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SAMENVATTING  ZUSAMMENFASSUNG 

Inleiding  Einleitung 

 

Een neerwaartse tendens van minder reizigers en lagere frequenties

hebben in 1991 geleid tot het opheffen van de spoorverbinding

Nijmegen – Kleve. De relatie tussen Nijmegen, Kleve en omliggende 

gemeenten wordt het laatste decennium steeds belangrijker. De

ontsluiting per openbaar vervoer tussen de gebieden aan beide zijden

van de grens is daarbij achtergebleven. De Stadsregio Arnhem

Nijmegen en ProRail hebben het initiatief genomen om een verkenning

uit te voeren naar de mogelijke reactivering van de railverbinding 

Nijmegen - Kleve. Hierbij hoort ook het onderzoek naar de haalbaarheid

van een aansluiting op de spoorlijn Kleve – Weeze met Airport Weeze.

Het initiatief is genomen in het kader van het INTERREG IVB project

SINTROPHER. De doelstelling van deze studie luidt als volgt: 

  

Die Bahnstrecke Nijmegen – Kleve wurde 1991 wegen der stark 

rückläufigen Zahl der Bahnreisenden und geringerer Frequenzen

stillgelegt. Die Verbindung zwischen Nijmegen, Kleve und den

umliegenden Gemeinden hat im letzten Jahrzehnt immer mehr an

Bedeutung gewonnen. Die Erschließung zwischen den Gebieten 

beiderseits der Grenze mit öffentlichen Verkehrsmitteln ist hinter dieser

Entwicklung zurückgeblieben. Die Stadtregion Arnhem/Nijmegen und

ProRail haben die Initiative zur Untersuchung der

Reaktivierungsmöglichkeiten dieser Bahnlinie ergriffen. Die 

Untersuchung der Machbarkeit einer Anbindung an die Bahnlinie Kleve

– Weeze und Airport Weeze wurde dabei berücksichtigt. Die Initiative

wurde im Rahmen des INTERREG IVB Projektes SINTROPHER

ergriffen. Die Studie hat das folgende Ziel: 

Het formuleren, definiëren, ontwikkelen, berekenen

en afwegen van drie alternatieven van een

railverbinding tussen Nijmegen–Kleve–Weeze 

(Airport) die de kwaliteit van de stijgende

grensmobiliteit verbeteren. 
 

     Figuur S1 onderbroken spoorlijn in Kleve 
     Abbildung S1 Stillgelegte Bahnstrecke in Kleve 

Die Formulierung, Definition, Entwicklung, Ermittlung 

und Gewichtung von drei Alternativen einer 

Bahnverbindung zwischen Nijmegen–Kleve–Weeze 

(Airport) zur Verbesserung der Qualität des 

zunehmenden grenzüberschreitenden Personen-

verkehrs. 
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Scope is tram, tramtrein en trein 

De scope van dit onderzoek is gericht op railverbindingen (tram,

tramtrein en trein). Onderzoek naar een verbetering van

busverbindingen is daarom niet meegenomen. Het betreft een

verkennende studie. Zoals gebruikelijk bij verkennende studies kent

deze studie behoorlijke onzekerheidsmarges. 

 

Aanpak 

Bij de railverbindingen Nijmegen – Kleve zijn vele partijen betrokken. Op

basis van bronnenonderzoek en een workshop met betrokken 

stakeholders is een set van eisen en wensen geformuleerd. Hieraan

moet een railverbinding voldoen ten aanzien van vervoer, materieel,

infrastructuur, productformules, inpassing omgeving en financiën. Deze 

eisen en wensen leiden tot alternatieven en varianten op deze

alternatieven. Deze alternatieven en varianten zijn vervolgens

onderzocht qua vervoerwaarde, exploitatie en infrastructuur. De 

studieresultaten leiden tot een kwantitatieve (financiële) en kwalitatieve

analyse. Onderdeel van de kwantitatieve analyse is een vergelijking 

tussen kosten en baten. In Nederland betreft dit een Regionale Kentallen

Kosten Baten Analyse (RKKBA) en in Duitsland de Standardisierte

Bewertung. Op basis van deze analyses kunnen conclusies worden

getrokken.  

 Studienbereich: Straßenbahn, Tram-Train und Eisenbahn 

Die Studie ist auf Bahnsysteme (Straßenbahn, Tram-Train und 

Eisenbahn) ausgerichtet. Eine Verbesserung der Busverbindungen 

wurde in die Untersuchung nicht mit einbezogen. Es handelt sich um 

eine Machbarkeitsstudie und wie bei Machbarkeitsstudien üblich, kann

diese erhebliche Unsicherheitsmargen beinhalten.  

 

Ansatz 

An dem Bahnsystem Nijmegen – Kleve sind viele Projektpartner 

beteiligt. Auf der Grundlage von vorliegende Untersuchungen und eines 

Workshops mit den teilnehmenden Partnern wurde eine Reihe von 

Voraussetzungen und Rahmenbedingungen formuliert, die eine 

Bahnstrecke in Bezug auf Einsatzplanung, Fahrzeugen, Infrastruktur, 

Produktformeln, Einbindung in die Landschaft und Finanzaspekte 

erfüllen muss. Anhand dieser Voraussetzungen und Bedingungen 

werden Alternativen und Varianten der alternativen Lösungen 

entwickelt, deren Verkehrsnachfrage, Betriebsaspekte und Infrastruktur 

untersucht wurde. Die Studienergebnisse führten zu einer quantitativen 

(finanziellen) und qualitativen Analyse. Ein Vergleich von Kosten und 

Nutzen ist Bestandteil der quantitativen Analyse. In den Niederlanden 

handelt es sich dabei um eine Kosten-Nutzen-Analyse mit Regionalen 

Kennzahlen (RKKBA) und in Deutschland um eine Standardisierte 

Bewertung. Aufgrund dieser Analysen können Schlussfolgerungen 

formuliert werden. 
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Vervoerskundige uitdaging  Verkehrsplanerische Herausforderung 

 

Heroriëntering aan beide kanten van de grens 

Van oorsprong waren de gemeenten in de regio Kleve gericht op het 

Ruhrgebied en was de Stadsregio Arnhem Nijmegen voornamelijk

gericht op de Randstad. Rond de afgelopen eeuwwisseling zijn beide

regio’s meer en meer onderlinge verbanden gaan krijgen. Zo trekken

steeds meer Nederlanders naar Duitsland in verband met de hogere

woningprijzen in Nederland. Ten aanzien van werkgelegenheid, scholen 

en recreatie neemt de band tussen de Duitse grensregio en het

Ruhrgebied af ten gunste van de regio Nijmegen. Verder is Airport

Weeze een belangrijk vliegveld geworden voor Nederlandse reizigers: 

in 2009 kwam 52% van de reizigers van Airport Weeze uit Nederland. 

 

  

Neuausrichtung auf beide Seiten der Grenze 

Ursprünglich waren die Gemeinden in der Region Kleve mehr auf das

Ruhrgebiet, und die Regionen Nijmegen / Arnhem mehr auf den 

Ballungsraum – die so genannte Randstad – ausgerichtet. Seit der 

Jahrhundertwende haben sich zwischen den beiden Regionen immer

mehr Verflechtungen entwickelt. Beispielsweise ziehen wegen der

hohen Immobilienpreise immer mehr Niederländer nach Deutschland. In 

Bezug auf Arbeitsplätze, Schulen und Erholung verschiebt sich die

Verbindung des deutschen Grenzgebiets zum Ruhrgebiet mehr zur

Region Nijmegen. Des Weiteren hat der Airport Weeze für

niederländische Reisende an Bedeutung gewonnen: 2009 handelte es 

sich bei 52% der über den Flughafen Weeze Reisenden um

Niederländer. 

 

Gebiedsontwikkeling 

Op verschillende locaties rond het historisch railtracé

bestaan plannen voor gebiedsontwikkeling die

kunnen zorgen voor extra mobiliteit. Te denken valt 

aan de ontwikkeling van de binnenstad van 

Nijmegen, rondom het station, de uitbreiding van 

campus Heyendaal, de centrumplannen in

Groesbeek, nieuw woongebied in Kranenburg en de

nieuwbouw van een Fachhochschule in Kleve.  Figuur S2: Fachhochschule Kleve 
Abbildung S2: Fachhochschule in Kleve 

Gebietsentwicklung 

An verschiedenen Standorten entlang der alten 

Strecke sind Gebietsentwicklungen geplant, die zu 

einer Verkehrszunahme führen könnten, 

beispielsweise die Innenstadt von Nijmegen, der 

Bahnhofsbereich, die Erweiterung des Campus 

Heyendaal, die Pläne für das Zentrum in Groesbeek, 

das neue Wohnviertel in Kranenburg und der 

Neubau einer Fachhochschule in Kleve. 
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Mobiliteitsnetwerken 

De huidige regionale openbaar vervoersystemen zijn gericht op beide

centra aan het historisch traject: Nijmegen en Kleve. Beide stations 

vormen een belangrijk knooppunt in de regionale busnetten. Nijmegen en

Kleve zelf zijn via twee buslijnen met elkaar verbonden: via Beek of met

een overstap via Groesbeek. Deze verbindingen zijn relatief langzaam en 

niet optimaal om de ontwikkelingen in het gebied voldoende te faciliteren.

Nijmegen, Arnhem, Kleve en Düsseldorf zijn aangesloten op de nationale

spoorwegnetten van Nederland en Duitsland. 

 

 Mobilitätsnetze 

Die derzeitigen regionalen öffentlichen Verkehrssysteme sind auf 

beide Zentren an der alten Strecke ausgerichtet: Nijmegen und Kleve. 

Beide Bahnhöfe stellen einen wichtigen Knotenpunkt im regionalen 

Busverkehrsnetz dar. Nijmegen und Kleve sind durch zwei Buslinien 

verbunden: über Beek oder über einen Anschluss in Groesbeek. Diese 

Verbindungen sind verhältnismäßig langsam und für die Erschließung 

der neuen Entwicklungen in der Region nicht optimal. Nijmegen, 

Arnhem, Kleve und Düsseldorf haben Anbindung an die nationalen 

Eisenbahnnetze in Deutschland und den Niederlanden. 

 

Verbeteren kwaliteit grensgebied 

De gebiedsontwikkeling aan beide zijden van

de grens en ontwikkelingen in het

grensverkeer vragen om een goede

railverbinding tussen Nijmegen en Kleve. De

huidige busverbinding heeft met name een 

ontsluitende functie binnen de regio’s en

minder een verbindende functie tussen de

regio’s. Het historische tracé biedt de

mogelijkheid om de interregionale functie in 

te vullen waar op basis van alle

ontwikkelingen behoefte aan kan zijn. 
   Figuur S3: Niersexpress 
   Abbildung S3: Niers-Express 
 
 

Verbesserung der Qualität im Grenzgebiet

Die Gebietsentwicklungen auf beiden Seiten 

der Grenze sowie die Entwicklungen im 

grenzüberschreitenden Verkehr erfordern 

eine gute Schienenverbindung zwischen 

Nijmegen und Kleve. Die derzeitige 

Busverbindung hat mehr eine 

Erschließungsfunktion und nicht so sehr eine 

Verbindungsfunktion für die Regionen. Die 

alte Strecke bietet eine Möglichkeit, diese 

interregionale Funktion dort zu erfüllen, wo 

sie aufgrund der neuen Entwicklungen nötig 

sein könnte. 
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eisen en wensen  Rahmenbedingungen und Wünsche 

 

Op basis van bronnenonderzoek en een workshop met betrokken

stakeholders zijn eisen en wensen geformuleerd waaraan een

gereactiveerde railverbinding moet voldoen. 

 

Eisen vervoer 

�x Haltes: in Nijmegen, Nijmegen Heyendaal, Groesbeek, Kranenburg, 

Kleve, Goch, Bedburg-Hau en Weeze. Mogelijk haltes in Nütterden,

Donsbrüggen, Kleve Tiergarten en Airport Weeze. 

�x Kortere rijtijd ten opzichte van de huidige situatie tussen Nijmegen 

en Kleve en deeltrajecten daarvan. 

�x Minimale frequentie overdag 2x/u en ’s avonds en zondagen 1x/u. 

�x Integratie nieuwe railverbinding met busnetwerk.  

 

Eisen materieel 

�x Mee te nemen materieeltypen; tram, tramtrein en trein. 

�x Aandrijving: tram en tramtrein elektrisch of hybride, trein: diesel. 

�x Geschikt voor eenmansbediening. 

�x Voldoende zitplaatsen. 

�x Aansluiten bij toekomstig trammaterieel in Nijmegen of bij het 

Duitse treinmaterieel. 

�x Voldoen aan milieu, toelatings- en toegankelijkseisen. 

 

 

  

Auf der Grundlage von vorliegenden Untersuchungen und eines Work-

shops mit den teilnehmenden Partnern wurden Rahmenbedingungen

und Wünsche formuliert, die eine reaktivierte Bahnstrecke erfüllen muss 

 

Voraussetzungen bezüglich der Einsatzplanung 

�x Haltestellen: Nijmegen, Nijmegen Heyendaal, Groesbeek, Kranen-

burg, Kleve, Goch, Bedburg-Hau und Weeze. Mögliche Haltestel-

len: Nütterden, Donsbrüggen, Kleve Tiergarten und Airport Weeze. 

�x Kürzere Fahrzeiten als bisher zwischen Nijmegen und Kleve und 

Teilstrecken davon. 

�x Minimale Frequenz tagsüber 2x/Std., abends und sonntags 1x/Std. 

�x Integration der neuen Bahnverbindung in das Busnetz. 

 

Voraussetzungen bezüglich der Fahrzeuge 

�x Verkehrsmitteltypen; Straßenbahn, Tram-Train, Zug. 

�x Antriebsart: Straßenbahn und Tram-Train: elektrisch oder Hybrid, 

Zug: Diesel. 

�x Geeignet für Einmannbetrieb. 

�x Ausreichend Sitzplätze. 

�x Angleichung an die künftigen Straßenbahnfahrzeuge in Nijmegen 

oder die deutschen Zugfahrzeuge. 

�x Einhaltung der Umweltstandards, der Zulassungs- und 

Zugänglichkeitsanfordferungen. 
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Eisen infrastructuur 

�x Het tracé is enkelsporig met zonodig passeer- of inhaalsporen. 

�x Geen bovenleiding tenzij volledig electrische aandrijving. 

�x Bij vervanging van de brug in Kleve, dient deze beweegbaar te zijn.

�x Railinfrastructuur enkel geschikt voor personenvervoer. 

�x Aansluiten op Nijmeegse tramsysteem of op Duits en/of Nederlands 

spoorsysteem. 

�x Koppelen en ontkoppelen Niersexpress in Kleve. 

 

 

 

Eisen uitstraling 

�x Aansluiten bij bestaande productformules. 

 

Eisen inpassing omgeving 

�x Volgen historisch tracé. 

�x Integreren in centrumplan en minimaliseren overlast Groesbeek. 

�x Ecologisch hoofdstructuur niet aantasten. 

 

Financiële eisen 

�x Minimale kostendekkingsgraad exploitatie is 50%. 

�x Positieve wirtschaftlichkeitsberechnung (= Duitse methode

berekening economische haalbaarheid). 

�x Positieve Kosten Baten Analyse verbinding Nijmegen – Kleve (-

Airport Weeze). 

Voraussetzungen bezüglich der Infrastruktur 

�x Die Strecke ist eingleisig, gegebenfalls mit Passier- oder 

Überholgleisen. 

�x Keine Oberleitung außer bei vollständig elektrischem Antrieb. 

�x Bei Neubau der Brücke in Kleve muss diese beweglich sein. 

�x Die Schieneninfrastruktur ist ausschließlich für den

Personenverkehr bestimmt. 

�x Anbindung an das Nijmeger Straßenbahnnetz oder an das

deutsche und/oder niederländische Schienennetz. 

�x Koppeln und Entkoppeln Niers-Express in Kleve. 

 

Voraussetzungen bezüglich der Gestaltung  

�x Den bestehenden Produktkonzepten anpassen. 

 

Voraussetzungen bezüglich der Eingliederung in die Landschaft 

�x Der alten Strecke folgen. 

�x Integration in die Ortskernentwicklung und Minimierung der

Beeinträchtigungen in Groesbeek. 

�x Keine Beeinträchtigung  der ökologischen Hauptstruktur. 

 

Voraussetzungen bezüglich der Finanzaspekte 

�x Betriebskostendeckungsgrad minimal 50%. 

�x Positive Wirtschaftlichkeitsberechnung. (= Deutsche Methode) 

�x Positive Kosten-Nutzen-Analyse Strecke Nijmegen – Kleve (-Airport 

Weeze) (= Niederländisch-Methode). 
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Vervoersconcept  Betriebskonzept 

 

De eisen van de stakeholders vormen de basis voor het te onderzoeken

vervoersconcept. Gekeken wordt naar exploitatie, materieel, haltes en

infrastructuur. De wens is dat via het historische railtracé Nijmegen en

Kleve qua rijtijd en frequentie aantrekkelijk met elkaar worden

verbonden. De verbinding tussen Nijmegen en Kleve wordt

geïntegreerd in het openbaarvervoernetwerk aan beide zijden van de 

grens. 

  

Das Betriebskonzept bildet den Rahmen für die Untersuchung der

Gestaltungsmöglichkeiten des Betriebs, des Fahrzeugen, der 

Haltestellen und der Infrastruktur. Die alte Bahnstrecke bildet in Bezug

auf Fahrzeit und Frequenz eine attraktive grenzüberschreitende 

Verbindung zwischen den beiden großen Kernen Nijmegen und Kleve.

Die Strecke Nijmegen – Kleve wird auf beiden Seiten der Grenze in das 

öffentliche Verkehrsnetz integriert. 

De reiziger moet de verbinding ervaren als een eigentijds en snel 

middel van vervoer. Qua concept wordt aangesloten bij de gehanteerde 

productformules aan beide zijde van de grens (zoals Breng,

Niersexpress). De haltes moeten een wervende moderne uitstraling

hebben. Het materieel moet de passagiers comfortabel vervoeren.

Tussen Nijmegen en Kleve moet qua materieeltype aangesloten 

worden bij bestaande of nieuwe wagenparken. 

 Der Reisende soll die Verbindung als modernes und schnelles 

Beförderungsmittel empfinden. Das Konzept wird an die auf beiden

Seiten der Grenze bestehenden Produktangeboten (wie Breng, Niers-

Express) angeknüpft. Die Haltestellen sollen einladend und modern

gestaltet werden. Die Transportmittel müssen den Fahrgästen Komfort

bieten. Zwischen Nijmegen und Kleve werden die Bahntypen den 

bestehenden oder neuen Flotten angepasst. 

 

Figuur S4: Vervoersconcept

 

Abbildung S4: Betriebskonzept
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Tram, Tramtrein of trein?  Straßenbahn, Tram-Train, Zug? 

 

Belangrijk bij het onderzoeken van alternatieven is het materieel. Er zijn

drie verschillende mogelijkheden: tram, tramtrein en trein. Deze

verschillen van elkaar wat betreft ander voertuigopbouw (instaphoogte),

halteringen en vervoersfunctie:  

�x tram: hiervan zijn twee verschillende mogelijkheden: 

o stadstram: 70 km/u, lengte ongeveer 30 meter. Met dit

materieel wordt niet als referentie gewerkt aangezien de lengte

van het tracé (28 km) te lang is voor 70 km/u. 

o regionale tram: 100 km/u, 70km/u bij samenrijden met 

wegverkeer, zowel hybride (diesel als elektrisch) als alleen

elektrisch mogelijk, lengte 27 en 37 meter. Als referentie wordt 

de RegioCitadis (Elektrsich en Hybride) gebruikt waarmee

wordt aangesloten bij de studie naar een tram in Nijmegen. 

�x tramtrein: in tegenstelling tot de tram kan een tramtrein rijden op het

hoofdspoor. In verband met het ontbreken van bovenleiding op het 

bestaande spoor tussen Kleve en Weeze wordt alleen een hybride

variant doorgerekend.  

�x trein: 120-140 km/u, lengte 41 meter, diesel. Met Lint 41 als 

referentie wordt aangesloten bij de Niersexpress in Kleve. 

  

Bei der Erstellung der Alternativen stellt das Fahrzeug einen wichtigen 

Faktor dar. Straßenbahn, Tram-Train und Zug unterscheiden sich in 

ihrem Fahrzeugaufbau (Einstieghöhe), den Halterungen und der

Beförderungsfunktion: 

�x Straßenbahn: Dafür gibt es zwei verschiedene Möglichkeiten: 

o Stadtbahn: 70 km/h, Länge ca. 30 Meter. Dieses Fahrzeug wird 

nicht als Referenz verwendet, da die Strecke (28 km) für die

Geschwindigkeit von 70 km/h zu lang ist. 

o Regionalbahn: 100 km/h, im Mischverkehr 70km/h, sowohl

Hybrid (Diesel und Elektro) als auch nur elektrisch, Länge 27 

und 37 Meter. Als Referenz wird die RegioCitadis (Elektro und 

Hybrid) verwendet, womit an eine Studie zur Straßenbahn in 

Nijmegen angeknüpft wird.  

�x Tram-Train: Im Gegensatz zur Straßenbahn kann der Tram-Train 

auf dem Hauptgleis fahren. Da auf der bestehenden Strecke Kleve 

– Weeze keine Oberleitung vorhanden ist, wird nur die Hybrid-

Version in die Studie mit einbezogen.  

�x Zug: 120-140 km/h, Länge 41 Meter, Diesel. Im Anschluss an den

Niers-Express in Kleve wird der Lint 41 als Referenz verwendet.  
Tabel Tabelle S1 Tram 70 km/u-Strassenbahn 70 km/h Tram 100 km/u -  Strassenbahn 100 km/h Tramtrein 100 km/u - Tram-Train 100 km/h Trein - Zug
Voorbeeld 
Beispiel 

Combino 
Amsterdam 
 
 
 
 
 
 

Citadis 
Rotterdam 

Stadler 
Lyon 

Regiocitadis 
Den Haag 

Regiocitadis 
Hybride Kassel  

A32 
Saarbrücken 

Regiocitadis 
Den Haag 

Regiocitadis 
Hybride Kassel  

Lint 41 
NiersExpress 

Stadler GTW 
Veolia 
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Alternatieven en varianten  Alternativen und Varianten 

 

Niet alle eisen zijn van even groot belang bij de keuze voor 

alternatieven. Voor de ontwikkeling van alternatieven en varianten zijn

de volgende maatgevende topeisen vastgesteld: 

  

Nicht alle Anforderungen sind bei der Auswahl der Alternativen von

gleich großer Bedeutung. Für die Entwicklung der Alternativen sind die 

folgenden Hauptanforderungen maßgeblich: 

�x materieeltype: tram, tramtrein of trein; 

�x haltes; 

�x integratie nieuwe railverbinding met 

busnetwerk; 

�x aansluiting op huidige systemen qua 

materieel en railsysteem; 

�x aandrijving (elektrisch, diesel of hybride). 

 

De logische combinaties van deze eisen

leveren varianten op qua lijnvoering (wel/niet

naar Airport Weeze, op perron of voorplein in

Nijmegen), frequentie, materieel en

onderliggend busnet. Ook de bijbehorende

infrastructuur wordt bepaald. Zo moet bij een 

hogere frequentie tussen Nijmegen en

Groesbeek een passeermogelijkheid worden

gecreëerd, naast een passeermogelijkheid in

Kranenburg.  
    Figuur S5: tracé Nijmegen – Kleve – Airport Weeze 

    (in het rood de optionele haltes) 

    Abbildung S5: Strecke Nijmegen – Kleve – Airport Weeze 

    (optionale Haltestellen sind in Rot angegeben) 

�x Fahrzeugtyp: Straßenbahn, Tram-Train 

oder Zug; 

�x Haltestellen; 

�x Integration der neuen Bahnverbindung in 

das Busnetz; 

�x Anpassung von Fahrzeug und Schienen-

systemen an die jetzigen Systeme; 

�x Antrieb; 

Die logische Verknüpfung dieser Hauptan-

forderungen führt zu Varianten in Bezug auf 

die Linienführung (mit/ohne Anbindung an 

den Airport Weeze, Bahnsteig oder Vorplatz 

in Nijmegen), Frequenz, Fahrzeug und 

ergänzendes Busnetz. Auch die

dazugehörige Infrastruktur wird festgelegt. 

Bei einer häufigeren Frequenz auf der 

Strecke Nijmegen-Groesbeek muss 

beispielsweise hier eine Passiermöglichkeit 

eingerichtet werden und zudem auch eine 

Passiermöglichkeit in Kranenburg.  
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De varianten zijn: 
 
1. Tram (100 km/u) (binnenstad -) Nijmegen – Kleve met haltes in 

Nijmegen, Heyendaal, Groesbeek, Kranenburg, Nütterden, 
Donsbrüggen, Kleve Tiergarten en Kleve: 

a. 2x per uur – hybride (zonder bovenleiding buiten Nijmegen); 
b. 4x per uur tussen Nijmegen en Groesbeek - hybride: 

i. passeerspoor bij Malden of 
ii. keerspoor in Groesbeek. 

c. 2x per uur - elektrisch; 
d. 4x per uur tussen Nijmegen en Groesbeek - elektrisch: 

i. passeerspoor bij Malden of; 
ii. keerspoor in Groesbeek. 

 
2. Tramtrein (100 km/u) (Binnenstad -) Nijmegen – Airport Weeze, stopt 

niet op optionele haltes Nütterden, Donsbrüggen, Kleve Tiergarten: 
a. 2x per uur - hybride; 
b. 4x per uur tussen Nijmegen en Groesbeek - hybride: 

i. passeerspoor bij Malden of; 
ii. keerspoor in Groesbeek. 

 
 
3. Trein Nijmegen – Kleve - Airport Weeze, stopt niet op optionele 

haltes Nütterden, Donsbrüggen, Kleve Tiergarten: 
a. 2x per uur, derde spoor naast Maaslijn - diesel: 

i. Met Groesbeek verdiept; 
ii. Met beweegbare brug in Kleve; 
iii. Met beide. 

b. 2x per uur over Maaslijn - diesel. 

 Die Varianten sind: 
 
1. Straßenbahn (100 km/h) (Innenstadt -) Nijmegen – Kleve mit 

Haltestellen in Nijmegen, Heyendaal, Groesbeek, Kranenburg,
Nütterden, Donsbrüggen, Kleve Tiergarten en Kleve: 

a. 2x pro Stunde - Hybrid 
b. 4x pro Stunde Nijmegen - Groesbeek - Hybrid: 

i. Passiergleis in Malden 
ii. Kehrgleis in Groesbeek 

c. 2x pro Stunde - Elektro 
d. 4x pro Stunde Nijmegen - Groesbeek - Elektro: 

i. Passiergleis in Malden 
ii. Kehrgleis in Groesbeek 

 
2. Tram-Train (100 km/h (Innenstadt -) Nijmegen – Airport Weeze, hält 

nicht an den optionalen Haltestellen Nütterden, Donsbrüggen, Kleve
Tiergarten: 

a. 2x pro Stunde - Hybrid 
b. 4x pro Stunde Nijmegen - Groesbeek - Hybrid: 

i. Passiergleis in Malden 
ii. Kehrgleis in Groesbeek 

 
3. Zug Nijmegen - Kleve - Airport Weeze, hält nicht an den optionalen 

Haltestellen Nütterden, Donsbrüggen, Kleve Tiergarten: 
a. 2x pro Stunde, drittem Gleis neben der Maas-Linie - Diesel: 

i. Mit Tieflage in Groesbeek 
ii. Mit beweglicher Brücke in Kleve 
iii. Mit beidem 

b. 2x pro Stunde über Maas-Linie – Diesel 
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Vervoerwaarde  Verkehrsnachfrage 

 

Om tot een prognose van de vervoerwaarde te komen, kunnen diverse 

methoden worden toegepast. In deze studie is ervoor gekozen om de

vervoerswaarde van alle stations via een Duitse methode te berekenen

aangezien het langste deel van de railverbinding in Duitsland ligt. Aan

de hand van een in Nederland gehanteerde methode is een 

gevoeligheidsanalyse uitgevoerd door het aantal in- en uitstappers voor 

twee stations, Groesbeek en Kranenburg, te berekenen. Het aantal

reizigers dat per dag gebruik maakt van de spoorlijn ligt tussen de 7.500

en 10.100 reizigers. Dit is afhankelijk van de gekozen variant (tabel S.2). 

Hiervan zijn 3.900 tot 6.700 reizigers nieuw in het OV. 3.500 tot 4.100

reizigers zijn afkomstig uit het onderliggende busnetwerk en stappen

over op de railverbinding.  

  

Zur Erstellung einer Prognose können verschiedene Methoden 

angewendet werden. In dieser Studie hat man sich dafür entschieden,

die Verkehrsnachfrage anhand einer deutschen Methode zu ermitteln, 

da die längste Strecke der Verbindung in Deutschland liegt. Mit einer in

den Niederlanden angewendeten Methode wurde eine 

Sensitivitätsanalyse durchgeführt, indem man die Zahl der Ein- und 

Aussteiger an zwei Stationen, Groesbeek und Kranenburg, berechnet 

hat. Die Zahl der Reisenden, die die Strecke täglich fahren, liegt je nach

der gewählten Variante zwischen 7.500 und 10.100 (Tabelle S.2). 3.900-

6.700 dieser Fahrgäste sind neue Nutzer öffentlicher Verkehrsmittel und

3.500-4.100 haben zuvor das Busnetz benutzt und wechseln jetzt zur 

Bahn. 

 
 

 
Tabel / Tabelle S.2 Reizigers per dag / Fahrgäste pro Tag 

Variant /Variante 
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Aantal reizigers 

Anzahl Fahrgäste 7.500 7.900 9.700 10.100 7.800 7.800 

Waarvan nieuwe reizigers 

Davon neue Fahrgäste 3.900 4.300 6.300 6.700 4.300 4.300 

Totaal aantal reiziger vanuit bus afkomstig 

Gesamtzahl bisherige Busreisende 3.600 3.600 4.100 4.100 3.500 3.500 
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Het potentiele aantal nieuwe 

reizigers is het grootst als de

spoorlijn wordt doorgetrokken tot

aan Airport Weeze (variant 2a/b).

Dit heeft te maken met de

frequentieverhoging tussen Kleve

en Weeze en minder met

doorkoppeling naar het vliegveld.

Ongeacht de variant, is de grootste 

baanvakbelasting aanwezig tussen

Nijmegen en Nijmegen Heyendaal.

Afhankelijk van de variant ligt de

lijnbelasting voor deze corridor

tussen de 4.000 en 4.300 reizigers

per dag (zie tabel S.3).  

 

Verder valt op dat de optionele

haltes Nütterden en Donsbrüggen 

erg weinig in- en uitstappers 

hebben (elk 100 per dag). Ook het

aantal reizigers van- en naar 

Airport Weeze is laag (500 per

dag). 

 
 

 

Tabel / Tabelle S.3  Bezetting in beide richtingen en in- en uitstappers per dag 
Zugbelegung in beiden Richtungen und Ein- und 
Aussteigerzahl pro Tag 

Variant / Variante 
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Airport Weeze   500 500  
Bezetting / Belegung   500 500  

Weeze   800 800 200 
Bezetting / Belegung   1.300 1.300 500 

Goch   1.400 1.400 400 
Bezetting / Belegung   2.200 2.200 800 

Bedburg-Hau   1.100 1.100 300 
Bezetting / Belegung   2.600 2.600 1.200 

Kleve 2.300 2.300 2.900 2.900 2.000 
Bezetting / Belegung 2.300 2.300 2.400 2.400 2.100 

Kleve Tierpark 600 600 0 0 0 
Bezetting / Belegung 2.000 2.000 2.400 2.400 2.100 

Donsbrüggen 100 100 0 0 0 
Bezetting / Belegung 1.900 1.900 2.400 2.400 2.100 

Nütterden 100 100 0 0 0 
Bezetting / Belegung 1.900 1.900 2.400 2.400 2.100 

Kranenburg 500 500 600 600 600 
Bezetting / Belegung 1.700 1.700 2.100 2.100 1.800 

Groesbeek 2.300 2.700 2.500 2.900 2.300 
Bezetting / Belegung 2.800 3.200 3.200 3.700 2.900 

Nijmegen-Heyendaal* 5.000 5.300 5.300 5.600 5.500 
Bezetting / Belegung 4.000 4.100 4.200 4.300 4.300 

Nijmegen* 4.000 4.100 4.200 4.300 4.300 
Maximale lijnbelasting

Maximale Linienbelegung 4.000 4.100 4.200 4.300 4.300 
Totaal in- en uitstappers 
Gesamtzahl Ein- und Aussteiger 14.900 15.700 19.300 20.100 15.600 
*Exclusief de parallelle lijnvoering tram, Maaslijn en bus. 
* Ohne die Straßenbahn-Linien parallel, Bus-und Maaslien 

Die Zahl der potenziellen neuen 

Fahrgäste ist am größten, wenn die 

Bahnlinie bis zum Airport Weeze 

durchgeht (Variante 2a/b). Das liegt 

jedoch an der Frequenzerhöhung 

zwischen Kleve und Weeze und 

weniger an der Anbindung an den 

Flughafen. Unabhängig von der 

Variante ist die Streckenabschnitts-

belegung zwischen Nijmegen und 

Nijmegen Heyendaal am größten. 

Die Linienbelegung für diesen 

Korridor liegt je nach Variante 

zwischen 4.000 und 4.300 

Fahrgästen am Tag (siehe Tabelle 

S.3). 

 

Des Weiteren fällt auf, dass es an 

den optionalen Haltestellen 

Nütterden und Donsbrüggen sehr 

wenig Ein- und Aussteiger gibt (je 

100 pro Tag). Auch die Zahl der 

Fahrgäste auf der Strecke Weeze 

Airport ist gering (500 pro Tag). 
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Exploitatie  Betriebliche Aspekte 

 

Van alle ontwikkelde varianten is

door middel van simulaties met het

programma OpenTrack bepaald

wat de te verwachten

exploitatieinzet is qua materieel, 

dienstregelingkilometers en

dienstregelinguren.  

 

De resultaten zijn in tabel S.4

weergegeven. Wat met name

opvalt is het grote verschil in

benodigde aantal voertuigen

tussen tram en treinvarianten bij

gelijke frequentie. Dit komt door de 

huidige lange stilstand van de trein

in Kleve. Daarnaast neemt het

aantal kilometers behoorlijk toe

indien doorgereden wordt naar

Airport Weeze. 
 

 

Tabel 
S.4 

Exploitatie uren en kilometers op jaarbasis 
Betriebsstunden und -kilometer auf Jahresbasis 
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1a / 1c: tram / Straßenbahn 18 Ja 10.399 614.845 3
1b / 1d tram/ Straßenbahn + 
verdichting/ Verdichtung Nijmegen – 
Groesbeek + passerspoor / 
Ausweiche Malden  17 Ja 13.639 836.461 4
1b2 / 1d2  tram/ Straßenbahn + 
verdichting/ Verdichtung Nijmegen – 
Groesbeek + keerspoor/Reversegleis 
Groesbeek 5 Redelijk 14.206 836.461 4

2a Tramtrein / Train-Train 25 Ja 18.339 1.175.238 5
2b Tramtrein / Tram-Train + 
verdichting/ Verdichtung Nijmegen – 
Groesbeek + passerspoor / 
Ausweiche Malden 25 Ja 21.769 1.396.854 6
2b2 Tramtrein / Tram-Train + 
verdichting/ Verdichtung Nijmegen – 
Groesbeek + keerspoor/Reversegleis 
Groesbeek 5 Redelijk 22.714 1.396.854 6

3a Trein / Zug + 3e spoor/Gleis 9 Ja 8.697 614.845 +1
3b Trein / Zug + spoor/Gleis Malden-
Kleve  17 Ja 10.588 614.845 +1

 

Für alle entwickelten Varianten 

wurde durch Simulationen mit dem 

Programm OpenTrack der 

Betriebseinsatz im Sinne von 

Fahrzeug, Fahrplankilometern und 

Fahrplanstunden im Verhältnis zum 

Betrieb ermittelt.  

 

Die Ergebnisse sind in Tabelle S.4

dargelegt. Besonders auffällig ist, 

dass die benötigte Fahrzeuganzahl 

zwischen Straßenbahn- und 

Eisenbahnalternativen bei gleicher 

Frequenz unterschiedlich sind. Die 

Ursache liegt in der derzeitigen 

langen Wartezeit des Zuges in Kleve. 

Darüber hinaus nimmt die 

Kilometerzahl erheblich zu, wenn bis 

zum Airport Weeze weitergefahren 

wird. 
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Infrastructuur  Infrastruktur 

 

Het tracé tussen Nijmegen en Kleve is niet meer geschikt voor

railvoertuigen. Er zijn daarom aanpassingen nodig om de infrastructuur

(en eventueel het materieel) bruikbaar te maken. De varianten uit tabel 

S.4 zijn als uitgangspunt genomen bij de studie naar de infrastructuur.

De volgende infrastructurele maatregelen zijn nodig: 

 

�x Baan: Voor de aansluiting van Airport Weeze op de bestaande

spoorlijn moet een baan worden aangelegd vanaf station Weeze. 

�x Bovenbouw: er moet een nieuwe bovenbouw (spoor, dwarsliggers, 

ballastbed) worden aangebracht. Op enkele tracédelen kunnen

dwarsliggers worden hergebruikt. 

�x Overwegbeveiliging: gezien de beoogde rijsnelheden (100 tot 120 

km/h) zal voor alle alternatieven op de (vele) overwegen een vorm

van overwegbeveiliging aangebracht moeten worden. 

�x Baan- en treinbeveiliging: gezien de beoogde rijsnelheden (100 tot

120 km/h) en het feit dat het gehele traject (afgezien van 

passeersporen) enkelsporig is, zal een baanbeveiliging aangebracht

moeten worden en zal het materieel van een vorm van 

treinbeveiliging voorzien moeten worden. 

�x Bovenleiding: Voor de varianten waarmee met electrisch materieel 

wordt gereden, dient bovenleiding te worden aangebracht. 

 

 

  

Die Strecke zwischen Nijmegen und Kleve ist für die Nutzung durch 

Schienenfahrzeuge nicht mehr geeignet. Es sind deshalb Anpassungen 

erforderlich, um die Infrastruktur (und eventuell das Fahrzeug) zu 

ertüchtigen. Die Varianten in Tabelle S.4 wurden bei der Untersuchung 

der Infrastruktur zu Grunde gelegt. Die folgenden infrastrukturellen 

Maßnahmen sind erforderlich: 

�x Gleis: Für die Anbindung von Airport Weeze an die bestehende 

Strecke muss ab Bahnhof Weeze ein Gleis angelegt werden. 

�x Oberbau: Es muss ein neuer Oberbau hergestellt werden (Schienen, 

Schwellen, Schotter). An manchen Streckenteilen können Schwellen 

wiederverwendet werden. 

�x Übergangssicherung: Angesichts der vorgesehenen Fahr-

geschwindigkeiten (100 bis 120 km/h) ist für alle Alternativen an den 

(zahlreichen) Übergängen eine Übergangssicherung vorzusehen. 

�x Strecken- und Zugsicherung: Angesichts der vorgesehenen 

Fahrgeschwindigkeiten (100 bis 120 km/h) und aufgrund der 

Tatsache, dass die gesamte Strecke (abgesehen von Passiergleisen) 

eingleisig ist, ist eine Streckensicherung und ist für das Fahrzeug

eine Zugsicherung vorzusehen. 

�x Oberleitung: Für die Anwendung von Elektrische Straßenbahn, muss 

ein Oberleitung hergestellt werden. 
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De te verwachten kosten (prijspeil

2010 met een onzekerheidsmarge 

van + en – 30%) zijn per variant 

weergegeven in tabel S.5. 

De kosten zijn het hoogst voor de

tramtrein varianten. Dit heeft alles te

maken met het extra stuk

infrastructuur dat moet worden

aangelegd tussen Weeze en Airport

Weeze. Verder zijn de 

tramvarianten duurder dan de

treinvarianten. Wel moet hierbij

worden opgemerkt dat bij de

tramvarianten de totale kosten van

de de aansluiting met Heyendaal –

Nijmegen meegerekend zijn. Dit

tracégedeelte wordt ook door het

tramproject van Nijmegen gebruikt.

In de kwantitatieve analyses is een

evenredig deel van deze kosten

meegenomen. Hiervan uitgaande

zijn de infrastructuurkosten van de

tram en treinvarianten redelijk

vergelijkbaar.  

 
Tabel S.5  
Tabelle S.4 

Overzicht infrakosten per variant in miljoenen €. 
Überblick der Infrakosten je Variante in Millionen €. 
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1a: tram / Straßenbahn 46,5 17,5 x x 64,0 
1b tram/ Straßenbahn + verdichting/ 
Verdichtung Nijmegen – Groesbeek + 
passerspoor / Ausweiche Malden 50 17,5 x x 67,5 
1b2 tram/ Straßenbahn + verdichting/ 
Verdichtung Nijmegen – Groesbeek + 
keerspoor/Reversegleis Groesbeek 47 17,5 x x 64,5 
1c Tram / Straßenbahn + 
bovenleiding/Oberleitung 62,5 17,5 x x 80,0 
1d tram/ Straßenbahn + verdichting/ Ver-
dichtung Nijmegen – Groesbeek + passeer-
spoor / Ausweiche Malden + Oberleitung 69,5 17,5 x x 88,5 1.
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m
 S

tr
as

se
nb

ah
n 

1d2 tram/ Straßenbahn + verdichting/ 
Verdichtung Nijmegen – Groesbeek + keer-
spoor/Reversegleis Groesbeek+ Oberleitung 67 17,5 x x 84,5 
2a Tramtrein / Train-Train 73 17,5 x x 90,5 
2b Tramtrein / Tram-Train + verdichting/ 
Verdichtung Nijmegen – Groesbeek + 
passerspoor / Ausweiche Malden 76,5 17,5 x x 94,0 
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2b2 Tramtrein / Tram-Train + verdichting/ 
Verdichtung Nijmegen – Groesbeek + 
keerspoor/Reversegleis Groesbeek 74 17,5 x x 91,5 

3a Trein / Zug + 3e spoor/Gleis 58 x x x 58,0 

3a + tunnel Groesbeek 58 x 12 x 70,0 
3a + beweegbare brug / bewegliche Brücke 
Kleve 58 x x 1 59,0 

3a + Tunnel + brug / Tunnel + Brücke 58 x 12 1 71,0 

3b Trein / Zug + Gleis Malden-Kleve 47 x x x 47,0 

3b + Tunnel Groesbeek  47 x 12 x 59,0 

3b + beweegbare brug / bewegliche Brücke  47 x x 1 48,0 

3.
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 / 
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3b + Tunnel + brug / Tunnel + Brücke 47 x 12 1 60,0 

Die zu erwartenden Kosten 

(Preisniveau 2010 mit einer 

Unsicherheitsmarge von + und -

30%) werden für jede Variante in 

Tabelle S.5 dargestellt. 

Die höchsten Kosten entstehen  für 

die Tram-Train Varianten. Grund ist 

die zusätzliche Infrastruktur, die 

zwischen Weeze und Airport Weeze 

gebaut werden muss. Im Übrigen 

sind die Straßenbahnvarianten 

kostspieliger als die Zugvarianten. 

Dazu muss allerdings angemerkt 

werden, dass bei den 

Straßenbahnvarianten die Gesamt-

kosten der Anbindung an Heyendaal 

– CS einkalkuliert wurden. Dieser 

Streckenteil wird auch vom 

Straßenbahnprojekt Nijmegen 

verwendet. Ein proportionaler Anteil 

wurde in den quantitativen Analysen 

berücksichtigt. Auf dieser Grundlage 

sind die Straßenbahn- und 

Zugvarianten einigermaßen 

vergleichbar. 
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Kwantitatieve analyse  Quantitative Analyse 

 

Met drie verschillende methoden zijn de varianten kwantitatief met

elkaar vergeleken: de Standardisierte Bewertung, de

kostendekkingsgraad en de Regionale Kentallen Kosten Baten Analyse

(RKKBA). De verschillen tussen deze methoden zijn weergegeven in

tabel S.6. 
 

  

Die Varianten wurden anhand von drei verschiedenen Methoden 

miteinander verglichen: die Standardisierte Bewertung, der 

Kostendeckungsgrad und die Kosten-Nutzen-Analyse mit Regionalen 

Kennzahlen (RKKBA). Die Unterschiede der einzelnen Methoden sind 

in Tabelle S.6 dargestellt. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figuur S6: overzicht kwantitatieve analyses 
Abbildung S6: Übersicht quantitative Analysen 

 Tabel S.6 

Tabelle S.6 

Overzicht van verschillende berekeningen 

Überblick der verschiedenen Kalkulationen 

Methode Kosten Baten / Nutzen 

Gestandaardiseerde 
beoordeling 

Kapitaallasten 
Infrastructuur 

- Exploitatiekosten 
- kosten autoverkeer 
- Reistijd 
- milieu-uitstoot 
- ongevallen 

Standardisierte 
Bewertung 

Kapitaldienst 
Infrastruktur 

- ÖV-Betriebskosten 
- IV-Betriebskosten 
- Reisezeit 
- Abgasemissionen 
- Unfallschäden 

Kostendekkingsgraad 
Kostendeckungsgrad 

Exploitatiekosten 
Betriebskosten 

Exploitatieopbrengsten 
Betriebliche Erträge 

Regionale Kentallen 
Kosten Baten analyse 
 

- Infrastructuur 
- Exploitatiekosten 
(inclusief werkelijke 
onderhoudskosten) 

Exploitatieopbrengsten 
Reistijdbaten 
Vermeden kosten 
gestopte busdiensten 

Regionale Kennzahlen  
Kosten-Nutzen-Analyse 

- Infrastruktur 
- Betriebskosten 
(einschl. der tatsäch-
lichen Wartungskosten) 

Betriebliche Erträge 
Reisezeit-Nutzen 
Vermiedene Kosten 
eingestellter Busdienste 
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De Standardisierte Bewertung en Regionale Kentallen Kosten Baten

Analyse van de trein (alternatief 3) zijn hoger dan voor de tram

(alternatief 2) (zie tabel S.7). De elektrische tram (variant 1c, 1d en 1d2)

scoort hierbij slechter dan de hybride tram (variant 1a, 1b en 1b2). Ook

scoort de trein beter dan de tram bij de kostendekkingsgraad. Hierbij

valt echter de elektrische tram beter uit dan de hybride tram in verband

met de energiekosten. Bij de trein bestaat wel het risico dat de 

benodigde rijtijdwinst tussen Kleve en Weeze vanwege de oudere

infrastructuur en de inpassing nabij Nijmegen CS onvoldoende wordt

gerealiseerd. Er zijn dan extra investeringen nodig. Bij de tram is een

risico dat de tram in Nijmegen niet gelijktijdig of eerder wordt 

gerealiseerd. Alle kosten voor de tram/busbaan, remise en

verkeersleiding drukken dan op het project Nijmegen – Kleve. 

 

 

 

 

De beperkte vervoerwaarde op het traject Weeze – Airport Weeze zorgt 

ervoor dat de kostendekkinggraad voor de rechtstreekse 

tramtreinalternatieven 32-35% bedraagt. Dit is significant lager dan de

geëiste 50%. De RKKBA bedraagt ongeveer 0,75. Dit is ook significant

lager dan de gewenste 1. Alleen de Standartieserte Bewertung scoort

goed. Dit wordt veroorzaakt door de reductie van de kosten van het 

autoverkeer over lange afstanden.  

 

 In der Standardisierten Bewertung und der Kosten-Nutzen-Analyse mit 

Regionalen Kennzahlen schneidet der Zug (Alternative 3) besser ab als 

die Straßenbahn (Alternative 2) (siehe Tabelle S.7). Die Elektro-

Straßenbahn (Varianten 1c, 1d und 1d2) erreicht dabei einen 

schlechteren Wert  als die Hybrid-Straßenbahn (Varianten 1a, 1b und 

1b2). Auch der Kostendeckungsgrad ist beim Zug besser als bei der 

Straßenbahn. Durch die Energiekosten schneidet die Elektro-Straßen-

bahn hierbei jedoch besser ab als die Hybrid-Bahn. Bei der Eisenbahn 

besteht allerdings das Risiko, dass der erforderliche Fahrzeitvorteil 

zwischen Kleve und Weeze wegen der älteren Infrastruktur und der 

Einfädelung am Hauptbahnhof Nijmegen CS nicht vollständig realisiert 

werden kann. In diesem Fall sind zusätzliche Investitionen erforderlich. 

Bei der Straßenbahn besteht ein Risiko, dass die Bahn in Nijmegen 

nicht gleichzeitig oder früher realisiert wird. In dem Fall gehen alle 

Kosten der Straßenbahn/des Busbahnstreifens, des Depots und der 

Verkehrsleitstelle zu Lasten des  Projektes Nijmegen-Kleve.  

 

Durch den begrenzten Verkehrsnachfrage auf der Strecke Weeze – 

Airport Weeze liegt der Kostendeckungsgrad für die direkten Tram 

Train-Alternativen bei 32-35%. Dies ist um ein Erhebliches niedriger als 

die erwünschten 50%. Die RKKBA beträgt ungefähr 0,75. Auch diese 

liegt bedeutend niedriger als die erwünschte 1. Nur bei der 

Standardisierten Bewertung wird ein gutes Ergebnis erzielt und das ist 

der Reduzierung der Kosten des Autoverkehrs über lange Distanzen 

zuzuschreiben.  
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Alles overziend scoort de trein financieel beter dan de tram en veel

beter dan een tramtrein. 

Im Großen und Ganzen betrachtet wird für den Zug ein finanziell 

besseres Ergebnis erzielt als für die Straßenbahn. 
   

 
 

Tabel S.7 
Tabelle S.7 

Resultaten kwantitatieve analyses  
Ergebnisse der quantitativen Analysen 

Alternatief/Variant 
Alternative 
/Variante 

Omschrijving variant 
Umschreibung der Variante SB KD-gr RKKBA 

1a tram / Straßenbahn 1,6 47% 1,0 

1b tram/ Straßenbahn + verdichting/ 
Verdichtung Nijmegen – Groesbeek + 
passerspoor / Ausweiche Malden 

1,3 41% 0,9 

1b2 tram/ Straßenbahn + verdichting/ 
Verdichtung Nijmegen – Groesbeek + 
keerspoor/Reversegleis Groesbeek 

1,4 41% 0,9 

1c Tram / Straßenbahn + 
bovenleiding/Oberleitung 

1,3 56% 0,9 

1d tram/ Straßenbahn + verdichting/ Ver-
dichtung Nijmegen – Groesbeek + passeer-
spoor / Ausweiche Malden + Oberleitung 

1,2 48% 0,9 

1d2 tram/ Straßenbahn + verdichting/ 
Verdichtung Nijmegen – Groesbeek + keer-
spoor/Reversegleis Groesbeek+ Oberleitung 

1,2 48% 0,9 

2a Tramtrein / Train-Train 1,5 35% 0,8 

2b Tramtrein / Tram-Train + verdichting/ 
Verdichtung Nijmegen – Groesbeek + 
passerspoor / Ausweiche Malden 

1,3 32% 0,7 

2b2 Tramtrein / Tram-Train + verdichting/ 
Verdichtung Nijmegen – Groesbeek + 
keerspoor/Reversegleis Groesbeek 

1,3 32% 0,7 

3a Trein / Zug + 3e spoor/Gleis 1,8 63% 1,0 

3a + T Tunnel Groesbeek 1,5 63% 0,9 

3a + B Beweegbare brug / bewegliche Brücke Kleve 1,7 63%  1,0 

3b 3b Trein / Zug + Gleis Malden-Kleve + 
perronspoor / Bahnsteiggleis Nijmegen  

2,1 61%  1,2 
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Conclusies  Schlussfolgerung 

 

Op basis van de studieresultaten ten aanzien van vervoerswaarde,

exploitatie, infrastructuur en de kwantitatieve en kwalitatieve analyse 

worden de volgende conlusies getrokken: 

 

Frequentie twee keer per uur reëel tussen Nijmegen en Kleve 

Het aantal reizigers blijkt voldoende om een frequentie van 2x per uur te

bieden. Bij een frequentieverhoging naar 4x per uur neemt het aantal 

reizigerskilometers ongeveer 6% toe en zakt de kostendekkingraad met

6 tot 8 procentpunten. Dit komt mede omdat er ook bussen blijven rijden

(lijn 5). 

 

Tramtrein naar Airport Weeze (alternatief 2) niet reëel 

De beperkte vervoerwaarde op het traject Weeze – Airport Weeze (500 

in- en uitstappers per dag) en de hoge infrastructuurkosten (€ 25 

miljoen) zorgen ervoor dat de kostendekkinggraad voor de

rechtstreekse tramtreinalternatieven 32-35% bedraagt. Dit is significant 

lager dan de geëiste 50% en dus niet reëel.  

 

 

Geen combinatie met Maaslijn 

De stabiliteit van beide treindiensten neemt sterk af indien de treindienst

tussen Nijmegen – Kleve en de Maaslijn een deel over het zelfde spoor

worden geleid. Dit wordt daarom niet aanbevolen. 

  

Die Studienergebnisse für den Verkehrsnachfrage, den Betrieb, die 

Infrastruktur und die Kosten veranlassen zu den folgenden 

Schlussfolgerungen. 

 

Frequenz 2x/Stunde auf der Strecke Nijmegen–Kleve ausreichend 

Die Zahl der Fahrgäste genügt, um eine Frequenz von 2x pro Stunde 

anzubieten. Bei einer Erhöhung der Frequenz auf 4x pro Stunde 

nehmen die Fahrgastkilometer um ungefähr 6% zu und sinkt der 

Kostendeckungsgrad um 6 bis 8 Prozentpunkte ab, unter anderem, weil 

auch weiterhin Busse fahren (Linie 5). 

 

Tram-Train zum Airport Weeze (Alternative 2) nicht umsetzbar 

Der begrenzte Verkehrsnachfrage auf der Strecke Weeze – Airport 

Weeze (500 Ein- und Aussteiger am Tag) und die hohen 

Infrastrukturkosten (€ 25 Millionen) ergeben für die direkten Tram-Train-

Alternativen einen Kostendeckungsgrad von 32-35%. Das ist um ein 

Erhebliches niedriger als die erwünschten 50% und somit nicht 

darstellbar.  

 

Keine Kombination mit der Maas-Linie 

Die Stabilität beider Zugdienste wird stark reduziert, wenn die Fahrten 

zwischen Nijmegen – Kleve und der Maas-Linie zum Teil über die 

gleichen Gleise erfolgen. Deshalb ist dies nicht empfehlenswert. 
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Inpassing in omgeving 

In Kleve moet de Wiessenstrasse ongelijksvloers door een trein worden 

gepasseerd. Hier heeft ooit een viaduct gelegen dat enkele jaren

geleden is afgebroken. Wanneer voor een trein wordt gekozen, zal er

een tunnel of brug moeten terugkomen. Bij een tram hoeft dat niet. 

In Groesbeek wordt een goede inpassing van groot belang geacht. Er is 

daarom verzocht om te onderzoeken of de trein verdiept aan gelegd kan

worden. De kosten bedragen hiervoor € 12 miljoen. Bij een tram wordt

uitgegaan van een gelijkvloerse ligging. In Nijmegen is tussen

Heyendaal en Nijmegen station bij de trein een derde spoor nodig. Nabij

het station past dat net of net niet. Dit is een risico. 

 

 

 

 

Elektrisch of hybride tram 

Vanuit het oogpunt van wagenparkbeheersing en exploitatieve inzet is

een volledig elektrisch wagenpark te prefereren. Hybride voertuigen zijn 

duurder in de aanschaf en duurder in gebruik. De kostendekkingsgraad

bij gebruik van elektrische voertuigen is dan ook beduidend beter dan bij

de inzet van hybride voertuigen. De investeringen voor een bovenleiding

voor een traject van bijna 28 kilometer zorgen echter voor een negatieve

Regionale Kentallen Kosten Baten Analyse en dan heeft een hybride

tram de voorkeur boven een elektrische.  Aanbevolen wordt hier nader

onderzoek naar te doen. 

Einbindung in die Landschaft 

In Kleve muss der Zug die Wiesenstraße planfrei passieren. Hier hat 

sich einmal ein Viadukt befunden, das vor einigen Jahren abgebrochen 

wurde. Wenn die Entscheidung für eine Zuglösung fällt, muss entweder 

ein Tunnel oder eine Brücke gebaut werden. Bei einer Straßenbahn ist 

dies nicht erforderlich.  

In Groesbeek wird einer guten Einbindung große Bedeutung 

beigemessen. Deshalb hat man gebeten, zu untersuchen, ob die 

Bahnstrecke vertieft angelegt werden kann. Die Kosten betragen € 12 

Millionen. Bei einer Straßenbahn wird von einer plangleichen Lage 

ausgegangen. 

In Nijmegen ist auf der Strecke Heyendaal – Bahnhof CS für den Zug 

ein drittes Gleis erforderlich. In Bahnhofsnähe kann dies ggfs. möglich 

sein. Dies ist ein Risiko.  

 

Elekro- oder Hybrid-Straßenbahn 

Mit Hinsicht auf das Flottenmanagement und den betrieblichen Einsatz 

ist eine vollständig elektrische Fahrzeugflotte zu bevorzugen. Hybrid-

Fahrzeuge sind teurer in der Anschaffung und aufwendiger im Betrieb. 

Der Kostendeckungsgrad ist bei Elektro-Antrieben auch erheblich 

besser als bei Hybrid-Triebwagen. Die Investition in eine Oberleitung 

für eine fast 28 Kilometer lange Strecke führt jedoch zu einer negativen 

Kosten-Nutzen-Analyse mit Regionalen Kennzahlen; dann ist eine 

Hybrid-Straßenbahn einer Elektro-Bahn zu bevorzugen. Es wird 

empfohlen, dies näher zu prüfen. 
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Fasering 

De trein is een bestaand systeem dat qua materieel en infrastructuur 

eenvoudig kan worden uitgebreid. Een tramsysteem is nieuw in de

regio. De ontwikkeltijd duurt langer. De financiering is mogelijk 

gekoppeld aan de ontwikkeling van het net in Nijmegen (risico).

Hierdoor is een snellere start mogelijk van een treinverbinding dan een 

tramverbinding.  

 

Een treinverbinding kan eventueel later worden getransformeerd naar

een tramverbinding. Een tram heeft namelijk een beperktere inpassing

nodig dan een trein. Hierdoor wordt bij het alsnog invoeren van een tram 

op het gereactiveerde treintracé de dan gebouwde tunnel in Groesbeek,

het nieuwe viaduct over de Wiesserstrasse en het nieuwe derde spoor

tussen Nijmegen en Heyendaal overbodig. Een fasering is dus mogelijk,

maar zorgt voor een desinvestering als wordt overgegaan van een trein 

naar een tramsysteem. 

 

 

 

Bestuurlijke keuze 

Een railverbinding tussen Nijmegen en Kleve is op basis van de

vervoerswaarde, kostendekkingsgraad, Regionale Kentallen Kosten

Baten Analyse haalbaar. Deze verbinding is tweemaal per uur haalbaar 

voor zowel tram als trein 

Phaseneinteilung 

Der Zug ist ein bestehendes System und kann in Bezug auf Fahrzeug 

und Infrastruktur problemlos erweitert werden. Ein Straßenbahnsystem 

ist neu in der Region. Die Entwicklungsdauer ist länger. Die 

Finanzierung ist möglicherweise mit der Entwicklung des Stadtnetzes in 

Nijmegen verbunden (Risiko). Deshalb ist der Einsatz einer 

Zugverbindung schneller möglich als der einer Straßenbahnverbindung. 

 

Eine Zugverbindung kann später auf eine Straßenbahnverbindung 

umgestellt werden. Die Einbindung einer Straßenbahn ist jedoch 

weniger aufwendig als die einer Zuglösung. Deshalb sind bei der 

Inbetriebnahme einer Straßenbahnstrecke auf der reaktivierten 

Bahnstrecke der Tunnel in Groesbeek, das Viadukt über die 

Wiesenstraße und das dritte Gleis auf der Strecke Nijmegen – 

Heyendaal nicht erforderlich. Eine Einteilung in Realisierungsphasen ist 

somit möglich, führt jedoch zu einer Desinvestition für die zugrelatierten 

Maßnahmen, wenn später auf ein Straßenbahnnetz zurückgegriffen 

wird.  

 

Behördliche Entscheidung 

Eine Schienenverbindung zwischen Nijmegen und Kleve ist auf der 

Grundlage des Verkehrsnachfrage, des Kostendeckungsgrades und 

der Kosten-Nutzen-Analyse mit Regionalen Kennzahlen machbar. Eine 

Fahrfrequenz von 2x pro Stunde ist sowohl für die Straßenbahn als 

auch für den Zug möglich. 



 

 

- 28 - Alternatieven voor een railverbinding Nijmegen - Kleve - Weeze - Airport  

 
De tram: 

�x sluit goed aan bij de plannen 

in Nijmegen; 

�x is beter inpasbaar; 

�x is later realiseerbaar dan 

een trein; 

�x vraagt meer exploitatie-

bijdrage dan een trein. 

De trein: 

�x sluit aan bij het bestaande 

product Niersexpress; 

�x is snel realiseerbaar; 

�x vraagt minder 

exploitatiebijdrage; 

�x is moeilijker inpasbaar in 

Kleve, Groesbeek en 

Nijmegen nabij station. 

 
 

Die Straßenbahn: 

�x knüpft gut an die Pläne in 

Nijmegen an. 

�x lässt sich besser einfügen. 

�x ist erst später realisierbar 

als eine Zugstrecke. 

�x höreres Defizit als ein Zug. 

Der Zug: 

�x knüpft an den bestehenden 

Niers-Express an. 

�x ist schnell realisierbar. 

�x geringeres Defizit. 

�x lässt sich in Kleve, Groesbeek 

und Nijmegen am Bahnhof 

schlechter einfügen. 

 

De afweging tussen de techniekkeuze tram en trein (of geen van beide)

is daarmee een bestuurlijke afweging. 

  

Die Abwägung bei der technischen Entscheidung für eine Straßenbahn-

oder eine Zuglösung (oder keines von beiden) ist somit eine 

behördliche Abwägungsentscheidung.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
Figuur S8: voorbeeld van een tramoplossing in Groesbeek 
Abbildung S8: Beispiel für eine Straßenbahn-Lösung in Groesbeek 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Figuur S7: voorbeeld van een treinoplossing in Groesbeek 
Abbildung S7: Beispiel einer Schiene Lösung in Groesbeek 
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1 INLEIDING 

De Stadsregio Arnhem Nijmegen en ProRail hebben het initiatief 

genomen om een verkenning uit te voeren naar de mogelijke 

reactivering van de verbinding Nijmegen – Kleve. Hierbij hoort ook het 

onderzoek naar de haalbaarheid van een aansluiting van de spoorlijn 

Kleve – Weeze met Airport Weeze. Het initiatief is genomen in het 

kader van het INTERREG IVB project SINTROPHER. 

De aanleiding voor de verkenning is de toenemende relatie tussen 

Nijmegen, Kleve en omliggende gemeenten. Deze toenemende relatie 

uit zich onder andere in de volgende sociaal-economische aspecten: 

�x nauwere economische samenwerking; 

�x migratie van Nederlanders naar Duitsland; 

�x ontwikkeling Airport Weeze naar regionale luchthaven; 

�x stijgend aantal studenten op campus Heyendaal; 

�x opening Hochschule Rhein-Waal (Kleve). 

 

De ontsluiting per openbaar railvervoer tussen de gebieden aan beide 

zijden van de grens is echter achtergebleven bij deze ontwikkelingen. 

Een neerwaartse spiraal van minder reizigers en lagere frequenties 

hebben in 1991 geleid tot het opheffen van de spoorverbinding 

Nijmegen – Kleve. 

 

1.1 Doel studie 

Het formuleren, definiëren, ontwikkelen, berekenen en afwegen van 

drie alternatieven van een railverbinding tussen Nijmegen–Kleve–

Weeze (Airport) die de kwaliteit van de stijgende grensmobiliteit 

verbeteren. 

 

De doelstelling is afgeleid uit de verschillende doelen van 

SINTROPHER, de Stadsregio Arnhem Nijmegen en ProRail.  

 

De scope van dit onderzoek is gericht op railverbindingen: tram, 

tramtrein en trein. Lightrail is een ruim begrip. In dit rapport wordt 

daarom de term tramtrein gebruikt als vorm van lightrail. Met tramtrein 

wordt het volgende bedoeld: een vervoersmodaliteit die in de stad als 

een tram en tussen steden op het hoofdspoor als trein kan 

functioneren. Onderzoek naar een verbetering van busverbindingen is 

niet meegenomen.  

De studie bevindt zich in een verkennende fase. Zoals gebruikelijk bij 

verkennende studies kent deze studie behoorlijke onzekerheidsmarges. 

 

1.2 Vraagstelling 

Ter realisatie van de doelstelling van SINTROPHER hebben de 

stadsregio en ProRail een gezamenlijk plan van aanpak gemaakt. 

Hierin is de volgende werkverdeling afgesproken: 
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Stadsregio Arnhem Nijmegen:   

1. het formuleren van eisen en uitgangspunten voor de studie en het 

definiëren van het vervoersconcept; 

2. het ontwikkelen van drie alternatieven (tram, tramtrein en Regional 

Express/Bahn); 

3. het berekenen van vervoerswaarden en exploitatie-effecten; 

4. het uitvoeren van een kosten-batenanalyse. 

 

ProRail:  

5. technische uitwerking alternatieven met bijbehorende 

kostenraming. 

 

De combinatie DHV B.V., Spiekermann Consulting Engineers en 

StadtUmBau GmbH is verantwoordelijk voor de uitvoering van het 

werkpakket van de Stadsregio Arnhem Nijmegen. Het werkpakket van 

ProRail is de verantwoordelijkheid van de combinatie Mott Mac Donald 

en TTK. 

 

1.3 Aanpak en leeswijzer 

De opbouw van dit rapport loopt chronologisch met de uitvoering van 

de studie. In figuur 1.2 is dit weergegeven. Eerst is samen met de 

stakeholders een set met eisen opgesteld waaraan een railverbinding 

tussen Nijmegen en Kleve (+ Airport Weeze) aan moet voldoen 

(hoofdstuk 4). Deze eisen komen voort uit de vervoerskundige 

uitdaging (hoofdstuk 2) en de wensen van de verschillende 

stakeholders (hoofdstuk 3). Op basis van de set met eisen (hoofdstuk 

4) is het vervoersconcept opgesteld (hoofdstuk 5) en zijn alternatieven 

en varianten daarop gedefinieerd (Ihoofdstuk 6). Voor al deze varianten 

is de vervoerwaarde en exploitatie berekend (hoofdstuk 7). Hierbij is 

gebruik gemaakt van het simulatiemodel OpenTrack. Met deze set aan 

informatie heeft ProRail de technische uitwerking uitgevoerd. Een 

samenvatting van de resultaten is in hoofdstuk 8 opgenomen. De input 

van ProRail en de resultaten van de exploitatie en vervoerwaarde is 

vervolgens gebruikt bij de kwantitatieve (financiële) analyse (hoofdstuk 

9) en kwalitatieve analyse (hoofdstuk 10). In hoofdstuk 11 zijn de 

conclusies van het onderzoek opgenomen. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figuur 1.1: Leeswijzer 

�z

Technische uitwerking (ProRail)

Voorkeur- / Vorzugs- variant(en)

�z
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2 VERVOERSKUNDIGE UITDAGING 

De aanleiding voor deze studie is de toenemende relatie tussen 

Nijmegen, Kleve en omliggende gemeenten. De economische en 

ruimtelijke ontwikkelingen zijn de basis hiervoor en leiden tot een 

gewijzigde vervoersvraag. Zowel het wegennet als het openbaar 

vervoernet kunnen daarin zowel volgend en als structurerend werken. 

De haalbaarheid van een hernieuwde railverbinding tussen Nijmegen 

en Kleve en een mogelijke aansluiting met Airport Weeze hangt af van 

de mate waarin deze in een vervoersbehoefte voldoet. In dit hoofdstuk 

worden de economische en ruimtelijke ontwikkelingen beschreven die 

leiden tot een veranderende vervoersvraag in relatie tot deze 

railverbinding. Een uitgebreidere analyse van de economische en 

ruimtelijke ontwikkelingen is opgenomen in Bijlage 1. 

 

2.1 Heroriëntering aan beide kanten van de grens 

Van oorsprong waren de gemeenten in de regio Kleve gericht op het 

Ruhrgebied en zijn Nijmegen en Arnhem meer gericht op de Randstad. 

Rond de afgelopen eeuwwisseling zijn beide regio’s meer en meer 

onderlinge verbanden gaan krijgen: 

�x de regio Arnhem Nijmegen groeit de komende jaren door. De 

plaatsen rondom Nijmegen groeien en er wijken Nederlanders uit 

naar de Duitse grensregio. Dit wordt mede veroorzaakt door de 

 

 

 

hoge woningprijzen en de hoge kosten van het levensonderhoud in 

Nederland; 

�x ten aanzien van werkgelegenheid, scholen en recreatie neemt de 

band tussen de Duitse grensregio en het Ruhrgebied af ten gunste 

van de regio Nijmegen; 

�x Airport Weeze is van een militair vliegveld veranderd in regionaal 

vliegveld voor de burgerluchtvaart. In 2009 maakten al 2,4 miljoen 

reizigers gebruik van deze luchthaven. De komende jaren wordt 

een verdere groei verwacht. 52% van de reizigers komt uit 

Nederland (2009). 

 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   Figuur 2.1: Bevolkingsontwikkeling en aandeel Nederlanders in Kranenburg* 

*Aantal Nederlanders in Kranenburg sinds 2000 bijgehouden. 



 

 

- 38 - Alternatieven voor een railverbinding Nijmegen - Kleve - Weeze - Airport  

 

 

Als gevolg van de heroriëntering treden de volgende effecten op: 

�x toename aantal Nederlandse bewoners in Kranenburg, Kleve en 

Emmerich; 

�x toename bevolkingsgroei in Stadsregio Arnhem Nijmegen en 

aanpalende grensregio (figuur 2.2); 

�x toename Duitse arbeiders in Nijmegen en omgeving (figuur 2.3); 

�x Nederlandse studenten aan de Hochschule Rhein–Waal; 

�x samenwerking tussen de Hogescholen van Nijmegen, Arnhem, 

Wageningen en Kleve; 

�x toename Duitse studenten aan de Radbouduniversiteit Nijmegen 

en de Hogeschool Arnhem Nijmegen (figuur 2.4); 

 

 

 

 

 

 

Figuur 2.2: Ontwikkeling bevolkingsdichtheid 1993-2005 

 

 
Figuur 2.3: Grensarbeiders  

 

Figuur 2.4: Aantal Duitse studenten aan Radbouduniversiteit. 

Nijmegen 
 
Kleve 
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De regionale openbaar vervoersystemen zijn gericht op beide centra 

aan het historisch traject: Nijmegen en Kleve. Beide stations vormen 

een belangrijk knooppunt in de regionale busnetten. Nijmegen en Kleve 

zelf zijn via twee buslijnen met elkaar verbonden: via Beek of met een 

overstap via Groesbeek. Deze verbindingen zijn relatief langzaam en 

niet optimaal om de ontwikkelingen in het gebied voldoende te 

faciliteren. Nijmegen, Arnhem, Kleve en Düsseldorf zijn aangesloten op 

de nationale spoorwegnetten van Nederland en Duitsland (figuur 2.7). 

 

2.4 Verbeteren kwaliteit grensnetwerk 

De gebiedsontwikkelingen aan beide zijden van de grens en 

ontwikkelingen in het grensverkeer vragen om een goede verbinding 

tussen Nijmegen en Kleve. De huidige busverbinding heeft met name 

een ontsluitende functie binnen de regio’s en minder een verbindende 

functie tussen de regio’s. Indien er een betere wegverbinding komt 

tussen Nijmegen en Kleve door het aanleggen van het ontbrekende 

deel van de B9 tussen Nijmegen en Kleve, worden deze plaatsen beter 

met elkaar verbonden. De interregionale verbinding per openbaar 

vervoer blijft daarbij achter. Het historische tracé biedt de mogelijkheid 

om deze interregionale functie in te vullen waar op basis van alle 

ontwikkelingen behoefte zou kunnen zijn. In het volgende hoofdstuk 

wordt op basis van de wensen van alle stakeholders een pakket van 

eisen gepresenteerd waaraan een dergelijke verbinding moet voldoen. 

 

 

Figuur 2.7: Mogelijk toekomstig euregionaal verbindend openbaar 
vervoernetwerk met rijtijden in minuten 
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3 STAKEHOLDERS 

De wensen van betrokken stakeholders zijn van belang bij het 

formuleren van de topeisen en het ontwikkelen van alternatieven. In 

bijlage 2 zijn deze wensen uitvoerig beschreven. In dit hoofdstuk 

worden de belangrijkste wensen weergegeven. 

 

Stadsregio Arnhem Nijmegen 

De Stadsregio Arnhem Nijmegen wil de bereikbaarheid in de EUREGIO 

verbeteren. In het Regionaal Plan is een haalbaarheidsonderzoek 

plaatsvindt naar de verbinding Nijmegen – Düsseldorf aangekondigd.  

 

 

 

De Stadsregio Arnhem Nijmegen is de formele opdrachtgever van de in 

dit rapport gepresenteerde verkenning. Deze verkenning richt zich op 

een railverbinding op het historisch tracé (zie figuur 3.1).  

De stadsregio is tevens (samen met de provincie Limburg) 

concessieverlener van de Maaslijn (Nijmegen – Roermond). De 

stadsregio wil dat Nijmegen, Nijmegen Heyendaal en Groesbeek een 

halte in de verbinding krijgen. Bij introductie van een tramsysteem in de 

regio Nijmegen (HOV-netwerkvisie, 2009) volgt de tramverbinding 

Nijmegen – Kleve pas nadat er een tramlijn Heyendaal – Nijmegen 

Station (voorplein – Centrum – Bemmel) is gerealiseerd.  

 

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr en Ministerium Bau und Verkehr 

VRR is concessieverlener van het openbaar vervoer in Rhein-Ruhr, 

waaronder de Niersexpress (Dusseldorf – Kleve). Een wens van zowel 

VRR als het Ministerium is dat het doortrekken van de Niersexpress 

één van de te onderzoeken vervoersalternatieven is. Daarnaast wil 

VRR dat het mogelijk is treinstellen in Kleve te koppelen en 

ontkoppelen omdat naar verwachting de vervoersomvang tussen 

Nijmegen – Kleve en Kleve – Düsseldorf ongelijk zal zijn. 

Als gekozen wordt voor een tram of tramtrein variant en gebruik 
gemaakt wordt van het historisch tracé, is VRR opdrachtgever. 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figuur 3.1 Topografische weergave kernen langs het historische traject 
 

Nijmegen:   163.000 
Groesbeek:  19.000 
Kranenburg:  10.000 
Kleve:   49.000 
Bedburg-Hau:  13.000 
Goch:   34.000 
Weeze:   10.500 
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Airport Weeze 

Het vliegveld in Weeze is de laatste jaren gegroeid van 200.000 

reizigers in 2003 tot 2,4 miljoen in 2009. Airport Weeze kan uitgroeien 

tot vier miljoen reizigers op grond van de bestaande vergunningen. 

Airport Weeze hecht waarde aan een goede bereikbaarheid. 95% van 

de huidige reizigers kiest de auto als voor- en nasport 

 

Gemeente Weeze 

De gemeente Weeze ligt aan de spoorlijn Kleve-Düsseldorf en heeft 

momenteel twee keer per uur een verbinding met Kleve en met 

Düsseldorf. Weeze wil deze kwaliteit ten minste behouden. De 

gemeente Weeze vindt een railverbinding met Nederland van belang 

maar verwacht dat een railverbinding tussen het station en het vliegveld 

gecompliceerd is. Mogelijk is een dergelijke railverbinding interessant 

voor de economische ontwikkeling van Weeze. 

 

Gemeente Kleve 

Station Kleve is het huidige eindpunt van de spoorlijn Düsseldorf-Kleve. 

De gemeente Kleve is eigenaar van een deel van het historisch tracé 

richting Nijmegen en is voorstander om dit tracé weer geschikt te 

maken voor railvervoer. Mogelijke extra haltes naast Kleve zijn 

Hochschule Rhein-Waal, Tiergarten en Donsbrüggen. Aandachtspunt 

zijn de huidige en toekomstige wegkruisingen met het historische tracé 

en het mogelijk maken van pleziervaart op het Spoykanaal. 

Gemeente Kranenburg 

De gemeente is eigenaar van het deel van het historisch tracé binnen 

haar gemeente en groot voorstander van een goede railverbinding met 

Nijmegen en Kleve. De gemeente is op dit moment tevreden met de 

toeristische draisine (figuur 3.2), maar beseft dat dit door de 

reactivering van het spoor verloren zal gaan. 

 

Gemeente Groesbeek 

Het historisch tracé loopt door de gemeente Groesbeek. Groesbeek 

hecht veel waarde aan de ontwikkeling van haar centrum en daarbij is 

geen rekening gehouden met het reactiveren van de spoorlijn. Om deze 

reden is de gemeenteraad in Groesbeek geen voorstander van de 

reactivering. De Gemeente Groesbeek heeft als studiealternatief een 

verdiepte ligging meegegeven, zodat de reactivering beter geïntegreerd 

kan worden met de huidige centrumplannen. Verder wil Groesbeek 

voorkomen dat het spoor benut kan worden voor het vervoeren van 

goederen. 

 

Gemeente Nijmegen 

De gemeente Nijmegen is voorstander van de reactivering van de 

railverbinding door de toenemende vervoersstroom tussen Nijmegen, 

het Duitse grensgebied en het Duitse Rhein-Ruhr gebied. Zelf 

bestudeert de gemeente Nijmegen de mogelijkheid om een 

stadstramsysteem in te voeren (zie figuur 3.3). 
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Mocht de railverbinding worden gereactiveerd dan wil de gemeente 

Nijmegen dat de railverbinding geïntegreerd wordt in het tramsysteem 

van Nijmegen. 

 

ProRail 

ProRail is de beheerder van het Nederlandse gedeelte van het spoor 

tussen Nijmegen en Kleve. Eén van de vijf speerpunten is dat ze 

maatwerk willen leveren in de regio. Daarnaast wil ProRail invulling 

geven aan haar ambitie om nieuwe vervoersconcepten te ontwikkelen. 

 

DB Netz AG 

DB Netz is de Duitse spoorbeheerder en eigenaar van het tracé Kleve – 

Weeze. De frequentie van de nieuwe railverbinding dient aan te sluiten 

op die van de Niersexpress. Een extra verbinding tussen Kleve en 

Airport Weeze moet in een exacte kwartierdienst komen te liggen. DB-

Netz mag wettelijk geen rol spelen met betrekking tot rail met alleen 

tram of tram-trein. 

 

Nog niet vertegenwoordigde partijen 

Naast voorgaande stakeholders zijn er partijen die in de toekomst een 

rol kunnen gaan spelen. Deze partijen zijn onder andere: 

�x Kreis Kleve: is concessieverlener voor het regionale busvervoer. Bij 

tram en tramvarianten waarbij geen gebruik gemaakt wordt van het 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figuur 3.2: Planvorming tramlijn 1 in Nijmegen 
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bestaande tracé, wordt Kreis Kleve concessieverlener voor het 

Duitse trajectdeel; 

�x gemeenten Goch en  Bedburg-Hau: Beide gemeenten liggen aan 

de spoorlijn Kleve-Düsseldorf en hebben momenteel twee keer per 

uur een verbinding met Kleve en met Düsseldorf;  

�x gemeente Heumen: het tracé ligt langs de gemeentegrens; 

�x NWB, NordWestBahn; huidige vervoerder van de Niersexpress; 

�x NS (Nederlandse Spoorwegen): vervoerder op het Nederlandse 

kernnet. Van belang in verband met overstappers; 

�x Veolia, huidige vervoerder op de Maaslijn; 

�x Euregio Rijn-Waal; 

�x de Provincie Gelderland: inzake de Ecologisch Hoofdstructuur en 

de provincie zet  zich in voor grensoverschrijdende ,mobiliteit; 

�x de Gelderse milieufederatie; 

�x Grenzland-Draisine GmbH; 

�x (onder andere) privé-grondeigenaren in de gemeente Weeze tb.v. 

doortrekken naar vliegveld; 

�x belangenverenigingen: VIEV, ProBahn, GMF. 
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          4  TOPEISEN 
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4 TOPEISEN 

In de vorige twee hoofstukken is weergegeven wat de ontwikkelingen, 

kansen en wensen in de regio zijn. Hieruit kunnen vervolgens de eisen 

worden geformuleerd. De topeis is als volgt geformuleerd: 

 

 

 

 

De railverbinding heeft in de eerste plaats een interregionale 

functie waarbij de verbindingen tussen de Nederlandse regio, de 

Duitse regio en Airport Weeze centraal staan en waarbij rekening 

dient te worden gehouden met regionale ontwikkelingen. 

 In de tweede plaats heeft de railverbinding ook een lokale functie 

om de plaatsen binnen één regio met elkaar worden verbonden 

(Nijmegen en Groesbeek, Kranenburg en Kleve).  

 

Deze topeisen zijn onderverdeeld zoals schematisch is weergegeven in 

figuur 4.1. De onderliggende eisen worden in de paragrafen 4.1 t/m 4.6 

beschreven. 

 

4.1 Eisen vervoer 

Haltes 

De haltes die in ieder geval opgenomen dienen te worden zijn: 

�x Nijmegen;      

�x Nijmegen Heyendaal; 

�x Groesbeek; 

�x Kranenburg; 

�x Kleve; 

�x Bedburg-Hau; 

�x Goch; 

�x Weeze. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figuur 4.1: Functionele eisenboom 
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De extra haltes die afhankelijk van het gekozen systeem en de 

vervoerswaarde worden opgenomen in de dienstregeling zijn: 

�x Donsbrüggen; 

�x Nütterden; 

�x Kleve Tiergarten; 

�x Airport Weeze. 

 

Kortere rijtijd  

�x Een kortere rijtijd tussen Kleve en Nijmegen dan de huidige OV 

verbinding; huidige rijtijd OV is ± 50 minuten; 

�x Een kortere rijtijd tussen Nijmegen en Airport Weeze dan de 

huidige OV verbinding; huidige rijtijd OV bedraagt ± 2 uur; 

�x Een kortere rijtijd tussen Nijmegen en Groesbeek dan de huidige 

OV verbinding; huidige rijtijd OV is ± 20 minuten; 

�x Een kortere rijtijd tussen Kleve en Kranenburg dan de huidige OV 

verbinding; huidige rijtijd OV is ± 20 minuten; 

�x Eansluitingen op de trein in Kleve en Nijmegen. 

 

Minimale frequentie 

�x De frequentie van de nieuwe railverbinding moet aansluiten op de 

frequentie van de Niersexpress: 

o ten minste twee maal per uur op maandag t/m zaterdag 

tussen 6.00 en 20.00; 

o ten minste een maal per uur op maandag t/m zaterdag 

tussen 20.00 en 24.00 en op zondag. 

 

Integratie nieuwe railverbinding met busnetwerk 

�x Integratie met busnet om onnodige parallelliteit met de volgende 

lijnen te voorkomen: 

o Airport-Express / Bürgerbus; 

o Snelbus Kleve-Nijmegen; 

o Buslijnen Groesbeek-Nijmegen; 

o campus Heyendaal-Station Nijmegen. 

�x Behoud van bediening Werkenrode, het Universitair Centrum voor 

Chronische Ziekten Dekkerswald (UCCZ) en kernen De Horst en 

Breedeweg. (zie bijlage 2); 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figuur 4.2: Station Kranenburg anno 2010 
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�x Overdag minimaal 4x per uur een verbinding tussen Groesbeek en 

Nijmegen (rail en/of bus); 

�x Indien in Nijmegen een tramnetwerk aanwezig is, is een daarop 

aangepast busnetwerk uitgangspunt. 

 

4.2 Eisen materieel 

Mee te nemen materieeltypen 

Als materieeltypen moeten mee genomen worden in de alternatieven: 

�x Alternatief 1: tram; 

�x Alternatief 2: tramtrein; 

�x Alternatief 3: trein. 

 

Diesel of hybride tractie 

�x Tram: elektrische (bovenleiding) of hybride tractie (hybride = deels 

elektrisch, deels diesel of alternatief diesel); 

�x Tramtrein: elektrische (bovenleiding) of hybride tractie (hybride = 

deels elektrisch, deels diesel of alternatief diesel); 

�x Trein: diesel. 

 

Eenmansbediening 

�x Geschikt voor eenmansbediening. 

 

Voldoende zitplaatsen 

�x Conform concessie Niersexpress of toekomstige tramconcessie. 

Aansluiten huidige materieel techniek 

�x Indien tram of tramtrein: aansluiting bij toekomstig materieel in 

Nijmegen; 

�x Indien trein: aansluiten bij het Duitse treinmaterieel (uitgegaan 

wordt van doorrijden met Duitse treinen in Nederland en niet van 

doorrijden met Nederlandse treinen in Duitsland). 

 

Voldoen aan milieueisen materieel 

Randvoorwaarden en regelgeving in een volgende fase uit te werken. 

 

Toegelaten in Nederland en Duitsland 

Randvoorwaarden en regelgeving in een volgende fase uit te werken. 

 

Voldoen aan toegankelijkheidseisen 

Er zijn wettelijke eisen waaraan voldaan moet worden. Deze  

randvoorwaarden en regelgeving dient in een volgende studiefase 

uitgewerkt te werken. Een voorbeeld is de gelijkvloerse instap. 
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4.3 Eisen infrastructuur 

Te volgen tracé 

�x Als uitgangspunt zijn alle baanvakken enkelsporig; 

�x Indien noodzakelijk kunnen er passeer- of inhaalsporen worden 

aangelegd; 

�x Bij het Nul+ alternatief wordt enkel gebruik gemaakt van bestaande 

weginfrastructuur. 

 

Energievoorzieningen  

�x Bij tram: bovenleiding mogelijk; 

�x Bij tramtrein: bovenleiding mogelijk; 

�x Bij trein: geen bovenleiding. 

 

Beweegbare brug 

�x Indien de brug in Kleve vervangen wordt, dient de brug 

beweegwaar te zijn om pleziervaart mogelijk te maken. 

 

Gebruik enkel voor personenvervoer 

�x De railinfrastructuur dient enkel geschikt te zijn voor 

personenvervoer. 

 

Aansluiting op huidige railsystemen 

�x Indien tram of tramtrein: aansluiten op Nijmeegse tramsysteem; 

�x indien trein: aansluiten op Duits en/of Nederlands spoorsysteem. 

 
 

Koppelen en ontkoppelen emplacement Kleve 

De volgende eisen aangaande het koppelen en ontkoppelen op het 

emplacement van Kleve geldt alleen voor het trein-alternatief: 

�x Op het emplacement Kleve moet het mogelijk zijn om treinstellen te 

koppelen en te ontkoppelen; 

�x Op het emplacement Kleve moet ruimte zijn om ontkoppelde 

treinstellen op te stellen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
    Figuur 4.3: Huidige brug over Spoykanaal in Kleve 
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4.4 Eisen uitstraling: aansluiten bestaande productformules 

�x De uitstraling dient aan te sluiten bij bestaande of toekomstige 

productformules (bijvoorbeeld de formule Breng van de Stadsregio 

Arnhem Nijmegen (zie figuur 4.4) en Niersexpress van de Nord 

West Bahn). 

 

4.5 Eisen inpassing omgeving 

Te volgen historisch tracé 

�x Er dient gebruik gemaakt te worden van het historisch tracé van de 

railverbinding Nijmegen-Kleve die in 1991 is opgeheven. Op de 

volgende locaties wordt onderzocht of kan worden afgeweken van 

het historisch tracé:  

o Nijmegen en Heyendaal; 

o tracé Weeze – Airport Weeze. 

�x op andere locaties kan alleen op kentallen uitgespraken gedaan 

worden over aanpassingen en afwijkingen van het historisch tracé.  

 

Integreren in centrumplan Groesbeek  

�x Optimale integratie in centrumplannen; 

�x minimaliseren overlast door mitigerende maatregelen (eventueel 

verdiept of verdiept en overdekt). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
    Figuur 4.4: Productformule Stadsregio Arnhem Nijmegen: Breng 
  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Figuur 4.5: Huidige sporen in centrum Groesbeek richting Kleve 
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Ecologisch hoofdstructuur niet aantasten 

�x Het traject loopt in Nederland door een ecologische hoofdstructuur 

en in Duitsland er vlak langs. Voldaan moet worden aan de 

Europese wetgeving inzake Natura 2000.  

 

4.6 Financiën 

Minimale kostendekkingsgraad exploitatie 

�x Kostendekkingsgraad exploitatie van ten minste 50%; 

�x berekend op Nederlandse wijze; 

�x eenmansbediening; 

�x optimalisatie integratie met busnetwerk. 

 

Positieve wirtschaftlichkeitsberechnung: 

�x Groter dan één; 

�x berekend op Duitse wijze. 

 

Positieve Regionale Kosten Baten Analyse: 

�x Groter dan één; 

�x berekend op Nederlandse wijze. 

 

Investeringen in een tramsysteem 

�x Een tramsysteem tussen Nijmegen en Kleve wordt pas 

gerealiseerd nadat of gelijktijdig met een tramsysteem tussen 

Heyendaal – Nijmegen Station (voorplein) – Nijmegen Centrum e.v. 

wordt geintroduceerd. Beide lijnen worden geïntegreerd tussen de 

stations Nijmegen en Heyendaal; 

�x de introductie van een trein tussen Nijmegen en Kleve staat in deze 

studie los van de introductie van een tramsysteem in Nijmegen.  
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5 VERVOERSCONCEPT 

Nijmegen en Kleve zijn beide de kernen van hun regio. Beide regio’s 

grenzen aan elkaar en hebben elk een eigen openbaarvervoernetwerk. 

Een aantrekkelijke openbaarvervoerverbinding ontbreekt. Airport 

Weeze is een belangrijk attractiepunt binnen dit zelfde Euregionale 

gebied dat een goede ontsluiting op deze snelle 

openbaarvervoerverbinding rechtvaardigt. In de voorgaande analyse 

van de stakeholders komen alle elementen die de basis vormen voor 

het vervoersconcept, zoals dat in de toekomst is gewenst om deze 

verbinding tot stand te brengen, aan bod.  

 

Het vervoersconcept vormt het kader waarbinnen wordt gezocht naar 

een mogelijke invulling ten aanzien van de exploitatie, het materieel, de 

halten en de infrastructuur. 

 

Via het historische railtracé tussen Nijmegen en Kleve worden deze 

beide grote kernen met elkaar verbonden op een aantrekkelijke manier 

qua rijtijd en frequentie. De verbinding tussen Nijmegen en Kleve wordt 

geïntegreerd in het openbaarvervoernetwerk aan beide zijden van de 

grens. Onnodige parallelliteit wordt daarmee voorkomen, terwijl een 

goede aansluiting geboden blijft en huidige locaties bediend blijven.  

 

 

 

 

Tussen de bestaande haltes Nijmegen, Nijmegen Heyendaal en Kleve 

krijgen Groesbeek en Kranenburg als grote kernen een halte. In 

samenspel van de verbindende functie tussen twee regio’s en de 

ontsluitende functie binnen beide regio’s wordt gekeken of extra haltes 

in Donsbrüggen, Nütterden en Kleve Tiergarten zinvol zijn. De haltes 

moeten een wervende moderne uitstraling hebben. Het materieel moet 

de passagiers comfortabel vervoeren. Tussen Nijmegen en Kleve wordt 

qua materieeltype aangesloten bij bestaande of nieuwe wagenparken. 

Om een aantrekkelijke rijtijd te realiseren zijn belangrijke (technische) 

eigenschappen van de nieuwe voertuigen het snel kunnen afremmen 

en optrekken en het hebben van een relatief hoge topsnelheid.  

 

De reiziger ervaart de verbinding als een eigentijds en snel middel van 

vervoer. Qua concept wordt aangesloten bij de gehanteerde concepten 

aan beide zijde van de grens (zoals Breng, Niersexpress). Het 

gemakkelijke in- en uitstappen en de prettig ogende overzichtelijke 

haltes creëren voor de reiziger een gevoel te worden vervoerd door een 

modern, veilig en snel transportsysteem. Het vervoersconcept is 

samenvattend weergegeven in figuur 5.1. 
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Figuur 5.1: Het vervoersconcept 
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6 ALTERNATIEVEN 

In dit hoofdstuk worden de mogelijke alternatieven en varianten daarop 

weergegeven die volgen uit de geformuleerde eisen en wensen.  

 
6.1 Maatgevende topeisen voor alternatieven 

De topeisen en het vervoersconcept leiden tot ontwikkeling van 

alternatieven. Daarvoor zijn niet alle topeisen van even groot belang bij 

de keuze van alternatieven. Voor de ontwikkeling van alternatieven zijn 

de volgende maatgevende topeisen vastgestelt: 

�x materieeltype: tram, tramtrein of trein; 

�x haltes; 

�x integratie nieuwe railverbinding met busnetwerk; 

�x aansluiting op huidige systemen: 

o materieel; 

o railsysteem. 

�x tractie. 

 

Uiteraard zijn de overige topeisen niet minder belangrijk, maar deze zijn 
niet maatgevend en/of onderscheidend. 
 
 
 
 

6.1.1 Materieel: tram, tramtrein of trein 

Een belangrijke topeis voor het opstellen van alternatieven betreft het 

materieel waarmee gereden zal worden. Tram, tramtrein en trein 

verschillen van elkaar wat betreft onder ander voertuigopbouw 

(instaphoogte), halteringen en vervoersfunctie. Op de volgende pagina 

wordt een overzicht weergegeven van de verschillende materieeltypen 

en de referentiekeuzes die in deze studie zijn gemaakt. 

 

Kort samengevat kan het onderscheid tussen tram, tramtrein en trein 

als volgt worden weergegeven: 

�x tram: hiervan zijn twee verschillende mogelijkheden: 

o stadstram: 70 km/u, lengte ongeveer 30 meter, voorbeelden: 

Combino Amsterdam of Citadis Rotterdam. met dit 

referentiematerieel wordt niet gewerkt aangezien de lengte van 

het tracé (28 km) te lang is voor 70 km/u. 

o regionale tram: 100 km/u, 70km/u in mengverkeer, zowel 

hybride als elektrisch mogelijk, lengte tussen 27 en 37 meter, 

voorbeelden: Stadler Lyon (elektrisch), Regiocitadis Den Haag 

(elektrisch) en Regiocitadis Kassel (hybride). De Stadler is 27 

meter en de Regiocitadis is 37 meter. Om aan te sluiten bij de 

studie naar een tram in Nijmegen is het zelfde materieel als 

referentie gebruikt: Regiocitadis (zowel elektrisch als hybride). 

�x tramtrein: Kan in tegenstelling tot een regionale tram rijden op het 

hoofdspoor. In verband met het ontbreken van bovenleiding op het 
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bestaande spoor tussen Kleve en Weeze is gekozen alleen een 

hybride variant door te rekenen. 

�x trein: 120-140 km/u, lengte 41 meter, diesel, voorbeelden: Lint 41 

(NWB, Niersexpress) en Stadler GTW (Veolia, Maaslijn). Omdat 

momenteel op het tracé al gereden wordt met Lint 41, wordt dit 

materieel als referentie gebruikt. 

 

Een totaal overzicht van mogelijk tram, tramtrein en trein materieel is 

weergeven in tabel 6.1 op de volgende pagina. 

 

6.1.2 Haltes 

De tweede maatgevende topeis voor de ontwikkeling van alternatieven 

is haltes. In deze maatgevende topeis is gesteld dat een aantal haltes 

in ieder geval opgenomen dient te worden in de lijnvoering. Voor 

andere plaatsen geldt dat er een mogelijkheid bestaat om een halte te 

openen. Deze keuze kent een relatie met het vervoerssysteem. 

Trammaterieel is geschikt voor kortere halteafstanden dan treinen. De 

functie van een tramsysteem is ook meer gericht op lokaal/regionaal 

vervoer, waardoor bij kleinere kernen kan worden gehalteerd. Bij het 

openen van extra haltes dient de interregionale functie te worden 

afgewogen tegen de regionale functie: niet meer doorgaande reizigers 

mogen afhaken dan dat er nieuwe reizigers bijkomen.  

6.1.3 Integratie nieuwe railverbinding met busnetwerk 

Een goede integratie van de nieuwe verbinding in het huidige aanbod 

van bussen is wenselijk om onnodige parallelliteit te voorkomen. Wat er 

ten opzichte van het huidige busaanbod verandert, hangt af van de 

haltes en de frequentie van de railverbinding. Aanpassingen in het 

huidige aanbod bestaan onder andere uit: 

�x aanpassen van de frequentie; 

�x aanpassen van bushaltes; 

�x aanpassen van busroutes. 

 

Eerder genoemde aanpassingen zijn mogelijk bij de volgende 

bestaande busverbindingen: 

�x Bus 5 Beuningen-De Horst; 

�x Bus 25 Lent-Groesbeek; 

�x Bus 55 Kleve-Groesbeek; 

�x Bus 57 Nijmegen-Kranenburg; 

�x SB 58 Emmerich-Nijmegen; 

�x Bus 70 Goch-Kleve; 

�x Bus 73 Airport Weeze – Kevelaer; 

�x SL 17 Airport Weeze –Goch; 

�x SW 1 Airport Weeze –Weeze. 
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Tabel 6.1 Overzicht mogelijk tram, tram trein en trein materieel 
 Tram 70 km/u Tram 100 km/u Tramtrein 100 km/u Trein 
Type Stadstram Regionale tram Regionale tram + op spoorbaan Regionale trein 
Infrastructuur - Vrijliggend met kruijsingen 

- Gemengd met overig wegverkeer
- Vrijliggend met kruisingen 
- Gemengd met overig wegverkeer 

- Vrijliggend met kruisingen 
- Gemengd met overig wegverkeer 
- spoorbaan 

- Spoorbaan 

Maximumsnelheid - 70km/u - 100km/u 
- 70 km/u in mengverkeer 

- 100km/u 
- 70 km/u in mengverkeer 

- 120-140 km/u 

Beveiliging - bij onvoldoende zichtlijnen - snelheden boven 70 km/u 
- bij onvoldoende zichtlijnen 

- snelheden boven 70 km/u 
- bij onvoldoende zichtlijnen 
- in mengverkeer met trein 

- altijd 

Halte-afstandminimum - 500 meter - 1000 meter - 1000 meter - 2000 meter 
Voorbeelden materieel Combino 

Amsterdam 
Citadis 
Rotterdam 

Stadler 
Lyon 

Regiocitadis 
Den Haag 

Regiocitadis 
Hybride 
Kassel  

A32 
Saarbrücken 
 

Regiocitadis 
Den Haag 

Regiocitadis 
Hybride 
Kassel  

Lint 41 
NWB 
NiersExpress 

Stadler GTW 
Veolia 
Maaslijn 

 

        

  

aandrijving - Elektrisch - Elektrisch - Elektrisch - Elektrisch - Hybride 
- Elektrisch 

- Elektrisch - Elektrisch - Hybride 
- Elektrisch 

- Diesel - Diesel 

Lengte meter 29,2 31,2 27 36,7 36,48 37,1 36,7 36,48 41 41 
Breedte meter 2,4 2,4 2,55 2,65 2,65 2,65 2,65 2,65 3,00 3,00 
Capaciteit zitplaatsen 59 62 76 86 92 96 86 92 114 124 
Capaciteit staanplaatsen 125 105 75 130 152 147 130 152 ? 40 
Snelheid max km/u 70 70 100 100 (80) 100 100 100 (80) 100 120 140 
Vloerhoogte mm 300 360 350 350/420/650 350/420/650 400 350/420/650 350/420/650 580/1038 830 
Gewicht ton 32,5 37 41 58 58 55 58 58 63 68 
Kosten Stadstrams zijn vergelijkbaar in 

lengte en breedte met elkaar. Een 
stadstram 70 km/u is goedkoper 
dan een tram 100 km/u, tramtrein 
en trein. 

Er zijn weinig trams die 100 km/u kunnen. Dikwijls 
zijn deze trams dan ook geschikt als tramtrein. De 
Stadler is korter dan de Regiocitadis van Alstom en 
daarom goedkoper. De hybride variant is in 
aanschaf en gebruik duurder dan een elektrische 
variant. 

Een tramtrein moet aan extra eisen voldoen 
om op het spoor te mogen rijden. Daarom 
zijn ze duurder dan een normale tram en 
vaak duurder dan een trein. De hybride 
variant is in aanschaf en gebruik duurder 
dan een elektrische variant. 

De kosten voor beide voertuigen 
zijn in ordegrote gelijk aan elkaar. 
Een dergelijke trein is goedkoper 
in aanschaf en exploitatie dan een 
tramtrein. 

Toepasbaarheid 
Nijmegen - Kleve 

Gelet op zichtlijnen is beveiliging 
noodzakelijk tussen Nijmegen en 
Kleve. De afstand is 28 kilometer. 
70 km/u is dan te langzaam. 
Daarom wordt niet met dit 
materieel gewerkt als 
refetentiematerieel. 

Gelet op de lengte Nijmegen – Kleve is 100 km/u 
gewenst. Bij de studie naar een tram in Nijmegen 
is gerekend met de Regiocitadis vanwege de 
benodigde capaciteit tussen Heijendaal en Station 
Nijmegen CS. Deze capaciteit is niet nodig tussen 
Nijmegen en Kleve. Om echter aan te sluiten bij de 
studie naar een tram in Nijmegen is ook in deze 
studie gekozen voor de Regiocitadis. Bij het 
tramalternatief is zowel een hybride als een 
elektrische variant onderzocht. 

Bij de studie naar de tram in Nijmegen is 
gerekend met de Regiocitadis. Deze is 
geschikt om als tramtrein te rijden. Om aan 
te sluiten bij de studie naar de tram in 
Nijmegen wordt ook in deze studie gerekend 
met de Regiocitadis. Bij het tramtrein 
alternatief is alleen een hybride tractie 
onderzocht. 

De Lint41 is ingericht voor het 
rijden in Duitsland en de Stadler 
GTW voor het rijden in Nederland. 
Indien de Lint41 doorrijdt over 
Nederlandse infrastructuur dient 
de trein te worden aangepast qua 
treinbeveiliging. Omdat de lint41 
nu al in Kleve rijdt is dit materieel 
als referentie aangehouden. 

Materieel gebruikt in: n.v.t. Variant 1a/1b: Regiocitadis hybride als referentie 
Variant 1c/1d: Regiocitadis elektrisch als referentie

Variant 2: Regiocitadis als referentie Variant 3: Lint 41als referentie 
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6.1.4 Aansluiting op huidige system en (materieel en railsysteem) 

Deze onderscheidende topeis heeft betrekking op de integratie met al 

bestaande of toekomstige Nederlandse en/of Duitse rollend materieel 

en railsystemen in de omgeving. Daarnaast dient voor de verbinding 

het historisch tracé te worden gevolgd. Indien gekozen wordt voor een 

tramsysteem, dient dit gekoppeld worden aan het toekomstige 

Nijmeegse tramsysteem. Dit betekent dat het materieel geschikt moet 

zijn voor tramverkeer in een stad. De tramtrein wordt, net als de tram, 

een verlenging van het Nijmeegse tramsysteem, dat in Duitsland voor 

een deel gebruik maakt van het conventionele spoor. Voorwaarde is 

dan wel dat het materieel is uitgerust met het Duitse 

treinbeveiligingssysteem, zodat qua beveiliging ook daadwerkelijk op 

het Duitse spoor gereden kan worden.  

Voor treinen geldt dat ze moeten aansluiten op het Nederlandse en/of 

Duitse beveiligingssysteem, zodat het materieel toegelaten kan worden 

op het Nederlandse en het Duitse spoor. 

 

6.2 Alternatieven 

Uit de verschillende combinaties van verschillende genoemde topeisen, 

ontstaan verschillende onderscheidende alternatieven. Een topeis kan 

echter de keuze bij andere topeisen beperken. De keuze van het 

materieel heeft bijvoorbeeld voor een groot deel invloed op de haltes, 

het beveiligingssysteem en integratie met bestaand railverkeer.  

In tabel 6.2 is een overzicht weergegeven van een aantal logische 

combinaties van topeisen. 

Tabel 6.2: Overzicht logische combinaties van topeisen 

Topeis Nul+ Alternatief 1a/b/c/d 
Tram 

Alternatief 2 a/b 
Tramtrein 

Alternatief 3 a/b 
Trein 

Haltes n.v.t. Regionale en 
interregionale 
haltes: 
Nijmegen, 
Heyendaal, 
Groesbeek, 
Kranenburg, 
Nütterden, 
Donsbrüggen, 
Kleve Tiergarten, 
Kleve,  

Interregionale 
haltes:  
Nijmegen, 
Heyendaal, 
Groesbeek, 
Kranenburg, 
Kleve,  
Bedburg-Hau, 
Goch,  
Weeze,  
Airport Weeze 

Interregionale 
haltes:  
Nijmegen, 
Heyendaal, 
Groesbeek, 
Kranenburg, 
Kleve,  
Bedburg-Hau, 
Goch,  
Weeze, 

Routering Nijmegen 
– Kleve 
via Beek 

2 varianten:  
a/c):  
(Binnenstad –) 
Nijmegen –Kleve  
b/d) 
(Binnenstad –) 
Nijmegen –Kleve 
plus verdichting 
Nijmegen – 
Groesbeek.  

2 varianten: 
a) (Binnenstad –) 
Nijmegen – Kleve – 
Airport Weeze  
b) (Binnenstad –) 
Nijmegen – Kleve – 
Airport Weeze plus 
verdichting 
Nijmegen - 
Groesbeek 

Nijmegen – Kleve 
(– Weeze – 
Düsseldorf) 

Integratie 
busnetwerk 

- Parallelliteit 
verminderen.  

a+b) Parallelliteit 
verminderen. 

a+b) Parallelliteit 
verminderen. 

Referentie-
materieel 

n.v.t. RegioCitadis  RegioCitadis Lint41-treinstellen 

Koppeling 
aan 
railnetwerk 

n.v.t. Tramnetwerk 
Nijmegen 

Tramnetwerk 
Nijmegen en 
conventioneel Duits 
treinnetwerk 

2 varianten: 
a) Duits netwerk 
b) Nederlands en 

Duits netwerk 
Maximum 
snelheid 

80 km/u 
buiten de 
stad 

80 km/u in stad en 
100 km/u 
daarbuiten 

80 km/u in stad en 
100 km/u 
daarbuiten 

120 km/u 

Tractie Dieselbus 1a/b: hybride 
1c/d: elektrisch 

Hybride Diesel 
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In tabel 6.3 is weergegeven welke busverbindingen er in de huidige 

situatie rijden, en wat voor invloed het realiseren van de verschillende 

alternatieven en varianten heeft op deze busverbindingen. 

6.3 Nul+ Alternatief 

Om de varianten te vergelijken met de situatie dat de railverbinding niet 

wordt gereactiveerd, is globaal gekeken naar het Nul+ alternatief. Dit 

alternatief wordt niet op dezelfde wijze onderzocht als de andere 

alternatieven, maar zal bij de analyse als referentie worden gebruikt. 

Tracé: In het Nul+ alternatief wordt uitgegaan van de bestaande 

busverbindingen. Aan het tracé zijn geen wijzigingen aangebracht. 

Netwerk:  De verbinding wordt qua materieel aangesloten op de 

bestaande productformules.  

Functie / haltes:  In het Nul+ alternatief worden geen wijzigingen 

doorgevoerd met betrekking tot de haltes. 

Frequentie: De frequentie bedraagt 2x per uur tussen Nijmegen – 

Groesbeek – Kleve. Om vanuit Nijmegen naar Airport Weeze te reizen 

dienen twee overstappen gemaakt te worden. 

Busnetwerk:  Het busnetwerk wordt in het Nul+ alternatief 

geoptimaliseerd. Voor deze optimalisatie wordt de frequentie van 

buslijnen 57 en 58 verhoogd naar 2x per uur op de tijdstippen dat deze 

lijnen rijden. De overige buslijnen in de regio blijven ongewijzigd. 

 

 

 

 

 

 

Tabel 6.3: Invloed op huidige busverbindingen 

 interval spits/dal Argumentatie 

Traject Nul Nul+ 1
a/c

1
b/d

2
a 

2
b 

3
a/b

 

Tram (Binnenstad – ) 
Nijmegen-Kleve 

X X 30' 30'    

Tram (Binnenstad – )  
Nijmegen-Groesbeek 

X X  30'    

Tramtrein  
(Binnenstad – ) 
Nijmegen-Airport 

X X   30' 30'  

Tramtrein  
(Binnenstad – ) 
Nijmegen-Groesbeek 

X X    30’  

Trein  
Nijmegen-Düsseldorf 

X X     30'

 

Bus 5 Beuningen-De 
Horst 

15’ 15’ 30' 30' 30' 30' 30'
Parallelliteit afhankelijk 
van tram/treinfrequentie 

Bus 25 Lent-
Groesbeek 

30'/X 
30’/
X 

X’ X’ X’ X’ X’ 
Parallelliteit 

Bus 10 Nijmegen-
Nijmegen 

4’ 4’ X X X X 4’ 
Nieuw tramnet Nijmegen 
vervangt buslijn 10 

Bus 55 Kleve-
Groesbeek 

60' 60’ 60' 60' 60' 60' 60'
Parallelliteit maar 
ontsluitend 

Bus 57Nijmegen-
Kranenburg 

60'/X 
30’
/X 

30’/
60’

30’/
60’

30’/
60’

30’/
60’

30’/ 
60’

vervangt SB58 tussen 
Nijmegen en Kranenburg

SB 58 Emmerich-
Nijmegen 

60' 30’ X X X X X 
Parallelliteit 

SB 58 Emmerich-
Kleve 

X X 60' 60' 60' 60' 60'
vervangend SB58 tussen 
Emmerich en Kleve 

Bus 70 Goch-Kleve 
60' 60’ 60' 60' 60' 60' 60'

Parallelliteit maar 
ontsluitend 

Bus 73 Airport-
Kevelaer 

60' 60’ 60' 60' X X 60'
tramtrein vervangt bus 

SL 17 Airport-Goch 60' 60’ 60' 60' X X 60' tramtrein vervangt bus 
SW1 Airport-Weeze 60' 60’ 60' 60' X X 60' tramtrein vervangt bus 
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6.4 Alternatief 1: Tram Nijmegen – Kleve 

Tracé: Het eerste alternatief bestaat uit een tramverbinding tussen 

Nijmegen en Kleve, met doorkoppeling naar het centrum van Nijmegen. 

In Kleve zal een overstap op het Duitse treinsysteem mogelijk zijn. In 

Nijmegen heeft men de mogelijkheid over te stappen op het 

Nederlandse treinsysteem. 

Vanwege de veiligheid is het zowel in Nederland als in Duitsland niet 

mogelijk om over door treinen gebruikt spoor te rijden. De tram rijdt 

tussen Groesbeek en Nijmegen over een nog aanwezig spoor.  

Netwerk:  De verbinding gaat qua materieel, qua railsysteem en qua 

lijnvoering aansluiten op het toekomstige Nijmeegse tramnetwerk. 

Functie / haltes: Deze tramverbinding is vooral gericht op regionaal 

vervoer en bedient Nijmegen – Heyendaal – Groesbeek – Kranenburg - 

Kleve. Vanwege de regionale functie past mogelijk de bediening van 

een halte in Donsbrüggen en Nütterden en bij de dierentuin in Kleve. 

Frequentie: Voor de tramlijn bestaan twee varianten:  

Variant 1a/c:  2x per uur tussen Nijmegen en Kleve 

Variant 1b/d:  2x per uur tussen Nijmegen en Kleve en verdichting 

2x per uur tussen Nijmegen en Groesbeek 

Referentiematerieel: In variant 1a en 1b is gewerkt met een hybride 

tram met een topsnelheid van 100km/u. In variant 1c en 1d is gerekend 

met een electrische (bovenleiding) RegioCitadis. 

Busnetwerk:  De frequentie van lijn 5 wordt 2x per uur. Vanwege de 

parallelliteit met de railverbinding wordt lijn 25 opgeheven. In 

combinatie met de railverbinding blijft er, ongeacht de variant, 4x per 

uur een verbinding Nijmegen-Groesbeek. Lijn SB58 rijdt alleen van 

Emmerich naar Kleve, maar niet tussen Kleve – Nijmegen. Lijn 57 

Nijmegen – Kranenburg vervangt de buslijn SB58 en rijdt in de spits 2x 

per uur en 1x per uur in de dal. De overige lijnen blijven ongewijzigd.

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   Figuur 6.1: Alternatief 1a/b/c/d Tram Nijmegen – Kleve  



  
 

 

Alternatieven voor een railverbinding Nijmegen - Kleve - Weeze - Airport  - 67 - 

 

6.5 Alternatief 2: Tramtrein Nijmegen – Airport Weeze 

Tracé:  De tramtrein verbindt Nijmegen Centrum met Airport Weeze via 

de stations Nijmegen en Weeze. In Duitsland is het mogelijk om, onder 

bepaalde voorwaarden, zogenaamde tramtreinen op het spoornetwerk 

toe te laten. Hierdoor is het mogelijk de verbinding tussen Nijmegen en 

Kleve te verlengen tot Airport Weeze. Tussen Kleve en Weeze wordt 

gebruik gemaakt van het al bestaande Duitse spoor. In Nederland is het 

voor deze speciale voertuigen nog niet gangbaar om gebruik te maken 

van het hoofdrailnet. Tussen Groesbeek en Nijmegen wordt gebruik 

gemaakt van het deels nog aanwezige derde spoor.  

Netwerk:  De verbinding sluit qua materieel, qua railsysteem en qua 

lijnvoering aan op het toekomstige Nijmeegse tramnetwerk. Tussen 

Kleve en Weeze wordt in principe de bestaande railinfra gebruikt. 

Functie / Haltes:  Binnen Nijmegen heeft de tramtrein een lokale functie 

en tussen Nijmegen – Airport Weeze een interregionale functie. De 

tramtrein zal stoppen op de bestaande haltes tussen Weeze en Kleve 

en in Kranenburg, Groesbeek, Nijmegen Heyendaal en Nijmegen. 

Frequentie:  

Variant 2a : 2x per uur tussen Nijmegen en Airport Weeze  

Variant 2b : 2x per uur tussen Nijmegen en Airport Weeze en 

verdichting 2x per uur tussen Nijmegen en Groesbeek. 

Referentiematerieel: RegioCitadis, topsnelheid 100 km/u 

Busnetwerk: De frequentie van de lijn 5 wordt 2x per uur. Vanwege de 

parallelliteit met de railverbinding wordt lijn 25 opgeheven. Lijn SB58 

rijdt alleen Emmerich - Kleve. Lijn 57 Nijmegen – Kranenburg vervangt 

de SB 58 tussen Nijmegen - Kranenburg en rijdt in de spits 2x per uur 

en in de dal 1x per uur. De busverbindingen 73, SL17 en SW1 vervallen 

naar het vliegveld. Buslijnen 55 en 70 blijven ongewijzigd.  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

    Figuur 6.2: Alternatief 2 a/b Tramtrein Nijmegen – Airport Weeze  
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6.6 Alternatief 3: Trein Nijmegen – Düsseldorf 

Tracé:  De huidige treinverbinding tussen Düsseldorf en Kleve, de 

Niersexpress, wordt verlengt tot Nijmegen.  

Netwerk:  De beveilingsystemen in Nederland en Duitsland zijn 

verschillend. Hiervoor zijn verschillende mogelijke oplossingen: 

materieel uitrusten met het Nederlandse systeem, met het Duitse 

systeem, of met beide systemen. Twee varianten zijn realistisch: 

�x Variant 3a : Treinen zijn uitgerust met het Duitse 

beveiligingssysteem Treinen maken in Nederland gebruik van een 

deels nog aanwezige vrijliggende derde spoor naar Nijmegen. 

�x Variant 3b : Treinen zijn uitgerust met het Nederlandse (ATB-NG) 

en het Duitse (Indusie) beveiligingssysteem. In Nederland zal de 

trein intakken op het bestaande spoor van de Maaslijn. 

Functie / Haltes:  Het doel van deze verbinding is gericht op het 

interregionale vervoer. Er ontstaat een directe verbinding tussen 

Nijmegen en Düsseldorf via Kleve. De trein zal stoppen op de 

bestaande haltes in Duitsland op de lijn Düsseldorf – Kleve en verder in 

Kranenburg, Groesbeek, Nijmegen Heyendaal en Nijmegen. 

Frequentie:  2x per uur (06.00-20.00) 1x per uur (20.00-24.00) 

Referentiematerieel: Lint 41, topsnelheid 120 km/u 

Busnetwerk: Lijn 5 gaat 2x per uur rijden. Vanwege de parallelliteit met 

de railverbinding wordt lijn 25 opgeheven. Lijn SB58 rijdt alleen 

Emmerich - Kleve. Lijn 57 Nijmegen – Kranenburg vervangt de SB 58 

Nijmegen - Kranenburg en rijdt in de spits 2x per uur en in de dal 1x per 

uur. De overige buslijnen 55, 70, 73, SL1 en SW1 blijven ongewijzigd. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figuur 6.3: Alternatief Trein Nijmegen – Düsseldorf  
 Variant A: Vrijliggend spoor tussen Nijmegen en splitsing Malden 
 Variant B: Samengebruik Maaslijn tussen Nijmegen en splitsing Malden 

A

B
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          7 VERVOERWAARDE EN EXPLOITATIE 



 

 

- 70 - Alternatieven voor een railverbinding Nijmegen - Kleve - Weeze - Airport  

 
 
 
 



  
 

 

Alternatieven voor een railverbinding Nijmegen - Kleve - Weeze - Airport  - 71 - 

7 VERVOERWAARDE EN EXPLOITATIE 

In dit hoofdstuk wordt per variant de vervoerwaarde en de exploitatie 

berekend. Samen met de kosten voor de aanleg van de infrastructuur 

vormt dit de basis voor de Kostendekkingsgraad, de Regionale 

Kengetallen Kosten Baten Analyse en de Standardisierten Bewertung 

(hoofdstuk 9). In paragraaf 7.1 worden de resultaten van de studie naar 

de vervoerwaarde aangegeven. Een uitgebreidere toelichting staat in 

bijlage 3. In paragraaf 7.2 worden de resultaten van de studie naar de 

exploitatieve opzet van de dienstregeling weergegeven.  

In bijlage 4 is een uitgebreide weergave van deze dientregelingen 

opgenomen. Voor elke dienstregeling is ook een infrastructuur nodig 

om deze te kunnen uitvoeren. De resultaten van de verkenning naar de 

benodigde infrastructuur qua aanleg en beheer en de daarbij 

behorende investeringen en kosten volgt in hoofdstuk 8. 

 

7.1 Vervoerwaarde 

Eerst wordt in paragraaf 7.1.1 ingegaan op de wijze waarop de 

vervoerwaarde is berekend. Vervolgens wordt de uitkomst van de 

vervoerswaarde gepresenteerd in paragraaf 7.1.2. 

 
7.1.1 Berekeningsmethode vervoerwaarde 

Om tot een prognose van de vervoerwaarde te komen, kunnen diverse 

methoden worden toegepast. In deze studie is ervoor gekozen om de 

vervoerswaarde van alle stations via een Duitse methode te berekenen 

aangezien het langste deel van de railverbinding in Duitsland ligt. Aan 

de hand van een in Nederland gehanteerde methode is een 

gevoeligheidsanalyse uitgevoerd door het aantal in- en uitstappers voor 

twee stations, Groesbeek en Kranenburg, te berekenen. 

 

Beschrijving van de in Duitsland gehanteerde methode 

Bij het berekenen van het aantal reizigers dat gebruik maakt van een 

railverbinding, wordt eerst het totaal aantal OV reizigers bepaald in de 

betreffende corridor (reizigers die zowel gebruik maken van de bus als 

van de railverbinding). Om het totaal aantal OV reizigers te bepalen, is 

aan de Nederlandse zijde van de grens gebruik gemaakt van een 

herkomst- en bestemmingsmatrix van het autoverkeer met de relaties 

van de huidige situatie en de verwachte relaties in 2025. Als basis 

hiervoor is gebruik gemaakt van het Verkeersmodel Stadsregio Arnhem 

Nijmegen. Het OV-gedeelte van dit model levert onvoldoende 

betrouwbare gegevens op voor grensoverschreidend vervoer). Daarom 

is aan de hand van het huidig aantal busreizigers en de 

geprognotiseerde groei van het verkeer bepaald hoeveel reizigers 

gebruik gaan maken van het openbaar vervoer in 2025.  

Voor de Duitse zijde van de grens is gewerkt met een prognose van de 

herkomst- en bestemmingsmatrix van 2015. Aan de hand van 

bevolkingsgroei tot 2025 zijn de uitkomsten in de herkomst- en 

bestemmingsmatrix geextrapoleerd tot 2025. 
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Beide herkomst- en bestemmingsmatrices zijn samengevoegd en 

bevatten de gegevens van de twee binnenlandse relaties. Daarnaast 

zijn beide modellen naast elkaar gelegd voor het bepalen van het 

grensoverschreidende verkeer.  

Aan de hand van de vergelijking is een procentuele verdeling gemaakt 

voor reizen in het OV en auto. Hieruit resulteert een OV- en automatrix 

met verplaatsingsprognoses voor 2025. Deze matrices zijn de basis 

voor de berekening van de vervoerswaarde van de alternatieven. Deze 

methode is uitgebreider beschreven in bijlage 3. 

De berekening van de vervoerwaarde voor de alternatieven is gericht 

op vervoersrelaties voor elk alternatief/variant conform de 

voorgeschreven methodiek van de in Duitsland gebruikte 

“Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestition des 

öffentliches Verkehr”. In de uitwerking van de vervoersvraag worden 

veranderingen in de reistijd, het vervoersaanbod en de kwaliteit van de 

verbinding meegenomen.  

De nieuwe vervoersbewegingen die ontstaan tussen de alternatieven 

(Mitfall) en de nul+ (Ohnefall) worden berekend. De situatie in 2025 

veronderstelt een nul+ alternatief met een geoptimaliseerd busnet. Het 

resultaat van de berekeningen per alternatief/variant is een verandering 

in vervoersomvang voor het totale OV-net op de betreffende corridor 

ten opzichte van de huidige situatie. De nieuwe vervoersbewegingen 

ontstaan vanwege de nieuwe railverbinding. Een deel van 

vervoersbewegingen ontstaan vanwege de herorientatie van de 

reizigers; een ander deel van de nieuwe vervoersbewegingen ontstaat 

omdat reizigers die in de nul+ gebruik van de auto maken van 

vervoersmodaliteit veranderen en kiezen voor de railverbinding. Naast 

deze nieuwe vervoersbewegingen wordt bepaald hoeveel reizigers 

gebruik gaan maken van de railverbinding, die nu gebruik maken van 

de huidige busverbindingen. 

 

Beschrijving gevoeligheidsanalyse 

De gevoeligheid van de resultaten van de vervoerwaarde zijn 

geanalyseerd op basis van drie verschillende methoden:  

�x door een reeds bestaand station in de regio te vergelijken met een 

toekomstige stationslocatie, kan het aantal in- en uitstappers 

worden bepaald. Bij het vergelijken, wordt onder andere gekeken 

naar de frequentie van de verbinding, onderliggend OV-net, ligging 

van het station t.o.v. de bebouwing en het achterland dat gebruik 

kan gaan maken van het station; 

�x op basis van het aantal inwoners en arbeidsplaatsen binnen een 

bepaalde straal van het station, kan worden bepaald hoeveel in- en 

uitstappers gebruik gaan maken van het station. Hierbij wordt er 

rekening mee gehouden dat inwoners verder weg van het station 

minder snel gebruik zullen maken van de railverbinding ten 

opzichte van inwoners die binnen 500 meter van het station wonen. 

Daarnaast worden invloedsfactoren zoals een 

concurrende/aansluitende buslijn in de berekening meegenomen. 
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�x aan de hand van het bestaand aantal OV-reizigers, kan worden 

bepaald hoeveel reizigers gebruik gaan maken van het station. Bij 

deze methode is voornamelijk de frequentie en reistijd van belang 

om het aantal in- en uitstappers te bepalen. 

 

 De rijtijden verschillen per variant. Indien deze verschillen significant 

zijn, wordt hier rekening mee gehouden. Dit is het geval bij tram, 

tramtrein en trein en bij frequentieverschillen.  

De verschillen tussen elektrische en hybride tram is maximaal enkele 

minuten op het totale traject. Op deeltrajecten zijn de verschillen 

kleiner. Het gaat hierbij om niet-significante verschillen. Daarom is de 

vervoerwaarde van variant 1a gelijk aan 1c en variant 1b gelijk aan 1d. 

 
7.1.2 Uitkomsten vervoerwaarde 

Nul+-alternatief 

De vervoerwaarde in het nul+-alternatief is gebaseerd op een optimale 

busdienst met een aanpassing voor de lijnen 57 en SB58. Ten opzichte 

van de huidige situatie maken er in 2025 totaal in beide richtingen 

10.500 reizigers per dag gebruik van het openbaar vervoer op de 

corridor Nijmegen – Groesbeek – Kranenburg – Kleve – Weeze. Dit 

betekent een stijging in het gebruik van 1,5% ten opzichte van de 

verwachte situatie in 2025 zonder aanpassingen op het busnet. 

 

 

Alternatieven 

Het aantal reizigers dat dagelijks gebruik maakt van deze lijn ligt tussen 

de 7.500 en 10.100, afhankelijk van de gekozen variant (zie tabel 7.1). 

Hiervan zijn 3.900-6.700 reizigers nieuw in het OV en 3.500-4.100 

reizigers zijn afkomstig uit het onderliggende busnetwerk en stappen 

over op de railverbinding.  

 

Het potentiëel aantal nieuwe reizigers is het grootst indien de spoorlijn 

wordt doorgetrokken tot aan Airport Weeze (variant 2a/b). Dit heeft te 

maken met de frequentieverhoging tussen Kleve en Weeze en minder 

met doorkoppeling naar het vliegveld. Een simpele controleberekening: 

uit door Airport Weeze verstrekte gegevens blijken er 4,2 miljoen 

personen aan te komen of te vertrekken op Airport Weeze. 43,2% van  

Tabel 7.1 Reizigers per dag 

Variant 
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: t
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2a
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2b
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3a
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Aantal reizigers --- 7.500 7.900 9.700 10.100 7.800 7.800 

Waarvan nieuwe 

reizigers 100 3.900 4.300 6.300 6.700 4.300 4.300 

Totaal aantal reiziger 

vanuit bus afkomstig nvt 3.600 3.600 4.100 4.100 3.500 3.500 

Maximale 

lijnbelasting --- 4.000 4.100 4.200 4.300 4.300 4.300 

Indien doorgereden wordt tot in de binnenstad van Nijmegen, dient afhankelijk van 

de variant het aantal reizigers opgeteld te worden met 75-150. Deze reizigers 

hebben verschillende herkomsten. 
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 de reizigers komt uit, of gaat naar Nederland waarbij verwacht wordt 

dat vanwege het beperkte invloedsgebied van de railverbinding 3-4% 

van het totaal aantal reizigers gebruik maakt van de railverbinding. Dit 

betekent dat er maximaal 150-200 reizigers per dag gebruik maken van 

de railverbinding van en naar Nederland. Daarnaast zijn er nog 100-150 

reizigers afkomstig uit Duitsland. Tevens zijn er nog een aantal huidige 

busreizigers en halers en brengers die gebruik maken van de 

verbinding tussen Weeze en Airport Weeze. Deze cijfers onderschrijven 

de prognoses uit tabel 7.2. 

Ongeacht de variant, is de grootste baanvakbelasting tussen Nijmegen 

en Nijmegen Heyendaal. Afhankelijk van de variant ligt de lijnbelasting 

voor deze corridor tussen de 4.000 en 4.300 reizigers per dag. (Zie 

tabel 7.3) Hierbij zijn de cijfers voor de Maaslijn/buslijn 10 niet 

opgenomen aangezien dit een zelfstandige verbinding betreft. 

Tabel 7.2 In- en uitstappers per dag 

  Variant 

Station 
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 +
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Airport Weeze     500 500     

Weeze     800 800 200 200 

Goch     1.400 1.400 400 400 

Bedburg-Hau     1.100 1.100 300 300 

Kleve 2.300 2.300 2.900 2.900 2.000 2.000 

Kleve Tierpark 600 600 0 0 0 0 

Donsbrüggen 100 100 0 0 0 0 

Nütterden 100 100 0 0 0 0 

Kranenburg 500 500 600 600 600 600 

Groesbeek 2.300 2.700 2.500 2.900 2.300 2.300 

Nijmegen-Heyendaal 5.000 5.300 5.300 5.600 5.500 5.500 

Nijmegen-Centraal 4.000 4.100 4.200 4.300 4.300 4.300 

Totaal 14.900 15.700 19.300 20.100 15.600 15.600 

Tabel 7.3 Bezetting per dag in beide richtingen 

Variant 

Station 

1a
/c

: t
ra

m
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 +
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Airport Weeze       
  500 500   

Weeze       
  1.300 1.300 500 500 

Goch       
  2.200 2.200 800 800 

Bedburg-Hau       
  2.600 2.600 1.200 1.200 

Kleve       
2.300 2.300 2.400 2.400 2.100 2.100 

Kleve Tierpark       
2.000 2.000 2.400 2.400 2.100 2.100 

Donsbrüggen       
1.900 1.900 2.400 2.400 2.100 2.100 

Nütterden       
1.900 1.900 2.400 2.400 2.100 2.100 

Kranenburg       
1.700 1.700 2.100 2.100 1.800 1.800 

Groesbeek       
2.800 3.200 3.200 3.700 2.900 2.900 

Nijmegen-Heyendaal*       
4.000 4.100 4.200 4.300 4.300 4.300 

Nijmegen-Centraal* 
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Voor de tram/tramtrein alternatieven wordt er vanuit gegaan dat op het 

voorplein wordt gehalteerd van station Nijmegen met een doortrekking 

naar het centrum. Ondanks dat doortrekking naar de binnenstad niet 

binnen de scope van dit onderzoek behoort, is het effect wel 

uitgerekend. 

 

In de huidige berekeningen reizen er met deze tramverbinding 

ongeveer 4.000-4.300 reizigers richting Nijmegen. Om de 

vervoerwaarde voor een doortrekking naar het centrum te berekenen is 

als maatstaaf genomen dat 1/3 van de reizigers doorreist richting het 

centrum. De overige reizigers hebben als eindbestemming station 

Nijmegen of reizen verder met de trein. De reizigers richting het 

centrum boeken een reistijdwinst van ongeveer 10. Op basis van 

ervaringscijfers is bekend dat in deze situatie 5-10% meer reizigers 

gebruik gaan maken van de tramverbinding. Uitgaande hiervan 

betekent dit ongeveer 75 -150 extra reizigers indien er wordt 

doorgereden naar het centrum. Daarnaast zijn er op dit deeltraject 

natuurlijk ook de reizigers die gebruik maken van de verbinding 

Heijendaal – Waalsprong (Bemmel). 

Bij de varianten waarbij tussen Nijmegen en Groesbeek 

verdichtingsritten worden gereden en de frequentie stijgt van 2x per uur 

naar 4x per uur stijgt het aantal reizigers met ongeveer 400. Dit geldt 

voor zowel alternatief 1 als 2 en is onafhankelijk van een doortrekking 

naar het centrum. 

De belasting in de spitsuren varieert tussen de 240 en 260 reizigers per 

uur per richting. De verwachte belasting in de spits zorgt ervoor dat het 

voldoende is om met één tram- of treinstel per rit te rijden tussen 

Nijmegen – Kleve / Airport Weeze. 

De gevoeligheid van de uitkomsten uit bovenstaand onderzoek is 

geanalyseerd door middel van de methoden zoals aangegeven in 

paragraaf 7.1.1. Gelet op het prognosejaar 2025 en de 

onnauwkeurigheid van elke prognose is de uitkomst van de 

gevoeligheidsanalyse dat de berekende gegevens in orde van grootte 

gelijk zijn. Wel geldt dat de cijfers via de in Duitsland gebruikte methode 

iets hoger liggen dan de cijfers uit de gevoeligheidsanalyse. 

 

7.1.3 Samenhang met ander projecten 

De vervoerwaarde is berekend voor de verbinding (Nijmegen 

binnenstad –) Nijmegen station – Kleve (– Airport Weeze). Nijmegen 

binnenstad valt niet binnen de scope van dit onderzoek, maar is op 

verzoek van stakeholders toch uitgerekend. Op een aantal trajecten is 

echter een samenloop met andere verbindingen, zoals de tram in 

Nijmegen, de Maaslijn en de Niersexpress. Op de samenlooptrajecten 

zijn de vervoerwaarden van de samenlopende verbindingen noch in de 

kosten, noch in de opbrengsten meegenomen. Systematisch is dat als 

volgt weer te geven: 

Voor een tramsysteem is van belang hoeveel reizigers doorrijden naar 

de binnenstad. Dit zijn tussen de 75 en 150 reizigers. Gelet op de 
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kleine aantallen is niet voldoende nauwkeurig aan te geven welk deel 

daarvan afkomstig is uit Duitsland en welk deel uit Groesbeek. In figuur 

7.1 zijn de reizigersaantallen geschematiseerd. 

 
7.2 Exploitatieberekening 

In deze paragraaf wordt ingegaan op de exploitatiekosten. Eerst wordt 

de werkwijze toegelicht (paragraaf 7.2.1). Vervolgens wordt de 

beschrijving van de exploitatie per variant gepresenteerd (paragraaf 

7.2.2). Paragraaf 7.2.3 geef de resultaten van de exploitatieberekening 

weer. De volledige onderbouwing van de exploitatieberekeningen is 

opgenomen in bijlage 4. 

 

7.2.1 Werkwijze exploitatieberekening  

Het doel van de exploitatieberekeningen is inzicht krijgen in de 

exploitatiekosten van de varianten. De exploitatiekosten zijn 

opgebouwd uit: 

�x kosten per gereden kilometer (alle kosten die voortkomen uit het 

rijden van één kilometer);  

�x kosten van de dienstregeluren (alle kosten die volgen uit het rijden 

van een voertuig gedurende een uur); 

�x kosten van het materieel (alle vaste lasten, onafhankelijk of er met 

het voertuig wordt gereden). 

 

Van alle in hoofdstuk 6 ontwikkelde varianten is door middel van 

simulaties met het programma OpenTrack bepaald wat de te 

verwachten exploitatieinzet is qua materieel, dienstregelingkilometers 

en dienstregelinguren ten aanzien van de exploitatie. Deze gegevens 

zijn nodig voor het bepalen van de exploitatiekosten. Op basis van de 

simulaties wordt ook de benodigde infrastructuur en de robuustheid van 

de dienstregeling aangegeven. 

 

De simulaties geven een goed beeld of een conceptdienstregeling 

realiseerbaar is op de in de uitgangspunten gedefinieerde 

infrastructuur. Indien de conceptdienstregeling niet realiseerbaar is, 

worden infrastructurele oplossingen ingebouwd, zodat het effect van de 

infrastructurele aanpassingen getoetst kunnen worden.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   Figuur 7.1: Schematisering Nijmegen – Kleve - Weeze 
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Figuur 7.2: input en output OpenTrack 

 

Als de combinatie van de dienstregeling en de infrastructuur stabiel en 

robuust is, worden de rijtijden afgelezen. Met stabiel wordt bedoeld dat 

er geen vertraging wordt gegenereerd. Robuust wil zeggen dat een 

vertraging weer snel kan worden ingelopen.  

De afgelegde kilometers per jaar zijn berekend met het aantal ritten en 

de afgelegde afstand per rit. Het aantal composities dat op het drukste 

moment van de week nodig is, wordt bepaald door OpenTrack van de 

spitsperiode een basisuurpatroon te laten maken. Er is van uitgegaan 

dat de alternatieven 1 en 2 als losstaande dienst gereden worden, 

waardoor het berekende aantal composities een bovengrens is. Indien 

er doorgereden wordt in Nijmegen (tram, tramtrein) zijn er eventueel 

minder composities nodig. 

7.2.2 Exploitatiebeschrijving per variant 

De exploitatie per alternatief (en de varianten daarop) worden in deze 

paragraaf beschreven. Voor alle varianten is een aantal 

karakteristieken weergegeven met betrekking tot de infrastructuur, de 

robuustheid, de exploitatiekosten en het (maximaal) aantal benodigde 

composities.  

Bij de alternatieven 1 en 2 (tram en tramtrein) dient de randvoowaarde 

te worden gehanteerd dat alleen gelijktijdig of na aanleg van een 

stadstram in Nijmegen deze alternatieven reëel zijn. Dit in verband met 

schaalvoordeel voor aanschaf, exploitatie en onderhoud van het 

materieel. 

 

Nul+ 

Op basis van de huidige rijtijden zijn de frequentieverhogingen 

doorgerekend. Daarbij is een toename van 10.000 

dienstregelingenuren voor de lijn 57/58 berekend. De exploitatietijden 

zijn ongewijzigd.  

 

Variant 1a/c: 2x per uur tram(trein) tussen Nijmegen en Kleve 

Voor deze varianten voldoet het historisch tracé. De lage frequentie 

maakt het mogelijk een dienstregeling te ontwikkelen waarin voertuigen 

elkaar alleen in Kranenburg hoeven te passeren. Door de lage 

frequentie en korte afstand van begin- tot eindpunt is de exploitatieve 

inzet voor deze varianten relatief laag. Deze dienst kan met maximaal 
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drie composities worden gereden en is behoorlijk robuust. De kans 

bestaat dat door een optimale interactie met het Nijmeegse 

tramsysteem slechts 2 extra composities nodig zijn. De reden is dat de 

omloop met drie compositiets een dermate hoge buffer oplevert dat 

maar een paar minuten gewonnen hoeft te worden bij een optimale 

integratie met het tramnet in Nijmegen om een compositie uit te sparen. 

 

Variant 1b/d: 2x per uur een tram tussen Nijmegen en Kleve en 

verdichting 2x per uur tussen Nijmegen en Groesbeek 

Deze twee varianten worden vanaf hier opgesplitst in vier varianten: 

beide varianten kunnen namelijk worden gerealiseerd door de aanleg 

van een passeerspoor bij Malden (variant 1b en 1d) of de aanleg van 

een keerspoor in Groesbeek (variant 1b2 en 1d2). 

 

Varant 1b/1d: passeerspoor bij Malden 

Door de verhoogde frequentie tussen Nijmegen en Groesbeek, voldoet 

het historisch tracé niet meer. Een mogelijke oplossing is het aanleggen 

van een twee kilometer lang passeerspoor bij Malden. Het aantal 

afgelegde kilometers en ingeplande diensturen is toegenomen ten 

opzichte van variant 1a/c. Deze toename is geheel toe te schrijven aan 

de verhoogde frequentie tussen Nijmegen en Groesbeek. Voor deze 

dienst zijn vier composities nodig, waarbij alle composities in een 

omloop de ene keer een rit maken naar Kleve en de andere keer naar 

Groesbeek. Deze dienst is robuust als de plaats waar voertuigen elkaar 

volgens de dienstregeling horen te passeren bij vertraging in stand 

gehouden wordt. 

 

Variant 1b2/1d2: keerspoor in Groesbeek 

Een andere mogelijke oplossing om een verhoogde frequentie tussen 

Nijmegen en Groesbeek mogelijk te maken, is het aanleggen van een 

extra spoor in Groesbeek. Het aantal afgelegde kilometers per jaar is 

gelijk als de bij een passeerspoor bij Malden, maar het aantal 

dienstregeluren is toegenomen. Dit komt doordat voertuigen langere 

passeertijden hebben in Groesbeek. Het aantal composities is wel gelijk 

gebleven. Een keerspoor in Groesbeek levert een minder robuuste 

dienstregeling op dan een passeerspoor bij Malden. 

 

Variant 2a: 2x per uur een tramtrein tussen Nijmegen en Airport 

Weeze zonder haltes in Donsbrüggen, Nütterden en Kleve 

Tiergarten 

Voor deze variant voldoet het historische tracé. De frequentie van de 

verbinding tussen Nijmegen – Airport Weeze is laag, waardoor met 

alleen de al bestaande passeermogelijkheden bij stations in Duitsland 

een dienstregeling ontwikkeld kan worden. Het aantal afgelegde 

kilometers en het aantal ingeplande diensturen is aanzienlijk meer dan 

voor de varianten met trammaterieel. Dit heeft te maken met het feit dat 

het eindpunt nu niet bij Kleve ligt, maar bij Airport Weeze. Doordat het 

eindpunt verder bij Nijmegen vandaan ligt, zijn nu vijf composities nodig 
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om de dienstregeling te kunnen rijden. De dienstregeling is robuust, 

zolang de plaats waar voertuigen elkaar moeten passeren in stand blijft 

bij vertraging. 

 

Variant 2b: 2x per uur tussen Nijmegen en Airport Weeze zonder 

haltes in Donsbrüggen, Nütterden en Kleve Tiergarten en 

verdichting 2x per uur tussen Nijmegen en Groesbeek 

Deze variant kan vanaf hier worden opgesplitst in twee varianten: deze 

variant kan namelijk worden gerealiseerd door de aanleg van een 

passeerspoor bij Malden (variant 2b) of de aanleg van een keerspoor in 

Groesbeek (variant 2b2). 

 
 

Variant 2b: Passeerspoor Malden 

Net als voor variant 1b geldt dat het niet mogelijk is een hogere 

frequentie tussen Nijmegen en Groesbeek in te passen zonder extra 

infrastructuur. De exploitatiekosten van deze subvariant zijn hoog: het 

eindpunt van de lijn ligt bij Airport Weeze en er is een verhoogde 

frequentie naar Groesbeek. Deze variant heeft dan ook maar liefst zes 

composities nodig. Alle composities maken de ene keer een rit naar het 

vliegveld en de andere keer naar Groesbeek. De robuustheid van de 

dienstregeling is groot, als de plaats waar voertuigen elkaar moeten 

passeren in stand blijft bij vertraging. 

 

Variant 2b2: Keerspoor Groesbeek 

De exploitatiekosten met een keerspoor in Groesbeek zijn door de extra 

ingeplande diensturen nog iets hoger dan van de subvariant met een 

passerspoor bij Malden. Dit heeft te maken met de extra passeertijd in 

Groesbeek en de extra halteertijd op sommige stations. Het aantal 

composities is wel gelijk gebleven, net als het feit dat voertuigen zowel 

korte ritten naar Groesbeek als lange ritten naar het vliegveld maken. 

Een keer spoor in Groesbeek levert een minder robuuste dienstregeling 

op dan een passeerspoor bij Malden. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figuur 7.3: Tijdwegdiagram variant 2b2. De tijdwegdiagrammen van alle 
varianten staan in bijlage 4 van het bijlagenrapport (bijgevoegde Cd-rom). 

 



 

 

- 80 - Alternatieven voor een railverbinding Nijmegen - Kleve - Weeze - Airport  

Variant 3a: 2 x per uur een trein tussen Nijmegen en Düsseldorf. 

Treinen zijn uitgerust met he t Duitse beveiligingssysteem en 

maken in Nederland gebruik van een deels nog aanwezige 

vrijliggende derde spoor naar Nijmegen 

Het historische tracé voldoet niet voor variant 3a, omdat bij deze variant 

rekening gehouden dient te worden met een keertijd van 5 minuten in 

Nijmegen. Een mogelijke oplossing is het passeerspoor bij Kranenburg 

richting Groesbeek te verlengen met twee kilometer. Op die manier kan 

rijdend gepasseerd worden en wordt het kritieke baanvak tussen 

Nijmegen en Kranenburg verkort. Qua aanschaf van nieuw materieel is 

dit een gunstige variant: er is namelijk maar één extra compositie nodig 

ten opzichte van de huidige dienstregeling Kleve-Düsseldorf, omdat dit 

een verlenging is van een bestaande dienst. Dankzij de verlenging van 

het stuk dubbelspoor en een extra perronspoor in Nijmegen, is deze 

variant voldoende robuust. 

 

Bij de varianten 3a en 3b is rekening gehouden met een rijtijdwinst van 

enkele minuten tussen Kleve en Weeze. Vanwege de oudere 

infrastructuur tussen Kleve en Weeze kent deze infrastructuur 

beperkingen. Voorbeeld daarvan is dat er geen twee treinen tegelijk 

kunnen aankomen en vertrekken en dat de trein die als eerste aankomt 

als laatste moet vertrekken. Het is mogelijk dat daardoor de rijtijdwinst 

onvoldoende is te realiseren. Dit is een risico met betrekking tot de 

investeringskosten. 

Variant 3b: 2 x per uur een trein tussen Nijmegen en Düsseldorf - 

treinen zijn uitgerust met het Nederlandse (ATB-NG) en het Duitse 

(indusie) systeem en in Nederland zal de trein intakken op het 

bestaande spoor van de Maaslijn. 

Een probleem van deze variant is dat niet kan worden voldaan aan een 

keertijd van 5 minuten in Nijmegen. Daarnaast ontstaat een conflict bij 

het intakken op de Maaslijn en kruisingsconflicten op het emplacement 

van Nijmegen. Bovendien is de perroncapaciteit beperkt. Dit alles heeft 

tot gevolg dat vertragingen langzaam of niet kunnen worden 

weggewerkt. 

 

Het alleen aanleggen van een extra perronspoor bij Nijmegen lost de 

problemen in deze variant niet op; de dienstregeling wordt er niet 

robuuster van. Juist vanwege de interactie met de Maaslijn is een 

robuuste dienstregeling van belang bij deze variant. 

 

In tegenstelling tot variant 3a is een verlenging van het dubbelspoor bij 

Kranenburg is niet nodig. 

 

7.2.3 Resultaten exploitatieberekening 

De dienstregeling en de infrastructuur zoals in paragraaf 7.2.2 

beschreven vergt voor elke combinatie van alternatief/variant een 

andere inzet van materieel, aantal dienstregelingskilometers en 

dienstregelingsuren. Deze zijn opgenomen in tabel 7.4. 
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Toelichting tabel 7.4 

Alternatief/Variant  

In deze kolom is te vinden om welk alternatief/variant het gaat.  

 

Infrastructuur  

In deze kolom is weergegeven welke infrastructuurvariant is gebruikt 

tijdens de simulatie. De basis van de infrastructuur bestaat uit de 

huidige infrastructuur plus een dubbelsporig baanvak tussen Nijmegen 

en Nijmegen Heyendaal en een enkelsporig baanvak tussen Nijmegen 

Heyendaal en Kleve, met eenstuk dubbelspoor bij station Kranenburg.  

 

‘Passeerspoor Malden’ is een passeerspoor bij Malden met een lengte 

van 2 km. Er liggen snelle wissels aan het begin en eind van dit stuk, 

zodat op volle snelheid gereden kan worden. ‘keerspoor Groesbeek’ 

houdt in dat het station in Groesbeek twee sporen heeft, waarvan één 

een keerspoor is, die alleen gebruikt wordt door de voertuigen die 

tussen Nijmegen en Groesbeek rijden. 

Voor de treinvarianten is de basis de huidige infrastructuur. Daarbij 

komt bij variant 3a nog een apart enkelspoor tussen Nijmegen en 

Kleve, met een stuk dubbelspoor bij station Kranenburg. Dit 

dubbelsporige baanvak is 2.8 kilometer lang; 2 kilometer langer dan 

normaal, om de dienstregeling robuuster te maken. Bij variant 3b takt 

het nieuwe spoor in op de Maaslijn bij Malden. Hier is dus tussen 

Malden en Kleve een enkelsporig baanvak nodig met een dubbelsporig 

deel bij Kranenburg. 

 

Tabel 7.4 Exploitatie uren en kilometers op jaarbasis 
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1a Tram 18 Ja 10.399 614.845 3 

1b 

Tram + verdichting 
Groesbeek – Nijmegen 
+ passeerspoor Malden 17 Ja 13.639 836.461 4 

1b2 

Tram + verdichting 
Groesbeek – Nijmegen 
+  keerspoor Groesbeek 5 Redelijk 14.206 836.461 4 

1c Tram + bovenleiding 18 Ja 10.399 614.845 3 

1d 

Tram + verdichting 
Groesbeek – Nijmegen 
+ passeerspoor Malden 
+ bovenleiding 17 Ja 13.639 836.461 4 

1d2 

Tram +  verdichting 
Groesbeek – Nijmegen 
+  keerspoor Groesbeek 
+ bovenleiding 5 Redelijk 14.206 836.461 4 

2a Tramtrein 25 Ja 18.339 1.175.238 5 

2b 

Tramtrein +  verdichting 
Groesbeek – Nijmegen 
+  passeerspoor Malden 25 Ja 21.769 1.396.854 6 

2b2 

Tramtrein + verdichting 
Groesbeek – Nijmegen 
+  keerspoor Groesbeek 5 Redelijk 22.714 1.396.854 6 

3a Trein + 3e spoor 9 Ja 8.697 614.845 +1 

3b 
Trein + spoor Malden-
Kleve  17 Ja 10.588 614.845 +1 
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Buffer [%]  

De buffer als percentage geeft aan hoeveel vertraging ongeveer per 

tijdseenheid wordt goedgemaakt. Over het algemeen wordt 

aangehouden dat een buffer van minimaal 5% wenselijk is. Bij een 

kleinere buffer duurt het te lang voordat opgelopen vertragingen worden 

ingelopen. Hierdoor kan gesproken worden van een stabiele 

dienstregeling (veroorzaakt geen vertragingen). 

 

Robuust  

In deze kolom is weergegeven of de dienstregeling robuust is of niet. 

De eerder genoemde waarde van 5% is aangehouden als grens, 

waarbij waarden rond de 5% als redelijk robuust zijn aangegeven. Een 

robuuste dienstregeling kan een vertraging absorberen. 

 

Dienstregeluren per jaar 

Het aantal uren per jaar dat extra in de dienstregeling ingepland wordt 

ten opzichte van de huidige situatie. 

 

Kilometers per jaar 

Het aantal kilometer per jaar dat extra afgelegd wordt ten opzichte van 

de huidige situatie. 

 

Aantal composities  

Hier is te vinden hoeveel materieel nodig is om de dienstregeling te 

kunnen rijden. Voor de varianten met een tram of tramtrein is een 

berekening gemaakt waarbij is aangenomen dat de dienst als een 

losstaande dienst gereden wordt. Hierdoor kan het berekende aantal 

composities hoger zijn dan in werkelijkheid het geval is als de dienst 

een verlenging is van het Nijmeegse tramsysteem. Voor de varianten 

met de trein is berekend hoeveel composities er extra nodig zijn ten 

opzichte van de huidige situatie. De y is het aantal composities dat nu 

in gebruik is. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figuur 7.4: spoor 35 - Nijmegen 
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8 INFRASTRUCTUUR 

In dit hoofdstuk worden de resultaten gepresenteerd van de studie die 

Mott MacDonald en TTK in opdracht van ProRail hebben uitgevoerd 

naar de technische haalbaarheid van de reactivering van de 

railverbinding tussen Nijmegen en Kleve en de doortrekking naar de 

luchthaven van Weeze. De studie beperkt zich tot de benodigde 

aanpassingen en vernieuwing van de infrastructuur en is gebaseerd op 

de vervoerwaardestudie van DHV/Spiekermann/Stadtumbau. De 

volledige studie van de technische haalbaarheid is terug te vinden in de 

achterliggende rapportage van Mott MacDonald en TTK, bestaande uit 

de delen A (Algemeen), B (Technische haalbaarheid) en C (Bijlagen). 

 
8.1 Huidige situatie 

Het huidige in onbruik geraakte baanvak heeft de volgende kenmerken: 

�x lengte 27,1 km, waarvan 14,5 km in Nederland en 12,6 km in 

Duitsland; 

�x 38 overwegen (13 in Nederland en 25 in Duitsland); 

�x 16 kruisende kunstwerken (7 in Nederland en 9 in Duitsland); 

�x enkelsporig; 

�x niet geëlektrificeerd; 

�x het spoor is gedeeltelijk opgebroken tussen Nijmegen en 

Heyendaal en nabij Kleve; 

 

 

 

�x haltes en voormalige haltes: Nijmegen, Nijmegen Heyendaal, 

Groesbeek, Kranenburg, Nütterden, Donsbrüggen en Kleve. 

Airport Weeze ligt hemelsbreed circa 5 km ten zuidwesten van station 

Weeze (spoorlijn Kleve-Düsseldorf) en is nooit aangesloten geweest op 

een spoorverbinding. 

 
8.2 Infrastructuuraanpassingen 

Het tracé tussen Nijmegen en Kleve is niet meer geschikt om te worden 

bereden door railvoertuigen. Er zijn daarom aanpassingen nodig aan de 

infrastructuur en eventueel het materieel om de infrastructuur bruikbaar 

te maken. De varianten uit tabel 7.4 zijn als uitgangspunt genomen bij 

de studie naar de infrastructuur.  

De techniek van de drie modaliteiten die in deze technische 

haalbaarheidsstudie worden onderzocht loopt nogal uiteen. Het 

studietraject betreft een grensbaanvak en speelt de problematiek van 

twee landen (Duitsland en Nederland) met eigen gewoontes en eigen 

regelgeving dus ook een rol. Daarmee ontstaat er meer complexiteit bij 

het exploiteren van treindiensten. Daarnaast wordt in een aantal 

varianten stads (=tram-)verkeer gecombineerd met treinverkeer. Voor 

de het gebruik maken van meerdere typen infratsructuur (tram, trein) , 

in vakjargon interoperabiliteitsissues, speelt dat de ontwikkeling en 

exploitatie van de in dit rapport genoemde varianten mogelijk is. Deze 
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issues hebben invloed op de exploitatiemogelijkheden, maar vooral op 

het kostenniveau per variant.  

De volgende technische onderwerpen zijn van belang: 

�x baanbouw: wordt bepaald door te verwachten gewichten van de 

voertuigen en de snelheid waarmee gereden gaat worden. 

�x Profiel van Vrije Ruimte: wordt bepaald door de afmetingen van de 

voertuigen (een trein vraagt meer ruimte dan een tram); 

�x perronhoogte en afstanden tussen perron en voertuig; 

�x energievoorziening: diesel of elektrisch. De laatste kent weer vele 

varianten. 

�x beveiliging: enerzijds van overwegen, anderzijds van conflicterende 

railvoertuigbewegingen; 

�x treinradio: voor treinverkeer andere voorzieningen dan voor trams. 

Daarnaast gelden voor voertuigen uiteenlopende eisen, zoals: 

�x Botsveiligheid (DIN EN 12663 en DIN EN 15227), 

�x Beremming (DIN EN 14531), 

�x Brandveiligheid (DIN CEN/TS 45545), 

�x Verlichting van voor- en achterzijde van voertuigen en eisen t.a.v. 

auditieve signalen. 

�x Mogelijkheden tot het wegslepen van een gestoord voertuig 

(speciaal van belang bij gemengd verkeer). 

Zowel voor de infrastructuur als voor het materieel gelden technische 

eisen op het gebied van: 

�x EMC (Elektromagnetische Compatibiliteit) (DIN EN 50121, DIN EN 

50155 und DIN EN 45502), 

�x Omgevingshinder (geluid, trillingen, emissies). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figuur 8.2: voorbeeld van een tramoplossing in Groesbeek 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figuur 8.1: voorbeeld van een treinoplossing in Groesbeek 
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De volgende infrastructurele maatregelen zijn nodig: 

�x Baan: Voor de aansluiting van Airport Weeze op de bestaande 

spoorlijn moet een nieuwe baan worden aangelegd vanaf station 

Weeze. 

�x Bovenbouw: er moet een nieuwe bovenbouw (spoor, dwarsliggers, 

ballastbed) worden aangebracht. Op enkele tracédelen kunnen 

dwarsliggers worden hergebruikt. 

�x Overwegbeveiliging: gezien de beoogde rijsnelheden (100 tot 120 

km/h) zal voor alle alternatieven op de (vele) overwegen een vorm 

van overwegbeveiliging aangebracht moeten worden. 

�x Baanbeveiliging: gezien de beoogde rijsnelheden (100 tot 120 

km/h) en het feit dat het gehele traject (afgezien van 

passeersporen) enkelsporig is, zal een baanbeveiliging 

aangebracht moeten worden.  

�x Treinbeveiliging: gezien de beoogde rijsnelheden (100 tot 120 

km/h) en het feit dat het gehele traject (afgezien van passersporen) 

enkelsporig is, zal het materieel van een vorm van treinbeveiliging 

voorzien moeten worden. 

 
8.2.1 Kritische punten Nijmegen – Kleve 

De risicobepalenende knelpunten zijn per alternatief weergegeven in 

tabel 8.1 (Nijmegen – Groesbeek) en tabel 8.2 (Kranenburg – Kleve). 

 

 

Tabel 8.1 Risicobepalende knelpunten Nijmegen en Groesbeek 

Alternatief Nijmegen Groesbeek 

1. Tram, en: 

2. Tramtrein 

�x Complexe aansluiting op 
tram bij Heyendaal; 

�x Stadstram in Nijmegen 
gelijktijdig of eerder 
aanleggen; 

�x Gebruik van station 
Heyendaal; 

�x Afstemming door 
Medegebruik busbaan; 

�x Veiligheid op 2 drie-sporige 
overwegen. 

�x Kosten en inpassing 
keerspoor in Groesbeek. 

 

3. trein 

 

�x Beperkte ruimte bij brug 
Graafseweg/Campusbaan; 

�x Beschikbaarheid van 
voldoende perrons op station 
Nijmegen; 

�x Beperkte beschikbare ruimte 
naast busbaan; 

�x Veiligheid op 2 drie-sporige 
overwegen. 

�x Overwegbeveiliging met 
bomen; 

�x Hoge perrons; 

�x Inpassing in stadsbeel 
(zie figuren 8.1 en 8.2). 

 

 
Tabel 8.2 Risicobepalende knelpunten Kranenburg en Kleve 

Alternatief Kranenburg Kleve 

1. Tram, en: 

2. Tramtrein 

- 

 

�x Kosten van renovatie van 
de beweegbare brug over 
het kanaal. 

3. trein 

 

�x Perronhoogte 

 

�x Kosten van renovatie van 
de beweegbare brug over 
het kanaal; 

�x Kosten en inpassing van 
de kruising met de 
Wiessenstrasse 
(moet  ongelijkvloerse 
kruising zijn). 
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8.2.2 Doortrekking naar Airport Weeze 

De doortrekking van de verbinding vanuit Kleve naar Airport Weeze is 

onderzocht. Daarvoor is een nieuw tracé nodig, dat aftakt van de 

bestaande spoorlijn Kleve – Weeze – Düsseldorf naar de luchthaven. 

Deze aftakking is gelegen bij Weeze. Twee varianten daarvoor zijn 

onderzocht. Technisch is de realisatie hiervan mogelijk en kent weinig 

knelpunten, behalve de beperkingen in de dienstregeling, zoals 

besproken in de vervoerwaardestudie. Qua techniek is in de uitwerking 

van de varianten gekozen voor uitvoering als trambaan, omdat dit de 

goedkoopste infrastructuur vraagt en het voertuig (Referentievoertuig 

RegioCitadis) dit mogelijk maakt.  

 
8.3 Kosten 

8.3.1 Kostenoverzicht 

In de volgende tabel wordt een overzicht gegeven van de alternatieven 

en varianten met de bijbehorende investeringskosten excl. BTW. De 

kostenraming kent een onzekerheidsmarge van -30 tot +30%. 

 
 
 
 
 
 
 
  Figuur 8.3:vliegveld Weeze 

Tabel 8.3 Overzicht infrakosten per variant  (in € miljoen) 
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1a Tram 46,5 17,5 x x 64 

1b 

Tram + verdichting Groesbeek 
– Nijmegen + passeerspoor 
Malden 50 17,5 x x 67,5 

1b2 

Tram + verdichting Groesbeek 
– Nijmegen +  keerspoor 
Groesbeek 47 17,5 x x 64,5 

1c Tram + bovenleiding 62,5 17,5 x x 80 

1d 

Tram + verdichting Groesbeek 
– Nijmegen + passeerspoor 
Malden + bovenleiding 69,5 17,5 x x 88,5 

1.
 T

ra
m

 

1d2 

Tram +  verdichting Groesbeek 
– Nijmegen +  keerspoor 
Groesbeek + bovenleiding 67 17,5 x x 84,5 

2a Tramtrein 73 17,5 x x 90,5 

2b 

Tramtrein +  verdichting 
Groesbeek – Nijmegen +  
passeerspoor Malden 76,5 17,5 x x 94 

2.
 T

ra
m

-t
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in
 

2b2 

Tramtrein + verdichting 
Groesbeek – Nijmegen +  
keerspoor Groesbeek 74 17,5 x x 91,5 

3a Trein + 3e spoor 58 x x x 58 

3a  + T 3a + tunnel Groesbeek  58 x 12 x 70 

3a + B 3a + beweegbare brug Kleve 58 x x 1 59 

3a +T+B 3a + tunnel + brug 58 x 12 1 71 

3b Trein + spoor Malden-Kleve  47 x x x 47 

3b  + T 3b + tunnel Groesbeek  47 x 12 x 59 

3b + B 3b + beweegbare brug Kleve 47 x x 1 48 

3.
 T

re
in

 

3b  +T+B 3b + tunnel + brug 47 x 12 1 60 
met brug de beweegbare brug bij Kleve over het Spoykanaal bedoeld. De tunnel betreft 
de verdiepte ligging in Groesbeek. 
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8.3.2 Uitgangspunten bij kosten van de infrastructuur 

�x Alternatief 3a en 3b zijn inclusief een verkeersbrug over de 

Wiessenstrase in Kleve (dit is wettelijk noodzakelijk); 

�x Kosten zijn inclusief de renovatie van de huidige brug (zie figuur 

8.4) in Kleve in niet beweegbare toestand. Indien de brug bij de 

renovatie beweegbaar wordt gemaakt bedragen de meerkosten 

hiervoor € 1,2 miljoen (de kosten zijn voor alle varianten gelijk); 

�x In het centrum van Groesbeek is het uitgangspunt dat de railinfra 

op het maaiveld ligt (huidige ligging). Meerkosten voor een 

eenvoudige enkelsporige open tunnelbak (gesloten onder 

Houtstraat en Dorpsstraat) zijn circa € 12 miljoen, inclusief een 

eenvoudige halte in de tunnel. 

�x Alternatieven 1 (tram) en 2 (tramtrein) zijn conform uitgangspunten 

van deze studie dubbelsporig en geëlektrificeerd uitgevoerd 

tussen Nijmegen en Heyendaal, gelegen op de huidige busbaan, 

met haltes op het voorplein van het NS Station en bij Heyendaal; 

Kosten voor alternatieven 1 (tram) en 2 (tramtrein) zijn inclusief 2 

miljoen € voor een eenvoudige opstel- en onderhoudsvoorziening; 

�x Kosten zijn exclusief aanpassingen in de beveiliging bij Bedburg-

Hau (tussen Kleve en Weeze) om de voorgestelde dienstregeling 

mogelijk te maken; 

�x De kosten voor de infrastructuur voor het deel Nijmegen-

Heyendaal bedragen voor de alternatieven 1 (tram) en 2 

(tramtrein) € 15-20 miljoen ; dit deel van de investeringskosten van 

de infrastructuur komt tevens voor een significant deel ten laste 

van het tramproject in Nijmegen. 

�x Bij Alternatief 3b rijden de voertuigen van de NordWestBahn 

gedeeltelijk over de Maaslijn. Daarvoor dienen alle voertuigen die 

in Kleve komen (39 stuks) van Nederlandse treinbeveiliging te 

worden voorzien. 

 
De kosten van het onderhoud heeft Mott MacDonald geraamd op: 

- € 25 - € 35 per meter per jaar voor enkel spoor niet geëlektrificeerd; 

- € 38 - € 45 per meter per jaar voor enkel spoor geëlektrificeerd. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
    Figuur 8.4: kanaalbrug over de Spoy in Kleve 
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8.4 Conclusies 

Vanuit de technische haalbaarheidsstudie kunnen de volgende 

conclusies worden getrokken: 

�x de laagste investeringskosten gelden voor het alternatief trein in de 

variant 3b. Echter, deze variant leidt tot een extra investering in het 

materieel en tot een grotere technische en operationele 

complexiteit (zie ook hoofdstuk 7); 

�x medegebruik van de ProRail-infrastructuur tussen Nijmegen en 

Heyendaal wordt voor de alternatieven 1 (tram) en 2 (tramtrein) niet 

aanbevolen gezien de technische en juridische complexiteit; 

�x de kosten voor de infrastructuur zijn het hoogst voor de varianten 

1c en 1d (volledige geëlektrificeerd baanvak voor een tram van 

100km/h). Deze extra kosten in aanleg en onderhoud moeten 

worden afgezet tegen een gunstigere kostendekkingsgraad 

vanwege materieel dat goedkoper in aanschaf en onderhoud. Dit 

gebeurt in hoofdstuk 11; 

�x treinbeveiliging is voor alle alternatieven nodig tussen Heyendaal 

en Kleve; 

�x alternatieven 1(tram) en 2 (tramtrein) zijn gekoppeld aan de 

plannen voor de tram in Nijmegen vanwege schaalvoordeel voor 

aanschaf, exploitatie en onderhoud van het materieel; 

�x technisch kritieke punten in het tracé zijn oplosbaar; 

 

 

 

�x grootste knelpunt is de kruising met de Wiessenstrasse in Kleve 

voor alternatief 3 (trein). Duitse wet- regelgeving eist dat die 

ongelijkvloers wordt uitgevoerd; 

�x aandachtspunt zijn het gebruik van perron 35 in Nijmegen en de 

infrastructuur tussen Kleve en Weeze, met name in Bedburg-Hau. 

Hiervoor is een gedetailleerde studie nodig. 

Om een volledige beeldvorming te krijgen over de sterke- en zwakke 

kanten van de varianten, is een combinatie van deze technische 

analyse met de vervoerwaardestudie en de kosten van materieel, 

instandhouding en operatie gecombineerd in hoofdstuk 10. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    Figuur 8.5: tunnel in Groesbeek  
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9 KWANTITATIEVE ANALYSE 

In dit hoofdstuk worden de varianten kwantitatief geanalyseerd. 

Aangezien het een grensoverschrijdend project betreft, is gekozen om 

zowel Nederlandse als Duitse methodes toe te passen. In Duitsland 

wordt de Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen 

des Öffentlichen Personennahverkehrs (afgekort: Standardisierte 

Bewertung) gebruikt om een algemene economische kosten-

batenanalyse uit te voeren. In de eerste paragraaf wordt de uitvoering 

van deze methode uitgelegd. In Nederland zijn twee verschillende 

methodes gewenst: de kostendekkingsgraad en een Regionale 

Kentallen Kosten Baten Analyse (RKKBA).  

 

In de kwantitatieve analyse is de mogelijkheid van een beweegbare 

brug in Kleve en verdiept spoor in Groesbeek meegenomen als een 

extra variant van variant 3a. De infrastructuurkosten voor het tramtracé 

Nijmegen – Heyendaal is voor een gedeelte meegenomen. In deze 

studie wordt namelijk bij varianten 1 en 2 (tram en tramtrein) uitgegaan 

dat in Nijmegen een tramverbinding wordt gerealiseerd tussen 

Nijmegen en Heyendaal (zie paragraaf 4.6). Er van uitgaande dat bij de 

tramverbinding een frequentie wordt gehanteerd van vijf minuten, wordt 

de infrastructuur door twaalf trams per uur gebruikt. In onze studie gaan 

we uit van twee of vier tram/tramtreinen per uur op het stuk Nijmegen – 

Heyendaal. Afhankelijk van de variant wordt daarom 2/14e of 4/16e van 

deze infra-investeringen meegenomen in de kwantitatieve analyse.  

 
 

Er is geen kwantitatieve analyse gemaakt van het nul+ alternatief. De 

reden hiervan is dat er geen infrastructuur voor nodig. De 

kostendekkingsgraad blijft dan ook ongeveer gelijk aan de huidige. 

 

Tussen de Duitse en de Nederlandse methode zijn een aantal 

verschillen (tabel 9.1 en figuur 9.1) in de wijze van berekening tussen 

kosten en baten. Het belangrijkste verschil is dat in de Duitse methode 

de voordelen van de vermeden autokilometers wordt verwerkt. Deze 

komen voort uit wijziging van de modal-shift tussen auto en openbaar 

vervoer. Een betere railverbinding heeft als gevolg dat het aantal 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   Figuur 9.1: methodes waarop financiële gevolgen worden berekend 

   (2006 als basisjaar is in Duitsland voorgeschreven) 
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auto(passagiers)kilometers daalt, net als ongevallen en emissies. In de 

Nederlandse berekening zijn deze voordelen niet meegenomen. Als 

gevolg daarvan zijn de uitkomsten van de Duitse methode positiever 

dan de uitkomsten van de Nederlandse methode.  

 

 
 

9.1 Standardisierte Bewertung 

9.1.1 Standardisierte Bewertung: toegepaste methode 

De Duitse methode om kosten en baten te analyseren is de 

“Standardisierten Bewertung für Verkehrswegeinvestitionen des 

öffentlichen Personennahverkehrs”. Dit is een gestandaardiseerde 

beoordeling voor transportinvesteringen die door de 

Gemeindefinanzierungsgesetz (GVFG) wordt voorgeschreven voor 

openbaar vervoerprojecten om subsidies te ontvangen. De 

economische voordelen van de spoorverbinding worden in elke variant 

bepaald.  

Deze studie betreft een verkenning. Dit betekent dat de 

voorgeschreven methode hier op hoofdlijnen wordt gevolgd. Een 

gedetailleerde berekening past niet in deze fase.  

In de analyse worden de door de reactivering van de spoorverbinding te 

behalen voordelen afgezet tegen de investeringen. Alle voordelen van 

de varianten worden in geld uitgedrukt. Het voordeel is samengesteld 

uit verschillende indicatoren. Een indicator die in Nederland niet 

gebruikelijk is maar veel impact op het resultaat heeft, betreft de 

vermindering van de kosten van autoverkeer.  

De economische voordelen worden voor alle alternatieven/varianten 

berekend en vergeleken met het NUL+ alternatief. Het verschil 

vertegenwoordigt de opbrengsten die voort komen uit de introductie van 

de nieuwe railverbinding. De investeringskosten worden in de methode 

bepaald met prijspeil 2006. Om het verschil in prijspeill tussen 2006 en 

2010 te komen, wordt gerekend met een rentepercentage van 1,5% per 

jaar. Verder wordt een gemiddelde rentepercentage voor de 

bouwperiode meegewogen. Verondersteld wordt dat de bouwtijd twee 

jaar in beslag neemt.  

Op basis van de investeringskosten worden de beheer en 

instandhoudingskosten en de afschrijving bepaald. In tegenstelling tot 

de RKKBA wordt in deze methode niet uitgegaan van de beheer en 

instandhoudingskosten die zijn meegegeven vanuit hoofdstuk 8. Dit 

Tabel 9.1 Overzicht van verschillende berekeningen 

Methode Kosten Baten 

Standardisierte Bewertung - Kapitaldienst 

- Infrastruktur 

- ÖV-Betriebskosten 

- IV-Betriebskosten 

- Reiszeit 

- Abgasemissionen 

- Unfallschäden 

Kostendekkingsgraad Exploitatiekosten Exploitatieopbrengsten 

Regionale Kentallen 

Kosten Baten analyse 

- Infrastructuur 

- Exploitatiekosten 

(inclusief werkelijke 

onderhoudskosten) 

Exploitatieopbrengsten 

Reistijdbaten 

Vermeden kosten gestopte 

busdiensten 
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komt omdat dit niet is toegestaan volgens de Standardisierte 

Bewertung. De verhouding van de kosten en baten is de Nutzen-

Kosten-Indicator (NKI, de Opbrengsten Kosten Indicator). Als deze 

groter is dan 1.0, dan is de economische rentabiliteit aangetoond en 

kan in principe een beroep worden gedaan op subsidies.  

9.1.2 Standardisierte Bewertung: de resultaten 

Alle varianten zijn doorgerekend volgens de methode Standardisierten 

Bewertung für Verkehrswegeinvestitionen des Öffentlichen 

Personennahverkehrs. De Nutzen Kosten Indikatoren (NKI) van alle 

alternatieven en varianten die uit deze berekeningen zijn gekomen 

staan in tabel 9.2 (het resultaat van variant 3b is exclusief de kosten 

van het ombouwen van bestaand materieel berekend). 

 

De analyse toont duidelijk aan dat alle varianten een maatschappelijk 

economisch voordeel opleveren. De NKI is in alle gevallen boven de 

1.0 waarmee de economische rentabiliteit is aangetoond. Echter, de 

NKI is in deze vroege planfase voor de varianten 1D en 1D2 (Tram + 

bovenleiding + verdichting Groesbeek-Nijmegen + keerspoor 

Groesbeek of passeerspoor Malden) slechts iets boven de vereiste 1.0. 

Bij een eventuele kostenstijging in volgende fasen kan dit een daling 

van de NKI onder de 1.0 tot gevolg hebben. De varianten 3a en 3b 

Trein Nijmegen - Dusseldorf hebben de hoogste Nutzen-Kosten-

Indikator (NKI). Aanvullende maatregelen, zoals de bouw van de tunnel 

in Groesbeek en de beweegbare brug over het Spoykanaal in Kleve 

maken de NKI nauwelijks kleiner. Door aan te tonen dat het project 

economische levensvatbaar is, kan elke variant van het project in 

principe in aanmerking komen voor de Gemeindefinanzierungsgesetz. 

Dit onder voorbehoud dat geen kostenstijgingen plaatsvinden. 

 

Tabel 9.2 Exploitatie uren en kilometers op jaarbasis 
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1a Tram 3.487 2.223 1.264 1,57 

1b 
Tram + verdichting Groesbeek – 
Nijmegen + passeerspoor Malden 3.191 2.431 760 1,31 

1b2 
Tram + verdichting Groesbeek – 
Nijmegen + keerspoor Groesbeek 3.175 2.311 864 1,37 

1c Tram + bovenleiding 4.023 3.050 973 1,32 

1d 

Tram + verdichting Groesbeek – 
Nijmegen + passeerspoor Malden 
+ bovenleiding 3.880 3.303 577 1,17 

1d2 

Tram +  verdichting Groesbeek – 
Nijmegen + keerspoor Groesbeek 
+ bovenleiding 3.864 3.183 681 1,21 

2a Tramtrein 5.024 3.432 1.592 1,46 

2b 

Tramtrein +  verdichting 
Groesbeek – Nijmegen + 
passeerspoor Malden 4.642 3.582 1.060 1,30 

2b2 

Tramtrein + verdichting Groesbeek 
– Nijmegen + keerspoor 
Groesbeek 4.616 3.521 1.095 1,31 

3a Trein + 3e spoor 4.575 2.607 1.968 1,75 
3a + T 3a + tunnel Groesbeek  4.575 3.009 1.566 1,52 
3a + B 3a + beweegbare brug Kleve 4.575 2.651 1.924 1,73 

3b Trein + spoor Malden-Kleve 4.369 2.129 2.240 2.05 
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9.2 Kostendekkingsgraad 

9.2.1 Kostendekkingsgraad: toegepaste methode 

De kostendekkingsgraad berekent per variant het percentage van de 

exploitatiekosten dat wordt gedekt door de exploitatieopbrengsten.Bij 

het bepalen van de kostendekkingsgraad zijn verschillende kosten en 

opbrengsten met elkaar vergeleken. Hieronder volgt een toelichting per 

kostenpost.  

�x Capaciteitskosten materieel: de capaciteitskosten betreffen kosten 

die samenhangen met het beschikbaar hebben van materieel. Voor 

trein, tram elektrisch en tram hybride zijn deze kosten verschillend. 

Indien een Duitse trein over Nederlandse infrastructuur (Variant 3b 

Maaslijn) rijdt, moet er extra apparatuur worden ingebouwd. Het 

gaat dan om het wagenpark (38 + 2 reserve) dat in Kleve komt. 

�x Kilometerprijs materieel: de kilometerprijs betreffen alle kosten die 

samenhangen met het rijden van één kilometer. De tram elektrisch 

en hybride en de tramtrein kosten zijn gebaseerd op Nederlandse 

kengetallen. De trein is gebaseerd op Duitse kengetallen.  

�x Kosten onderhoud en instandhouding infrastructuur: deze zijn voor 

de tram en de tramtrein variant berekend op basis werkelijke 

kosten. Voor de treinvariant zijn de gebruiksvergoedingen zoals 

opgenomen in de Netverklaring toegepast. 

�x Energiekosten halteringen: in Duitsland worden de 

capaciteitskosten iets anders berekend dan in Nederland. Duitse 

vervoerders berekenen bij halteringen extra energiekosten. 

�x Uurkosten: de uurkosten betreffen alle kosten die samenhangen 

om een trein één uur te laten rijden, met name personeel.  

�x Overhead: de uurkosten zijn bij de tram en tramtrein variant 

verhoogt met 15% overhead. Bij treinvervoer is dat met 10%. 

 

Reizigersopbrengsten 

Tarieven in Nederland en Duitsland zijn niet gelijk. Wel wordt voor de 

drie verschillende alternatieven (tram, tramtrein, trein) hetzelfde tarief 

gehanteerd. Met de volgende tarieven is gerekend: 

- Nederland: 12 cent per reizigerkilometer; 

- Duitsland: 6 cent per reizigerkilometer; 

- grensoverschrijdend: 10 cent per reizigerkilometer. 

 

9.2.2 Kostendekkingsgraad: de resultaten 

In tabel 9.3 is de kostendekkingsgraad per variant weergegeven. De 

kostendekkingsgraad heeft betrekking op het gehele tracé. De 

treinvarianten scoren veruit het hoogste. De grootste oorzaak is het 

aantal voertuigen dat moet worden aangeschaft. Bij de tramvarianten 

zijn er drie tot vijf voertuigen nodig, bij de tramtrein varianten  zijn zelfs 

zes of zeven voertuigen nodig en bij de trein variant is maar één 

voertuig nodig. De varianten die het laagste scoren, zijn de varianten 
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met doortrekking naar Airport Weeze. De kosten vallen ongeveer 4 

miljoen hoger uit dan de kosten zonder doortrekking. De opbrengsten 

stijgen daarentegen maar met ongeveer € 800.000. 

 

9.3  Regionale Kentallen Kosten Baten Analyse 

De RKKBA berekent de verhouding tussen maatschappelijke kosten 

(bijvoorbeeld infra-investeringen) en maatschappelijke baten 

(bijvoorbeeld reistijd) op basis van kentallen. Een standaard Kentallen 

Kosten Baten Analyse wordt op basis van landsgrenzen berekend. 

Indien economische groei aan de andere kant van de grens plaats 

vindt, wordt dit niet meegenomen in de berekeningen. Omdat voor de 

grensregio van belang is wat de gezamenlijke maatschappelijke 

verhouding van kosten en baten is, is gekozen voor een Regionale 

Kentallen Kosten Baten Analyse. De uitvoering van deze RKBA is 

gebaseerd op kengetallen. 
 

9.3.1 Toegepaste methode RKKBA 

Een volledige Maatschappelijke Kosten Baten Analyse bevat vele 

posten als milieu, indirecte economische effecten, congestie-

vermindering op de weg en nog vele andere. In deze fase van de studie 

is een dergelijke gedetailleerde aanpak niet gewenst. Wel is het van 

belang om de directe kosten af te zetten tegen een aantal baten die de 

maatschappij direct voelt. Deze volgende baten zijn meegenomen: 

- exploitatiebaten: dezelfde als de baten kostendekkingsgraad; 

- reistijdbaten: de winst in tijd voor reizigers omgezet in geld. Eén 

van de belangrijkste baten bij de verbetering van openbaar vervoer 

is reistijd. Op basis van de OEI systematiek is de waardering van 

reistijdbaten per variant bepaald; 

- vermeden kosten gestopte busdiensten: het bedrag dat momenteel 

moet worden bijgelegd door de stadsregio en bij exploitatie van een 

tram of treinverbinding bespaard kan worden. Het aantal vermeden 

bus dienstregelinguren bedraagt in elke variant 21000 uur per jaar. 

De volgende twee kosten zijn meegenomen:  

�x investeringskosten; 

�x exploitatiekosten. 

Tabel 9.3 Kostendekkingsgraad (in € miljoen) 
variant Omschrijving variant opbrengsten kosten % 

1a Tram € 2,1 € 4,6 47% 

1b 
Tram + verdichting Groesbeek – Nijmegen 
+ passeerspoor Malden € 2,3 € 5,6 41% 

1b2 
Tram + verdichting Groesbeek – Nijmegen 
+ keerspoor Groesbeek € 2,3 € 5,6 41% 

1c Tram + bovenleiding € 2,1 € 3,8 56% 

1d 
Tram + verdichting Groesbeek – Nijmegen 
+ passeerspoor Malden + bovenleiding € 2,3 € 4,7 48% 

1d2 
Tram + verdichting Groesbeek – Nijmegen 
+ keerspoor Groesbeek + bovenleiding € 2,3 € 4,7 48% 

2a Tramtrein € 3,0 € 8,7 35% 

2b 
Tramtrein + verdichting Groesbeek – 
Nijmegen + passeerspoor Malden € 3,2 € 9,8 32% 

2b2 
Tramtrein + verdichting Groesbeek – 
Nijmegen + keerspoor Groesbeek € 3,2 € 9,8 32% 

3a Trein + 3e spoor € 2,4 € 3,8 63% 
3a+T 3a + tunnel Groesbeek  € 2,4 € 3,8 63% 
3a+B 3a + beweegbare brug Kleve € 2,4 € 3,8 63% 

3b Trein + spoor Malden-Kleve € 2,4 € 3,9 61% 
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De volgende uitgangspunten worden gehanteerd: 

�x De investeringen zijn bij alle varianten uitgesmeerd over twee jaar. 

Uitgangspunt is dat dan alle investeringskosten worden gemaakt. 

�x start bouw varianten 1 en 2: 2018; 

�x start exploitatie varianten 1 en 2: 2020; 

�x start bouw variant 3: 2013; 

�x start exploitatie variant 3: 2015; 

�x een 50-jarige exploitatie; 

�x Netto Contante Waarde op basis van 5,5%; 

�x Welvaarts Leefomgevingscenario Transatlantic Market; 

�x Prijspeil 2010. 

�x De kosten van de trambusbaan Nijmegen – Heyendaal zijn voor 

een gedeelte meegerekend naar ratio van gebruik. Daarmee 

ontstaat een balans met de opbrengten. 

 
9.3.2 Uitkomsten RKKBA 

De uitkomsten van de Regionale Kentallen Kosten Baten Analyse zijn 

hieronder weergegeven. Wat opvalt is dat de twee standaard 

treinvarianten de enige varianten zijn die geheel positief uitvallen. Zelfs 

als bij de treinvarianten de brug in Kleve vervangen wordt door een 

beweegbare brug, blijven de treinvarianten positief (variant 3a + B). De 

treinvariant met een tunnel in Groesbeek scoort nog redelijk (variant 3a 

+ T). Naast de treinvariant komt ook de hybride tramvariant tussen 

Nijmegen en Kleve (zonder verdichting) dicht bij een positieve uitkomst 

(variant 1a). Verder valt op dat de trein variant die is uitgerust met 

Nederlandse beveiliging in tegenstelling tot de kostendekkingsgraad 

positiever scoort dan de variant die hier niet mee uitgerust is. Dit heeft 

te maken met minder investeringen in de infrastructuur en lagere 

onderhoudskosten doordat gebruik gemaakt wordt van een stuk 

bestaand spoor. De hogere voertuigkosten bij deze variant zijn in de 

exploitatiekosten meegenomen. 

 
Tabel 9.4 Kosten/baten analyse (in € miljoenen) 

variant variant baten kosten verhouding 
1a Tram € 73,5 € 75,1 0,98 

1b 
Tram + verdichting Groesbeek – 
Nijmegen + passeerspoor Malden € 78,9 € 89,4 0,88 

1b2 
Tram + verdichting Groesbeek – 
Nijmegen + keerspoor Groesbeek € 78,9 € 87,7 0,90 

1c Tram + bovenleiding € 73,5 € 78,7 0,93 

1d 

Tram + verdichting Groesbeek – 
Nijmegen + passeerspoor Malden + 
bovenleiding € 78,9 € 91,9 0,86 

1d2 

Tram + verdichting Groesbeek – 
Nijmegen + keerspoor Groesbeek + 
bovenleiding € 78,9 € 89,8 0,88 

2a Tramtrein € 102,3 € 133,7 0,76 

2b 
Tramtrein + verdichting Groesbeek – 
Nijmegen + passeerspoor Malden € 107,1 € 148,2 0,72 

2b2 
Tramtrein + verdichting Groesbeek – 
Nijmegen + keerspoor Groesbeek € 107,1 € 146,6 0,73 

3a Trein + 3e spoor € 99,6 € 95,1 1,05 
3a + T 3a + tunnel Groesbeek  € 99,6 € 105,1 0,95 
3a + B 3a + beweegbare brug Kleve € 99,6 € 96,1 1,04 

3a + T+B 3a + tunnel + brug € 99,6 € 106,0 0,94 
3b Trein + spoor Malden-Kleve € 99,6 € 84,9 1,17 
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10 KWALITATIEVE ANALYSE 

In het begin van deze studie zijn in een gezamenlijke workshop 

(top)eisen geformuleerd. Aan de hand van deze eisen zijn vervolgens 

de mogelijkheden van reactivering onderzocht. Aan het einde van deze 

studie worden de uitkomsten naast de eisen gelegd. Deze verificatie 

betreft de kwalitatieve analyse. Een totaalbeeld van de kwalitatieve 

analyse is weergegeven in tabel 10.1. Aan de hand van verschillende 

kleuren is in een oogopslag te zien of een variant aan een bepaalde eis 

voldoet. In dit hoofdstuk volgt nu een nadere toelichting op de 

zuurstokkentabel. Dit hoofdstuk is onderverdeeld in paragrafen met de 

volgende eisen: vervoer, materieel, infrastructuur, uitstraling, inpassing 

omgeving en financiën. 

 
10.1 Mate waarin wordt voldaan aan gestelde eisen 

10.1.1 Vervoer 

De eisen aan het vervoersysteem zijn onderverdeeld in  

�x Haltes. Nijmegen, Heyendaal, Groesbeek, Kranenburg, Kleve, 

Goch, Bedburg-Hau en Weeze worden bediend zoals gevraagd. 

�x Optionele haltes De tram stopt op de extra haltes Nütterden, 

Donsbrüggen en Kleve Tiergarten zoals gevraagd. 

�x Rijtijden De railverbinding is sneller dan het huidige vervoer.  

�x Frequentie Zoals gevraagd is op werkdagen en zaterdagen tussen 

6.00 en 20.00 de frequentie minimaal 2x per uur 

�x Integratie met busnetwerk. Een aantal buslijnen komen te 

vervallen. Dit is bij elke variant als uitgangspunt gebruikt. 

 
10.1.2 Materieel 

De eisen aan het materieel onderverdeeld in materieeltypen, tractie, 

éénmansbediening, voldoende zitplaatsen, aansluiting op huidige 

techniek, voldoen aan milieueisen, toegang en toegankelijkheid. Aan 

alle eisen wordt voldaan. Met betrekking tot toegankelijkheid geldt dat 

het materieel aan de randvoorwaarden en regelgeving van zowel 

Duitsland als Nederland voldoet. 

 

10.1.3 Infrastructuur 

Zoals in hoofdstuk 4 is aangegeven zijn de eisen aan de infrastructuur 

onderverdeeld in te volgen tracé, energievoorziening, beweegbare brug 

in Kleve, gebruik enkel voor personenvervoer, aansluiten op huidige 

railsystemen en koppelen en ontkoppelen emplacement Kleve. Aan alle 

uitgangspunten wordt voldaan. 

 

De gevolgen van een beweegbare brug zijn inzichtelijk gemaakt 

doordat de vervanging van een brug als optie in variant 3a is 

meegenomen.  
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In de variantenvergelijking is uitgegaan van enkel personenvervoer dat 

gebruik maakt van de infrastructuur. Variant 3b is de enige variant 

waarbij wel een aansluiting op het Nederlandse spoorwegnet aanwezig 

is. Dit is de enige variant waarbij het denkbaar is dat 

goederenvervoerders gebruik willen maken van de lijn. Bij de overige 

varianten is de eindhalte Nijmegen, waardoor het niet aannemelijk is 

dat goederenvervoerder de infrastructuur kunnen benutten. Met 

betrekking tot variant 3b dient nader te worden onderzocht of 

goederenvervoer werkelijk zal en kan worden uitgesloten. 

 

10.1.4 Uitstraling 

Zoals in hoofdstuk 4 is aangegeven is de enige eis die aan de 

uitstraling gesteld wordt het aansluiten op huidige formules. Aan deze 

eis wordt voldaan (Breng in Nederland of Niersexpress in Duitsland). 

 
10.1.5 Inpassing omgeving 

Er worden eisen gesteld aan het te volgen tracé, inpassing in 

Groesbeek, inpassing in het Historisch park Kleve en voldoen aan 

Natura 2000. Aan alle eisen wordt voldaan. Met betrekking tot de 

inpassing in Groesbeek is gekeken naar de mogelijk om het spoor en 

het station Groesbeek verdiept aan te leggen. Dit is in de kosten-baten 

vergelijking van een treinvariant meegenomen. Zo zijn de gevolgen van 

een dergelijke verdiepte ligging inzichtelijk gemaakt.  

10.1.6 Financiën 

Er zijn eisen gesteld onderverdeeld in een kostendekkingsgraad, een 

Standardisierte Bewertung en een kosten baten analyse.  

 

Kostendekkingsgraad In de eisen is opgenomen een minimale 

kostendekkingsgraad van 50%. Aan deze eis voldoen de treinvarianten 

(3a en 3b) en ook de tramvariant elektrisch 2x per uur. De overige 

varianten zijn lager, waarbij aangetekend moet worden dat door een 

onnauwkeurigheidsmarge een waarde van 45 tot 50% mogelijk nog 

voldoende kan worden. 

 

Standardisierte Bewertung 

Alle varianten scoren boven de 1,00 en komen in principe in 

aanmerking voor subsidie volgens deze methode. Wat op valt is dat de 

tramtrein variant relatief hoog scoort, ook ten opzichte van de 

kostendekkingsgraad en de RKKBA. De reden hiervan is dat volgens 

de Duitse methode de vermeden autokosten meegenomen moeten 

worden. Elke kilometer dat niet met een auto gereden wordt, bespaart 

de reiziger een bepaald bedrag. Dit bedrag is samengesteld uit 

brandstof, afschrijving en dergelijke. De relatief grote afstand tussen 

Kleve en Airport Weeze en de daardoor veel bespaarde autokilometers 

verklaart het verschil tussen de standardisierte bewertung en de 

RKKBA. 

 



  
 

 

Alternatieven voor een railverbinding Nijmegen - Kleve - Weeze - Airport  - 103 - 

Regionale Kentallen Kosten Baten Analyse  

De varianten met een positieve RKKBA zijn de treinvarianten 3a en 3b. 

Zelfs met een brug in Kleve scoren deze varianten positief indien 

rekening wordt gehouden met een onnauwkeurigheidsmarge dat bij een 

verkenning hoort. Met hetzelfde onnauwkeurigheidsmarge valt ook 

variant 1a (tram, hybride, zonder verdichting) tot de positieve 

resultaten. De overige tramvarianten en de treinvarianten met een 

verdiepte ligging in Groesbeek scoren allen nog redelijk. De 

tramtreinvarianten scoren negatief. 

 

10.2 Eisen met onderscheidende scores. 

Uit de uitwerking van alle alternatieven en varianten blijkt dat er maar 

bij enkele eisen onderscheidende scores zijn tussen de varianten. Het 

gaat daarbij om: 

�x Vervoerswaarde : hoeveelheid reizigers en reizigerskilometers 

�x Inpassing in de omgeving  in met name Nijmegen, Groesbeek en 

Kleve 

�x Financieel 

o Investeringskosten 

o Jaarlijkse exploitatielasten  

�x Risico’s 

o Financieel 

o Acceptatie inpassing 

o Betrouwbare exploitatie. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Figuur 10.1: station Nijmegen met OV-chippaal 
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a. b. b.2 c. d. d.2 a. b. b2 a. a.verdiept a.brug a.br.+verd. b

Kenmerken varianten
Overzicht score (top)eisen per 
alternatief
Referentiematerieel

koppeling aan netwerk

frequentie per uur 6-20 uur 2 2/4 2/4 2 2/4 2/4 2 2/4 2/4 2 2 2 2 2

rijtijd tracé en v.v. 28/29 28/29 31/29 28/29 28/29 31/29 46/53 47/53 47/58 23/23 23/23 23/23 23/23 30/26

Snelheid km/u in/buiten stad 80/100 80/100 80/100 80/100 80/100 80/100 80/100 80/100 80/100 120 120 120 120 120

aantal haltes 8 8 8 8 8 8 9 9 9 5 5 5 5 5

Bijzonderheden infra passeerspoor 
(ps) Malden

keerspoor (ks) 
Groesbeek

Bovenleiding+ 
ps Malden

Bovenleiding+ 
ks Groesb.

passeerspoor 
(ps) Malden

keerspoor (ks) 
Groesbeek

derde spoor tunnel 
Groesbeek

Nieuwe brug 
Kleve

Brug Kl. en 
Tunnel Gr.

Over Maaslijn

aantal benodigde stellen 4 5 5 3 4 4 6 7 7 1 1 1 1 1

Kwantitatieve gegevens aantal reizigerskm/dag 66.990 71.408 71.408 66.990 71.408 71.408 104.190 107.940 107.940 76.520 76.520 76.520 76.520 76.520

aantal in- en uitstappers/dag 14.900 15.700 15.700 14.900 15.700 15.700 19.300 20.100 20.100 15.600 15.600 15.600 15.600 15.600

investerin gskosten excl tram Ni j* 47 50 47 63 70 67 73 77 74 58 70 59 71 47

investerin gen Ni j CS-Voor plein * 17,5 17,5 17,5 17,5 17,5 17,5 17,5 17,5 17,5 0 0 0 0 0

kosten in €/ per jaar * 4,5 5,6 5,6 3,8 4,7 4,7 8,7 9,8 9,8 3,8 3,8 3,8 3,8 3,9

opbrengsten in €/per jaar * 2,1 2,3 2,3 2,1 2,3 2,3 3,0 3,2 3,2 2,4 2,4 2,4 2,4 2,4

Haltes

Optionele haltes beperkt beperkt beperkt nee nee nee nee nee

Rijtijden gunstiger dan huidig OV

Frequentie

Integratie met busnetwerk

Materieeltypen

Tractie hybride hybride hybride elektrisch elektrisch elektrisch hybride hybride hybride diesel diesel diesel diesel diesel

Bediening

Zitplaatsen

Aansluiten huidige techniek

Voldoen aan milieueisen

Toelaten materieel

Toegankelijkheid

Eisen aan tracé (enkelsporig)

Energievoorzieningen diesel diesel diesel bovenleiding bovenleiding bovenleiding diesel diesel diesel diesel diesel diesel diesel diesel

Beweegbare brug nee nee nee nee nee nee nee nee nee nee nee ja ja nee

Alleen personenvervoer mogelijk

Aansluiten huidig systeem

Koppelen/ontkoppelen n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t.

Uitstraling Aansluiten bestaande formules

Te volgen historisch tracé

Centrum Groesbeek

Historisch park Kleve

Ecologische hoofdstructuur

Minimale kostendekkingsgraad 47% 41% 41% 56% 48% 48% 35% 32% 32% 63% 63% 63% 63% 61%

Positieve stand. Bewertung 1,6 1,3 1,4 1,3 1,2 1,2 1,5 1,3 1,3 1,8 1,5 1,7 1,5 2,1

Positieve RKBA 1,0 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 0,8 0,7 0,7 1,0 0,9 1,0 0,9 1,2

Investeringen tramsysteem

Legenda: genomen uitgangspunt

(t
op

)e
is

en

2. Tramtrein 3. Trein1. Tram

Regiocitadis Lint41

Citytram Nijmegen

Tabel 10.1 Overzicht score (top)eisen per alternatief

Nijmegen - KleveNijmegen -Kleve Nijmegen - Airport Weeze

Niersexpress NWB

Financien

Regiocitadis

Citytram Nijmegen

materieel

infrastructuur

Inpassing omgeving

vervoer

voldoet niet aan wens voldoet niet aan eishaalbaarheid bestudeerd * = in miljoenenvoldoet gelet op marge studievoldoet aan eis
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11 CONCLUSIES 

Op basis van de uitgevoerde studie kunnen conclusies worden 

getrokken. Deze conclusies worden in dit hoofdstuk gepresenteerd. De 

conclusies zijn onderverdeeld in het krachtenveld, vervoerwaarde en 

haalbaarheid alternatieven, techniek (tram of trein) en de uiteindelijke 

bestuurlijke afweging.  

 

11.1 Krachtenveld 

Het krachtenveld is verdeeld. Dit kenmerkt zich in het volgende: 

1. Nijmegen wil haar tramplannen integreren met de tramplannen uit 

deze studie. 

2. De Duitse partijen VRR en NRW willen de Niersexpress 

doortrekken tot aan Nijmegen en gaan dus voor de treinplannen uit 

deze studie. 

3. De gemeenteraad in Groesbeek wil geen reactivering van de 

railverbinding. 

4. Kleve en Kranenburg zien qua infrastructuur voordelen bij de tram, 

maar vinden de financiering van de trein aantrekkelijker. 

 

11.2 Vervoerwaarde en haalbaarheid alternatieven 

De vervoerwaarden is afhankelijk van het trajectdeel. Hieronder een 

opsomming van de belangrijkste verschillen. 

 

 

�x Tussen Nijmegen en Kleve is de vervoerswaarde bij een frequentie 

van twee keer per uur voor een grensoverschrijdende verbinding 

goed met 1700 tot 2100 reizigers per dag die de grens passeren. 

�x Tussen Nijmegen en Groesbeek is ook een verdichting onderzocht 

van twee keer naar vier keer per uur. Dit levert een 

reizigerstoename op van zes procent.  

�x Tussen Nijmegen en Kleve is de vervoerwaarde voor alle 

alternatieven in ordegrootte gelijk indien uitgegaan wordt van 

dezelfde frequentie. 

�x Tussen Kleve en Weeze rijdt in alternatief 2 (tramtrein) twee keer 

per uur een trein (huidige Niersexpress) en twee keer per uur een 

tramtrein. Het aantal reizigers neemt toe door deze attractieve 

frequentie. De toename staat niet in verhouding tot de te maken 

exploitatiekosten. Een frequentie van twee keer per uur volstaat. Dit 

baanvak is bovendien enkelsporig. De stabiliteit en de 

betrouwbaarheid is daardoor minder dan bij de huidige treindienst.  

�x Tussen Weeze en Airport Weeze reizen 500 reizigers per dag. 

Deze reizigers reizen niet gelijdelijk over de dag. Vliegtuigen 

vertrekken namelijk vaak voor 7 uur ‘s ochtends en komen rond het 

middaguur en ’s avonds na 23 uur aan. Daarnaast reizen maar 

ongeveer de helft van de reizigers richting Kleve en Nijmegen. De 

overige reizigers reizen richting Düsseldorf.  
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11.2.1 Frequentie van 2x per uur reëel tussen Nijmegen en Kleve 

Het aantal reizigers blijkt voldoende om een frequentie van twee keer 

per uur te bieden. Bij een frequentieverhoging naar vier keer per uur 

tussen Groesbeek en Nijmegen neemt het aantal reizigerskilometers 

ongeveer zes procent toe en zakt de kostendekkingraad met zes tot 

acht procentpunten. Oorzaak daarvan is dat de stadsbus tussen 

Groesbeek en Nijmegen wordt gehandhaafd vanwege het 

tussenliggende gebied. Daar liggen instellingen die bereikbaar moeten 

blijven. 

 

11.2.2 Tramtrein naar Airport Weez e niet reëel (alternatief 2) 

De beperkte vervoerwaarde op het traject Weeze – Airport Weeze zorgt 

ervoor dat de kostendekkinggraad voor de rechtstreekse 

tramtreinalternatieven 32-35% bedraagt. Dit is significant lager dan de 

geëiste 50%. De RKKBA bedraagt ongeveer 0,75. Dit is ook signifant 

lager dan de gewenste 1. Alleen de standartieserte bewertung scoort 

goed. Dit wordt veroorzaakt door de reductie van de kosten van het 

autoverkeer over lange afstanden. De conclusie is dan ook  dat een 

rechtstreekse railverbinding Nijmegen – Airport Weeze niet haalbaar is. 

Een snelle en frequente pendel tussen het vliegveld en het station 

volstaat. De huidige weginfrastructuur maakt deze ook mogelijk zonder 

investeringen. Daarnaast is een busdienst minder onderhevig aan 

risico’s die hangen aan de toekomstige ontwikkeling van vliegreizen op 

Airport Weeze. 

 

11.3 Techniek: tram of trein 

Een frequentie van 2x per uur tussen Nijmegen en Kleve kan worden 

geboden met de tram of met de trein. Beide hebben hun sterke en 

zwakke kanten. Zoals in paragraaf 11.2.2 aangegeven valt de tramtrein 

verbinding naar Weeze Airport (alternatief 2) af. 

 

11.3.1 Geen combinatie met Maaslijn, derde spoor wenselijk 

De tram en één treinvariant maken gebruik van een gescheiden 

infrastructuur naast de Maaslijn. Bij de trein is het denkbaar de trein te 

laten intakken op de Maaslijn. Dit is onderzocht (3b). Daarbij worden 

twee enkelsporige baanvakken met elkaar gecombineerd op de ter 

plaatse dubbelsporige Maaslijn. Op de Maaslijn wordt al met een 

frequentie van 4x per uur in de brede spits gereden. De instabiliteit van 

beide treindiensten neemt sterk af indien daar de treinen van Nijmegen 

– Kleve aan worden toegevoegd. Vanwege het grote belang van een 

stabiele en betrouwbare dienstregeling heeft het de sterke voorkeur 

voor een derde spoor voor zowel tram als trein tussen Malden en 

Nijmegen. 
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11.3.2 Inpassing in omgeving: tram beter dan trein 

Een tram past gemakkelijker in het straatbeeld. Een trein kent vanuit 

het wettelijke kader strengere regels, onder andere met betrekking tot 

kruisingen. Ook stellen stakeholders scherpere eisen. Dit heeft de 

volgende gevolgen voor de treinvarianten: 

�x In Kleve moet de Wiessenstrasse ongelijksvloers door een trein 

worden gepasseerd. Hier heeft ooit een viaduct gelegen dat enkele 

jaren geleden is afgebroken. Wanneer voor een trein wordt gekozen, 

moet weer een tunnel of brug worden aangelegd. 

�x In Groesbeek wordt een goede inpassing van groot belang geacht. 

Er is daarom verzocht om te onderzoeken of de trein verdiept aan 

gelegd kan worden. De kosten bedragen hiervoor € 12 miljoen. 

�x Tussen Nijmegen Heyendaal en station Nijmegen is een derde 

spoor nodig. Nabij het station is de ruimte die hiervoor beschikbaar 

is kritiek. Dit is een risico. 

 

11.3.3 Financieel: trein beter dan tram 

Het is mogelijk om met een trein (met een maximum snelheid van 120 

km/u) binnen het uur heen en terug te rijden naar Nijmegen vanuit 

Kleve. Hiervoor is één extra treinstel nodig. Dit komt omdat de huidige 

Niersexpress ruim 20 minuten stilstaat in Kleve. De tram rijdt maximaal 

100 km/u, waardoor drie à vier tramstellen nodig zijn voor de exploitatie 

(exclusief reserve). De exploitatiekosten zijn voor een trein daardoor 

lager dan voor een tram. Ook de opbrengsten voor een trein zijn door 

een significant kortere rijtijd hoger dan voor een tram. De benodigde 

exploitatiebijdrage bij een trein bedraagt € 1,4 miljoen en bij een tram € 

1,7 miljoen (elektrisch) tot € 2,3 miljoen (hybride) per jaar. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

     Figuur 11.1: busbaan ter hoogte van Nijmegen Heyendaal 
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De Standardisierte Bewertung en Regionale Kentallen Kosten Baten 

Analyse van de trein (alternatief 3) zijn hoger dan voor de tram 

(alternatief 1). De elektrische tram (variant 1c, 1d en 1d2) scoort hierbij 

slechter dan de hybride tram (variant 1a, 1b en 1b2). Ook scoort de 

trein beter dan de tram bij de kostendekkingsgraad. Hierbij valt echter 

de elektrische tram beter uit dan de hybride tram in verband met de 

energiekosten. Bij de trein bestaat wel het risico dat de benodigde 

rijtijdwinst tussen Kleve en Weeze vanwege de oudere infrastructuur en 

de inpassing tussen Heyendaal en Nijmegen onvoldoende wordt 

gerealiseerd. Hiervoor zijn waarschijnlijk extra investeringen nodig. Bij 

de tramvariant bestaat het risico dat de tram in Nijmegen niet gelijktijdig 

of eerder wordt gerealiseerd. Alle kosten voor de tram/busbaan 

Nijmegen - Heyendaal, remise en verkeersleiding drukken dan op het 

project Nijmegen-Kleve. In de kwantitatieve analyse is uitgegaan van 

een evenredige verdeling van deze kosten tussen beide projecten. 

Alles overziend scoort de trein financieel beter dan de tram. 

 

11.3.4 Elektrische of hybride tram 

De trein is een dieseltrein. Bij de tram is de keuze tussen een 

elektrische tram met bovenleiding of een hybride tram die op het 

stadsnet in Nijmegen elektrisch rijdt en tussen Nijmegen en Kleve op 

dieseltractie rijdt. Vanuit het oogpunt van wagenparkbeheersing en 

exploitatieve inzet is een volledig elektrisch wagenpark te prefereren. 

Hybride voertuigen zijn duurder in de aanschaf en duurder in gebruik. 

De kostendekkingsgraad bij gebruik van elektrische voertuigen (56%) is 

dan ook beduidend beter dan bij de inzet van hybride voertuigen (47%).  

De investeringen voor een bovenleiding voor een traject van bijna 28 

kilometer zorgen echter voor een negatieve Regionale Kentallen 

Kosten Baten Analyse (0,85 i.p.v. 0.98). Vanuit de RKKBA heeft een 

hybride tram de voorkeur boven een elektrische. Dit is een onderwerp 

voor nader onderzoek. 

 

11.3.5 Fasering 

De trein is een bestaand systeem dat qua materieel en infrastructuur 

eenvoudig kan worden uitgebreid. Een tramsysteem is nieuw in de 

regio. De ontwikkeltijd is langer. De financiering is mogelijk gekoppeld 

aan de ontwikkeling van het net in Nijmegen (risico). Hierdoor is een 

snellere start mogelijk van een treinverbinding dan een tramverbinding.  

Een treinverbinding kan eventueel later worden getransformeerd naar 

een tramverbinding. Een tram heeft namelijk een beperktere inpassing 

nodig dan een trein. Hierdoor wordt bij het alsnog invoeren van een 

tram op het gereactiveerde treintracé de dan gebouwde tunnel in 

Groesbeek, het nieuwe viaduct over de Wiesserstrasse en het nieuwe 

derde spoor tussen Nijmegen en Heyendaal overbodig.  

 

Een fasering is dus mogelijk, maar zorgt voor een desinvestering als 

wordt overgegaan van een trein naar een tramsysteem. 
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11.4 Tram, trein of geen van beide: bestuurlijke keuze 

Een railverbinding tussen Nijmegen en Kleve is op basis van de 

vervoerswaarde, kostendekkingsgraad, Standardisierte Bewertung en 

Regionale Kentallen Kosten Baten Analyse haalbaar. Deze verbinding 

is tweemaal per uur mogelijk voor zowel tram als trein. 

 

De tram: 

�x sluit goed aan bij de plannen in 

Nijmegen; 

�x beter inpasbaar; 

�x later realiseerbaar dan een trein; 

�x vraagt meer exploitatiebijdrage 

dan een tram. 

De trein: 

�x sluit aan bij het bestaande 

product Niersexpress; 

�x is snel realiseerbaar; 

�x vraagt minder 

exploitatiebijdrage; 

�x moeilijker inpasbaar in Kleve, 

Groesbeek en Nijmegen nabij 

het station. 

 

De afweging tussen de techniekkeuze tram of trein (of geen van beide) 

is daarmee een bestuurlijke afweging. 
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