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Samenvattende conclusies 

De provincie Utrecht heeft aan Royal HaskoningDHV gevraagd om een QuickScan uit te voeren naar de 

haalbaarheid van station Loenersloot. De beoogde stationslocatie van Loenersloot is even ten noorden van 

het kunstwerk N201 over het spoor (geocode 080) en aangrenzend aan het Amsterdam-RijnKanaal (ARK).  

 

Het doel van deze QuickScan is tweeledig:  

 

- Afwegen in welke mate de Nederlandse Spoorwegen en ProRail positief tegenover het plan staan, 

op basis van de uitgangspunten en een vlekkenplanontwerp; 

- Opstellen van een probabilistische investeringsraming, exclusief BTW met een maximale 

variatiecoëfficiënt van 50% 

 

Om tot de doelen te komen zijn de volgende stappen doorlopen:  

 

Stap 1: Inpasbaarheid dienstregeling bepalen  

Stap 2: Kosten/baten analyse exploitatie 

Stap 3: Investeringsraming opstellen 

Stap 4: Ruimtelijke programmering in kaart brengen  

 

Hieronder volgen kort per stap de conclusies: 

 

Stap 1: Inpasbaarheid dienstregeling bepalen  

Op basis van de berekening is gebleken dat het doortrekken van de sprinter van Breukelen naar Loenersloot 

mogelijk is zonder extra composities. Het verlies aan rijtijd met een stop in Loenersloot bedraagt 2 minuten. 

In de huidige dienstregeling is de keertijd in Breukelen voldoende om door te rijden naar Loenersloot en 

terug te komen op Breukelen. Wel worden er goederenpaden geraakt met het doorrijden. De impact daarop 

moet nader worden onderzocht. In de huidige dienstregeling zijn er geen extra composities benodigd. Als 

de dienstregeling wijzigt, of naar een kwartierdienst gaat dan zijn er maximaal twee extra composities 

benodigd.  

 

Stap 2: Kosten/baten analyse exploitatie  

Voor een kosten/baten analyse is onvoldoende input vanuit NS gekomen om deze uit te voeren. NS heeft 

aangegeven zelf een QuickScan uit te voeren als de initiatiefnemer voornemens is om de haalbaarheid van 

het station door NS te laten onderzoeken. De te nemen stappen zijn weergegeven in Bijlage A1. De 

QuickScan van NS richt zich dan met name om de logistieke inpassingen en de (toekomstige) 

vervoerswaarde. NS staat positief tegenover het openen van een nieuw station, mits aan de criteria van NS 

wordt voldaan (zie Bijlage A1). 

 

Stap 3: Investeringsraming opstellen 

Een investeringsraming is opgesteld voor het station Loenersloot en een variant inclusief het saneren van 

de tailtrack in Breukelen. De resultaten zijn weergegeven hieronder: 

 

Variant Investeringskosten excl. BTW (in miljoenen) 

Loenersloot € 38,4 - € 72,4 

Loenersloot met saneren tailtrack te Breukelen € 39,1 - € 74,0 

 

De ramingen hebben een variatiecoëfficiënt van 30%.  
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Stap 4: Ruimtelijke programmering in kaart brengen  

De ruimtelijke programmering is hieronder weergegeven. Dit is gebaseerd op een uitbreiding van het aantal 

inwoners en het aantal arbeidsplaatsen. Daarbij is een verwachting opgeven van de toename van het aantal 

in- en uitstappers per dag.  

 

Kring Nieuwe inwoners/ arbeidsplaatsen  
In- en uitstappers 
inwoners 

In- en uitstappers 
arbeidsplaatsen  

0 - 500m 500 75 - 125 25 - 75 

500 - 1000m 500 50 - 100 0 - 50 

 

Vergroten van het aantal P+R plaatsen ten opzichte van de 300 die zijn opgenomen, blijkt niet bij te dragen 

aan het vergroten van het aantal reizigers.  

 

Conclusies ten aanzien van de doelen:  

Nederlandse Spoorwegen heeft aangegeven zelf een QuickScan uit te gaan voeren als de initiatiefnemer 

(Provincie Utrecht) de wens houdt om station Loenersloot te realiseren. In ieder geval is gebleken dat in de 

huidige dienstregeling een sprinterstop mogelijk is en er geen extra composities benodigd zijn. Indien de 

dienstregeling wijzigt dan is mogelijk één extra compositie benodigd. Als er een kwartierdienst gereden gaat 

worden dan zijn het maximaal twee extra composities.  

 

ProRail heeft, ten aanzien van de inpasbaarheid, aangegeven dat het spoorontwerp voldoende is om een 

verkenningsstudie te gaan uitvoeren. Daarbij dienen verschillende disciplines nader te worden onderzocht.  

 

De investeringskosten van het station Loenersloot liggen tussen de € 38.400.000,- en € 72.400.000, - 

exclusief BTW. Met het saneren van de tailtrack bij Breukelen liggen de investeringskosten tussen de € 

39.100.000,- en € 74.000.000, -, exclusief BTW. Voor het vergroten van de vervoerswaarde is het mogelijk 

om nieuwe woningen en/of arbeidsplaatsen te creëren.  
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1. Inleiding 

1.1 Aanleiding 

In het kader van de aanpak van het Utrechtse deel van de N201 studeert de provincie Utrecht op 

verbetermaatregelen voor het OV en het langzaam verkeer. Enerzijds om een goed alternatief te bieden 

voor de auto en daarmee de weg te ontlasten en anderzijds om duidelijkheid te krijgen over de maatregelen 

die op en langs de N201 nodig zijn voor deze vervoerwijzen. Eén van de scenario’s daarbij is de realisatie 

van een nieuw spoorwegstation te Loenersloot op de spoorlijn Amsterdam – Utrecht, gecombineerd met 

een vervoersknoop op deze locatie.  

 

Naar aanleiding van een motie van de VVD in de Provinciale Staten is de provincie Utrecht een onderzoek 

gestart om te bepalen of een nieuw station te Loenersloot haalbaar is. Als eerste stap is daartoe een 

vervoerkundig onderzoek uitgevoerd [1]. Dit onderzoek wijst uit, dat het aantal te verwachten treinreizigers 

op zich genomen voldoende is voor een nieuw station, mits voldaan wordt aan een aantal voorwaarden. 

Hierbij is uitgegaan van een ondergrens van 1.000 nieuwe reizigers per dag 

 

Echter, de vervoerwaarde is niet het enige criterium dat de haalbaarheid van het station bepaalt. Hierbij 

moet overigens worden afgevraagd of een statische ondergrens nog wel als criterium wordt gehanteerd, of 

dat deze niet eerder afhankelijk is van andere indicatoren. Inpassing in de dienstregeling (nu en in de 

toekomst) en eventuele wijzigingen in de lijnvoering en exploitatiekosten die dat met zich meebrengt, 

alsmede de kosten van aanleg van het station met bushaltes (met goede aan- en afvoerroutes), P+R en 

fietsenstallingen zijn hier medebepalend voor. Verder wordt een nieuw station in verband gebracht met 

nieuwe (grootschalige) ruimtelijke ontwikkelingen en/of de realisatie van een groot transferium en moet in 

de afweging worden meegenomen in welke mate andere partijen de ontwikkeling van een nieuw station 

‘zien zitten’, zoals NS, ProRail, de gemeente Stichtse Vecht en de Vervoerregio Amsterdam. 

1.2 Doel 

De provincie Utrecht heeft aan Royal HaskoningDHV gevraagd om een QuickScan uit te voeren naar de 

haalbaarheid van station Loenersloot. De beoogde stationslocatie is onder of ten noorden van het kunstwerk 

N201 over het spoor (geocode 080) en aangrenzend aan het Amsterdam-RijnKanaal (ARK).  

 

De doelen van deze Quick-Scan zijn:  

- Afwegen in welke mate de Nederlandse Spoorwegen en ProRail positief tegenover het plan staan, 

op basis van uitgangspunten en een vlekkenplanontwerp; 

- Opstellen van een probabilistische investeringsraming, exclusief BTW met een maximale 

variatiecoëfficiënt van 50% 

1.3 Onderzoekstappen 

Om de doelen te bereiken zijn de volgende stappen gevolgd. Dit is tevens de opbouw van deze QuickScan:  

 

Stap 1: Inpasbaarheid dienstregeling bepalen  

Om de inpasbaarheid in de dienstregeling te beschouwen zijn de volgende stappen ondernomen:  

 

- Rijtijd Breukelen – Loenersloot berekenen 

- Op basis van de huidige dienstregeling (2020) extra composities bepalen voor station Loenersloot  
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Stap 2: Kosten/baten analyse exploitatie 

Op basis van stap 1 wordt in overeenstemming met NS de benodigde kosten ten aanzien van extra 

materieel en personeel in kaart gebracht. Deze zijn afgezet tegen de verwachte opbrengsten.  

 

Stap 3: Investeringsraming opstellen 

De volgende stappen zijn genomen tot het komen van een investeringsraming 

- Bepalen minimale breedte perron, dit conform de voorschriften; 

- Beoogde locatie van het station bepalen middels een kleine Trade-off matrix 

o Variant 1: Perron onder het viaduct van de N201, hiermee zijn aanpassingen aan het 

kunstwerk vereist 

o Variant 2: Perron even ten noorden van viaduct van de N201, uitgangspunt is dat kunstwerk 

verder onaangetast blijft 

- Op basis hiervan de lengte van het spoorwerk bepalen, met keervoorziening. Voor treinbeveiliging, 

afscheiden baan, bovenleiding, vastgoed etc. worden vuistregels toegepast.  

- Opstellen vlekkenplan; 

- Afstemming met ProRail;  

- Opstellen probabilistische investeringsraming, exclusief BTW, zonder geïnventariseerde risico’s 

met een maximale variatiecoëfficiënt van 50%.  

 

Stap 4: Ruimtelijke programmering in kaart brengen  

Een kort voorstel is gedaan voor de ruimtelijke programmering, om de exploitatie van het station te 

vergroten. Het betreft een tabel met een overzicht aan:  

- benodigd aantal inwoners (huizen); 

- benodigd aantal arbeidsplaatsen (bedrijven); 

- vergroting van het aantal P+R plaatsen in de nabijheid van het station.  

 

1.4 Scopegebied 

De scope van de QuickScan beperkt zich tot de inpassing tussen Abcoude en Breukelen. In Figuur 1-1 is 

het sporenplan schematisch weergegeven van de huidige situatie. Het betreft de ProRail geocode 080 van 

kilometrering 15.0 tot en met kilometrering 16.9.  

 
Figuur 1-1 Sporenplan huidige situatie Abcoude – Breukelen bron: www.sporenplan.nl 

 

Het bovenaanzicht van het studiegebied is weergeven in Figuur 1-2. 
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Figuur 1-2 Studiegebied QS Loenersloot (bron: Railmaps) 
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1.5 Vooraf gedefinieerde uitgangspunten 

- Beoogd station faciliteert een rechtstreekse sprinter verbinding met Amsterdam Centraal en Utrecht 

Centraal;  

- Eilandperron, met een traverse; 

- Netto perronlengte 270 meter; inclusief stijgpunten en outillage; 

- P+R-terrein met een capaciteit van 300 auto’s; 

- Toeleidende wegen die voorzien in een goede ontsluiting van het station met de N201; 

- Fietsenstalling met een capaciteit van 100 fietsen;   

- Bushalte voor de bussen die over de N201 rijden.  

1.6 Referenties 

[1] 002347.20191115.R1.02 – Tauw - N201 Toekomstvast, fase 2 – d.d. 16 maart 2020 
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2. Inpasbaarheid dienstregeling 

2.1 Huidige dienstregeling 

In de huidige dienstregelen (2020) rijden op werkdagen overdag op het traject Amsterdam – Breukelen en 

verder naar Utrecht/Woerden per uur per richting de volgende treinen:  

• 0,5 ICE treinen (Amsterdam – Utrecht) 

• 10 IC-treinen (Amsterdam/Schiphol – Utrecht); 

• 2 Sprinters (Amsterdam – Utrecht) 

• 2 Sprinters (Breukelen – Utrecht – Veenendaal Centrum, alleen in de spits) 

• 2 Sprinters (Amsterdam – Woerden) 

• 2 Goederenpaden (Amsterdam – Utrecht) 

• 1 Goederenpad (Weesp – Bijlmer ArenA – Woerden) 

 

De IC-treinen rijden in een tienminuten dienstregeling tussen Amsterdam Centraal en Utrecht Centraal en 

in een kwartierdienstregeling tussen Schiphol en Utrecht Centraal. De verschillende sprinters zijn niet 

precies gelijk verdeeld over het uur. De IC-treinen en de Sprinters rijden onafhankelijk van elkaar. Tussen 

Breukelen en Abcoude zijn de buitenste sporen voor de IC-treinen gereserveerd en de binnenste sporen 

voor de Sprinters. De goederentreinen rijden in principe over de binnenste sporen, maar worden ook 

gedeeltelijk over de buitenste sporen gepland.   

 

Door de verschillende treindiensten zijn aanpassingen in de dienstregeling niet eenvoudig. Op het 2-sporige 

traject Amsterdam Centraal – Amsterdam Bijlmer ArenA zijn de treinen kort na elkaar gepland. Daarnaast 

zijn in Amsterdam Bijlmer ArenA kruisende rijwegen van goederentreinen van en naar de richting Weesp. 

Dit betekent dat een trein niet zomaar 1 of meerdere minuten kan schuiven. Daarnaast hebben alle 

treindiensten lange lijnvoeringen, waardoor rekening gehouden moet worden met de landelijke samenhang. 

 

Het beoogd station Loenersloot is enkel geschikt voor een Sprinter bediening en om die reden is er ook 

gekozen voor een eilandperron tussen de binnenste sporen. Het bedienen van dit nieuwe station levert 

extra rijtijd op voor de huidige sprinters. In simulatieprogramma OpenTrack is onderzocht hoeveel extra 

rijtijd dit kost.  

 

In de huidige situatie rijden de sprinters onder ATB-EG. Dit betekent dat de maximumsnelheid 140 km/h is 

op het baanvak Breukelen – Abcoude. Op dit baanvak is al ERTMS geïnstalleerd. Onder ERTMS is de 

maximumsnelheid 160 km/h. De drie modernste type sprinters waarmee NS rijdt, zijn geschikt voor deze 

snelheid. Enkel het type ‘’SGM’’ is geschikt voor een maximale snelheid van 120 km/h; verwachting is echter 

dat dit materieeltype vanaf 2022 niet meer wordt ingezet. Een voorwaarde om 160 km/h te gaan rijden is 

wel dat de sprinters van NS uitgerust worden met ERTMS; dit is voorzien in de komende jaren.  

 

De rijtijden zijn daarom voor zowel ATB-EG als ERTMS bepaald voor het materieeltype SLT. De kale rijtijden 

‘100%’ zijn de technisch minimale rijtijden zonder speling. De rijtijden ‘90%’ gaan uit van een speling van 

8%, wat gebruikelijk is bij het plannen van de dienstregeling. In tabel 2-1 en tabel 2-2 zijn de rijtijden 

weergegeven. 
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Systeem Performance Stop Geen Stop Verschil 

ATB-EG 100% (Kale rijtijd) 8:45 6:43 2:02 

ATB-EG 90% (8% speling) 9:14 7:16 1:58 

ERTMS 100% (Kale rijtijd) 8:40 6:20 2:20 

ERTMS 90% (8% speling) 9:00 6:47 2:13 

tabel 2-1: Rijtijden Breukelen – Abcoude met en zonder stop Loenersloot 

 

Systeem Performance Stop Geen Stop Verschil 

ATB-EG 100% (Kale rijtijd) 8:44 6:42 2:02 

ATB-EG 90% (8% speling) 9:12 7:15 1:57 

ERTMS 100% (Kale rijtijd) 8:40 6:21 2:19 

ERTMS 90% (8% speling) 9:00 6:46 2:14 

tabel 2-2: Rijtijden Abcoude – Breukelen met en zonder stop Loenersloot 

 

Uit de tabellen blijkt dat onder ATB-EG het rijtijdverlies ongeveer 2 minuten is in beide richtingen. In de 

huidige dienstregeling moet voor de sprinters dus 2 minuten gewonnen worden, om een extra stop in 

Loenersloot in te passen. Bij het overgaan van ATB-EG naar ERTMS kan door de hogere snelheid tijd 

worden gewonnen. Uit de tabellen blijkt echter dat de winst door ERTMS de extra stop in Loenersloot slechts 

zeer beperkt kan compenseren. Zo is de huidige rijtijd Breukelen – Abcoude 7:16 minuut zonder stop in 

Loenersloot en uitgaande van 8% speling. Met een stop wordt de rijtijd verlengd naar 9:14 minuut. Onder 

ERTMS kan de rijtijd teruggebracht worden naar 9:00 minuut, wat nog steeds 1:44 minuut meer is. 

 

Dit zorgt ervoor dat een stop in Loenersloot in de huidige dienstregeling niet zonder meer inpasbaar is. 

2.2 Mogelijke dienstregeling 2030 – 2040  

In de dienstregeling 2022 zullen er 6 in plaats van 4 intercity’s per uur gaan rijden tussen Schiphol en Utrecht 

Centraal. Hierdoor kunnen er ook kleine aanpassingen zijn in de overige treindiensten. Voor de langere 

termijn zijn ook aanpassingen in de dienstregeling van de sprinters voorzien. Zo is de wens om de frequentie 

van de sprinters Woerden – Amsterdam Centraal ter verhogen naar 4 treinen per uur. De sprinters vanuit 

Utrecht Centraal zullen vanaf dat moment altijd eindigen in Breukelen, waar een overstap bestaat op de 

sprinters richting Amsterdam Centraal. Dit betekent dat er geen rechtstreekse treinen rijden tussen het 

beoogde station Loenersloot en Utrecht Centraal. De plannen voor de dienstregeling in de jaren 2030/2040 

zijn nog zeer onzeker. 

2.3 Extra infrastructuur voor het station 

Om ook in de toekomst een rechtstreekse verbinding te kunnen garanderen van Loenersloot naar Utrecht 

Centraal is opgenomen dat de tailtrack van station Breukelen is verplaatst naar Loenersloot. De afmetingen 

van de tailtrack zijn bij Loenersloot hetzelfde als Breukelen. Hiermee kunnen twee Sprinters tegelijk op de 

tailtrack staan. Met deze tailtrack kan de treindienst die nu of in de toekomst tot Breukelen rijdt, 

doorgetrokken worden naar Loenersloot. 
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2.4 Extra composities  

Met het gegeven dat Sprinters in de toekomst in Loenersloot gaan keren in plaats van Breukelen zijn de 

extra composities bepaald die benodigd zijn voor deze wijziging. Daarvoor zijn de rijtijden bepaald tussen 

Breukelen, Loenersloot en de tailtrack Loenersloot. Deze zijn weergegeven in tabel 2-3 voor ATB-EG en 

ERTMS voor het materieeltype SLT. Uitgangspunt is een speling van 8%, zoals gebruikelijk in het plannen 

van de dienstregeling. Op de tailtrack is uitgegaan van een minimale kering van 5 minuten van het materieel. 

 

  ATB-EG ERTMS 

Station Tijd Tijd 

Breukelen vertrek xx:00:00 xx:00:00 

Loenersloot aankomst xx:04:17 xx:04:09 

Loenersloot vertrek xx:06:17 xx:06:09 

Tailtrack aankomst xx:08:59 xx:08:51 

Tailtrack vertrek xx:14:00 xx:14:00 

Loenersloot aankomst xx:15:52 xx:15:52 

Loenersloot vertrek xx:16:34 xx:16:34 

Breukelen aankomst xx:20:52 xx:20:46 

tabel 2-3: Rijtijden Breukelen - Loenersloot v.v. 

 

In de huidige dienstregeling komt de sprinter die in Breukelen eindigt om xx:02 en xx:32 aan vanuit 

Veenendaal Centrum. Deze keert via de tailtrack en vertrekt weer om xx:27 en xx:57 richting Veenendaal 

Centrum. De tijd tussen aankomst en vertrek in Breukelen is dus 25 minuten. Dit resulteert in een lange 

kering op de tailtrack van Breukelen van 18 minuten.  

 

Uit tabel 2-3 blijkt dat een retourrit van Breukelen naar Loenersloot minimaal 21 minuten kost. Dit betekent 

dat het in de huidige dienstregeling precies mogelijk is om de sprinter uit Veenendaal Centrum door te 

trekken naar Loenersloot zonder dat er een extra compositie nodig is. De kering op de tailtrack in 

Loenersloot wordt 7 minuten. Deze dienstregeling staat in Tabel 2.4. 

 

Station Dienstregeling Dienstregeling 

Breukelen aankomst xx:02:00 xx:32:00 

Breukelen vertrek xx:03:00 xx:33:00 

Loenersloot aankomst xx:07:17 xx:37:09 

Loenersloot vertrek xx:09:17 xx:39:09 

Tailtrack aankomst xx:11:59 xx:41:51 

Tailtrack vertrek xx:19:00 xx:49:00 

Loenersloot aankomst xx:20:52 xx:50:52 

Loenersloot vertrek xx:21:34 xx:51:34 

Breukelen aankomst xx:25:52 xx:55:52 

Breukelen aankomst xx:27:00 xx:57:00 

tabel 2-4: Rijtijden Breukelen - Loenersloot v.v. 

 

In Figuur 2-1 is het tijdwegdiagram weergegeven van deze dienstregeling. 
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Figuur 2-1: Tijdwegdiagram Sprinter Loenersloot 

 

In de huidige dienstregeling 2020 is er een goederenpad vlak na de sprinter uit Veenendaal Centrum 

gepland richting Amsterdam Centraal. In de andere richting is dit goederenpad vanuit Amsterdam Centraal 

vlak voor de vertrekkende sprinter uit Breukelen gepland. Dit betekent dat de uitwerking uit tabel 2-4 

waarschijnlijk niet mogelijk is zonder aanpassingen aan de tijdligging van dit goederenpad. 

 

Mogelijk wijzigt de tijdligging van de sprinters tussen Utrecht en Breukelen in de toekomst, waardoor een 

kortere kering ontstaat in Breukelen. In dat geval is er maximaal 1 extra compositie nodig om de treindienst 

door te trekken naar Loenersloot, uitgaande van een halfuurdienst. Bij een kwartierdienst zijn 1 tot 2 extra 

composities nodig, afhankelijk van de dienstregeling. Dit is weergegeven in tabel 2-5. Randvoorwaarde is 

wel dat de doorgetrokken treinen inpasbaar zijn in de dienstregeling tussen de overige sprinters en 

goederenpaden.  

 

Dienstregeling Extra composities 

Halfuurdienst 0-1 

Kwartierdienst 1-2 

tabel 2-5: extra composities voor bediening Loenersloot 
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3. Kosten/baten analyse exploitatie 

Op basis van de beoordeling van de impact op de dienstregeling is geconcludeerd dat ten aanzien van het 

aantal composities geen of één extra benodigd is. Met de Nederlandse Spoorwegen (NS) is contact gezocht 

om de kosten ten aanzien van de exploitatie inzichtelijk te krijgen en de baten op basis van de verwachte 

potentie van 1000 reizigers per dag, welke zijn afgeleid uit [1].  

 

NS heeft aangegeven zelf een QuickScan uit te voeren als de initiatiefnemer voornemens is om de 

haalbaarheid door NS te laten onderzoeken. NS kon geen inzicht bieden in de kosten en baten van het 

station voor deze QuickScan. De te nemen stappen van NS zijn weergegeven in Bijlage A1. De QuickScan 

van NS richt zich dan met name om de logistieke inpassingen en de (toekomstige) vervoerswaarde. NS 

staat positief tegenover de opening van een nieuw station, mits aan de criteria van NS kan worden voldaan.  

 

Omdat NS beter de kosten/baten van exploitatie kan concluderen, is dit in deze QuickScan niet verder 

uitgewerkt.  
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4. Investeringsraming 

4.1 Perron 

Het perron heeft een lengte van 270 meter. Op basis van de ontwerpvoorschriften is bepaald dat de breedte 

van het perron dan minimaal 8,20 meter dient te zijn. Hierbij is ook aangenomen dat de stijgpunten uitkomen 

in het midden van het perron, zodat er een goede spreiding van de reizigers ontstaat. Met deze breedte is 

er voldaan aan de ontwerpvoorschriften voor een station tot 2500 reizigers per dag.  

4.2 Beoogde locatie station Loenersloot 

In deze QuickScan zijn twee mogelijke locaties voor station Loenersloot onderzocht. Op basis van expert 

judgement is een kleine trade-off matrix opgesteld om een voorkeursvariant te bepalen voor de 

investeringsraming. De pijlers onder het kunstwerk N201 tussen de sporen 1 en 2 worden in beide varianten 

als niet maatgevend beschouwd.  

4.2.1 Variant I 

In Variant I is het perron Loenersloot gesitueerd onder het kunstwerk van de N201. Deze variant is als 

viltstiftentekening uitgewerkt in Bijlage A2, het spoorwerk is buiten beschouwing gelaten. In deze variant 

halteren de buslijnen op een haltehaven langs de N201, op en vlak voor het kunstwerk. Op deze manier is 

ook de toegang tot het perron gefaciliteerd vanaf de N201 met stijgpunten aan zowel de zuidzijde als de 

noordzijde van de weg. De P+R en fietsenstalling zijn gesitueerd aan de noordkant van de N201 en westkant 

van het spoor. Met een traverse is ook de P+R bereikbaar. De bushaltehaven aan de noordkant is een losse 

constructie welke verbonden is met het viaduct en vanwaar de traverse naar het perron en de P&R leidt. 

De haltehaven aan de zuidkant van de N201 is gesitueerd op het talud van het kunstwerk, op die manier 

kan het fietspad van het viaduct behouden blijven en wordt een slinger in het fietspad vermeden.  

 

Voordelen  

- Buslijnen kunnen halteren aan de N201, waardoor er geen reistijdverlies in de dienstregeling van 

de bus optreedt; 

- Betere spreiding van reizigers doordat er twee stijgpunten zijn.  

 

Nadelen 

- De twee stijgpunten zorgen ervoor dat way-finding daarop moet worden afgesteld; 

- Doordat er twee stijgpunten zijn moet de reiziger een keuze maken, dit is onwenselijk voor een 

station voor dit formaat en daardoor nadelig is voor het reizigerscomfort; 

- Hoge kosten vanwege:  

o Aanbrengen losse constructie noordelijke haltehaven; 

o Aanbrengen extra talud ten behoeve van zuidelijke haltehaven; 

- Verkeersonveiligheid door: 

o Kruisen fietsers met in/uitstappers bus; 

o Mogelijk dat reizigers N201 gaan kruisen om van bus te wisselen/af te snijden richting het 

perron; 

- Mogelijke wildstalling van fietsen bij de haltehavens, in plaats van gebruik maken van fietsenstalling; 

- Bussen moeten invoegen op N201, wat te koste kan gaan van de reistijd; 

- Met het realiseren van de haltehavens en omleggen fietspaden ontstaat er overlast tijdens realisatie 

voor het wegverkeer. 

 

Om een aantal nadelen weg te nemen is ook de variant beschouwd om een tunnel aan te brengen onder 

de N201 door om het aantal stijgpunten te reduceren tot één, om het oversteken van de N201 tegen te gaan 
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en de looproute van de fietsenstalling tot de zuidelijke haltehave te optimaliseren. Echter, omwille van 

sociale veiligheid is deze variant niet verder meegenomen in de trade-off matrix. De mogelijkheid om in 

plaats van een tunnel ruimte vrij te maken langs het spoor is tevens ook niet meegenomen, dit vanwege de 

impact aan het westelijke talud en dat landhoofd. In een volgende fase kan de haalbaarheid van een van 

deze varianten nader worden onderzocht.  

4.2.2 Variant II 

In Variant II is het perron van Loenersloot gesitueerd aan de noordzijde van het kunstwerk van de N201. 

Deze variant is als viltstiftentekening uitgewerkt in Bijlage A3, het spoorwerk is buiten beschouwing gelaten. 

In deze variant halteren de buslijnen aan de voorzijde van het station en verlaten ze de N201. De toegang 

tot het perron is gefaciliteerd met één stijgpunt vanaf de voorzijde van het station. De P&R en fietsenstalling 

is op dezelfde locatie als Variant I, alleen omdat de bus er ook stopt is er meer ruimte benodigd. Gekozen 

is om de toeleidende wegen tot het station aan te sluiten op de T-splitsing Binnenweg/N201, hier komt dan 

een kruising. Eventueel kan worden gekozen om de bus op deze kruising middels verkeersregel installaties 

voorgang te verlenen. Op deze manier kan wachten van de bus voor een rood licht worden vermeden. Met 

deze variant kan het kunstwerk vrij blijven van constructieve aanpassingen.  

 

Voordelen 

- Kunstwerk blijft vrij van constructieve aanpassingen; 

- Eén stijgpunt van perron, wat ten gunste komt aan reizigerscomfort en way-finding; 

- Bushalte aan voorzijde van station maakt overstappen/wachten comfortabeler; 

- Fietsers/voetgangers liggen vrij van N201; 

- Doordat alles gecentreerd is voor het station ontstaat er een overzichtelijk overstapknoop; 

- Comfortabele overstap op de verschillende verkeersmodaliteiten;   

- Bussen kunnen voorgang krijgen op overig verkeer middels een bus verkeersregelinstallatie. 

 

Nadelen 

- Reistijd van de buslijn kan toenemen;  

- Er is meer grond benodigd, aangezien het voorplein van het station groter wordt. 

4.2.3 Trade-off matrix 

Hieronder in Tabel 4-1 is de Trade-off matrix weergegeven. Omdat het een QuickScan betreft is enkel 

gewerkt met ‘+’ en ‘-’.  

 

+ Criteria positief ten opzichte van de andere variant 

- Criteria negatief ten opzichte van de andere variant 

 

Er zijn geen wegingen gegeven aan de verschillende beoordelingscriteria.  
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Criteria Variant I Variant II 

Investeringskosten - + 

Way-finding - + 

Reistijd buslijnen + - 

Verkeersveiligheid - + 

Comfort overstapknoop  - + 

Overlast wegverkeer tijdens realisatie - + 

Totaal  - + 

Tabel 4-1 Trade-off matrix  

 

Op basis van deze Trade-off is besloten om voor het vlekkenplan en de investeringsraming uit te gaan van 

Variant II. Dit is de voorkeursvariant.  

4.3 Spoorinfra 

Met behulp van de huidige BBK-bladen van ProRail zijn de wijzigingen van de spoorinfra geïnventariseerd, 

het uitgangspunt is de locatie van het perron zoals weergegeven in Variant II. Met cyclomedia zijn de 

coördinaten bepaald van de twee kolommen van het viaduct N201 tussen spoor 1 en 2. Hieruit is gebleken 

dat deze niet maatgevend zijn in het spoorontwerp. In Bijlage A4 is het spoorontwerp opgenomen. In Tabel 

4-2 is de input voor de investeringsraming weergegeven ten aanzien van de spoorinfra.  

 

Spoor 1 (ARK-zijde) Blijft onaangetast 

Spoor 2 1900 meter opbreken, 1900 meter terugbrengen 

Spoor 3 1850 meter opbreken, 1850 meter terugbrengen 

Spoor 4 (A2-zijde) 1450 meter opbreken, 1450 meter terugbrengen 

Tabel 4-2 Te wijzigen spoorinfra 

  

Het tailtrack heeft een totale lengte van 700 meter inclusief overlopen. Het tailtrack is gebaseerd op het 

tailtrack wat nu in Breukelen ligt. Ten behoeve van de toegang tot de tailtrack zijn 4 wissels van 1:9 met 

R195 toegepast. De tailtrack heeft 2 stootjukken.  

 

Het saneren van de tailtrack in Breukelen is opgenomen als extra onderdeel in de raming, aangezien de 

functie van deze komt te vervallen met een tailtrack in Loenersloot. Nader onderzoek moet gaan uitwijzen 

of dit wenselijk is.  

 

Er is een railinzetplaats in de huidige situatie op kilometrering 16.50, het verplaatsen van deze railinzetplaats 

is opgenomen in de investeringsraming. Het bepalen van een nieuwe locatie dient in een volgende fase te 

worden onderzocht.  

 

Het spoorontwerp is gedeeld en besproken met ProRail. ProRail heeft aangegeven dat de liggingen van het 

spoor in deze fase voldoende is uitgewerkt. Verder is aangegeven dat er voorzieningen moeten worden 

opgenomen voor tractie, hangdraden, geluid, seinen en overige zaken. Hiervoor zijn aannames opgenomen 

in de investeringsraming. De ligging van een keerspoor in een boog ziet ProRail ook als een mogelijk risico. 

Het verplaatsten van een keerspoor in een stuk rechtstand heeft weer gevolgen voor de berekende trein 

composities. Verder heeft ProRail nog vraagtekens bij de breedte van het perron. In een volgende fase 

moet dit verder bestudeerd worden.  
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4.4 Vlekkenplan  

In Figuur 4-1 is een vlekkenplan weergeven, in Bijlage A5 is deze vergroot opgenomen. Dit betreft een 

situatieoverzicht waar de investeringsraming op is gebaseerd.  

 

 

Figuur 4-1 Vlekkenplan Variant II Station Loenersloot 

 

In het vlekkenplan is een hiërarchie tussen (direct in volgorde) fietsers, bushaltes + Kiss&Ride en de auto. 

De fietsenstalling is zo dicht mogelijk bij de traverse geplaatst. Er zijn twee bushaltes en één Kiss&Ride 

voor minimaal twee auto’s. Het aantal parkeerplaatsen is 304. De traverse is overdekt en er zijn twee liften. 

Het fietspad en trottoir zijn in één geïntegreerd. In Figuur 4-2  zijn de oppervlakten opgenomen welke input 

zijn voor de investeringsraming. 

 

Onderdeel Oppervlakte in m2 

Verharding bushaltes met Kiss&Ride 700 

Weg voor auto en bus 3000 

Fietspad en trottoir 1200 

Trottoir van ontvangstdomein  800 

Figuur 4-2 Resultaten (oppervlakten) uit vlekkenplan 
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4.5 Probabilistische investeringsramingen 

In Bijlage A6 is de samenvatting van de probabilistische investeringsramingen opgenomen: 

• Raming van Loenersloot  

• Raming van Loenersloot inclusief saneren tailtrack te Breukelen 

 

In de ramingen zijn de investeringskosten exclusief BTW opgenomen. De ramingen zijn opgesteld conform 

de eisen van ProRail. Door spreidingen in de ramingen toe te voegen wordt inzichtelijk gemaakt waar de 

grootste onzekerheden in de posten zitten. Daarnaast is er een post voor de risicoreservering opgenomen 

voor onvoorziene omstandigheden. 

 
In deze projectfase is voor het project geen risicodossier opgesteld. De geraamde risicoreservering is niet 
te verifiëren op basis van geïnventariseerde risico’s. In de raming is daarom een hoger percentage voor de 
risicoreservering opgenomen. Het percentage voor de risicoreservering is ca. 30% 
 
 
Voor het project zijn de volgende uitsluitingen van toepassing: 
 

• Kosten voor voorzieningen vervoerder zoals OVCP-paaltjes, kaartverkoopautomaten, camera’s 
etc.; 

• Kosten voor mogelijke milieukundige saneringen; 

• Kosten voor mogelijke saneringen van grondwaterverontreinigingen; 

• Kosten voor het verleggen van kabels en leidingen derden; 

• Indexering na datum prijspeil, budgethouders moeten jaarlijks het budget bijstellen op basis van de 

werkelijke prijsstijgingen (inflatie); 

• Marktwerking, het betreft een bedrijfseconomische investeringsraming waarin geen rekening wordt 

gehouden met ‘werkhonger’ of ‘werkoverschot’ van de markt; 

• Met het versneld afschrijven van bestaande objecten is geen rekening gehouden; 

• Met beheer- en onderhoudskosten, operationele kosten etc. (levensduurkosten) is geen rekening 

gehouden. 

 
In Tabel 4-3 zijn de resultaten weergegeven:  
 

Variant Investeringskosten excl. BTW (in miljoenen) Variatiecoëfficiënt 

Loenersloot € 38,4 - € 72,4 29% 

Loenersloot met saneren tailtrack te 
Breukelen 

€ 39,1 - € 74,0 30% 

Tabel 4-3 Investeringskosten exclusief BTW 

 

Het prijspeil van de ramingen is 1 april 2020. 
 
Om het werk te realiseren moet het spoor tijdelijk buitendienst. In de raming van Loenersloot is een 16-
daagse treinvrije periode opgenomen. In deze periode worden de reizigers met bussen vervoerd.  
Tijdens de buitendienststelling wordt er ook in de nachten en weekenden doorgewerkt. In de raming zijn de 
toeslagen op de lonen separaat verwerkt. Ook zijn er kosten opgenomen voor Normkader Veilig Werken 
tijdens de realisatie van het werk.   
 
Om het stationsgebied goed te kunnen ontsluiten voor de lijnbussen wordt de VRI bij de Binnenweg 
aangepast. 
 
Voor de ontsluiting van het nieuwe station met P&R-terrein moeten gronden worden aangekocht. Deze 
vastgoedkosten zijn meegenomen in de ramingen. 
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5. Ruimtelijke programmering 

5.1 Effecten Ruimtelijke programmering op vervoerwaarde 

Het beoogde station Loenersloot ligt in een landelijke omgeving. De enige kern in de directe nabijheid van 

het station is het dorp Loenersloot met ca. 480 inwoners. De bijdrage van dit dorp aan de vervoerwaarde 

van het station is dan ook beperkt (enkele tientallen reizigers). De vervoerwaarde van het station moet 

primair gerealiseerd worden door het vervlechten van streekbuslijnen en trein. Het uitgangspunt hierbij is 

dat de streekbussen zoveel mogelijk voedend werken en niet concurrerend zijn ten opzichte van de trein. 

Parallelliteit tussen trein en bus moet zoveel mogelijk worden vermeden. De gunstige ligging ten opzichte 

van de A2 biedt kansen voor een P+R-voorziening. Met bovenstaande als uitgangspunt laat een eerder 

uitgevoerde vervoerwaardestudie zien dat een vervoerwaarde van circa 1.000 in- en uitstappers 

gerealiseerd kan worden [1]. 

Daarnaast kan het ontwikkelen van een ruimtelijke programmering rond het station bijdragen aan het 

verhogen van de vervoerwaarde van het station. Hierbij maken we onderscheid tussen inwoners/woningen 

en arbeidsplaatsen/bedrijven. Voor beiden geldt: hoe dichter bij het station, hoe groter het aandeel van het 

OV/trein in het aantal verplaatsingen. Het meeste resultaat, in termen van vervoerwaarde, is te halen in de 

eerste 500 en 1.000 meter vanaf het station. In de berekening zijn ligging van Loenersloot, plaats in het OV-

netwerk en beoogd treinaanbod meegenomen. 

5.2 Ruimtelijke programmering: woningen 

Onderstaande Tabel 5-1 geeft het verwachte aantal in- en uitstappers in relatie tot het aantal nieuwe 

inwoners weer. Dit voor zowel het gebied/ kring tot 500 meter van het station als 500 tot 1.000 meter van 

het station. Als voorbeeld is het aantal van 500 inwoners per kring opgenomen. Bij een groter/ kleiner 

ruimtelijk programma verandert het aantal in- en uitstappers evenredig. 

 

Kring Nieuwe inwoners In- en uitstappers 

0 - 500m 500 75 - 125 

500 - 1000m 500 50 - 100 

Tabel 5-1 generatie reizigers door ontwikkeling woningen 

 

Voor het behalen van een zo hoog mogelijke OV-vervoerwaarde is het van belang dat ruimtelijke 

programma en doelgroepen hier zoveel mogelijk op afgestemd zijn. Ruimtelijk komt dit neer op hoge 

dichtheden en voor wat betreft doelgroepen: (jonge) werkenden en studenten.  

Voorbeelden van ontwikkeling met hoge OV-vervoerwaarde: starters- en stadswoningen. 

Voorbeelden van ontwikkeling met lage OV-vervoerwaarde: villa’s, seniorenwoningen. 

5.3 Ruimtelijke programmering: bedrijven 

Onderstaande Tabel 5-2 geeft het aantal verwachte aantal in- en uitstappers in relatie tot het aantal nieuwe 

arbeidsplaatsen weer. Dit voor zowel het gebied tot 500 meter van het station als 500 tot 1.000 meter van 

het station. Bij een groter/ kleiner ruimtelijk programma verandert het aantal in- en uitstappers evenredig. 

 

Kring Nieuwe arbeidsplaatsen In- en uitstappers 

0 - 500m 500 25 - 75 

500 - 1000m 500 0 - 50 

Tabel 5-2 Generatie reizigers door ontwikkeling bedrijven  
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Ook hier geldt het belang van optimale afstemming van ruimtelijke programma en doelgroepen op OV 

gebruik. Ruimtelijk komt dit wederom neer op hoge dichtheden en doelgroepen die overdag reizen.  

Voorbeelden van ontwikkeling met hoge OV-vervoerwaarde: kantoren, hogescholen. 

Voorbeelden van ontwikkeling met lage OV-vervoerwaarde: logistiek, industrie. 

5.4 Ruimtelijke programmering: P+R 

De in het vlekkenplan reeds opgenomen 300 P+R-plekken is vergelijkbaar met andere soortgelijke stations 

zoals bijvoorbeeld Veenendaal de Klomp. In hoeverre vraag is naar meer plekken vergt nader 

verkeerskundig onderzoek dat buiten de scope van dit onderzoek valt. Een belangrijke overweging hierbij 

is dat parkeren op maaiveld ruimte-intensief is. Uitbreiding naar meer dan de op dit moment 

geprognotiseerde 300 parkeerplekken leidt tot een grotere afstand tot het station en is daardoor minder 

aantrekkelijk voor reizigers. Daarnaast leidt dit tot verhoogde kans op fout- en wild parkeren. Om dit te 

voorkomen is een parkeergarage noodzakelijk, wat bijbehorende investeringen met zich meebrengt en 

ruimtelijk niet overal inpasbaar is.  
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6. Vervolgstappen 

Geadviseerd wordt om te bepalen of de wens voor realisatie met bovengenoemde conclusies nog steeds 

leeft binnen de Provincie Utrecht. Er is een vervoerswaarde van 1000 reizigers bepaald uit [1]. Mocht blijken 

dat de investeringskosten welke in deze QuickScan zijn bepaald niet in verhouding staan tot het beoogd 

aantal reizigers dan is in Hoofdstuk 5 weergegeven hoe ruimtelijke programmering rond het station kan 

bijdragen aan het verhogen van de vervoerwaarde van het station. Vervolgens kan gestart worden met de 

verkenningsfase zoals weergegeven in Bijlage A1.  

 

Wel is het zo dat voor deze QuickScan enkel de rijtijd van Breukelen naar Loenersloot is berekend. In de 

volgende fase moet de impact op de gehele dienstregeling beter in kaart worden gebracht. Zo is er 

bijvoorbeeld nog een goederenpad die wel wordt verstoord door een stop op station Loenersloot. Verder is 

er natuurlijk een rijtijd verlies van 2 minuten tussen Abcoude en Breukelen, wat weer gevolgen heeft voor 

het aantal passagiers op dit traject. Geadviseerd wordt om de volledige dienstregeling door te laten rekenen.   
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A1 Procedure en criteria opening nieuw station voor het 

Hoofdrailnet  
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Beschikking door minister of decentrale overheid
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Beschikking

Implementatie 

Eventueel ontheffing 

artikel 13 lid 3 

(minimale  bediening)

Opnemen in 

dienstregeling 

Realisering station

Resultaat: opening en bediening station!
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Check voortgang 
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Acceptatie station etc.

Realisering externe 
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DOORLOOPTIJD EN CRITERIA VOOR OPENING

Doorlooptijd indicatie: quick scan: ca. 2 maanden

verkenningsstudie: min. 6 maanden

planstudie: ca. 12 maanden

besluitvorming: ca. 6 maanden

implementatie :12-30 maanden

NS-criteria voor opening o.a. :

• Logistieke inpassing: - toekomstvaste inpassing volgens dienstregelingsontwerpnormen van

ProRail; toetsing op het dienstregelingsjaar van opening, dienstregeling

2015 en dienstregeling 2020 

- geen reistijdverlenging van andere treinen, geen verlies van aansluitingen

• Bediening: door de juiste treinsoort (NS), bijvoorbeeld Sprinter

• Vervoerwaarde: is input voor rendement; berekening nieuwe reizigers (dit zijn reizigers die zonder

het nieuwe station niet met de trein zouden gaan) op basis van het gezamenlijke

model van ProRail en NS

• Rendement: (businesscase NS):

- kostendekkende treinbediening, eventueel met een exploitatiebijdrage van de initiatiefnemende 

overheid gedurende een beperkte aanloopperiode
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A2 Variant I 
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Dit vlekkenplan is indicatief en betreft een
grove indeling van noodzakelijke stations-onderdelen.
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Dit vlekkenplan is indicatief en betreft een
grove indeling van noodzakelijke stations-onderdelen.
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A3 Variant II 
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A4 Spoorontwerp QuickScan Loenersloot 
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A5 Vlekkenplan  
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Dit vlekkenplan is indicatief en betreft een
grove indeling van noodzakelijke stations-onderdelen.
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A6 Probabilistische investeringsramingen 

 



CROW SSK-Rekenmodel Vertrouwelijk Royal HaskoningDHV, Laan 1914 no 35, 3818 EX Amersfoort - Transport Planning

Project: Nieuw treinstation Loenersloot    -    Specificatie: Haalbaarheidsstudie nieuw treinstation te Loenersloot    -    Opdr.gever: Provincie Utrecht Prijspeil raming: 01-04-20
Versie raming: 1.0    -    Status: Concept    -    Opgesteld door: E.E. Visser, Royal HaskoningDHV, Chopinlaan 12, 9722 KE Groningen, tel. +31 88 468 5363 / 06 46 37 12 38 Datum raming: 10-07-20

Samenvatting SSK Versie 3.05c (18 januari 2015)
Kostengroepen Voorziene kosten Risicoreservering Totaal

Directe kosten Directe kosten Indirecte kosten
Benoemd Nader te detailleren

Investeringskosten (indeling naar categorie):

Bouwkosten Deelraming 2, Station met perronontsluiting vanaf P&R 19.055.653€               3.811.131€                 7.731.717€                 30.598.500€                  4.589.775€                 35.188.275€                  
Bouwkosten Deelraming 3, Optie saneren tailtrack station Breukelen (= niet meegenomen) -€                               -€                               -€                               -€                                   -€                               -€                                   

Bouwkosten 19.055.653€               3.811.131€                 7.731.717€                 30.598.500€                  4.589.775€                 35.188.275€                  

Vastgoedkosten 370.000€                    -€                               -€                               370.000€                       55.500€                      425.500€                       

Engineeringskosten 7.649.625€                 -€                               -€                               7.649.625€                    1.147.444€                 8.797.069€                    

Overige bijkomende kosten 3.554.925€                 -€                               -€                               3.554.925€                    533.239€                    4.088.164€                    
Subtotaal investeringskosten 30.630.203€               3.811.131€                 7.731.717€                 42.173.050€                  6.325.957€                 48.499.007€                  

Objectoverstijgende risico's 4.849.901€                 4.849.901€                    
Investeringskosten deterministisch 30.630.203€               3.811.131€                 7.731.717€                 42.173.050€                  11.175.858€               53.348.908€                  

Scheefte 1.603.287€                 1.603.287€                    
Investeringskosten exclusief BTW 42.173.050€                  12.779.146€               54.952.196€                  

BTW (= niet meegenomen) -€                                   -€                               -€                                   
Investeringskosten exclusief BTW 42.173.050€                  12.779.146€               54.952.196€                  

Bandbreedte : met 70% zekerheid liggen de investeringskosten exclusief BTW tussen 38.430.270€                        en 72.354.799€                        
Variatiecoëfficiënt 29%

Levensduurkosten:

Subtotaal levensduurkosten -€                               -€                               -€                               -€                                   -€                               -€                                   
Objectoverstijgende risico's -€                               -€                                   

Levensduurkosten deterministisch -€                               -€                               -€                               -€                                   -€                               -€                                   
Scheefte -€                               -€                                   

Levensduurkosten exclusief BTW -€                                   -€                               -€                                   
BTW (= niet meegenomen) -€                                   -€                               -€                                   

Levensduurkosten exclusief BTW -€                                   -€                               -€                                   

Bandbreedte : met 70% zekerheid liggen de levensduurkosten exclusief BTW tussen -€                                         en -€                                         
Variatiecoëfficiënt #NUM!

Projectkosten exclusief BTW 42.173.050€                  12.779.146€               54.952.196€           

Kostencategorieën

Printdatum: 10-7-2020 15:50 Bestand: T&P-BH3318-SSK012-D1.0p_Loenersloot.xlsm - Tabblad: Samenvatting SSK



CROW SSK-Rekenmodel Vertrouwelijk Royal HaskoningDHV, Laan 1914 no 35, 3818 EX Amersfoort - Transport Planning

Project: Nieuw treinstation Loenersloot    -    Specificatie: Haalbaarheidsstudie nieuw treinstation te Loenersloot    -    Opdr.gever: Provincie Utrecht Prijspeil raming: 01-04-20
Versie raming: 1.0    -    Status: Concept    -    Opgesteld door: E.E. Visser, Royal HaskoningDHV, Chopinlaan 12, 9722 KE Groningen, tel. +31 88 468 5363 / 06 46 37 12 38 Datum raming: 10-07-20

Samenvatting SSK Versie 3.05c (18 januari 2015)
Kostengroepen Voorziene kosten Risicoreservering Totaal

Directe kosten Directe kosten Indirecte kosten
Benoemd Nader te detailleren

Investeringskosten (indeling naar categorie):

Bouwkosten Deelraming 2, Station met perronontsluiting vanaf P&R 19.055.653€               3.811.131€                 7.731.717€                 30.598.500€                  4.589.775€                 35.188.275€                  
Bouwkosten Deelraming 3, Optie saneren tailtrack station Breukelen 455.638€                    91.128€                      184.872€                    731.637€                       109.746€                    841.383€                       

Bouwkosten 19.511.290€               3.902.258€                 7.916.589€                 31.330.137€                  4.699.521€                 36.029.658€                  

Vastgoedkosten 370.000€                    -€                               -€                               370.000€                       55.500€                      425.500€                       

Engineeringskosten 7.832.534€                 -€                               -€                               7.832.534€                    1.174.880€                 9.007.414€                    

Overige bijkomende kosten 3.816.507€                 -€                               -€                               3.816.507€                    572.476€                    4.388.983€                    
Subtotaal investeringskosten 31.530.331€               3.902.258€                 7.916.589€                 43.349.178€                  6.502.377€                 49.851.555€                  

Objectoverstijgende risico's 4.985.156€                 4.985.156€                    
Investeringskosten deterministisch 31.530.331€               3.902.258€                 7.916.589€                 43.349.178€                  11.487.532€               54.836.711€                  

Scheefte 1.436.021€                 1.436.021€                    
Investeringskosten exclusief BTW 43.349.178€                  12.923.553€               56.272.732€                  

BTW (= niet meegenomen) -€                                   -€                               -€                                   
Investeringskosten exclusief BTW 43.349.178€                  12.923.553€               56.272.732€                  

Bandbreedte : met 70% zekerheid liggen de investeringskosten exclusief BTW tussen 39.140.485€                        en 74.042.434€                        
Variatiecoëfficiënt 30%

Levensduurkosten:

Subtotaal levensduurkosten -€                               -€                               -€                               -€                                   -€                               -€                                   
Objectoverstijgende risico's -€                               -€                                   

Levensduurkosten deterministisch -€                               -€                               -€                               -€                                   -€                               -€                                   
Scheefte -€                               -€                                   

Levensduurkosten exclusief BTW -€                                   -€                               -€                                   
BTW (= niet meegenomen) -€                                   -€                               -€                                   

Levensduurkosten exclusief BTW -€                                   -€                               -€                                   

Bandbreedte : met 70% zekerheid liggen de levensduurkosten exclusief BTW tussen -€                                         en -€                                         
Variatiecoëfficiënt #NUM!

Projectkosten exclusief BTW 43.349.178€                  12.923.553€               56.272.732€           

Kostencategorieën
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