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Inleiding 
1.1 Vier alternatieven nader bekeken 

In dit bijLagerapport worden de inrichting en het 

ontwerp van de integrale alternatieven I, I I , I I I en 

IV besproken. Deze vier alternatieven zijn overge­

bleven na het selectieproces dat beschreven is in 

haofdstuk 4 'Selectie van alternatieven' uit het 

hoofdrapport van deTrajectnota/MÉR Hanzelijn. De 

vier integrale alternatieven zijn samengesteld uit 

verschillende deeltracés. De meeste deeltracés zijn 

in de Startnotitie Hanzelijn [5] beschreven. Andere 

zijn voortgel<omen uit de inspraak die op de 

Startnotitie volgde, en zijn vervolgens beschreven 

in de Richtlijnen voor de Trajectnota/MER Hanzelijn 

[5], De deeltracés tussen Lelystad en Zwolle zijn 

samengevoegd om de alternatieve routes tussen 

Lelystad en Zwolle onderling goed met elkaar te 

kunnen vergelijken. De integrale alternatieven zijn 

samengesteld uit; 

— integraal alternatief I: A2 + Fl 

— integraalalternatief l l : A2 +F2 

— integraal alternatief I I I : A2 + G4 + Glb 

— integraal alternatief IV: A2 + E3 + Glb. 

In figuur 1.1 wordt de globale ligging van de vier 

integrale alternatieven weergegeven. In bijlagerap­

port E 'Tracé-ontwerpkaarten' zijn de 1:10.000 

tracé-ontwerpkaarten opgenomen die een gedetail­

leerder beeld geven van de ligging van de integrale 

alternatieven. 

Dit bijlagerapport is een nadere onderbouwing van 

hoofdstuk 5 uit het hoofdrapport: 'Inrichting inte­

grale alternatieven', en geeft een beschrijving van 

de ligging van de spoorbaan voor de vier integrale 

alternatieven. Hierbij gaat bet zowel om de ligging 

van de tracés in het terrein, als de hoogteligging. 

Later zal in het Ontwerp Tracébesluit (0TB) voor het 

door het Bevoegd Gezag vast te stellen voorkeurs­

tracé een meer gedetailleerde uitwerking worden 

gegeven van de vormgeving van de spoorbaan, de 

inpassing van de stations en de zogenoemde kunst­

werken (viaducten, bruggen e.d.). de plaatsing van 

geluidschermen en de passages van kwetsbare loca­

ties. Dit gebeurt in overleg met de betrokken 

instanties. Dit bijlagerapport geeft een eerste aan­

zet voor deze uitwerking. 

Tracéwet, artikel 4 

"1. Een trajectnota bevat ten minste [...] 
e. het tracé van de hoofdweg, landelijke railweg of hoofd­
vaarweg, zo mogelijk uitgewerkt in een of meer varian­
ten, waarbij voor elke variant de mogelijkheid van een 
verschuiving van de as van het tracé van ten hoogste 100 
meter aan elke zijde en van een verschuiving van ten 
hoogste twee meter naar boven of naar beneden is open 
gelaten, alsmede een beschrijving van de kenmerken van 
die varianten [...]" Deze wettelijke marges zijn van toe­
passing op de vier integrale alternatieven, zoals die zijn 
aangegeven op de ontwerp-tracékoarten met inbegrip van 
brug-, tunnel-, en Referentievarianten. 

Figuur 1.1: 

De vier integrale alternatieven 

%. 
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1.2 Referentievariant 
Naast de inrichting en het ontwerp van de vier inte­
grale alternatieven wordt ir deze trajectnota/MER 
ook een 'Referentievariant' beschreven. Dit is een 
variant waarvan de inricliting en het ontwerp uit­
sluitend gebaseerd zijn op aan de ene kant de 
gebruikseisen die aan de Hanzelijn worden gesteld 
en aan de andere kant de (harde) wettelijke kaders 
en randvoorwaarden. De Referentievariant beperkt 
zich dus tot hetgeen wettelijk en technisch noodza­
kelijk is. Als gevolg daarvan zijn de inpassing van 
de Referentievariant in de omgeving en de daarbij 
horende mitigerende en compenserende maatrege­
len beperkt tot een absoluut minimum. Beleids­
matige elementen (met name natuurcompensatie), 
zoals aangegeven in de 'Inpassingsbrief van de 
minister van V&W [34] zijn opgenomen in de bouw­
stenen voor het Meest Milieuvriendelijke Alternatief 
MMA. Voor de inrichting en het ontwerp komt het 
voorgaande er op neer dat alleen een variant in 
beschouwing wordt genomen voor de brugkruisin-
gen over het Drontermeer. Het betreft dan de inte­
grale alternatieven I, I I en II I (alternatief IV kent 
alleen een tunnelvariant) waarvoor, in plaats van 
een brug met vrije doorvaarhoogte van 15 meter, is 
gekeken naar een brugvariant met vrije doorvaar­
hoogte van 12 meter. 

Aangezien het een ontwerpvariant betreft met 
slechts lokaal gering afwijkende inrichting, is 
ervoor gekozen om de inrichting van de 
Referentievariant niet volledig te beschrijven, maar 
alleen de afwijkende inrichting aan te geven. Dat 
gebeurt in tekstkaders bij de meest relevante 
onderdelen. 

1.3 Leeswijzer 
Bij het ontwerpen van de vier integrale alternatie­
ven is gebruik gemaakt van een aantal ontwerpcri-
teria. Het gaat hierbij om gebruikseisen, milieukun­
dige randvoorwaarden en technische ontwerpcrite-
ria. Deze criteria worden beschreven in hoofdstuk 2, 

In hoofdstuk 3 worden de integrale alternatieven I 
en II beschreven; alternatief III en IV komen 
respectievelijk in hoofdstuk 4 en 5 aan de orde. Bij 
elk integraal alternatief wordt ingegaan op het 
tracé, de hoogteligging, de kruisende infrastruc­
tuur en stations en de uitvoering van de kruising 
met het Drontermeer. 

regelen die de nadelige effecten van de Hanzelijn 
op milieu, natuur en ruimtelijke ordening kunnen 
beperken. In hoofdstuk 8 komen de mogelijke com­
penserende maatregelen aan bod, 

In hoofdstuk 9 ten slotte wordt de realisatie van de 
Hanzelijn beschreven, inclusief de verwachte effec­
ten tijdens de aanleg. 

In de hoofdstukken 3, 4 en 5 wordt regelmatig ver­
wezen naar een exact punt of traject op of langs het 
tracé-alternatief. Hiervoor wordt een kilometer­
aanduiding gebruikt, bijvoorbeeld km 91,0 - 88,0. 
Met behulp van deze kilometer-aanduiding kunnen 
locaties worden teruggevonden op de tracé-ont-
werpkaarten die bij het alternatief horen. Deze 
kaarten zijn opgenomen in bijlagerapport E 'Tracé-
ontwerpkaarten'. 

De literatuurverwijzingen in dit bijlagerapport wor­
den weergegeven meteen nummer tussen rechte 
haken. De nummers corresponderen met de num-
mersin de hteratuurlijstin appendix 1 achterin dit 
rapport. In appendix 2 is een verklarende woorden­
lijst te vinden. In appendix 3 wordteen aantal 
baanconcepten gepresenteerd die gebruikt zijn bij 
de inrichting van de alternatieven; bij elk baancon-
cept is een indicatie gegeven van het ruimtebeslag. 
Appendix 4 bevat een sporenschema van integraal 
alternatief I, appendix 5 van integraal alternatief 
I I , appendix 6 van integraal alternatief i l l en 
appendix 7 van integraal alternatief IV. 

S 
t 

De ingrepen elders op bestaande spoorlijnen wor­
den beschreven in hoofdstuk 6. In hoofdstuk 7 
wordt ingegaan op de mogelijke mitigerende maat-



Ontwerpcriteria 
De vier integrale alternatieven zijn ontworpen op 
basis van een groot aantal ontwerpcriteria. Die zijn 
onder te verdelen in drie groepen; 

— Gebruikseisen: dit zijn eisen die vanuit het toekom­
stige gebruik aan de Hanzelijn worden gesteld. 

— Milieukundige randvoorwaarden: dit zijn eisen en 
wensen die nu en in de toekomst vanuit het natuur-
er milieubeleid, vanuit de ruimtelijke ordening en 
vanuit de fysieke leefomgeving aan het ontwerp 
worden gesteld. Deze eisen zijn van invloed op de 
horizontale en verticale ligging van het spoor en de 
kruisende infrastructuur. 

— Technische ontwerpcriteria: dit zijn eisen die vanuit 
de techniek aan de Hanzelijn en de kruisende 
infrastructuur worden gesteld. 

Op basis van deze criteria zijn milieuvriendelijke 
alternatieven ontworpen waarbij mogelijke nadeli­
ge effecten op de omgeving zoveel mogelijk zijn 
beperkt. Bovengenoemde uitgangspunten gelden 
voor deze Trajectnota/MER; in de OTB-fase zal het 
voorkeurstracé in overleg met de betrokken instan­
ties gedetailleerder worden uitgewerkt. 

2.1 Gebruikseisen 
De Hanzelijn is de verbinding tussen Lelystad en 
Zwolle die gebruikt zal worden als reizigerslijn en 
tevens geschikt is voor medegebruik door goede­
rentreinen. Er is onderscheid gemaakt in een scena­
rio voor incidenteel medegebruik door goederen­
treinen en een scenario voor structureel medege­
bruik door goederentreinen. Dit gebruik stelt de 
volgende eisen aan de Hanzelijn [6, 30, 30]; 

— Railvervoer: op de Hanzelijn moetin beide richtin­
gen ongehinderd en in gelijke mate vervoer per rail 
kunnen plaatsvinden. 

— Reizigerstreinen: het tracé moet geschikt zijn voor 
reizigerstreinen, inclusief een mogelijke internatio­
nale {hogesnelheids)trein, met een lengte van 
430 m. 

— Snelheid: omdat de Hanzelijn mogelijk gebruikt zal 
worden door internationale (hogesnelheids)treinen 
moet het tracé geschikt zijn voor een snelheid van 
200 km/uur. 

— Goederentreinen; het tracé moet geschikt zijn voor 
goederentreinen met een lengte van 750 meter en 
een aslast van 22.5 ton conform de UlC-norm. Deze 
treinen rijden met een snelheid van maximaal 
100 km/uur. 

— Energievoorziening: het tracé moet zijn uitgerust 
met elektrische energievoorziening. 

— Spoorbaan: de spoorbaan moet stabiel zijn en goed 
ontwaterd. 

— Stations: op het bestaande station Lelystad en op 
de nieuwe stations Dronten en Kampen moeten 
Interregio- en Aggloregiotreinen kunnen stoppen. 
In het aanbodmodel dat voor de Trajectnota/MER is 
gehanteerd, stoppen de IC-treinen niet tussen 
Almere Centrum en Zwolle. De IR-treinen daarente­
gen doen alle (mogelijke) Hanzelijn-stations aan: 
Lelystad Centrum, Dronten, Kampen, Zwolle 
Stadshagen (voor zover deze dan in dienst is 
gesteld) en Zwolle. Voor het aanbodmodel: zie 
paragraaf 3.2 'Aanbodmodel' in bijlagerapport A. 

— Van richting veranderen: bij de stations Lelystad en 
Zwolle moet de mogelijkheid opengehouden worden 
om treinen van richting te laten veranderen zonder 
dat het overige treinverkeer wordt gehinderd. 

— Aansluitingen: de treinen moeten kunnen doorrij­
den op plaatsen waar meerdere lijnen op elkaar 
aansluiten. 

Drie-treinensysteem nader verklaard 
IC = Intercity-trein 
IR = Interregio-trein (in het spraakgebruik 'sneltrein') 
AR - Aggloregio-trein (in het spraakgebruik 'stoptrein'} 

2.2 Milieukundige randvoorwaarden 
De milieukundige randvoorwaarden vallen uiteen 
in: 

—- eisen en wensen die voortkomen uit het beleid op 
het gebied van milieu en ruimtelijke ordening 

— eisen en wensen die voortkomen uit de gewenste 
landschappelijke inpassing van de Hanzelijn. 

2.2.1 Milieu en ruimtelijke ordening 
De belangrijkste eisen die vanuit het milieu en de 
ruimtelijke ordening aan de Hanzelijn worden 
gesteld, zijn: 

— Geluid: de voorkeursgrenswaarde voor de geluidbe­
lasting op woningen langs de spoorbaan is 
57 dB(A), Komt de geluidbelasting boven deze 
grens, dan moet ontheffing worden aangevraagd. 
Bij ontheffing is de maximale waarde voor geluid­
belasting 70 dB{A). Niet in alle gevallen dat er 
geluidwerende voorzieningen nodig zijn. zal een 
geluidscherm worden geplaatst: ook kunnen wonin­
gen worden geïsoleerd. Er vindt daarbij een afwe­
ging plaats tussen de negatieve effecten van het 
geluid aan de ene kant en de negatieve effecten 
van de landschappelijke inpassing (onder meer 
visuele hinder) aan de andere kant Hierbij worden 
ook de financiële aspecten meegewogen. 

— Externe veiligheid: heeft betrekking op de risico's 
voor mensen die in de buurt van de spoorlijn ver-
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blijven (wonen, werken e.d.) en op passanten die 
eventueel ook de spoorweg kruisen. In het kader 
van de milieukundige randvoorwaarden gaat het 
om de risico's voor de omgeving van het spoorver­
voer van gevaarlijke stoffen. Hieraan zijn twee 
randvoorwaarden gesteld. Ten eerste een harde 
grenswaarde aan het 'individueel risico'. Dit is de 
overlijdenskans door een (spoor)ongeval met 
gevaarlijke stof. voor één individu op een bepaalde 
plek. De grenswaarde voor nieuwe situaties is een 
kans van l op de miljoen (10 *). Binnen de contour 
van 10-* mag geen kwetsbare bebouwing voorko­
men, dat wil zeggen bebouwing waar veel mensen 
wonen en werken. 

Voor het risico dat een groep mensen een fataal 
ongeluk krijgt - het 'groepsrisico' - zijn geen nor­
men vastgesteld. Wel is er een zogenoemde oriën­
terende waarde, waarmee kan worden getoetst of 
het groepsrisico in en nabij woonkernen niet te 
groot is. Hierdoor wordt een beperking gesteld aan 
de kans op ongevallen waarbij ineens veel slacht­
offers zoüden kunnen vallen. Het bevoegde gezag 
kan ontheffing verlenen voor een groepsrisico dat 
boven de oriënterende waarde ligt. Zie paragraaf 
2.7.3, 'Externe veiligheid' in Bijlagerapport Cl. 
De hoofddoelstelling van het overwegbeleid is: 'Het 
op een zo veilig mogelijke manier laten kruisen van 
spoor en wegverkeer.' Om deze doelstelling te reali­
seren, is het beleid gericht op het opheffen van over­
wegen. Als dit niet mogelijk blijkt, moet er -binnen 
de ruimtelijke en financiële randvoorwaarden- een 
zo hoog mogelijk veiligheidsniveau worden nage­
streefd op gelijkvloerse kruisingen van weg en spoor. 
Bundelen: de spoorbaan moet zo veel mogelijk 
gebundeld worden met bestaande infrastructuur 
om nieuwe doorsnijdingen, het ontstaan van rest-
gebieden en versnippering te voorkomen en extra 
geluidhinder tegen te gaan. 
Doorsnijden en ontzien: doorsnijding van bebouw­
de gebieden of natuurgebieden (onder andere eco­
logische hoofdstructuren) moet zoveel mogelijk 
worden voorkomen. Daarnaast moet ook de aantas­
ting van verspreide bebouwing zoveel mogelijk wor­
den vermeden. 

Op de themakaarten 3 en 4 'Maatgevende kenmer­
ken' (zie bijlagerapport F 'Themakaarten') zijn de 
relevante objecten, gebieden en infrastructuur 
opgenomen die gebruikt zijn bij het tracé-ontwerp. 

2.2.2 Landschappelijke inpassing 
De aanleg van de Hanzelijn houdt een sterke veran­
dering in voor zowel de stedelijke als de landelijke 

gebieden. Een goede landschappelijke inpassing 
van de Hanzelijn in de bestaande omgeving is daar­
om een belangrijke voorwaarde. Voor deze inpas­
sing is een visie ontwikkeld die leidt tot een consis­
tent ontwerp [14]. 
De inpassing van de Hanzelijn kan worden bekeken 
op drie niveaus: 
nationaal, zie paragraaf 2.2.3 
regionaal, zie paragraaf 2,2.4 
omgeving, zie paragraaf 2.2.5, 

Op alle drie de niveaus is de inpassing gericht op de 
manier waarop de reiziger vanuit de trein de omge­
ving ziet en beleeft (viewfrom) en op de manier 
waarop de mensen in de omgeving de spoorlijn 
beleven (view of). 

2.2.3 Nationaal 
Het eerste niveau heeft betrekking op de nationale 
betekenis van de spoorverbinding. Hier spelen vier 
uitgangspunten een rol. Dit zijn ontbrekende scha­
kel, kameleon, stedelijke ontwikkeling en ecologi­
sche verbindingszone. 

Ontbrekende schakel 
De Hanzelijn vormt de ontbrekende schakel in het 
landelijke spoorwegnet tussen de noordvleugel van 
de Randstad en het noorden en noordoosten van 
ons land (inclusief Zwolle). De reistijd tussen beide 
regio's wordt verkort. 

Kameleon 
Het tweede uitgangspunt is dat de Spoorlijn zich 
gedraagt als een kameleon. De Hanzelijn is onder­
deel van een groter geheel. De spoorlijn is op dit 
traject op hoofdlijnen niet onderscheidend van het 
aangrenzende spoorwegnet. De spoorlijn heeft 
geen afwijkend karakter: net als op andere traject­
delen van de lijn Randstad - Noord(oost)-Nederland 
wordt de lijn ingebed in de omgeving. De vormge­
ving van de spoorlijn verandert dus mee met de ver­
schillende typen landelijk en stedelijk gebied die de 
lijn doorkruist. 

Stedelijke ontwikkeling 
Het derde uitgangspunt op nationaal niveau is de 
stedelijke ontwikkeling. De Hanzelijn werkt als een 
katalysator voor stedelijke functies. Stedelijke func­
ties worden versterkt door een betere bereikbaar­
heid en een kortere reistijd. Dit is van belang voor 
de stedelijke knooppunten in het gebied waar de 
Hanzelijn wordt aangelegd. Door een verbeterde 
ontsluiting is verdere stedelijke ontwikkeling in 
deze gebieden mogelijk. Op het nationale niveau 



verandert de posit'e van de stedelijke gebieden: ten 
opzichte van de andere gebieden aan de Hanzelijn, 
maar ook ten opzichte van andere stedelijke gebie­
den in Nederland. 

Ecologische verbinding 
Ten slotte is er op het hoogste niveau een ecologi­
sche doelstelhng. Door de continuïteit van de 
spoorlijn over lange afstand kan de lijn als ecologi­
sche verbindingszone op nationaal niveau gaan 
functioneren. De ecologische kwaliteiten kunnen 
worden versterkt door langs de lijn ruimte te creë­
ren die als ecologische verbindingszone dienst kan 
doen. 

2.2.4 Regionaal 
Behalve dat de noordelijke en noordoostelijke pro­
vincies beter ontsloten worden, heeft de aanleg van 
de Hanzelijn ook een regionaal belang. De hoofdste­
den van de provincies Flevoland en Overijssel wor­
den met elkaar verbonden, de eenzijdige oriëntatie 
van Almere en Lelystad op de Randstad wordt opge­
heven, Dronten wordt aangesloten op het spoor-
vt-egnet en Kampen krijgt -zo mogelijk- een sterk 
verbeterde verbinding met het westen van het land. 

Op het regionale niveau zijn in de inpassingsvisie 
drie uitgangspunten onderscheiden: 
continuïteit 
variatie in baanconcepten {manier waarop de spoor­
baan wordt vormgegeven) 
bundeling. 

Continuïteit 
Op het traject Lelystad - Zwolle worden verschillen­
de typen landelijk en stedelijk gebied doorsneden. 
Er is een hoge mate van variëteit in de omgeving en 
de inpassing reageert op deze omgeving. De spoor­
lijn zelfis dan een continuïteit over langere afstand. 
Er zijn een aantal middelen om continuïteit aan de 
lijn te geven: 

door vormgeving en materiaalgebruik in de techni­
sche zone en bij bijzondere passages; onder techni­
sche zone wordt verstaan het ballastbed en de bin­
nenkant van de afscherming. Onder bijzondere pas­
sages wordt onder andere verstaan entrees van ste­
delijke gebieden, bruggen, tunnels en stations 
door de ecologische functie van de omgevings- en 
spoorzone 

door een beperkt aantal hoofdpunten te verbijzon­
deren, zoals entrees van stedelijke gebieden en sta­
tions 

door de 'standaardkwaliteit' van de lijn, dat wil zeg­
gen een zekere soberheid van inrichting en vormge­
ving. 

Variatie in baanconcepten 
Op regionaal niveau wordt onderscheid gemaakt 
tussen stedelijk en landelijk gebied. Voor de lijn 
betekent dit variatie in baanconcepten. Het baan-
concept is de manier waarop de spoorbaan wordt 
vormgegeven, het ontwerp (zie ook paragraaf 2.3.3 
'Baanconcepten'). Hierbij is een tweetal uitgangs­
punten geformuleerd, één voor het landelijk gebied 
en één voor het stedelijk gebied: 
landelijk gebied: spoor op maaiveld en weginfra­
structuur eroverheen 
stedelijk gebied: weginfrastructuur op maaiveld en 
het spoor eroverheen. 

Deze uitgangspunten komen voort uit de verschil­
lende verbanden in het landelijk en in het stedelijk 
gebied. Zo heeft het landelijk gebied bijvoorbeeld 
veel visuele verbanden. Het is dan wenselijk om het 
spoor zo laag mogelijk aan te leggen om een visuele 
barrière te voorkomen. Behalve visuele verbanden 
zijn er ook fysieke en functionele verbanden die 
verschillen in het landelijk en stedelijk gebied. 

In twee situaties is van deze uitgangspunten afge­
weken: 
Bij de kruising van het spoor met een (toekomsti­
ge) autosnelweg wordt de hoogteligging van het 
spoor aangepast. Dit is gedaan omdat de nadelige 
effecten van een hooggelegen autosnelweg (zoals 
bijvoorbeeld ruimtebeslag en visuele hinder) min­
stens zo groot zijn als die van een hooggelegen 
spoor, 

In de polder Mastenbroek ligt het spoor op maai­
veld en de weginfrastructuur gaat eronderdoor in 
plaats van eroverheen. Dit is gedaan ter bescher­
ming van de polder Mastenbroek uit het oogpunt 
van natuur en landschap. Met name voor de weide­
vogels in de polder is een open weidelandschap met 
zo min mogelijk obstakels gewenst. 

Bundelen met infrastructuur 
In het landelijk gebied is grootschalige infrastruc­
tuur een structuurbepalend element. Wanneer 
meerdere grootschahge infrastructuurlijnen zoals 
snelweg en spoor het landelijk gebied op korte 
onderlinge afstand doorsnijden, vormen ze samen 
echter een barrière en raakt het gebied versnip­
perd. Dit kan worden voorkomen door bundeling 
van infrastructuur. De uitgangspunten voor het 
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bundelen beperken zich tot het landelijk gebied: 
het nieuwe land (Flevoland): waar mogelijk breed 
bundelen; er mag relatief meer ruimte liggen tussen 
de infrastructuurlijnen. Zie ook figuur 2.1. 
het oude land (Overijssel en Gelderland): smal bun­
delen; er mag relatief weinig ruimte liggen tussen 
de infrastructuurlijnen. Zie ook figuur 2.2. 

De wijze van bundeling op het oude en het nieuwe 
land heeft te maken met het verschil in maat en 
schaal tussen beiden. Hierover meer in de volgende 
paragraaf. 

2.2.5 Omgeving 
Op het traject Lelystad - Zwolle valt met name het 
verschil in maat en schaal op tussen het nieuwe en 
het oude land. De landschapstructuur van het nieu­
we land kenmerkt zich door grootschaligheid en 
openheid. Het oude land daarentegen is een histo­
risch gegroeid landschap. Het is veel kleinschaliger 
dan de Flevopolder en daarmee ook kwetsbaarder. 
De inpassing van de spoorlijn is dan ook verschil­
lend in deze twee gebieden. De verschillende land­
schapstructuren leiden tot drie uitgangspunten 
voor de inpassingsvisie: 

toevoegen en benutten 
respecteren en sparen 
accentueren van de overgang het nieuwe naar het 
oude Land. 

Toevoegen en benutten 
Het eerste uitgangspunt toevoegen en benutten 
heeft betrekking op het nieuwe land. Aansluitend 
op de maat en schaal van het landschap kan de 
Hanzelijn hier als nieuw structuurbepalend element 
worden toegevoegd, dus duidelijk zichtbaar aanwe­
zig. In de;e hoedanigheid kan de Hanzelijn invul­
ling geven aan het benutten van potenties. Dit leidt 
onder andere tot een brede bundeling in het nieu­
weland. 

Respecteren en sparen 
Bij het oude land wordt het respecteren en sparen 
als uitgangspunt gehanteerd. In tegenstelling tot 
het nieuwe land wordt de spoorlijn niet structuur­
bepalend, maar zal de lijn zich zo goed mogelijk 
voegen in het landschap. Door deze bescheiden 
opstelling van de spoorlijn worden de bestaande 
kwaliteiten, de historische waarden, gerespecteerd 
en zoveel mogelijk gespaard. Naast het intact hou-
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Figuur 2.1: 

Jreed bundelen 

Figuur 2.2: 

Smalbundelen 



den van de landschapstrurtuur door visueel-ruimte­

lijke openheid na te streven, heeft het intact hou­

den van het landschap ook een ecologische compo­

nent. De ecologische kwaliteiten in het oude land 

ï i t ten in het compleet zijn van het landschap. 

Kortom: de Hanzelijn speelt hierin een bescheiden 

rol. Zo zal bundeling in het oude land smal zijn. 

Overgang van het nieuwe naar het oude land 

Ten slotte is van belang dat de overgang van het 

nieuwe naar het oude land voor de reiziger -maar 

ook voor de omgeving- duidelijk moet zijn. Deze 

overgang ligt bij het Drontermeer. Deze passage is 

dan ook van een andere orde dan de passage van de 

Ussel bij Kampen en Zwolle: de passage van het 

Drontermeer moet markant zijn. Zowel bij een 

mogelijke tunnel als bij een brug is het van belang 

de reiziger duidelijk te maken dat hij van het ene 

gebied naar het andere reist. 

2.3 Technische o n t w e r p c r i t e r i a 

De gebruikseisen en de milieukundige randvoor­

waarden uit de vorige paragrafen leiden tot techni­

sche ontwerpcriteria voor de Hanzetijn en de 

kruisende infrastructuur. In deze paragraaf worden 

de verschillende technische ontwerpcriteria 

beschreven. Daarbij komen de volgende onderdelen 

aan bod: 

— spoor 

— baanconcepten 

-— kruisende infrastructuur 

•—- nieuwe stations 

— bestaande stations 

— kunstwerken 

— energievoorziening. 

Maatgevende hoogwaterstand 

In dit hoofdstuk wordt de hoogteligging van kruisende 

infrastructuur in een aantal gevallen uitgedrukt in aantal 

meter boven MHW. MHW staat voor 'maatgevend hoog 

water'. Maatgevend hoog water is de waterstand die 

wordt gebruikt voor het bepalen van de dijkhoogte. 

2.3.1 Spoor 

Aan de constructie van het spoor zelf en de trace­
ring van het spoor worden de volgende eisen 
gesteld: 

— De Hanzelijn is een tweesporige verbinding tussen 
Lelystad en Zwolle die wordt ingericht voor perso-
nenven/oer en incidenteel goederenvervoer. 

Het tracé is ontworpen voor een snelheid van maxi­

maal 200 km/uur. Daartoe is in het ontwerp een 

minimale boogstraal van 2500 meter gehanteerd. 

Uit het oogpunt van comfort voor de reiziger wordt 

gestreefd naar boogstraien groter dan 10.000 m. 

Bovendien reduceert dit de benodigde onderhouds­

kosten. Alleen bij integraalalternatiefWis voor de 

boog bij Kampen, in verband met de beperkt 

beschikbare ruimte ter plaatse, bij hoge uitzonde­

ring een krappere boogstraal toegepast. Dit resul­

teert in een snelheidsbeperking van 120 km/uur. 

Om de visuele hinder te beperken, is het uitgangs­

punt dat het spoor in principe op maaiveld wordt 

aangelegd. 

In verband met de stabiliteit en de ontwatering van 

de baan moet de afstand tussen de bovenkant van 

de spoorstaven en de hoogste grondwaterstand 

minimaal 1,75 meter bedragen. Praktisch gezien 

houdt dit in dat de bovenkant van de spoorstaven 

ongeveer 1 meter boven maaiveld komt te liggen. 

De maximaal toegestane helling in een tracé is 

25%o (1:40). In verband met het incidenteel mede­

gebruik van de Hanzelijn door goederentreinen 

wordt gestreefd naar hellingen van maximaal 5%o 

(1:200). 

De spoorafstand tussen de twee sporen bedraagt 

minimaal 4,25 m. Dit is de maat van 'hart spoor' tot 

'hart spoor'. 

Vanwege het aantal treinen bij de aansluitingen van 

de Hanzelijn op bestaand spoor, dienen deze aan­

sluitingen ongelijkvloers uitgevoerd te worden. 

Mede in verband met het beperken van het geluid 

zal voor het spoor gebruik worden gemaakt van 

betonnen dwarsliggers. 

Voor het medegebruik van de Hanzelijn voor goede­

renvervoer wordt de lijn geschikt gemaakt voor het 

dragen van aslasten tot 22,5 ton. 

Structureel medegebruik door goederentreinen 

Het structureel medegebruik door goederentreinen 

leidt tot een hogere belasting van de Hanzelijn. Om 

deze hogere belasting op te kunnen vangen zijn 

aanvullende maatregelen noodzakelijk in de vorm 

van een tweetal goederenwachtsporen (een spoor 

per richting). Deze goederenwachtsporen maken 

het mogelijk dat goederentreinen kunnen worden 

ingehaald door personentreinen. De goederen­

wachtsporen moet zo lang zijn dat een goederen­

trein met een lengte van 750 meter vrij van de 

hoofdbaan kan worden opgesteld. 

I 
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2.3.2 Baanconcepten 

Om het ruimtebeslag van de spoorlijn te kunnen 

bepalen, is het nodig te weten wat de lengte van de 

spoorlijn is en wat de breedte. De breedte van de 

spoorlijn is telkens afhankelijk van de situatie. 

Daarom wordt voor het bepalen van het ruimtebe­

slag een aantal dwarsprofielen (baanconcepten) 

gebruikt, In deze baanconcepten zijn de vaste ele­

menten verwerkt die bij een spoorbaan noodzake­

lijk zijn. zie figuur 2.3. Vanuit het spoor naar buiten 

gezien gaat het hierbij om de volgende elementen: 

1 sporen 

2 bovenleidingmasten 

3 inspectiepaden, dat wil zeggen de paden langs het 

spoor voor het onderhoud 

4 geluidschermen (daar waar noodzakelijk) inclusief 

ruimte aan de buitenzijde van het geluidscherm 

voor onderhoud 

5 sloten voor de ontwatering van de aardebaan inclu­

sief de benodigde ruimte voor het onderhoud van 

de sloten (bij calamiteiten kan deze ruimte ook 

worden gebruikt voor de bereikbaarheid van de 

spoorbaan door hulpdiensten). 

In een aantal situaties kunnen plaatselijk afwijkin­

gen van de standaard baanconcepten voorkomen. 

Soms kan het in verband met de ruimtelijke aanpas­

sing nodig zijn de baanconcepten lokaal aan te pas­

sen aan de plaatselijke omstandigheden. 

En incidenteet is langs de spoorbaan ook ruimte 

nodig voor voorzieningen voor onder meer onder­

houd en energievoorzieningen. Het gaat hierbij 

onder meer om de volgende elementen: 

— Toegangswegen naar de spoorbaan: deze wegen bie­

den de mogelijkheid om de spoorbaan vanaf de 

openbare weg te bereiken; vooralsnog kan worden 

volstaan met een aantal aansluitingen op het open­

bare wegennet ter hoogte van enkele wegkruisingen. 

Onderstations en relaishuizen: het gaat hierbij om 

voorzieningen die voor de elektrotechnische syste­

men (energievoorziening en beveiliging) noodzake­

lijk ^ i jn. 

Wisselbouwptaatsen: bij wissefcomplexen ts een 

ruimte gewenst waar vervangende vinssels kunnen 

worden voorgebouwd voordat ze worden ingebracht 

in het spoor. 

Alle hierboven genoemde voorzieningen nemen 

weinig ruimte in beslag ten opzichte van het totale 

ruimtebeslag van de Hanzelijn. Als voorbeeld kan 

het ruimtebeslag voor de energievoorziening gel­

den. Voor de gehele Hanzelijn is het totale ruimte­

beslag voor de onderstation(s) ongeveer 1.400 m^. 

Gezien het geringe ruimtebeslag van de voorzienin­

gen, vallen deze binnen de marge van het ontwerp. 

In de OTB-fase zal dit in overleg met de betrokken 

instanties gedetailleerd worden uitgewerkt. 

De baanconcepten die zijn weergegeven in appen­

dix 3 'Ruimtebeslag van baanconcepten' geven, bij 

een bepaalde hoogteligging, een indruk van het 

benodigde ruimtebeslag van de spoorlijn, in deze 

fase bestaat er nog onzekerheid over onder meer de 

stabihteit van de baan, het waterhuishoudkundige 

plan en de toepassing van parallelwegen. Daarom is 

het ruimtebeslag ruim ingeschat. In de OTB-fase zal 

het ontwerp in overleg met de betrokken instanties 

meer gedetailleerd worden uitgewerkt waarbij het 

ruimtebeslag verder zal worden geoptimaliseerd. 

De baanconcepten zijn gebaseerd op een spooraf-

stand tussen de twee sporen van 4,25 m ('hart 

spoor' tot 'hart spoor'). Plaatselijk kan een grotere 

spoorafstand nodig zijn, bijvoorbeeld bij speciale 

kunstwerken of bij een locatie met een complexe 

bouwfasering. Dit is mogelijk het geval bij de 

spoorverdubbeling van de Kamperlijn. 

s 
Figuur 2.3: 

De vaste elementen van een baanconcept 
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Parallelwegen 

Voor het bepalen van het ruimtebeslag van de 

spoorbaan zijn de baanconcepten aangehouden die 

in appendix 3 zijn weergegeven. In deze baancon­

cepten zijn geen aparte parallelwegen langs de 

spoorbaan opgenomen. In verband met de bereik­

baarheid van de spoorbaan voor onderhoud en bij 

calamiteiten kunnen deze parallelwegen in het lan­

delijk gebied wel wenselijk zijn op plaatsen waar 

niet gebundeld wordt met bestaande weginfrastruc­

tuur. 

De gehanteerde baanconcepten zijn echter zo ruim 

van opzet dat parallelwegen in de OTB-fase kunnen 

worden ingepast. Bij een zorgvuldige uitvoering 

van de parallelwegen zijn effecten ervan op de 

omgeving beperkt en niet onderscheidend voor de 

alternatieven. Uitgangspunt hierbij is dat de paral­

lelwegen worden uitgevoerd als doodlopende weg 

om het gebruik als doorgaande weg (sluiproute) te 

voorkomen. Daarnaast kunnen deze wegen ook 

eventueel gebruikt worden voor de ontsluiting van 

landbouwpercelen. 

2.3.3 Kruisende infrastructuur 

De alternatieven van de Hanzelijn kruisen vele 

soorten wegen en waterwegen. Uitgangspunt bij 

het ontwerp is dat verbindingen zoveel mogelijk 

worden gehandhaafd en de kruisingen zoveel moge­

lijk op dezelfde plaats komen en ongelijkvloers wor­

den uitgevoerd. Op die plaatsen waar de Hanzelijn 

hoog ligt (minimaal 7 meter boven het maaiveld) of 

laag (minimaal 7 meter beneden het maaiveld} kun­

nen bestaande verbindingen relatief eenvoudig 

gehandhaafd worden door de bouw van een kunst­

werk (brug, duiker, tunnel enzovoorts). Op die 

plaatsen waarde Hanzelijn op maaiveld ligt, zijn 

echter grotere aanpassingen noodzakelijk omdat de 

bestaande weg moetworden verhoogd of verlaagd. 

Bij het ontwerp is aangehouden dat deze infrastruc­

tuur op dezelfde plaats terug komt. In sommige 

gevallen is echter een verlegging van de infrastruc­

tuur noodzakelijk. Bij de beschrijving van de inte­

grale alternatieven in hoofdstuk 3 tot en met 5 

wordt hierop naderingegaan. 

Alleen in Polder Mastenbroek en bij de aansluiting 

Hattemerbroek komt een aantal kruisingen te ver­

vallen of wordt vervangen door kruisingen die 

alleen geschikt zijn voor langzaam verkeer. De 

afweging tussen een onderdoorgang of het laten 

vervallen van de kruising is gemaakt op basis van 

de functie van de verbinding binnen het verkeers­

systeem en de mogelijkheden van een dichtbij gele­

gen alternatieve route via een andere kruising van 

het spoor. Bij het ontwerp is rekening gehouden 

met uitwijkroutes voor het overige verkeer. 

2.3.4 Stations 

Een van de doelstellingen van de Hanzelijn is het 

aansluiten van Dronten op het landelijke spoorweg­

net en het zo mogelijk verbeteren van de verbin­

ding van Kampen met het westen van het land. Om 

deze doelstelling te kunnen realiseren, zijn nieuwe 

stations in deze plaatsen in voorkomend geval 

noodzakelijk. Daarnaast heeft de Hanzelijn ook 

gevolgen voor de bestaande stations Lelystad en 

Zwolle. 

Nieuwe stations 

Voor de Hanzelijn zijn in Dronten en Kampen sta­

tions voorzien. Voor Kampen geldt dat het station 

wat betreft locatie en uitvoering per alternatief kan 

verschillen. Een beschrijving van de locaties staat 

in de hoofdstukken 3 tot en met 5. 

De exacte vormgeving en inrichting van de stations 

is in het stadium van Trajectnota/MER nog niet uit­

gewerkt. Alleen het ruimtebeslag is aangegeven. In 

overleg met de betrokken instanties zal in de OTB-

fase de exacte vormgeving en inrichting van de sta­

tions in overleg met de betrokken instanties verder 

worden uitgewerkt. 

De nieuwe stations moeten geschikt zijn voor het 

stoppen van IR- en AR-treinen. Dit betekent dat de 

perronlengte 340 meter moet zijn. Uitgangspunt 

voor het ontwerp is dat de stations worden voorzien 

van twee zijperrons naast de Sporen, Met uitzonde­

ring van het station Kampen bij het integrale alter­

natief IV geldt dat de maximum snelheid bij de 

nieuwe stations 200 km/uur is, In verband met de 

veiligheid op het perron is bij het ontwerp aange­

houden dat een snelheid van boven de 160 km/uur 

langs een perron niet gewenst is. Bij deze stations 

is daarom uitgegaan van vier sporen, te weten twee 

langzame sporen langs de perrons waarop de trei­

nen stoppen en twee doorgaande snelle sporen. 

Bij het station Kampen van het integrale alternatief 
IV is deze voorziening niet noodzakelijk omdat de 
maximaal mogelijke snelheid ter plaatse, als gevolg 
van de snelheidsbeperking in de boog, niet veel 
hoger zal zijn dan 120 km/uur. 

Bij Zwolle wordt rekening gehouden met de moge­

lijke bouw van een station Zwolle Stadshagen. 

Binnen de wettelijke bandbreedte van deze traject- I 
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nota/MER kan in de toekomst een station worden 
gerealiseerd. Oe besluitvorming over en realisatie 
van een eventueel nieuw station Zwolle Stadshagen 
maakt echter geen deel uit van de procedure voor 
de Hanzelijn, 

Bestaande stations 
Naast de bouw van de nieuwe stations heeft de 
aanleg van de Hanzelijn ook gevolgen voor de 
bestaande stations in Lelystad en Zwolle. 
In de huidige situatie bestaat het station Lelystad 
uit twee sporen met een eitandperron. 
Uitgangspunt bij het ontwerp van de integrale 
alternatieven is dat het station wordt uitgebreid tot 
4 sporen met twee eilandperrons van 340 m. Hierbij 
zal gebruik worden gemaakt van voorzieningen voor 
een toekomstige uitbreiding die al bij de aanleg van 
de Flevolijn zijn gerealiseerd. Voor het station 
Lelystad wordt uitgegaan van een maximum snel­
heid van 200 km/uur over maximaal twee sporen. 
De perrons zullen —in verband met de veihgheid op 
het perron— moeten worden voorzien van een per­
manente of tijdelijke afscherming. 8ij keuze voor 
een tijdelijke afscherming, blijft de mogelijkheid 
open dat treinen in bijzondere situaties langs dit 
perron kunnen stoppen. Dit punt zal in de OTB-fase 
verder worden uitgewerkt in overleg met de betrok­
ken instanties. 

Naast de uitbreiding van de bestaande perroncapa­
citeit wordt ook rekening gehouden met de moge­
lijkheid van twee aparte keersporen (zogenaamde 
'tailtracks') ten noorden van het station. Deze keer-
Sporen maken het mogelijk om treinen van richting 
te laten veranderen zander dat hierbij het verkeer 
op de doorgaande sporen wordt gehinderd. 

Oe aanleg van de Hanzelijn zal tot gevolg hebben 
dat in Zwolle meer treinen zullen komen. Bij het 
ontwerp is ervan uitgegaan dat de huidige voorzie­
ningen (perrons e.d.) volstaan en dat de aanpassin­
gen zich beperken tot het aansluiten van de 
Hanzelijn op het emplacement. Zowel in het IMG-
als in het SMG-scenario zal de beschikbare capaci­
teit op het emplacement Zwolle maximaal worden 
benut. In Zwolle wordt tevens rekening gehouden 
met de mogelijke aanleg van 'tailtracks' en opstel-
sporen om de belasting van de sporen langs het 
perron te beperken. Deze tailtracks kunnen binnen 
de grenzen van het huidige emplacement worden 
gerealiseerd. 

2.3.5 Eilandperron of zijperrons 
Bij het ontwerp van de nieuwe stations in Dronten 
en Kampen zijn er twee mogelijkheden voor de per-
ron-layout: 
zijperrons, aan weerszijde van de sporen een perron 
(zie figuur 2.4) 
een eilandperron, een perron ingesloten tussen 
twee sporen (zie figuur 2.5). 

In de Trajectnota/MER is de keuze voor een eiland­
perron alleen opengehouden voor Dronten, de 
enige locatie waar een eilandperron ook in een 
latere fase (0TB) nog tot de reële mogelijkheden 
behoort. Daarom is in dit geval het extra ruimte­
beslag voor het eilandperron in de effectbepaling 
meegenomen. 

Bij de stationslocaties in Kampen zijn zijperrons 
gepland; een eilandperron behoort hier niet echt 
tot de reële mogelijkheden. Het extra ruimtebeslag 
van een eilandperron is hier dus niet in de effect­
bepaling meegenomen. 

S 
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Figuur 2.4: 

Zij perron 5 

Figuur 2.5: 

Ei land perron 
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Voor- en nadelen eiland perron 
Het toepassen van een eilandperron heeft ten opzichte 
van zijperrons de volgende voordelen: 
een eilandperron leidt vaak tot een beter herkenbaar sta­
tion; zijperrons hebben vaak tot gevolg dat één van de 
perrons een ondergeschikte rol vervult ten opzichte van de 
andere 
de sociale controle (sociale veiligheid) op het perron zelf 
is beter omdat alle aanwezige personen op één perron 
geconcentreerd worden in plaats van verspreid over twee 
perrons. 

Daarentegen heeft het toepassen van een eilandperron de 
volgende nadelen: 
het benodigde ruimtebeslag voor een eilandperron is 
beduidend groter dan bij zijperrons omdat de doorgaande 
sporen voldoende ver uit elkaar moeten worden gehaald 
om een eilandperron mogelijk te maken; afhankelijk van 
de lokale situatie kan dit leiden tot extra ruimtebeslag 
over meerdere kilometers 
de sociale controle vanuit de omgeving is bij een eiland­
perron slechter dan bij zijperrons omdat het zicht vanuit 
de omgeving op het eilandperron beperkter is; dit effect 
wordt nog versterkt in het geval dat de perrons op een 
hoog niveau liggen. 
een eilandperron heeft een slechtere toegankelijkheid 
omdat reizigers bij vertrek en aankomst altijd via een tun­
nel of een passarel van of naar een perron moeten. 

Onderbouwing keuze perron-layout 
Hieronder is voot de verschillende stationslocaties 
aangegeven waarom een bepaalde perron-layout 
daar niet is meegenomen: 

— Station Dronten (alle alternatieven); bij het station 
Dronten is in de OTB-fase een keuze tussen zijper­
rons en een eilandperron nog mogelijk. Vanwege de 
rechte sporen ter plaatse is het extra ruimtebeslag 
van bet eilandperron, en dus de invloed op de 
omgeving, beperkt. 

— Station Kampen (integraal alternatief I en II): een 
eilandperron behoort voor dit station niet tot de 
reële mogelijkheden. Het toepassen van een eiland­
perron heeft aanzienlijke gevolgen voor de investe­
ringskosten en bet ruimtebeslag. Het is duur van­
wege de noodzaak van twee enkelsporige bruggen 
over de IJssel in plaats van één dubbelsporige brug. 
En als gevolg van de boog ten westen van het sta­
tion treedt extra ruimtebeslag op over een afstand 
van ongeveer 2 km. 

— Station Kampen {integraal alternatief III); een 
eilandperron behoort voor dit station niet tot de 
reële mogelijkheden. Het toepassen van een eiland-

perron heeft aanzienlijfee gevolgen voor het totale 
ruimtebeslag. Dit wordt veroorzaakt door de krappe 
boog (met minimum straal) waarin het station komt 
te liggen. Het extra ruimtebeslag (ongeveer 
40.000 m )̂ treedt hierdoor op over grote afstand 
{tussen km 105,0 en 101,5) en leidt daarmee ook 
tot hogere investeringskosten. 
Station Kampen (integraalalternatief IV): een 
eilandperron behoort voor dit station niet tot de 
reële mogelijkheden. De ruimte tussen de N50 en 
de woonbebouwing is onvoldoende om een eiland­
perron toe te passen zonder dat dit leidt tot zware 
ingrepen in de woonbebouwing of aanpassing van 
de N50. 

2.3.6 Kunstwerken 
Bij kruisingen van het spoor met andere infrastruc­
tuur zijn kunstwerken (onder meer bruggen, dui­
kers en tunnels) noodzakelijk. De uitvoering van 
deze kunstwerken is van invloed op onder meer de 
hoogtebgging van het spoor en/of de kruisende 
infrastructuur. 

Ten opzichte van stalen kunstwerken hebben beton­
nen kunstwerken een aantal grote voordelen. 
Betonnen kunstwerken hebben minder onderhoud 
nodig, kunnen relatief makkelijk aan de situatie 
worden aangepast en veroorzaken aanzienlijk min­
der geluidovetlast. Stalen kunstwerken daarente­
gen hebben als voordeel dat grotere overspannin­
gen mogelijk zijn. 

Gezien het voorgaande is bij het ontwerp in princi­
pe voor bijna alle kunstwerken uitgegaan van 
betonnen kunstwerken. Alleen voor grote kunstwer­
ken (Drontermeer en Dssel) is ook rekening gehou­
den met de mogelijkheid van stalen bruggen of een 
combinatie van beton en staal. In het geval van een 
stalen brug is wel het uitgangspunt aangehouden 
dat het hierbij gaat om een 'stille' constructie; dat 
wil zeggen een constructie waarbij maatregelen zijn 
genomen om de geluidhinder zoveel mogetijk te 
beperken. Een van deze maatregelen kan zijn het 
inlijmen van spoorstaven in de constructie met 
behulp van een elastische, op rubber gebaseerde, 
lijm. 

Conform de bestaande normen worden op spoor­
bruggen met een lengte van meer dan 10 m, maat­
regelen in de vorm van geleidingsconstructies aan­
gebracht om de kans te beperken dat een trein bij 
een calamiteit van een brug afvalt. 
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Z.3.7 Energievoorziening 
De Hanzelijn zal volledig geëlektrificeerd worden. 
In het geval van de integrale alternatieven Jen nis 
de mogelijkheid opengehouden dat ook het reste­
rende gedeelte van de Kamperlijn, tussen de aan­
sluiting op de Hanzelijn en het bestaande station 
Kampen, wordt geëlektrificeerd. Voor het energie­
voorzieningsysteem voor de Hanzelijn zijn twee 
varianten onderzocht, te weten; 
een 1.500 V gelijkstroom systeem, zoals dat overal 
in Nederland wordt toegepast, voorbereid op 
ombouw naar 25 kV 

een 25 kV wisselstroom systeem, zoals dat nu voor 
de Betuweroute en de HSL-Zuid wordt ontworpen. 

Ten opzichte van het 1.500 V systeem biedt het 
25 kV systeem hogere prestaties (hogere snelheid, 
grotere acceleratie) tegen een geringer energiever­
bruik. Een overzicht van de kenmerken van beide 
systemen staatin tabel 2.1. 

Omdat in Lelystad en Zwolle wordt aangesloten op 
baanvakken met het bestaande 1.500 V systeem, is 
bij toepassing van een 25 kV systeem het gebruik 
van bi-courant mateneel (met een voorziening voor 
tweestroomsoorten) noodzakelijk. Bij de overgang 
tussen het 25 kV systeem en het 1.500 V systeem 
moet een elektrische scheiding in de vorm van een 
zogenaamde 'spanningssluis' worden aangebracht. 
Wat betreft het ruimtebeslag moet bij 25 kV gere­
kend worden op een onderstation en vier 
autotransformator-stations (AT-stations). Het 

onderstation en de AT-stations zijn nodig om de 
energie uit het openbare elektriciteitsnet om te zet­
ten naar de juiste spanning voor de bovenleiding. 
Vooralsnog wordt voor het onderstation uitgegaan 
van een locatie in de buurt van de Flevocentrale bij 
Lelystad. De AT-stations komen telkens met een 
tussenafstand van ongeveer 10 km langs de 
Hanzelijn te staan. Voor dit onderstation met AT-
stations is een ruimtereservering van ongeveer 
1.400 m̂  noodzakelijk. Dit geldt voor zowel voor 
het incidenteel medegebruik door goederentreinen 
als voor het structureel medegebruik door goede­
rentreinen. 

Een 1.500 V systeem biedt als voordeel dat 
bestaand materieel gebruik kan gaan maken van de 
Hanzelijn. Nadeel is dat de efficiency van een 
1.500 V systeem lager is dan een 25 kV systeem. Dit 
leidt tot een hoger energieverbruik. 

Het 1.500 V systeem zal. in overeenstemming met 
de uitgangspunten voor optimalisering van het 
investeringsprogramma in het MTT, voorbereid zijn 
op ombouw naar 25 kV. In het geval van incidenteel 
medegebruik van de Hanzelijn door goederentrei­
nen, moet bij het 1500 V systeem voor het ruimte­
beslag gerekend worden op 7 onderstations met 
een tussenafstand van 6 km. In het totaal betreft 
dit een ruimtebeslag van ongeveer 1.200 m'. Bij 
structureel medegebruik van de Hanzelijn door goe­
derentreinen zijn niet meer onderstations nodig, 
deze worden echter wel tol het maximum belast. 

i I 
Tabel 2.1: Kenmerken energievoorzieningsystemen 

Maximumsnelheid 'I 
Acceleratie 
Energieverbruik MW per uur 
- bij incidenteel medegebruik door goederentreinen 
- bij structureel medegebruik door goederentreinen 
Gebruik door huidig 
materieel 
Toekomstvastheid 

1.500 V 2SkV 
160 km/uur 200 km/uur 

matig goed 

12,1 10,2 

13,9 11,7 

mogelijk niet mogelijk 

genng goed 

1] Het beleid is dat voDf snelheden boven de 160 km/uur een ï5 kV systeem noodiakelijk is. Dit mede in verband metde lagere efficiency van 
een 1500 V systeem ten opzichte van een 25 kV systeem. 
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In ieder geval wordt 25 kV geïntroduceerd op de HSL-Zuid 
en de Betuweroute. De introductie van 25 kV kan een 
kwaliteitsverbetering van het spoornet betekenen, in het 
bijzonder wanneer dit gecombineerd wordt met nieuwe 
systemen voor beveiligen en beter benutten. Beoogd 
wordt op langere termijn een toekomstvast spoornet te 
verkrijgen dat voldoet aan alle Europese eisen op het 
gebied van interoperabiliteit Dat spoornet geeft veel 
meer mogelijkheden dan het huidige, is minder storings-
gevoelig en is veiliger. 

Bij de Hanzelijn wordt vooralsnog uitgegaan van 
een 1,500 V systeem, voorbereid op 25 kV. Een 
mogelijke ombouw naar 25 kV is afhankelijk van de 
landelijke ontwikkelingen op het gebied van het 
25 kVenergievoorzieningsysteem. 

De aanleg van de Hanzelijn leidt tot een toename 
van het treinverkeer op de Flevolijn. Om het verwer­
ken van het grotere aantal treinen mogelijk te 
maken, is ook een aanpassing van het bestaande 
energievoorzieningsysteem op de Flevolijn noodza­
kelijk. Bij beide scenario's voor medegebruik door 
goederentreinen is deze aanpassing beperkt en 
leidt niet tot een significant nieuw ruimtebeslag. 
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Inrichting integrale alternatieven I en I I 
Voor het grootste deel van het traject volgen beide 
alternatieven hetzelfde tracé {zie figuur 3.1). Het 
erjige verschil tussen beide alternatreven is de 
manier waarop in Kampen wordt gebundeld met de 
bestaande verkeersbrug over de IJssel. Omdat de 
verschillen tussen beide alternatieven minimaal 
zijn, worden ze in dit hoofdstuk beide beschreven. 
Specifieke verschillen tussen beide alternatieven 
zijn duidelijk aangegeven. 

Bij het ontwerp van deze alternatieven zijn de vol­
gende aspecten bepalend: 

1 het gebruik van het bestaande spoor tot aan het 
opstelterrein Lelystad inclusief het bestaande 
kunstwerk in de Zuigerplasdreef (zie figuur 3.2) 

2 het ontzien van het biologisch landbouwcentrum in 
Lelystad 

3 tussen Lelystad en Dronten bundeling met de 
Houtribweg 

4 in Dronten het gebruik van een strook die al voor de 
Hanzeiijn is gereserveerd (zie figuur 3.3} 

5 ten oosten van Dronten bundeling met de Zwotse 
Tocht 

6 bij Kampen bundeling met de bestaande verkeers­
brug in de Mr. J.L.M. Niersallee over de IJssel (zie 
figuur 3.4) 

7 het nieuwe tracé volgt de bestaande spoorlijn 
tussen Zwolle en Kampen (Kamperlijn). 

Figuur 3.2: 

Kunstwerk over de Zuigerplasdreef 

f 
f 
I 

Figuur3.1: 

Integrale alternatieven I en II 



Figuur 3.3: 

De gereserveerde strook door Dronten 
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Figuur 3.4: 

De verkeersbrug over de Ussel bij Kampen en 
rjssËlmuiden 

De totale lengte van de alternatieven is 49,4 km. 
Het ontwerp wan beide alternatieven is in bijlage­
rapport E weergegeven op de tracé-ontwerpkaarten 
3 t/m 16 (alternatief I) en 17 t/m 30 (alternatief 
II). Met behulp van kilometer-aanduidingen in de 
tekst van dit hoofdstuk -bijvoorbeeld km 14,0-
Itunnen locaties worden teruggevonden op de 
tracé-ontwerpkaarten die bij deze alternatieven 
horen (zie bijlagerapport E). De tracéligging kan 
plaatselijk afwijken van de oorspronkelijke ligging 
in de zoekgebieden {zie 'Tracé-ontwerpkaarten' 1 
en 2). Dit is het gevolg van inpassend ontwerp, 
detaillering en voortschrijdend inzicht. 

In dit hoofdstuk wordt achtereenvolgens ingegaan 
op: 

— het tracé 
— de hoogteligging van de alternatieven 
— de kruisende infrastructuur en de stations 
— de kruising van het Drontermeer inclusief de hoog­

teligging. 

3.1 Hettracé 
Vanaf station Lelystad loopt de Hanzelijn aanvan­
kelijk in noordelijke richting. Ten noorden van 
Lelystad buigt de Hanzetijn met een grote boog in 

oostelijke richting af om uiteindelijk aan de zuidzij­
de te bundelen met de Houtribweg. Deze boog komt 
zodanig te liggen dat het biologische landbouwge­
bied 'Milieuvriendelijk agrarisch centrum Lelystad-
Noord' zoveel mogelijk wordt ontzien. Hierbij moet 
de bestaande boog tot aan de kruising met de 
Zuigerpias dreef worden aangepast om hem geschikt 
te maken voor een snelheid van 200 km/uur. 
Daarnaast moet ook nog in dit gebied een aanslui­
ting van het opstelterrein op de Hanzelijn worden 
gerealiseerd. Dit heeft tot gevolg dat het nieuwe 
spoor ter hoogte van het Zuigerplaspark ongeveer 
20 meter ten westen van het bestaande spoor komt 
te liggen. Na de Zuigerplasdreef komt het tracé 
door de grotere boogstraal ten noorden van de 
Houtribweg uit. Pas na de kruising met de Rijksweg 
A6 kan een ligging ten zuiden van de Houtribweg 
worden gerealiseerd. Ter hoogte van het 
Observatorium van Robert Morris buigt de 
Houtribweg in noordoostelijke richting af terwijl 
het spoor rechtdoor gaat. De bundeling aan de 
zuidzijde van de Houtribweg heeft als voordeel dat 
de gevolgen voor de zichtlijnen van het observato­
rium beperkt blijven. Vanaf km 14,0 buigt het spoor 
met een flauwe boog in zuid-oostelijke richting af 
naar Dronten. 



In Dronten ligt bet spoor in een zone die voor 

infrastructuur is gereserveerd. De ligging binnen 

deze zone is dan ook in overleg met de gemeente 

Dronten bepaald waarhij zoveel mogelijk rekening 

is gehouden met de plannen van de gemeente in 

verband met de ontwikkeling van Dronten West. 

Ten oosten van Dronten wordt het Spoor zo strak 

mogelijk gebundeld met de Zwolse Tocht. Het 

Drontermeer wordt ter hoogte van het eiland Reve 

gekruist. 

Vanaf de kruising met het Drontermeer buigt het 
spoor in noordoostelijke richting af om op die 
manier te bundelen met de bestaande verkeersbrug 
over de lOssel. Het onderscheid tussen de integrale 
alternatieven I en I I is dat alternatief I aan de 
noordwestzijde (stadszijde) van de brug komt te 
liggen en alternatief I I aan de zuidoostzijde. 
Na de kruising met de IJssel buigt het spoor af i r 
zuidoostelijke richting om ter hoogte van km 97,0 
aan te sluiten op de bestaande Kamperlijn. Door 
gebruik te maken van de Kamperlijn worden de 
effecten van de Hanzelijn op de omgeving beperkt. 
De Kamperlijn, die nu nog enkelsporig en niet ge-
elel<trificeerd is, zal worden verdubbeld en geëlekt-
rificeerd. De uitbreiding van het bestaande spoor 
vindt plaats aan de zuidwestzijde van het bestaan­
de spoor. Met name in Zwolle biedt dit de beste 
mogelijkheden voor inpassing van de Hanzelijn. Bij 
het bepalen van het ruimtebeslag is echter wel 
rekening gehouden met de mogelijkheid van aan­
passingen aan de noordoostzijde van het bestaande 
spoor. Dit kunnen aanpassingen zijn in verband met 
de stabiliteit van de spoorbaan, de gewijzigde 
waterhuishouding of het aanbrengen van parallel­
wegen (zie ook paragraaf Z.i 'Technische ontwerp-
criteria'}, In de OTB-fase zal dit in overleg met de 
betrokken instanties verder worden uitgewerkt, 
Uitgangspuntisdat het bestaande station Kampen 
wordt gehandhaafd. De intakking op de Kamperlijn 
zal gelijkvloers plaatsvinden, waardoor de huidige 
7x per uur dienst' niet onmogelijk wordt gemaakt. 
In Zwolle wordt het spoor van Kampen naar Zwolle 
op het emplacement aangestoten. Onderdeel van 
deze aansluiting is een vrije kruising (ongelijk­
vloers), die eventueel na de indienststelling van de 
Hanzelijn gerealiseerd kan worden. 

Goederenwachtsporen Swifterbant 

Zoals aangegeven in paragraaf 2.3.1 zijn in het 

geval van structureel medegebruik door goederen­

treinen aanvullende maatregelen noodzakelijk in de 

vorm van twee goederenwachtsporen (een per rich­

ting), In deze Trajectnota/MER is uitgegaan van een 

locatie ter hoogte van Swifterbant tussen Lelystad 

en Dronten. Dit leidt tot een extra ruimtebeslag van 

ongeveer 1.4 ha. In de OTB-fase. zal de locatie van 

deze goederenwachtsporen nog verder geoptimali­

seerd worden. Een goederenwachtspoor bestaat uit 

een extra spoor parallel aan het hoofdspoor met 

een minimale lengte van 750 meter. Door middel 

van wissels kunnen goederentreinen even van het 

hoofdspoor worden afgeleid. Na passage van de 

achterop komende personentrein, kan de goederen­

trein weer verder rijden, 

3.2 Hoogteligging 

Vanaf het station Lelystad tot aan de kruising met 

de Zuigerplasdreef wordt de hoogteligging van tiet 

huidige spoor naar het emplacement gevolgd. Dit 

betekent dat het spoor vanaf het station Lelystad 

tot voorbij de kruising met het fietspad naar de 

trimbaan (ongeveer km 3,2) op een hoogte van 

circa 7 meter boven maaiveld ligt. Hierna daalt het 

spoor om onder het bestaande kunstwerk over de 

Zuigerplasdreef door te gaan. Vanaf de Zuigerplas­

dreef gaat het spoor weer omhoog naar een niveau 

van ongeveer 7 meter boven maaiveld om over de 

Houtribweg te kunnen gaan. Na de Houtribweg 

daalt de Hanzelijn weer naar maaiveldniveau om de 

Karperweg te kruisen. Hierbij gaat de Karperweg 

over de Hanzelijn heen. Na de Karperweg stijgt het 

spoor naar een niveau van ongeveer 14 meter 

boven maaiveld om over de A6, de Houtribweg en 

de Edelherttocht te kunnen gaan. Hierna daalt het 

spoor weer naar maaiveldniveau. Zie voor de kruis­

ingen met de Houtribweg en de A6 ook de laatste 

alinea van deze paragraaf. 

Tot aan de kruising met de Rendiertocht (km 18,0) 

blijft het spoor op maaiveldniveau liggen. Bij de 

kruising stijgt het spoor tot ongeveer 3 meter 

boven maaiveld. Deze hoogteligging wordt gehand­

haafd tot aan Dronten. In Dronten zelf ligt het 

spoor vanaf de kruising met de Rendierweg (km 

19,0) tot en met de kruising met de Biddingringweg 

(km 115,0) Op ongeveer 7 meter boven maaiveld. 

Ten oosten van Dronten daalt het spoor weer tot 
maaiveld niveau. Tot aan de kruising met het 
Drontermeer bli j f t het spoor op maaiveld niveau met 
uitzondering van de kruising met de Hoge Vaart 
(km 112,5) en de Hondtocht (km 110,5), In verband 
met de benodigde vrije hoogte onder de desbe­
treffende kunstwerken moet het spoor plaatselijk 
omhoog worden gebracht tot respectievelijk onge­
veer 7 en 2 meter boven maaiveld. 
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De kruising met het Drontermeer wordt apart 
beschreven in paragraaf 3,4 'Kruising Drontermeer.' 
Vanaf de kruising met het Drontermeer tot aan de 
kruising met de N50 (km 102,5) blijft het spoor op 
maaiveld niveau. Voor de kruising met de N50 stijgt 
het spoor naar een niveau van ongeveer 10 m bij 
alternatief! en 7 m bij alternatief I I . De hogere lig-
ginh van alternatief 1 is in verband met de kruising 
met de Mr. J.L.M. Niersallee. Deze hoogte wordt 
gehandhaafd tot km 101,5 waar het spoor weer gaat 
stijgen om de Dssel te kunnen kruisen. Het hoogste 
punt ligt op ongeveer 12 meter boven de maatge­
vende hoogwaterstand (MHW). Na de kruising met 
de IJssel daalt het spoor naar een niveau van onge­
veer 7 meter boven maaiveld bij de kruising met de 
Zwolseweg (km 99,5 - 99.0) en vervolgens tot op 
maaiveldniveau bij de kruising met de 
Sonnebergweg. Vanaf de aansluiting op de 
Kamperlijn (km 97,0) volgt het spoor het lengtepro­
fiel van de Kamperlijn. Dit betekent dat het spoor 
tot aan km 91.0 op maaiveld niveau blijft. Vanaf km 
91,0 gaat het spoor stijgen tot een niveau van onge­
veer 12 meter boven de maatgevende hoogwaters­
tand bij de kruising met het Zwolle Usselkanaal (km 
90,0 - 89,5). Na het Zwolie-IJsselkanaal daalt het 
spoor tot maaiveldniveau voor de kruising met de 
autosnelweg A28 (km 89,0 - 88.5). In verband met 
de vrije kruising op het emplacement Zwolle begint 
het spoor voor de kruising met de Veerallee (km 
88,5 -2,5) te stijgen tot een niveau van ongeveer 7 
meter boven maaiveld bij de vrije kruising. Na de 
vrije kruising wordt aangesloten op de bestaande 
sporen op het emplacement. 

Gelijkvloerse aansluiting Zwolle 
Bij de aansluiting van de Hanzelijn op het emplacement 
Zwolle wordt de mogelijkheid opengehouden van een 
gefaseerde uitvoering van deze aansluiting. Dit kan bete­
kenen dat in eerste instantie alleen een gelijhAoerse aan­
sluiting wordt gerealiseerd. Vanwege de toekomstvastheid 
wordt deze aansluiting zo ontworpen dat een uitbreiding 
in de (nabije) toekomst met een vrije kruising zonder 
kapitaalvernietiging mogelijk blijft. Een gelijkvloerse 
aansluiting betekent dot op korte termijn (2010, termijn 
van het TTP), de treinen die voor de Hanzelijn zijn voor­
zien kunnen rijden met beperkte consequenties voor de 
flexibiliteit van de dienstregeling. Op langere termijn is er 
naar verwachting in het NWP een toename van het aan­
tal IC/IR verbindingen via Zwolle via onder andere de 
Hanzelijn. Dan wordt een vrije kruising en eventueel een 
derde eilandperron in Zwolle noodzakelijk. 

Kruising Houtribweg (2x) en A6 
Bij deze kruisingen is afgeweken van hel algemene 
uitgangspunt dat het spoor op maaiveldniveau 
komt en de wegen eroverheen. Aanleg van de 
wegen over het spoor heen zou door de specifieke 
complexe situatie leiden tot zeer ingrijpende aan­
passingen van de bestaande wegenstructuur. 

Zwolle Stadshagen 
Voor de hoogteligging van de Hanzelijn bij Zwotte 
Stadshagen, wordt zoveel mogelijk de hoogtehgging 
van de bestaande Kamperlijn aangehouden (onge­
veer 1-1,5 meter boven NAP). De gemeente Zwolle 
heeft echter plannen voor dit gebied die tot een 
hogere ligging van de Hanzelijn (op 3,4 meter boven 
NAP) zouden leiden. Om deze mogelijkheid open te 
houden is de hoogtehgging zodanig bepaald (op 1,5 
meter boven NAP) dat deze aanpassing binnen de 
marges van de Traject nota/M ER nog steeds mogelijk 
is. In overleg met de betrokken instanties zal in de 
fase voorafgaand aan het 0TB de hoogteligging van 
de Hanzelijn in Zwolle Stadshagen nog verder uitge­
werkt worden Daarbij zal ook gekeken worden welke 
kruisende infrastructuur nog verder gewenst is. 

S 
S 
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3.3 Kruisende infrastructuur en stations 
Een overzicht van de kruisende infrastructuur is 
weergegeven in tabel 3.1 (het nieuwe land) en 
tabel 3.2 (het oude land). Aangegeven zijn de loca­
tie, de kilometrering en de hoogtehgging van zowel 
de Hanzelijn als de kruisende infrastructuur. De 
kruising met het Drontermeer is voor de brug- en de 
tunnelvariant apart weergegeven in paragraaf 3.4. 
In appendix 4 is het sporenschema van integraal 
alternatief I opgenomen; in appendix 5 staat het 
sporenschema van alternatief n. 



Station Lelystad Centrum 
Uitgangspunt is dat het huidige station Lelystad 
Centrum, bestaande uit een eilandperron ingeslo­
ten tussen twee sporen, wordt uitgebreid met een 
tweede eilandperron en twee sporen. Bij deze uit­
breiding wordt gebruikgemaakt van de ruimte aan 
de westzijde van het station die al hiervoor bij de 
aanleg van de Flevolijn was gereserveerd (het hui­
dige fietspad langs het station, zie figuur 3.5}. 
Tussen het station Lelystad en de Houtribdreef 
(ongeveer km 1,5) is in de effectbepaling ook reke­
ning gehouden met de mogelijke aanleg van twee 
zogenaamde 'tailtracks'. Een 'tailtrack' is een dood­
lopend spoor waarop het mogelijk is om treinen in 
Lelystad in korte tijd te laten keren zonder een 
doorgaand spoor te blokkeren. 

Zuigerptasdreef 
Uitgangspunt bij de kruising met de Zuigerplasdreef 
is dat gebruik wordt gemaakt van het bestaande 
kunstwerk (zie figuur 3.2). Daarbij komt de 
Hanzelijn te liggen op de plaats van het huidige 
spoor naar het opstelterrein, en het nieuwe spoor 
naar het opstelterrein op de plaats die al gereser­
veerd was voor toekomstige uitbreidingen. 

HOU trib weg 
Voor de kruising met de Houtribweg is uitgegaan 
van een verhoogde ligging van het spoor zodat de 
bestaande infrastructuur ter plaatse (Houtribweg 
en opstelterrein) zoveel mogelijk gehandhaafd kan 
worden. Alleen de Usselmeerdtjk moet worden aan­
gepast (zie hierna). 

IJsselmeerdijk 
In verband met de verkeersveihgheid wordt het 
kruispunt wan de Houtribweg met de Dsselmeerdijk 
naar het westen verplaatst. Bij handhaving van de 
bestaande situatie wordt de overzichtelijkheid van 
het kruispunt aangetast door het kunstwerk van de 
Hanzelijn dat over het kruispunt gaat. 

Kruising A6 
De vorm die wordt gekozen voor de kruising met de 
A6 is bepalend voor de vorm van de kruisingen met 
de Noordertocht ervóór en met de Houtribweg en 
de Edelherttocht erna. Vanwege deze relatie is vooi 
de kruising met de A6 uitgegaan van een hoge lig­
ging van het spoor. 

Figuur 3.5: 

Station Lelystad Centrum 



Tabel 3,1: Kruisende infrastructuur in het nieuwe land bij integrale alternatieven I en I I 

f 

km Hoogteligging Hanzelijn 

in meters t.o.v. maaiveld 

Visarend dreef 0 *7 

Schouw 0-0,5 *7 

Fietspad liggend in het verlengde 

van Schouw 03 0,5-1 +7 

Kempenaar (inck isief fietspad) 0 ,5 -1 *7 

Fietspad 1-1,5 +7 

Houtribdreef 1,5 • • •7 

Kofschip 1,5-2 +7 

Fietspad 2-2,5 +7 

Fietspad 2,5-3 +7 

Fietspad 2 ,5-3 *7 

Wortmantocht 3,5 *6 

Zuigerplasdreef 4,5 0 

Houtribweg 6,0-5,5 *7 

IJsselmeerdijk 5,5 n.v.t. 

Forellentocht 5,5 - 6,0 +7 

Karpertocht 6.5 +1 

Karper weg 6,5-7,0 +1 

Oostervaart/Noordertocht 7,5 +14 

Rijksweg A5 inclusief toerit en afrit 7,5 - 8,0 + 14 

Houtribweg 8,0-8.5 +7 

Edelherttocht 8,5 - 9.0 --7 

Swifterringweg 10.0 -10.5 +1 

Vuursteentocht 11,5-12,0 +1 

V uursteen weg 12,5-13,0 +1 

Rivierduintocht 13,5-14,0 +1 

Biddingweg K,D-14,5 +1 

E landweg 16,5-17,0 +1 

Rendiertocht 18,0 +3 

Rendierweg 19,0 +7 

Rivieren dreef 19,5-20,0 +7 

Lage Vaart 20,0 - 20.5 +7 

Handelsweg 20.5 +7 

De Noord 116,0 *7 

fazantend reef 115.5-115,0 +7 

Biddingringweg 115,0 +7 

Hoge Vaart 112,5 +7 

Hondweg 111,5 +1 

Hondtocht 110,5 +2 

Oudebosweg 110,0 -109,5 +1 

Oudebostocht 109,0-108,5 +1 

Revetocht 108.0-107,5 +2 

Hoogteligging kruisende 

infrastructuur in meters 

t.Q.v. maaiveld 

maaiveld (huidig niveau) 

maaiveld (huidig niveau) 

maaiveld (huidig niveau) 

maaiveld (huidig niveau) 

maaiveid (huidig niveau) 

maaiveld (huidig niveau) 

maaiveld (huidig niveau) 

maaiveld (huidig niveau) 

maaiveld (huidig niveau) 

maaiveld (huidig niveau) 

maaiveld (huidig niveau) 

+7 (huidig niveau) 

rraaiveld {huidig niveau) 

Deze weg wordt verlegd 

en kruist het spoor niet 

maaiveld (huidig niveau) 

maaiveld (huidig niveau) 

+9 

maaiveld (huidig niveau) 

+7 (huidig niveau) 

maaiveld (huidig niveau) 

maaiveld (huidig niveau) 

+9 

+9 

+9 
+9 

maaiveld (huidig niveau) 

maaiveld (huidig niveau) 

maaiveld (huidig niveau) 

maaiveld (huidig niveau) 

maaiveld {huidig niveau) 

maaiveld {huidig niveau) 

+9 

+9 

2 

M 



Tabel 3.2: Kruisende infrastructuur in het oude land bii integrale alternatieven I en II 
fcm Hoogteligging Hanzelijn Hoogteligging kruisende 

in meters t.o.v. maaiveld infrastructuur in meters 
t.o.v. maaiveld 

Hogeweg 105,5 - 105,0 +1 +9 
Buiten Reve 105,5 - 105,0 +1 -
Slaper (alternatief I) 104,0 - 103,0 *1 +9 
Slaper (alternatief II) 103,0-102,5 • 4 -3 
Zwartendijk/Nieuwendijk 103,0 +1 n.v.t. 
Rijksweg N50 102,5 +7 maaiveld (huidig niveau) 
Slaper (alternatief II) 102,0 +7 maaiveld (huidig niveau) 
Venedijk Noord (alternatief 1) 102,0- 101,5 +10 +3 (huidig niveau) 
Venedijk Noord (alternatief II) 102,0-101,5 +7 maaiveld (huidig niveau) 
Mr. J.L.M. Niersallee (alternatief!) 10^,0 -101,5 +10 +3 (huidig niveau) 
Kamperstraatweg 101,0-100,5 +10 maaiveld (huidig niveau) 
Dssel 100.5 +12 m boven MHW -
Uiterwijkseweg 100.5 -100.0 +10 maaiveld (huidig niveau) 
Zwols e weg 99.5-99,0 +7 maaiveld (huidig niveau) 
Sonnebergweg 98.5-98,0 +1 -4 
Bosjessteeg 97.0 +1 -4 
Bisschopswetering (water) 95,0-94,5 +1 -
Bisschopswetering (weg) +1 -6 
Stuurmansweg 94,0-93,5 +1 wordt niet gehandhaafd 
Scholtensteeg 93.0 +1 -6 
Werkenallee 91.5-91,0 +1 wordt niet gehandhaafd 
Werkerlaan/N331 90.5-90,0 +8 maaiveld (huidig niveau) 
Frankhitisweg 90,0 - 89.5 +10 maaiveld (huidig niveau) 
Zwolle-IJsselkanaal 90,0 - 89.5 +12 m boven MHW -
Rieteweg/Russenweg 90,0-89,5 +10 maaiveld (huidig niveau) 
Blaloweg 89,5-89,0 +6 maaiveld (huidig niveau) 
Rijksweg A28 89,0-88.5 maaiveld (huidig niveau) +8 {huidig niveau) 
Veerallee 88,5 - 88.0 +4 -4 

"8 
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Het alternatief voor de hoge ligging is een lage lig­

ging van het spoor onder de A6 door. Voor de 

Noordertocht zou dit betekenen dat deze als sifon 

(grondduiker) zou moeten worden uitgevoerd of 

zou moeten worden verlegd over aanzienlijke 

afstand. Voor de kruising met de Houtribweg en de 

Edelherttocht zou dit betekenen dat deze aanzien­

lijk verder naar het oosten zou moeten worden ver­

plaatst. 

Swifternngweg 

In overleg met de gemeente Lelystad is voor de 

kruising met de Swifterringweg gekozen voor een 

locatie ten westen van het Observatorium van 

Robert Morris. Door deze oplossing komt deze krui­

sing buiten de zichtlijnen van het observatorium te 

liggen zodat bet zicht vanuit het observatorium 

niet wordt belemmerd. 

Station Oranten 

In Dronten is uitgegaan van een stationslocatie bij 

de kruising met De Noord en de Fazanten dreef. Het 

stationsgebouw zelf komt op maaiveldniveau onder 

de kunstwerken en biedt toegang tot twee zijper­

rons of een eilandperron. De perron(s) komen op 

een niveau van ongeveer 8 meter boven maaiveld. 

Bij het station is de mogelijkheid opengehouden 

om via een toegang bij de Lage Vaart de bereikbaar­

heid van het station voor Dronten West te verbete­

ren. In de OTB-fase zal het ontwerp voor het station 

in overleg met de betrokken instanties verder wor­

den uitgewerkt. 

Hondtocht/Revetocht 

Als gevolg van de vereiste doorvaarthoogte, komt 

de Hanzelijn bij de Hondtocht iets hoger te liggen. 

Hetzelfde geldt ook voor de Revetocht. Deze ligt 

echter al in de aanloop naar de brug over het 
Drontermeer. 

Zwarten dijk/Slaper 

De Zwartendijk vormt een belangrijk cultuurhisto­
risch element in het landschap. Om de negatieve 
effecten te beperken die een hoge baan bij de 
Zwartendijk/Slaper veroorzaakt wat betreft bereik­
baarheid, visuele hinderen sociale veiligheid, is 
ervoor gekozen de aansluiting van de Zwartendijk 
op de Slaper te verplaatsen. Bij tracé*alternatief I 
komt de Hanzelijn ten noorden van het bestaande 
kruispunt te liggen. Hierdoor kruist de Slaper de 
Hanzelijn ten westen van het bestaande kruispunt. 
Op die plaats ligt de Hanzelijn op maaiveld zodat de 
Slaper over de Hanzelijn gaat. De Zwartendijk wordt 
hierbij naar hel westen verlegd waar die aansluit op 

de Slaper. Bij tracé-alternatief I I komt de Hanzelijn 

ten zuiden van het bestaande kruispunt te liggen. 

De Slaper kruist hierdoor de Hanzelijn ten oosten 

van het bestaande kruispunt. Op deze plaats stijgt 

de Hanzelijn reeds naar een niveau van 7 meter 

boven maaiveld om de N50 te kruisen. Dit heeft tot 

gevolg dat de Slaper eenvoudig onder de Hanzelijn 

door kan gaan. Bij dit alternatief wordt de 

Zwartendijk naar het oosten verlegd om aan te slui­

ten op de Slaper. Op de tracé-ontwerpkaarten in 

bijlage E zijn deze aanpassingen indicatief weerge­

geven. In de OTB-fase zal dit knooppunt in overleg 

met de betrokken instanties nog verder worden uit­

gewerkt waarbij de nadelige effecten op de omge­

ving zullen worden geminimaliseerd. 

Hieuw station Kampen 

Voor het nieuwe station Kampen is uitgegaan van 

een locatie tussen km 102,0 en 101,5. Bij beide 

alternatieven komt het station dan aan de zuidzijde 

van de Mr. J.L.M. Niersallee. Het stationsgebouw 

zelf komt dan op maaiveldniveau onder de kunst­

werken en biedt toegang tot twee zijperrons. De 

perron{s) komen op een niveau van ongeveer 

8 meter boven maaiveld. 

Bij alternatief l i s ook onderzocht of een stationslo­

catie aan de stadszijde van de Mr, J.L.M. Niersallee 

mogelijk is Deze locatie zou echter tot gevolg heb­

ben dat het station veel dichter op de kruising met 

de IJssel komt te liggen. Het spoor komt hierdoor 

bij het station op een hoogte van circa 14 meter 

boven maaiveld te liggen. De perrons zouden dan 

ook op die hoogte komen, in plaats van op onge­

veer 7 meter. En omdat perrons vlak moeten liggen, 

zou deze hoogteligging aanzienlijk langer moet 

worden gehandhaafd. En dat heeft weer meer visu­

ele hinder tot gevolg. Om deze redenen is een sta­

tion aan de stadszijde niet verder uitgewerkt. 

Kruisende infrastructuur polder Mastenbroek 
Voor het tracé in de polder Mastenbroek wordt uit­
gegaan van spoor op maaiveld en de weginfrastruc­
tuur eronderdoor. Dit is gedaan omdat de polder 
Mastenbroek een gebied voor weidevogels en win­
ter- en trekvogels is. Met name voor de weidevogels 
is een open weidelandschap met weinig hoge 
obstakels van belang. In de OTB-fase worden deze 
kruisingen samen met de betrokken instanties ver­
der uitgewerkt. Bij de onderdoorgangen voor lang­
zaam en snel verkeer wordt uitgegaan van aparte 
fietspaden waardoor de lengte van de toeritten 
beperkt kan worden. Het gaat hierbij om de 
Bisschopswetering en de Scholtensteeg. 

» 



Sonnebergweg 

Voor deze kruising is bij het ontwerp uitgegaan van 

een onderdoorgang die alleen geschikt is voor land-

bouwverkeer. 

flos;ess(eeg 

Voor deze kruising is bij het ontwerp uitgegaan van 

een onderdoorgang die alleen geschikt is voor fiet­

sers en voetgangers 

Stuurmons weg/Werken oüee 

Bij het ontwerp is ervan uitgegaan dat deze krui­

singen worden opgeheven. Het verkeer over de 

Stuurmansweg zal worden omgeleid over de 

flischopswetering en de Scholtensteeg. Het verkeer 

over de Werkenallee zal over de Werkerlaan worden 

geleid. 8ij de mogelijke bouw van station Zwolle 

Stadshagen kan een nieuwe verbinding (voor lang­

zaam verkeer) worden opgenomen. De besluitvor­

ming over een eventueel nieuw station Zwolle 

Stadshagen maakt echter geen deel uit van de pro­

cedure voor de Hanzelijn. 

Zwolle-IJsselka naai 

Het verdubbelen van het spoor tussen Zwolle en 
Kampen heeft tot gevolg dat de bestaande brug 
over het Zwolle-IJsselkanaal moet worden uitge­
breid met een tweede brug aan de zuidwestzijde 
van de bestaande brug. Vanwege de stabiliteit van 
de bestaande brug -ondermijningsgevaar- moet 
deze tweede brug op enige afstand (ongeveer 
10 meter) naast de bestaande brug gebouwd wor­
den. Hierdoor zal de spoorafstand tussen de beide 
sporen aanzienlijk groter zijn dan de 4,25 meter die 
normaal voor de Hanzelijn wordt gehanteerd. Bij 
het bepalen van het ruimtebeslag is met deze gro­
tere spoorafstand rekening gehouden. In de 0TB-
fase zal dit in overleg met de betrokken instanties 
verder worden uitgewerkt. 

Veerallee 
Omdat deze kruising voor een deel samenvalt met 
de oprit van het spoor naar de vrije kruising, wordt 
de Veerallee halfverdiept. Om deze halfverdiepte 
ligging mogelijk te maken, is een aanzienlijke 
reconstructie van de omliggende infrastructuur 
noodzakelijk. Daarnaast moet, in verband met 
zwaar transport van Stork naar de Katwolderhaven, 
dedoornjhoogtevan de Veerallee minimaal 6 meter 
ï i jn . In de OTB-fase wordt dit met de betrokken 
instanties verder uitgewerkt. 

Figuur 3.6: 

Kruising met de Veerallee in Zwolle 
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Gelijkvloerse aansluiting Zwolle 
Een gelijkvloerse aansluiting van de Hamelijn op het 
emplacement Zwolle in eventuele eerste aanlegfase heeft 
geen gevolgen voor de kruising met de Veerallee. Ook bij 
deze faseringsvariant wordt uitgegaan van een half ver-
boogde ligging van de Hanzelijn en een half verdiepte lig­
ging van de Veerallee. 

3.4 Kruising Drontermeer 

3.4.1 Hoogteligging 
Tef hoogte van het eiland Reve zijn er twee vaar­
geulen, namelijk een vaargeul ten westen van het 
eiland Reve en een vaargeul ten oosten hiervan. De 
hoofdvaargeulisde westelijke vaargeul, waar het 
grootste deel van het scheepvaartverkeer gebruik 
van maakt, De;e is dan ook bepalend voor de hoog-
tetigging van het spoor bij de kruising met het 
Drontermeer. 

Brugva riant 
Een belangrijk kenmerk van het Drontermeer is dat 
het een onderdeel vormt van de vaarroute voor de 
beroepsvaart; deze route behoort tot de CEMT-klas-
se 4. Uitgangspunt bij de aanleg van nieuwe kunst­
werken is dat geen andere hoogtebeperking dan de 
huidige 29 meter (doorvaarthoogte hoogspan-
ningsieiding) wordt aangebracht. Voor de brug 
heeft dit tot gevolg dat er een afwegi ng moet wor­
den gemaakt tussen de negatieve visuele en ruimte­
lijke effecten van een hoge brug aan de ene kant, 
en de hinder voor het scheepsvaartver keer van een 
lage brug aan de andere kant. Een vaste brug is 
alleen mogelijk als deze met een vrije doorvaart­
hoogte van 29 meter wordt gerealiseerd. Een brug 
in deze vorm levert echter aanzienlijke negatieve 
effecten op het gebied van visuele hinder en ruim­
telijke inpassing op. Een alternatief voor de vaste 
brug is een brug met een beweegbaar deel erin. Bij 
zo'n brug varieert de doorvaart hoogte van O tot 29 
meter. Voor het bepalen van de optimale doorvaart­
hoogte zijn twee studies uitgevoerd [2. 32]. Bij 
deze studies is gezocht naar een optimum tussen de 
kosten en visuele hinder aan de ene kant, en de 
hinder voor het scheepvaartverkeer aan de andere 
kant. Mede op basis van deze studies is in deze 
Traject nota/M ER uitgegaan van een brug met een 
beweegbaar deel met een vrije doorvaarthoogte 
van 15 meter. In het kader van de Tracéwet is een 
verschuiving mogelijk van ten hoogste twee meter 
naar boven of naar beneden. 

n 

Om deze vrije hoogte te kunnen realiseren, moet 
het spoor vanaf km 108,0 stijgen tot een hoogte 
van ongeveer 18 meter boven het wateroppervlak. 
Het hoogste punt komt ongeveer in het midden tus­
sen de Drontermeerdijk en het eiland Reve te lig­
gen. Hierna daalt het spoor weer naar maaiveld­
niveau. Door te kiezen voor 15 meter is het eerst­
volgende obstakel de Stichtse brug. Het hele 
gebied tot aan de Stichtse brug is hiermee ongehin­
derd bereikbaar voor boten met masten van 15 
meter. De doorvaarthoogte in de oostelijke vaar­
geul is lager dan in de westelijke vaargeul, namelijk 
ongeveer 10 meter. 

Referentievariant 
In de Referentievariant (zie toelichting in paragraaf 1.2), 
wordt uitgegaan van een lagere brug over het Dronter­
meer met een doorvaarthoogte van 12 meter, waardoor 
het hoogste punt op ongeveer 15 meter boven het water­
oppervlak komt te liggen. Deze ontwerpvariant staat op 
de Tracé-ontwerpkaarten' met een stippellijn aangege­
ven. Ook deze variant zal voorzien worden van een 
beweegbaar deel. 

Tunnelvariant 
Ten opzichte van de brugvariant heeft de tunnelva­
riant als voordeel dat het scheepvaartverkeer niet 
gehinderd wordt. Bij de tunnelvariant daalt het 
spoor bij de westelijke vaargeul tot ongeveer 14 
meter onder het water-oppervlak. Hierna stijgt het 
spoor weer tot maaiveldniveau, 

3.4.2 Kruisende infrastructuur 

Brugvariant 
In tabel 3.3 is een overzicht gegeven van de 
kruisende infrastructuur bij de brugvariant. 

Het gedeelte van het tracé over het Drontermeer 
met de bijbehorende dijken wordt als een brug uit­
gevoerd met een beweegbaar deel. De toeritten 
naar de brug tot aan de dijken zullen worden uitge­
voerd als aarden baan. Voor de integrale alternatie­
ven I en II bedraagt de lengte van het kunstwerk 
725 meter. 

Afhankelijk van het definitieve ontwerp van de brug, 
kan het deel over de vaargeul worden uitgevoerd in 
beton of staal of een combinatie hiervan. Het 
beweegbare deel zal in staal worden uitgevoerd. De 
aanbruggen zullen worden uitgevoerd in beton. 
De brug kan ter plaatse ('in situ') worden. 



gebouv^d, Afhankelijlt van het definitieve ontwerp 
van de brug. kan voor het deel bij de vaargeul nog 
een keuze worden gemaakt voor in-situ-bouwen of 
inschuiven respectievelijk inhijsen van prefab-
onderdeten. In het laatste geval zal ter 
plaatse een extra werkterrein noodzakelijk zijn 
waar het deel zal worden geprefabriceerd. 

Tunnelvariant 
In tabel 3.4 is een overzicht gegeven van de 
kruisende infrastructuur bij de tunnelvariant. 

Bij de tunnel is als uitgangspunt gehanteerd dat de 
open toeritten naar de tunnel volledig binnendijks 
(dat wil zeggen aan de landzijde van de dijk) hg-
gen. Dit betekent dat het gesloten deel van de tun­
nel (750 m) minimaal van dijk tot dijk loopt. De 
hoogte van de dijk aan de oostzijde op het oude 
land ten opzichte van het maaiveld is minimaal. 
Daarnaast zijn de minimaal benodigde diepte van 
de vaargeul (5 m) en de maximale helling in de tun­
nel (25%o) bepalend geweest voor de totale lengte 
van de tunnel. 

Een groot deel van de tunnel (met name toeritten 
en een deel van de tunnel in het Orontermeer) zal 
in situ gebouwd worden. Bij de westelijke vaargeul 
kan gekozen worden tussen in-situ-bouwen of 
afiinken. In het geval dat gekozen wordt voor in-
situ-bouwen, zal dit in twee stappen plaatsvinden: 
eerst de ene helft van de vaargeul en daarna de 
andere helft. Door deze gefaseerde bouwwijze 

wordt de hinder voor de scheepvaart beperkt. In 
het geval dat het deel in de vaargeul wordt afge­
zonken, zal de doorvaart een aantal keren voor een 
paar dagen volledig worden gestremd. 

Bij de aanleg van de tunnel zal de bouwput worden 
omgeven door damwanden. De werkvloer wordt 
voorzien van onderwaterbeton of er wordt gebruik 
gemaakt van een slechtdoorlatende laag (polder-
principe). Hiermee wordt de noodzaak tot het aan­
brengen van bemahngen geminimaliseerd. 
Een extra aandachtspunt is het feit dat de polder in 
Flevoland lager ligt (polderpeil ongeveer 2,5 m 
onder NAP) dan het waterpeil van het Orontermeer 
(ongeveer NAP). Het risico bestaat dat bij een lek in 
de tunnel de polder zou kunnen onderlopen. Om dit 
te voorkomen zijn twee oplossingen mogelijk: 
Het toepassen van kanteldijken (zie figuur 3.8): bij 
deze oplossing wordt de helling in de tunnel zo ver 
omhoog doorgetrokken dat het spoor over de dijk 
kan gaan. Omdat de ruimte tussen het Orontermeer 
en de Drontermeerdijk te klein is. wordt de 
Drontermeerdijk. bij het spoor, zo ver naar het wes­
ten verplaatst dat er wel voldoende ruimte is om 
over de dijk te komen. De twee dijken aan weerszij­
den van het spoor, die de verbinding tussen de 
bestaande en de verschoven dijk vormen, worden 
kanteldijken genoemd. 
Het aanbrengen van een coupure-kering (zie figuur 
3.7): een coupure-kering is een afsluitbare waterke­
ring die bij een calamiteit de tunnel afstuit. 

Tabel 3.3: Kruisende infrastructuur Orontermeer bij brugvanant van integrale alternatieven I en II 
km Hoogteligging Hanzelijn 

in meters t.o.v. maaiveld'] 

Hoogteligging kruisende 

infrastructuur in meters 

t.o.v. maaiveld 1 
Waningeweg 107,0 +13 (*10) maaiveld (huidig niveau) f 
Drontermeerdijk 107,0 - 106,5 +13 (+10) boven dijk huidig niveau op dijk f 
Orontermeer 106,5 +18 (+15) - ï 
1] Tussen haakjes: hoogteliggirig van de Hanzelijn bij de Referentievariant 

Tabel 3.4: Kruisende infrastructuur Orontermeer bij tunnelvariant van integrale alternatieven I en II 
Hoogteligging kruisende 
infrastructuur in meters 
t.o.v. maaiveld 
maaiveld (huidig niveau) 
huidig niveau Dp dijk 

km Hoogteligging Hanzelijn 

in meters t.o.v. maaiveld 

Waningeweg 107,0 -13 
Drontermeerdijk 107,0- 106.5 -15 onder dijk 
Orontermeer 106.5 -14 

29 



Bij het ontwerp is ervan uitgegaan dat als er maat­
regelen nodig zijn, deze met behulp van een coupu­
re-kering worden getroffen (zie figuur 3.7). De 
reden hiervoor is dat het aanbrengen van kanteldij-
ken aan de westzijde van de tunnel grote gevolgen 
heeft voor het Revebos omdat het spoor over veel 
grotere afstand iioog komt te liggen waardoor het 
ruimtebeslag groot is {zie figuur 3.7). Daarnaast 
moet met extra ruimtebeslag voor de kanteldijken 
zelf rekening worden gehouden. 

Aan de oostzijde ligt de polder hoger (ongeveer 
0.5 m boven NAP) dan de hoogste waterstand in 
het Drontermeer. Er is dan ook van uitgegaan dat 
een coupure-kering aan oostzijde niet nodig is. Aan 
deze zijde van de tunnel ligt het maaiveld boven 
het waterpeil van het Drontermeer. Als in het voor­
keurstracé wordt gekozen voor een tunnelvariant, 
zullen de te nemen maatregeien in de OTB-fase 
worden afgestemd met de betrokken instanties. Als 
mocht blijken dat er een coupure-kering aan de 
oostzijde moet komen, dan heeft dit geen ruimtelij­
ke consequenties. 

Figuur 3.7 

Coupure-kering 

Figuur 3.8 

Kanteldijken 


