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1 Inleiding

1.1 Aanleiding

Het gebruik van het openbaar vervoer is de afgelopen jaren in heel Nederland
sterk toegenomen en zal de komende jaren naar verwachting blijven groeien.
De populariteit van het OV zorgt voor de nodige uitdagingen, zoals het bieden
van snelle, betrouwbare en kwalitatief hoogwaardige verbindingen die
aansluiten op de (vervoers)vraag van de hedendaagse OV-reizigers. Landelijk
worden daarom vele verbetermaatregelen uitgevoerd om het OV naar een
hoger niveau te tillen.

De ontwikkelingen in de provincies Overijssel, Drenthe en Groningen zijn
hierop geen uitzondering. Zo is er de laatste jaren fors geinvesteerd in de
treinverbinding Zwolle-Emmen en is de treindienst Almelo-Mariénberg door
de provincie Overijssel doorgetrokken naar Hardenberg. Begin 2019 werd
bekend dat er een akkoord is bereikt over de aanpassingen aan de spoorlijn
tussen Veendam en Stadskanaal, waardoor reizigers vanaf 2024 rechtstreeks
kunnen reizen tussen Stadskanaal en Groningen.

Deels als gevolg van deze verbeteringen aan beide kanten van de
Veenkolonién, neemt de vraag naar een treinverbinding in, van en naar de
Veenkolonién verder toe. Door de geplande reactivering van het spoor tussen
Veendam en Stadskanaal lijkt er nog maar een beperkte afstand overbrugd
te hoeven worden om Stadskanaal te verbinden met Emmen. Een dergelijke
verbinding - bekend onder de naam Nedersaksenlijn - zorgt voor een betere
bereikbaarheid van Zuidoost Drenthe en betekent dat het noorden en oosten
van Nederland beter met elkaar verbonden raken.

Er zijn verschillende redenen en voordelen die aanleiding geven om in te
zetten op een eventuele realisatie van de spoorverbinding:
= De verbinding kan van belang zijn voor de bereikbaarheid,
leefbaarheid en sociaaleconomische ontwikkeling van Noordoost
Overijssel en Zuidoost Drenthe.
= De verbinding wordt gezien als de ontbrekende schakel tussen
stadsregio Groningen - Assen en de netwerkstad Twente. Hierdoor
worden de universiteitssteden Enschede en Groningen verbonden.
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= Op dit moment is de spoorverbinding tussen Zwolle-Meppel de enige
noord-zuidverbinding. De Nedersaksenlijn is beschikbaar als
omleidingsroute bij calamiteiten op Zwolle - Meppel.

= De verbinding wordt gezien als een logische goederenspoorverbinding
tussen Veendam en Emmen/Coevorden. Er zijn verschillende
bedrijven die  werken met  Goederen in dit gebied
(Twente/Duitsland/Coevorden/Emmen - Eemshaven/Veendam).
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Figuur i: plangebied Nedersaksenlijn

De haalbaarheid van een spoorverbinding tussen Stadskanaal en Emmen is in
het verleden al meerdere malen onderzocht. Recent, in 2016, heeft een
student van de Universiteit van Twente in het kader van een bachelor-
eindopdracht binnen de opleiding Civiele Techniek in opdracht van
ingenieursbureau Witteveen+Bos een Haalbaarheidsonderzoek gedaan naar
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de spoorlijn Musselkanaal - Emmen?. Dit rapport heeft de discussie over de
spoorverbinding weer op de kaart gezet.

Bij de Begroting 2019 hebben de Provinciale Staten van Overijssel een motie
aangenomen waarin gevraagd wordt om samen met provincie Drenthe en
Groningen, een quick-scan uit te voeren op deze bachelor-eindopdracht.
Provinciale Staten willen weten of de uitkomsten van dit rapport voldoende
scherp zijn, zodat ook de politiek een oordeel kan vellen over de haalbaarheid
van deze verbinding. Afgesproken is dat de provincie Overijssel
opdrachtgever is voor de quick-scan. De provincies Drenthe en Groningen
participeren hierin mee. De provincies hebben gemeenten langs het traject
gevraagd input te leveren voor deze quick-scan. De gemeenten Hardenberg,
Emmen, Borger - Odoorn, Westerwolde en Stadskanaal hebben
deelgenomen.

1.2 Opgave

De opgave bestaat uit een actualisatie en reflectie op de ideevorming rond
een spoorverbinding Twente — Groningen waarvan de realisatie van een
nieuwe spoorlijn Stadskanaal — Musselkanaal — Emmen een belangrijk
onderdeel is.

Deze actualisatie vindt plaats op vijf thema’s:

Kosten van de (spoor) infrastructuur inclusief de overwegen
Ruimtelijke inpassing

Bedieningsmodellen/dienstregelingen

Exploitatiekosten

Vervoersopbrengst

A

Centraal in de actualisatie staat de eerdere studie:

Haalbaarheidsonderzoek spoorlijn Musselkanaal — Emmen, bachelor
eindopdracht ter afsluiting van de opleiding Civiele Techniek van de
Universiteit Twente, uitgevoerd onder begeleiding van Witteveen en Bos, 1
juli 2016.

1 Vincent de Heus (2016) Haalbaarheidsonderzoek spoorlijn Musselkanaal - Emmen.
De ontbrekende schakel tussen stadsregio Groningen - Assen en netwerkstad Twente
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De actualisatie geeft hiermee een antwoord op de vraag of de in het
bovenstaande onderzoek geschetste situatie omtrent de realisatie van een
directe treinverbinding Twente-Groningen (via Emmen en Stadskanaal) valide
is.

1.3 Scope

Sinds de publicatie van de bachelor eindopdracht in 2016 zijn er een aantal
nieuwe ontwikkelingen rond het spoor die hebben geleid tot een actualisatie
van een aantal uitgangspunten voor de Nedersaksenlijn. Deze uitgangspunten
staan hieronder aangegeven. Per uitgangspunt is aangeven waar deze afwijkt
van de bachelor eindopdracht.

= Het spoor Veendam - Stadskanaal is in 2024 geschikt voor
reizigerstreinen.

Dit uitgangspunt is ook gehanteerd in de bachelor eindopdracht (het
realisatiejaar was toen nog niet bekend).

= De al geprognotiseerde lijnvoering van de treinen op Groningen -
Stadskanaal, Emmen - Zwolle en Hardenberg Almelo blijft minimaal
gehandhaafd.

Dit uitgangspunt is niet gehanteerd in de bachelor eindopdracht.

= De Nedersaksenlijn dient aan te sluiten op de al geprognotiseerde
lijnvoering en daarmee een directe verbinding van minimaal 1x per
uur tussen Almelo en Groningen mogelijk te maken.

Onderbouwing: De capaciteit van het te vernieuwen station
Groningen zit aan het maximum. Er is geen ruimte voor een extra
trein. Dit betekent dat de Nedersaksenlijn in Groningen gekoppeld
moet worden aan een bestaande treinverbinding. Wanneer uitgegaan
zou worden van het huidige besluit van Groningen voor een stoptrein
naar Stadskanaal dan is de trein gekoppeld aan de trein van/naar
Delfzijl. Echter de eerste volgende stap op deze corridor voor
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Groningen is dat deze stoptrein naar Stadskanaal wordt omgezet in
2Xx per uur een sneltrein naar Stadskanaal, in dat geval zit deze
sneltrein vast/gekoppeld aan de sneltrein uit Leeuwarden. Voor het
vervolg van het onderzoek zal 2x per uur een sneltrein naar
Stadskanaal en daarmee de koppeling aan de trein van/naar
Leeuwarden als uitgangspunt worden meegenomen (Bron: Provincie
Groningen).

Er is in Groningen nog geen besluit genomen over een sneltrein naar
Stadskanaal (34 min naar Groningen). Deze is wel randvoorwaardelijk
voor een snelle trein naar Emmen en verder.

Voor stations Almelo, Hengelo en in mindere mate Enschede zijn er
capaciteitsproblemen. Daarom is het uitgangspunt dat Almelo het
eindstation is en niet Enschede (Bron: Provincie Overijssel)

Dit uitgangspunt is niet gehanteerd in de bachelor eindopdracht. Wel
is in de bachelor eindopdracht Almelo als eindstation gehanteerd.

= Geen bovenleiding
De inzet voor verduurzaming van de treinen in Noord-Nederland
focust zich op waterstof en/of batterijtreinen. Voor deze treinen is
geen elektrificatie van het spoor met bovenleidingen nodig. Overijssel
onderzoekt dit laatste wel voor Almelo - Mariénberg. Daarbij blijft
zowel bediening met waterstof en/of batterijtreinen mogelijk. Voor
deze quick-scan wordt uitgegaan van batterijtreinen. Met
batterijtreinen kan ook vanuit Emmen doorgereden worden naar
Zwolle. Het huidige elektrische materieel op de Vechtdallijnen kan
echter niet doorrijden over de Nedersaksenlijn. In deze quick-scan
wordt niet gekeken naar de mogelijke knelpunten die ontstaan als
gevolg van de keuze voor batterijtreinen (bijv. oplaadmogelijkheden,
benodigde oplaadtijd als aanvulling op omlooptijd, extra treinen,
toelating ILT etc.)

De bachelor eindopdracht is uitgegaan van elektrische treinen met
bovenleiding op het gehele traject Groningen - Almelo. Nu zijn
Groningen - Stadskanaal en Mariénberg — Almelo nog diesellijnen
zonder bovenleiding.
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= Geen goederenvervoer over het spoor
Beeld van de provincies is dat door trillings- en geluidnormen het
goederenvervoer nu niet haalbaar is. Door de hoogte van de
gebruiksvergoeding voor spoor is het nu onaantrekkelijk om
goederenvervoer via het spoor af te wikkelen. In een volgende fase
dient dit beter in beeld gebracht te worden.

De bachelor eindopdracht heeft het spoorgoederenvervoer niet
meegenomen in de analyse.

= Huidige buslijnen en bijbehorende frequenties (2019) blijven
gehandhaafd. De exploitatiekosten van de buslijnen blijven hiermee
gelijk. Het overstappen van mensen van bus naar trein leidt wel tot
exploitatieverlies voor de bussen.

De bachelor eindopdracht heeft exploitatiekosten en -opbrengsten
voor de bussen niet meegenomen in de analyse.

1.4 Aanpak en leeswijzer

In een reflectie op de beschikbare onderzoeken en documenten over de hele
spoorverbinding Groningen - Almelo en specifiek voor het deeltraject
Stadskanaal-Emmen heeft Movares een inventarisatie gemaakt van de
ontbrekende en onvolledige maatregelen en effecten in de eerde genoemde
bachelor eindopdracht. Er zijn meer dan één mogelijkheden om Emmen en
Stadskanaal te verbinden per spoor. Samen met de betrokken provincies en
gemeentes is bepaald welke alternatieven in tracés en lijnvoering in deze
quick-scan meegenomen worden in verdiepende analyses. Deze verdiepende
analyses hebben een quick-scan karakter, waarbij veelal gebruik gemaakt
wordt van kentallen en overige gegevens uit andere (spoor)studies. In Figuur
ii staan de analyses weergegeven.

1. Tracés (hoofdstuk 2); Er is meer dan één mogelijkheid om Emmen
en Stadskanaal te verbinden. In deze deelstudie wordt daarom
allereerst bepaald welke tracés/alternatieven (incl. eventuele
tussenstops) worden gehanteerd in het vervolg van de actualisatie.

2. Lijnvoering (hoofdstuk 3); De gedefinieerde tracés bepalen welke
lijnvoering gereden kan worden. In deze deelstudie worden drie
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alternatieven uitgewerkt waarin tracés met lijnvoering gecombineerd
worden.

3. Fysieke spoormaatregelen (hoofdstuk 4); In deze deelstudie
wordt inzichtelijk gemaakt welke fysieke (spoor)infrastructuur-
maatregelen benodigd zijn om te kunnen voldoen aan de
lijnvoeringen van de alternatieven zoals bepaald in de vorige
deelstudie. In deze deelstudie worden ook de voorziene
investeringskosten behorend bij deze maatregelen inzichtelijk
gemaakt.

4. Ruimtelijke inpassing (hoofdstuk 5); In stap 4 wordt inzichtelijk
gemaakt wat per alternatief de gevolgen (incl. voorziene
investeringskosten) zullen zijn met betrekking tot de ruimtelijke
inpassing van de spoorverbinding.

5. Exploitatie (hoofdstuk 6); In stap 5 worden de exploitatiekosten
per jaar voor de drie alternatieven inzichtelijk gemaakt.

6. Conclusie (hoofdstuk 7); De uitkomsten van de verdiepende
analyses worden in de conclusie naast de uitkomsten van de bachelor
eindopdracht gepresenteerd in een overzichtelijke tabel. Op deze
manier wordt in één oogopslag inzichtelijk wat de belangrijkste
actualisaties zijn en welke effecten deze hebben op o.a. de exploitatie
en investeringskosten van de spoorverbinding Groningen—Twente.

3

. . . Fysieke Ruimtelijke o :
Trace Lijnvoerin : . Exploitatie Conclusie
J g maatregelen inpassing P
ll-l. -
5 F o\ = =
x EH Z [e] =
Figuur ii: Analysestappen quick-scan Nedersaksenlijn
| 4 Actualisatie bestaande studies | Eindrapportage | Movares | Definitief | november 2019 Movares

adviseurs & ingenieurs



2 Traceés

2.1 Uitgangspunten

Er is meer dan één mogelijkheid om Emmen en Stadskanaal te verbinden.
Het basis tracé in deze quick-scan is het tracé dat in de bachelor eindopdracht
is gepresenteerd via Musselkanaal. In overleg met de betrokken provincies en
gemeentes zijn ook twee tracés verkend, gericht op het vergroten van de
regionale bereikbaarheid van de Veenkolonién en de interregionale
bereikbaarheid tussen Groningen en Twente:

= Voor de bereikbaarheid van de Veenkolonién een tracé tussen
Stadskanaal en Emmen met extra stations in Musselkanaal en Ter
Apel die bediend kunnen worden met een stoptrein;

= Voor de interregionale bereikbaarheid tussen Groningen en Twente
een direct tracé tussen Stadskanaal en Emmen zonder extra stations.
Dit tracé maakt een Intercity mogelijk met een zo snel mogelijke
verbinding tussen Groningen en Almelo.

Concreet betekent dit dat het tracé uit de bachelor-eindopdracht onderzocht
wordt:
Tracé A. Tracé Emmen - Musselkanaal - Stadskanaal met nieuw station
in Musselkanaal.

En dat twee nieuwe tracés op hoofdlijnen onderzocht worden:
Tracé B. Tracé Emmen - Ter Apel - Musselkanaal - Stadskanaal met
nieuwe stations in Ter Apel en Musselkanaal.
Tracé C. Tracé van Emmen direct naar Stadskanaal via een zo kort
mogelijke afstand en zonder extra stations.

De tracés sluiten aan op de tracés Groningen - Stadskanaal en Emmen -
Hardenberg - Almelo. Deze tracés moeten gezien worden als een vertrekpunt
voor de discussie en niet als een definitief concept. Deze tracés worden in de
volgende paragrafen toegelicht.

De bachelor eindopdracht gaat uit van een maximale baanvaksnelheid van
130 km/u voor de treinen. Dit uitgangspunt is ook in deze quick-scan
aangehouden. Als in een volgende projectfase snellere rijtijden gewenst zijn
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dan kan ook gekeken worden naar een baanvaksnelheid van 140 km/u. Dit is
een ontwerpsnelheid die ook door ProRail regelmatig gehanteerd wordt.

De volgende relevante uitgangspunten zijn gehanteerd voor de tracés als
referentiesituatie voordat de Nedersaksenlijn gerealiseerd wordt.

Groningen — Stadskanaal (bron: Provincie Groningen)
Aanvullend op de huidige situatie (2019):
= Het spoor Veendam - Stadskanaal is gerealiseerd.
=  Station Stadskanaal is bij het STAR terrein en uitgerust met één
perron.

Emmen - Hardenberg - Almelo (Bron: Provincie Drenthe)
Aanvullend op de huidige situatie (2019):
= Een extra perron wordt toegevoegd aan Emmen Zuid zodat hier
treinen elkaar kunnen passeren.

Voor de drie tracés van de Nedersaksenlijn hebben de gemeentes
Stadskanaal, Westerwolde, Emmen en Borger-Odoorn ruimtelijke
aandachtspunten meegegeven. Deze aandachtspunten zijn verwerkt in de
tracés die in de volgende paragraaf worden gepresenteerd.

2.2 Beschrijving tracés

Een overzicht van de tracés per alternatief is weergegeven op de volgende
pagina in Figuur iii. In bijlage 1 staan de drie tracés tussen Emmen en
Stadskanaal per alternatief daarnaast schetsmatig ingetekend op een kaart
van het gebied.

In donkerblauw zijn de deeltracés door Emmen en Stadskanaal aangegeven
die voor elk alternatief A, B en C hetzelfde zijn. De lengte van het deeltracé
in Stadskanaal is ca. 6 km en in Emmen ca. 1,5km.
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Figuur iii: Tracés

De belangrijkste karakteristieken van de verschillende alternatieven voor de
tracés zijn samengevat in Tabel 2.1
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Tabel 2.1: Geschatte tracélengtes

Bachelor-

eindopdracht A B C
Tracélengte totaal 27 km 26 km 30 km 27 km
Waarvan met max. snelheid
130 kmyu 27 km 15 km 9,5 km 16 km
Waarvan met max. snelheid 0 km 11 km 20,5 km 11 km
80 km/u

Voor de tracédelen die hetzelfde zijn volgen hieronder de aspecten waarmee
rekening is gehouden.

Algemeen binnen Stadskanaal

= In Stadskanaal is veelal het oude (slingerende) tracé gevolgd om de
impact op de bebouwing te beperken zoals bijvoorbeeld bij de
Drouwenerstraat en Drouwenerkade. Vanaf het station tot en met de
kruising met de Spoorstraat is het tracé beperkt verschoven om de
impact op particuliere tuinen te beperken. Rondom de bebouwing van
0.a. de Julianastraat is er beperkt ruimte om in een volgende fase de
ligging van het tracé te optimaliseren.

= De locatie van het station Stadskanaal is bij het STAR terrein.
Inpassing van het spoor op het emplacement van de STAR is een
aandachtspunt. De STAR heeft het hele emplacement in gebruik voor
verschillende activiteiten. Ook ligt er een raakvlak met de mogelijke
reactivering van de spoorlijn naar Gasselte/Gieten voor STAR.

= In Stadskanaal bestaat de mogelijkheid om een tweede station te
realiseren, ter hoogte van het bedrijventerrein Dideldom en de N374.
De betrokken gemeentes geven aan dat dit treinstation Nieuw-Buinen
beter kan bedienen dan het huidige station Stadskanaal.

Algemeen tussen Stadskanaal en Emmen
= De betrokken gemeentes geven aan dat zowel tracé A als tracé C een
gebied doorkruisen waar windmolens geplaatst gaan worden. Een
deel van de inwoners ervaren dit niet als een positieve ontwikkeling.
Met de realisatie van een spoorlijn is het daarom goed om voor dit
gebied niet alleen naar lasten, maar ook naar baten te kijken om de
kans te vergroten dat inwoners dit als een positieve ontwikkeling zien.
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Hieronder volgen de gehanteerde uitgangspunten en keuzes waarin de tracés
verschillen (telkens in richting Stadskanaal-Emmen).

Tracé A, Student
Dit tracé is een actualisatie van het tracé uit de bachelor eindopdracht.

= Vanaf Stadskanaal richting Musselkanaal via bestaand tracé.

=  Station Musselkanaal bij de stationsstraat (verlengde
Technicumstraat).

= Boog in zuidwestelijke richting na haltering in Musselkanaal zodat
bebouwing niet geraakt wordt.

= Het tracé is verder zo recht mogelijk getrokken in overeenstemming
met het Witteveen+Bos-/studentrapport en doorsnijdt daarbij de
lintbebouwing langs het Zuiderdiep en de bebouwing van Weerdinge
en Nieuw-Weerdinge. De doorsnijdingen van de kernen acht de
gemeente Emmen politiek gezien niet haalbaar / realistisch.

Het tracé zal (politiek) gevoelig liggen bij de doorsnijding van Valthermond.
Daarnaast worden veel landbouwpercelen rondom Valthermond schuin
doorsneden (“Wel de lasten, niet de baten”). Mocht hier echter ook een station
gerealiseerd worden, dan wordt er tegenwicht gegeven aan deze
gevoeligheid.

Tracé B, regionaal, via Musselkanaal & Ter Apel

= Vanaf Stadskanaal richting Musselkanaal via bestaand tracé.

=  Station Musselkanaal bij de stationsstraat (verlengde
Technicumstraat).

= Slinger na haltering in Musselkanaal zo dat bebouwing niet geraakt
wordt. Hiermee wordt ook het industrieterrein Kavelingen ontzien. De
slinger is zo ingericht dat dit met 80km/u kan.

= Tracé volgt verder zoveel mogelijk N366 aan de westkant zonder dat
bebouwing geraakt wordt en zodat er zolang mogelijk 130km/u
gereden kan worden.

= In de groenstrook tussen de N366 en de COA is ruimte voor een
station Ter Apel ter hoogte van de huidige twee ronde mestsilo's.

= Kruising met waterloop Weerdingermond gaat parallel aan de N366.
Tracé buigt vervolgens af parallel aan de N391. Knooppunt N366-
N391 wordt hierbij niet geraakt.

= Tracé B ligt zoveel mogelijk parallel aan de noordzijde van de N391.
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= De locaties van de windmolenparken worden niet geraakt (Bron:
overzichtskaarten Pottendijk, Zwartenbergerweg en N34 van
emmen.nl).

= Aansluiten op het bestaande spoor in Emmen zo dat er geen
bebouwing geraakt wordt.

Tracé C, Direct

= Boog in zuidwestelijke richting, richting Exloérmond na bebouwing
Stadskanaal en zo dat de vloeivelden/watervelden boven 1le
Exloérmond niet geraakt worden (daarom keuze voor tracé met
parallelliteit ten zuiden van weg le Exloérmond);

= Tracé in zuidwestelijke richting langs Exloérmond zoveel mogelijk aan
uiteinden van (landbouw)kavels;

= De locaties van de windmolenparken worden niet geraakt (Bron:
https://www.drentsemondenoostermoer.nl/over-het-
windpark/locatie-en-omvang, v02/19-09-2016).

= Boog bij 2e Exloérmond zo dat er geen bebouwing geraakt wordt en
zo ver mogelijk van de LOFAR Telescoop ;

= Tracé richting Valthe en Emmen zoveel mogelijk gestrekt (met kleine
slingers) zo dat zo min mogelijk bebouwing geraakt wordt. Tracé wel
ingericht met Vmax=130km/u;

= Voor de gemeente Borger-Odoorn lijkt dit het slechtste tracé vanwege
landschap. Het Hunzedal wordt aangetast, er moeten veel
hoogteverschillen worden overbrugd en de Valtherschans als
historisch element is een aandachtspunt. Wel is het voordeel dat er
geen dorpen doorsneden worden. Bij deze variant is een station nabij
2e Exloérmond mogelijk nog het overwegen waard, om niet alleen
lasten, maar ook lusten voor het gebied te genereren. Helemaal als
het spoor nog wat dichter naar het bedrijventerrein van 2e
Exloérmond gelegd kan worden.

2.3 Historische tracés in het gebied

In het gebied tussen Stadskanaal en Emmen lagen vroeger meerdere trein-
en tramverbindingen:

= Trein
= Stadskanaal — Musselkanaal - Ter Apel - Rijksgrens
= Stadskanaal - Emmen (- Zwolle)
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= Assen - Gasselternijveen
= Stoomtram
= Ter Apel - Emmen ( - Erm)

Deze verbindingen zijn te zien in Figuur iv. Deze zijn slechts beperkt
gehanteerd voor deze actualisatie, omdat meer recente ontwikkelingen de
reactiveren van de oude tracés vrijwel onmogelijk hebben gemaakt. Zo is het
tracé van de voormalige stoomtram tussen Emmen en Ter Apel inmiddels
grotendeels bebouwd.

:_:' Pk i E\

Figuur iv: Historische trein- en tramverbindingen
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2.4 Deelconclusie

In Tabel 2.2 staan de kenmerkende karakteristieken van de tracés die in de
quick-scan onderzocht zijn voor de alternatieven.

Tabel 2.2: Kernmerken en uitgangspunten tracés
Bachelor-
eindopdracht A B C

27 km 26 km 30 km 27 km

Tracélengte
Max. snelheid 130

27 km 15,1 km 9,6 km 16,3 km
km/u
Max. snelheid 80 0 km 10,9 km 20,4 km 10,7 km
km/u
Stations = Emmen = Emmen = Emmen = Emmen
= Musselkanaal = Musselkanaal = Ter Apel| = Stadskanaal
= Stadskanaal| = Stadskanaal = Musselkanaal
= Stadskanaal
Bovenleiding Geen Geen Geen
bovenleiding bovenleiding bovenleiding
Bovenleiding (tractie via (tractie via (tractie via
batterij of batterij of batterij of
waterstof) waterstof) waterstof)

De actualisatie geeft aan dat het huidige tracé in Stadskanaal veel spoorbogen
bevat vanwege bebouwing. Dit betekent dat hier maar maximaal 80 km/u
gereden kan worden waar in de bachelor eindopdracht nog uitgegaan is van
130 km/u. Tracé B heeft ook veel spoorbogen bij Ter Apel waardoor hier
maximaal 80 km/u mogelijk is. Tracé B heeft daarmee de kortste afstand
tussen Emmen en Stadskanaal waar 130 km/u gereden kan worden. In een
volgende projectfase is het mogelijk om deze snelheden nog te optimaliseren
met een detailontwerp.

De tracés bieden inzicht in de mogelijkheden voor regionale ontsluiting (tracé
B), interregionale ontsluiting (tracé C) of een mix van beide (tracé A).

De actualisatie geeft aan dat geen bovenleiding nodig is. Er was nog wel
bovenleiding aangenomen in de bachelor eindopdracht.

Aandachtspunt is dat in de alternatieven de lijn door gemeenten heen gaat
waar niet altijd gestopt wordt, waardoor in die gemeenten mogelijk minder
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draagvlak ontstaat voor de lijn zonder stop. Het tracé van de bachelor
eindopdracht (=tracé A) doorsnijdt kernen van Valthermond, Nieuw-
Weerdinge en Weerdinge wat impact heeft op het gebied en aanzienlijke
kosten met zich mee brengt.

De Nedersaksenlijn vraagt ingrijpend herontwerp van het STAR terrein in

Stadskanaal.
—_—
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3 Lijnvoering

3.1 Uitgangspunten

De gedefinieerde tracés uit hoofdstuk 2 bepalen welke lijnvoering gereden
kan worden. In dit hoofdstuk zijn drie alternatieven uitgewerkt waarin de
tracés met lijnvoering gecombineerd worden.

De bachelor eindopdracht hanteerde de volgende lijnvoering als uitgangspunt
voor de Nedersaksenlijn:

= 1x per uur sneltrein Groningen - Emmen - Zwolle
= 1x per uur sneltrein Groningen - Emmen - Almelo
= 1x per uur stoptrein Groningen - Zwolle

Zoals aangegeven in de scope (paragraaf 1.3) is vanuit de actualisatie bekend
dat tussen Groningen en Stadskanaal (vooralsnog) maximaal twee
sneltreinen per uur kunnen rijden. Dit betekent dat de lijnvoering van de
bachelor eindopdracht niet mogelijk is. Gegeven de actualisatie wordt voor
deze quick-scan uitgegaan van de volgende uitgangspunten voor de
lijnvoering:

= Voor Groningen - Stadskanaal heeft de Provincie Groningen de
toekomstige dienstregeling (zonder Nedersaksenlijn) gedeeld. In
deze concept dienstregeling (proces goedkeuring nog niet afgerond)
is het uitgangspunt:

= 2x per uur een sneltrein Groningen - Stadskanaal.

Voor deze quick-scan wordt ervan uitgegaan dat de treinen tussen
Groningen en Stadskanaal blijven rijden volgens deze dienstregeling,
met dezelfde aankomst-, vertrek- en rijtijden. Er is gekozen niet te
sleutelen aan de dienstregeling rondom hoofdstation Groningen
omdat de capaciteit van het te vernieuwen station Groningen aan het
maximum zit en er daardoor niet zonder meer met aankomst- en
vertrektijden geschoven kan worden.

=  Voor Emmen - Zwolle/Almelo heeft de Provincie Drenthe de
toekomstige dienstregeling (zonder Nedersaksenlijn) gedeeld. In
deze concept dienstregeling (proces goedkeuring nog niet afgerond)
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zijn  onderstaande  uitgangspunten gehanteerd voor het
basisuurpatroon:

Emmen - Zwolle

= 1x per uur stoptrein Emmen - Zwolle

= 1x per uur sneltrein Emmen - Zwolle

= 1x per uur sneltrein (in de spits) Coevorden - Zwolle

Hardenberg - Almelo
= 1x per uur stoptrein Hardenberg - Almelo

Uitgangspunt: voor Emmen - Zwolle/Almelo blijven de treinen rijden
volgens deze dienstregeling. Het bijbehorende basisuurpatroon is
uitgangspunt voor de lijnvoering van de Nedersaksenlijn.

= In 2016 is een onderzoek door het OV-bureau Groningen Drenthe
gemaakt voor snelbussen die Zuid-Oost Drenthe beter bereikbaar
kunnen maken. Aanpassing van de het buslijnennetwerk is niet
meegenomen in deze quick-scan.

Aanpassing van het buslijnen- en HOV(Q-liner)-netwerk is niet
uitgewerkt in de bachelor eindopdracht en in deze quick-scan. Wel is
te verwachten dat reizigers van de Nedersaksenlijn gebruik gaan
maken in plaats van de bus/Q-liner. Mogelijk zijn dan ook
aanpassingen nodig aan het buslijnen- en Q-liner-netwerk. Dit effect
dient in een volgende projectfase uitgezocht te worden.

Er zijn twee nog niet uitgewerkte ambities voor het spoor tussen Zwolle en
Emmen:
= De ambitie om de trein Neuenhaus - Coevorden door te trekken naar
Emmen.
= De ambitie voor 2030 om twee stoptreinen en twee sneltreinen per
uur te rijden naar Emmen en vv.

Deze ambities zijn in de bachelor eindopdracht en deze quick-scan buiten de
scope gelaten.

Aandachtspunt is dat de treindiensten Groningen - Stadskanaal en Emmen-
Zwolle/Hardenberg - Almelo vallen onder verschillende OV concessies.
Onderzoek is nodig hoe de concessies moeten worden aangepast om de
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toevoeging van de Nedersaksenlijn mogelijk te maken op spoorlijnen uit beide
concessies.

3.2 Analyse

Rijtijden Nedersaksenlijn
De tijd die een trein er over doet om over een tracé te rijden hangt o.a. af
van de lengte van het tracé, de maximale snelheden en eventuele halteringen.
Per tracé is een rijtijdsimulatie gemaakt voor een trein op basis van de
volgende uitgangspunten:
= Simulatie met Headway tool (ProRail geaccepteerd).
= Elektrisch treinmaterieel 6 bakken Flirt, 137 m (materieel dat al op
regionale lijnen rijdt, bijvoorbeeld tussen Zwolle en Enschede)
= De remkarakteristieken van het materieel zijn conform RLN60560-4
versie 001 van ProRail (praktijkremvertraging -0,66 ms?).
= Halteertijd bij stations is minimaal 30 seconden.
= Een detailontwerp van de seinplaatsing ontbreekt in deze fase.
Daarom is het uitgangspunt dat treinen binnenkomen op stations met
een optimale binnenkomst (een vrije remming van baanvaksnelheid
tot stilstand).

Om tot plantijden te komen voor een dienstregeling rekent de ProRail
Netverklaring met 5% extra speling bovenop de kale rijtijden met afronding
naar boven op tiende minuten. In deze fase is geen verschil gemaakt tussen
de heen- en terugrichting. Een toets op robuustheid van de dienstregeling is
nodig in een volgende fase na deze quick-scan.

De rijtijden die op basis van deze uitgangspunten zijn berekend voor de drie
alternatieven zijn te vinden in Tabel 3.1. De rijtijden zoals gehanteerd in de
bachelor-eindopdracht zijn hierin ook terug te vinden.

Nieuw station Stadskanaal Dideldom

Voor alle tracés van de alternatieven geldt dat bij het doorrijden van de
sneltreinen Groningen - Stadskanaal deze elkaar tussen Stadskanaal en
Musselkanaal passeren. De passage ligt ongeveer bij het bedrijventerrein
Dideldom met veel bebouwing. Daarom is gekozen voor de realisatie van een
station bij Dideldom (Stadskanaal Dideldom). Dit station heeft twee sporen
om het passeren van twee treinen mogelijk te maken. Dit kost naar
verwachting minder geld dan een verdubbeling van het spoor waar treinen

een veel langere afstand op deze bebouwde plek. De wenselijkheid van een
nieuw station of een lang passeerspoor kan in een volgende projectfase verder
onderzocht worden.

Tabel 3.1: Rijtijden Nedersaksenlijn

Bachelor-

eindopdracht A B C
Stadskanaal - 5,0 min. 5,2 min. 5,2 min.
Musselkanaal
Haltering 1,0 min. 0,5 min. 0,5 min.
Musselkanaal
Musselkanaal - 9,0 min. 10,1 min.
Emmen
Musselkanaal - i
iy 5,6 min.
Haltering Ter Apel 0,5 min.
Ter Apel - Emmen 10,2 min.
Stadskanaal - 15,0 min.
Emmen
Totaal
Stadskanaal - 15,0 min. 15,8 min. 22,0 min. R
Emmen

Doorrijden Emmen
De vervoerder geeft aan dat bij doorrijden van de Nedersaksenlijn in Emmen
minimaal 3 minuten halteertijd gewenst is:
= Dit geeft de mogelijkheid om treinmaterieel af te trappen of aan te
koppelen.
= Als robuustheidsmaatregel voor de lange spoorlijnen die ontstaan
(Leeuwarden - Zwolle/Almelo).

Bij het doortrekken van de sneltreinen Groningen - Stadskanaal naar Emmen
zullen de aankomsttijden in Emmen zodanig zijn dat deze niet goed aansluiten
op de huidige treinen die vanaf Emmen naar Zwolle vertrekken (meer dan 10
minuten wachttijd). Doorrijden van de Nedersaksenlijn vanaf Emmen in de
richting Hardenberg kan dan alleen als extra trein.

Extra treinen Emmen - Almelo
Extra treinen op de grotendeels enkelsporige trajectdelen Emmen -

zonder stoppen elkaar kunnen passeren. Een dergelijke verdubbeling beslaat Hardenberg en Hardenberg - Almelo betekenen bijna altijd extra
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spoorinfrastructuur met aanzienlijke impact op o.a. kosten. Zonder minimaal 3.3 Resultaten

een extra trein op Emmen - Hardenberg is er echter geen sprake van een

directe trein tussen Groningen en Almelo. In deze quick-scan is gezocht naar In Figuur v is de lijnvoering die per alternatief gehanteerd is, schematisch

een extra trein Emmen - Hardenberg met zo beperkt mogelijke impact. weergegeven. Bijlage 2 bevat voor de drie alternatieven de Basis Uur
Patronen (BUPs) voor de dienstregelingen vanaf Stadskanaal Dideldom.
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In het vervolg van deze paragraaf worden de bijzonderheden per alternatief
beschreven.

Alternatief A

Per uur rijdt er één trein (per richting) vanuit Stadskanaal via Emmen door
richting Almelo. Voor de baanvakken Emmen-Hardenberg en Hardenberg-
Almelo betekent dit een extra trein per uur. Nog eens één trein per uur rijdt
vanuit Stadskanaal naar Emmen (en v.v.).

Door de haltering in Musselkanaal zullen de treinen ten noorden van Emmen
elkaar passeren. Dit betekent dat vanaf station Emmen naar het noorden twee
sporen nodig zijn om deze passering mogelijk te maken.

In tegenstelling tot de bachelor eindopdracht is gekozen om geen trein meer
door te laten rijden vanaf Stadskanaal naar Zwolle omdat de door de
vervoerder gevraagde wachttijd van 3 minuten in Emmen niet mogelijk is. Dit
betekent dat 1x per uur een trein rijdt tot Emmen en 1x per uur een trein
doorrijdt naar Almelo. Deze trein rijdt extra tussen Emmen en Almelo en
vraagt minimaal een extra passeerspoor bij Dalen, een extra opstelspoor in
Hardenberg, een extra passeerspoor tussen Daarlerveen en Vriezenveen en
een extra opstelspoor bij Almelo.

Alternatief B
De lijnvoering in dit alternatief geeft inzicht in de best mogelijke regionale
ontsluiting met halteringen in Musselkanaal en Ter Apel.

Per uur rijdt er 1x een trein vanuit Stadskanaal via Emmen door richting
Almelo. In Hardenberg wordt deze trein gekoppeld aan de bestaande trein
tussen Almelo-Hardenberg. Voor het baanvak Emmen-Hardenberg betekent
dit een extra trein per uur. De tweede trein, komend vanaf Groningen, wordt
doorgetrokken tot en met Emmen.

Door het langere tracé tussen Stadskanaal en Emmen zullen treinen elkaar
passeren tussen Ter Apel en Emmen. Dit vraagt een extra passeerspoor
tussen Ter Apel en Emmen.

De extra trein tussen Emmen en Hardenberg vraagt minimaal een extra
passeerspoor tussen Dalen en Nieuw Amsterdam.

Tussen Emmen en Hardenberg is de dienstregeling hetzelfde als bij alternatief
A. Dit maakt het mogelijk om de extra trein tussen Emmen en Hardenberg
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als extra sneltrein naar Almelo door te laten rijden. Dit brengt wel extra
spoorinfrastructuur met zich mee (zie verder alternatief A).

Alternatief C

Per uur rijdt er 1x een trein vanuit Stadskanaal via Emmen door richting
Almelo. In Hardenberg wordt deze trein gekoppelde aan de bestaande trein
tussen Almelo-Hardenberg. Voor het baanvak Emmen-Hardenberg betekent
dit een extra trein per uur. De tweede trein, komend vanaf Groningen, wordt
doorgetrokken tot en met Emmen.

De lijnvoering in dit alternatief geeft inzicht in een snellere verbinding tussen
Stadskanaal en Emmen dan alternatief B, doordat er geen stations bij
Musselkanaal en Ter Apel worden aangedaan.

De treinen passeren elkaar ten noorden van Emmen. Dit betekent dat vanaf
station Emmen naar het noorden twee sporen nodig zijn om deze passering
mogelijk te maken.

De extra trein tussen Emmen en Hardenberg vraagt minimaal een extra
passeerspoor bij Dalen.

Tussen Emmen en Hardenberg is de dienstregeling hetzelfde als bij alternatief
A en B. Dit maakt het mogelijk om ook te kiezen om de extra trein tussen
Emmen en Hardenberg als extra sneltrein naar Almelo door te laten rijden.
Dit brengt wel extra spoorinfrastructuur met zich mee (net als bij alternatief
A).

3.4 Reistijden

Uit de dienstregelingen voor de alternatieven volgen de reistijden tussen
verschillende stations. In Tabel 3.2 staan een aantal reistijden voor de
belangrijkste verbindingen. In de referentie is de realisatie van de sneltrein
Stadkanaal - Groningen al meegenomen. Voor toekomstige ritten waarvoor
een combinatie bus-trein nodig is, is gerekend met een standaard overstap
van 5 minuten.
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Tabel 3.2: Geschatte reistijden Nedersaksenlijn. Hieronder volgen aanvullend de belangrijkste actualisaties die de verschillen

Bachelor- verklaren.
eind- Referentie

opdracht = De actualisatie gaat er vanuit dat op het traject Groningen -
Emmen — 52 59 52 Stadskanaal geen wijzigingen in baanvaksnelheden plaatsvinden.
Groningen 47 . (-11%) (1%) (-11%) = De actualisatie geeft aan dat tussen Stadskanaal en Emmen niet
Musselkanaal B o 42 42 55 overal 130 km/u gereden kan worden door bebouwing en spoorbogen.
- Groningen (-24%) (-24%) (0%) = In de actualisatie is aangenomen dat de huidige dienstregeling op
Ter Apel - 69 48 76 Emmen - Hardenberg — Almelo niet aangepast wordt. Dit betekent

. 59 76 o o o B o
Groningen (-9%) (-37%) (0%) voor de Nedersaksenlijn langere wachttijden en meer stops tussen
Emmen - 13 45 160 220 150 Emmen en Mariénberg.
SEC IR LEE) G (Eevy = In de actualisatie is aangenomen dat hogere snelheden tussen
Hardenberg - 69 96 77 84 76 Mariénberg en Almelo niet mogelijk zijn
Groningen (-20%) (-13%) (-21%) gen ogeljk zin. -
= Kortere reistijden dan nu in de actualisatie bepaald zijn alleen
Almelo - 100 108 108 = e _ :
Groningen* e 104 (-4%) (+3%) (+3%) mogelijk als de huidige dienstregeling aangepast mag worden en
Stadskanaal \ 102 86 92 85 extra spoormaatregelen met aanzienlijke investeringskosten worden
- Zwolle Vb (-16%) (-10%) (-17%) gerealiseerd.
Zwolle - = De alternatieven uit deze quick-scan vragen andere fysieke
. N.v.t. 65 79 79 79 . . .

Groningen** spoormaatregelen dan de bachelor eindopdracht. De uitwerking van
Reistijden bij alternatieven geven het gemiddelde van reistijden per richting. deze fysieke maatregelen staat in het volgende hoofdstuk.

* Reistijd voor referentie geldt voor wanneer gereisd wordt via Zwolle. Overige
reistijden wanneer gereisd wordt via Nedersaksenlijn.
** Wanneer gebruikt als omleidingsroute bij stremming op hoofdspoor (57min.)

3.5 Deelconclusie

De lijnvoering voor de alternatieven (zie Figuur v) bepaalt de benodigde extra
spoorinfrastructuur en de reistijden die gehaald kunnen worden. Per
alternatief staan de benodigde passeersporen, -stations en reistijden
weergegeven in Tabel 3.3

De actualisatie geeft aan dat in de toekomst twee sneltreinen per uur zullen
rijden tussen Groningen en Stadskanaal en dat de Nedersaksenlijn hierop
dient aan te sluiten. Dit is bepalend voor de mogelijke lijnvoeringen op de
Nedersaksenlijn tussen Stadskanaal en Emmen, en het eventueel doorrijden
in de richting Hardenberg en Almelo. De alternatieven in deze quick-scan
geven langere reistijden op de verschillende trajectdelen tussen Groningen en
Almelo ten opzichte van de bachelor eindopdracht.

/,:r_‘——"--.._
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Tabel 3.3: Deelconclusies lijnvoering

Bachelor-
eindopdracht A B C
Lijnvoering ; ) ) = 1x pu sneltrein Groningen - = 1x pu sneltrein Groningen - * 1x pu sneltrein Groningen -
éx pu sn_el;rem”Gronlngen - Emmen Emmen Emmen
. 1mme2; WO e-E Almel = 1x pu sneltrein Groningen- * 1X pu sneltrein Groningen- * 1x pu sneltrein Groningen-
X pu Lroningen-tmmen-Almelo Emmen-Almelo Emmen-Almelo Emmen-Almelo
= 1x pu stoptrein Groningen-Zwolle
Reistijd Almelo — Groningen 85 minuten 100 minuten 108 minuten 108 minuten
Reistijd Emmen - Groningen 47 minuten 52 minuten 59 minuten 52 minuten
Reistijd Ter Apel - Groningen 59 minuten 69 minuten 48 minuten 76 minuten
Passeersporen en -stations Traject Stadskanaal - Emmen Traject Stadskanaal - Emmen Traject Stadskanaal - Emmen Traject Stadskanaal - Emmen
= Station Musselkanaal met twee = Station Stadskanaal twee perrons |= Station Stadskanaal twee perrons = Station Stadskanaal twee perrons
perrons bij Dideldom bij Dideldom bij Dideldom
= Passeerspoor tussen Musselkanaal * 2x Passeer-sporen station Emmen = Passeerspoor tussen Emmen- Ter = 2x Passeersporen Emmen
en Stadskanaal Apel
Traject Emmen - Almelo Traject Emmen - Almelo Traject Emmen - Almelo
= Extra perron Emmen Zuid = Passeerspoor Dalen Traject Emmen - Almelo = Passeerspoor Dalen
= Extra perron Coevorden = Extra perron Hardenberg = Passeerspoor Dalen — Nieuw
= Passeerspoor Coevorden - = Passeerspoor tussen Daarlerveen | Amsterdam
Gramsbergen en Vriezenveen
= Twee perrons Vriezenveen (in = Extra opstelspoor Almelo
2015)
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4 Fysieke spoormaatregelen

In dit hoofdstuk zijn de benodigde fysieke spoormaatregelen voor de
alternatieven uitgewerkt en wordt een inschatting van de bijbehorende
investeringskosten gemaakt.

4.1 Uitgangspunten

De fysieke spoormaatregelen zijn samengesteld uit de volgende onderdelen:
= De spoorinfrastructuur met o.a. aardebaan, spoorwerk (incl. wissels),
spoorbeveiliging, kabels en leidingen en maatregelen tegen trillingen
en geluidsoverlast. Uitgangspunt is geen elektrificatie.
= De stations met perrons en indien nodig onderdoorgang voor
voetgangers.
= De kunstwerken benodigd voor de kruisende wegen en waterwegen.

Hierbij maken we onderscheid tussen spoormaatregelen op de nieuwe tracés
tussen Stadskanaal en Emmen, en de al bestaande tracés tussen Emmen en
Almelo.

De inpassingkosten voor de aankoop van grond en vastgoed worden apart
uitgewerkt in hoofdstuk 5.

4.1.1 Spoorinfrastructuur

Per alternatief zijn hieronder de belangrijkste kenmerken van de benodigde
spoorinfrastructuur weergegeven die in het vorige hoofdstuk is bepaald. Deze
kenmerken zijn op basis van kentallen en ‘expert-judgement’ bepaald en
dienen in een volgende projectfase nader gespecificeerd te worden op basis
van ontwerpen.

Alternatief A

Stadskanaal — Emmen: tracé A
= Enkelspoor van 26 km.
= In Emmen twee extra sporen van ca. 1 km voor minimaal 80 km/u.
De ombouw van het opstelterrein van Emmen die hierbij gepaard
gaat is nu niet ontworpen en dient verder uitgewerkt te worden in
een volgende projectfase.
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Emmen — Hardenberg
= In Hardenberg een extra opstelspoor van ca. 300m in Hardenberg
voor kerende treinen met maximaal 40 km/u.
= Bij station Dalen een passeerspoor van 450 meter voor 130 km/u.

Hardenberg — Almelo
= Een extra passeerspoor van ca. 4 km. tussen Daarlerveen en
Vriezenveen voor 80 km/u.
= Extra opstelspoor in Almelo van ca. 300 m voor kerende treinen met
maximaal 40 km/u. De ombouw van het emplacement van Almelo
die hierbij gepaard gaat is nu niet ontworpen en dient verder
uitgewerkt te worden in een volgende projectfase.

Alternatief B
Stadskanaal — Emmen: tracé B
= Enkelspoor van 30 km.
= Passeerspoor van ca. 6 km tussen Ter Apel en Emmen voor 130 km/u.

Emmen — Hardenberg
= Passeerspoor van ca. 6 km. tussen Dalen en Nieuw Amsterdam voor
130 km/u

Alternatief C
Stadskanaal — Emmen: Tracé C
= Enkelspoor van 27 km.
= In Emmen twee extra sporen van ca. 1 km voor minimaal 80 km/u.
De ombouw van het opstelterrein van Emmen die hierbij gepaard gaat
is nu niet ontworpen en dient verder uitgewerkt te worden in een
volgende projectfase.

Emmen — Hardenberg
= Bij station Dalen een passeerspoor van 450 meter voor 130 km/u.

Volgens de ontwerpvoorschriften van ProRail zal een nieuwe spoorbaan voor
enkelspoor een totale project breedte hebben van circa 40 meter, inclusief
aan beide zijde een waterhoudende sloot. In plaatselijke omstandigheden kan
deze breedte teruggebracht worden tot circa 18 meter, wanneer er een
andere technische oplossing wordt gerealiseerd om aan de droogleggingseis
te voldoen. Dit wordt nader toegelicht in hoofdstuk 5.
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4.1.2 Stations

Voor de nieuwe stations die per alternatief worden aangedaan zijn de
volgende keuzes gemaakt en meegenomen in de kostenramingen voor de
investeringskosten.

Alternatief A
Stadskanaal — Emmen: tracé A
= Nieuw station Stadskanaal Dideldom. Nieuwe station heeft twee
perrons met onderdoorgang voor reizigers, een fietsenstalling,
parkeerplaatsen en voorplein.
=  Station Musselkanaal met één perron (geen overpad omdat het
perron aan de kant van bebouwing wordt gerealiseerd; andere kant
is weiland), een fietsenstalling, parkeerplaatsen en voorplein.

Alternatief B
Stadskanaal — Emmen: tracé B
= Nieuw station Stadskanaal Dideldom. Nieuwe station heeft twee
perrons met onderdoorgang voor reizigers, een fietsenstalling,
parkeerplaatsen en voorplein.
= Station Musselkanaal en station Ter Apel met 1x perron (geen
overpad omdat het perron aan de kant van bebouwing wordt
gerealiseerd; andere kant is weiland), een fietsenstalling,
parkeerplaatsen en voorplein.

Alternatief C
Stadskanaal — Emmen: Tracé C
= Nieuw station Stadskanaal Dideldom. Nieuwe station heeft twee
perrons met onderdoorgang voor reizigers, een fietsenstalling,
parkeerplaatsen en voorplein.

4.1.3 Kunstwerken wegen

Omdat de spoorwegen Groningen - Stadskanaal en Emmen - Almelo een
hoofdspoorweg zijn in beheer van ProRail, zal ook Stadskanaal - Emmen
hoofdspoorweg moeten zijn om het mogelijk te maken dat treinen doorrijden
tussen de verschillende spoorwegen. Dit heeft gevolgen voor de eisen die
gesteld worden aan de overwegveiligheid en de te realiseren kunstwerken bij
kruisingen met wegen tussen Stadskanaal en Emmen. Het overheidsbeleid
ten aanzien van overwegen in het hoofspoorwegennet is beschreven in de
“Derde Kadernota Railveiligheid”. Het beleid kenmerkt zich door het ‘Nee,
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tenzij’-principe. ProRail heeft dit verder uitgewerkt in eigen ProRail beleid. De
essentie van dit beleid is dat het risico als gevolg van een nieuwe overweg
wordt gecompenseerd door opheffen van een of meer andere overwegen op
dezelfde spoorlijn (zie ook bijlage 3). Er is geen beleid of voorbeeld als het
gaat om een volledige nieuwe spoorlijn die onderdeel gaat uitmaken van het
hoofdspoorwegennet. Bij recent aangelegde nieuwe hoofdspoorwegen (bijv.
Hanzelijn) zijn alle spoorkruisingen ongelijkvloers gemaakt. Daarom is dit
uitgangspunt ook gehanteerd voor de Nedersaksenlijn tussen Stadskanaal en
Emmen. Alle alternatieven maken gebruik van het spoor tussen Stadskanaal
en Musselkanaal dat nu niet in gebruik is. Een risico analyse in een volgende
fase dient uit te wijzen welke overwegen op dit trajectdeel gehandhaafd
kunnen blijven bij ingebruikname van de Nedersaksenlijn.

Voor de bestaande overwegen tussen Emmen en Hardenberg is er in alle
alternatieven sprake van frequentieverhoging van 4 naar 6 treinpassages per
uur op elke overweg. Daarnaast is er sprake van een passeerspoor in de buurt
van Dalen (alternatief B) waar nu enkelsporige overwegen liggen.

Dit leidt tot de volgende benodigde maatregelen:

= Opheffen van vier van de acht aanwezige onbewaakte overwegen
(NABO'’s). Denk bij de kosten aan realiseren alternatieve ontsluitingen
en schadecompensatie.

= Opheffen overpad bij station Hardenberg. Hiervoor zijn al plannen.

= Opheffen van één grote overweg in druk stedelijk gebied. Vooral in
Emmen zijn hiervoor ‘kandidaten’ (Van Schaikweg / Kerkhoflaan /
Boslaan).

In alternatief A is ook sprake van een frequentieverhoging van 4 naar 6
treinpassages per uur op elke bestaande overweg tussen Hardenberg en
Almelo. Indicatieve maatregel:

= Opheffen van één grote overweg in druk stedelijk gebied.

Per alternatief betekent dit de volgende maatregelen:

Alternatief A
Emmen - Stadskanaal
= Realisatie 25 ongelijkvloerse overwegen (incl. afsluiting wegen). Ca.
30% hiervan is viaduct, 70% is onderdoorgang.
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Emmen - Hardenberg
= Afsluiten 4 onbewaakte overwegen (NABOQO’s). Wegreconstructie en
schade compensatie;
= Realisatie 1x ongelijkvloerse overweg;
= Voetgangersonderdoorgang station Hardenberg, kosten vallen onder
ander project.

Hardenberg - Almelo
= Realisatie 1x ongelijkvloerse overweg.

Alternatief B
Emmen - Stadskanaal
= Realisatie 20 ongelijkvloerse overwegen (incl. afsluiting wegen). Ca.
30% hiervan is viaduct, 70% is onderdoorgang.

Emmen - Hardenberg

= Afsluiten 4 onbewaakte overwegen (NABO's). Wegreconstructie en
schade compensatie;

= Realisatie 1x ongelijkvloerse overweg;

= 6 overwegen van enkelspoor naar dubbelspoor voor passeerspoor
Dalen;

= Voetgangersonderdoorgang station Hardenberg, kosten vallen onder
ander project.

Alternatief C

Emmen-Stadskanaal
= Realisatie 22 ongelijkvloerse overwegen (incl. afsluiting wegen). Ca.

30% hiervan is viaduct, 70% is onderdoorgang.

Emmen — Hardenberg
= Afsluiten 4 onbewaakte overwegen (NABO's). Wegreconstructie en
schade compensatie;
= Realisatie 1x ongelijkvloerse overweg;
= Voetgangersonderdoorgang station Hardenberg, kosten vallen onder
ander project.

4.1.4 Kunstwerken water

De tracés tussen Stadskanaal en Emmen kruisen op verschillende plekken
waterwegen van verschillende breedtes. Hieronder wordt per alternatief
aangegeven hoeveel kunstwerken aangelegd dienen te worden.
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Alternatief A

Emmen - Stadskanaal
= Realisatie 1 overbruggingen (waterweg breedteklasse 12-50m);
= Realisatie 18 overbruggingen (waterweg breedteklasse 6-12m).

Alternatief B

Emmen - Stadskanaal
= Realisatie 3 overbruggingen (waterweg breedteklasse 12-50m);
= Realisatie 14 overbruggingen (waterweg breedteklasse 6-12m).

Alternatief C

Emmen - Stadskanaal
= Realisatie 4 overbruggingen (waterweg breedteklasse 12-50m);
= Realisatie 14 overbruggingen (waterweg breedteklasse 6-12m).

4.1.5 Kosten en Toeslagen

De kostenraming is opgesteld volgens de SSK systematiek. De in de raming
gehanteerde eenheidsprijzen zijn verkregen uit de raming databases van
Movares. De eenheidsprijzen van de genoemde databases worden minimaal
eenmaal per jaar geactualiseerd. De kostenraming heeft prijspeil 2019. De
gehanteerde uitgangspunten en standaard toeslagen staan in bijlage 4.

De kostenraming is direct gekoppeld aan de kenmerken van de fysieke
spoormaatregelen uit de vorige paragrafen.

Voor alle alternatieven geldt dat ook rekening gehouden moet worden met
extra jaarlijkse kosten voor beheer, onderhoud en vervanging (BOV kosten)
die tussen 0,5% en 1% van de investeringskosten bedraagt.

4.2 Resultaten

In Tabel 4.1 zijn de benodigde investeringskosten per alternatief
weergegeven. Er is hierbij onderscheid gemaakt tussen de belangrijkste
kostenposten. In het volgende hoofdstuk wordt op de ruimtelijke inpassing
van de spoorverbindingen ingegaan.

Voor alle alternatieven geldt dat ook rekening gehouden moet worden met
extra jaarlijkse kosten voor beheer, onderhoud en vervanging (BOV kosten)
die tussen 0,5% en 1% van de investeringskosten bedraagt.
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Zoals in hoofdstuk 3 is aangegeven verschillen de fysieke spoormaatregelen = Indirecte kosten (uitvoeringskosten/algemene kosten en winst en

tussen de bachelor eindopdracht en de alternatieven van deze quick-scan. risico)

Belangrijke elementen hierin is de lengte van het spoor, het aantal stations = Eenmalige kosten en bouwplaats kosten

en wel/niet elektrificatie. Deze verklaren gedeeltelijk de verschillen in de = Codrdinatiekosten en kosten tussen hoofd- en onderaannemers
investeringskosten voor de spoorinfrastructuur. = Object gebonden risico’s

=  Engineeringskosten

= QOverige bijkomende kosten (leges, vergunningen, verzekering en
omgeving).

= Kosten voor kabels en leidingen derden

Het verschil in investeringskosten voor de kunstwerken is te verklaren dat in
de actualisatie geen sprake meer is van overwegen, maar alleen van
onderdoorgangen en viaducten.

i i il 2
Tabel 4.1: Geschatte investeringskosten (x € miljoen) Hiermee is tot 50% van het verschil in investeringskosten te verklaren
Tracé Bachelor- . .

tussen bachelor eindopdracht en alternatieven.
Stadskanaal-Emmen emdopdracht
Spoorinfrastructuur
Kunstwerken

(weg/water) 15 235 210 220
Ruimtelijke inpassing

(grondverwerving/ 5 50 35 25
vastgoed)

Overig traject

Emmgn - ilme/o 60 80 70 25
Totaal 210 655 675 555

De verschillen in de investeringskosten op het traject Emmen-Almelo worden
grotendeels verklaard door de gekozen lijnvoeringen.

Tevens is in deze quick-scan een actualisatie gemaakt op basis van de SSK
systematiek. Toeslagen in de investeringskosten zijn aangepast en elke
toeslag is over de voorgaande toeslag berekend in plaats van elke toeslag
alleen over de benoemde bouwkosten. Het gaat hier met name om de
volgende toeslagen:

= Nader te detailleren

= Faseringskosten

2 Kosten en opbrengsten zijn op basis van kentallen en prijspeil 2019. Hiermee zijn de
alternatieven te vergelijken. De kosten en opbrengsten zijn niet geschikt voor budget-
onderhandelingen
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5 Ruimtelijke inpassing

Voor de ruimtelijke inpassing van de spoorverbinding zijn er hoofdzakelijk
twee belangrijke aspecten die zijn uitgezocht:

= Ondergrond

= Ruimtebeslag en doorsnijding vastgoed en gronden

5.1 Uitgangspunten

De ruimtelijke inpassing van de tracés worden in grote mate beinvioed van
het te gebruiken standaard dwarsprofiel voor de spoorbaan. In de actualisatie
is gebruikt van het standaard dwarsprofiel (DWP) zoals afgebeeld in Figuur
vi. Overeenkomstig met de eisen die gesteld worden door ProRail voor de
hoogte van de spoorbaan wordt een hoogte van 2,3m gehanteerd. Een
standaard dwarsprofiel met parallel hieraan een greppel t.b.v. afwatering en
afrastering heeft een totale breedte van 40 meter. Bij te weinig ruimte (bv.
bij woonkavels) wordt een smal dwarsprofiel gehanteerd. Dit is een standaard
dwarsprofiel waarbij geen greppel wordt aangelegd. Binnen het smalle profiel
wordt een hekwerk en duikers aangelegd t.b.v. afwatering en afrastering,
waardoor de totale breedte uitkomst op 18 meter.

Kabels en Leid ngen
As spoor
Kabals gr leifingen

Inspectiepad

Figuur vi: Standaard dwarsprofiel
5.2 Analyse

5.2.1 Ondergrond

Het gebied tussen Emmen en Stadskanaal is een bekend veengebied. De
grondslag in het plangebied van de drie onderzochte tracés kan dan ook
omschreven worden als een zandige ondergrond met ondiepe tussenlagen
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van veen. De realisatie van een baanlichaam zorgt voor een belastingtoename
in de ondergrond met zetting van de ondiepe tussenlagen van veen als
gevolg. Grote zettingen en zettingsverschillen leiden tot risico’s voor de
spoorbaan. Deze zullen beheerst moeten worden in de vorm van mogelijke
oplossingen, die logischerwijs vragen om extra investeringen. De analyse van
de zettingsrisico’s voor de drie alternatieven en mogelijke oplossingen voor
de risico’s worden toegelicht in de technische bijlage (bijlage 3). Hieronder en
in Tabel 5.1 worden de conclusies voor de drie tracés kort samengevat.

Tracé A. Relatief kort gedeelte van dit tracé doorkruist gebieden met dikke
veenlaag. Het risico op zetting is gering en de mogelijke
oplossingen zijn te overzien.

Tracé B. Relatief kort gedeelte van dit tracé - het kortst van alle drie
tracés - doorkruist gebieden met dikke veenlaag. Het risico op
zetting is gering en de mogelijke oplossingen zijn te overzien. Dit
is het tracé met het kleinste risico met betrekking tot
ondergrond.

Tracé C. Relatief lang gedeelte van dit tracé doorkruist gebied met dikke
veenlaag. Het risico op zettingen voor dit tracé zijn groot en
mogelijke oplossingen kostbaar. Dit is het tracé met het grootste
risico qua ondergrond.

Tabel 5.1: Lengte trajectdelen met zettingsrisico’s

Bachelor
eindopdracht A B C
Tracélengte 27 km 26 km 30 km 27 km
KZ‘Z’: :ger eico 0 km 4,0 km 3,0 km 7,0 km
0, i 0, i 0, i 0, i
ozt (15% zetting) (15% zetting) (15% zetting) (15% zetting)

Voor ieder alternatief is een minimale verhoogde zetting van 15% gehanteerd
voor de investeringskosten. In een vervolgfase is een nadere studie nodig
naar benodigde versteviging ondergrond voor de spoorlijn om het risico op
extra maatregelen te kunnen beheersen.

5.2.2 Ruimtebeslag

Het ruimtebeslag van de aan te leggen spoorbaan bepaald in grote mate de
hoogte van de kosten waarvan uitgegaan dient te worden voor
grondverwerving en de aankoop (inclusief sloop) van bebouwing. Het bepalen
P
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van het aantal vierkante meters grond en bebouwing dat valt binnen het
ruimtebeslag van de spoorbaan is bepaald door middel van het intekenen van
een zoekgebied (of buffer) parallel aan beide zijden van het bepaalde tracé.
De breedte van het zoekgebied is gebaseerd op het standaard dwarsprofiel
(Figuur vi) dat voor de spoorbaan is gehanteerd.

Als uitgangspunt is gehanteerd dat het brede dwarsprofiel is gehanteerd
buiten woonkernen en het smalle dwarsprofiel binnen woonkernen. Als basis
voor woonkernen is gebruikt gemaakt van data van PDOK.

Tabel 5.2: uitkomsten analyse ruimtebeslag

Lengte Traject (km)

Waarvan met breed DWP (km) 16,9 22,3 19,6
Waarvan met smal DWP (km) 9,1 7,6 7,5
Totaal ruimtebeslag (in m?) 811.200 981.900 1.038.000
Akkerland 468.700 543.700 559.900
Bos (naald-, loof- en gemengd bos) 40.200 79.800 187.400
Grasland 125.300 191.800 167.000
Wonen - erf, tuin (mogelijk met 36.200 24.800 21.000
bedrijvigheid)

Overig 1.200

Spoorbaan 139.700 142.000 102.800
Geraakte gebouwen (stuk) 48 26 18
Geraakte percelen (stuk) 231 212 191

Met behulp van GIS-software is voor elk alternatief een zoekgebied (of buffer)
ingetekend. Met dezelfde software is bepaald wat voor een type grond en
hoeveel er zich binnen het zoekgebied bevinden. Vervolgens is op basis van
kentallen bepaald hoeveel de aankoop van deze gronden en bebouwing kost.
In de technische bijlage worden verdere uitgangspunten toegelicht.

De uitkomsten van de analyse m.b.t. het ruimtebeslag per alternatief zijn
weergegeven in Tabel 5.2

Op basis van de deze uitkomsten zijn investeringskosten bepaald. Deze zijn
weergegeven in Tabel 5.3.
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5.3 Deelconclusie

Tabel 5.3 vat de uitkomsten van de analyses met betrekking tot de ruimtelijke
inpassing samen. Doordat een relatief lang gedeelte van het tracé van
alternatief C een veengebied doorkruist zijn de zettingsrisico’s voor dit
alternatief het grootst. Het ruimtebeslag (in m2) is voor dit alternatief ook het
grootst. Doordat voor Alternatief A geen rekening is gehouden met de
omgeving - het tracé volgt een hemelsbreed rechte lijn tussen Musselkanaal
en Emmen - zijn de te reserveren investeringskosten voor dit alternatief het
hoogst.

Tabel 5.3: Resultaten analyse ruimtelijke inpassing

Bachelor-
eindopdracht

Ondergrond 0 km 4,((; ;r; 3,((; gg/n 7,((; gg/n
i jSico” . () (] (]

(zettingerisicos) (15% zetting) zetting) zetting) zetting)

Ruimtebeslag (m?) 811.200 981.900/ 1.038.000

Percelen

(Aantal percelen dat 231 212 191

doorkruist wordt)

Vastgoed

(aantal te verwerven 48 26 18

gebouwen)

Te reserveren
investeringskosten
t.b.v. aankoop
gronden en vastgoed

€ 6 min € 50 mIn € 33 min € 26 min

De verschillen in de investeringskosten voor de alternatieven en de bachelor
eindopdracht zijn te verklaren door de actualisatie van het dwarsprofiel,
kentallen grondverwerving en de zetting.
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6 Exploitatie

In dit hoofdstuk worden de gevolgen van de alternatieven op de
exploitatiekosten en -opbrengsten inzichtelijk gemaakt. De berekeningen die
hiervoor zijn uitgevoerd zijn gedaan op basis van de rijtijden en lijnvoering.
Een aantal aanvullende uitgangspunten, specifiek voor de exploitatie, worden
hieronder beschreven.

6.1 Uitgangspunten

Onderdeel van de exploitatieberekeningen zijn de volgende onderdelen:

= Vaste materieelkosten; bestaande uit de kosten als gevolg van
aanschaf en vast onderhoud van treinmaterieel. Indien van
toepassing vallen hier ook de aanschaf, ontwikkel- en
onderhoudskosten van de accupakketten onder.

= Variabele materieelkosten; bestaande uit de kosten die gemaakt
worden als gevolg van het uitvoeren van de treindienst
(verbruikskosten, stationskosten etc.).

= Personeelskosten; bestaande uit de kosten voor de inzet van
personeel. Deze zijn per variant gelijk, vanwege het gelijke aantal
ritten en de daaruit volgende gelijke personeelsinzet.

= Overheadkosten; overheadkosten voor het uitvoeren van de
treindienst. Dit is een percentage van de hierboven genoemde
kostenposten.

= Reizigersopbrengsten: Opbrengsten van de treindienst. Deze
variéren per scenario als gevolg van reizigersgroei (zie paragraaf 3.3)

De exploitatieberekeningen zijn uitgevoerd op basis van een
netwerkberekening. Dit houdt in dat meerdere treinverbindingen zijn
doorgerekend in plaats van een enkele treinverbinding. De treinen die zijn
opgenomen als basisnetwerk (referentie) zijn:

=  Sneltrein Stadskanaal - Groningen

= Sneltrein Emmen - Zwolle

3 Kosten en opbrengsten zijn op basis van kentallen en prijspeil 2019. Hiermee zijn de
alternatieven te vergelijken. De kosten en opbrengsten zijn niet geschikt voor
budgetonderhandelingen.
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= Sneltrein Coevorden - Zwolle
=  Stoptrein Emmen - Zwolle
= Stoptrein Hardenberg - Almelo

Ten behoeve van de berekeningen voor de alternatieven zijn aanpassingen
gedaan aan dit netwerk op basis van de lijnvoering zoals beschreven in
hoofdstuk 3. De stoptrein tussen Veendam en Groningen maakt geen
onderdeel uit van het doorgerekende netwerk.

In de technische bijlage (bijlage 3) bij deze rapportage worden verdere
uitgangspunten voor de exploitatieberekeningen uitgebreid beschreven. In
het vervolg van dit hoofdstuk worden de uitkomsten van de
exploitatieberekeningen voor de alternatieven afgezet tegen de
referentiesituatie; deze situatie geldt voor het peiljaar 2024 in het geval van
dat de Nedersaksenlijn niet wordt gerealiseerd. Om de vergelijking zuiver te
maken is voor alle alternatieven uitgegaan van reizigersaantallen uit hetzelfde
peiljaar 2024, hierdoor worden lastig in te schatten autonome ontwikkelingen
zoveel mogelijk buiten beschouwing gehouden. De realisatie van de
alternatieven zal naar verwachting later zijn dan 2024, maar door eenzelfde
jaar te kiezen blijft de vergelijking het zuiverst.

6.2 Exploitatieberekeningen

De uitkomsten van de exploitatieberekeningen3® voor de alternatieven zijn
weergegeven in Tabel 6.1. De referentie die genoemd wordt, geldt voor de
situatie zoals tot dusver bekend (huidige situatie + sneltrein Groningen-
Stadskanaal). Deze referentie is genoemd om zo een overzichtelijke en
eerlijke vergelijking mogelijk te maken.

Te zien valt dat het exploitatietekort voor alle drie de alternatieven groter is
dan in de referentievariant. Dit wil zeggen dat de kosten sterker toenemen
dan de opbrengsten.

Kijkend naar de verschillende alternatieven is te zien dat voor alternatief C
het exploitatietekort het kleinst is. Dit komt met name doordat de lijnvoering
is dit alternatief mooi past. Dat wil zeggen, bij het doorrijden en -koppelen in
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Emmen en Hardenberg gaat weinig tijd verloren. Hierdoor zijn de omlopen
van de diensten gemiddeld korter en is minder materieel benodigd. Dit is
terug te zien in de materieel- en personeelskosten.

Tabel 6.1: Samenvatting uitkomsten exploitatieberekeningen
Referentie A B C

Exploitatiekosten

per jaar €31,4min| €39,5mIn € 39,1 min € 37,8 min

Vaste materieelkosten €10,0min €11,7min € 11,7min € 11,3 min
€99min €13,4minf €13,3min € 13,1 min
€ 6,3 min € 7,8 min € 7,0 min

€ 5,2 min € 6,6 min € 6,3 min

Variabele materieelkosten

Personeelskosten € 7,5 min

Overheadkosten € 6,5 min

Reizigersopbrengsten €30,3min €34,5min €34,5min € 34,1 min
per jaar

Exploitatiekosten

per stelkilometer €578 € 5,34 €5,32 €5,20

Exploitatietekort

per jaar €1,1minl €4,9 min

€4,6min € 3,7 min

Alternatief A en B scoren echter beter op reizigersopbrengsten per jaar, omdat
meer reizigers gebruik zullen maken de treinverbinding door de stations in
Musselkanaal en Ter Apel. Dit is te zien in Tabel 6.2

Tabel 6.2: Geschatte extra reizigers en reizigerskilometers
Referentie A B C

Extra reizigers-
kilometers per jaar
(t.o.v. referentie)

Index 100,0 114,1 113,8 112,5

+28,5min| +27,9 min, +25,2 min

Extra reizigers

Alternatief A scoort voor wat betreft het aantal reizigers(kilometers) hoger
dan alternatief B, omdat ook de potentiéle reizigers uit Ter Apel sterk
profiteren van het station in Musselkanaal. Hierdoor zullen reizigers vanuit
Ter Apel ook gebruik maken van de treinverbinding. Dit is in (veel) mindere
mate het geval in alternatief C, waarin Musselkanaal én Ter Apel geen station
hebben.

Figuur vii maakt het verschil inzichtelijk tussen de extra kosten en extra
opbrengsten per jaar. De extra kosten en extra opbrengsten zijn op basis van
de referentie. Het verschil in extra kosten en extra opbrengsten geeft een
indicatie voor wat een alternatief daadwerkelijk extra kost per jaar. Het
weergegeven percentage geeft aan in hoeverre de extra kosten gedekt
worden door de extra opbrengsten. Doordat alternatief C het kleinste
exploitatietekort kent per jaar, kent dit alternatief ook de hoogste
kostendekkingsgraad voor de extra kosten.

£13,1min
£12,3min

€8,1min £7.7min

£6,4mln
£4,3min £€4,2min £3,8min

Bachelor-opdracht  Alternatief A Alternatief B

M Extra exploitatiekosten per jaar

Alternatief C

M Extra opbrengsten per jaar

Figuur vii: Overzicht van geschatte extra (exploitatie)kosten en opbrengsten per
jaar. Het percentage geeft de kostendekkingsgraad voor de extra kosten (door de
extra opbrengsten). Referentie: de kostendekkingsgraad over alle Overijsselse
spoorconcessies is ca. 80% (bron: Provincie Overijssel).

pter (WerI;)dagt. +2.291 +2.205 +1.729 NB: Voor elk alternatief (incl. bachelor-opdracht) dient rekening gehouden te worden
(t.o.v. referentie) met een extra bijdrage aan Prorail voor beheer & onderhoud van ca. € 6 miljoen.
Index 100,0 114,3 113,7 110,8
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Ter illustratie zijn in Figuur vii ook de uitkomsten uit het bachelor-eindrapport
weergegeven. Hierbij dient echter opgemerkt te worden dat de
uitgangspunten (o.a. omtrent lijnvoering) sterk afwijkend zijn, waardoor de
uitkomsten uit de bachelor eindopdracht niet één-op-één met de uitkomsten
van de referentie en alternatieven vergeleken kunnen worden. Een voorbeeld
van een dergelijk verschil is dat in de bachelor-eindopdracht er vanuit gegaan
werd dat de reizigersopbrengsten als gevolg van reizigers tussen Stadskanaal
en Groningen extra baten zouden zijn (omdat dit een nieuwe verbinding zou
zijn). In deze actualisatie zijn deze reizigersopbrengsten, gezien de recente
ontwikkelingen m.b.t. het spoor tussen Veendam en Stadskanaal echter ook
al meegerekend in het referentiejaar, waardoor deze opbrengsten niet meer
als extra opbrengsten worden beschouwd.

6.3 Deelconclusie

In Tabel 6.3 zijn de resultaten van de exploitatie-analyse samengevat voor
de drie alternatieven. Alternatief C komt als gevolg van de exploitatie-analyse
als meest voordelig naar voren. Alternatief A en B bedienen echter meer
reizigers en kennen daardoor een grotere reizigerstoename.

Tabel 6.3: Resultaten geschatte exploitatieberekeningen

Bachelor-
eindopdracht

A 1 B ‘ C
Toename

exploitatiekosten +€13,1min| +€8,1 min + €7,7 min  + €6,4 min

Toename exploitatie-

opbrengsten +€12,3min +€4,3 min | +€4,2 min +€3,8 min

Toename

exploitatietekort +€0,8min| + €3,8mIin | + €3,5 mIn| +€2,6 min

In een volgende verkenning dient onderzocht te worden of er optimalisaties
mogelijk zijn in lijnvoering en bijbehorende omloop van materieel. In
alternatief B staan treinen bijvoorbeeld lang stil in Emmen met hogere
exploitatiekosten tot gevolg.

- -

/—_—‘--.,-
| 24 Actualisatie bestaande studies | Eindrapportage | Movares | Definitief | november 2019 Movares

adviseurs & ingenieurs



7 Conclusie

Tabel 7.1 bevat de belangrijkste uitkomsten van deze actualisatie voor wat
betreft reistijden, investeringskosten en exploitatie.

Bepalende factoren

De Nedersaksenlijn verbindt twee hoofdspoorwegen (Groningen -
Stadskanaal en Emmen - Hardenberg — Almelo). Dit betekent dat de
Nedersaksenlijn ook een hoofdspoorweg dient te zijn om doorgaande
treinen mogelijk te maken.

Huidige regelgeving en beleid van Ministerie IenW en ProRail bepaalt
dat geen overwegen toegevoegd mogen worden aan het spoorwegen
in Nederland. Dit betekent aanzienlijke investeringskosten voor
onderdoorgangen en viaducten voor de Nedersaksenlijn. Hiermee
hebben de overwegen een grote invioed op de kosten van het tracé.
Bij het komen tot een definitief tracé is het belangrijk dat vooraf mee
te wegen en te kijken op welke manier hier rekening mee gehouden
moet worden.

De bachelor eindopdracht had niet op alle aspecten de SSK
systematiek van ProRail gevolgd. Dit is aangepast in deze quick-scan.
Om de gevraagde lijnvoering tussen Groningen en Almelo mogelijk te
maken zijn ook aanzienlijke spoormaatregelen nodig tussen Emmen
en Almelo.

Aandachtspunt is dat in de alternatieven de lijn door gemeenten heen
gaat waar niet altijd gestopt wordt, waardoor in die gemeenten
mogelijk minder draagvlak ontstaat voor de lijn zonder stop. Het tracé
van de bachelor eindopdracht (=tracé A) doorsnijdt kernen van
Valthermond, Nieuw-Weerdinge en Weerdinge wat impact heeft op
het gebied en aanzienlijke kosten met zich mee brengt.

Aandachtspunten

| 25

De Nedersaksenlijn vraagt ingrijpend herontwerp van het STAR
terrein in Stadskanaal.

De Nedersaksenlijn vraagt herontwerp van het emplacement bij
Emmen en bij extra doorrijden ook van het emplacement bij Almelo.
Mogelijke raakvlakken met spoorambities Neuenhaus - Coevorden -
Emmen en ambitie hogere treinfrequenties Emmen - Zwolle.
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Ondergrond in het plangebied is veengrond, nadere studie nodig naar
benodigde versteviging ondergrond voor de spoorlijn.

Aanpassing van het buslijnen- en HOV(Q-liner)-netwerk is niet
uitgewerkt in de bachelor eindopdracht en in deze quick-scan. Wel is
te verwachten dat reizigers van de Nedersaksenlijn gebruik gaan
maken in plaats van de bus/Q-liner. Mogelijk zijn dan ook
aanpassingen nodig aan het buslijnen- en Q-liner-netwerk.

Voor alle alternatieven geldt dat ook rekening gehouden moet worden
met extra jaarlijkse kosten voor beheer, onderhoud en vervanging
(BOV kosten) die tussen 0,5% en 1% van de investeringskosten
bedraagt.

In algemene zin valt op dat het kostenplaatje hoger uitvalt dan het
bachelor rapport. In een vervolgstudie voor de Nedersaksenlijn
adviseren wij te kijken waar nog winst te halen valt in de kosten en
dan met name de investeringskosten.

De focus van het onderzoek ligt op personenvervoer. Gemeenten zien
ook kansen voor goederenvervoer. Wij adviseren om dit aspect in het
vervolg mee te nemen.
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Tabel 7.1: Conclusies

Bachelor-eindopdracht

Tracélengte 27 km
Waarvan met max. snelheid van 27 km
130km/u
Stations tussen Emmen en = Emmen
Stadskanaal = Musselkanaal
= Stadskanaal Dideldom
= Stadskanaal
Tractie Bovenleiding
Lijnvoering = 1x pu sneltrein Groningen -

Reistijd Almelo — Groningen
Reistijd Emmen - Groningen

Reistijd Ter Apel - Groningen

Fysieke maatregelen

Emmen - Zwolle

1x pu Groningen-Emmen-Almelo

1x pu stoptrein Groningen-Zwolle
87 minuten

47 minuten

59 minuten

Station Musselkanaal met twee
perrons

Passeerspoor tussen
Musselkanaal en Stadskanaal
Extra perron Emmen Zuid
Extra perron Coevorden
Passeerspoor Coevorden -
Gramsbergen

Twee perrons Vriezenveen (in
2015)

Alternatief A

26 km
15 km

Emmen

Musselkanaal
Stadskanaal Dideldom
Stadskanaal

Geen bovenleiding (tractie via
batterij of waterstof)

1x pu sneltrein Groningen -
Emmen

1x pu sneltrein Groningen-
Emmen-Almelo

100 minuten
52 minuten

70 minuten

Station Stadskanaal twee
perrons bij Dideldom

2x Passeer-sporen station
Emmen

Passeerspoor Dalen

Extra perron Hardenberg
Passeerspoor tussen Daarlerveen
en Vriezenveen

Extra opstelspoor Almelo

Alternatief B

30 km
10 km

= Emmen

= Ter Apel

= Musselkanaal

= Stadskanaal Dideldom

= Stadskanaal

Geen bovenleiding (tractie via

batterij of waterstof)

= 1x pu sneltrein Groningen -
Emmen

= 1x pu sneltrein Groningen-
Emmen-Almelo

107 minuten
59 minuten

48 minuten

= Station Stadskanaal twee
perrons bij Dideldom

= Passeerspoor tussen Emmen-
Ter Apel

= Passeerspoor Dalen - Nieuw
Amsterdam

Alternatief C

27 km
16 km

= Emmen
= Stadskanaal Dideldom
= Stadskanaal

Geen bovenleiding (tractie via
batterij of waterstof)
= 1x pu sneltrein Groningen -
Emmen
= 1x pu sneltrein Groningen-
Emmen-Almelo
107 minuten

52 minuten

76 minuten

= Station Stadskanaal twee
perrons bij Dideldom

= 2x Passeersporen Emmen

= Passeerspoor Dalen

Investeringskosten (x miljoen €)* 210 655 675 555

Voor Spoorinfrastructuur 130 290 360 285
Kunstwerken 15 235 210 220
Ruimtelijke inpassing 5 50 35 25
Overig 60 80 70 25

Kostendekkendheid extra 94% 53% 55% 60%

exploitatiekosten (extra kosten

/extra opbrengsten

4 Kosten en opbrengsten zijn schattingen op basis van kentallen en prijspeil 2019.

Hiermee zijn de alternatieven te vergelijken. De kosten en opbrengsten zijn niet

geschikt voor budget-onderhandelingen
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Bijlage 2: Basis uur patronen
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Tracé C: Emn - Aml
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Bijlage 3: Technische onderbouwing

Overwegveiligheid

Het overheidsbeleid ten aanzien van overwegen in het hoofspoorwegennet is
beschreven in de “"Derde Kadernota Railveiligheid”. Het beleid kenmerkt zich
door het ‘Nee, tenzij’-principe. In de Derde Kadernota Railveiligheid wordt
onderscheid gemaakt tussen:

= Het wijzigen van de verkeersfunctie van een bestaande overweg;
= Het realiseren van een nieuwe overweg.

Aanpassing bestaande overwegen:

De verkeersfunctie van bestaande overwegen (gebruik van een spoorbaanvak
of openbare weg) mag niet worden gewijzigd tenzij door de initiatiefnemer
aan de hand van een risicoanalyse kan worden aangetoond dat door
aanvullende maatregelen de overwegveiligheid niet verslechtert en daarmee
de risico’s worden beheerst. De aanvullende maatregelen kunnen ook in het
gebied rond de betreffende overweg worden gevonden.

Voor nieuwe overwegen:

Er worden geen nieuwe overwegen aangelegd, tenzij de initiatiefnemer door
een risicoanalyse aantoont dat de veiligheid wordt beheerst. Een besluit
inzake de aanleg van nieuwe gelijkvloerse overwegen kan alleen door de
minister van Infrastructuur en Waterstaat (I&W) worden genomen, nadat
deze advies heeft ingewonnen bij de inspectie Leefomgeving en Transport
(ILT).

Uitwerking door ProRail:

Als uitwerking van de Derde Kadernota, en passend binnen haar generieke
veiligheidsbeleid, heeft ProRail beleid geformuleerd met betrekking tot
overwegveiligheid. Dit beleid is vastgelegd in de procedure “Risicoanalyse en
risicocompensatie overwegveiligheid bij wijzigingen”, ook bekend als
“PRC00200”. In PRC00200 heeft ProRail haar beleid vastgelegd voor:

1. Wijziging spoorweginfrastructuur of spoorgebruik;
2. Wijziging van weggebruik, weginfrastructuur of omgeving;
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3. Nieuwe overwegen
Voor nieuwe overwegen hanteert ProRail het volgende beleid:

ProRail adviseert negatief op een risicoanalyse overwegveiligheid van een
initiatiefnemer voor een nieuw te realiseren openbare of particuliere overweg
tenzij:
= De nieuwe overweg op een regionale lijn ligt, geen onderdeel
uitmaakt van een stroomweg en er redelijkerwijs geen alternatief
mogelijk is in de vorm van een ongelijkvloerse kruising of alternatieve
ontsluiting én
= De nieuwe overweg geen stationsoverpad betreft en niet binnen de
invloedsfeer van een halte of station is gelegen én
= De risico’s van de nieuwe overweg beheerst zijn én
= Als compensatie een bestaande overweg met een vergelijkbare
verkeersfunctie en gebruiksintensiteit en risicoprofiel wordt
opgeheven dan wel wordt vervangen door een ongelijkvlioerse
kruising (alleen bij een nieuwe overweg op het reizigersnet) én
= De nieuwe overweg geen beperking oplevert voor lange termijn
ontwikkelingsmogelijkheden van het spoorgebruik of toekomstige
functiewijzigingen én
= De kosten voor aanleg en instandhouding van de nieuwe overweg
gedragen worden door de initiatiefnemer én
= Een overwegbeveiliging wordt gerealiseerd conform de
verkeerskundige richtlijnen en normen die ProRail hanteert
(RLN0020420-1).

Proces aanvraag nieuwe overweg

Het proces voor aanvraag van een nieuwe overweg in een bestaande spoorlijn
uit het hoofdspoorwegennet, verloopt in de praktijk als volgt:
= De initiatiefnemer maakt een plan en voorlopig ontwerp van de
gewenste nieuwe overweg in bestaande spoorlijn.
= De initiatiefnemer voert vooroverleg met ProRail.
= De initiatiefnemer stelt een risicoanalyse overwegveiligheid op waarin
wordt aangetoond dat:
= Derisico’s op de overweg worden beheerst
= Door opheffen van één of meer bestaande overwegen de
risico’s als gevolg van de nieuwe overweg worden
gecompenseerd.
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= De initiatiefnemer stemt de risicoanalyse af met ProRail zodanig dat
ProRail geen bezwaar meer maakt tegen de nieuwe overweg.

= De risicoanalyse, met brief van ProRail, wordt aangeboden aan de
Inspectie Leefomgeving en Transport (ILT).

= Nadat ILT heeft verklaard geen bezwaar te hebben tegen de nieuwe
overweg dient de initiatiefnemer een aanvraag in bij het ministerie
van I&W.

De essentie is dat het risico als gevolg van de nieuwe overweg wordt
gecompenseerd door opheffen van een of meer andere overwegen op dezelfde
spoorlijn. Er is geen beleid of voorbeeld als het gaat om een volledige nieuwe
spoorlijn die onderdeel gaat uitmaken van het hoofdspoorwegennet. Bij
recent aangelegde nieuwe hoofdspoorwegen (bijv. Hanzelijn) zijn alle
spoorkruisingen ongelijkvloers gemaakt. Het proces voor aanvraag van een
nieuwe spoorlijn met overwegen kan daarom het best worden gestart door in
overleg te treden met ProRail, ILT en het ministerie van I&W.

Ondergrond

Het gebied tussen Emmen en Stadskanaal is een bekend veengebied. De
grondslag in het plangebied van de drie onderzochte tracés kan dan ook
omschreven worden als een zandige ondergrond met ondiepe tussenlagen
van veen. De realisatie van een baanlichaam zorgt voor een belastingtoename
in de ondergrond met zetting van de ondiepe tussenlagen van veen als
gevolg. Grote zettingen en zettingsverschillen leiden tot risico’s voor de
spoorbaan. Deze zullen beheerst moeten worden in de vorm van mogelijke
oplossingen, die logischerwijs vragen om extra investeringen. Ten behoeve
van de analyse van de zettingsrisico’s voor de drie alternatieven en mogelijke
oplossingen voor de risico’s zijn de volgende uitgangspunten gehanteerd:
= Voor de grondslag in het plangebied van het tracé Emmen -
Stadskanaal is gebruik gemaakt van het Dinoloket;
= De orde van grootte van de te verwachten zettingen van de veenlaag
is afhankelijk van de dikte, diepteligging en belastingtoename. De
grootste zettingen zullen optreden tot ca. 3 jaar (primaire zettingen)
en daarna zullen geringe (rest) zettingen (kruip) gedurende ca. 25
jaar optreden.
= Voor de belastingtoename is uitgegaan van het aan te brengen
baanlichaam zoals afgebeeld in hoofdstuk 5. Voor zekerheidsredenen
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is uitgegaan van ca. 3m ophoging (i.p.v. 2,3m). De belastingtoename
bedraagt op basis hiervan ca. 120 kN/m?Z.

In Figuur A zijn de locaties en de dikte van het veenpakket weergegeven voor
de 3 tracés.

Over het algemeen varieert de dikte van het veenpakket van 0,3m tot 1,5m,
waarbij de dikkere lagen voorkomen in het zuidwesten. De grootste veenlaag
heeft waarschijnlijk als oorsprong een oude rivierbedding en deze strook kan
als risicovol beschouwd worden.
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Figuur A: Veenlaagdiktes in plangebied (Bron: Atlas van Drenthe, kaart
veenlaagdikte)
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Op karakteristieke punten zijn handboringen (informatie verkregen via het
Dinoloket) geraadpleegd om de dikte en diepteligging te verifiéren. De
veenlaag bevindt zich gemiddeld 0,2 meter onder maaiveld.

Op basis van bovenstaande uitgangspunten en de geraadpleegde
boorprofielen bedragen de te verwachten zettingen tot 40% voor veenlagen
met een dikte >1 m en tot 60% voor dunnere veenlagen met een dikte van
<0,3 m. Deze percentages zijn gebaseerd op de zettingsmethode Koppejan
(Cp =12 en Cs = 48).

Voor de drie tracés betekent dit het volgende:

Tracé A. Relatief gering baanvak (ca. 4 km) bevindt zich in
rivierbeddinggebied met grote veendikten variérend van ca. 1,00
m tot ca. 1,20 m, hetgeen betekent dat er relatief grote zettingen
te verwachten zijn (in orde van grootte variérend van ca. 0,4 m
tot 0,5 m). In het resterende gebied buiten de rivierbedding (ca.
10 km) is de dikte van het veenpakket geringer en varieert van
ca. 0,05 m tot ca. 0,40 m met de te verwachte zettingen in orde
van grootte variérend van gering tot ca. 0,25 m.

Conclusie: Het risico op zettingen voor dit tracé deel zijn relatief
groot en de mogelijke oplossingen minder kostbaar, m.a.w. dit is
het tracé deel met het gemiddelde risico qua ondergrond.

Tracé B. Gering baanvak (ca. 3 km) bevindt zich in rivierbeddinggebied
met kleine veendikten variérend van ca. 0,25m tot lokaal ca. >
1,20 m, hetgeen betekent dat er kleine zettingen te verwachten
zijn (in orde van grootte variérend van ca. 0,15 m tot lokaal >
0,5 m). In het resterende gebied buiten de rivierbedding (ca. 16
km) is de dikte van het veenpakket geringer en varieert van ca.
0,05 m tot ca. 0,25 m met de te verwachte zettingen in orde van
grootte variérend van gering tot ca. 0,15 m.

Conclusie: Het risico op zettingen voor dit tracé deel zijn relatief
gering en de mogelijke oplossingen te overzien, m.a.w. dit is het
tracé deel met het kleinste risico qua ondergrond.

Tracé C. Groot baanvak (ca. 7 km) bevindt zich in rivierbeddinggebied met
grote veendikten variérend van ca. 1,00 m tot zelfs ca. > 1,20
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m, hetgeen betekent dat er grote zettingen te verwachten zijn
(in orde van grootte variérend van ca. 0,4 m tot > 0,5 m). In het
resterende gebied buiten de rivierbedding (ca. 6 km) is de dikte
van het veenpakket geringer en varieert van ca. 0,05 m tot ca.
0,25 m met de te verwachte zettingen van in orde van grootte
variérend van gering tot ca. 0,15 m.

Conclusie: Het risico op zettingen voor dit tracé deel zijn groot
en de mogelijke oplossingen kostbaar, m.a.w. dit is het tracé deel
met het grootste risico qua ondergrond.

Gezien het aanwezige risico op grote (rest)zetting en zettingsverschillen
dienen beheersmaatregelen getroffen te worden. Het tracé voor alternatief B
is het minst zettingsgevoelig van de beschouwde tracés.

Tabel A bevat mogelijke oplossingsrichtingen t.b.v. zettingsrisico’s. In de
tabel wordt ook een indicatie gegeven van de hoogte van te verwachten
investeringskosten.

Tabel A: Oplossingsrichtingen
Risico op
(rest)zettingen Investeringskosten
++ (nagenoeg geen) - (hoog)
+/- (minimaal) + (relatief goedkoop)

Oplossingen
Grondverbetering
Voorbelasten en ophogen
Voorbelasten + ophogen +
verticale drainage
Paalmatrassen

+ (minimaal)| +/- (relatief goedkoop)

+++ (geen) --- zeer duur

Ruimtebeslag

Onder ruimtelijk inpassing zijn de vastgoedkosten voor aankoop gronden en
opstallen vastgelegd. Deze kostenpost wordt grotendeels bepaald door het
ruimtebeslag van de spoorbaan. Het ruimtebeslag van de aan te leggen
spoorbaan is bepaald door middel van het intekenen van een zoekgebied (of
buffer) parallel aan beide zijden van het bepaalde tracé. De breedte van het
zoekgebied is gebaseerd op het standaard dwarsprofiel dat voor de spoorbaan
is gehanteerd. Zoals toegelicht in hoofdstuk 5 van de rapportage, is echter
uitgegaan van twee verschillende varianten op dit standaard dwarsprofiel:
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= Breed: Standaard dwarsprofiel met parallel hieraan een greppel
t.b.v. afwatering en afrastering, waardoor de totale breedte uitkomt
op 40 meter.

= Smal: Standaard dwarsprofiel waarbij geen greppel wordt
aangelegd. Binnen het smalle profiel wordt een hekwerk en duikers
aangelegd t.b.v. afwatering en afrastering, waardoor de totale
breedte uitkomst op 18 meter.

De keuze voor een brede en smalle variant is gehanteerd om kosten te
besparen. Hoewel het smalle profiel door de aan te leggen duikers en hekwerk
duurder is per strekkende meter kan door gebruik van dit profiel geld
bespaard worden doordat potentieel minder woonkavels (bebouwing en
tuinen) geraakt worden. Als (objectief) uitgangspunt is gehanteerd dat het
brede dwarsprofiel is gehanteerd buiten woonkernen en het smalle
dwarsprofiel binnen woonkernen. Als basis voor woonkernen is gebruikt
gemaakt van data van PDOK.

De volgende uitgangspunten zijn gehanteerd voor de bepaling van de
kostenpost:
= Kosten die gemaakt dienen te worden met betrekking tot
grondverwerving rondom stationslocaties zijn onderdeel van de
investeringskosten van stations.
= Ten behoeve van de kostenraming met betrekking tot de aan te kopen
gronden is onderscheid gemaakt tussen de volgende type gronden:
= Akkerland,
= Bos (naald-, loof- en gemengd bos),
= Grasland,
= Wonen - erf, tuin (mogelijk met bedrijvigheid),
= Overig;
= Spoorbaan;
= Voor de kentallen t.b.v. de aan te kopen gronden is onderscheid
gemaakt tussen stedelijke en landelijk gebied en de drie provincies
(Drenthe, Groningen en Overijssel).
= De kosten voor de aankoop van gronden rondom de stationsgebieden
vallen binnen de investeringskosten per station
= Met betrekking tot de bebouwing die geraakt wordt, is een vaste
kostenpost opgenomen per object. Hierbij wordt niet gerekend met
vierkante meters. Als uitgangspunt geldt dat een gebouw niet
gedeeltelijk afgebroken kan worden.
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= Voor het totaal aan gebouwen en percelen zijn dossierkosten
meegenomen voor notaris- en kadasterkosten.

= Boven de standaardkosten is er een procentuele opslag van 2%
gerekend voor planschade en/of nadeelcompensatie en een
procentuele opslag van 2% gerekend voor overdrachtsbelasting bij
verandering juridisch of economisch eigenaar.

Exploitatieberekeningen

De exploitatieberekeningen zijn  uitgevoerd op basis van een
netwerkberekening. Dit houdt in dat meerdere treinverbindingen zijn
doorgerekend in plaats van een enkele treinverbinding. De treinen die zijn
opgenomen als basisnetwerk (referentie) zijn:

= Sneltrein Stadskanaal - Groningen

=  Sneltrein Emmen - Zwolle

= Sneltrein Coevorden - Zwolle

=  Stoptrein Emmen - Zwolle

=  Stoptrein Hardenberg - Almelo

De stoptrein tussen Veendam en Groningen maakt geen onderdeel uit van het
doorgerekende netwerk.

De uitkomsten van de exploitatieberekeningen voor de alternatieven zijn
afgezet tegen het referentiejaar (jaar 2024). Hierbij is er voor de
exploitatiekosten en -opbrengsten zogenaamd vanuit gegaan dat ook de
treinen tussen Stadskanaal en Emmen dan al rijden.

De belangrijkste uitgangspunten voor de exploitatie zijn hieronder
puntsgewijs beschreven, eerst voor de exploitatiekosten en vervolgens voor
de exploitatie-opbrengsten. De uitkomsten van de berekeningen zijn
weergegeven in Tabel B.

Exploitatiekosten

e Voor alle alternatieven is uitgegaan van de dienstregeling/lijnvoering
zoals beschreven in hoofdstuk 3.

e Eris uitgegaan van 1,5x het minimaal benodigde aantal treinstellen.
Op deze manier is het voor bepaalde ritten mogelijk met dubbele
stellen te rijden.

e De levensduur van het materieel is 30 jaar.

e Halverwege de levensduur vindt een grote revisie plaats
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e De aanschafprijs per treinstel en de onderhoudskosten (regulier en Tabel B: Verandermatrix frequentie
grote revisie) is gebaseerd op eerder gedane bestellingen van de
gehanteerde materieeltypes. Er is hierbij uitgegaan van bestelling die
gedaan zijn door regionale vervoerders in plaats van door NS. Door
de veelvoud aan treinstellen die NS in één keer besteld, zijn de kosten
per treinstel voor de NS vaak lager dan voor een regionale
vervoerder.

e Voor de dienstregelingskosten, verbruikskosten (bij elektrificatie),
stationskosten en opstelkosten wordt uitgegaan van de tarieven in de
netverklaring van ProRail (2019).

e Voor de verbruikskosten van dieselmaterieel wordt uitgegaan van
kentallen uit eerder uitgevoerde onderzoeken.

e Perrit worden een machinist en conducteur ingezet. De inzet van een
conducteur vindt in praktijk relatief weinig meer plaats. Vaker wordt
gebruik gemaakt van controleploegen om kosten te besparen.

e Over de totale exploitatiekosten worden 20% overheadkosten
opgeteld.

Nieuw

40% 50% 60%
-60% 14% 24% 35
-70% -14% 12% 20
-80% -24% -12% 9%
-85% -40% -20% -9%

Reizigersontwikkeling en exploitatie-opbrengsten
e Voor de reizigersopbrengsten is als basis uitgegaan van aantal
reizigers voor verschillende herkomst-bestemmings-relaties. De
aantallen reizigers zijn verkregen uit meerdere bronnen, waarbij
ervoor is gekozen de meest recente bron te gebruiken.
e Voor de ontwikkeling van het aantal reizigers tussen stations is in de
referentie uitgegaan van de volgende kentallen:
= Autonome groei tot en met 2024: +10%
= Inzet nieuw materieel: +10%
e Voor de ontwikkeling van aantal reizigers per alternatief is aanvullend
gebruik gemaakt van de volgende kentallen:
= Frequentie-effect; voor wanneer de frequentie om tussen
stations te reizen verandert. Hiervoor is de verandermatrix,
zoals weergegeven in Tabel B, gehanteerd.
= Treineffect; voor wanneer een treinverbinding wordt
geintroduceerd op een verbinding tussen stations waar nu
nog geen treinverbinding is. Het effect varieert van +20% bij
een frequentie van 1x per uur tot 25% bij een frequentie van
2X per uur.
= Versnellingseffect: Per percentage reistijdwinst tussen
stations groeit het aantal reizigers ook met 1%.
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Tabel C: Uitkomsten exploitatieberekeningen

Fabrikant

Type

Aandrijving

Aantal ritten per jaar
Dienstregelingskilometers per jaar
Stelkilometers per jaar

Aantal treinstellen

Vaste materieelkosten per jaar

Variabele materieelkosten per jaar

Dienstregelingkosten, verbruikskosten,
onderhoudskosten, stationskosten,
opstelkosten

Personeelskosten per jaar

Overheadkosten per jaar

Totale exploitatiekosten per jaar
Exploitatiekosten per kilometer

Opbrengsten per jaar

Verschillen t.o.v. referentie
Extra exploitatiekosten per jaar
Extra opbrengsten per jaar
Kostendeficiet

Referentiejaar
Stadler
FLIRT-III ?MU
Elektrisch / waterstof

Alternatief A

Stadler
FLIRT-III ?MU

Elektrisch / waterstof

70922
3783438
5424813

23
9.982.000

9.862.356

6.293.736

5.227.619

31.365.711
5,78

30.275.280

(@)

70922
5095038
7392213

27
11.718.000

13.405.890

7.782.212

6.581.220

39.487.322
5,34

34.549.155

8.121.610

4.273.875
3.847.735
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Alternatief B

Stadler
FLIRT-IIT ?MU

Elektrisch / waterstof

MM

64690
5011974
7351749

27
11.718.000

13.330.250

7.522.009

6.514.052

39.084.312
5,32

34.466.580

7.718.600

4.191.300
3.527.300

Alternatief C

Stadler
FLIRT-IIT ?MU

Elektrisch / waterstof

™M™

64690
4948074
7255899

26
11.284.000

13.132.574

7.046.718
6.292.658

37.755.949
5,20

34.055.820

6.390.238
3.780.540
2.609.698
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Bijlage 4. SSK-kostenramingen

De kostenraming is opgesteld conform de Standaardsystematiek voor
kostenramingen — SSK-2010 (zoals beschreven in CROW publicatie P137, 3e
druk), waarbij in het ramingmodel het onderdeel “"Onzekerheidsreserve” en
“Reservering scope wijzigingen” niet bepaald is.

De in de raming gehanteerde eenheidsprijzen zijn verkregen uit de raming
databases van Movares. De eenheidsprijzen van de genoemde databases
worden minimaal eenmaal per jaar geactualiseerd. De kostenraming heeft
prijspeil 2019.

Bouwkosten zijn opgebouwd met de volgende onderdelen: Benoemde directe
bouwkosten, Nader te detailleren bouwkosten, Indirecte bouwkosten. Deze
onderdelen vormen samen de Voorziene bouwkosten. Hier overheen komen
nog risico’s bouwkosten om tot Bouwkosten te komen. Deze risico’s
bouwkosten hebben betrekking op het beschreven object.

= Wanneer een risico een kans van optreden heeft van meer dan 50%
wordt het risico als “werk” opgenomen bij de direct benoemde
bouwkosten.

= Wanneer een risico een kans van optreden heeft van minder dan
50% wordt het risico als objectrisico opgenomen bij de object risico’s
bouwkosten.

Vastgoedkosten zijn opgebouwd met de volgende onderdelen: Benoemde
aankoop grond (onderverdeeld per soort), aankoop opstallen, Nader te
detailleren vastgoedkosten, Indirecte vastgoedkosten. Deze onderdelen
vormen samen de Voorziene vastgoedkosten. Hier overheen komen nog
risico’s vastgoedkosten om tot totaal aan Vastgoedkosten te komen.

Engineeringskosten zijn opgebouwd met een indicatieve procentuele opslag
over de Voorziene Bouwkosten. Hier overheen komen nog risico’s
engineeringskosten om tot totaal aan Engineeringskosten te komen.

Overige Bijkomende Kosten zijn opgebouwd met een indicatieve procentuele
opslag over de Voorziene Bouwkosten. In deze projectfase zijn hier ook
mogelijke kosten voor kabels en leidingen (aanpassingen en/of verleggingen)
meegenomen met een procentuele opslag. Hier overheen komen nog risico’s
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overige bijkomende kosten om tot totaal aan Overige Bijkomende Kosten te
komen.

Over de totaaltelling aan Bouwkosten, Vastgoedkosten, Engineeringskosten
en Overige Bijkomende Kosten komt een procentuele opslag niet benoemd
object overstijgende risico’s investeringskosten. Voor wijzigingen in wet- en
regelgeving (toekomstonzekerheid) is een toeslag van 5% geheven.

Over het totaal aan investeringskosten deterministisch is een toeslag van
2,5% opgenomen voor de scheefte, ter correctie in de spreidingen over de
toegepaste hoeveelheden en prijzen. (probabilistisch). Over het totaal aan
investeringskosten is een toeslag van 21% geheven voor BTW, om de totalen
aan investeringskosten te presenteren inclusief BTW.

De bandbreedte van de investeringskosten is in deze projectfase bij
benadering circa -25% / + 30%.

In het percentage Nader te detailleren bouwkosten zit ook de toeslag fasering
en tijdelijke maatregelen.

De indirecte bouwkosten zijn verdeeld in: eenmalige-, algemene bouwplaats-
en uitvoeringskosten, algemene kosten, winst en risico, cooérdinatie en
verhouding hoofd- en nevenaannemers.

Als niet benoemde objectrisico’s bouwkosten bij Baan en Spoor zijn o.a. de
ondergrond en mogelijke trilling maatregelen benoemd.
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