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Daardoor zijn de prijzen scherper geworden en de service efficiënter. 
Nederland reageert hierop met investeringen in grote infrastructurele 
projecten zoals de Betuweroute om voldoende capaciteit voor het spoor-
vervoer te realiseren. Er is berekend dat bij voldoende spoorcapaciteit het 
marktaandeel van goederenvervoer per trein op buitenlandse bestemmingen 
in 2015 kan verdrievoudigen. 

De kwaliteitsimpuls sluit aan op het internationale streven naar zogenoemde 
spoorgoederencorridors: goederentransport per spoor via kwalitatief hoog-
waardige en speciaal daarvoor gereserveerde treinpaden. Met de Betuwe-
route kan het spoorvervoer zich van zijn sterkste kant laten zien en een 
betere concurrentiepositie innemen. Het rijden met een hogere snelheid, 
het verminderen van oponthoud bij de grenzen en de toegankelijkheid voor 
verschillende spoorwegmaatschappijen dragen daaraan bij. 

Veiligheid 

Om de goederentreinen veilig en ongehinderd door te kunnen laten rijden, 
zitten er geen gelijkvloerse spoorwegovergangen in de Betuweroute. Ruim 
honderd viaducten en tunnels maken dit mogelijk. Het verkeer op de weg 
staat dus nergens stil voor een goederentrein. Er is flink aan de bestaande 
infrastructuur gesleuteld om deze volledig gescheiden routes te realiseren. 
Een aantal gemeenten langs het tracé heeft samen met de projectorganisatie 
Betuweroute van de nood een deugd gemaakt. Zij grepen de mogelijkheid 
aan om meteen oude knelpunten in het verkeer op te lossen en zo de lokale 
bereikbaarheid te verbeteren. 

Landschap 

De Betuweroute volgt zo veel mogelijk de bestaande infrastructuren om 
aantasting van het landschap te voorkomen. De nieuwe spoorlijn is dan ook 
voor meer dan driekwart van de lengte strak tegen de bestaande autosnelweg 
A15 gebouwd. Daarnaast zijn de woonkernen zo veel mogelijk gemeden en 
zijn op vijf plaatsen in de route tunnels met een totale lengte van twintig 
kilometer aangelegd. Bij Barendrecht is bovendien een overkapping van 
anderhalve kilometer lengte over negen sporen heen gebouwd. Verder zijn 
er circa 190 faunapassages gemaakt. Dit zijn buizen en tunneltjes onder de 
spoorbaan waardoor dieren het spoor kunnen passeren. 

Drie boortunnels 

Van de vijf tunnels op de Betuweroute zijn er drie geboord. Bij elke tunnel 
is een andere boortechniek toegepast. De Botlekspoortunnel had een 
primeur. Dit was de eerste geboorde spoortunnel in Nederland en werd 
geboord met een zogenoemd gronddrukbalansschild. De kennis die 
daarmee is ontwikkeld, is voor een breed publiek ontsloten in de publicatie 
‘Boren onder de Oude Maas’. De Sophiaspoortunnel en de tunnel onder 
het Pannerdensch Kanaal zijn beide geboord met een vloeistofschild. 
Bij de bouw van de Sophiaspoortunnel is het continue boren beproefd. 
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Capaciteit 

De Betuweroute is zo ontworpen dat er tien goederentreinen per uur per 
richting over het traject kunnen rijden; een totaal van vierhonderdtachtig per 
dag. In de praktijk is de werkelijke capaciteit berekend op gemiddeld zo’n 
driehonderdtwintig treinen per dag, rekening houdend met onderhoud van 
de spoorlijn en inefficiëntie in de dienstregeling.  

Organisatie 

Rijkswaterstaat is vanuit het ministerie van Verkeer en Waterstaat opdracht-
gever voor de aanleg van de Betuweroute. De projectorganisatie Betuwe-
route, een onderdeel van Prorail, was de opdrachtnemer en verantwoordelijk 
voor de aanleg van de nieuwe spoorlijn.  

Feiten en cijfers 

Lengte Betuweroute
Bundeling met de A15
Lengte geluidsschermen
Aantal faunapassages
Lengte tunnels
Aantal tunnels
Elektrificatie
Beveiligingssysteem
Lengte verdiepte ligging
Aantal viaducten en bruggen
Lengte viaducten en bruggen
Aantal bovenleidingportalen
Aantal dwarsliggers
Aantal wissels 

160 kilometer
95 kilometer
160 kilometer
190
18 kilometer
5
eerste spoorlijn in Nederland op 25 kV
ERTMS/ECTS
7,5 kilometer
130
12 kilometer
5.600
600.000
155
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Een ander geluid 

De Betuweroute is geen rampenproject, stelden Bent Flyvbjerg en 
Eddy Westerveld in het NRC op 19 juni 2007. Integendeel zelfs: met de 
uitvoeringsfase van de lijn is juist een prestatie van formaat geleverd. Het 
hierna samengevatte betoog onderstreept de groeiende erkenning voor de 
succesvolle en financieel  beheerste realisatie van de goederenspoorlijn.

“Betuweroute”. Het project is in maatschappelijke beeldvorming synoniem 
geworden voor kostenoverschrijdingen enslechte projectbeheersing. Echter, 
als we echt iets willen leren van de ervaringen in dit grote project is het 
raadzaam om een onderscheid te maken tussen het besluitvormingsproces 
en de uitvoeringsfase. Analyse van de kostenontwikkeling toont aan dat de 
kostenoverschrijdingen tijdens de uitvoeringsfase van het project buitenge-
woon klein zijn en de projectbeheersing goed op orde is.

Uit de rapportage van de Tijdelijke Commissie Infrastructuur van december 
2004 valt op te maken dat de kosten voor de Betuweroute stevig zijn 
toegenomen in de besluitvormingsfase van het project tussen 1992 en 
1996. De negatieve beelden rondom de kostenontwikkeling in de besluit-
vormingsfase worden in de publieke opinie doorgetrokken naar de uitvoe-
ringsfase. Onterecht, zo blijkt uit recent onderzoek door een van ons 
(Flyvbjerg) in opdracht van het ministerievan Verkeer en Waterstaat.

Uit het onderzoek blijkt dat de overschrijding in de uitvoeringsfase van het 
project na het tracébesluit uit 1996, slechts 2 procent bedraagt (zonder 
indexering). Dit is een bijzonder goed resultaat. Zeker als in ogenschouw 
wordt genomen dat internationaal vergelijkbare grote railprojecten gemiddeld 
een overschrijding kennen van circa 34 procent.
De projectorganisatie van de Betuweroute heeft een prestatie van formaat 
geleverd. In dit verband wordt het voor alle betrokkenen hoog tijd om de 
beelden rondom de kostenbeheersing tijdens de uitvoeringsfase bij het 
project Betuweroute, eens grondig te herzien.

Bent Flyvbjerg is hoogleraar op het gebied van Planning bij de afdeling Ontwikkeling en Planning van de 
Universiteit van Aalborg. Hij is tevens parttime hoogleraar Development of Large Infrastructure Projects aan 
de TU Delft. Drs. Eddy Westerveld is werkzaam als consultant bij AT Osborne en is onderzoeker aan de 
Erasmus Universiteit en bij Transumo.
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Tabel behorende bij voortgangsrapportage 24  
(eind juni 2008)

		    

Planologische kernbeslissing (PKB 1)		  2.335		  1992
Mutaties besluitvormingsfase		  1.409		
Start uitvoeringsfase		  3.744		  1996
Indexering 1996-2006		  799		
Budget behorende bij de projectopdracht	 4.543	 100,00%	 2008
Bijbestellingen tijdens uitvoeringsfase	 321		  7,07%	
Meevallers	 -186		  -4,09%	
		  135	 2,97%	
Totaal		  4.678	 102,97%	 2008
Bedragen * j mln.

NB:
Uit bovenstaande blijkt dat op departementaal niveau er een overschrij-
ding van het budget is. Echter indien de prestaties op het gebied van 
project-beheersing van de projectorganisatie beoordeeld wordt dient de 
post “bijbestelling tijdens de uitvoeringsfase” geëlimineerd te worden 
en is er in plaats van een overschrijding sprake van een onderschrijding 
van 4%.
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