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Lijst van gebruikte afkortingen 
 
 
AA  : Alkmaar-Amsterdam 
AE  : Amsterdam-Eindhoven 
BE  : Breda-Eindhoven 
BR (2018) : Basisrapportage (2018) 
DO-PHS : Directeurenoverleg Programma Hoogfrequent Spoorvervoer 
ECF  : Eigenstandige Control Functie 
ERTMS  : European Rail Traffic Management System 
EU  : Europese Unie 
GZN  : Goederenroutering Zuid-Nederland 
HRN-concessie : Hoofdrailnet-concessie 
IBOI  : Investeringsindex Bruto Overheidsinvesteringen 
IMA  : Integrale Mobiliteitsanalyse 
IenW  : Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat 
NS  : Nederlandse Spoorwegen 
mln.  : miljoen 
MIRT  : Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport 
PHS  : Programma Hoogfrequent Spoorvervoer 
SAAL  : Schiphol-Amsterdam-Almere-Lelystad 
SUN  : Schiphol-Utrecht-Nijmegen 
TEV  : Tractie- en Energievoorziening 
VGR  : Voortgangsrapportage 
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1 Inleiding 

Opdracht 
 
Op 4 juni 2010 heeft het kabinet de voorkeursbeslissing genomen over PHS1. PHS 
heeft vier speerpunten: 
1. hoogfrequent spoorvervoer op de drukste trajecten in de brede Randstad; 
2. samenhangende regionale ov-systemen waarvan het spoorvervoer, met name 

de sprinters, de ruggengraat vormt; 
3. kwalitatief goede reistijden naar de landsdelen; 
4. toekomstvaste routestrategie van het spoorgoederenvervoer. 

 
Sinds begin 2011 loopt de planuitwerking. PHS is een samenhangend en langlopend 
programma waarbinnen een veelvoud van projecten uitgevoerd wordt tot 2032. 
Gefaseerd kunnen de frequenties van de treindienst worden verhoogd, wanneer de 
door de PHS-projecten gerealiseerde infrastructuur dat mogelijk maakt. De eerste 
productverbetering van PHS is ingevoerd in de dienstregeling 2018 (eind 2017) door 
de introductie van tienminutentreinen op de corridor Amsterdam-Utrecht-Eindhoven.  
 
In de dienstregeling 2022 (eind 2021) is op de corridor Schiphol-Utrecht-Nijmegen 
de tweede tienminutentrein ingevoerd. Deze intercity vanuit Rotterdam rijdt via 
Schiphol door naar Arnhem, waarmee ook op de corridor Den Haag-Rotterdam een 
tienminutentrein is gaan rijden. In de dienstregeling 2025 rijdt ook de 
tienminutensprinter Den Haag-Rotterdam (en verder naar Dordrecht) en daarmee is 
deze PHS-corridor als eerste geheel gereed.  
  
Hoofdpunten en appreciatie 
 
Projectsuccessen in de afgelopen verslagperiode 
Over deze verslagperiode zijn er diverse PHS-successen te melden. In juli heeft de 
Raad van State een positieve uitspraak gedaan met betrekking tot het Tracébesluit 
Alkmaar-Amsterdam, waardoor dit besluit nu onherroepelijk is en gestart is met de 
uitvoering van de projecten op deze corridor. Hiermee is ook het laatste Tracébesluit 
Alkmaar-Amsterdam van PHS onherroepelijk geworden. 
In oktober is met bewoners en betrokken bestuurders feestelijk stilgestaan bij de 
ingebruikname van het tijdelijke spoor bij Vught. Met het tijdelijke spoor kan het 
treinverkeer blijven rijden gedurende de bouw van de verdiepte ligging van het 
spoor. De ingebruikname is een belangrijke mijlpaal in dit complexe project, waarbij 
in goede afstemming met de regionale partners en omgeving is gewerkt. 
In december zijn de projecten op de corridor Den Haag-Rotterdam-Breda 
afgesloten. Naast de tijdige indienststelling van de extra treinen is ook een 
financieel positief resultaat bereikt van het PHS-project Rijswijk-Rotterdam. 
 
Voortgang en ontwikkelingen 
Bij de uitvoering van de projecten is buiten veel werk verzet. Bij de soms 
ingrijpende werkzaamheden is zichtbaar en merkbaar hoe impactvol dit programma 
is, ook voor reizigers, omwonenden, verladers en vervoerders. Dit is bijvoorbeeld 
het geval bij de werkzaamheden in Nijmegen, de verdiepte ligging in Vught en bij 
Amsterdam Centraal. 
 
Het werk op Amsterdam Centraal gaat onverminderd door. Zo wordt gewerkt aan de 
vrije kruising bij de Dijksgracht, de verbreding van de perrons, de vernieuwing van 
de spoorbruggen, de verbeterde reizigerstunnel en de nieuwe fietsenstalling. Door 
de omvang van de werkzaamheden en de vele raakvlakken tussen de project-
onderdelen in een volledig operationeel station kent het werk veel uitdagingen. Het 
groeiende gebruik van het station maakt dat de complexiteit verder is toegenomen. 
Om de werkzaamheden uit te kunnen voeren zijn tijdens de bouwfase aanvullende 
maatregelen nodig met effecten op de omvang of robuustheid van de dienstregeling. 

 
1 Kamerstukken II 2009/10, 32 404, nr. 1. 
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Dit is onvermijdelijk om de geplande treinvrije periodes in 2026 en 2027 te kunnen 
halen en vertragingskosten te beperken.  
 
De schaarste aan personeel bij de aannemers doet zich in toenemende mate gelden. 
Het speelt bij meerdere disciplines en raakt onder meer de voorbereiding van de 
werkzaamheden en de beschikbaarheid van treinvrije periodes. De schaarste speelt 
in de gehele spoorsector en ook daarbuiten. Het vraagt veel van alle betrokken 
partijen. Dit is momenteel het belangrijkste risico voor de planning en uitvoering 
van de geplande werkzaamheden in de spoorsector en dus ook van PHS. Bij PHS 
Nijmegen is in goede samenwerking met aannemer en vervoerders een verschuiving 
en verruiming van de treinvrije periodes mogelijk gemaakt. Het tekort aan 
gespecialiseerd personeel bij dit project is hiermee voor 2026 beheerst. 
 
Een nadere toelichting is te vinden bij de betreffende corridorbeschrijvingen. 
 
Financiële ontwikkeling in de afgelopen verslagperiode 
Het potentieel tekort van het programma is toegenomen van € 106 mln. tot € 178 
mln. Deze stijging wordt voor een groot deel veroorzaakt door de in de 
Voorjaarsnota 2025 genoemde taakstelling op de jaarlijkse prijsbijstelling van het 
Mobiliteitsfonds. In de vorige voortgangsrapportage is het negatieve effect van deze 
taakstelling reeds aangekondigd. 
Daarnaast is het in de vorige voortgangsrapportage genoemde nader onderzoek 
naar de omvang van de benodigde post onvoorzien van het project Amsterdam 
Centraal afgerond. Gebleken is dat een aanvulling van de post onvoorzien 
noodzakelijk is. Hierdoor is de kostenprognose van het project en het potentieel 
tekort van het programma gestegen. De hogere kosten bij Amsterdam Centraal 
kunnen, ondanks het positieve financiële resultaat bij de afronding van het project 
Rijswijk-Rotterdam, niet binnen het totale PHS-programma worden gecompenseerd. 
Bij de Voorjaarsnota 2026 wordt extra budget voorgesteld voor PHS Amsterdam. 
 
Naast het potentieel tekort zijn er de exogene risico’s voor het programma. Deze 
zijn in omvang gestegen naar een omvang van circa €137 mln. De stijging wordt 
veroorzaakt door een toename van het risico op een indexeringstekort. In de 
Miljoenennota 2026 heeft het kabinet besloten om ook in 2026 een taakstelling op 
de prijsbijstelling op te leggen en deze in te zetten als dekking van structurele 
problematiek Rijksbreed2. Dit zal naar verwachting leiden tot een stijging van het 
potentieel tekort, afhankelijk van de uitwerking.  
 
Tegenover het potentieel tekort en de exogene risico’s staat in het Mobiliteitsfonds 
een risicoreservering. Bij het optreden van de exogene risico’s kan een beroep 
gedaan worden op de risicoreservering voor PHS binnen het Mobiliteitsfonds. 
 
Leeswijzer 
 
De Tweede Kamer heeft op 6 februari 2018 besloten PHS aan te wijzen als ‘groot 
project’ volgens de Regeling Grote Projecten. Deze regeling voorziet onder meer in 
het opstellen van een basisrapportage en een halfjaarlijkse voortgangsrapportage. 
De basisrapportage van PHS met peildatum 31 december 2018 is op 26 april 2019 
verschenen3. Ten opzichte van deze basisreferentie zijn halfjaarlijkse 
voortgangsrapportages opgesteld over 2019 tot en met de eerste helft van 2025. 
 
Deze voortgangsrapportage gaat in op de voortgang van PHS in de periode 1 juli 
2025 tot en met 31 december 2025. Voor de zelfstandige leesbaarheid zijn scope, 
planning, financiën en risico’s integraal opgenomen in deze voortgangsrapportage.   

 
2 Kamerstukken II 2025/26, 36 800-XII 
3 Kamerstukken II 2022/23, 29 984, nr. 1057. 
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2 Stand van zaken programma 

Ingegaan wordt op de scope (paragraaf 2.1), planning (paragraaf 2.2), financiën 
(paragraaf 2.3) en risico’s op programmaniveau (paragraaf 2.4). In hoofdstuk 4 
worden specifieke ontwikkelingen per corridor toegelicht. 
 
2.1 Scope 
 
De hoofddoelstelling is om op de drukste trajecten in het land te komen tot 
hoogfrequent spoorvervoer en een toekomst vaste routering van het 
goederenvervoer met zo intensief mogelijk gebruik van de Betuweroute. Deze 
doelstelling is vertaald naar de hoeveelheid treinen die extra gaan rijden op 
bepaalde trajecten en de maatregelen die ervoor nodig zijn om dit mogelijk te 
maken. Als doelstelling is vastgesteld de zogenaamde variant ‘maatwerk 6/6’. Dit 
houdt in dat niet op alle (volledige) corridors 6 intercity’s en 6 sprinters per uur 
gaan rijden. 
 
De programmascope bestaat uit de volgende corridors en frequenties (aantallen per 
uur per richting), exclusief internationale treinen: 
- Alkmaar-Amsterdam (6 intercity’s op de corridor en 6 sprinters tussen 

Amsterdam Centraal en Uitgeest); 
- Amsterdam Centraal-Utrecht-Eindhoven Centraal (6 intercity’s op de corridor en 

6 sprinters tussen Utrecht Centraal en Geldermalsen); 
- Schiphol-Utrecht-Nijmegen (6 intercity’s op de corridor Schiphol- Amsterdam 

Zuid-Utrecht-Arnhem en 4 sprinters per uur Breukelen-Utrecht Centraal-
Veenendaal Centrum waarvan 2 per uur doorrijden naar Rhenen); 

- Den Haag-Rotterdam-Breda (6 intercity’s tussen Den Haag Laan van NOI en 
Rotterdam Centraal, 6 sprinters tussen Den Haag Centraal en Dordrecht, 2 
intercity’s tussen Breda en Rotterdam Centraal, en 2 intercity’s tussen Breda en 
Den Haag Centraal); 

- Breda-Eindhoven (4 intercity’s op de corridor en 4 sprinters tussen Breda en 
Tilburg); 

- Goederenroutering Zuid-Nederland, zodat het verwachte aantal goederentreinen 
via de Betuweroute en een nieuwe boog bij Meteren richting Eindhoven rijdt; 

- Schiphol-Amsterdam-Almere-Lelystad (4 intercity’s en 4 sneltreinen tussen 
Flevoland, via Amsterdam Zuid, en Schiphol; 4 intercity’s tussen Schiphol, via 
Amsterdam Zuid, en Hilversum; 6 sprinters tussen Almere Centrum en 
Amsterdam Centraal; 4 sprinters tussen Hilversum/Gooi en Amsterdam 
Centraal). Ook worden er twee extra goederenpaden ingepast.  

 
Ten behoeve van de aansturing is de programmascope nader uitgewerkt tot 
maatregelpakketten en projecten met hun eigen projectscope in hoofdstuk 4. 
 
In de verslagperiode hebben geen wijzigingen in de programmascope 
plaatsgevonden.  
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2.2  Planning 
 
In hoofdstuk 4 is per corridor toegelicht wanneer projecten binnen een corridor tot 
een productverbetering, zoals een frequentieverhoging, leiden. Er is voor de 
verschillende frequentieverhogingen geen eenduidig kritiek pad naar einde 
programma te geven. In enkele gevallen zijn immers voor een frequentieverhoging 
projectmaatregelen uit andere corridors noodzakelijk. Frequentieverhogingen 
worden in sommige gevallen ook bepaald door een aantal randvoorwaardelijke 
projecten buiten de scope van PHS. Binnen de projecten wordt gebruik gemaakt van 
kritieke paden om de planning op te stellen.  
 
In onderstaand figuur is de planning van PHS-projecten in beeld gebracht. Voor de 
samenhang met de projecten buiten de scope van PHS wordt naar de 
corridortoelichtingen verwezen. 
 
Figuur 2.1: Planning PHS-projecten  

 
 
De ruiten in bovenstaand figuur geven de mijlpalen aan voor de planstudie (lichte kleur) en 
realisatiefase (donkere kleur). De balken geven de actuele deterministische planning aan 
voor einde planstudie (lichte kleur) en einde realisatie (donkere kleur). Het gearceerde deel 
van de balk voor de realisatiefase geeft aan wat de bandbreedte is tussen de 
deterministische prognose en de probabilistische prognose met een haalbaarheid van 85%. 

 

Zo lang de balk onder de ruit blijft, is de prognose dat de mijlpaal haalbaar is. Voor 
projecten waarbij dit niet zo is, wordt hieronder een en ander nader in hoofdstuk 4 
toegelicht. Voor de projecten met een lichtgrijze balk is nog geen specifieke planning 
vastgesteld. In bovenstaand figuur worden de projecten/corridors die gereed zijn, niet 
meegenomen. Voor Amsterdam Centraal is alleen bouwfase 2 opgenomen. Bouwfase 3 kan 
pas starten nadat Zuidasdok en het derde perron Amsterdam Zuid gereed zijn. Dit is na 
2027. 

 
In bovenstaande figuur is te zien dat er een aantal aandachtspunten zijn ten 
aanzien van het kunnen halen van de mijlpalen. Dit zijn projecten waarbij de 
planning op of voorbij de afgesproken mijlpaal schuift. Naast aandachtspunten 
worden ook relevante wijzigingen toegelicht (op corridorniveau v.l.n.r.): 
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- Amsterdam-Alkmaar: In de tweede helft van 2025 heeft de Raad van State 
uitspraak gedaan over het Tracébesluit voor PHS Alkmaar-Amsterdam. Het 
Tracébesluit is inmiddels onherroepelijk geworden en de mijlpalen “Gereed voor 
Indienststelling” zijn vastgesteld. 

- SAAL: De productstap is afhankelijk van de uitrolstrategie van ERTMS. ERTMS is 
noodzakelijk om hoogfrequent te kunnen rijden op de SAAL-corridor. De 
oorspronkelijke mijlpaal om eind 2027 de PHS-infrastructuurmaatregelen gereed 
2027, die onafhankelijk van ERTMS kunnen worden uitgevoerd gereed te 
hebben, zal niet worden gehaald, maar ligt niet op het kritieke pad van de 
productstap. Voorzien is om in 2026 deze PHS-mijlpaal opnieuw vast te stellen. 

- Breda-Eindhoven: De planning van aanpassing van de overwegen te Boxtel is 
onzeker omdat de aanpassing afhankelijk is van de realisatie van een nieuwe 
verbindingsweg. Deze weg wacht op een uitspraak van de Raad van State en 
vergunningverlening door de provincie Noord-Brabant. Een nieuwe mijlpaal kan 
worden vastgesteld zodra meer juridische zekerheid is over deze lopende 
planologische procedures.   

- SUN: De haalbaarheid van de mijlpaal voor PHS Nijmegen Integraal is afgelopen 
halfjaar verbeterd door het verkrijgen van treinvrije periodes in 2026 en 2027 
(zie 4.7.2). Het project kent echter nog steeds een grote bandbreedte in de 
planning.  
 

In de HRN-concessie 2025-2033 is met NS de afspraak gemaakt dat de 
productstappen van PHS in dienst worden genomen bij voldoende reizigersvraag en 
oplevering van de benodigde infrastructuur. Daarmee kan het voorkomen dat de 
beoogde frequentieverhogingen niet direct worden ingevoerd terwijl de 
infrastructuur wel gereed is. Er is afgesproken om uiterlijk in 2033 de 
frequentieverhogingen in dienst te nemen.  
 
Op basis van de voortgang en ingebruikname van de PHS-projecten en de eerdere 
marktinzichten van NS, is de onderstaande uitbreiding van de treindienst (aantallen 
per uur per richting) voorzien bij de oplevering van de benodigde projecten conform 
de afgesproken en vigerende mijlpalen. 
 
Bij de oplevering van de PHS-projecten is NS gerechtigd deze treindienstuitbreiding 
in te voeren. Op basis van de huidige stand van zaken van de PHS-projecten en 
overeenkomstig de afspraken in de nieuwe HRN-concessie 2025-2033, is het beeld 
als volgt4: 
- Gerechtigd vanaf 2027, verplicht 2033: 3e en 4e IC Breda-Eindhoven; 
- Gerechtigd vanaf 2030 en verplicht vanaf 2033: 5e en 6e sprinter Utrecht 

Centraal-Geldermalsen; 
- Gerechtigd vanaf 2030 en verplicht vanaf 2033: 4 intercity’s en 4 sneltreinen 

Flevoland-Amsterdam Zuid-Schiphol, 4 intercity’s Schiphol-Amsterdam Zuid-
Hilversum, 6 sprinters Almere-Amsterdam Centraal, 4 sprinters Hilversum/Gooi-
Amsterdam Centraal; 

- Medio 2031 (dienstregeling 2032): Goederenroutering Zuid-Nederland; 
- Gerechtigd vanaf medio 2031 en verplicht vanaf 2033: 3e en 4e sprinter 

Tilburg-Breda. 
 
Dit wordt nader toegelicht in de diverse corridorbeschrijvingen in hoofdstuk 4.  
 
 
  

 
4 Deze jaartallen betreffen dienstregelingsjaren.  
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3 Programmabeheersing 

In de basisrapportage is de governance toegelicht. In de verslagperiode heeft zich 
tussen ProRail en IenW geen wijziging in de opzet van de governance voorgedaan. 
 
3.1 Bevindingen ECF 
 
De bevindingen hebben betrekking op de verslagperiode over de tweede helft van 
2025. De ECF oordeelt dat VGR14 PHS, over het tweede halfjaar 2025, een 
realistisch beeld geeft van de voortgang en beheersing van het programma. Het 
beeld is gevormd op basis van eigen waarnemingen van de ECF, zowel binnen het 
programma als bij een aantal individuele projecten. Deze waarnemingen komen 
overeen met de teksten die zijn opgenomen in de rapportage.  
 
Daarnaast vraagt de ECF aandacht voor het volgende punt: 
Tijdige en complete aanlevering informatie vraagt extra inspanning. Het programma 
staat voor openheid en transparantie en vraagt dat ook van de onderliggende 
projecten. In algemene zin maken de projecten al in een vroegtijdig stadium 
melding van successen dan wel tegenvallers, maar in een enkel geval is het inzicht 
in de prognose en de communicatie hierover te laat geweest. Dit heeft in de 
afgelopen verslagperiode in een specifiek geval geleid tot verrassingen voor de 
opdrachtgever die voorkomen hadden kunnen worden.  
Voor een goede beheersing is het cruciaal om tegenslagen op een eerder 
moment/tijdig te delen. Hiermee worden de tegenslagen niet altijd voorkomen, 
maar krijgen programma en opdrachtgever wel meer tijd om te anticiperen. 
 
Nu het merendeel van de projecten in de uitvoeringsfase zitten, kost het meer inzet 
om complete en actuele informatie aan te leveren, omdat projecten ook afhankelijk 
zijn van de informatievoorziening van de uitvoerende aannemers. De focus in de 
bouwfase ligt primair op het halen van de planning en vastgestelde treinvrije 
periodes (sturing op voortgang). Dit wordt versterkt door schaarste aan voldoende 
gekwalificeerd personeel.  
Gevolg hiervan is dat meer financieel-administratieve aspecten, zoals het indienen 
van wijzigingsverzoeken (VTW’s) door de opdrachtnemer en de besluitvorming, 
inclusief het formeel afhandelen, binnen een project soms achter blijft.  
 
3.2 Kwaliteitsmanagement  
 
Kwaliteitsmanagement wordt toegepast als onderdeel van integrale 
projectbeheersing en contractbeheersing. Kwaliteitsmanagement is binnen het PHS-
programma op twee niveaus belegd: 
1. projecten beheersen zelf hun kwaliteitsmanagement; 
2. het programma beheerst de algemene overkoepelende kwaliteitsaspecten op 

programmaniveau. 
 

Conform de vastgestelde programma audit planning 2025 hebben in de tweede helft 
van het jaar de volgende audits plaatsgevonden: 
 
Meting Start Aanbesteding 
- PHS Goederenroutering Zuid-Nederland: monitoren opvolging bevindingen 

meting start aanbesteding voor het project Den Bosch-Vught. Conclusie is dat 
alle overeengekomen verbetermaatregelen adequaat zijn opgevolgd.  

 
Meting Kleine Projecten Start Realisatie 
Er waren in de periode van 1 juli 2025 tot 31 december 2025 geen projecten waar 
een meting kleine projecten Start Realisatie van toepassing was.  
 
Prognose eindstand / onvoorzien 
- PHS Goederenroutering Zuid-Nederland: Second opinion op de bandbreedte van 

de kostenraming van het project Den Bosch-Vught is uitgevoerd door een 
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externe partij. Er is in essentie een gedeeld beeld over de bandbreedte. De 
aanbevelingen zijn opgenomen in het bevindingen register en de opvolging 
daarvan wordt gemonitord. 

- PHS Amsterdam: in de vorige voortgangsrapportage is een onderzoek naar de 
benodigde omvang van de post onvoorzien aangekondigd. Dit onderzoek is 
uitgevoerd door een externe partij. Hieruit blijkt dat de onderbouwing van het 
onvoorziene deel van de prognose eindstand herleidbaar is. De onzekerheid 
binnen het project is nog altijd groot. Het risicoprofiel blijft onverminderd hoog 
door de vele werkzaamheden in een klein gebied en een operationeel station, 
waarbij pas na buitengebruikname en sloop van de bestaande constructies de 
werkelijke situatie buiten onderzocht kan worden. Het is niet aannemelijk dat dit 
risicoprofiel snel zal afnemen. Er is geen aanleiding om het percentage 
onvoorzien naar beneden bij te stellen. Het nog beschikbare budget onvoorzien 
is te laag om de actuele prognose onvoorzien te kunnen dekken. Dit heeft geleid 
tot de hiervoor genoemde aanvulling van de post onvoorzien met € 52,9 mln. 
(paragraaf 2.4.).  

 
3.3 Totstandkoming voortgangsrapportage 
 
ProRail levert elk halfjaar een rapportage op die de basis vormt voor de 
voortgangsrapportage van het ministerie van IenW. Inhoudelijke informatie zoals 
scope, voortgang, prognoses en risico’s op de PHS-corridors wordt kritisch bekeken 
door de projectbegeleiders van het ministerie die de projecten inhoudelijk volgen. 
Daarnaast confronteert het ministerie zelf de mutaties in de voortgangsrapportage 
met de besluiten die tijdens de rapportageperiode zijn genomen door de Stuurgroep 
PHS. De financiële gegevens, behalve de prognoses, haalt het ministerie uit haar 
eigen administratie. Ook deze financiële gegevens worden geconfronteerd met de 
besluiten van de Stuurgroep PHS. 
 
De voortgangsrapportage wordt conform de in de basisrapportage toegelichte 
governance voorgelegd aan de Stuurgroep PHS, nadat projectbegeleiders, 
betrokkenen vanuit de spoorsector en adviseurs op het gebied van beheersing de 
rapportage hebben beoordeeld. Op het gebied van beheersing kijken adviseurs 
binnen het ministerie en de ECF mee. 
 
Uiteindelijk is deze voortgangsrapportage na behandeling in de Stuurgroep PHS door 
de staatssecretaris vastgesteld met de kwaliteitsborging zoals die binnen het 
ministerie gebruikelijk is. De combinatie van de governance PHS, interne 
kwaliteitsborging van het ministerie en een jaarlijks onderzoek van de Auditdienst 
Rijk zorgen voor een voldoende actueel en betrouwbaar beeld van de stand van 
zaken en beheersing van PHS. 
 
Zoals reeds in de basisrapportage is aangegeven wordt verdere betrokkenheid van 
de Kamer voor specifieke besluitvorming thans niet voorzien. Wel wordt de Kamer 
geïnformeerd via onder meer de voortgangsrapportages.  
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4 Corridorbeschrijving  

Leeswijzer 
Hieronder wordt per corridor van PHS de stand van zaken gegeven. De maatregelen 
worden opgesomd, de gerealiseerde en geprognosticeerde reizigersaantallen worden 
weergegeven, de belangrijkste raakvlakken en risico’s worden benoemd. Ook wordt 
ingegaan op de planning en voortgang van de productstap(pen). 
 
Elke corridorbeschrijving begint met een grafische weergave, waarin de 
belangrijkste PHS-maatregelen zijn opgenomen (lichter gearceerde locaties zijn 
gereed), en in het cirkeldiagram wordt de financiële realisatie van de planstudiefase 
en realisatiefase door ProRail afgezet tegen de geprognosticeerde nog te realiseren 
financiële middelen. 
 
In de tabellen ‘maatregelen corridor’ wordt de referentieplanning voor de 
indienststelling van de vorige voortgangsrapportage getoond en de actuele planning. 
Ontwikkelingen worden toegelicht. Met de mijlpaal ‘indienststelling’ is het in gebruik 
nemen van de infrastructuur bedoeld; veelal lopen de afrondende werkzaamheden 
van project en maatregelen daarna nog door. Met de mijlpaal ‘start realisatie’ is de 
projectbeslissing (MIRT-3 besluit) bedoeld; voorbereidende werkzaamheden starten 
veelal eerder (zoals verleggen kabels en leidingen en grondwerkzaamheden). 
Projecten waar de realisatie nog niet is gestart, zitten in de planning- en studiefase.  
Binnen deze planuitwerkingsfase worden diverse onderzoeken uitgezet. De 
betreffende onderzoeken worden niet verder in deze rapportage opgenomen. Voor 
belangrijke onderzoeken, zoals bij maakbaarheidsanalyses op corridorniveau, 
gebeurt dit nadrukkelijk wel. 
 
Per PHS-traject zijn de realisatiegegevens van het aantal reizigers op een 
gemiddelde werkdag opgenomen, tezamen met de prognose. In enkele voortgangs-
rapportages waren deze realisatiegegevens vanwege de COVID-19-pandemie niet 
opgenomen, omdat ze geen representatief beeld gaven (betrof realisatiegegevens 
2020 en 2021). Bij de interpretatie van de realisatiegegevens vanaf 2022 is van 
belang dat deze het resultaat zijn van meerdere factoren, zoals impact van COVID-
19, meer thuiswerken en minder gereden treinen door tijdelijke afschaling en de 
algemene economische situatie. Ten opzichte van voor de pandemie is de spreiding 
tussen de werkdagen groter: met name dinsdagen en donderdagen kennen relatief 
meer vervoer dan andere werkdagen (dat verschil is groter dan in 2019). 
 
De realisatiegegevens worden elk jaar berekend5. NS gebruikt voor de bepaling van 
de reizigersaantallen per 2024 een nieuw systeem, waarbij verbeteringen zijn 
doorgevoerd die de bepaling van de realisatiegegevens nauwkeuriger maken. 
Een voorbeeld is het meenemen van informatie over onvolledige reizen, waardoor 
minder correctiefactoren nodig zijn voor niet of gedeeltelijke geregistreerde reizen. 
Op totaalniveau kunnen de reizigersaantallen hierdoor iets lager uitvallen. Deze 
kleine aanpassingen in de methodiek maken dat de realisatiegegevens over 2024 in 
deze VGR niet volledig vergelijkbaar zijn met de realisatiegegevens over de 
voorgaande jaren. Als dit op een corridor van toepassing was, is dit met een 
voetnoot bij het jaartal 2024 aangegeven. 
 
In de tabellen met betrekking tot de aantallen reizigerstreinen zijn de beoogde 
aantallen reizigerstreinen opgenomen per corridor. Het betreft de aantallen 
reizigerstreinen in de reguliere dienstregeling op werkdagen ongeveer van 7 tot 20 
uur in het basisjaar 2013 (basis). Daarnaast worden weergegeven: de eerste (2017) 
en de tweede (2021) belangrijke dienstregelingswijziging voor PHS en de 
doelstelling conform scope in het belangrijkste opleveringsjaar (2029-2031). 
 
Binnen de corridors en op de PHS-projecten wordt gewerkt met gedetailleerde 
risicodossiers om te kunnen sturen op beheersing van risico’s. Per corridor zijn de 
top risico’s opgenomen, gebaseerd op de risicodossiers en gericht op een PHS-
productstap.  

 
5 De reizigersaantallen over 2025 worden zoals gebruikelijk opgenomen in de volgende VGR.  
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De belangrijkste risico’s voor het gehele programma zijn te vinden in paragraaf 2.4  
 
Eventuele raakvlakprojecten die geen scope zijn van PHS, maar wel 
randvoorwaardelijk en risicovol zijn in relatie tot de PHS-productstappen, worden 
eveneens toegelicht.  
 
Overlast voor reizigers, verladers en omwonenden bij realisatie van de projecten 
zijn integraal onderdeel van de betreffende projecten en afwegingen daarover. Dit 
wordt meegenomen binnen de daarvoor te doorlopen procedures zoals 
vergunningverlening. 
 
 
4.1 Reizigerscorridor Alkmaar-Amsterdam  
 

 
 
4.1.1 Corridorscope 
Op de PHS-corridor Alkmaar-Amsterdam gaat het bij een hoogfrequente treindienst 
om 6 intercity’s per uur tussen Alkmaar en Amsterdam en 6 sprinters per uur tussen 
Uitgeest en Amsterdam Centraal. Ook blijft de mogelijkheid om incidenteel 
goederenvervoer te faciliteren. De maatregelen omvatten onder meer de uitbreiding 
van station Uitgeest, de realisatie van een nieuw opstelterrein in Heerhugowaard, 
aanpassing van de sporen bij Alkmaar, de aanpassing van station Amsterdam 
Sloterdijk en ook de ICT maatregelen voor besturing die nodig zijn voor de 
capaciteits- en frequentieverhoging. 
 
4.1.2 Planning en voortgang 
De volledige hoogfrequente dienstregeling op de corridor Alkmaar-Amsterdam kan 
worden gereden als de laatste bouwstap op Amsterdam Centraal gereed is. De 
planning hiervan is mede afhankelijk van de realisatie van het project Zuidasdok, de 
realisatie van het derde perron en vijfde en zesde spoor bij station Amsterdam Zuid 
en de daaropvolgende verplaatsing van de internationale treinen van Amsterdam 
Centraal naar Amsterdam Zuid. Dit wordt pas na 2037 verwacht. Om die reden 
Daarom wordt onderzocht welke tussentijdse verbeteringen voor de reizigers en 
vervoerders mogelijk zijn. 
 
In de tweede helft van 2025 heeft de Raad van State uitspraak gedaan over het 
Tracébesluit voor PHS Alkmaar-Amsterdam dat in november 2023 is gepubliceerd. 
Het Tracébesluit is daarmee onherroepelijk geworden. Na de uitspraak van de Raad 
van State konden de mijlpalen “Gereed voor Indienststelling” opnieuw worden 
vastgesteld. De lange doorlooptijd bij de Raad van State, in combinatie met de 
beperking dat bepaalde werkzaamheden bij Uitgeest niet in het broedseizoen mogen 
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4.2.1 Corridorscope 
De PHS-dienstregeling met 6 sprinters en 6 intercity’s is eind 2017 grotendeels 
ingevoerd op deze corridor. De doortrekking van sprinters van Houten naar 
Geldermalsen is voorzien als laatste productstap. Voor de productstap op de 
Alkmaar-Amsterdam corridor en het verbeteren van het goederenvervoer is het 
evenwel noodzakelijk dat (de infrastructuur rond) Amsterdam Centraal aangepast 
wordt. De maatregelen omvatten met name aanpassing van station Amsterdam 
Centraal.  
 
4.2.2 Planning en voortgang 
De werkzaamheden bij het project PHS Amsterdam Centraal zijn in volle gang. Er is 
gestart met het tweede en laatste deel van de vrije kruising Dijksgracht. De 
landhoofden en tussensteunpunten worden gereed gemaakt voor de volgende 
spoorbrug. Het invaren en plaatsen van deze tweede van in totaal vijf te vervangen 
spoorbruggen staat gepland voor zomer 2026. 
 
In het station is voor de nieuwe ondergrondse fietsenstalling en de waterberging 
beton gestort. Verder worden veel voorbereidende werkzaamheden verricht voor de 
buitendienststellingen in de tweede helft van 2026 en de eerste helft 2027. In het 
afgelopen half jaar zijn diverse kabels en leidingen in het vijfde perron verlegd om 
tijdig het sloopwerk van de Oosttunnel en de vloer van onder het IJ-viaduct uit te 
kunnen voeren.  
 
De laatste fase van Amsterdam Centraal kan pas worden afgerond als Zuidasdok en 
aansluitend het derde perron en vijfde en zesde spoor Amsterdam Zuid gereed zijn 
en alle internationale treinen daar naartoe verplaatst zijn. Onderdeel van deze 
laatste fase is de aanpassing van de aansluiting Transformatorweg. Inmiddels is er 
een bredere noodzaak om deze maatregel op te starten in verband met robuustheid 
van de dienstregeling, het voorkomen niet commerciële stops voor goederentreinen 
en het maken van ruimte om de treinaantallen rondom Amsterdam Centraal te laten 
stijgen. Daarom is besloten om samen met de opgave voor Spoorcapaciteit 2030 de 
planuitwerking voor deze maatregel te starten. 
 
Voor het project PHS Aziëhaven worden de conditionerende werkzaamheden 
uitgevoerd ter voorbereiding op de uitvoering. Voorwaardelijk voor verdere realisatie 
is de vergunning met betrekking tot de Wet natuurbescherming. Een concrete 
datum voor indienststelling is nu nog niet te noemen. Een nieuwe planning zal 
worden vastgesteld zodra er zicht is op het verkrijgen van deze vergunning.  
De PHS-maatregelen bij Amsterdam Amstel en station Geldermalsen zijn inmiddels 
uitgevoerd. Er loopt nog een trillingsonderzoek en zo nodig zullen 
beheersmaatregelen worden uitgevoerd. 
De realisatie van Culemborg Transfermaatregelen is in volle gang. In het komende 
halfjaar zullen de laatste werkzaamheden worden uitgevoerd. 
 
4.2.3 Maatregelen 
 
Tabel 4.4: Maatregelen corridor Amsterdam-Eindhoven 

Maatregel Indienststelling Start 
realisatie 

 

BR (2018) VGR 2025 – 1 VGR 2025 – 2 
 

Amsterdam Centraal 
(perrons, transfer, 
herinrichting 
emplacement, vrije 
kruising Dijksgracht, 
aansluiting 
Transformatorweg, 
Kabelweg overweg, 
seinoptimalisatie) 

Q4-2028 Q2-2032 Q2-2032 Gestart 
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Tabel 4.6: Aantal reizigerstreinen corridor Amsterdam-Eindhoven (bron NS) 
Jaartal 
productverbetering 

Aantal 
intercity’s 

Aantal 
sprinters 

Toelichting 

Meetpunt Maarssen-Utrecht Zuilen[1], aantal per uur/richting 
Basis (2013) 4 4 excl. 1 ICE per 2 uur 
2017 6 4 excl. 1 ICE per 2 uur 
2021 6 4 excl. 1 ICE per 2 uur  
2029 6 4 excl. 1 ICE per 2 uur 
Meetpunt Utrecht Lunetten-Houten, aantal per uur/richting 
Basis (2013) 4 4  
2017 6 6 inclusief 2 sprinters in 

spitsrichting 
2021 6 6 inclusief 2 sprinters in 

spitsrichting 
2029-2032[2] 6 6 alle sprinters continu 

Het genoemde jaartal van de productverbetering betreft een kalenderjaar, doorgaans in 
december, en is een jaar eerder dan het dienstregelingsjaar. 
[1] Alleen de IC’s die tussen Utrecht en Amsterdam Centraal rijden, zijn genoemd 
[2] Bandbreedte i.v.m. onderscheid tussen gerechtigde en verplichte productstappen. Zie ook pagina 8 
 
4.2.5 Raakvlakken en risico's 
 
PHS Amsterdam  
In en rond Amsterdam blijft een flink aantal projecten in uitvoering, zoals Zuidasdok 
(paragraaf 4.2.2.), in de periode waarin ook PHS Amsterdam volop in uitvoering is. 
Het gebruik op Amsterdam Centraal is de afgelopen jaren ten opzichte van de 
referentie aanzienlijk toegenomen. De groei van het internationale treinverkeer zet 
zich ook door, met nieuwe open access vervoerders op het station. De 
gebruiksmogelijkheden van het station tijdens de jarenlange ombouw worden zowel 
beïnvloed door de ombouwwerkzaamheden als veranderingen in de regelgeving 
rond concessies en ‘open access’.  
 
PHS Amsterdam Centraal blijft een project met een hoog risicoprofiel. De grootste 
projectrisico’s betreffen met name het halen van de hoofdmijlpalen in de planning. 
Het afronden van de ontwerpen en voorbereiding van de realisatiestappen voor PHS 
Amsterdam vraagt veel energie en aandacht.  
Een groot deel van de buitensituatie en de ondergrond kan pas onderzocht worden 
na buitengebruikname en sloop van de bestaande constructies. Afwijkingen in de 
feitelijke situatie buiten maken herontwerp tijdens de uitvoering noodzakelijk. De 
beperkte ruimte om te bouwen in het station is dwingend voor de bouwlogistiek en 
daarmee voor de volgorde van bouwen. In combinatie met de vele raakvlakken 
tussen de contracten zorgt dit ervoor dat risico’s optreden en de planning onder 
druk staat. Het project onderzoekt het inzetten van extra maatregelen, zoals het 
accepteren van meer hinder, voor het beheersen van de grootste risico’s. Alles is 
gericht op een tijdige en beheerste uitvoering in de geplande grote 
buitendienststellingen in oktober 2026 en eerste helft 2027. 
 
Overig 
Voor het doortrekken van de 5e en 6e sprinter van Houten naar Geldermalsen is 
ERTMS noodzakelijk op het traject van Utrecht naar de Betuweroute. Gelet op de 
onzekerheden bij ERTMS is ook onzeker of de voor eind 2032 (dienstregeling 2033) 
geplande productstap realiseerbaar is. 
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Bij het project Den Bosch-Vught zijn in oktober de tijdelijk sporen, inclusief de 
nieuwe tijdelijke halte Vught, conform planning in dienst gesteld. Hierdoor kan het 
treinverkeer blijven rijden gedurende de bouw van de verdiepte ligging van het 
spoor. De ingebruikname van het tijdelijk spoor is een belangrijke mijlpaal in dit 
complexe project, waarbij in goede afstemming met de regionale partners en 
omgeving is gewerkt. Deze tijdelijke ligging van het spoor in Vught heeft helaas een 
aantal jaren forse impact in de gemeente Vught. Ook voor de dienstregeling levert 
dit een uitdaging op. Uiteindelijk zal er met de verdiepte ligging van het spoor in 
Vught en de extra sporen tussen Den Bosch en Vught meer capaciteit zijn op het 
spoor en minder impact op de omgeving, waarbij ook een aantal overwegen worden 
opgeheven. 
 
Bij het alliantiecontract voor de verdiepte ligging bij Vught wordt doorgegaan met 
het opstellen en uitwerken van het ontwerp. 
 
4.5.3 Maatregelen  
 
Tabel 4.12: maatregelen Goederenroutering Zuid-Nederland 
Maatregel Indienststelling Start 

realisatie 
 BR (2018) VGR 2025-1 VGR 2025–2  
Meterenboog en 
milieumaatregelen 
 

Q1-2027 Q2-2031 Q2-2031 Gestart 

Den Bosch-Vught (4-
sporig, vrije kruising, 
verdiept Vught, 
overwegen, geluid, 
trillingen) 

Q1-2027 Q2-2031 Q2-2031 Gestart 

Transfer ’s-
Hertogenbosch 
korte termijn 

Q1-2027 Gereed Gereed Gereed 

  
4.5.4 Raakvlakken en risico's 
Voor het project Zuidwestboog Meteren is er een risico dat de indienststellings-
vergunning niet wordt afgegeven voor de aansluiting op de Betuweroute. De 
oorzaak hiervan is dat er na de uitrol van ERTMS op de Betuweroute nieuwe 
Europese eisen inzake Technische Specificaties voor Interoperabiliteit van kracht 
geworden zijn. Er wordt onderzocht of een gedeeltelijke upgrade van ERTMS 
mogelijk is of dat een ontheffing kan worden verkregen van de European Railway 
Agency om (tijdelijk) niet te hoeven voldoen aan de Technische Specificatie voor 
Interoperabiliteit. 
 
Met het halen van de mijlpaal voor het tijdelijk spoor bij Vught is een belangrijk 
planningsrisico en randvoorwaarde voor de tijdige start bouw van de verdiepte 
ligging vervallen. 
 
Onderzoek naar baanstabiliteit wordt (buiten PHS) uitgevoerd om te bepalen of 
aanvullende maatregelen nodig zijn voor het laten rijden van extra goederentreinen 
op deze corridor.  
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De eerder mogelijk voorziene maatregelen (onder andere be- en bijsturing) zijn 
hierdoor vervallen. 
 
4.7.2 Planning en voortgang 
Inmiddels is de realisatie voor PHS Nijmegen in volle gang. Bepalend voor de 
voortgang is de beschikbaarheid van de benodigde treinvrije periodes. Inmiddels is 
duidelijk geworden dat de gevraagde treinvrije periodes voor PHS Nijmegen ook zijn 
toegekend waardoor de werkzaamheden in 2026 en 2027 conform planning kunnen 
worden uitgevoerd en het planningsrisico is gedaald.  
 
Het Project Seinoptimalisatie Arnhem-Nijmegen is gestart met het uitwerken van de 
ontwerpen en de voorbereiding van het aanbestedingsdossier voor de realisatie. 
 
4.7.3 Maatregelen 
 
Tabel 4.16: Maatregelen corridor Schiphol-Utrecht-Nijmegen 
Maatregel Indienststelling Start 

realisatie BR (2018) VGR 2025 - 1 VGR 2025 - 2 
Nijmegen integrale 
aanpak en extra 
opstelcapaciteit 
(extra perron, 
transfer, nieuwe 
toegang) 

Q1-2027 Q4-2028 Q4-2028 Gestart 

Seinoptimalisatie 
Arnhem-Nijmegen 

Q4-2028 Q4-2028 Q4-2028 Q4 2026 

Overige maatregelen 
(externe veiligheid, 
be- en bijsturing en 
onderhoud) 

Q4-2028 Q4-2028 Q4-2028 Vervallen 

Ede-Wageningen 
extra zijperron 

Q4-2020 Gereed Gereed Gereed 

Overige maatregelen 
(Perronverlengingen, 
overweg Veenendaal 
Klompersteeg) 

Q4-2028 Gereed Gereed Gereed 

Doorstroomstation 
Utrecht (DSSU) 

Gereed Gereed Gereed Gereed 

Driebergen-Zeist 
keerspoor 

Q1-2020 Gereed Gereed Gereed 

 
  










