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3.2 Omgevingsvergunning 
Met de inwerkingtreding van de Ow is de omgevingsvergunning van 13-11-2012 met kenmerk O-11-0285 van 
rechtswege een omgevingsvergunning voor de mba ‘Besluit omgevingsvergunning’ geworden. De geluidsvoorschriften 
die gelden voor dit emplacement Oldenzaal staan in deze omgevingsvergunning. Het besluit inclusief de 
geluidsvoorschriften is opgenomen in Bijlage F. De considerans van het besluit bevat de relevante informatie voor de 
representatieve bedrijfssituatie, voor zover deze informatie niet terugkomt in de voorschriften van de 
omgevingsvergunning zelf. 

3.3 Aanvraag omgevingsvergunning 
De omgevingsvergunning is verleend op basis van een aanvraag. De aanvraag bevat de gewenste uit te voeren 
activiteiten en de relevante onderzoeken die inzicht geven in de gevolgen voor de omgeving. De voorschriften in de 
omgevingsvergunning milieu zijn gebaseerd op deze onderzoeken, waardoor de aanvraag relevante informatie biedt 
voor de representatieve bedrijfssituatie. 

De aanvraag van de omgevingsvergunning is ‘Aanvraag omgevingsvergunning milieu Spoorwegemplacement 
Oldenzaal’, versie 2 d.d. 27-9-2011. Deze aanvraag is opgenomen in Bijlage H. Onderdeel van de aanvraag is een 
akoestisch onderzoek, waarover in paragraaf 3.4 meer. 

3.4 Akoestisch onderzoek met RBS 
Het akoestisch onderzoek beschrijft de geluidbelasting in de omgeving die ontstaat door de aangevraagde activiteiten. 
De activiteiten waarvan de geluidbelasting is berekend, worden gezamenlijk de representatieve bedrijfssituatie (RBS) 
genoemd. De RBS bevat een beschrijving van de rangerende en stilstaande treinen op het emplacement, inclusief de 
bijbehorende locaties en bedrijfstijden. Daarnaast bevat de RBS soms overige activiteiten, zoals het rijden met 
vrachtwagens op een emplacement. Deze overige activiteiten maken geen onderdeel uit van de transitie. De RBS is 
de kern van de transitie, omdat hierin de activiteiten van de rijdende en stilstaande treinen zijn weergegeven die 
gezamenlijk het toegestane geluid representeren. 

Het akoestisch onderzoek waarmee de aanvraag is onderbouwd voor het spoorwegemplacement: ‘Akoestisch 
onderzoek emplacement Oldenzaal’, projectnummer 203881 revisie 2 d.d. augustus 2011. Deze is opgenomen in 
Bijlage G. Dit zijn de relevante onderdelen: 

• Berekende equivalente geluidbelasting van de RBS;
• De RBS waarop deze geluidberekeningen zijn gebaseerd;
• Mogelijk onderdelen uit de bijlagen waaruit nadere informatie is gebruikt om de beschreven RBS beter te begrijpen.
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4 Transitie emplacement Oldenzaal 

4.1 Het toegestane geluid 
Het op grond van de omgevingsvergunning toegestane geluid wordt bepaald op basis van aard en omvang van de 
activiteiten opgenomen in de representatieve bedrijfssituatie (RBS) van het akoestisch onderzoek dat ten grondslag 
ligt aan de vigerende omgevingsvergunning. In dit geval is de vergunde geluidbelasting gelijk aan de berekende 
geluidbelasting uit het akoestisch onderzoek (zie ook Bijlage G). Een afwijking kan voorkomen wanneer er een 
relatief lage geluidbelasting wordt berekend. In dergelijke situaties wordt een ondergrens gehanteerd, waardoor de 
vergunde geluidbelasting hoger kan uitvallen dan de berekende geluidbelasting in het akoestisch onderzoek. Voor 
de transitie worden de activiteiten op basis van de berekende geluidbelasting naar de gpp’s overgezet. 

4.2 Extractie van de activiteiten uit de RBS 
Het toegestane geluid wordt bepaald door de activiteiten van rijdende en stilstaande spoorvoertuigen die worden 
verricht in de RBS. Om deze activiteiten toe te kunnen voegen aan het geluidregister, dienen deze in detail 
beschreven te zijn. Van een rijbeweging dient begin- en eindspoor bekend te zijn. Van een stilstaande trein dient het 
spoor waarop deze stilstaat en de tijdsduur bekend te zijn. De RBS bevat doorgaans een goede exacte beschrijving 
van deze activiteiten. Als deze toch te onduidelijk is om het juiste spoor of de tijdsduur van een activiteit te 
achterhalen, kan het nodig zijn de wijze van modelleren te onderzoeken om de ontbrekende informatie te achterhalen. 
Indien ook dit geen uitsluitsel geeft, wordt een aanname gedaan. In Bijlage A is te zien hoe de in de RBS beschreven 
activiteiten zijn geïnterpreteerd. 

De op grond van de vigerende omgevingsvergunning toegestane activiteiten van spoorwegvoertuigen die plaatsvinden 
op het HSWI worden geëxtraheerd uit het akoestisch rapport. De HSWI sporen zijn aangegeven in Bijlage C. 

4.3 Op te nemen activiteiten in het geluidregister 
De geluidproductie op een geluidreferentiepunt van een stilstaande trein wordt bepaald door de locatie, de tijdsduur 
dat de trein daar aanwezig is, het aantal rekeneenheden en het geluidvermogen dat wordt geproduceerd door de 
aanwezige apparatuur op de trein. Het geluidvermogen per apparaat is afhankelijk van de toestand waarin een trein 
zich bevind. Er zijn hiervoor drie toestanden gedefinieerd. 

• Actief: In deze toestand wordt de trein gereed gemaakt om weg te rijden over het doorgaande spoor. Hierbij wordt
bijvoorbeeld de werking van de trein gecontroleerd. Ook kan een reizigerstrein in deze toestand inwendig worden
schoongemaakt.

• Niet-actief: de trein staat in een wachtstand. Het remsysteem blijft in werking. Na deze toestand wegrijden met
een lage snelheid kan. Wegrijden over het doorgaande spoor mag niet. De trein is daarmee beperkt inzetbaar;

• Uit: de trein is stil. Het remsysteem is onbruikbaar. Wegrijden is niet mogelijk. Hierbij wordt geen geluid
geproduceerd en deze activiteiten staan niet in de RBS en worden ook niet als geluidbrongegeven toegevoegd aan
het geluidregister.

De voor emplacement Oldenzaal gebruikte geluidbrongegevens zijn per treintype weergegeven in Bijlage B. Het 
geluidbronvermogen per apparaat en de mate waarin deze in bedrijf is per toestand, is weergegeven in een 
“bronnenlijst”. Deze is opgenomen in Bijlage E. 

4.4 Geluidbeperkende maatregelen 
In de omgevingsvergunning van het emplacement Oldenzaal is geen verplichting voor het plaatsen van een 
spoorstaafconditioneringssysteem (SSCS) opgenomen.  





























































































































































Ingenieursbureau Oranjewoud B.V.
Bedrijfsduurcorrectie gewijzige processituatie 

project 203881
bijlage 3

Project: Emplacement Oldenzaal
Projectnr. 203881 revisie 02
Inventarisatie aantal wisselbogen, wisselstoten en remmen (gewijzigde processituatie t.o.v. RBS)

wisselnr. boog stoot boog stoot boog stoot boog stoot boog stoot boog stoot
259 24 2 4 2 32.5527 43.3445375 35.563 nvt 41.58362 nvt
257 21 23 2 2 1 1 33.1326 32.7375591 38.5733 38.5733 44.59392 44.59392
237 3 1 2 2 1 1 41.5836 46.3548375 38.5733 38.5733 44.59392 44.59392
235 4 2 4 2 40.3342 43.3445375 35.563 nvt 41.58362 nvt

Remmen dag avond nacht dag avond nacht
503a 3 2 1 41.583625 38.57332 44.593925
504 3 2 1 41.583625 38.57332 44.593925
505 2 43.344538 nvt nvt
505 18 33.802112 #GETAL! #GETAL!
503c 2 43.344538 #GETAL! #GETAL!
503c 21 2 1 33.132645 38.57332 44.593925

Aantallen CB-waarde

Cb-waarde
totaal nachttotaal avondtotaal dag totaal dag totaal avond totaal nacht

Aantallen
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1 Aanvraaggegevens Wet Milieubeheer 

 
1.1 Algemeen 

Naam aanvrager ProRail BV 
Adres   Moreelsepark 2 
Postcode  3511 EP   
Woonplaats  Utrecht 
 
Contactpersoon  T.R. de Groot 
Adres   Postbus 503 
Postcode  8000 AM   
Woonplaats  Zwolle 
Telefoon  088 231 3732 
Telefax   088 231 3896  
 
ProRail verzoekt om een nieuwe, de gehele inrichting omvattende, vergunning (revisievergunning zoals 
bedoeld in artikel 8.4 Wm) van de hieronder omschreven inrichting voor onbepaalde tijd: 
 

1.2 Ligging van de inrichting 
Adres       :Stationsplein 14 
Postcode / vestigingsplaats    :Oldenzaal 
Telefoon:      :Niet van toepassing 
Telefax:       :Niet van toepassing 
Kadastrale ligging :gemeente Oldenzaal, nummers F2072, 

H762, 763, 764, 766, 767, 768, 771 
In bijlage 2 is een plattegrondtekening met begrenzing van de inrichting opgenomen.  
 

1.3 Vigerende wet- en regelgeving 
Op het emplacement is een milieuvergunning van kracht. Deze is afgegeven op 12 maart 1996 met 
registratienummer 94.4508. 
 

1.4 Andere benodigde vergunningen 
Is voor de hiervoor vermelde activiteit tevens een vergunning ingevolge de Wet verontreiniging 
oppervlaktewateren vereist?       nee 
 

1.5 Toekomstige ontwikkelingen  
Op dit moment zijn geen toekomstige ontwikkelingen bekend. 
 

1.6 Akoestisch onderzoek bij deze aanvraag  
Bij deze aanvraag is een akoestisch rapport ("Emplacement Oldenzaal", rev 02 augustus 2011, met 
kenmerk 203881) gevoegd, waarin de berekende geluidemissie van de relevante activiteiten is 
opgenomen. Zie ook bijlage 3. De aanvraag geeft een beschrijving van de aangevraagde activiteiten. De 
in het rapport weergegeven uitkomsten van het akoestisch onderzoek zijn in de aanvraag vermeld, zodat 
de aanvraag de gegevens bevat die nodig zijn ter beoordeling van de gevolgen van het in werking zijn 
van de inrichting voor het milieu.   
De in het akoestisch onderzoek omschreven representatieve bedrijfssituatie (RBS) heeft betrekking op 
een modelsituatie. In praktijk zullen verschuivingen van activiteiten (qua spoorgeluid) optreden. De 
praktische uitvoering van het gebruik van het spoor vraagt nu eenmaal om een redelijke mate van 
flexibiliteit. Deze verschuivingen hebben echter geen invloed op de totaal berekende geluidsituatie. Om 
deze reden wordt expliciet verzocht de immissiewaarden zoals opgenomen in hoofdstuk 3 te vergunnen 
en daarbij de benodigde flexibiliteit ten aanzien van de invulling daarvan te handhaven. 



 
 
 
 
 

 

 

 
 
 
 
 

2 Beschrijving van de inrichting 

2.1 Situering van de inrichting 
De inrichting is gevestigd aan het stationsplein te OIdenzaal. Voor de juiste ligging en de grenzen van de 
inrichting wordt verwezen naar de plattegrondtekening opgenomen in bijlage 2. Emplacement Oldenzaal 
wordt gebruikt ten behoeve van rangeeractiviteiten met goederentreinen.  
Het gebied waarvoor een vergunning in het kader van de Wet milieubeheer wordt aangevraagd loopt 
vanaf ca. km 25.9 aan de westzijde tot ca. km 27.2 aan de oostzijde. Zie ook bijlage 2. 
Emplacement Oldenzaal wordt regulier gebruikt voor/als: 

• Voor het rangeren met treinen en kopmaken 
• Als inzetplaats voor onderhoudsmaterieel  

Het emplacement bestaat uit een bundel sporen met wissels en perrons. Het emplacement bevat geen 
gebouwen.  
Het stationsgebouw maakt geen deel uit van de inrichting. Het stationsgebouw wordt gebruikt ten 
behoeve van het doorgaand treinverkeer en commerciële functies en niet ten behoeve van het 
emplacement. Derhalve is dit element niet meegenomen in de onderhavige aanvraag. Alleen de 
transferruimten worden meegenomen. Bij emplacement Oldenzaal zijn dit enkel de perrons. 
 
In onderstaande figuur is de ligging van het emplacement aangegeven. 

 
 
 

2.2 Veranderingen t.o.v. de vigerende vergunning 
In de aanvraag van 1995 is onder hoofdstuk 9 “toekomstige ontwikkelingen aangegeven” dat 
het niet uitgesloten is dat emplacementen en stations in de toekomst gescheiden inrichtingen 
gaan vormen i.v.m. de verzelfstandiging van de bedrijfsonderdelen. 
Hiervan is inmiddels sprake. Zo zijn de meeste dienstgebouwen, zoals het station niet meer in 
beheer bij ProRail. Dit heeft er toe geleid dat deze ook geen onderdeel meer uitmaken van de 
inrichting zijnde het spoorwegemplacement. 
In de aanvraag van 1995 zijn de volgende gebouwen aangegeven: 

- Reizigersaccommodatie zijnde het stationsgebouw bij km 26.180 
- Dienstgebouw ploegbergplaats bij km 26.680 
- Onderstation bij km 26.050  

In de huidige situatie vallen het onderstation en het stationsgebouw niet meer binnen de 
inrichting van ProRail. Alleen het dienstgebouw “ploegbergplaats” wordt sporadisch nog als 
verblijf t.b.v. de inrichting spoorwegemplacement gebruikt. Naar verwachting zal dit gebouw 
gesloopt gaan worden. Opslag en andere activiteiten om en nabij dit dienstgebouw vinden niet 
meer plaats. Derhalve betreft onderhavige aanvraag het spoorwegemplacement bestaande uit 
de sporen, transferruimte en het dienstgebouw ploegbergplaats. 



 
 
 
 
 

 

 

 
 
 
 
 

Binnen de inrichting zijn geen raccordementsporen aanwezig 
 
In de aanvraag van 1995 is verder aangegeven dat er minder dan 20 handelingen per dag op 
het emplacement plaatsvinden. 
In de huidige situatie geldt dit ook. Uit de representatieve bedrijfssituatie die ten grondslag ligt 
aan het akoestisch onderzoek blijkt dat er per dag een beperkt aantal vergunningplichtige 
handelingen worden uitgevoerd. Dit leidt v.w.b. het aspect geluid niet tot overschrijdingen van 
de richtwaarde. In de aanvraag van 1995 is verder aangegeven dat de rangeerhandelingen op 
de sporen 3 t/m 5 kunnen plaatsvinden. In de huidige situatie zullen de rangeerhandelingen 
voornamelijk op dezelfde sporen plaatsvinden (spoor 4 en 5). Hierbij geldt wel dat de in het 
akoestisch onderzoek omschreven representatieve bedrijfssituatie (RBS) betrekking heeft op 
een modelsituatie. In praktijk zullen verschuivingen van activiteiten optreden. De praktische 
uitvoering van het gebruik van het spoor vraagt nu eenmaal om een redelijke mate van 
flexibiliteit. Het kan dus zijn dat rangeren ook op de andere sporen plaatsvindt en doorgaand 
treinverkeer ook op andere sporen door kan. Deze verschuivingen hebben echter geen invloed 
op de totaal berekende geluidsituatie. Zo kan het zijn dat de activiteiten ook op de andere 
sporen 1, 2 en 3 plaatsvinden. In de vigerende vergunning maakten spoor 1 en 2 geen 
onderdeel uit van de inrichting, in onderhavige aanvraag wel. 

 
2.3 Organisatorische omstandigheden 

Het beheer van de spoorweginfrastructuur is gebaseerd op een concessie van de rijksoverheid en is 
ingekaderd door de Spoorwegwet. Als onderdeel van het beschikbaar stellen van de infrastructuur heeft 
ProRail de zorg voor de vergunningen krachtens de Wet milieubeheer.  
ProRail treedt in haar hoedanigheid van 'vergunninghouder' op als contactpersoon van het bevoegd 
gezag en als coördinator tussen de diverse gebruikers, spoorwegondernemingen of drijvers van de 
emplacementen voor wat betreft de milieuvergunningen. Als gebruikers kunnen onder meer optreden 
vervoerders, verladers en aannemers.  
Met de spoorwegondernemingen (vervoerders) worden toegangsovereenkomsten afgesloten. Deze 
privaatrechtelijke relatie wordt aan de zijde van de spoorwegondernemingen ingekaderd door de 
verplichtingen die voor hen rechtstreeks uit de Spoorwegwet voortvloeien. Een van de verplichtingen voor 
de spoorwegondernemingen is dat zij zich aan de milieuvergunningen voor de emplacementen hebben te 
houden. ProRail zorgt ervoor dat de verplichtingen die volgen uit de vergunning voor alle gebruikers van 
het emplacement inzichtelijk zijn. Naleving van de vergunning is de verantwoordelijkheid voor alle 
gebruikers. ProRail heeft daarbij een regisserende rol.  
Zie bijlage 1 voor de beschrijving van ProRail zoals deze op dit moment is georganiseerd. Omdat 
organisaties in de loop der tijd kunnen wijzigen is deze enkel ter informatie bijgevoegd en maakt geen 
onderdeel uit van de aanvraag. 
 

2.4 Onderscheid geluid vallend onder de Wet milieubeheer en het Besluit geluidhinder  
Het geluid van doorgaand treinverkeer valt onder het Besluit geluidhinder en wordt niet meegenomen in 
het kader van de activiteiten die vallen onder de Wet milieubeheer. Onder doorgaand treinverkeer worden 
die treinen bedoeld die onder de dienstregeling rijden en onderweg niet van samenstelling veranderen.  
Het aan de kant nemen van treinen, waarbij de treinsamenstelling niet verandert, is geen 
milieuvergunningplichtige activiteit. De trein blijft in de dienstregeling en wordt slechts voor een korte 
periode aan de kant genomen. Daarmee valt deze trein niet onder het begrip overstand of rangeren. En 
behoort dus niet tot een activiteit van de inrichting. Dit geldt eveneens voor bijsturingsssituaties.   
Deze aanvraag heeft dan ook geen betrekking op doorgaand treinverkeer maar de emplacementaire 
handelingen die onder de vergunningplicht van de Wet Milieubeheer cq. WABO vallen.  
 
 
Ter toelichting:  



 
 
 
 
 

 

 

 
 
 
 
 

Conform RvS uitspraak Sas van Gent (200300939/1) vallen aankomst en vertrek niet onder de Wm. 
Richtlijn van 12 juni 1990 houdende toepassing van Besluit geluidhinder spoorwegen, Hinderwet en Wgh-
vergunningen op NS-emplacementen: alle handelingen behalve aankomst en vertrek van treinen, direct 
verband houdend met het doorgaande treinverkeer (treinbewegingen) vallen onder de Wm, dus aankomst 
en vertrek, alsmede wachtende treinen is uitgezonderd. 
 
 

2.5 Activiteiten met goederentreinen 
Op het emplacement vinden in beperkte mate activiteiten plaats met goederentreinen. De activiteiten 
betreffen het rangeren van treinen en het kopmaken.  Kopmaken is dat de locomotief (elektrisch danwel 
diesel) naar de andere zijde van de trein gerangeerd wordt (locwisselen). Daarna vertrekt de trein weer.  
Op het emplacement wordt niet met gevaarlijke stoffen gerangeerd. 
 

2.6 Bijsturing 
Naast de in dit hoofdstuk omschreven bedrijfsactiviteiten vinden vervoersbewegingen in het kader van de 
bijsturingfunctie plaats. Bijsturing is de niet-planmatige afhandeling van treinbewegingen. Indien op het 
zogenaamde doorgaande spoorwegnet congestie ontstaat kan het voorkomen dat goederentreinen of 
reizigerstreinen tijdelijk aan de kant genomen worden op het emplacement Oldenzaal. Nadat het 
hoofdspoor weer beschikbaar is, zet de trein zijn reis voort. Deze activiteiten worden niet als een 
inrichtingsgerelateerde activiteit beschouwd. Het aan de kant nemen van treinen waarbij de 
treinsamenstelling niet verandert is geen vergunningplichtige activiteit. De trein blijft in het geval van 
bijsturing in de dienstregeling en wordt slechts voor een korte periode aan de kant genomen. 
 

2.7  Werktreinen 
Het spoorwegnetwerk in Nederland wordt door diverse aannemers onderhouden. Voor de uitvoering van 
het onderhoud zijn onder andere werktreinen nodig. 
In het kader van deze onderhoudswerkzaamheden wordt incidenteel het emplacement Oldenzaal 
gebruikt voor het opstellen van werktreinen. Werktreinen zijn treinen met een specifieke taak (of taken) 
ten behoeve van het onderhoud aan het spoor. Deze taken kunnen inhouden dat spoormateriaal (ballast, 
dwarsliggers en spoorstaven etc.) tijdelijk moet worden opgeslagen en verladen op het emplacement dan 
wel dat de werktrein terplekke wordt samengesteld. Het betreft hier hoofdzakelijk geen gevaarlijke of 
bodembedreigende stoffen. Incidenteel kan het voorkomen dat afgewerkte ballast (wordt als gevaarlijk 
afval beschouwd) tijdelijk wordt opgeslagen. Indien dit aan de orde is zal in voorkomende gevallen voor 
een vloeistofdichte bodemafdekking worden gezorgd. Indien het voorkomt houdt ProRail rekening met 
vigerende regelgeving daaromtrent. 
 

2.8 Inzetplaats 
Ter hoogte van kilometrering 26.2. is een inzetplaats aanwezig, ten behoeve van de spooraannemers. 
Hier kan onderhoudsmaterieel op het spoor gezet worden. Deze inzetplaats wordt incidenteel gebruikt. 
 

2.9 Onderhoud aan de spoorweginfrastructuur 
Alle sporen in Nederland worden regelmatig gecontroleerd op de staat van onderhoud. Dit gebeurt ook op 
het emplacement Oldenzaal. Hieruit kan blijken dat (groot)onderhoud nodig is waarbij mogelijk 
(geluids)hinder kan ontstaan voor de omgeving. Dit (groot)onderhoud zal incidenteel plaatsvinden en 
maakt dan ook geen onderdeel uit van deze aanvraag. 
 
 
 
 
 
 



 
 
 
 
 

 

 

 
 
 
 
 

2.10 Ondersteunende voorzieningen 
 

2.10.1 Wisselverwarming 
Op het emplacement Oldenzaal functioneert een wisselverwarming. Voelers registeren eventuele 
neerslag (sneeuw), de buitentemperatuur en de temperatuur van de rails en schakelen indien 
noodzakelijk het systeem in (bij een buitentemperatuur van 2°C of lager).  
Wisselverwarming heeft als doel te voorkomen dat bewegende delen van een wissel vastvriezen. In 
Oldenzaal is het zogenaamde hogedrukbranderpijp wisselverwarmingssyteem aanwezig (werkdruk van  
300 mbar). De relevante wissels zijn voorzien van een aluminium constructie, waarop een aantal 
gasbranders gemonteerd zijn. Deze zijn aangesloten op een gasleiding (hoge druk branderpijpen). Zie 
bijlage 5. Deze branders verwarmen vervolgens het wissel. De gasvlam treedt overigens niet buiten de 
brander; het principe berust enkel op stralingswarmte. Op deze wijze wordt brandgevaar en persoonlijk 
letsel voorkomen.  
 

2.10.2 Verlichting 
Het buitenterrein van de inrichting is zodanig verlicht dat een goede oriëntatie mogelijk is en 
werkzaamheden kunnen worden verricht. De lichtinstallatie is zodanig uitgevoerd dat directe lichtinstraling 
op lichtdoorlatende openingen in gevels of daken van woningen wordt voorkomen. 
 
 
 



 
 
 
 
 

 

 

 
 
 
 
 

3 Milieu-aspecten 

3.1 Geluid 
Bescherming tegen geluidhinder  
Wat betreft de bescherming van de omwonenden tegen geluidhinder stellen wij voor m.b.t. de 
beoordeling van de equivalente geluidniveaus aan te sluiten bij de Handreiking industrielawaai en 
vergunningverlening. Hiertoe is een akoestisch onderzoek uitgevoerd conform de Handleiding Meten en 
Rekenen Industrielawaai en het door ProRail ontwikkelde op emplacementen toegesneden 
Modelleringsprotocol Emplacementen.  
 
Bescherming tegen optredende schrik- en ontwaakreacties 
Wat betreft de bescherming van de omwonenden tegen optredende schrik- en ontwaakreacties vanwege 
geluid stellen wij voor m.b.t. de beoordeling van piekgeluiden aan te sluiten bij de Circulaire Piekgeluid, 
die afwijkt van de beoordelingswijze van piekgeluiden uit de Handreiking industrielawaai en 
vergunningverlening. De in de Circulaire Piekgeluid gepresenteerde beoordelingswijze van piekgeluiden 
geeft volgens het ministerie van VROM afdoende bescherming. De Circulaire Piekgeluid is volgens het 
ministerie van VROM van toepassing op alle vergunningplichtige activiteiten op emplacementen. In 
bijlage 4 is een memo toegevoegd inzake de circulaire piek.  
 
Landelijk uitgevoerde maatregelen 
ProRail brengt tussen 2005 tot 2012  in het kader van het Uitvoeringsprogramma Geluid (UPGE) door 
middel van een landelijke uitrol van maatregelen voor zover in redelijkheid mogelijk het aantal en de 
hoogte van piekgeluiden terug. Hierbij worden ook voor de equivalente geluidniveaus reducties bereikt.  
Op emplacement Oldenzaal zijn sporen voegloos gemaakt. NS Reizigers heeft daarnaast in 2006 de 
uitrol van de zogenaamde PRIL-maatregelen over hun materieel afgerond. Hierbij zijn ruim 3000 concrete 
aanpassingen doorgevoerd. Ook diverse andere vervoerders hebben maatregelen aan hun materieel 
genomen. De maatregelen hebben geresulteerd in een afname van zowel equivalente geluidniveaus als 
piekgeluiden. 
 

3.2 Geluidemissie van het emplacement 
In het akoestisch onderzoek zijn op basis van een akoestisch model de te verwachten immissiewaarden 
in termen van equivalente geluidniveaus op referentiepunten ter plaatse van de huidige geluidgevoelige 
bestemmingen berekend. Dit is gedaan voor de representatieve bedrijfssituatie, niet zijnde een 
incidentele situatie, van de verschillende activiteiten en voorzieningen tijdens de verschillende dagdelen. 
Hierbij is rekening gehouden met de aanwezige geluidreducerende voorzieningen (voegloze sporen). In 
het akoestisch onderzoek is tevens ten behoeve van de beoordeling van piekgeluiden inzicht gegeven in 
de bepalende geluidbronnen bij geluidgebeurtenissen en in de optredende geluidniveaus in de 
slaapkamer in termen van de geluiddosismaat Lnight. Geluid van doorgaand treinverkeer behoort niet tot 
de inrichting en is derhalve niet meegenomen bij het bepalen van de equivalente geluidniveaus. 
Het akoestisch onderzoek, dat gebaseerd is op de huidige inzichten betreffende de activiteiten op het 
emplacement, is ter informatie bij deze aanvraag gevoegd. De in het rapport weergegeven uitkomsten 
van het akoestisch onderzoek zijn in dit hoofdstuk vermeld, zodat de aanvraag de gegevens bevat die 
nodig zijn ter beoordeling van de gevolgen van het in werking zijn van de inrichting voor het milieu.  
De in het akoestisch onderzoek omschreven representatieve bedrijfssituatie (RBS) heeft betrekking op 
een modelsituatie. In praktijk zullen verschuivingen van activiteiten optreden. De praktische uitvoering van 
het gebruik van het spoor vraagt nu eenmaal om een redelijke mate van flexibiliteit. Deze verschuivingen 
hebben echter geen invloed op de totaal berekende geluidsituatie. Om deze reden wordt expliciet 
verzocht de immissiewaarden zoals opgenomen in dit hoofdstuk te vergunnen en daarbij de benodigde 
flexibiliteit ten aanzien van de invulling daarvan mogelijk te houden. 
 
 
 



 
 
 
 
 

 

 

 
 
 
 
 

Aanvraag te vergunnen immissiewaarden 
In tabel 1 is aangegeven wat de akoestische belasting op de rekenpunten op basis van de 
representatieve bedrijfssituatie is. Deze waarden worden aangevraagd. 
 
Tabel 1:Langtijdgemiddeld beoordelingsniveau aan te vragen  situatie  
 

 
 
 
Lnight 
Om slaapverstoring te voorkomen is in de Circulaire Piekgeluiden een eis aan Lnight gesteld. Hierdoor 
kunnen geluidgebeurtenissen die gedurende de nachtperiode optreden worden beperkt. Conform de 
Circulaire wordt een maximale waarde van 25 dB(A) in de slaapkamer gehanteerd.  
De geluidwering van de uitwendige scheidingsconstructie van woningen bedraagt bij goed onderhouden 
gevels tenminste 20 dB(A). Dit betekent dat de belasting op de gevel van de slaapkamer in de 
nachtperiode maximaal 45 dB(A) mag bedragen.  
Uit de resultaten van het akoestisch onderzoek blijkt dat bij alle woningen de gevelbelasting lager is dan 
45 dB(A) (namelijk ten hoogste 39 dB(A)). Hiermee wordt voldaan aan de maximaal toegestane waarde 
voor Lnight in de slaapkamer. 
 
 

3.3 Trillingen  
Er is geen wettelijke regeling die trillingshinder (we spreken hier niet over schade) op emplacementen 
moet voorkomen. ProRail hanteert als beoordelingskader voor emplacementen richtlijn B van de SBR 
(Stichting Bouwresearch), maar voert niet voor elk emplacement afzonderlijk een trillingsonderzoek uit. 
Uit interne onderzoeken met heel zwaar materieel is namelijk gebleken dat de vergunningplichtige 
processen op emplacementen trillingsniveaus veroorzaken die (ver) onder de streefwaarden voor hinder 
blijven. Klachten hebben vrijwel altijd betrekking op het 'doorgaande treinverkeer' (hogere snelheden); in 
de meeste gevallen betreft de klacht dan ook nog (angst voor) schade aan gebouwen/woningen, en geen 



 
 
 
 
 

 

 

 
 
 
 
 

hinder.  
Er zijn dus, op grond van algemene onderzoeken/metingen, geen aanwijzingen dat deze installaties en 
processen binnen de inrichting dusdanig hoge trillingsniveaus veroorzaken dat hierdoor trillingshinder 
(beoordeeld conform de beoordelingsrichtlijn van de SBR) te verwachten is. De mogelijkheden om de 
trillingen die deze processen veroorzaken te reduceren zijn overigens ook zeer beperkt; een effectieve 
maatregel is het elimineren van voegen in sporen en wissels. 
 

3.4 Luchtkwaliteit 
De voornaamste emissies naar de lucht zijn afkomstig van het dieselmaterieel. Op basis van de Wet tot 
wijziging van de Wet milieubeheer (hoofdstuk 5.2 luchtkwaliteitseisen, Stb 2007, 414, Wet luchtkwaliteit), 
het ”Besluit niet in betekenende mate bijdragen” en de Ministeriele regeling luchtkwaliteitseisen, zijn 
spoorwegemplacementen aangewezen als inrichtingen die niet in betekenende mate bijdragen aan 
concentraties van stoffen in de buitenlucht. Dit betekent dat geen verdere berekeningen behoeven te 
worden uitgevoerd, voor zover door een wijziging van de activiteiten op het emplacement de toename van 
het aantal dieseltractie-uren niet meer bedraagt dan 2500 uren per jaar. Verdeeld over 365 dagen 
betekent dit een maximale toename van 7 uur per dag.  
In de aanvraag van 1995 die ten grondslag ligt aan de vigerende vergunning is aangegeven dat er per 
dag minder dan 20 rangeerhandelingen plaatsvinden. Op basis van de aan het akoestisch onderzoek ten 
grondslag liggende RBS blijkt dat voor deze aanvraag wordt uitgegaan van ca. 8 vergunningplichtige 
rangeerhandelingen per dag. Dit betekent dat er nog steeds minder dan 20 vergunningplichtige 
rangeerhandelingen per dag plaatsvinden. Er zal derhalve geen sprake zijn van een toename van het 
aantal dieseltractie-uren. Derhalve is ook geen sprake van een het overschrijden van de maximale 
toename van 7 uur per dag. Op emplacement Oldenzaal bedraagt de toename dus niet meer dan 2500 
uren per jaar. Emplacement Oldenzaal valt hierdoor voor luchtkwaliteit onder het “Besluit niet in 
betekenende mate bijdragen” en bijbehorende Regeling. 
 

3.5 Omgang met calamiteiten 
 
Voorbereiding op noodsituaties 
Om goed voorbereid te zijn op noodsituaties, zodat snel en adequaat opgetreden kan worden indien zich 
een calamiteit voordoet, heeft ProRail op twee niveau’s haar noodorganisatie ingericht. Het eerste niveau 
is landelijk binnen de gehele spoorbranche door middel van de Calamiteitenorganisatie van de 
Spoorbranche. Het tweede niveau is een regionale afstemming met overheidshulpdiensten, vastgelegd in 
het TreinIncidentManagement (TIM).  
 
De Calamiteitenorganisatie van de Spoorbranche is een samenwerkingsverband van alle participanten in 
het railverkeerssysteem. De organisatie is vastgelegd in het Calamiteitenplan Rail1.  Het 
Calamiteitenplan Rail is een kader voor de spoorbranche en sluit aan bij de procedures die met de 
overheidshulpdiensten zijn overeengekomen in de “Handreiking Voorbereiding Treinincident Bestrijding”2. 
Dit document dient als leidraad voor een regionaal, op initiatief van de hulpverleningsregio’s, op te stellen 
Regionale TIM-plan.  
 
De alarmering verloopt via treindienstleider en medewerker BackOffice  van ProRail of via het 
alarmnummer 112 naar de Regionale Meldkamer van de overheidshulpdiensten. In het TIM plan is 
geborgd dat de eerstontvangende partij dooralarmeerd naar de andere partij. De treindienstleider neemt 
altijd direct de noodzakelijke maatregelen om uitbreiding van het incident te voorkomen. Door BackOffice 
wordt een treinincidentscenario gekozen (TIS). Op basis  van het gekozen TIS vindt automatisch een 
vooraf bepaalde alarmering plaats (intern via “GAOS” Geautomatiseerd Alarmerings en -
OpvolgSysteem).  Aan ieder TIS is een vooraf bepaalde interne respons van de spoorsector verbonden. 

                                                      
1 Calamiteitenplan Rail: is te downloaden via de internetsite van ProRail: www.prorail.nl 
2 Handreiking Voorbereiding Treinincident Bestrijding is de downloaden vanaf: www.nifv.nl  



 
 
 
 
 

 

 

 
 
 
 
 

Ook de overheidshulpdiensten hebben afhankelijk van het TIS- een bepaalde inzetstrategie die wordt 
afgesproken in het Regionale TIM-plan.  
 
Calamiteitenplan Rail 
In het Calamiteitenplan Rail zijn de voorbereide acties bij ieder TIS beschreven. Ieder treinincident is 
verdeeld in zgn. deelaspecten (afhandelingsprocessen), te weten: 

• algemene leiding en coördinatie; 
• alarmering; 
• redding en bestrijding (leveren van ondersteuning aan overheidshulpdiensten); 
• opvang; 
• herstel verkeersfunctie; 
• herstel vervoersfunctie; 
• alternatief vervoer; 
• vrijbaan maken; 
• herstel infrastructuur; 
• communicatie. 

 
3.6 Sleutelfuncties in de Calamiteitenorganisatie van de Spoorbranche: 

 
Onderstaande functies hebben een directe rol in de noodorganisatie: 

• Treindienstleider, ProRail; 
• Back Office, ProRail; 
• Officier van Dienst Rail (OvD Rail), ProRail; 
• Regionaal Beleidsteam Incidentmanagement (RBI) en Landelijk Beleidsteam 

Incidentmanagement (LBI), ProRail; 
• Ongevallenbestrijding ProRail; 

 

Het beheer en de distributie van het Calamiteitenplan Rail is een verantwoordelijkheid van ProRail. 
ProRail is tevens aanspreekpunt voor het organiseren en evalueren van oefeningen met 
overheidshulpdiensten. Daartoe wordt jaarlijks op regionaal niveau uitvraag gedaan naar de behoefte bij 
de overheidshulpdiensten.  

 
3.7 Regionale TIM-plan 

ProRail werkt actief mee aan het opstellen van een Regionale TreinIncidentManagement-plan en dringt 
daartoe zo nodig op aan bij de Veiligheidsregio. Dankzij de “Handreiking” is er een goed sjabloon 
beschikbaar. Een TIM-plan is tevens zodanig op te stellen dat het voor de overheid/gemeente toepasbaar 
wordt als rampenbestrijdingsplan. In het TIM-plan is tevens aangegeven hoe ProRail zich kan voegen in 
de GRIP-structuur van de overheid. Met het TIM-plan weten overheidshulpdiensten en spoorbranche wat 
zij van elkaar mogen verwachten en hoe zij gezamenlijk het incident kunnen afhandelen. 

Instructies personeel: 
Het personeel van zowel spoorwegonderneming, aannemers en ook ProRail zijn bekend met een vaste 
set instructies aangaande de veiligheid en het handelen bij incidenten. Deze zijn te vinden in de 
huisregels van ProRail (te downloaden vanaf internetsite: www.prorail.nl) en geldig voor de gehele 
openbare infrastructuur die ProRail in Nederland beheert. Personeel mag ook alleen daar werken waar zij 
bekend zijn met de lokale omstandigheden. De processen die zich op een emplacement afspelen zijn 
landelijk vergelijkbaar. 
 
Het complete bedrijfsnoodplan: 
Het bedrijfsnoodplan voor het emplacement wordt gevormd door: 

• het Calamiteitenplan Rail; 
• het Regionale TIM-plan (voor de overheid eventueel als rampenbestrijdingsplan); 
• de vaste set instructies aan het personeel. 

 



 
 
 
 
 

 

 

 
 
 
 
 

Uitzonderingen (of aanvullingen) hierop voor een specifiek emplacement dienen te worden vermeden. 
Alleen op deze manier kunnen de werknemers van ProRail en de partners in de branche (aannemers en 
spoorwegondernemingen) op landelijk eenduidige manier worden geïnstrueerd wat uiteindelijk de 
implementatie en hiermee de veiligheid ten goede komt.  
 
 

3.8 Bodem 
ProRail voert een actief bodembeleid. Bestaande bodemverontreinigingen worden behandeld volgens de 
systematiek van de BSB. Inmiddels wordt sinds enkele jaren onderzoek naar de kwaliteit van de bodem 
verricht, waarbij voor alle in het land aanwezige emplacementen gestart is met een historisch onderzoek. 
Met de overheid is hiertoe een convenant afgesloten en in 1996 is de Stichting Bodemsanering NS 
percelen (SBNS) opgericht die zich bezig houdt met de daadwerkelijke sanering van 
bodemverontreinigingen. 
Voor emplacement Oldenzaal leggen de volgende onderzoeken de nulsituatie vast: 

1. Oriënterend onderzoek NS-emplacement Oldenzaal, Grontmij, 10 december 1998, projectnr. 
1345901 (SBNS-project 034001) 

2. Nader onderzoek NS emplacement Oldenzaal, Grontmij, 3 juni 2002, projectnr. 103501 (SBNS-
project 034006) 

Binnen de inrichting vinden geen activiteiten plaats waarbij kans bestaat op bodemverontreiniging. 
Opslagactiviteiten zoals in de vigerende vergunning zijn opgenomen vinden niet meer plaats. Bij een 
calamiteit met een doorgaande trein of een rangerende trein kan lekkage optreden. Bijvoorbeeld bij een 
gesprongen hydrauliekleiding. Mocht dit onverhoopt het geval zijn dan geldt daarvoor de 
calamiteitenregeling bodem zoals hieronder beschreven. 

 
 Calamiteitenregeling bodem 
 Indien onverhoopt bodemverontreiniging is opgetreden, bijvoorbeeld als gevolg van een gesprongen 

hydrauliekleiding, heeft ProRail regio Noord-Oost een overeenkomst gesloten met een 
Calamiteitenbureau, hetgeen het mogelijk maakt om milieukundige ondersteuning in te schakelen bij 
onverhoopte (bodem)calamiteiten. Dit bureau is 24 uur per dag beschikbaar en kan onmiddellijk de 
nodige maatregelen nemen om bodemverontreiniging weg te nemen dan wel te beperken. De melding 
van een eventuele bodemverontreiniging dient te worden gedaan aan het schakel- en meldcentrum 
(SMC) van Prorail te Zwolle.  

 
3.9 Afvalstoffen 

Op het emplacement komen geen afvalstoffen vrij. De afvalstoffen die kunnen ontstaan tijdens 
onderhoudswerkzaamheden aan de sporen worden door de betreffende uitvoerende partij weer 
meegenomen.  
 

3.10 Afvalwater 
Naast regenwater dat in de bodem infiltreert komen binnen de inrichting geen andere afvalwaterstromen 
vrij. 
 

3.11 Energie 
Bij het emplacement wordt voor energie gebruik gemaakt van de onderstaande bron(nen): 
- Aardgas 
- Elektriciteit 
 
Gas 
Gas wordt voornamelijk gebruikt voor wisselverwarming. Het gebruik hiervan is afhankelijk van de 
weersomstandigheden. Het gasverbruik bedraagt ca. 6.000  m3 per jaar. 
 
 



 
 
 
 
 

 

 

 
 
 
 
 

 
Elektriciteit 
De elektriciteit wordt gebruikt voor de aanwezige processen, gerelateerd aan de activiteiten die 
plaatsvinden. Op Oldenzaal is dat alleen t.b.v. het rangeren. Het energieverbruik bedraagt op jaarbasis 
ca. 5.000 kWh. 



 
 
 
 
 

 

 

 
 
 
 
 

4 Bedrijfsmilieuzorg 

4.1 Algemeen 
Zoals in paragraaf 2.3 reeds verwoord treedt ProRail in haar hoedanigheid van 'vergunninghouder' op als 
contactpersoon van het bevoegd gezag en als coördinator tussen de diverse gebruikers, 
spoorwegondernemingen of drijvers van de emplacementen voor wat betreft de milieuvergunningen.  
Met de spoorwegondernemingen (vervoerders) worden toegangsovereenkomsten afgesloten. Een van de 
verplichtingen voor de spoorwegondernemingen is dat zij zich aan de milieuvergunningen voor de 
emplacementen hebben te houden. ProRail zorgt ervoor dat de verplichtingen die volgen uit de 
vergunning voor alle gebruikers van het emplacement inzichtelijk zijn. Naleving van de vergunning is de 
verantwoordelijkheid voor alle gebruikers. ProRail heeft daarbij een regisserende rol.  
De verschillende gebruikers die binnen de inrichting actief zijn hebben hun milieuzorg ieder op hun eigen 
wijze ingevuld. Dit betreft dan niet alleen de fase van de milieuzorg waarin zij verkeren, maar ook de 
(landelijke) prioriteiten die de verschillende partijen stellen. Er is dan ook geen zorgsysteem voor de 
inrichting als geheel. 
ProRail is, om inhoud te geven aan zijn regisserende rol, m.b.t. de naleving van de milieuvergunningen 
bezig met het opzetten van een vergunningenbeheersysteem (VBS). In dit systeem zijn de verplichtingen 
die voortvloeien uit de vergunning toebedeeld aan de verschillende gebruikers. Door gebruik van het VBS 
kan worden aangeven door de gebruikers op welke wijze wordt voldaan aan deze verplichtingen. Het 
VBS biedt ProRail de mogelijkheid haar regisserende rol voor de naleving van de milieuvergunning zo 
goed als mogelijk te borgen. het VBS heeft als bijkomend voordeel dat de gebruikers van de inrichting via 
een eigen inkijkfunctie op de hoogte blijven van de regelgeving waaraan zij zich binnen deze inrichting 
hebben te houden.  
 
 

4.2 Registratie en monitoring 
ProRail registreert in samenwerking met de overige gebruikers en de volgende gegevens: 
- Het energieverbruik, verdeeld in gas- en elektraverbruik. 
- Het waterverbruik. 
De beschikbare gegevens maken inzichtelijk hoeveel in totaal is verbruikt per jaar aan energie en water 
voor de gehele inrichting. De energiegegevens worden gebruikt ten behoeve van de afspraken, gemaakt 
in het kader van de MJA (zie kopje energiepreventie). 
 

4.3 Energiebesparing 
In 1999 heeft NS met het Ministerie van Economische zaken een Meerjarenafspraak Energie-efficiency 
(MJA) afgesloten. Doelstelling van de MJA-NS was een energie-efficiencyverbetering van 11% in de 
periode 1997-2010. Vanaf 2005 dienen NS Stations (nu onderdeel van NS Poort) en ProRail gezamenlijk 
één monitoringverslag in. De voortgangsrapportage MJA Energie-efficiency Nederlandse Spoorwegen 
wordt jaarlijks gepubliceerd door Agentschap NL. 
In 2008 is het EBP4 opgesteld voor de periode 2009-2010. In dit document zijn de concrete (landelijke) 
energiebesparingsmaatregelen, evenals een planning om deze uit te voeren, vastgelegd.  
Voor emplacement Oldenzaal zijn daarin geen aanvullende maatregelen opgenomen. 
 

4.4 Afvalpreventie 
Bij de activiteiten op emplacement Oldenzaal komt geen afval vrij, behoudens bij 
onderhoudswerkzaamheden. Het afval wordt zo veel mogelijk gescheiden afgevoerd en waar mogelijk 
hergebruikt. Vooralsnog zijn er geen indicaties dat er reële mogelijkheden zijn om die hoeveelheid terug 
te brengen. Wanneer deze mogelijkheden zich voordoen zal dit binnen ProRail worden onderzocht en, 
indien reëel, worden doorgevoerd. 
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Bijlage Organisatie ProRail 

 
 
1. Organisatie 
 
ProRail stelt spoorweginfrastructuur ter beschikking van spoorwegondernemingen en draagt zorg voor de 
betrouwbaarheid en veiligheid van het spoorsysteem. 
 
ProRail bestaat uit 4 Directies: 

 Directie Operatie  
 Directie Projecten 
 Directie Financiën 
 Directie Vervoer en Dienstregeling 

 
Deze bedrijfseenheden zorgen er onder andere gezamenlijk voor dat de kerntaken van ProRail uitgevoerd 
worden. De kerntaken zijn in het kort: 

 Capaciteitsmanagement; verdelen van de fysieke ruimte op het spoor op basis van de aanvragen van 
de spoorwegondernemingen.  

 Aanbod veilige treinpaden; regelen van het treinverkeer en herstellen van verstoringen, inclusief de 
organisatie bij calamiteiten; 

 Beheer en onderhoud; beheer en onderhoud van de Nederlandse openbare spoorweginfrastructuur. In 
opdracht van ProRail lopen zogeheten contractaannemers het spoor regelmatig na om te controleren 
welke delen gerepareerd of vervangen moeten worden.  

 Nieuwbouw; realiseren van bouwprojecten van stations, sporen, tunnels, bruggen, viaducten en 
geluidschermen. ProRail zorgt voor de voorbereiding door planvorming en onderzoek.  

 Reisinformatie; reizigers en de vervoerders op de hoogte houden van wijzigingen wanneer het nodig is 
om van het spoorboekje af te wijken. 

 Transfer op stations; bouwen en beheren van de zogeheten transferruimten, zoals de roltrappen, liften 
en perrons. 

 
Hieronder volgt een korte omschrijving van de afgeleide taken van de 4 Directies: 
 
1.1 Directie Operatie 
De directie Operatie is onderverdeeld in de bedrijfseenheden Verkeersleiding, ICT services en 
Assetmanagement die elk weer zijn onderverdeeld. 

 Verkeersleiding stuurt het treinverkeer, levert actuele reisinformatie en zorgt voor het managen van 
incidenten op het spoor, met de bijsturing die daarbij hoort. De uitvoering van Verkeersleiding is 
georganiseerd in twee regio's met in totaal zeventien posten. Verkeersleiding is ook verantwoordelijk 
voor het afhandelen van calamiteiten op het spoor en het zo snel mogelijk herstellen van het 
treinverkeer. Daarnaast levert deze bedrijfseenheid reisinformatie aan de vervoerders en het publiek.  

 ICT-Services is verantwoordelijk voor de continuïteit en beschikbaarheid van de treindienst en 
communicatiesystemen in het spoor, verzorgen KantoorAutomatisering voor geheel ProRail en 
ondersteunen bedrijfsprocessen van de bedrijfseenheden met uiteenlopende ICT-oplossingen. 

 Onder de naam Assetmanagement (AM) is een bedrijfseenheid gevormd die zorgt voor de optimale 
betrouwbaarheid, beschikbaarheid en veiligheid van de infrastructuur, het beheer van de assets, de 
optimale besteding van geld daarvoor en het laten uitvoeren van het dagelijks, kleinschalig 
onderhoud en het oplossen van storingen. De uitvoering daarvan is uitbesteed aan 
procesaannemers. Van de bedrijfseenheid Assetmanagement maken vier regio’s deel uit met 
kantoren in Amsterdam, Eindhoven, Rotterdam en Zwolle. Tevens speelt AM een pro-actieve rol in 
het onderhouden en optimaliseren van de bestuurlijke relaties met regionale en lokale overheden. 

1.2 Directie Projecten 
De directie Projecten is onderverdeeld in drie bedrijfseenheden Relatiebeheer, Projectontwikkeling &Uitvoering  
en Inkoop, Conditionering &Innovatie die elk ook weer zijn onderverdeeld. 
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Deze directie realiseert alle uitbreidingen van de infrastructuur, bouwt onderdoorgangen en viaducten en 
vervangt overwegen. Daarnaast is deze bedrijfseenheid belast met het groot onderhoud aan het spoornet, 
inclusief de vernieuwing van ballastbed en rails, seinen, wissels en bovenleiding, alsmede de realisatie van 
stations en fietsenstallingen.  

1.3 Directie Vervoer en Dienstregeling 
De directie Vervoer- en dienstregeling is verantwoordelijk voor het optimaal benutten van de infrastructuur nu 
en in de toekomst en voor het verdelen van de beschikbare capaciteit op het huidige spoornet. Ontwikkelingen 
in benutting en wijziging van de infrastructuur en in de vraag naar capaciteit worden vertaald in functionele 
eisen voor het spoornet.  
Daarnaast voert de afdeling toekomststudies op het gebied van het spoornet en stations uit en is ze 
verantwoordelijk voor innovatie op het spoor en het strategisch technologiebeleid voor ProRail. Daarbij richt zij 
zich op de samenhang van het totale spoorsysteem en optimalisaties daarbinnen. 

1.4 Directie Financiën 
De directie Financiën is verantwoordelijk voor de algehele financiële situatie bij ProRail. Daarnaast zijn 
facilitaire zaken, interne audits en planning&controle hier ondergebracht. 
 



 
 
 
 
 

 

 

 
 
 
 
 

Bijlage 2 Overzichtstekening van de inrichting 

 
 









 
 
 
 
 

 

 

 
 
 
 
 

Bijlage 3 Akoestisch onderzoek 
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