
Ring Utrecht, het oost alternatief
     
Maatschappelijke Kosten- Baten Analyse van de voorkeursvariant

Wilco van Roekel

4094093

Bachelor eindproject fase 2

SPM 3911

1



Inhoudsopgave

1. Inleiding p. 2

2. MKBA-Methodiek p. 4

3. Referentiescenario en projectomschrijving p. 5-6

4. Kosten en Baten p. 7-9

- Kosten p. 7

- Baten p. 8

- Kwalitatieve analyse p. 9

5. Resultaten p. 10-11

6. Gevoeligheidsanalyse p. 12-14

- Gevoeligheid kosten p. 12

- Gevoeligheid baten p. 12

- Resultaten gevoeligheidsanalyse p. 13

7. Conclusies en aanbevelingen p. 15

Bilbliografie p. 16-17

Bijlage 1:  Berekeningen kosten en baten p. 18-23

Bijlage 2: Gevoeligheidsanalyse p. 24-29

2



1. Inleiding

In december 2010 hebben het rijk en de regio samen gekozen voor een voorkeursalternatief voor de 
snelwegen op de ring Utrecht. Hierbij is gekozen voor een verbreding van de A27 ter hoogte van de  
bak van Amelisweerd. Het gaat om een verbreding van 15 meter aan beide kanten van de bak. Hierbij 
zullen  het  doorgaande  en  lokale  verkeer  ontweven worden (Verder,  2011).  Deze  oplossing  moet 
ervoor zorgen dat de congestie op de A27 en op de aansluitende wegen A12 en A28 verminderd wordt  
(Rijkswaterstaat,  2008).  Het  kiezen  van  dit  voorkeursalternatief  heeft  verschillende  reacties 
veroorzaakt. Het bedrijfsleven is blij met de keuze en noemt het de meest robuuste en verkeersveilige 
oplossing (EVO, 2013). Ook de ANWB staat achter de keuze voor het voorkeursalternatief en stelt dat 
gekozen  is  voor  een  alternatief  dat  de  veiligheid  en  doorstroming  gegarandeerd  (Verkeerskunde,  
2013). 

Er zijn ook negatieve geluiden te horen over de keuze voor het  voorkeursalternatief.  Zo zal  deze 
zorgen  voor  meer  geluidsoverlast,  een  verslechtering  van  de  luchtkwaliteit  en  zal  er  door  de 
verbreding natuur verloren gaan van het landgoed Amelisweerd (kracht van Utrecht, 2013). Uit een 
verkenning van de kosten en baten van het project in 2009 kwam naar voren dat de baten groter zijn 
dat de kosten van het project (Twynstra Gudde, 2009). Bij dit onderzoek werd echter gebruik gemaakt  
van  een  verkeersonderzoek  waarbij  alleen  hoge  groeiscenario’s  zijn  meegenomen.  Het  aantal 
voertuigverliesuren dat gebruikt wordt in de verkenning is even hoog als het aantal voertuigverliesuren 
dat  voort  komt  uit  de  berekeningen  gedaan  met  het  GE  en  EC  scenario  (Rijkswaterstaat,  2012;  
Twynstra  Gudde,  2009).  Deze  scenario’s  zijn  voor  autogebruik  en  congestie  de  hoogste 
groeiscenario’s die er zijn (PBL, 2010). In werkelijkheid is er de laatste jaren geen groei in het aantal 
autokilometers te zien (Kennisinstituut  voor mobiliteitsbeleid,  2012).  In de afgelopen jaren lag de 
werkelijkheid lager dan het laagste WLO groeiscenario (PBL, 2010). 

Om in verschillende groeiscenario’s de kosten en baten duidelijk te maken kan een Maatschappelijke 
Kosten Baten Analyse worden uitgevoerd. De commissie Schoof, die de besluitvorming rondom de 
A27 nog eens heeft bekeken heeft aangeraden om ook voor de verbreding van de bak deze analyse uit  
te laten voeren (Commissie Schoof, 2013). Het uitvoeren van deze analyse is belangrijk om het nut en 
de noodzaak van het project duidelijk te maken en daardoor belangrijk om een goede beslissing te 
kunnen nemen (Commissie  Schoof,  2013).  Het  lijkt  echter  raar  om het  nut  en noodzaak van een 
project nog duidelijk te moeten maken nadat er al een voorkeursalternatief is gekozen.

Aan de basis van dit rapport staat een MKBA waarbij voor verschillende scenario’s de kosten en baten  
berekend zullen worden over de gehele levensduur van het project. Er zal gerekend worden met een 
vergelijkbaar scenario als gebruikt in de verkenning,  maar  ook met  een laag groeiscenario en een 
nulgroei scenario. Laatstgenoemde is gebaseerd op de trend die de laatste jaren zichtbaar is. Deze 
trend is een stabilisatie van het autogebruik en het uitblijven van de verwachte groei. Dit rapport laat  
door het gebruik van deze scenario’s zien in welke situatie dit project maatschappelijk voordelig is en 
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in welke situatie niet.  Hierdoor wordt  rekening gehouden met  de verschillende situaties die in de  
toekomst kunnen optreden en wordt voor elk van deze situaties bepaald of het project maatschappelijk  
rendabel is.

In  het  komende  hoofdstuk  zal  eerst  de  MKBA-methodiek  verder  worden  toegelicht.  Vervolgens 
worden in hoofdstuk 3 de referentiescenario’s verder toegelicht. In hoofdstuk 4 worden de kosten en 
baten gepresenteerd en verantwoord. Na hoofdstuk 4 zijn de uitgangspunten voor de analyse duidelijk.  
De resultaten van deze analysen worden besproken in hoofdstuk 5 en de invloed van aannames op de 
resultaten zal worden getest in de gevoeligheidsanalyse in hoofdstuk 6. Ten slotte bestaat hoofdstuk 7 
uit conclusies en aanbevelingen.
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2. MKBA- Methodiek

In dit  hoofdstuk  wordt  besproken hoe  de verschillende stappen van de  Maatschappelijke  Kosten- 
Baten Analyse (MKBA) zijn gebruikt voor deze casus. Het is bedoeld om duidelijk te maken welke  
methodes gebruikt zijn om tot het uiteindelijke resultaat te komen. De genoemde stappen komen terug 
in hoofdstukken die volgen op dit hoofdstuk. 

Een MKBA houdt rekening met directe, indirecte en externe effecten van een project. Een MKBA is  
een verplichte analyse bij  alle grote infrastructuur projecten in Nederland (Kenniscentrum MKBA,  
2013). Ten tijde van de besluitvorming over deze casus was dit echter nog niet het geval, op aanraden 
van de comissie Schoof wordt echter toch een MKBA uitgevoerd. Een MKBA vergelijkt de effecten 
van een project met een referentiesituatie. Deze situatie is een toekomstscenario waarin het project niet  
is  uitgevoerd.  De  eerste  stap  na  de  probleemanalyse  is  dan  ook  het  beschrijven  van  deze 
referentiesituatie(s) (Mouter, 2013). Deze beschrijving is te vinden in het volgende hoofdstuk. 

Na  het  beschrijven  van  de  referentiescenario’s  kunnen  de  verschillende  effecten  van  het  project  
geschat worden. Het gaat hier om het verschil in bijvoorbeeld reistijd als het project wel uit gevoerd  
wordt ten opzichte van als het project niet wordt uitgevoerd. Hier komt een waarde in tijd uit. Deze 
waarde in tijd moet worden omgezet naar een waarde in geld. Dit wordt monetariseren genoemd en  
wordt in dit rapport gedaan aan de hand van kengetallen (CE Delft, 2007). Door deze kengetallen kan 
een winst of verlies in reistijd door middel van het kengetal omgezet worden naar een bedrag per jaar. 
En zo kunnen voor elk jaar alle kosten en baten worden berekend. Enkele effecten kunnen niet in geld 
worden uitgedrukt en zullen daarom kwalitatief behandeld worden.

Vervolgens worden deze kosten en baten van elk jaar teruggerekend naar een basisjaar,  voor deze 
analyse  is  dat  basisjaar  2013.  Dit  terug  rekenen  wordt  gedaan  door  gebruik  te  maken  van  een  
discontovoet  (Mouter,  2013).  Door  deze discontovoet  zijn  kosten en baten verder  in  de toekomst 
minder waard dan kosten enkele jaren van het basisjaar. De discontovoet gebruikt in deze analyse is 
5,5% bestaande uit 2,5% disconto en 3% risico-opslag. Dit is de standaard bij MKBA’s (Bos, W.J., 
2009). Omdat de analyse een einde moet hebben is gekozen voor de gangbare looptijd van 100 jaar.  
De looptijd van de analyse is met  deze 100 jaar van 2013 tot 2112. Na deze 100 jaar is door de 
discontovoet de invloed van de kosten en baten zo klein geworden dat deze nauwelijks nog invloed  
hebben (Rijkswaterstaat, 2012). 

Door de teruggerekende kosten van de baten af te trekken kan de netto contante waarde van het project  
berekend  worden.  Deze  netto  contante  waarde  zorgt  samen  met  de  kwalitatieve  uitkomsten  voor  
resultaten  die  geïnterpreteerd  kunnen  worden.  Een  positief  saldo  betekend  dat  een  project 
maatschappelijk rendabel is. Als het saldo is alle of in veel groeiscenario’s positief is, is het aan te  
raden het project uit te voeren.
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3. Referentiescenario’s en projectbeschrijving

Het  project  alternatief  moet  worden  getoetst  aan  verschillende  toekomstscenario’s  of 
referentiesituaties.  De  verschillen  tussen  de  situatie  waarin  het  project  wel  is  uitgevoerd  en  de 
verschillende referentiesituaties zijn de basis voor de MKBA. In de analyse worden drie verschillende 
scenario’s meegenomen. In dit hoofdstuk zal eerst het project worden beschreven en vervolgens de  
verschillende referentiesituaties. De berekeningen van de waardes van de kosten en baten komen in  
het volgende hoofdstuk aan bod. 

Projectomschrijving
Het project waarvan de kosten en baten van worden geanalyseerd is het voorkeursalternatief dat is  
gekozen door het rijk en de regio, verenigd in een stuurgroep. Dit voorkeursalternatief bestaat uit een 
verbreding van de bak bij Amelisweerd over een afstand van 570m. Het gaat om een verbreding met  
15 meter aan beide kanten (Verder, 2011). Hierdoor zal 1,72 ha. Natuur verdwijnen waarvan de helft 
tot de ecologische hoofdstructuur behoort. Over een lengte van 250 meter zal de bak overkapt worden. 
Op deze overkapping zal natuur worden gerealiseerd. Ook worden de knooppunten met de A12 en 
A28 aangepakt.

Nulgroei-referentiescenario
In dit scenario treedt er in de gehele doorlooptijd van de analyse geen groei in het autogebruik op. Het  
uitvoeren van het  project  zal dus alleen de files oplossen die op dit  moment  al  op de A27 en de  
omliggende  wegen  staan.  De  tijdswaardering  van  mensen  zal  niet  veranderen  en  ook  de 
bezettingsgraad verandert niet. Er zal wel extra verkeer aangetrokken worden door het aanleggen van 
de weg. De verbreding zal leiden tot meer capaciteit op de weg, die vervolgens weer zal leiden tot  
toestroom  van  extra  verkeer  (Duany  et  al,  2000).  Tijdens  de  quickscan  wordt  4%  extra  groei  
aangehouden en deze zal ook aangehouden worden in deze analyse (Twynstra Gudde, 2009). Deze 
groei zorgt voor extra geluid en luchtverontreiniging.

Laag referentiescenario
In het lage groeiscenario is uitgegaan van een groei van het auto verkeer tot 2020 met 10%, deze groei  
is vrijwel gelijk aan de verwachte groei tot 2020 uit het laagste WLO groeiscenario (PBL, 2010). Na 
2020  groeit  het  autoverkeer  niet  meer.  Dit  is  vergelijkbaar  met  het  laagste  WLO  groeiscenario 
opgesteld  door  het  centraal  planbureau  in  2006.  Verder  zal  de  value  of  time  tot  2040  met  32% 
toenemen ten opzichte van 2010 (Rijkswaterstaat, 2013a). De groei van de value of time is gebaseerd 
op het laagste groeiscenario van de WLO scenario’s. Na 2040 wordt veronderstelt dat de groei van de 
value of time stopt. Deze aanname zal worden getest in de gevoeligheidsanalyse in hoofdstuk 6. In dit  
lage referentiescenario wordt uitgegaan van het aantrekken van 4% extra verkeer door het vergroten  
van de capaciteit  van de weg.  De geluidskosten en kosten voor luchtverontreiniging zullen hoger  
liggen  in  dit  scenario  omdat  het  extra  aangetrokken  verkeer  hoger  zal  zijn  aangezien  dit  een 
percentage vormt van het totale verkeer. 
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Hoog referentiescenario
Het hoge groeiscenario gaat uit van dezelfde cijfers als de verkenning van de kosten en baten uit 2009.  
Hiervoor zijn de cijfers bekend van 2020. In die periode van 2020 tot 2040 wordt een groei van 30% 
voor het autoverkeer gebruikt.  Deze groei  vlakt af na 2040,  zoals ook in de verwachting voor de  
toekomst te zien is voor het hoogste groeiscenario (CPB, 2006). De groei na 2040 bedraagt 10% over 
de gehele doorlooptijd van de analyse. De value of time stijgt in de periode 2020-2040 met 35% in het 
hoogste  WLO groeiscenario  (Rijkswaterstaat  2013).  Ook  deze  groei  van  de  value  of  time  wordt 
meegenomen in de analyse.  Aangenomen is dat de value of time tot 2040 blijft  stijgen en daarna 
constant blijft. In dit scenario wordt wederom aangenomen dat de vergrote wegcapaciteit zal leiden tot 
meer verkeer en dat dit 4% van het verkeer dat van de weg gebruik maakt is. De kosten voor lucht en  
geluid zullen in deze situatie het hoogst zijn aangezien het autogebruik het grootst is. De baten door 
reistijdvermindering zullen in deze referentiesituatie hoger zijn dan in de andere scenario’s.
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4. Kosten en Baten

De verschillende kosten en baten die het project oplevert worden in dit hoofdstuk beschreven. De  
gevonden waardes worden toegelicht en er wordt door middel van kengetallen gemonetariseerd. De 
gebruikte kengetallen en de berekeningen voor de verschillende scenario’s zijn te vinden in bijlage 1. 
De kengetallen zijn de meest actuele kengetallen die voor handen zijn in December 2013. Enkele van 
de kosten en baten zullen niet  gemonetariseerd worden maar  kwalitatief  behandeld worden in de 
analyse. De aannames en hun invloed worden later getest in de gevoeligheidsanalyse.

Kosten
Investeringskosten: De  investeringskosten  zijn  de  kosten  om  het  project  te  realiseren.  De 
investeringskosten zijn opgebouwd uit verschillende kosten. Realisatiekosten, dit zijn de werkelijke 
kosten om te  bouwen.  Vastgoedkosten zijn  kosten die  nodig zijn  voor  de aankoop van vastgoed. 
Inpassingsmaatregelen  zijn  kosten  die  gemaakt  worden  om  andere  zaken  te  compenseren  (bijv.  
geluidsschermen). 

- Realisatiekosten €1000 mln.
- Vastgoedkosten €400 mln.
- Inpassingsmaatregelen €100 mln.
- Kosten overkapping €50 mln.

Totaal: €1550 mln.  (Twynstra Gudde, 2009)

Deze kosten worden gespreid over de periode 2018-2023. Dat betekent een kostenpost van €387,5  
mln. in de jaren 2018-2023. Dit is de periode waarin het project uitgevoerd zal worden.

Onderhoudskosten:  De  onderhoudskosten  voor  de  verbrede  weg  bedragen  1%  van  de 
investeringskosten van de weg + 0.5% van de kosten die zijn gemaakt voor kunstwerken per jaar  
(Twynstra Gudde, 2009). Er wordt verondersteld dat beide kosten de helft zijn van de realisatiekosten, 
€500  mln.  De  totale  onderhoudskosten  bedragen  dan  €7.5  mln.  per  jaar.  Deze  kosten  worden 
aangenomen constant te zijn over de levensduur van het project en verschillen niet per scenario.

Geluidskosten:  De  geluidskosten  worden  veroorzaakt  door  het  extra  verkeer  dat  de  verhoogde 
capaciteit aantrekt. Door schatting kan bepaald worden hoeveel mensen overlast hebben van het extra  
verkeer. Deze mensen bevinden zich vooral in de wijk Lunetten, die direct grenst aan de A27. De 
schattingen en berekeningen zijn te vinden in bijlage 1. Deze kosten treden op vanaf het moment dat  
het project afgerond is, dus in het jaar 2024. De bedragen zijn afgerond op duizentallen.

Scenario Kosten per jaar (€x1000)
Nulgroei scenario 100
Laag scenario 110
Hoog scenario 150

8



Emissiekosten:  De emissie kosten zijn de kosten die ontstaan door het extra verkeer op de weg dat  
zorgt voor meer uitstoot van NOx en PM10, ook wel fijn stof genoemd. De gegevens zijn op basis van  
schattingen  van  het  extra  autoverkeer  en  de  gemiddelde  uitstoot  van  auto’s  en  vrachtauto’s.  De 
emissiekosten treden op vanaf 2024, als het project is afgerond.

Scenario Kosten per jaar (€x1000)
Nulgroei scenario 500
Laag scenario 551
Hoog scenario 750

Baten
Reistijdbaten: De reistijdbaten zijn de baten die optreden door de kortere reistijden die optreden als  
de capaciteit van de snelweg vergroot wordt door de verbreding. Hoe meer de maximum capaciteit van 
een  weg  overschreden  wordt,  hoe  sneller  de  voertuigverliesuren  toenemen  (Bouwend  Nederland, 
2012). Deze voertuigverliesuren worden verminderd door het verbreden van de A27 en daarmee het 
vergroten  van  de  capaciteit.  Door  het  gebruik  van  de  value  of  time  per  vervoerswijze,  de 
bezettingsgraad en de correctie weekverkeer wordt de reistijdwinst omgezet naar een bruikbare baat  
voor de analyse. 

Scenario Reistijdwinst (VVU per dag)
Nulgroei scenario 3400
Laag scenario 4000
Hoog scenario 12500

Deze reistijdwinsten leveren de volgende baten op, deze baten veranderen nog over de verschillende 
jaren door de groei van het verkeer en de verandering van de value of time. In de onderstaande tabel  
zijn de baten in het jaar 2040 weergegeven.

Scenario Baten per jaar (€x mln)
Nulgroei scenario 17,97
Laag scenario 26,35
Hoog scenario 115,05

Betrouwbaarheidsbaten:  De  betrouwbaarheidsbaten  zijn  de  baten  die  optreden  als  de  reistijd 
betrouwbaarder wordt. Deze betrouwbaarheid wordt groter als er minder congestie optreedt (Twynstra 
Gudde, 2009). Deze betrouwbaarheidsbaten zijn standaard bij een MKBA 25% van de reistijdbaten  
per jaar (Rijkswaterstaat, 2013b). Ook deze baten verschillen per jaar en zijn gegeven in het jaar 2040.

Scenario Baten per jaar (€x mln)
Nulgroei scenario 4,49
Laag scenario 6,59
Hoog scenario 28,76

Kwalitatieve analyse
Er zullen twee zaken alleen kwalitatief meegenomen worden in de analyse. Dit betekent dat ze niet 
bijdragen aan de Netto Contante Waarde, die de uitkomst van de analyse is. De effecten op veiligheid 

9



en natuur zullen worden beoordeeld door gebruik te maken van + en -. Om de effecten op de natuur te  
beoordelen  wordt  gekeken  naar  de  effecten  op  biodiversiteit,  aantasting  van  de  Ecologische 
Hoofdstructuur en de verandering van het oppervlakte natuurgebied. Voor de veiligheid zal alleen de 
algemene veiligheid meegenomen worden. Het ligt niet in de verwachting dat er een verandering op 
zal treden in het aantal doden en gewonden als effect van het project. De effecten worden aangenomen 
voor elk scenario gelijk te zijn. Onder de tabel zullen de waardes worden toegelicht.

Criterium +/0/-
Biodiversiteit 0
Aantasting EHS -
Oppervlakte natuurgebied +
Veiligheid hoofdwegennet +
Veiligheid onderliggend wegennet +

Uit onafhankelijk onderzoek is gebleken dat er geen bijzondere plant- en diersoorten zijn gevonden in 
het gebied dat zal moeten plaats maken voor de snelweg (Rijkswaterstaat, 2010b). Door het geringe 
oppervlakte  natuurgebied  dat  zal  verdwijnen  is  niet  de  verwachting  dat  dit  de  biodiversiteit  zal 
veranderen.

Het natuurgebied dat verdwijnt, is 2x15m breed over een lengte van 570 meter. Dit is een oppervlakte 
van  1.72  ha.  De  overkapping  die  geplaatst  zal  worden  zal  zorgen  voor  extra  natuur.  Het  extra 
oppervlak natuurgebied dat daardoor zal ontstaan is ongeveer 2 ha (Trouw, 2013). Er zal dus een 
groter oppervlak natuurgebied ontstaan als het project wordt uitgevoerd. De helft van de 1.72 ha. Die  
verdwijnt,  is  onderdeel  van  de  Ecologische  Hoofdstructuur  en  is  dus  een  negatief  effect.  Deze  
verdwijning wordt niet gecompenseerd met de nieuwe natuur aangezien deze geen deel uit zal maken  
van de EHS. De effecten van het project op de natuur zijn zo gering dat het geen nut heeft om deze te 
monetariseren. Ook zijn veel van de benodigde cijfers niet beschikbaar. 

De  veiligheid op het  onderliggende weggennet  zal  toenemen  door  de afname  van verkeer  die  de  
verbreding  zal  veroorzaken.  Deze  afname  bedraagt  4,5% (Twynstra  Gudde,  2009).  Hoe  lager  de 
dichtheid van het verkeer hoe groter de kans op ongevallen (SWOV, 2012). Op het hoofdwegennet, in 
dit geval de A27, zal het verkeer toenemen. Het verbreden van de A27 zal echter volgens de minister  
van Infrastructuur en Milieu bijdragen aan de veiligheid op de snelweg (Schultz, 2012). 

5. Resultaten

In dit hoofdstuk zullen de resultaten uit de analyse gepresenteerd worden. De resultaten voor het in het 
hoofdstuk  MKBA-Methodiek  beschreven alternatief  worden  voor  de  drie  verschillende  scenario’s 
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gepresenteerd. In de tabel zijn de kwantitatieve en kwalitatieve effecten weergegeven. De waardes zijn  
afgerond op miljoenen euro’s.

Tabel  1:  Kosten  en  Baten  in  drie  verschillende  scenario’s.  Zichtperiode  2013-2112.  Uitgedrukt  in  miljoenen  Euro’s.  
Afgerond op hele miljoenen.

Nul groei Lage groei Hoge groei

Kosten
Investeringskosten € 989 € 989 € 989

Onderhoudskosten € 73 € 73 € 73

Geluidskosten € 1 € 1 € 2

Emissiekosten € 5 € 5 € 9

Natuur
      - EHS - - -

      - Biodiversiteit 0 0 0

Baten
Reistijdbaten € 174 € 243 € 986

Betrouwbaarheidsbaten € 44 € 61 € 247

Natuur
      - Oppervlakte natuur + + +

Veiligheid
     -  Onderliggend 
wegennet

+ + +

     - Hoofdwegennet + + +

Totaal kosten € 1.068 € 1.068 € 1.073

Totaal Baten € 218 € 304 € 1.233

Kwalitatieve effecten -,0,+,+,+ -,0,+,+,+ -,0,+,+,+

Saldo (incl. kwal. eff.) €-866 (-,0,+,+,+) €-764 (-,0,+,+,+) € 160 (-,0,+,+,+)

Baten/kosten ratio 0,2 0,3 1,1

Uit de bovenstaande tabel met resultaten volgen een aantal conclusies. De investeringskosten zijn in 
alle  drie  de  scenario’s  gelijk.  Daarmee  zijn  de  onderhoudskosten  ook  gelijk  aangezien  deze  een 
percentage zijn van de investeringskosten. Deze kosten treden in alle scenario’s in dezelfde jaren op. 
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De geluidskosten en emissiekosten liggen in het nulgroei en het lage groei scenario gelijk door het  
afronden.  In  het  hoge  scenario  liggen  de  kosten  voor  geluidsoverlast  en  verslechtering  van  de 
luchtkwaliteit hoger. Dit wordt veroorzaakt door een groei in het autoverkeer en het extra verkeer dat 
de uitbreiding van de capaciteit met zich meebrengt (Duany et al., 2000). 

Deze geluids- en emissiekosten zijn vooral nadelig voor de directe omgeving van de A27. Hier zal de 
geluidsoverlast het grootst zijn en zal de lucht het meest verontreinigd raken door de uitstoot van fijn  
stof die het extra verkeer veroorzaakt. 

Der  reistijdbaten  zijn  in  het  nul  groei  scenario  het  laagst.  In  dit  scenario  zijn  er  minder  
voertuigverliesuren dan in de referentiesituatie omdat er in het beginjaar al congestie optreedt op de 
A27  en  de  omliggende  wegen.  Deze  wordt  voor  een  deel  opgelost  door  het  uitbreiden  van  de 
wegcapaciteit. De reistijdbaten liggen hoger in het lage groeiscenario en het hoge groeiscenario. Hoe 
meer de wegcapaciteit  belast wordt,  hoe sneller de voertuigverliesuren zullen toenemen (Bouwend 
Nederland, 2012). Het vergroten van de capaciteit heeft daardoor relatief meer effect in het hoogste 
groeiscenario. In bijlage 1 zijn de berekeningen betreffende de voertuigverliesuren te vinden.

Alleen in het hoogste groeiscenario overtreffen de baten de kosten. De netto contante waarde in het  
hoge groeiscenario is  €160 mln. euro. In de twee lage scenario’s is de uitkomst zeer negatief: €-764 
mln. en €-866 mln. in het nulgroei scenario. Dit betekent dat het alleen in het hoogste groeiscenario dit  
project maatschappelijk aantrekkelijk is. 

 

6. Gevoeligheidsanalyse

In deze gevoeligheidsanalyse  wordt  de gevoeligheid van  verschillende  aannames  getest.  Deze  zal 
getest worden op het hoge en het lage groei scenario. Testen op net nulgroei scenario is overbodig 
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omdat deze te weinig van het lage groeiscenario verschilt en de kosten/baten verhouding van de twee 
gelijk is. In bijlage 2 staan de volledige tabellen met uitkomsten per kost en baat. In dit hoofdstuk  
wordt alleen de baten/kostenratio getoond. De volgende aannames zullen worden getest.

Gevoeligheid kosten
Investering 5 jaar verlaat: De effecten van het verlaten van de investering met 5 jaar. De realisatie 
zal dan plaatsvinden in de jaren 2024-2028. De andere omstandigheden zullen hetzelfde blijven. De 
baten en kosten voor emissies en geluid zullen optreden vanaf het jaar 2029 als het project volledig  
gerealiseerd is. 

Hogere  investeringskosten  en  onderhoudskosten:  Een  stijging  van  de  vooraf  beraamde 
investeringskosten en de onderhoudskosten met 20%. Deze extra 20% is gelijk verspreid over de 5 jaar 
waarover  de  investering  gespreid  is.  De  totale  investeringskosten  zijn  dan  €1860  mln.  en  de  
onderhoudskosten €9 mln. per jaar.

Vergroting geluidsoverlast: Een vergroting van het aantal mensen dat overlast heeft van de snelweg 
met een factor 5. De aanname die gemaakt is over het aantal extra mensen dat last heeft van het geluid  
is een aanname (zie bijlage 1) die niet zeker is. Door deze met een factor 5 te vergroten wordt het  
effect op het eindresultaat getest.

Gevoeligheid baten
Kleiner/groter oplossend vermogen: Er is aangenomen dat de reistijdwinst in het hoge scenario 12% 
is van het totale aantal voertuigverliesuren. In het lage scenario ligt dit getal lager omdat de maximale  
capaciteit hier minder overschreden wordt. In het lage scenario is daarom 10% aangenomen. Er wordt 
getest op een 2%-punt hoger en lager oplossend vermogen van het project. Dat betekent dat voor het  
hoge scenario 10% en 14% getest worden en voor het lage scenario 8% en 12%.

Doorgaande stijging van de Value of Time: Veronderstelt is dat de value of time in beide scenario’s 
zal stijgen tot 2040 en daarna niet verder zal stijgen. Er wordt getest wat de invloed is van een value of 
time die in hetzelfde tempo blijft stijgen als voor 2040. In het hoge scenario is dit 35% per 20 jaar en  
in het lage scenario bedraagt deze groei 32% per 30 jaar.

Resultaten gevoeligheidsanalyse
De resultaten van de gevoeligheidsanalyse zijn weergegeven aan de hand van de kosten/baten ratio. 
Hoe meer de kosten/baten ratio verschilt van de kosten baten ratio uit het vorige hoofdstuk, hoe groter 
het effect van de verandering. In de onderstaande tabel zijn de verschillende effecten terug te vinden  
met daarachter voor het lage en het hoge groeiscenario de resultaten.
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Tabel 2: Resultaten van de gevoeligheidsanalyse, weergegeven in baten/kosten ratio.

baten/kosten ratio

Lage groei hoge groei

Basis 0,3 1,1

Gevoeligheid kosten

 - vergroting geluidsoverlast 0,3 1,1

 - 20% hogere investerings- en 
onderhoudskosten

0,2 0,9

 - Investering 5 jaar uitstellen 0,3 1,2

Gevoeligheid baten 

 - Groei value of time na 2040 0,3 1,3

 - 2% minder oplossend vermogen 0,2 1

 - 2% meer oplossend vermogen 0,3 1,2

Uit deze resultaten kunnen enkele conclusies getrokken worden met betrekking tot de gevoeligheid 
van de analyse. Het verhogen van de schatting omtrent geluidsoverlast met een factor 5 leidt niet tot  
significante  veranderingen  in  de  uitkomst  van  de  kosten-baten  analyse.  Het  verhogen  van  de 
investeringskosten  met  20%  leidt  zoals  verwacht  tot  een  lagere  baten/kosten  ratio  in  beide 
groeiscenario’s. De 20% verhoging zorgt ervoor dat in geen enkel scenario de uitkomst meer positief 
is. In het hoge groeiscenario zijn nu ook de kosten hoger dan de baten. Dit betekent dat slecht een  
kleine verhoging van de investeringskosten er voor kan zorgen dat het project in geen enkel scenario  
rendabel is. Een overschrijding van het budget met 20% komt vaak voor en dus is het risico erg groot  
(Cantarelli, 2011). Het uitstellen van de investering heeft weinig effect op de baten/kosten verhouding. 
Een voordeel van het uitstellen van de investering is wel dat de economische situatie dan duidelijker is  
en het file probleem nog een keer bekeken kan worden. 

Bij de baten is te zien dat als de value of time in hetzelfde tempo door zal groeien dit invloed heeft op  
de baten in het hoge scenario en zullen ongeveer €140 miljoen hoger zijn dan als de groei van de value 
of time stopt in 2040, zie bijlage 2. Op het lage groeiscenario heeft het door laten van de value of time  
vrijwel geen effect, dit is te verklaren door de lage groei van de value of time voor 2040. Een groei  
van de value of time na 2040 lijkt wel realistisch, zo blijkt uit een memo uit 2009 van Rijkswaterstaat  
over  de  reistijdwaardering  na  2020.  Als  blijkt  dat  het  uitvoeren  van  het  project  en  daarmee  het  
vergroten van de capaciteit  van de A27 2% minder  oplossend vermogen heeft  en dus 2% minder 
voertuigverliesuren weg zal nemen, zorgt dit ervoor dat voor het project in het hoge scenario de kosten 
en baten ongeveer gelijk zijn. Als het oplossend vermogen 2% hoger is stijgt de baten/kosten ratio. 
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Een  kleiner  oplossend  vermogen  dan  aanvankelijk  aangenomen  werd  kan  optreden  door  het 
capaciteitsgebrek bij afslagen, of als er veel incidenten op de weg gebeuren.  

Over het algemeen blijkt uit de gevoeligheidsanalyse dat de geteste zaken weinig invloed hebben op  
het  uiteindelijke  resultaat  van  de  analyse.  Het  laat  echter  wel  zien  dat  het  project  door  enkele  
veranderingen  ook  in  het  hoge  scenario  niet  rendabel  is,  zo  zorgen  20%  hogere  kosten  voor 
investeringen en onderhoud ervoor dat het positieve saldo, een negatief saldo wordt. 
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7. Conclusies en aanbevelingen

In  december  2010  is  besloten  dat  het  verbreden  van  de  A27  bij  de  bak  van  Amelisweerd  als  
voorkeursalternatief is gekozen voor de ring Utrecht. Dit voorkeursalternatief levert zowel voordelen 
als nadelen op voor de regio, maar ook voor heel Nederland. Uit een verkennende Maatschappelijke  
kosten-baten Analyse was gebleken dat de baten hoger zijn dan de kosten. Er is echter alleen gebruik 
gemaakt  van hoge groei  in  de referentiescenario’s  en niet  gerekend met  lagere  scenario’s.  Het  is  
daarom noodzakelijk  om een  MKBA uit  te  voeren  die  rekening  houdt  met  zowel  lage  als  hoge 
referentiescenario’s.

De  belangrijkste  kostenpost  bij  dit  project  is  investeringskosten,  bestaande uit  de  vastgoedkosten, 
realisatiekosten, overkappingskosten en inpassingskosten. Ook de jaarlijkse onderhoudskosten vormen 
een belangrijke kostenpost. Het uitvoeren van het project zorgt voor geluidoverlast, luchtvervuiling en 
aantasting van de Ecologische hoofdstructuur. Al deze factoren zijn daarom belangrijke kosten. De 
belangrijkste  baat  is  de  winst  aan  reistijd,  gemeten  in  een  vermindering  van  het  aantal  
voertuigverliesuren dat  optreed door het  capaciteitstekort  op de A27. Reistijdwinst zorgt voor een 
grotere betrouwbaarheid van de reistijd en daarom is dit tevens een baat. De veiligheid zal zowel op  
het onderliggende als op het hoofdwegennet verbeteren.

Uit de MKBA blijkt dat in het nulgroei scenario en het lage groei scenario de netto contante waarde 
sterk negatief is. In het hoge groeiscenario is het resultaat positief. De baten/kosten ratio voor dit hoge  
groeiscenario is 1,1. De saldo’s voor de drie groeiscenario’s bedragen €-866 mln., €-764 mln. En €
+160 mln. 

De gevoeligheid van de resultaten voor veranderingen in enkele factoren is klein. Wel blijkt uit de  
gevoeligheidsanalyse  dat  een  stijging  van  de  investeringskosten  met  20%  of  2%-punt  minder  
oplossend vermogen ervoor zorgt dat het project ook in het hoge groeiscenario niet rendabel is. Beide 
zaken lijken mogelijk aangezien een overschrijding van het budget bij infrastructuurprojecten vaak 
voor komt. Ook kunnen incidenten op de snelweg en capaciteitsgebrek bij afslagen ervoor zorgen dat 
het verhogen van de capaciteit  niet  helemaal  het gewenste effect  heeft  en dus niet  zoveel  minder  
voertuigverliesuren oplevert als van te voren gepland.

Het lijkt voor dit project verstandig de beslissing tot het uitvoeren van het alternatief een aantal jaar uit  
te stellen en na die periode nog een keer te berekenen of het project alsnog rendabel kan zijn. Daarbij  
moet rekening worden gehouden met de economische situatie op dat moment.
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Bijlage 1: Berekeningen kosten en baten

Kosten
Bouwkosten/investeringskosten: Totaal (gem) €1550 mln.
De  investeringskosten  zijn  de  kosten  om  het  project  te  realiseren.  De  investeringskosten  zijn 
opgebouwd uit verschillende kosten. Realisatiekosten, dit zijn de werkelijke kosten om te bouwen. 
Vastgoedkosten zijn kosten die nodig zijn voor de aankoop van vastgoed. Inpassingsmaatregelen zijn 
kosten die gemaakt worden om andere zaken te compenseren (bijv. geluidsschermen).

- Overkapping verbrede bak €55 mln.

- Inpassingsmaatregelen € 100 mln.

- Vastgoedkosten € 200-600 mln.        

- Realisatie + onvoorzien € 1000 mln.

Bron: Twynstra Gudde, 2009

Onderhoudskosten

De kosten van het onderhoud aan de weg zijn 1% van de realisatie kosten van het project. + 0.5% van 
de kosten voor  inpassing van kunstwerken (Twynstra  Gudde,2009).   Net  als  bij  de quickscan zal 
worden uitgegaan van een 50/50 verdeling tussen deze 2. Dus (1000/2)*0.01+(1000/2)*0.005 = 7.5 
miljoen per jaar.

Geluidskosten 

Voor de geluidskosten moet worden gekeken naar het aantal mensen voor wie het geluid veroorzaakt  
door de snelweg toe zal  nemen.  De waardering voor  geluidshinder is  €29,97 per persoon per dB 
(Rijkswaterstaat, 2013b). Om het aantal personen te schatten wordt gekeken naar de wijk Lunetten, die  
direct grenst aan de snelweg. In de wijk wonen 12.000 mensen.  Aangenomen wordt dat van deze 
mensen gemiddeld 5000 mensen het geluid zullen horen toenemen met 1 dB in het hoge scenario. Dit 
betekent dat de kosten voor geluid in het basisjaar: 29,97 * 1 * 5000 = 149850 bedraagt. Dit is een  
grove schatting die in de gevoeligheidsanalyse behandeld zal worden. Er is voor het hoge scenario 
uitgegaan van een groei van 50% van het wegverkeer. Dit betekent dat door het getal door 1.5 te delen 
de jaarlijkse kosten voor het nulgroei scenario berekend kunnen worden: 149850/1.5 = €99900 per 
jaar. En voor het lage groeiscenario: 99900*1.1 = €109890 per jaar. Deze kosten zullen evenredig 
toenemen met de groei van het verkeer.
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Verslechtering luchtkwaliteit kosten

De emissie kosten zijn de kosten die ontstaan door het extra verkeer op de weg dat zorgt voor meer  
uitstoot van NOx en PM10, ook wel fijn stof genoemd. De gegevens zijn op basis van schattingen van  
het extra autoverkeer en de gemiddelde uitstoot van auto’s en vrachtauto’s. De emissiekosten treden 
op vanaf 2024, als het project is afgerond. Om deze kosten te monetariseren zijn het aantal extra  
verplaatsingen genomen en vervolgens vermenigvuldigd met de gegevens over de uitstoot van auto’s  
en vrachtverkeer. De kengetallen voor de uitstoot van fijn stof zijn:

- €15,08 per kg NOx (Rijkswaterstaat, 2013b)
- €376,91 per kg PM10 (Rijkswaterstaat, 2013b)
-

De gegevens voor de uitstoot per auto en vrachtwagen zijn:
Vrachtwagen:        

- 4.65 g NOx per km
- 0.198 g PM10 per km

Personenwagen:
- 29% diesel, 0.046g PM10/km  0.8g NOx / km.
- 71% benzine, 0.006 g PM10/km  0.1g NOx /km.

Bron: (compendium, 2011)

Veronderstelt  wordt  dat  in het  hoge scenario de verplaatsingen per dag 2.500.000 zijn en dat  het  
uitvoeren van het project voor 4% extra verkeer zorgt (Twynstra Gudde, 2009). Dus 100.000 extra  
verplaatsingen  per  dag  in  het  hoge  scenario.  Als  deze  verplaatsingen  gemiddeld  een  kilometer 
bedragen wordt er 100.000 kilometer per dag extra gereden. 7% van het verkeer dat door de bak gaat  
is vrachtverkeer en 93% is personenverkeer (Wagenaar, H., Vis, R.J., 2010). Voor het lage nulgroei 
scenario wordt uitgegaan van 100.000/1.5= 66.667 extra kilometers. In het lage scenario bedraagt dit  
73.333 extra kilometers

- Hoog groeiscenario
Personenauto:
PM10 per dag: 0.29 * 93000 *0.046 + 0.71 * 93000 * 0.006 = 1636.8 g 
NOx per dag: 0.29 * 93000 * 0.8 + 0.71 * 93000 * 0.1 = 28179 g 
(1637/1000) * 365 = 598 kg Pm10 per jaar
(28179/1000) * 365 = 10285 kg NOx per jaar
Kosten personenauto’s emissie: 598 * 376.91 + 10285 * 15.08 =  €380489.98 per jaar

7000 * 4.65 * 365 * 15.08/1000  = €179162 extra kosten NOx  
7000 * 0.198 * 365 * 376.91/1000 = €190674 extra kosten PM10
Totale kosten vrachtverkeer = 179162 + 190674 = €369836
Totale kosten: €750.326 euro per jaar.
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- Nulgroei scenario

Personenvervoer:
PM10 per dag: 0.29 * 62000 * 0.046 + 0.71 * 62000 * 0.006 = 1091.2 g 
NOx per dag:   0.29 * 62000 * 0.8 + 0.71*62000*0.1 = 18786  g NOx per dag
(1091.2/1000) * 365 = 398.29 kg PM10 per jaar
(18786/1000) * 365 = 6856.89 kg NOx per jaar
Kosten PM10: (1091.2/1000*365)*376.91 = €150118
Kosten NOx: (18786/1000*365)*15.08 = €103401

Vrachtverkeer:
 Kosten NOx:  (4.65 * 4666 * 365 * 15.08)/1000 = €119424
 Kosten PM10: (0.198 * 4666 * 365 * 376.91)/1000 = €127098

Totale kosten nulgroei scenario: 150118 + 103401 + 119424 + 127098 = €500.041 per jaar

- Laag groeiscenario

 Personenauto:
PM10 per dag: 0.29 * 68200 *0.046 + 0.71 * 68200 * 0.006 = 1200.3 g 
NOx per dag: 0.29 * 68200 * 0.8 + 0.71 * 68200 * 0.1 = 20664.6  g 
(1200.3/1000) * 365 = 438.1 kg Pm10 per jaar
(20664.6/1000) * 365 = 7542.6 kg NOx per jaar
Kosten personenauto’s emissie: 438.1 * 376.91 + 7542.6 * 15.08 =  €278867 per jaar

Vracht:
5133 * 4.65 * 365 * 15.08/1000  = €131377 extra kosten NOx  
5133 * 0.198 * 365 * 376.91/1000 = €13981 extra kosten PM10
Totale kosten vrachtverkeer = 131377 + 139819 = €271196 per jaar
Totale kosten: €550.063 per jaar.
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Baten
Reistijdbaten
De reistijdbaten zijn de baten die optreden als er door het uitvoeren van het project minder congestie 
ontstaat.  De  congestie  en  de  vertraging  worden  gemeten  in  voertuigverliesuren.  Deze  worden 
vervolgens door gebruik te maken van de value of time omgezet in eenheden voor geld. Voor het hoge 
scenario is uitgegaan van de value of time uit het GE-scenario, het hoogste WLO scenario. Voor het 
lage groeiscenario is voor de huidige waarde het meest recente getal dat bekend is gebruikt en voor de 
toekomst verder gerekend met de groei uit het RC-scenario, het laagste WLO-scenario. De gegevens  
voor het hoge groeiscenario komen uit de verkenning van de kosten en baten door Twynstra Gudde in 
2009, hierin wordt gesteld er door het uitvoeren van het project 12.500 minder voertuigverliesuren  
zijn. Van deze 12.500 zijn dat er 10625 voor personenverkeer en 1875 voor vrachtverkeer (Twynstra 
Gudde, 2009). Deze verdeling van 85% en 15% wordt voor de andere scenario’s ook aangehouden. 
Aan  de  hand  van  de  gegevens  van  de  voertuigverliesuren  uit  deze  verkenning  en  een 
kentekenonderzoek uit 2010 zijn de voertuigverliesuren voor het lage groeiscenario en het nulgroei 
scenario vastgesteld (Twynstra Gudde, 2009; Wagenaar, H., Vis, R.J., 2010). De gebruikte waardes 
voor de value of time in de verschillende jaren zijn als volgt (Rijkswaterstaat, 2013a,b):

VoT 2010 2013 2020 2040
RC- scenario 8,84 9,55 9,58 11,70
GE- scenario 9,09 9,55 10,44 14,11

De waardes voor 2013 zijn als uitgangpunt genomen om de huidige reistijdbaten te berekenen. Door 
de stijging tussen 2010 en 2040 of tussen 2020 en 2040 te nemen kan de stijging per jaar berekend 
worden. Dit is voor het hoge groeiscenario 35% tussen 2020 en 2040. En voor het lage scenario 32% 
tussen  2010  en  2040.  Deze  groei  is  voor  alle  vervoerswijzen  gelijk.  De  value  of  time  voor  de  
verschillende vervoerswijzen is (Rijkswaterstaat, 2013a):

VoT Laag(2013) Hoog(2020)
Woon-werk 9,55 10,44
Zakelijk 33,07 36,17
Overig 6,59 7,21
Vracht 50,36 52,17
De waarde voor het hoge scenario wordt gegeven voor 2020 omdat voor dit jaar de startende baten 
zijn berekend.

De bezettingsgraad wordt door de geringe verandering in de tijd gelijk gehouden per vervoersmotief  
(Rijkswaterstaat ,2013a)

RC GE (2020)
Woon-werk 1.14 1.10
Zakelijk 1.11 1.10
Overig 1.5 1.40
Vracht 1 1
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Ook moeten de baten gecorrigeerd worden voor het feit dat het verkeer verschilt op weekdagen en 
weekenddagen, daarvoor is de correctiefactor weekverkeer (Rijkswaterstaat, 2010a). Zo is te zien dat 
het  overige  verkeer  een  hoge  factor  krijgt  omdat  dit  verkeer  relaties  meer  aanwezig  is  op 
weekenddagen (Decisio, 2010).

Woon-werk Zakelijk Overig Vracht
Correctiefactor 233 196 384 204

De  verdeling  van  de  voertuigverliesuren  tussen  vrachtverkeer  en  personenverkeer  wordt  in  alle 
scenario’s gelijk veronderstelt. Dit betekend dat in elk de voertuigverliesuren van het vrachtverkeer en 
personenverkeer  gelijk  zijn.  De  verdeling  tussen  het  personenverkeer  is  als  volgt  (verder  ,2011): 
woon-werk  verkeer:  44%,  zakelijk  verkeer  24%  en  overig  verkeer  32%.  Dit  levert  de  volgende 
reistijdbaten op voor het hoge scenario, rekening gehouden met een groei van de voertuigverliesuren 
tussen 2020 en 2040 van 30% en de stijging van de Value of time. 

€x mln. 2020 2040 2060
Woon-werk 12,51 22,00 22,61
Zakelijk 19,91 34,90 35,86
Overig 13,17 23,13 23,76
Vracht 19,96 35,02 35.98
Totaal 65,55 115,05 118,21

Voor het lage scenario zijn de voertuigverliesuren tot stand gekomen door op een aantal manieren het  
meest  realistische  getal  te  vinden.  Het  minimum  is  bepaald  door  gebruik  te  maken  van  het  
kentekenonderzoek. Op basis van de free flow tijden, de intensiteiten en de vermenigvuldigingsfactor 
voor de reistijd zijn de voertuigverliesuren in alle richtingen berekend (Wagenaar, H., Vis, R.J., 2010). 
Het gaat dan echter alleen om het reistijdverlies op de A27 zelf en niet om het reistijdverlies op andere 
wegen veroorzaakt door de A27. Uit de berekeningen bleek dat het gaat om 8000 voertuigverliesuren 
per dag. Dit is het minimale aantal. Het maximale aantal kan berekend worden door het totaal aan 
voertuigverliesuren in het hoge scenario te delen door de groei van het verkeer. Omdat bekend is dat  
hoe  meer  de  capaciteit  belast  wordt,  hoe  meer  de  voertuigverliesuren  stijgen,  moet  het  aantal  
voertuigverliesuren in dit geval lager liggen dat de uitkomst van die berekening (Bouwend Nederland, 
2012).  Hier  volgt  uit  dat  het  maximale  aantal  voertuigverliesuren  ongeveer  74.000 is  in  het  lage 
scenario.  

Als het totale aantal verplaatsingen wordt gedeeld door de groeifactor en vervolgens wordt vergeleken 
met  de  intensiteit  uit  het  kentekenonderzoek,  is  te  zien  dat  er  in  het  hoge  scenario  met  meer  
verplaatsingen  is  gerekend.  Door  de  factor  tussen  deze  twee  uit  te  rekenen  en  deze  te 
vermenigvuldigen met de 8000 die eerder gevonden is worden de vertuigverliesuren berekend. Hier 
komt uit dat het gaat om ongeveer 40.000 voertuirverliesuren. In het lage scenario en het nulgroei-
scenario wordt ervan uitgegeaan dat 10% van voertuigverliesuren opgelost wordt door het uitvoeren 
van het  project.  Dit  ligt  lager dan de 12% van het  hoge scenario omdat  in  het  hoge scenario de 
capaciteit meer overschreden wordt en het project daardoor meer effect heeft (Twynstra Gudde, 2009; 
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Wagenaar, H., Vis, R.J., 2010; Bouwend Nederland, 2012). In het nulgroei-scenario gaan we uit van 
10% minder voertuigverliesuren dan in het lage scenario,  dat betekent  36.000 voertuigverliesuren. 
Hieronder staan de berekeningen op een rij.

Maximale VVU: ( 12.500 / 0.12 ) / 1.4 = 74.404
- ( VVU hoog / oplossend vermogen) / groeifactor

VVU: (( 2.500.000 / 1.4) / 360.000 ) * 8000 = 39.683
- ((Verplaatsingen hoog / groeifactor) / verplaatsingen onderzoek) * VVU onderzoek = VVU

Dit betekent dat de reistijdbaten voor het lage groeiscenario 40.000* 0.1 = 4000 bedragen en voor het  
nulgroei-  scenario  36000*  0.1  =  3600.  Samen  met  de  eerder  genoemde  correctiefactoren, 
bezettingsgraden en values of time levert dat de volgende baten op voor het lage scenario:

€x mln 2020 2040 2060
Woon-werk 3,79 5,01 5,01

Zakelijk 5,87 7,75 7,75

Overig 4,13 5,45 5,45

Vracht 6,16 8,15 8,15

Totaal 19,95 26,35 26,35

En voor het nulgroei scenario:

€x mln 2020 2040 2060
Woon-werk 3,42 3,42 3,42

Zakelijk 5,28 5,28 5,28

Overig 3,72 3,72 3,72

Vracht 5,55 5,55 5,55

Totaal 17,97 17,97 17,97

Bijlage 2: Gevoeligheidsanalyse

In deze bijlage zijn de volledige tabellen met resultaten die gebruikt zijn voor de gevoeligheidsanalyse 
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te vinden.

Kosten
Tabel 2.1: Vergroting geluidsoverlast

Hogere geluidskosten lage groei hoge groei

Kosten   

Investeringskosten € 989 € 989

Onderhoudskosten € 73 € 73

Geluidskosten € 5 € 10

Emissiekosten € 5 € 9

Natuur

      - EHS - -

      - Biodiversiteit 0 0
   

Baten
Reistijdbaten € 243 € 986

Betrouwbaarheidsbaten € 61 € 247

Natuur   

      - Oppervlakte natuur + +

Veiligheid   

     - Onderliggend wegennet + +

     - Hoofdwegennet + +
 

Totale kosten € 1.072 € 1.081

Totaal Baten € 304 € 1.233

Kwalitatieve effecten -,0,+,+,+ -,0,+,+,+

Saldo (incl. kwal. eff.) €-768 (-,0,+,+,+) € 152 (-,0,+,+,+)

Baten/kosten ratio 0,3 1,1

Tabel 2.2: 20% hogere investerings- en onderhoudskosten

Hogere investeringskosten lage groei hoge groei
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Kosten   

Investeringskosten € 1.187 € 1.187

Onderhoudskosten € 87 € 87

Geluidskosten € 1 € 2

Emissiekosten € 5 € 9

Natuur

      - EHS - -

      - Biodiversiteit 0 0
   

Baten

Reistijdbaten € 243 € 986

Betrouwbaarheidsbaten € 61 € 247

Natuur   

      - Oppervlakte natuur + +

Veiligheid   

     - Onderliggend wegennet + +

     - Hoofdwegennet + +
 

Totaal kosten € 1.285 € 1.285

Totaal Baten € 304 € 1.233

Kwalitatieve effecten -,0,+,+,+ -,0,+,+,+

Saldo (incl. kwal. eff.) €-981 (-,0,+,+,+) € -52 (-,0,+,+,+)

Baten/kosten ratio 0,2 0,9

Tabel 2.3: Investering met 5 jaar uitstellen

5 jaar verlaat lage groei hoge groei
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Kosten   

Investeringskosten € 745 € 745

Onderhoudskosten € 55 € 55

Geluidskosten € 1 € 1

Emissiekosten € 4 € 7

Natuur

      - EHS - -

      - Biodiversiteit 0 0
   

Baten

Reistijdbaten € 187 € 794

Betrouwbaarheidsbaten € 47 € 198

Natuur   

      - Oppervlakte natuur + +

Veiligheid   

     - Onderliggend wegennet + +

     - Hoofdwegennet + +
 

Totaal kosten € 805 € 808

Totaal Baten € 234 € 992

Kwalitatieve effecten -,0,+,+,+ -,0,+,+,+

Saldo (incl. kwal. eff.) €-571 (-,0,+,+,+) € 184(-,0,+,+,+)

Baten/kosten ratio 0,3 1,2

Baten

Tabel 2.4: Groei van value of time na 2040

 lage groei hoge groei
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Kosten   

Investeringskosten € 989 € 989

Onderhoudskosten € 73 € 73

Geluidskosten € 1 € 2

Emissiekosten € 5 € 9

Natuur

      - EHS - -

      - Biodiversiteit 0 0

   

Baten

Reistijdbaten € 257 € 1.087

Betrouwbaarheidsbaten € 64 € 272

Natuur   

      - Oppervlakte natuur + +

Veiligheid   

     - Onderliggend wegennet + +

     - Hoofdwegennet + +

 

Totaal kosten € 1.068 € 1.073

Totaal Baten € 321 € 1.359

Kwalitatieve effecten -,0,+,+,+ -,0,+,+,+

Saldo (incl. kwal. eff.) €-747(-,0,+,+,+) € 286 (-,0,+,+,+)

Baten/kosten ratio 0,3 1,3

Tabel 2.5: kleiner/groter oplossend vermogen laag scenario

Lage groei, 8% en 12% lage groei 8% Lage groei 12%

Kosten   
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Investeringskosten € 989 € 989

Onderhoudskosten € 73 € 73

Geluidskosten € 1 € 1

Emissiekosten € 5 € 5

Natuur

      - EHS - -

      - Biodiversiteit 0 0

   

Baten

Reistijdbaten € 184 € 285

Betrouwbaarheidsbaten € 46 € 71

Natuur   

      - Oppervlakte natuur + +

Veiligheid   

     - Onderliggend wegennet + +

     - Hoofdwegennet + +

 

Totaal kosten € 1.068 € 1.068

Totaal Baten € 230 € 356

Kwalitatieve effecten -,0,+,+,+ -,0,+,+,+

Saldo (incl. kwal. eff.) €-838 (-,0,+,+,+) € -712 (-,0,+,+,+)

Baten/kosten ratio 0,2 0,3

Tabel 2.6: Kleiner/groter oplossend vermogen hoog scenario

 hoge groei 10% hoge groei 14%

Kosten   
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Investeringskosten € 989 € 989

Onderhoudskosten € 73 € 73

Geluidskosten € 2 € 2

Emissiekosten € 9 € 9

Natuur

      - EHS - -

      - Biodiversiteit 0 0

   

Baten

Reistijdbaten € 907 € 1.066

Betrouwbaarheidsbaten € 227 € 267

Natuur   

      - Oppervlakte natuur + +

Veiligheid   

     - Onderliggend wegennet + +

     - Hoofdwegennet + +

 

Totaal kosten € 1.073 € 1.073

Totaal Baten € 1.134 € 1.333

Kwalitatieve effecten -,0,+,+,+ -,0,+,+,+

Saldo (incl. kwal. eff.) € 36 (-,0,+,+,+) € 260 (-,0,+,+,+)

Baten/kosten ratio 1 1,2
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