischijf
in van de luchtvaart en als draaischijf binnen het Europese hogesnelheidslijnen
netwerk? Plus wat de gevolgen kunnen zijn voor de dividenden op middellange
termin die de stad Amsterdam van Schiphol ontvangt van Schiphol? Heeft het
niet voldoende aangesloten zijn van Schiphol op het  Europese
hogesnelheidsnetwerk inclusief de snelle verbinding met Hamburg via Groningen
invloed op de toekomstige winstgevendheid van de luchthaven Schiphol op
middellange termijn?  Heeft de stad Amsterdam dit punt ooit wel ingebracht
tijdens een aandeelhoudersvergadering over Schiphol?  

Een ander opvallende opmerking die juist voor de stad Amsterdam een
belangrijke rol zal spelen in dit dossier is: 

Mag ik u wijzen op een ander opwaarderingsproject dat nu in uw regio speelt en
de economie van Amsterdam van profiteert: http://www.parool.nl/amsterdam
/bouw-zeesluis-ijmuiden-valt-veel-goedkoper-uit~a4372140/ Deze sluis stamt uit
1929. Voor u ook beter om te dat de meest Noordelijke spoorverbinding heel lang
voor Amsterdam haar 'handel' ook goed was. Deze spoorlijn is al 150 jaar oud en
raad u aan het artikel daarover in het Dagblad van het Noorden te lezen:
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http://www.dvhn.nl/groningen/Spoorlijn-Leeuwarden-Groningen-150-jaar-oud-
21351532.html Voor de stad Amsterdam is dit de meest slechte landverbinding
per trein geworden de afgelopen 70 jaar. Daarbij kan rustig de opmerking
geplaatst worden dat sinds de opening daarvan amper iets veranderd is sinds het
stoomtijdperk? Sinds het einde van Wereld Oorlog 2 is de verbinding per spoor
vanuit Amsterdam naar het Noorden stevig verwaarloosd. Dan is na 150 jaar een
flinke systeemsprong toch nodig?

De presentatie die u ontvangen heeft hangt samen met dit project 8 milion
city:http://www.8millioncity.com/ Daarbij raad ik u ook aan de bijbehorende
publicatie te lezen: http://www.8millioncity.com/assets/files/100928_8million_pub
lication.pdf . Het filmpje geeft duidelijk weer hoe onze Scandinavische vrienden
de materie benaderen met betrekking tot HSL. https://www.youtube.com/watch?
v=GHXxQxsB3iU  Daar het gebied Metropoolregio Amsterdam tot en met de
Metropolregion Hamburg hiermee zeker te vergelijken is boven de lijn
Amsterdam - Hannover. Grofweg een populatie van 10 miljoen mensen. Graag wil
ik u als raad verzoeken deze openstaande vragen en opmerkingen door deze
antwoordbrief weer bij het College van Burgemeester en Wethouders neer te
leggen, daar het eerste antwoord ontoereikend was in de beantwoording.

Met vriendelijke groet,

Frank Menger
Groningen

Het bovenstaande geeft ook feitelijk aan dat ook bij het Ministerie van
Infrastructuur & Milieu als er al kennis over Duitsland is dit alleen Nordrhein-
Westfalen (Rijndelta) betreft. In plaats van een visie te hebben om integraal en op
directe wijze met de verschillende economische centra verbonden te zijn die er
voor onze economie toe doen. Uit eigen ervaring sprekend is dat ook bij het
Ministerie van Infrastructuur & Milieu ook de algemene basiskennis over Noord-
Duitsland amper aanwezig is. In dit geval zouden zowel de Provincies als de
steden veel nauwer met de Noord-Duitse deelstaten en grote steden moeten
samenwerken. Dit ook via de andere lijn gericht op het Ministerie van
Economische Zaken. Door niet goed verbonden te zijn met Noord-Duitsland laten
Nederland collectief veel geld liggen op de handelsbalans. Daarbij spelen goede
evenwichtige spoorverbindingen zeker een rol in. 

Uit de bijgevoegde stukken van de Duitse Bundestag (Tweede Kamer) blijkt nu
ook dat als het gaat om kennis en kunde over HSL verbindingen plus de
bijbehorende MKBA er in Den Haag de juiste kennis niet aanwezig is. Ook in het
dossier 'Zuiderzeelijn' is de juiste vraagstelling nooit aan de orde geweest in de
MKBA over het vervangen van de korte vluchten (200 - 600 kilometer range) door
HSL. Daarbij lijkt mij een stevige bestuurlijke en ambtelijke samenwerking in het
Noordoosten van Nederland hoognodig. U kan de onderliggende documenten
gebruiken voor schriftelijke vragen. Dit zeker in context met het "Eindrapport
Noordwest Europese Metropolen" uit de studies voor het nationale
"Toekomstbeeld Openbaar Vervoer 2040".( 
https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2016/12/15/toekomstbeeld-ov-
overstappen-naar-2040-flexibel-en-slim-ov)
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Hoe gaat u zich als raden en Staten positioneren ten opzichte van deze
voorstellen vanuit het Rijk? Verlangt u van uw colleges van B&W en GS een
duidelijke schriftelijke stellingname over dit dossier "Toekomstbeeld Openbaar
Vervoer 2040"? 

Met vriendelijke groet,

Frank Menger
Groningen   


