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Korte samenvatting

De komende decennia blijft het wegverkeer nog gmen dreigen de reistijden steeds langer te
worden. Investeren in de capaciteit van de wegesiszaangekondigd in de Nota Mobiliteit
biedt op veel plaatsen uitkomst, met een maats&hgppendement van rond de 10%. Maar op
sommige plaatsen is sprake van extreme kostenpastals in de Noordvleugel van de
Randstad. Daar, maar niet alleen daar, heeft esgestieheffing grote maatschappelijke
voordelen. En economisch gezien is een congestiegefok beter dan een algemene
verhoging van de variabele autokosten.

Volgens de Nota Mobiliteit zijn in de periode 202020 grote bedragen nodig voor
onderhoud en vervangingen van infrastructuur. Gysbzan de beschikbare informatie is deze
claim echter niet goed te onderbouwen. Het is aokrdag of minder drukke spoortrajecten en
vaarwegen wel in stand moeten worden gehoudennBast zou men onderhoudsnormen
kunnen gaan differentiéren. En een voortgaandeegsainalisering van de
onderhoudsprogrammering kan verder bijdragen aawvesdoging van de doelmatigheid.

Steekwoordermobiliteit, infrastructuur, wegen, spoorwegenteraiegen, welvaart, economie,
beprijzen, congestieheffing, onderhoud, betrouwlzidr

Abstract

During the next decades road traffic continuesrtavgand traveling times tend to take longer.
Road investment - as announced in the White Pap&tability of the Ministry of Transport,
Public Works and Water Management - seems to higvedocial benefits with roughly a 10%
return on investment. But in some densely populateds, due to high costs of implementing
investments in infrastructure, social benefits tomhto be significantly lower. In these areas a
congestion tax aimed at reducing congestion hagereavelfare effects. From an economic
point of view a congestion tax is also preferrethpared with a more general kilometer charge.

According to the White Paper the maintenance eastfuctures will require relatively large
amounts of money during the years 2011-2020. Umfiaately, the limited information available
precludes a thorough assessment of the finaneimhsl One might question the continued
operation of less used railway tracks and waterw@gsides this, standards for maintenance
could be differentiated according to their useakbin a further professionalisation of the
planning of maintenance works can contribute teerdgie efficiency.

Keywords mobility, infrastructure, roads, railroads, watays, welfare, economy, road pricing,

congestion pricing, maintenance, reliability.

A comprehensive summary is available from www.cpb.n






Inhoud

Abstract

Ten geleide

Conclusies op hoofdlijnen

Samenvatting

1 Inleiding

2 Betrouwbaarheid

2.1 Watis betrouwbaarheid?

2.2 De gemiddelde vertraging op de weg en op het spoor
2.3 Waardering van betrouwbaarheid

3 Uitbreiding van hoofdwegen en beprijzen
3.1 Inleiding

3.2 De meting van brede welvaartseffecten
3.3 Uitbreiding capaciteit hoofdwegennet: twee pakkette
3.4  Variabilisering en aanleg

3.5 Congestieheffing versus variabilisering
3.6 Grenzen aan variabilisering?

3.7 Het onderliggend wegennet

3.8 Conclusies

4 Onderhoud

4.1 Inleiding

4.2  Analysekader

4.3 Rijkswegen

4.4  Spoorwegen

4.5 Rijkswaterwegen

Literatuur

Bijlage 1: Kosten van investeringspakketten

Bijlage 2: Kosten en baten van ZOAB

11

19

21
21
22
23

27
27
28
32
34
36
38
39
41

43
43
43
47
57
69

75

81

83






Ten geleide

Deze studie is verricht op verzoek van de Projgetoisatie Nota Mobiliteit van het Ministerie
van Verkeer en Waterstaat. Onze dank gaat daarlmifar een groot aantal mensen. We
werden tijdens het onderzoek van informatie erchitein voorzien door medewerkers van
verschillende onderdelen van het Ministerie vankeéer en Waterstaat. Allereerst door de
leden van het projectteam Nota Mobiliteit ondedileg van dhr. A. Dikmans. Verder door
diverse medewerkers van het Directoraat-GeneraabRenvervoer, van het Directoraat-
Generaal Goederenvervoer, van het hoofdkantooRijaawaterstaat en van het
Expertisecentrum Beheer en Onderhoud van Rijksetaiat. Aanvullende informatie werd ook
verstrekt door ProRail.

Verder hebben we intensief samen kunnen werkerdivetse medewerkers van de
Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AVV) van Rijkswataat. Zij hebben met het Landelijk
modelsysteem (LMS) de verkeerskundige analyses @eman de diverse plannen ten aanzien
van het hoofdwegennet. Het Milieu en Natuur Plaebur(MNP) heeft deze berekeningen
aangevuld met de effecten op het milieu. Ook heleipns voordeel kunnen doen met de
uitkomsten van een onderzoek van TNO-Inro onddirlgivan Prof. C.J. Ruijgrok. Zij hebben
op ons verzoek een voorstudie gemaakt van de oodésprogrammering voor de drie
modaliteiten weg, spoor en water.

De leiding van het onderzoek was in handen vanBesseling, programmaleider Mobiliteit
en Infrastructuur. W. Groot nam de analyse varhbefdwegennet voor zijn rekening, A.S.
Verrips de analyse van de onderhoudsprogrammebagkzij de grote inzet van alle
betrokkenen kon het onderzoek tijdig worden afgdron

F.J.H. Don
Directeur






Conclusies op hoofdlijnen

Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat heefiGeB gevraagd een analyse te maken van de
beleidsvoornemens in de Nota Mobiliteit. De ondekawraag luidt: wat is de
welvaartseconomische rationaliteit achter de vogtedde aanwending van middelen in de
periode 2011-2020? Het CPB heeft de analyse befmritee onderdelen:

Uitbreiding capaciteit hoofdwegen (oplopend tot52hjd euro) en methoden van beprijzen;

Onderhoud en vervangingen van rijkswegen, spoorwegeijkswaterwegen (31 mlid euro).
Op hoofdlijnen zijn dit de conclusies:

Uit de analyse blijkt dat extrmanleg van hoofdwegeanaatschappelijk gezien zeer rendabel is.
Op de trajecten waar geinvesteerd wordt, neemtelbeid aanzienlijk toe. Daar kan meer
verkeer geaccommodeerd worden, terwijl de extreeasthade beperkt blijft. Het grootste deel
van het investeringspakket haalt een maatschakpefidement van reéel 10%.

Op een aantal trajecten zijn de kosten van inpgsirhoog dat het maatschappelijke
rendement, ondanks de gunstige effecten voor hikkégg zakt tot onder de 4%.

Juist op dit soort trajecten zou een congestiaigfeen autobelasting per kilometer op
wegvakken en dagdelen waarop het erg druk is)dfésitief kunnen zijn. De verbetering van
de doorstroming komt vooral ten goede aan het ikéelerkeer. Omdat de heffing wordt
geheven in de spits gaat deze in eerste aanleteodoste van het woon-werk verkeer. Maar
per saldo profiteert het resterende woon-werk \v@rkeeneens van de betere doorstroming.
Een ongedifferentieerde heffing (een autobelagigrgkilometer op alle wegvakken en op alle
dagdelen) is minder effectief. Deze heffing ontmgedamelijk ook het verkeer op wegvakken
en op dagdelen waarop het niet nodig is.

De bereikbaarheidsproblemen zijn in 2020 zo grevtegelijkertijd ‘bouwen’ en ‘beprijzen’
een rendabele strategie is.

Gelet op het grote belang dat het onderliggend nmefenu al heeft voor de
verkeersafwikkeling en gelet op de mogelijkhedentder nog kunnen liggen, is het zaak om in
de komende jaren veel meer aandacht te besteddretanderliggend wegennet dan tot nu toe
het geval is geweest.

De Nota reserveert een in historisch opzicht gbeolrag vooonderhoud en vervangingean
infrastructuur. Door een ongunstige leeftijdsopb@ownden relatief veel objecten in de periode
2011-2020 aan vervanging toe zijn.

De financiéle claims zijn vooralsnog onvoldoenddenbouwd, wat een degelijke beoordeling

in de weg staat.



Ondanks de extra financiéle impuls in de period®10 (aanwending kwartje van Kok) zou
sprake blijven van achterstalligheid. Maar of edéntoekomst echt nog sprake zal zijn van
achterstalligheid hangt mede af van de doelmatigheh aanwending van het budget.
Ondanks de voortgaande professionalisering vamderboudsprogrammering zijn zeker
verbeteringen mogelijk. Soms betreft het win-winaiies, zoals toepassing van verbeterde
aanbestedingsprocedures.

Soms is een verhoging van de doelmatigheid mogedifi beter te kijken naar het nut van de
infrastructuur voor gebruikers. Meestal zal ditle tot differentiatie van kwaliteitseisen en
normen. lets lagere eisen voor transportroutesvdirig gebruikt worden, hogere eisen voor
veelgebruikte routes.

Vooral voor het spoor en de waterwegen kan menafafagen of de minder gebruikte routes,
vanwege de relatief hoge kosten voor onderhoudeeranging, wel als transportroute
gehandhaafd moeten blijven. Voor het spoor kamdetivan regionaal vervoer in de
overweging worden meegenomen.

Voor het spoor kan men zich bovendien afvragereofabrgenomen uitbreidingen van het net
door de Hanzelijn en de sleutelprojecten maatsaigipgezien voldoende rendabel zijn. De
Zuiderzeelijn is een onrendabel project, zoalveischillende eerdere analyses is gebleken.
Tenslotte is het bij het spoor zaak oog te hebloen alternatieven om de functionaliteit te
handhaven en de betrouwbaarheid te vergroten, retregelen in de sfeer van aanpassingen
in de dienstregeling en verbeteringen in het bebremderhoud van het rollend materieel.
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Samenvatting

De onderzoeksvraag luidt: wat is de economischieraiteit achter de aanwending van
middelen in de Nota Mobiliteit? De analyse blijéiderkt tot 1) de plannen voor uitbreiding van
de capaciteit van het hoofdwegennet en het beprijaa het wegennet en 2) de plannen voor

het beheer en onderhoud van de infrastructuur.
Uitbreiding van de capaciteit van het hoofdwegennet en beprijzen

Door de geraamde groei van het totale wegverkeéebijma 50% tussen 2000 en 2020 neemt
de gemiddelde snelheid op de Nederlandse wegesma® km/uur tot 64 km/uur. Om te
beoordelen in hoeverre uitbreiding van de capaaitei het hoofdwegennet uitkomst biedt
worden in de CPB-studie twee bouwpakketten, van d@d2uro resp. 23 mid euro,
geanalyseerd Voor het merendeel gaat het om extra rijstrokehestaande wegen. En er
wordt aandacht besteed aan twee manieren vantmprijariabilisering resp. congestieheffing.
Het CPB heeft deze verschillende manieren van bowemebeprijzen geanalyseerd door
compacte, indicatieve kosten-batenanalyses uibéeerd.

Het uitbreiden van deapaciteit van hoofdwegegenereert per saldo positieve maatschappelijke
baten van 0,9 resp. 2,0 mid euro in 2020 (zie thAldgl Vooral de baten voor het vrachtverkeer
en het zakelijke verkeer zijn substantieel. Indiersituatie in 2020 ook representatief is voor de
situatie in latere jaren, en verschillende signal§ren in die richting, dan treden deze baten
ook in die latere jaren op. Het rendement op desteringen kan dan becijferd worden op 8%
resp. 10%. Dit komt uit boven de maatschappeligr@ementseis van 4% a 7% die gebruikelijk

is voor publieke investeringen.

Het valt op dat het rendement van het kleine paldgetr is dan dat van het grote pakket. Dat
komt door de selectieprocedure die het Ministeaie Verkeer en Waterstaat heeft toegepast.
Het kleine pakket bestaat uit investeringen digm®tste bijdrage leveren aan het realiseren
van destreefwaardervan de Noth De investeringen richten zich dus op de grodstdpunten

in de spits. Dit zijn blijkbaar niet investeringdi®e noodzakelijkerwijs ook het grootste
maatschappelijke rendement hebben. Vooral verasisemmige delen van het bouwpakket hoge
inpassingskosten (Naardermeer, IJmeer, Merwede)dwear het rendement van die

* In de Nota is gerekend met licht afwijkende pakketten.

2 De kosten-batenanalyses zijn gebaseerd op een berekening van de verkeerskundige effecten door de Adviesdienst voor
Verkeer en Vervoer (AVV) met het Landelijk Model Systeem (LMS) en een berekening van de effecten op milieu en geluid
door het Milieu en Natuur Planbureau (MNP).

%in de spits op de snelweg over een afstand van 50 kilometer een reisduur van maximaal 45 minuten, in de spits op
stedelijke (ring)wegen en niet-autosnelwegen over een afstand van 10 kilometer een reisduur van maximaal 12 minuten.
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deelpakketten onder de grens van 4% zakt. Dat @ldtorbeeld voor het
Noordvleugelpakket.

Tabel 1.1 Maatschappelijke effecten uitbreiding cap  aciteit hoofdwegen 2011-2020

Bouwpakket Klein Groot
Totale investeringskosten 2011-2020, mld euro, prijspeil 2003, incl. BTW 13,6 23,0
Idem, excl. BTW 11,3 19,1
Uitbreiding wegcapaciteit 3,5% 6,5%
Effect op hoeveelheid wegverkeer in Nederland in 2020 1,7% 3,8%
Effect op gemiddelde snelheid in Nederland in 2020 1,9% 3,7%
Directe effecten, mid euro

Transportbaten vrachtverkeer en zakelijk verkeer 0,7 14
Transportbaten woon-werkverkeer en overig verkeer 0,4 0,8
Externe effecten, mid euro

Emissies en geluid -0,1 -0,1
Verkeersveiligheid en wegonderhoud (vast en variabel) -0,2 -0,5
Indirecte effecten, mld euro

Arbeidsmarkteffecten 0,0 0,1
Accijns en OV subsidies 0,1 0,2
Totale maatschappelijke baten in 2020, mid euro 0,9 2,0
Maatschappelijk rendement 8% 10%

Eencongestieheffinggan uitkomst bieden op die baanvakken en in digldien waar sprake is
van forse congestie. In de Nota wordt gesprokemn eee heffing van 11,2 eurocent per
kilometer voor 4% van het wegverkeer (zie tabe).1D2ze heffing reduceert het verkeer op de
betreffende wegdelen en dagdelen met eenderdmtakt wegverkeer neemt af met 5,1%.
Omdat de heffing geheven wordt in de spits gaavbetal ten koste van het woon-
werkverkeer. De verbetering van de doorstromingtkdeels ten goede aan het resterende
woon-werkverkeer, maar vooral aan het vrachtverkedret zakelijke verkeer. De algehele
verkeersreductie leidt voorts tot iets minder miiehade, iets meer veiligheid en iets lagere
onderhoudskosten. De totale maatschappelijke haterd,2 mid per jaar wegen ruim op tegen
de uitvoeringskosten, zowel voor aanpassingen imude's als op de wegen. Die kosten zijn
overigens sterk afhankelijk van de reikwijdte vanheffing en van de gekozen techniek. Ze
worden zeer voorlopig geraamd op rond de ¥ mid pargaar. Dat leidt dan tot een positief
maatschappelijk saldo van circa 1 mld euro peryaar deze congestieheffingsvariant.

De heffing kan verlaagd worden tot 0,5 eurocentiemeter indien uitgesmeerd over het hele
wegennet gedurende de gehele dag (zie tabel le2ndatschappelijke baten zijn ook dan wel
positief, maar toch aanzienlijk lager. Dat komt @blij dezevariabiliseringvan
autobelastingen ook het verkeer wordt ontmoedigd/egvakken en dagdelen waarop geen

12



sprake is van congestie. Het levert daarom eetigktgeringe bijdrage aan de doorstroming,
zodat de transportbaten relatief bescheiden zijn.

Tabel 1.2 Maatschappelijke effecten in het jaar 202 0 van twee manieren van beprijzen

Congestiehef‘fingb Variabiliserenb

Opbrengst van de heffing = verlaging van vaste autolasten, mld euro in 2020 0,7 0,7
Tarief, eurocent per km respectievelijk per congestie km in de spits 11,2 0,5
Reikwijdte van de heffing op het hoofdwegennet en onderliggend wegennet 4% 100%
Effect op hoeveelheid wegverkeer in Nederland -51% -2,0%
Effect op gemiddelde snelheid in Nederland 2,0% 0.6%

Directe effecten, mid euro
Transportbaten vrachtverkeer en zakelijk verkeer 1,3 0,2
Transportbaten woon-werkverkeer en overig verkeer -0,2 0,1

Externe effecten
Emissies en geluid 0,2 0,1
Verkeersveiligheid en variabel wegonderhoud 0,2 0,1

Indirecte effecten, mid euro

Arbeidsmarkteffecten 0,1 0,0
Accijns en OV subsidies -0.3 -0,
Totale maatschappelijke baten, mid euro 1,2 0,4
Jaarlijkse uitvoeringskosten/vervangingskosten systemen, mid euro circa Ya circa ¥
Netto jaarlijkse maatschappelijke baten, mid euro circa 1 circa - %

a
Indien de opbrengst van de heffingen wordt teruggesluisd naar de verschillende groepen weggebruikers.
Ten opzichte van een referentiepad waarin circa 13%2 mld wordt geinvesteerd in capaciteitsuitbreiding (kleine pakket).

Een mogelijk alternatief voor deze vorm van vattiabring van autobelastingen is een
verhoging van de bestaande accijnzen. Dan zijxtta aitvoeringskosten nagenoeg nul en
resteert er een bescheiden positief maatschappalilo van 0,4 mld euro per jaar. Is er echter
een tamelijk duur landelijk dekkend systeem nodigde autobelastingen te variabiliseren dan
zijn de uitvoeringskosten zeer hoog en wordt hatlijase maatschappelijk saldo negatief, circa
min % mld euro (zie tabel 1.2).

In de Nota wordt gesproken over 2,5 mid euro vdigssing van autobelastingen
(aangegroeid tot 3,5 mid in 2020). De totale mdeppelijke baten van die variant bedragen
1,2 mld euro, zodat gegeven de uitvoeringskostart4anld euro de netto jaarlijkse
maatschappelijke baten circa ¥2 mld euro bedragen.

De effecten van beprijzen in tabel 1.2 zijn berekeoor het jaar 2020, aangenomen dat het
wegennet dan al is uitgebreid met investeringenh&i mld euro. Met een forsere uitbreiding
van het wegennet zouden de baten van beprijzemegmnde geringere congestie in de
uitgangssituatie, iets lager zijn, maar niet vagkr. Blijkbaar zijn de
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bereikbaarheidsproblemen in 2020 zo groot dat ijkggijd ‘bouwen’ en ‘beprijzen’ een
maatschappelijk rendabele strategie is.

Het onderliggend wegennet biedt gunstige perspeastigoor de bestrijding van de
fileproblematiek en een verbetering van de betr@asbeid van de reistijd over de weg. Het
hoofdwegennet en het onderliggend wegennet moetarbijlin hun onderlinge samenhang
worden bezien. Het is daarbij zaak om per situsdie afweging te maken van de baten voor de
bereikbaarheid en de betrouwbaarheid en de kostemet onderliggend wegennet, inclusief de
lokale effecten voor de leefbaarheid en veiligh@€dlet op het grote belang dat het
onderliggend wegennet nu al heeft voor de verkéaildeeling en gelet op de mogelijkheden
die hier nog kunnen liggen, is het zaak om in dmdwde jaren veel meer aandacht te besteden
aan het onderliggend wegennet dan tot nu toe el gegeweest.

Beheer en onderhoud van de infrastructuur ~ *

Rijkswegen

Volgens de Nota is in de periode 2011-2020 in t®aald euro nodig voor het reguliere
onderhoud van rijkswegen en 1 mid euro voor actaiige onderhoud. In historisch
perspectief is dat veel. Maar ondanks de al toegengrofessionalisering van de
onderhoudsprogrammering lijken extra besparingdrdegelijk mogelijk. Anderzijds moet
ook gerekend worden met potentiéle tegenvallersiriige waarnemers wijzen erop dat de
onderhoudskosten van ZOAB wellicht nog hoger uitrgeallen dan nu verondersteld wordt.
En het lijkt erop dat nog onvoldoende gerekendeés ae relatief sterke groei van het
onderhoudsgevoelige vrachtverkeer.

Veel acties zijn al in gang gezet om de effectivitan de aanwending van de gelden te
verhogen, zoals het op steeds ruimere schaal eepaarife cycle management (LCVhlet

zou goed zijn om, in aanvulling daarop, ook aantiechesteden aan de baten voor gebruikers.
Doelmatig onderhoud zou moeten kijken naar de nijggddijdrage van het onderhoud aan de
snelheid, de veiligheid, de kwaliteit van de leefmving en het rijcomfort. Maar kennis over de
mogelijke bijdrage van verschillende onderhoudsstri@aén aan de baten voor gebruikers
ontbreekt nog nagenoeg helemaal.

Zolang die kennis nog niet aanwezig is, kan toadnidszins rekening gehouden worden met de
baten voor gebruikers door in ieder geval rekeignigouden met hetantal gebruikers. Op
minder intensief gebruikte weggedeeltes zou meménivolstaan met een iets bescheidener

4 Het CPB heeft voor dit onderdeel gebruik kunnen maken van de uitkomsten van een vooronderzoek uitgevoerd door TNO
Inro, 2004, Evaluatie onderhoudskosten ten behoeve van de Nota Mobiliteit.

® Een eerste aanzet kan gevonden worden in Expertisecentrum Beheer en Onderhoud (RWS), Basisonderhoudsniveau, blz.
36, 2001.
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kwaliteit van de weg, op de meest intensief gelbewkegen is een hogere kwaliteit geboden.
Differentiatie van kwaliteitsniveaus is maatschdiipgezien doelmatig.

Ter illustratie is gekeken naar de toepassing emedatief dure ZOAB. Het blijkt dat
dankzij de voordelen voor gebruikers wat betreltige veiligheid en doorstroming bij erg nat
weer toepassing van ZOAB rendabel is in dichtbaeodjebieden en op drukke weggedeeltes,
maar op minder drukke weggedeeltes niet.

Voor rijkswegen zijn de kosten van onderhoud etaim$houding zeer laag, per jaar minder dan
1% van de vervangingswaart@lleen al daarom ligt instandhouding van de cagitoioor de
hand, en buitengebruikstelling is zelfs voor deshilrukke weggedeeltes niet aan de orde. Dat
neemt niet weg dat een kritische blik op de dodljeaanwending van het budget geboden is.

Spoorwegen

De Nota reserveert voor de periode 2011-2020 edrabesan 13,4 mid euro voor regulier
onderhoud en vervanging. Dat is veel in historisetspectief. Besparingen lijken wel degelijk
mogelijk, en de Nota neemt daar zelf deels eensabmt op, maar ook dan blijft het om grote
bedragen gaan voor relatief weinig reizigers. Onedat goede onderbouwing voorlopig nog
ontbreekt, is een degelijke beoordeling nog nietdgmogelijk.

De Nota heeft duidelijk oog voor de baten voor dbrgikers van het spoor. Zo wordt prioriteit
gegeven aan het vervoer van grote aantallen pargdiike stromen) en de optie wordt
genoemd om onderhoudsniveaus te differentiérenr Miade Nota is niet goed af te lezen hoe
deze keuzes in de ramingen zijn verwerkt. Verd#éroadat de Nota nadruk blijft leggen op
het beter benutten van de bestaande infrastructyplaats van op aanleg van uitermate
kostbare nieuwe infrastructuur. Maar hierbij past kritische kanttekening. Volgens de
huidige plannen wordt tot 2020 nog altijd fors geisteerd in dure nieuwe lijnen (Hanzelijn,
sleutelprojecten, Zuiderzeelijn), waar volgens dsdhikbare analyses weinig baten tegenover
staan.

De onderhoudsprogrammering wordt nog sterk gedaenihdoor technische
ingenieursnormen; een meer op integrale afwegingsamsmen afgestemde
onderhoudsplanning zoals LCM is conceptueel welikkield, maar in de praktijk nog niet
ingevoerd, ook omdat de daarvoor benodigde infdenah beheerssystemen nog niet
aanwezig zijr.

In de Nota wordt aangenomen dat het bedrijfsecoscmefficiénter zou zijn om diverse
componenten van de infrastructuur sneller danudbe gebruikelijk was te vervangen. Op
basis van de beschikbare informatie is deze coiechchter niet te trekken, en is een

tegenovergestelde uitkomst niet uitgesloten. Wallzijn in het verleden componenten juist te

® Vervangingswaarde afgemeten aan de kosten van uitbreiding.
7 Zie TNO, 2004, op cit, p. iv.
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snel vervangen, om elk risico maar uit te sluifeih.zou ook heel goed voor delen van de
raming voor de periode 2011-2020 kunnen geldens Zebleken is dat bij de bepaling van de
optimale levensduur van objecten nog geen rekemorgt gehouden met een discontovoet. Dat
zou beteken dat toekomstige positieve effectenpvaventief onderhoud en van vroegtijdige
vervanging van objecten te hoog worden ingeschatlatie tot de te bepalen
onderhoudsstrategie verdient verder een adequptéZirgg op het spoor nadere aandacht.

In de Nota wordt veel geschreven over de gewergteoging van de punctualiteit op het spoor.
Maar het blijkt dat de gemiddelde vertraging opsiyegen twee tot driemaal zo hoog is als op
het spoor. Berekeningen laten bovendien zien daatkn van een hogere punctualiteit voor
treinreizigers beperkt zijn. Verhoging van de puatiteit op het spoor is goed voor de
capaciteit, zo wordt opgemerkt: per uur kunnen eemtreinen over het baanvak. Dat lijkt een
terechte constatering. Daardoor is verhoging vaputketualiteit een mogelijke strategie voor

het verminderen van capaciteitsknelpunten.

Daarnaast is het zaak oog te hebben voor alteveatiem de functionaliteit te handhaven en de
betrouwbaarheid te vergroten, zoals maatregelde sfeer van aanpassingen in de
dienstregeling en verbeteringen in het beheer dervoud van het rollend materieel.
Vertragingen vinden namelijk even vaak hun oorsgriormankementen aan de infrastructuur
als in defecten van het rollend materieel. De deokimg van een vertraging in het systeem is
vier maal zo groot dan de oorspronkelijke vertrggielf, wat door aanpassingen in de

dienstregeling gereduceerd zou kunnen worden.

De geraamde kosten voor beheer, onderhoud en \@ngavan het bestaande hoofdspoornet
zijn hoog, mede door een ongunstige leeftijdsopbeamvde verschillende componenten: in de
periode 2011-2020 50% van de vervangingswaardeas &&b per jaar. Gecombineerd met het
gegeven dat de exploitatiekosten per reizigerslétemop sommige trajecten meer dan het
dubbele zijn van die op andere trajecten dringtrdag zich op of alle delen van het huidige
spoornet wel vervangen moeten worden. Op sommégecten kan de inzet van regionaal

vervoer in overweging worden genomen.

Rijkswaterwegen

Voor de rijkswaterwegen worden de reguliere ondeds&osten voor de periode 2011-2020
geraamd op 7,5 mid euro, waarvan 0,9 mid euro geresrd wordt voor inhaal van

achterstallig onderhoud. Deze raming lijkt boverhdgorische trend te liggen. De beoordeling
van deze post is niet eenvoudig, al was het madabode rijkswaterwegen naast een
transportfunctie nog vele andere functies hebbaarvan de afvoer van regenwater de
belangrijkste is. De Nota stelt dat van het tobaldget 2,4 mld euro toegeschreven zou moeten

worden aan waterbeheer.

16



De professionalisering van de onderhoudsprogranmmésiook bij de rijkswaterwegen in gang
gezet, maar loopt nog wel iets achter. Ook dat tmaetkmoeilijk om aan te geven hoe
doelmatig de voorgenomen uitgaven zijn. Diversegsstes ter verhoging van de
doelmatigheid zijn gedaan. Zo lijkt het de moeiteavd om te experimenteren met lange
termijn onderhoudscontracten. En niet duidelijefier inmiddels sprake is van voldoende
concurrentie in de baggermarkt. Wellicht valt hieg iets te winnen.

Een bijzonder vraagstuk dient zich aan bij het @iesVaterbodems. Het Besluit stelt eisen
aan het deponeren van vervuilde baggerspecie diehnddige inzichten uitermate strikt zijn.
Omdat die eisen niet gelden voor vervuild slibldaft liggen, werkt het besluit mogelijk als

een contraproductieve rem op baggerwerken.

De Nota vermeldt dat het onderhoud gericht zal gjjrde instandhouding van de

functionaliteit, waarbij de nadruk gelegd zal wards de hoofdtransportassen. Maar de keuzes
die uiteindelijk gemaakt worden, lijken daar nietdmaal mee te sporen. Zo wordt er
uitdrukkelijk naar gestreefd alle groei van hetwoar te accommoderen. Daarom bestaat de
post benutting van 1,5 mld euro voor een deelpitaardering van andere vaarwegen. Dat ligt
niet aan EU eisen. De EU vaardigt richtlijnen uitavde vaarwegen aan moeten voldoen en die
kunnen streng zifa Maar ieder land behoudt de bevoegdheid om elkereate in een bepaalde
ECMT Kklasse in te delén

De indruk bestaat dat de hoofdtransportassen, dg Warop, naar verhouding weinig
onderhoud vergen, terwijl ze zeer grote transpontstn faciliteren. De rentabiliteit van
onderhoudsuitgaven voor deze vaarwegen lijkt ggnsti

Vragen rijzen echter rond de doelmatigheid varoneerhoud aan de andere vaarwegen,
zoals de Twente kanalen en de Brabantse kanaleon@erhoudskosten lijken hoog, en de
maatschappelijke waarde als transportroute bep@dttbetekent ook dat er twijfels bestaan
over de doelmatigheid van de ‘extra kwaliteit’ stgie: upgrading van het onderliggend
vaarwegennet om weg en spoor te ontlasten doax grtiei van de binnenvaart.

8 Zie TNO Inro, 2004, op cit, bijlage J.
o Uitgezonderd de vaarroutes vallend onder de Acte van Mannheim.
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Inleiding

Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat heefiGeB gevraagd een analyse te maken van de
economische rationaliteit achter de aanwendingmildelen in de Nota Mobiliteit. We hebben
ons daarbij noodgedwongen moeten beperken totehkeifdthema’s uit de Nota. Deze studie
gaat in op de plannen voor uitbreiding en beprijzam het hoofdwegennet en op de plannen
voor beheer en onderhoud van rijkswegen, spoorwegeilkswaterwegen. Er wordt geen
aandacht besteed aan het regionaal openbaar veaavelucht- en zeevaart en aan
verkeersveiligheid.

Bij alle analyses kijken we primair naar het effeah het beleid op de welvaart: wat betekent
het voor de Nederlandse burgers? Het gaat daagbiptleen om financiéle voordelen, zoals
goedkopere producten doordat het vrachtvervoeeenakelijk verkeer minder hinder
ondervinden. Het gaat ook om niet-financiéle votedezoals een kortere reistijd naar het
werk, meer comfort onderweg of minder luchtvenngli

In hoofdstuk 3 komen de plannen voor het hoofdwageaan bod. Enerzijds gaat het om
plannen om het hoofdwegennet uit te breiden. Angisrpresenteert de Nota verschillende
manieren om (delen van) het wegennet te bepri2eme plannen worden geanalyseerd met
een, beknopt, kosten-batenanalysemodel.

Hoofdstuk 4 gaat over de voornemens ten aanziemnderhoud en vervangingen van
infrastructuur. Het was niet mogelijk hiervan eatledige kosten-batenanalyse te maken
omdat veel basisinformatie ontbreekt. Wel stellendaarbij telkens de vraag wat de baten voor
de gebruikers zijn. Dat geeft een indicatie vandifeict op de welvaart. Het geeft ook een
indicatie van wat de gebruikers bereid zoudenteijpetalen.

In navolging van wat in de Nota wordt gepresenteleedteden we in beide hoofdstukken
aandacht aan effecten op de betrouwbaarheid vesistgd. Maar betrouwbaarheid is een
complex begrip. Zo wordt er bij de weg een heekaadetekenis aan gegeven dan bij het
spoor. En elementaire gegevens ontbreken. Daargimrin we onze analyse met enkele korte
algemene beschouwingen over betrouwbaarheid irdstad{ 2.
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2.1

Betrouwbaarheid

De Nota hecht grote waarde aan betrouwbaarheidr &lteodrie modaliteiten wordt apart
aandacht besteed aan het belang van betrouwbamevem betrouwbare reistijden. De Nota
heeft ook ambities om de betrouwbaarheid van jaéstite verhogen. In 2020 zou van 95% van
alle verplaatsingen op het hoofdwegennet in de gjgitreistijd niet meer dan 20% mogen
afwijken van de verwachte reistijd, met een maximafmijking van 10 minuten. Voor het

spoor wordt de betrouwbaarheid ook als middel geeaia de groei van het personenverkeer op
te vangen. Daar wordt gestreefd naar een pundtital#n 89-91% vanaf 2010. Op dit moment
bedraagt de punctualiteit 84%. Maar wat is betraavheid of punctualiteit nu eigenlijk,

waarin verschilt de invulling van de term betrouadeeid tussen de modaliteiten en hoe kan
betrouwbaarheid worden gewaardeerd?

Hieronder worden deze vragen beknopt uitgewerkholmfdstuk 3 worden de baten in
termen van betrouwbaarheid meegenomen in de uikgdgdosten-batenanalyses. Verder
wordt in hoofdstuk 3 kort aandacht besteed aarld¢ie tussen het onderliggend wegennet en
de betrouwbaarheid van reistijden. Hoofdstuk dimigaat op onderhoud besteedt nader
aandacht aan de relatie tussen het in de Nota @nomgen onderhoud en de betrouwbaarheid

per modaliteit.

Wat is betrouwbaarheid?

De Adviesdienst Verkeer en Vervoer heeft onlangsstedie uitgebracht over de
betrouwbaarheid van reistijdéhHet Ruimtelijk Planbureau heeft op basis van diterzoek
modelexercities uitgevoerd Betrouwbaarheid is in de RPB-publicatie gedefirdeals de kans
dat een reis wordt afgelegd met de vooraf verwakéenerken, waarvan reistijd de meest
belangrijke is. Betrouwbaarheid wordt wel onderédéie in objectieve en subjectieve
betrouwbaarheid. Bij subjectieve betrouwbaarhe&bke perceptie van de betrouwbaarheid
een rol. Uit onderzoek blijkt een factor twee tusde ervaren en de werkelijke vertragingstijd
niet ongebruikelijk ig? Tevens blijkt het verschil tussen objectieve dnjettieve
betrouwbaarheid het grootst te zijn bij het openbaavoer™

Definitie betrouwbaarheid spoor versus weg

Op het spoor wordt betrouwbaarheid gedefinieetérimen van punctualiteit, dat wil zeggen
het percentage treinen met een vertragingdvarinuten of medsij vertrek. Daar gaat het dus
om reistijdverliezen. De variantie in de reistigte(ene keer geen vertraging, de andere keer een
half uur) is niet besloten in de definitie. Allertragingen tellen even zwaar mee, ongeacht de

% AVV, 2004a.

™ RPB, 2004.

2D, Brownstone en K.A. Small, 2003.

Byvu vakgroep ruimtelijke economie, Peeters Advies&Centrum voor omgevingstechnologie,1998.
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duur (als die tenminste 3 minuten of meer bedradgt)slotte heeft de definitie betrekking op
het aantal treinen en niet op het aantal mens¢ueBiveg is de variantie in de reistijd een maat
voor de betrouwbaarheid. Er bestaat overigens arelerband tussen congestie op de weg en

variantie.

De oorzaken van vertragingen: externe effecten vers  us defecten

Op de weg is congestie en daarmee een achteruitgande betrouwbaarheid een extern effect,
veroorzaakt door de weggebruikers zelf. Op het ispijo oorzaken voor vertragingen in
belangrijke mate gelegen in defecten aan infrasttwaf rollend materieel en min of meer
onafhankelijk van het aantal reizigers. Het meckaei werkt dus anders tussen de
verschillende modaliteiten.

2.2 De gemiddelde vertraging op de weg en op hetsp  oor
De vertraging op het hoofdwegennet als percentagede gemiddelde reistijd blijkt twee tot
drie maal zo hoog als die op het spoor. Op hetdwedennet ondervinden reizigers
(personenauto’s) door de week een gemiddelde gargaan ca 12% van hun reistijd, terwijl
dit percentage voor het spoor blijft steken big¢2% als weekgemiddelde.
Hieronder wordt de berekening van de gemiddeldgaging van de reistijd per modaliteit
nader uiteengezet.
Tabel 2.1 Gemiddelde vertraging op het hoofdwegenne  t (HWN) op werkdagen voor personenauto’s
Voertuigkilometers per jaar in 2003 (in mId)al 334
Voertuigverliesuren in 2003 (in min uur per jaar)b 46,0
Gemiddelde snelheid HWN (km/uur)® 87
Reisduur in 2003 (in min uur per jaar) 384
Gemiddelde vertraging als percentage van de reistijd 12,0%

a,b,c
Bron: AVV

De gemiddelde snelheid op het hoofdwegennet ielgesp 87 km per udf Hieruit volgt in
combinatie met het aantal voertuigkilometers daléoteisduur in min uren op jaarbasis. Delen
van het aantal voertuigverliesuren door de totaileduur op het hoofdwegennet levert de
gemiddelde vertraging op het hoofdwegennet alsgoeage van de reistijd.

4 Bron: Landelijk Modelsysteem (LMS), AVV.
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Tabel 2.2 Gemiddelde vertraging per treinrit als pe  rcentage van de reistijd

Gemiddelde vertraging van een vertraagde trein® 7,7 minuten
Punctualiteitspercentage 2004 84%
Gemiddelde vertraging per trein® 1,2 minuten
Gemiddelde afgelegde afstand per treinrit in 2003d 44,5 km
Gemiddelde reisduur per enkele treinrit® 29 minuten
Gemiddelde vertraging als percentage van de reistijd 4,3%

a,c .
Bron: Prorail

cd Bron: NS

® Bron: CBS, bewerking CPB

2.3

De gemiddelde vertraging per trein is berekend deogemiddelde vertraging van vertraagde
treinen van 7,7 minuten over de afgelopen 2,5tmaermenigvuldigen met het percentage
treinen dat in 2004 gemiddeld een vertraging had3seninuten of meer bij vertrek, zijnde

16%. De gemiddelde afgelegde afstand per trembierekend door het aantal
reizigerskilometers in 2003 van 13,8 min te delearchet aantal treinreizigers van 314 min. De
gemiddelde vertraging per treinrit is relatief begpeomdat een relatief hoog percentage van de
vertraagde treinen slechts een beperkte vertrdgnff. Het punctualiteitspercentage in het
tweede kwartaal van 2003 bedroeg bijvoorbeeld 87@#ijl dit percentage volgens de
internationale 5-minutennorm 93,3% zou bedrdgdit betekent dat in dat kwartaal bijna de
helft van de vertraagde treinen een vertraging &dusgsen de 3 en 5 minuten.

Voor een vergelijking met de weg moet worden opgé&tdat de cijfers voor het spoor
betrekking hebben op een weekgemiddelde, terwidberekening van de gemiddelde
vertragingen op het hoofdwegennet is uitgegaardada op werkdagen. Ook is door gebrek
aan informatie uitgegaan van de vertraging pentigtgeen niet precies overeen hoeft te
komen met de vertraging per reiziger. Er is bipdeekening van de gemiddelde vertraging als
percentage van de reistijd per treinrit geen rekggiehouden met de totale reistijd door voor-
en natransport om de gemiddelde vertraging oppgarszo goed mogelijk te kunnen
vergelijken met die op het hoofdwegennet. Daarimimers de reistijd op provinciale wegen en
in de stad ook niet meegenomen.

Waardering van betrouwbaarheid

Hoe reizigers hun reistijd ervaren hangt af vannhetief en de noodzaak tot verplaatsing.
Vertragingstijd weegt zwaarder dan ‘gewone reistidated preference onderzoek (onderzoek
op basis van enquétes) van de Vrije Universftgieeft aan dat een onzekerheidsminuut in het
OV 2,4 maal zo zwaar weegt als een zekere minwadréhtegen blijkt uit onderzoek van ITS
Leeds dat forenzen in tegenstelling tot wat menietetlzou verwachten, betrekkelijk weinig

% Bron: NS, 2004.
1 p_Rietveld, F.R. Bruinsma en D.J. van Vuuren, 2001.
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waarde hechten aan het tijdstip van aankdfRand Europe heeft dit jaar in opdracht van de
Adviesdienst Verkeer en Vervoer een inventarisaftierond over de waardering van kwaliteit
en betrouwbaarheid in personen- en goederenvetV@grgeven aan dat het moeilijk is om
betrouwbaarheid eenduidig te waarderen met kerngetdie toepasbaar zijn op de Nederlandse
situatie. Alle gevonden studies geven wel aan ddiefrouwbaarheid van de reistijd van

substantieel belang is.

Ondanks bovengenoemde problemen wordt in hoofdstukl rekening gehouden met de toe-
of afname van onbetrouwbaarheid op de weg. Volgafs'® hangt het grootste deel van de
variatie in reistijden op de weg samen met congeblit de studie valt helaas niet op te maken
hoe de relatie tussen de variatie in vertragingehet gemiddelde van de vertragingen precies
is. In het KBA-model voor de evaluatie van wegelgeten veronderstellen we
eenvoudigheidshalve dat deze relatie lineair is.i®aiet helemaal juist, in de studie van AVV
wordt opgemerkt dat de variatie vooral groot isl@ijverhoudingen van 0,80, dus daar waar

‘free flow' %

overgaat in congestie. Lineariteit lijkt acceptadde eerste ruwe benadering. Als
we bovendien veronderstellen dat de waarderingowdetrouwbaarheid een lineaire functie is
van de mate van onbetrouwbaarheid, dan kunnen Wwesten van onbetrouwbaarheid in de
berekeningen meenemen door een vaste opslag opatdering van verliesuren.

Hoe hoog moet die opslag zijn? Uit onderzoek vartGHCI90) naar reistijdwaarderingen
bleek dat voor het woon-werkverkeer (niet voor aadaotieven) de kosten van het reizen per
uur in de spits 46% hoger lagen dan de kosteneiaamr buiten de spits . Dit verschil werd
mede toegeschreven aan de hogere onbetrouwbaggmede reisduur in de spits. Op grond
hiervan is in deze KBA gerekend met een opslag2#® op de gemiddelde reistijdwaardering

voor de weg. De resulterende reistijdwaarderingaarsbeschreven in tabel 3.2.

In hoofdstuk 4 is ook gerekend met verbeteringand@abetrouwbaarheid voor het spoor. Maar
voor het spoor betreft een betrouwbaarheidsveribgter de eerste plaats een
reistijdverbetering. De reistijdwinsten kunnen,aering houdend met effecten voor
overstappers, gewaardeerd worden volgens de gan@itarsystematiek. Daarnaast moet,
zoals eerder gemeld, rekening worden gehouden ebdeih dat vertragingstijd negatiever
gewaardeerd wordt dan gewone reistijd. Hiervoaais de hand van de literatuur gekozen voor
een lage opslag van 10% en een hoge opslag vanZ®%0% opslag is gebaseerd op de
opslag die gehanteerd is om de variantie op detevegarderen van 25%. Het feit dat gerekend
is met 10% en niet met 25% is ingegeven vanwegéehatat de vertragingen op het spoor ten
opzichte van de reistijd relatief geringer zijn @ha op de weg waardoor een reiziger er ook

TS, 2001.

8 AVV, 2004a.

¥ AVV, 2004a, 2004i.

2 pit is de snelheid die men maximaal zou willen rijden, rekening houdend met de algemeen geldende wettelijke
snelheidsbeperkingen.
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minder voor over zal hebben om de reistijd te rederc en het feit dat de treintijd door voor- en
natransport meestal maar een beperkt deel vartale teistijd is. De opslag van 50% is
gebaseerd op onderzoeken van Rietveld e.a. uit @00TS Leeds.

De baten van reistijdwinsten van een punctualiteitsetering op het spoor lijken relatief
beperkt. Voor de uitkomsten van onze analyse enasdichting daarop wordt verwezen naar
paragraaf 4.4.2.
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3.1

Uitbreiding van hoofdwegen en beprijzen
Inleiding

De Nota Mobiliteit acht een betere bereikbaarheiléderland van groot belang voor
versterking van de economie. Daartoe moet de ecissbmschade door files en verlies van
reistijden worden beperkt. Daarom zijn in de Ndtaefwaarden gesteld voor een acceptabele
reistijd (zie hierna in paragraaf 3.3). Plaatsead®e streefwaarden voor de reistijd worden
overschreden zijn aangemerkt als knelpunt. In diaMordt een divers pakket aan maatregelen
geschetst, gericht op het aanpakken van die kndpuiiwee belangrijke elementen hiervan
zijn capaciteitsuitbreiding door bouwen en benuéareen vorm van prijsbeleid. Voor deze
onderdelen heeft het CPB een compacte, indicak®/4 opgesteld. Daarbij gaat het dus zowel
om pakketten met uitbreiding van de wegcapacigiet hoofdwegennet (waaronder benutting
van spitsstroken e.d.) als om pakketten met vowvaarbeprijzen. Maar ook combinaties van
beide zijn onderzocht op hun economische meritas. et einde van dit hoofdstuk wordt nog

kort ingegaan op het onderliggend wegennet.

Om kwantitatief inzicht te krijgen in de effectearnvde maatregelen uit de Nota Mobiliteit zijn
verkeerskundige berekeningen gemaakt met het Ligntddelsysteem (LMS) van de
Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AVV) van het Migise van Verkeer en Waterstaat. Deze
uitkomsten geven op mobiliteitsterrein (voertuigkileters en snelheden) de effectiviteit aan
van de verschillende maatregelen op het terreiruithneiding van capaciteit en beprijzen.

Bij de berekeningen van de effecten van de notailiibis AVV uitgegaan van een in
2000 geactualiseerde raming van het wegverkedd20 2olgens het European Coordination
(EC) scenario van het CPB. In deze raming is udgag/an realisatie van het Meerjarenplan
Infrastructuur en Transport (MIT) 2004, uitvoerivan het fileplan Zichtbaar, Slim en
Meetbaar (ZSM) en realisatie van de besluiten opiliteitsterrein uit het Belastingplan 2004.

Deze projectie met ongewijzigd beleid levert tus3@@0 en 2020 een groei van de
wegcapaciteit op met circa 13%Zoals blijkt uit onderstaande tabel groeit hekeer tussen
2000 en 2020 volgens dit scenario met 46%. Voaal/lachtverkeer kent in deze periode een
relatief forse groei (72%); omdat het woon-werkkesr minder snel groeit blijft de groei in de
spits achter bij de gemiddelde groei. Omdat deigra® de capaciteit achterblijft bij die van het
verkeersvolume neemt de congestie toe en daakmiédelde snelheid op het Nederlandse
wegennet over de periode 2000-2020 met circa 5%.

2 Groei capaciteitskilometers op hoofd- en onderliggend wegennet.
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Tabel 3.1 Vervoersprestatie en snelheid wegverkeer ~ naar motief en dagdeel (EC-scenario; ongewijzigd
beleid)

Vervoersprestatie (mld voertuigkm) Snelheid (km/uur)

2000 2020 % mutatie 2000 2020 % mutatie
Totaal 106 154 46 68 64 -5
Motief:
Vracht 8 14 72 75 73 -3
Woon-werk 31 41 31 63 59 -6
Zakelijk 23 35 53 71 67 -5
Overig 44 65 48 68 64 -6
Dagdeel:
Ochtendspits 16 22 37 58 55 -6
Avondspits 18 25 39 58 53 -9
Restdag 72 107 49 72 69 -5
3.2 De meting van brede welvaartseffecten

In de CPB analyse van de Nota Mobiliteit gaat meten beoordeling van de effecten op de
welvaart in de ruime betekenis van het begrip.dpredorede welvaartsbenadering gaat het dus
om een verandering van de welvaart, inclusief éecefn voor bijvoorbeeld milieu en

verkeersveiligheid. Hiertoe is een eenvoudig KBAdeit? gemaakt, waarin zijn onderscheiden:

Directe effecten;
Externe effecten;
Indirecte effecten;

Hieronder worden deze posten afzonderlijk kort ébeft. En de keuze voor het steekjaar 2020
wordt gemotiveerd.

In de KBA zijn alle effecten op het wegverkeer aamgrkt aldirecte effectenAls een project
leidt tot een verandering in de (gegeneralisegkdsfen van een vervoersdienst is de
verandering van hensumentensurplieen goede benadering voor de baten van gebruikers.
Bij een capaciteitsuitbreiding die leidt tot eemtkoe reistijd en daarmee tot een daling van
gegeneraliseerde reiskosten profiteren twee catggoweggebruikers van de kostendaling. Op
de eerste plaats de automobilisten die gebruikdsiimaken van de (verbeterde) capaciteit. Zij
profiteren volledig van de kostenverlaging als dg\de vermindering van de congestie. Op de
tweede plaats de nieuwe automobilisten voor wieedgijdwinst aanleiding is om van de
nieuwe capaciteit gebruik te maken. De nieuwkoredervinden echter minder voordeel. De

% Het model is op aanvraag bij de auteurs beschikbaar; binnenkort wordt het model ook via de internet-site van het CPB
beschikbaar gesteld op http://www.cpb.nl/nl/general/org/program/mi/data.
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eerste toetreder — die nog net niet bereid wasleameg gebruik te maken in de oude situatie —
heeft het grootste voordeel (bijna gelijk aan dat een blijver). De laatste toetreder — voor wie
de reis pas aantrekkelijk is bij volledige realisatan het kostenvoordeel — heeft daarmee
slechts marginaal voordeel van de lagere kostemidield zal een nieuwkomer dus half
zoveel baat hebben bij een verbetering als eereblijn de vervoerseconomie staat deze
aanpak bekend als thalveringsregebf rule of half?® Op hoofdlijnen geldt dezelfde aanpak bij
heffingen met als verschil dat drie groepen weggj&brs in het geding zijn: 1) degenen die
blijven autorijden plijvers), 2) degenen die afzien van de autokilometafisaker3 en 3)
degenen die door de verminderde congestie extokitrmeters gaan rijdendetreders.

Bij de bepaling van de mutaties in het consumenighss zijn kilometrages en snelheden
onderscheiden naar 4 reismotieven (vracht, woorkyvekelijk en overig) én 3 dagdelen
(ochtendspits, avondspits en restdddjeistijdwinsten zijn vervolgens gewaardeerd met de
gebruikelijke kengetallen voor delue of timé, aangevuld met een eerste aanzet tot
waardering van betrouwbaarheid, zie tabel 3.2.

Tabel 3.2

Vracht
Woon-werk
Zakelijk
Overig

Tijdwaardering wegverkeer naar reismotief  , euro/uur, prijspeil 2003 a

per persoon per uur per voertuig per uurb Met opslag
onbetrouwbaarheid

2003 2020 2020

39,3 46,2 57,8

8,2 10,8 13,5

28,3 36,3 45,4

5,6 9,2 11,5

a Zie AVV, 2004h en AVV, 2004i.
Rekening houdend met de bezettingsgraad per voertuig.

Naast de directe kosten en baten voor de weggedvsuilijn erexternekosten. Dit zijn kosten
die als zodanig niet door de weggebruiker wordearen maar wel als maatschappelijke
kosten zijn aan te merken. Het gaat daarbij omadtek van emissies, geluid, veiligheid
(verkeersongelukken) en beheer en onderhoud veastrfictuur® Voor de kwantificering van
de externe kosten is op hoofdlijnen aangeslotetieoipepaling van de (marginale) externe
kosten zoals die door het CE zijn bepaalth onderstaande tabel zijn de marginale externe

% Zie voor een nadere uitwerking CPB, 2000a, blz. 95-99. Voor een uitvoeriger behandeling van de rule of half toegepast op
netwerken, zie Kidokoro, 2004.

2 panvankelijk waren hierbij ook nog inkomensklassen onderscheiden. Deze aanvulling bleek echter geen significante
invloed te hebben op de uitkomsten. Een en ander lijkt in lijn met de bevindingen van Verhoef et. al., 2001.

% Bij de bepaling van de tijdwaardering is geen rekening gehouden met uitwijkgedrag, zoals het kiezen van een ander
vervoermiddel of omrijden. Volgens een studie van Koopmans et.al., 2004, geeft rekening houden met uitwijkkosten niet
alleen een beter beeld van de filekosten en de urgentie van het fileprobleem, maar leidt naar verwachting ook tot een
positiever beeld van nieuwe infrastructuur, zoals wegverbredingen.

% Hoewel ook de kosten van congestie als externe kosten kunnen worden aangemerkt, is er in deze analyse voor gekozen
ze op te nemen onder de directe kosten en baten voor de weggebruikers.

# Vertrekpunt vormde de CE-studie naar de maatschappelijk kosten van het verkeer, CE, 1999. Op verzoek van het CPB
heeft het NMP de benodigde data geactualiseerd, op basis van een nieuwe studie, CE, 2004.
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kosten nader onderverdeeld naar motief en kostegeoae. Daarnaast hebben we toegevoegd
de huidige niveaus van de bestaande heffingen.udaait de heffingsverhoging af te leiden

die nodig is om de onderscheiden externe kostdadigldoor te berekenen.

Tabel 3.3 Marginale maatschappelijke kosten, excl.  congestie, eurocent/voertuigkm, prijspeil 2002
@ @ (©) @ G=1-4 (6) (5)-(6)
variabel veiligheid geluid emissie totaal huidige verschil
onderhoud heffing
Personenauto 0,2 2,7 0,3 1,6 4,9 3,8 11
Vrachtauto 4,0 34 1,3 6,5 15,3 57 9,6
Gemiddeld 0,9 2,8 0,5 2,5 6,8 4,1 2,7

Voor een gemiddelde personenauto zou nog@emte zijn van 1,1 eurocent per
voertuigkilometer aan heffingsverhoging om de gefeide personenauto zijn marginale
maatschappelijke kosten van emissies, geluid, eeskeiligheid en variabele infra
onderhoudskosten in rekening te brengen. Overigasshierbij de opmerking dat deze
uitkomst eergemiddeldeoersonenauto betreft. Onderscheiden naar brandstbfsetaalt een
personenauto op benzine volledig de hiervoor gedeeammarginale maatschappelijke kosten.
Voor de personenauto op diesel- en Ipg belooptiolete voor een additionele heffing 3,3
respectievelijk 3,9 eurocent per kilometer. Voomeeniddelde vrachtauto bedraagt deze ruimte
9,6 eurocent per voertuigkilomet&r.

In deze kosten-batenanalyses zijn tivebrecte effectemeegenomen, namelijk
arbeidsmarkteffecten en effecten op het overheittpttu Bij dearbeidsmarkteffectegaat het
primair om de invloed van veranderingen in het wa@mkverkeer. De kosten van het woon-
werkverkeer zijn op te vatten als werkgerelatedsten: een verkorting van de reisduur is dan
in wezen een verhoging van het netto loon. Omdaklaeen deze kosten niet hebben, maakt
een kortere reisduur het werken relatief aantréjkiesl(replacement ratiaaalt). Volgens de
gangbare arbeidsmarkttheorie leidt een en andenitater werkloosheid, meer arbeidsaanbod
en op langere termijn meer werkgelegenheid. Inetekeningen is aangenomen dat 1%
loonstijging leidt tot 0,6% meer banen, voorts dathelft van deze mensen anders een
werkloosheidsuitkering zou hebben gehad en tetedliat de gemiddelde uitkering 50% van
het gemiddelde loon bedraagt. Want niet het nieerdiende loon is een additioneel
welvaartseffect, maar alleen de besparing op difegefinancierde uitkeringefl. Al deze
parameters zijn ontleend aan simulaties met eamagn evenwichts arbeidsmarktmotiel.

% Naast de marginale (variabele) kosten kent het wegverkeer vaste lasten (MRB, BPM en Eurovignet). Een van de
maatregelen van de Nota Mobiliteit is erop gericht om deze vaste lasten (deels) variabel in rekening te brengen.

% 0ok de, kwantitatief minder belangrijke, extra belastingopbrengst is een additioneel welvaartseffect.

% Zie Graafland et. al. Tabel 11.5 eerste kolom, 2001. Het zijn de uitkomsten voor een Earned Income Tax Deduction
variant. Deze variant heeft de meeste gelijkenis met een verlaging van de kosten voor het woon-werkverkeer.
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Voor wat betreft deverheidsinkomsteis gerekend met een verandering van de opbreagst v
bestaande variabele heffingen op het autogebrsigalolg van een mutatie in het aantal
voertuigkilometers. De uitkomsten op het terrein taprijzen zijn echter budgetneutraal
weergegeven. Dit houdt bijvoorbeeld in dat bij degentatie van transportbaten voor de
onderscheiden economische categorieén (vracht, weok, zakelijk en overig) de opbrengst
van het beprijzen is teruggeslui&d.

Aangenomen is ten slotte dat de reizigerstarievetheereisduur van het openbaar vervoer
(trein en bus, tram en metro) niet veranderene®ig van veranderingen op de weg. Daarom
zijn er geen wijzigingen van de transportbaten \@¥rreizigers. Echter, de eventuele toe- of
afneming van het aantal OV reizigers heeft weleféert op deoverheidssubsidies voor het
OV. Voorzover het gaat om overstappers van weg ngasf@ndersom, is een toeneming van
de subsidie aan te merken als een maatschappdaigteeen afneming als een maatschappelijke
baat®

Met welk deel van het wegennet is gerekend?

Het hoofdwegennet bestaat uit auto-snelwegen (A-wegen) en niet-autosnelwegen (N-wegen). Dit zijn allemaal
rijkswegen. Naast het hoofdwegennet onderscheidt men het onderliggende wegennet, bestaande uit de overige

rijkswegen en wegen van andere overheden (provincies, waterschappen en gemeenten).

De verkeerskundige berekeningen van deze studie zijn uitgevoerd met het Landelijk Model Systeem (LMS) van de
Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AVV) van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat. Het netwerk dat in het LMS
wordt gehanteerd bestaat uit het integrale hoofdwegennet van circa 3400 kilometer en de belangrijkste wegen qua
verkeersintensiteit van het onderliggende wegennet met een lengte van 10500 kilometer. Totaal gaat het dus om bijna
14000 kilometer.

De berekening van de baten is alleen uitgevoerd webjaar 2020 De vraag is of dit ook een
goed beeld geeft van de baten van de beleidsmadgrem latere jaren. Enerzijds mag men
verwachten dat de baten van uitbreiding van de apadteit of van beprijzen van het
weggebruik in de tijd zullen stijgen. Het wegvenkbhift nog groeien na 2020, niet zozeer het
woon-werkverkeer, maar wel het vrachtverkeer. Bhd®mwaarde die mensen en bedrijven
hechten aan mobiliteit zal met het stijgen van éé/aart nog blijven toenemen. In dit opzicht
zijn de baten berekend voor 2020 aan de lage kemat: staat tegenover dat gebruik is gemaakt
van het European Renaissance scenario, wat ohietdgvan verkeer het hoogste is van alle
drie scenario’s. Op grond hiervan kan men stelktrde uitkomsten redelijk representatief zijn.

31 Als gevolg hiervan ondervindt de betrokken groep automobilisten als geheel geen financieel nadeel van de heffing.
Uiteraard ondervinden zij wel een niet-financieel nadeel. De heffing leidt tot een ander gedrag dat minder aantrekkelijk voor
hen is. Maar dit welvaartsverlies is meegenomen in de berekeningen van het consumentensurplus.

%2 Zie bijv. Kidokoro blz. 298, 2004. Overigens is de omvang van de overstappers van weg naar OV en vice-versa, de
zogeheten modal shift, in de onderzochte varianten zeer beperkt.
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3.3

Dit neemt niet weg dat de gepresenteerde uitkonzjieiaan te merken als niet meer dan een
eerste indicatié®

Uitbreiding capaciteit hoofdwegennet: twee pakk  etten

In deze paragraaf worden de maatschappelijke efiegtanalyseerd van twee pakketten van
uitbreidingen van de wegcapaciteit. Als er alleenrwordt gekozen de capaciteit uit te
breiden door bouwen en benutten is voor het hooféweet volgens de Nota voor de periode
2011-2020 een investeringspakket nodig van circenifiard eurd* om de knelpunten op te
lossen. Dit pakket vereist een intensivering vexkeh met de huidige financiéle inspanning op
dit terrein. Omvang en samenstelling van dit pakiaetgebaseerd op streefwaarden voor een
acceptabele reistijd: 1) voor snelwegen mag de dgetde reistijd in de spits maximaal 1%
keer zo lang zijn als de reistijd buiten de spitop stedelijke ringwegen en niet-
autosnelwegen, die onderdeel zijn van het hoofdwegfe mag de gemiddelde reistijd in de
spits maximaal 2 keer zo lang zijn als de reidtijiten de spits. Bij deze streefwaarden zijn
vraagtekens te plaatsen bij de dagdelen (waaraarabeperken tot de spits), het criterium zelf
(waarom alleen een minimum criterium) en ontbrekam het kostenaspect (kosten kunnen per
traject sterk verschillen bij dezelfde streefwaqrde

Het tweede pakket dat in de Nota wordt genoemdciraa 13%2 miljard euro sluit meer aan
bij de huidige financiéle inspanning. In beide petk&n gaat het overigens voor het merendeel
om extra rijstroken op bestaande verbindingen ehminder om nieuwe verbindingen.

De investeringen leiden tot maatschappelijke bdiervooral bestaan uit reistijdwinsten. Het
kleine pakket van 13% miljard euro leidt maar in geringggte tot een ombuiging van de
snelheidsvermindering in de referentiesituatie.eheyer een verlaging van de gemiddelde
snelheid met 5% in 2020 in de referentiesituaietabel 2.1, staat een verbetering met slechts
1,9%. Hetgrote pakket scoort op dit terrein aanzienlijk betert diepakket verbetert de
gemiddelde snelheid met 3,7%. Voorts leidt de aitting van de capaciteit tot mesganbod

van (auto)verkeer, dat bijdraagt aan de verhogargde welvaart. De hoeveelheid autoverkeer
neemt toe met 1,7 resp. 3,8%. Onderscheiden naapstische categorieén zijn vooral de
baten voor het vrachtverkeer en het zakelijke varkebstantieel. Door de relatief hoge
tijdwaardering profiteren vooral deze groepen varsigelheidsverbetering die het gevolg is van
de vermindering van de congestie. Bovendien hegftverkorting van de reisduur voor het
woon-werkverkeer een bescheiden positief effead@prbeidsmarkt. Daar staat tegenover dat
door de uitbreiding van de capaciteit de jaarlijgaeerhoudskosten (vast en variabel), de
milieuemissies, de geluidsoverlast en het aant&eezsongelukken stijgen.

3 Op dit punt geldt ook nog een voorbehoud bij de vertaling van de verkeerskundige uitkomsten gebaseerd op het LMS-
netwerk naar de uitkomsten voor Nederland als geheel.

% In bijlage 2 zijn beide pakketten nader uitgesplitst naar concrete wegtrajecten. In de Nota Mobiliteit is gerekend met licht
afwijkende pakketten.
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Uit onderstaande tabel blijkt dat danleg van hoofdwegerer saldo positieve

maatschappelijke baten genereert van 0,9 respniffadd euro in 2020. Als we ervan uitgaan
dat de situatie in 2020 ook representatief is Vat@re jaren dan treden deze baten ook op in die
latere jaren. Het rendement op investeringen karbéaijferd worden op circa 8% resp. 10%.
Deze uitkomst ligt duidelijk boven de maatschapbelifendementseis van 4% a 7% die

gebruikelijk is voor publieke investeringen.

Tabel 3.4 Maatschappelijke effecten uitbreiding cap  aciteit hoofdwegen 2011-2020

Bouwpakket Klein Groot
Totale investeringskosten 2011-2020, mld euro, prijspeil 2003, incl. BTW 13,6 23,0
Idem, excl. BTW 11,3 19,1
Uitbreiding wegcapaciteit 3,5% 6,5%
Effect op hoeveelheid wegverkeer in Nederland in 2020 1,7% 3,8%
Effect op gemiddelde snelheid in Nederland in 2020 1,9% 3,7%
Directe effecten, mid euro

Transportbaten vrachtverkeer en zakelijk verkeer 0,7 1,4
Transportbaten woon-werkverkeer en overig verkeer 0,4 0,8
Externe effecten, mid euro

Emissies en geluid -0,1 -0,1
Verkeersveiligheid en wegonderhoud (vast en variabel) -0,2 -0,5
Indirecte effecten, mld euro

Arbeidsmarkteffecten 0,0 0,1
Accijns en OV subsidies 0,1 0,2
Totale maatschappelijke baten in 2020, mid euro 0,9 2,0
Maatschappelijk rendement 8% 10%

Het valt op dat het rendement van kieinepakket lager uitvalt dan dat van lggbte pakket.

Een en ander is toe te schijven aan de specifiedeekvan de trajecten in de onderscheiden
pakketten in de Nota Mobiliteit. H&teine pakket bestaat uit investeringen die de grootste
bijdrage leveren aan het realiseren vastdeefwaardewan de Nota in termen van de hiervoor
genoemde normen voor ringwegen en doorgaande wBgeamnmee richten de investeringen
zich dus vanuiverkeersoogpurtiezien op de grootste knelpunten in de spitszipitblijkbaar
niet noodzakelijkerwijs ook de investeringen di¢ gi@otstemaatschappelijkeendement
hebben. In onderstaande tabel wordt een en andezerts geillustreerd met een geografische
onderverdeling van h&teinepakket.
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Tabel 3.5 Maatschappelijke effecten van regionale d  eelpakketten in 2020

Bouwpakket Totaal Noord- R'dam - Utrecht Overig
(klein) Vleugel Den Haag

Investeringskosten 2011-2020, mid euro, prijspeil 2003, incl. BTW 13,6 4,5 34 31 2,7
Idem, excl. BTW 11,3 3,7 2,8 2,6 2,2
Uitbreiding wegcapaciteit 3,5% 0,5% 0,8% 1,00 1,1%
Effect op hoeveelheid wegverkeer in Nederland 2020 1,7% 0,4% 0,3% 05% 0,4%
Effect op gemiddelde snelheid in Nederland 2020 1,9% 0,4% 0,6% 0,5% 0,4%

Directe effecten, mld euro
Transportbaten vrachtverkeer en zakelijk verkeer 0,7 0,1 0,2 0,2 0,2
Transportbaten woon-werkverkeer en overig verkeer 0,4 0,1 0,1 0,1 0,1

Externe effecten, mid euro
Emissies en geluid -0,1 0,0 0,0 0,0 0,0
Verkeersveiligheid en wegonderhoud (vast en variabel) -0,2 -0,1 -0,1 -0,1 -01

Indirecte effecten, mid euro

Arbeidsmarkteffecten 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Accijns en OV subsidies 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0
Totale maatschappelijke baten 2020, mld euro 0,9 0,2 0,3 0,2 0,2
Maatschappelijk rendement 8,1% 4,0% 10,3% 9,6% 9,5%

Daartoe is een viertal deelpakketten afzonderligt het LMS doorgerekend op
verkeerskundige effecten. Daaruit blijkt voor kigtinepakket als geheel dat uitbreiding van de
capaciteit met 3%2% op termijn leidt tot een additie groei van het aantal voertuigkilometers
met 1,7%. Ruwweg de helft van de groei wordt ogédarermijn weer benut door nieuw
verkeer. Naar deelgebied springt in het oog dataldtet Noordvleugelpakket uit
verkeersoogpunt een gunstige verhouding laat migsen de capaciteitsuitbreiding enerzijds en
de groei van het aantal voertuigkilometers en akorting van de reistijd anderzijds. Hieruit
mag worden afgeleid dat het Noordvleugelpakketlatie tot de overige deelpakketten uit
verkeersoogpunt het meest effectieve pakket isrigagevolg van de hoge inpassingskosten
(Naardermeer, IJmeer) scoort dit deelpakket in ¢erranmaatschappelijk rendement
aanzienlijk ongunstiger dan de andere deelpakkeTegenover een rendement van 4% scoren
de andere deelpakketten 9% a 10%.

3.4 Variabilisering en aanleg
De Nota Mobiliteit ziet een andere manier van legtaloor het gebruik van de weg als

noodzakelijk om de lengte van de reistijd te vedaien. Het betalen voor mobiliteit bevordert
een bewuste en zakelijke afweging of en wanneemgetvordt gemaakt van de auto.

3 Ministerie van Verkeer en Waterstaat ,2004, blz. 23-25.
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Motieven voor een ander prijsbeleid ten aanzienmahiliteit kunnen zijn verbetering van de
allocatie (doel: maximale welvaart) of dekking \@mtotale kosten (doel: rechtvaardighéft).

Volgens de welvaartstheorie wordt een optimalecalie bereikt als de weggebruiker in zijn
afweging de marginale maatschappelijke kosten kietem zijn verplaatsing, inclusief de
externe effecten (milieu, congestie e.d.). Bijto¢dle kostenmotief moeten de totale (vaste plus
variabele) maatschappelijke kosten die uit hetemrkoortkomen door de sector worden
opgebracht.

De Nota kiest nog niet concreet voor een motiefamkéest voor een Platform Betalen voor
Mobiliteit dat zich in 2005 uit moet spreken ovenanaatschappelijk gedragen uitwerking van
de doestelling en uitwerking van een andere masmietbetalen voor het gebruik van de Weg
Wel laat de Nota bij de effecten van het beleidevndeer de gevolgen zien van een omzetting
van 2,5 miljard euro vaste lasten naar een gelathikakelijke heffing en van een
congestieheffing naar tijd en plaats.

In onderstaande tabel zijn de effecten van een ttimgevan 2,5 miljard euro vaste lasten naar
een variabele heffing nader aangegetdiet gaat hier om een heffing die geldt voor deeeeh
dag en het gehele wegennet en gemiddeld ongeveen@i¢ent per kilometer bedradgbe
heffing leidt in 2020 tot een vermindering van deate hoeveelheid autoverkeer in Nederland
met circa 8%. De vermindering is relatief klein lngt zakelijk verkeer (¥2%) en het woon-
werkverkeer (4%2%) en relatief groot bij het ovenigekeer (16%).

De maatschappelijke baten van deze maatregelvwore van bereikbaarheidswinsten vallen
vooral toe aan het vrachtverkeer (0,2 mid eure) woon-werkverkeer (0,3 mld) en het

zakelijk verkeer (0,6 mld euro). Het overige verkiserelatief sterk geconcentreerd in de
restdag, waar de snelheidswinst in verhoudingeatpits geringer is. Bovendien kent het
overige verkeer vooral in relatie tot het zakeligckeer een veel geringere waarde toe aan
tijdwinst. De welvaartswinst van deze categoridtiidieperkt tot 0,1 miljard euro. De beperking
van de mobiliteit leidt ook tot een welvaartwingtlet terrein van externe, niet-geprijsde
effecten (0,6 mid); dit hangt samen met minder si@ss verkeersongevallen, geluidsoverlast en

minder variabel wegonderhoud.

Uit onderstaande tabel blijkt tevens dat oalde aanleg van wegen de omzetting van vaste

lasten in variabele nog leidt tot additionele melagppelijke baten. Variabilisering van 2,5

% CPB, 2000b, blz. 22-23.

3" Ministerie van Verkeer en Waterstaat ,2004, blz. 24.

% Het bedrag van 2,5 mld euro komt ruwweg overeen met de helft van de vaste lasten voor personenauto’s in 2000. Deze
lasten bestaan voor 2,3 mld euro uit Motorrijtuigenbelasting (MRB) op personenauto’s (incl. provinciale opcenten) en voor
2,9 mrd euro uit Belasting op Personenauto’s en Motorrijwielen (BPM). Door de groei van het verkeer groeit deze opbrengst
aan tot circa 3,5 mld euro in 2020.

*In de berekeningen is aangenomen dat het vrachtverkeer van deze heffing is vrijgesteld.
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miljard euro leidt zelfs bij eeambitieuspakket van 23 miljard euro capaciteitsuitbreidirog
tot een additionele jaarlijkse maatschappelijkebatan 1,2 miljard euro in 2020. Blijkbaar is
de congestieproblematiek in 2020 van een dusdamy@ng dat ook bij een relatief
omvangrijk bouwpakket de omzetting van vaste nasiabele lasten nog extra
maatschappelijke baten oplevert.

Hierbij is overigens nog geen rekening gehoudendaetitvoeringskosten van een dergelijk
systeem. Uitgaande van een ruwe schatting van parthiéuro per jaét resteren netto extra
jaarlijkse baten van ruwweg % mid euro. Ofwel: tgigertijd bouwenenbeprijzenis een
maatschappelijk gezien rendabele strategie.

Tabel 3.6 Maatschappelijke effecten in het jaar 202 0 van variabilisering

Zonder aanleg  Met klein pakket Met groot pakket

Opbrengst van de heffing, mld euro 3,5 3,5 3,6
Tarief, eurocent per km 2,5 2,5 2,5
Reikwijdte van de heffing 100% 100% 100%
Effect op hoeveelheid wegverkeer in Nederland -7,9% -8,0% -8,2%
Effect op gemiddelde snelheid in Nederland 2,4% 2,3% 2,1%

Directe effecten, mld euro
Transportbaten vrachtverkeer en zakelijk verkeer 0,9 0,8 0,7
Transportbaten woon-werk en overig verkeer 0,3 0,3 0,3

Externe effecten, mid euro
Emissies en geluid 0,2 0,2 0,3
Verkeersveiligheid en variabel wegonderhoud 0,4 0,4 0,4

Indirecte effecten, mid euro

Arbeidsmarkteffecten 0,1 0,1 0,1
Accijns en OV subsidies -05 -04 -04
Totale maatschappelijke baten (mld euro) 1,3 1,2 1,2
Jaarlijkse uitvoeringskosten/vervangingskosten systemen, circa 0,75 Circa 0,75 circa 0,75
mld euro

Netto jaarlijkse maatschappelijke baten, mid euro circa 0,5 circa 0,5 circa 0,4
3.5 Congestieheffing versus variabilisering

Naast variabilisering introduceert de nota Mobitlitmk eencongestieheffingDeze kan vooral
uitkomst bieden op die baanvakken en in die dagdebear sprake is van sterke congestie.

In de Nota wordt gesproken over een heffing va@ &lrocent per kilometét.Deze heffing
geldt voor circa 4% van het gehele Nederlandse erkgef” en is grotendeels geconcentreerd
in de Randstad. De congestieheffing reduceertéreer op de wegdelen die onder het

“% Ministerie van Financién/Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2001 aangevuld met eigen ramingen.
“! Prijspeil 2003. In prijzen van 1995 9 eurocent per kilometer.
“2 0ok het vrachtverkeer betaalt de congestieheffing.
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heffingsregime vallen met ruwweg een derde; heleovegverkeer neemt hierdoor af met circa
5%. Omdat de heffing wordt geheven in de ochtencav®ndspits gaat het vooral ten koste van
woon-werkverkeer- 18%) en in mindere mate van overig verkeeb%). De verbetering van

de doorstroming komt vooral ten goede aan het wackeer en het zakelijke verkeer. Per
saldo boeken deze twee laatste groepen samen ine&d2welvaartswinst van 1,3 miljard euro;
daar tegenover staat een welvaartsverlies voonbeh-werkverkeer en het overige verkeer
van 0,2 miljard euro. Door de forse reductie vaweld&eersgroei resulteert ook een positieve
uitkomst voor de externe effecten op het terreimemissies en geluid (0,2 mld euro) en voor

verkeersveiligheid en variabele onderhoudskostghr(dd euro).

Tabel 3.7 Maatschappelijke effecten in het jaar 202 0 van twee manieren van beprijzen

Congestieheffingb Variabiliserenb
Opbrengst van de heffing = verlaging van vaste autolasten, mld euro in 2020 0,7 0,7
Tarief, eurocent per km respectievelijk per congestie km in de spits 11,2 0,5
Reikwijdte van de heffing op het hoofdwegennet en onderliggend wegennet 4% 100%
Effect op hoeveelheid wegverkeer in Nederland -51% -2,0%
Effect op gemiddelde snelheid in Nederland 2,0% 0,6%

Directe effecten, mld euro
Transportbaten vrachtverkeer en zakelijk verkeer 1,3 0,2

Transportbaten woon-werkverkeer en overig verkeer -0,2 0,1

Externe effecten, mid euro

Emissies en geluid 0,2 0,1

Verkeersveiligheid en variabel wegonderhoud 0,2 0,1

Indirecte effecten, mid euro

Arbeidsmarkteffecten 0,1 0,0
Accijns en OV subsidies -03 -01
Totale maatschappelijke baten, mid euro 1,2 0,4
Jaarlijkse uitvoeringskosten/vervangingskosten systemen, mld euro circa Ya circa ¥
Netto jaarlijkse maatschappelijke baten, mid euro circa 1 circa - %

a Indien de opbrengst van de heffingen wordt teruggesluisd naar de verschillende groepen weggebruikers.

Ten opzichte van een referentiepad waarin circa 13%2 mld wordt geinvesteerd in capaciteitsuitbreiding (kleine pakket).

De totale maatschappelijke baten van 1,2 miljard &egen ruimschoots op tegen de
uitvoeringskosten, zowel voor de aanpassingen mutie’s als op de wegen. Die kosten zijn
overigens sterk afhankelijk van de reikwijdte vanheffing en van de gekozen techniek. Ze
worden zeer tentatief geraamd op circa ¥ miljard @er jaar. Dat leidt dan tot een positief
maatschappelijk saldo van ruwweg 1 miljard eurojpar voor deze variant met een
congestieheffing.

In bovenstaande tabel is ter vergelijking een veniaet variabilisering opgenomen die qua
opbrengst is te vergelijken met de congestieheffiten dergelijke variabilisering zou uitkomen
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op een tarief van circa % eurocent per kilometerniaatschappelijke baten van een dergelijke
heffing zijn nog wel positief maar aanzienlijk geger dan die van een congestieheffing. Bij
variabilisering wordt ook verkeer ontmoedigd op wadken waar geen sprake is van congestie.
Dit levert een relatief geringe bijdrage wordt gelel aan de doorstroming. Hierdoor vallen de
bereikbaarheidsbaten met 0,3 miljard euro aangdaljer uit dan die van de congestieheffing
(1,1 mld euro). Uitgaande van een ruwe raming \@nitvoeringskosten (zie ook paragraaf
3.4) van % miljard euro resulteert de variant negt eariabele heffing van 0,5 eurocent zelfs in
een jaarlijks negatief maatschappelijk saldo vagecy> miljard euro.

Bij een variabilisering van een dergelijk bescheidenvang rijst de vraag of een verhoging
van de bestaande accijnzen niet de voorkeur vardgreen accijnsverhoging zijn de extra
uitvoeringskosten immers zeer bescheiden, tereijl ldlometerheffing een landelijk dekkend

systeem verlangt.
Grenzen aan variabilisering?

In de voorgaande paragrafen zijn twee verschilletideaus van variabilisering aan de orde
geweest. In paragraaf 3.4 was het uitgangspurdedat|ft van de bestaande vaste lasten op het
personenautoverkeer wordt omgezet in een gebrhi&skélijke heffing. Paragraaf 3.5
vergeleek de congestieheffing met variabiliserinder de randvoorwaarde dat de opbrengst
van beide maatregelen gelijk is. In deze paragreefien we een additionele variant met
variabilisering toe. Uitgangspunt daarbij is eefiedigeomzetting van lasten op
personenauto’s (MRB en BPM) in een variabele hgftliie uitkomt op 5 eurocent per
voertuigkilometef®. Vergelijking van deze drie varianten geeft eeelb@ver het verschil in

maatschappelijk rendement bij oplopende niveausraaabilisering.

In paragraaf 3.2 bleek dat vanuit efficiency oogproor een gemiddelde personenauto een
verhoging van de variabele autobelastingen meg¢drdcent per kilometer toereikend is om de
marginale maatschappelijke kosten van emissiegidjelerkeersveiligheid en variabele infra
onderhoudskosten in rekening te brengen. Hierlggen rekening gehouden met de externe
kosten van congestie. Op plaatsen en tijden wageep sprake is van congestie is het vanuit
maatschappelijk oogpunt bezien niet optimaal onmeheteffingen op te leggen. Het zou
betekenen dat het verkeer wordt ontmoedigd, tedeijexterne kosten al in rekening zijn
gebracht.

Op plaatsen en tijdstippen waar daarentegen wakeps van congestie kunnen de
maatschappelijke baten nog wel toenemen bij hdgeifengen. Dus vanuit maatschappelijk
oogpunt bezien verdient een gerichte congestiatteéfe voorkeur om op deze plaatsen en

tijdstippen de congestie te bestrijden.

“3 0ok in deze variant is aangenomen dat het vrachtverkeer is vrijgesteld van de heffing. Als gevolg van de groei in het
verkeersvolume neemt de opbrengst van deze heffing toe van 5 miljard euro in 2000 tot circa 6,8 miljard euro in 2020.
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Tabel 3.8

Maatschappelijke effecten in het jaar 202

0 van oplopende niveaus van variabilisering

Weinig Veel Heel veel
Opbrengst van de heffing, mld euro 0,7 3,5 6,8
Tarief, eurocent per km 0,5 2,5 5,0
Reikwijdte van de heffing 100% 100% 100%
Effect op hoeveelheid autoverkeer in Nederland -2,0% -8,0% -13,5%
Effect op gemiddelde snelheid in Nederland 0,6% 2,3% 3,8%
Directe effecten, mid euro
Transportbaten vrachtverkeer en zakelijk verkeer 0,2 0,8 1,3
Transportbaten woon-werk en overig verkeer 0,1 0,3 0,5
Externe effecten, mid euro
Emissies en geluid 0,1 0,2 0,4
Verkeersveiligheid en variabel wegonderhoud 0,1 0,4 0,6
Indirecte effecten, mld euro
Arbeidsmarkteffecten 0,0 -0,1 -0,3
Accijns en OV subsidies -01 -04 -0.8
Totale maatschappelijke baten, mid euro 0,4 1,2 1,7
Jaarlijkse uitvoeringskosten/vervangingskosten systemen (mld euro) Circa 0,75 Circa 0,75 Circa 0,75

Netto jaarlijkse maatschappelijke baten (mld euro)

Circa - 0,4 Circa 0,5 Circa 0,9

3.7

Kortom, variabilisering lijkt het geschikte instremt om vanuit welvaartsoptiek de marginale
maatschappelijke kosten van emissies, geluid, eeskeiligheid en variabele infra
onderhoudskosten in rekening te brengen. Betrokkeeen gemiddelde personenauto zou een
landelijk uniforme heffing van ongeveer 1 eurogeet kilometer toereikend zijn. Op plaatsen
en tijden waar sprake is van hardnekkige congestigient een congestieheffing de voorkeur.
Uit tabel 3.8 blijkt dat er inderdaad sprake is efimemende meeropbrengsten bij
variabilisering. Een vervijfvoudiging van de hefjiteidt niet tot een evenredige groei van de
maatschappelijke baten. Eenzelfde conclusie geloit sle verdubbeling van 2,5 naar 5 eurocent
per kilometer.

Het onderliggend wegennet

Hierboven is ingegaan op mogelijkheden om de weastfuctuur uit te breiden en beter te
beprijzen. De analyse van weguitbreidingen bepenikte tot het hoofdwegennet (HWN). Voor
de weggebruiker is echter zeker niet alleen hefdveegennet van belang: op het zogenaamde
onderliggend wegennet (OWN) wordt het grootste stanlhet autokilometrage afgewikkeld en
dit OWN is zowel de toevoer tot als in voorkomegeeallen een substituut voor het HV{N.

Op het HWN kunnen filevrij hoge snelheden worderegkseerd, maar juist tijdens files is de

“ Bron: AVV.
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gemiddelde snelheid uiteraard laag. Het OWN detgericht op lagere snelheden, heeft als
voordeel dat het meer wegstroken kan bevatterehijgegeven fysieke ruimte.

Het mobiliteitsbeleid van de afgelopen decenngeischt geweest op het ontmoedigen van
het OWN (mede in verband met veiligheid, milieugsBaande regionale verbindingen zijn
doorgeknipt en de verbindende functie van het rejewegennet is bewust onmogelijk
gemaakt. Bijgevolg is de samenhang in het OWN eaotken. Een betere samenhang en
benutting van het OWN zou voor de bestrijding varfitkproblematiek wel eens van groot
gewicht kunnen zijn, met name in die situaties waafN en OWN substituten voor elkaar
kunnen vormen. In dat geval kan bij onverwach&vfirming op het HWN worden uitgeweken
naar het OWN, wat belangrijke positieve effecteanabe betrouwbaarheid van de reistijd met
zich mee zou kunnen brengen. Daarbij is het dak zade gaan welke verbeteringen mogelijk
zijn en welke kosten, zowel financieel als and&szin het geding zijn. Een integrale aanpak
van de bereikbaarheidsproblemen vraagt om het beagn van HWN en OWN in onderlinge
samenhang. De bereikbaarheidsbaten van verscléligskketten zouden dan afgewogen
moeten worden tegen de financiéle aspecten erffelgtesi op veiligheid en milieu.

Berekeningen van het Ruimtelijk Planbureau gevdnaam dat het uitbouwen van het
regionale wegennet tot een meer samenhangend Retemiinteressante optie*fsHiermee

kan ook buiten de spits reistijdwinst worden geltoBkvendien ontstaan er, zoals hierboven al
gemeld, zo meer uitwijkmogelijkheden om files tezaifen. Een goede informatievoorziening
en dynamisch verkeersmanagement stellen de reinigtaat die uitwijkmogelijkheden
optimaal te benutten.

Bij dit alles moet uiteraard wel worden bedachtmatr gebruik van het OWN op
verschillende punten ook op problemen kan stulerzal extra aandacht nodig zijn voor
veiligheid en voor vraagstukken rond lokale leefba#&. De hiermee samenhangende
maatschappelijke kosten kunnen in verschillendellgv ook groter zijn dan de
bereikbaarheidswinsten. Waar het in de kern om gaatm rond verschillende wegen kosten en
baten op een rij te zetten en telkens af te wefieie bereikbaarheidsbaten voldoende groot zijn
in relatie tot de (eventuele) nadelen voor lokakflhaarheid en veiligheid. Tevens is het zaak
om na te gaan of nadelen op het gebied van lokafedarheid en veiligheid via aanvullend
beleid kosteneffectief kunnen worden verminderd.

De Nota besteedt de nodige aandacht aan het OWNotEt onder meer aangegeven dat het
Rijksbudget mogelijk kan worden ingezet om regier@gblossingen rond het wegennet te
ondersteunen als hiermee het beroep op het HWN elaarmee gepaard gaande kosten kunnen
worden beperkt. Dit laatste is overigens een bepdalikk op investeringen in het OWN,

namelijk primair als substituut voor investeringeret HWN. Zoals hierboven aangegeven,

zou het OWN op zijn eigen merites kunnen worderobaeeld: namelijk in termen van de

“ RPB, 2004.

40



3.8

totale bijdrage die het levert aan de verbeterig de doorstroming van het verkeer en de
bijzondere verbetering die op het gebied van betbaarheid kan worden gerealiseerd.

Een belangrijk aandachtspunt bij het OWN is uitetate relatie tussen Rijk en de andere
overheden. De bereikbaarheidsbaten van een batpuiting van het OWN zullen zelden
beperkt blijven tot de inwoners van een gemeenteeh netwerk kunnen de effecten van lokale
ingrepen uiteraard doorwerken naar onderdelen eandtwerk. De negatieve effecten voor in
het bijzonder de lokale leefbaarheid worden uitetaeel alleen gedragen door de inwoners ter
plekke. Een dergelijke situatie kan leiden tot aimdeestering in het OWN: de
verantwoordelijke gemeenten plukken maar een (l®peeel van de bereikbaarheidsbaten,
maar ondervinden wel alle lokale hinder. De Notakbaog niet duidelijk hoe, dat wil zeggen
met welke instrumenten, het Rijk kan realiserendda(samenwerkende) gemeenten ook dat
verkeersbeleid gaan voeren dat vanuit een netwgekopenselijk zou zijn (uiteraard met
meeweging van relevante aspecten rond veiligheitiéeu). Gelet op het grote belang dat het
OWN nu al heeft voor de verkeersafwikkeling en gjefe de mogelijkheden die hier nog
kunnen liggen, is het zaak om in de komende jaesh meer aandacht te besteden aan het
OWN dan tot nu toe het geval is geweest.

Conclusies

Uit de analyse blijkt dat extreapaciteitsuitbreiding van hoofdwegearaatschappelijk gezien
zeer rendabel is. Op de trajecten waar geinvesteamdt, neemt de snelheid aanzienlijk toe.
Daar kan meer verkeer geaccommodeerd worden, televéxtra milieuschade beperkt blijft.
Het grootste deel van het investeringspakket lzaalbende een reéel maatschappelijk
rendement van 10%.

Op een aantal trajecten zijn de kosten van inpgsgirhoog dat het maatschappelijke
rendement, ondanks de gunstige effecten voor hikégg zakt tot rond 4%. Dit geldt voor het
pakket Noordvleugel.

Juist op dit soort trajecten zou een congestiaigfieen autobelasting per kilometer op
wegvakken en dagdelen met veel congestie) hedlteff&kunnen zijn. Vooral het meer
recreatieve verkeer zal door de heffing afgeschviktden en uitwijken naar andere routes en
tijdstippen. Daardoor ontstaat vooral ook ruimteniet vrachtverkeer en het zakelijke
verkeer.

Een ongedifferentieerde heffing (een autobelagigrgkilometer op alle wegvakken en op alle
dagdelen) is minder effectief. Deze heffing ontmgedamelijk ook het verkeer op wegvakken
en op dagdelen waarop het niet nodig is.

De rentabiliteit van weginvesteringen wordt naujiksllager als dit samengaat met prijsbeleid.
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» Gelet op het grote belang dat het OWN nu al hesdt de verkeersafwikkeling en gelet op de
mogelijkheden die hier nog kunnen liggen, is hetkzam in de komende jaren veel meer
aandacht te besteden aan het OWN dan tot nu taetiat is geweest.
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4.1

4.2

Onderhoud
Inleiding

De Nota Mobiliteit gaat uit van aanzienlijke bedzag/oor het onderhoud aan wegen, spoor en
waterwegen, tezamen 31 mid euro. Voor de analysdgtonderhoud is mede gebruik
gemaakt van onderzoek door TNO-IAf®p een aantal plekken zijn citaten uit de
eindrapportage van TNO overgenomen of bewerkt.

Standaardliteratuur over onderhoud gaat uit varbeenijfseconomische rationaliteit van
onderhoud. Het boek ‘Effective maintenance managéemisk and reliability strategies for
optimizing performance’ van V. NarayHeschrijft de rol van onderhoud aiké raison
d’étre of maintenance is to minimize the quantifisll of serious safety, environmental,
adverse publicity or production incidents that caduce the viability and profitability of an
organization, both in the long and the short teamd do so at the lowest total ¢o®oor uit te
gaan van het gezichtspunt van een private palif},ib de standaardliteratuur de gebruiker in
de afweging van onderhoud onderbelicht, althans zoweer daarmee geen
bedrijfseconomische voordelen zijn gemoeid. Ondedheman wegen, spoor en waterwegen
betreft voor een deel onderhoud aan publieke geed®&oor een ander deel is sprake van
externe effecten. De maatschappelijke kosten emnlbaiuden daarbij als uitgangspunt
genomen moeten worden. Om die reden is in de vdlyearagraaf een kader opgezet voor de
analyse van onderhoud vanuit het oogpunt van désctzppelijke welvaart. Vervolgens
worden in de paragrafen daarna per modaliteit diedroudsopgaven uit de Nota geanalyseerd.
De conclusies per modaliteit volgen aan het eiradeiedere paragraaf.

Analysekader

Onderhoud wordt wel gedefinieerd als het geheelagiviteiten waarmee de functionele
kwaliteit van een onderdeel wordt gebrachhepgewenste kwaliteitsnive&lin deze definitie

is direct de crux besloten. Welk kwaliteitsniveawanuit het oogpunt van de nationale
welvaart namelijk gewenst? Hieronder wordt een kggschetst van de maatschappelijke
kosten en baten die een rol spelen bij onderhood de drie modaliteiten. Omdat
infrastructuur ten doel heeft om diensten te levexan de gebruikers ervan, worden hieronder

eerst de kosten en baten uiteengezet vanuit hguobgan de gebruiker.

“6 TNO Inro, 2004.
47V, Narayan, 2003.
“8 R. Dekker en J.M. van Noortwijk, 2000.
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Kosten en baten voor de gebruiker

Kosten en baten van de kwaliteit van infrastructuur

Gebruikers ondervinden nadeel als onvoldoende bodéerwordt uitgevoerd. De kosten voor
gebruikers nemen toe naarmate het kwaliteitsnivaaunfrastructuur afneemt. Dit kan een
gevolg zijn van het langer uitstellen van onderhentbf van een verlaging van het gewenste
kwaliteitsniveau. De volgende kosten spelen een rol

(verkeers)veiligheid: de kans op ongevallen op dg @n het spoor kan toenemen bij een
afnemend onderhoudsniveau;

doorstroming/capaciteit: onder een bepaald kwéditdieau zullen snelheidsbeperkingen
worden opgelegd op wegen of treintrajecten. Sch&panen minder zwaar worden beladen bij
uitstel van baggeren.

betrouwbaarheid: een minder goede doorstromingjkepaard gaan met een afnemende
betrouwbaarheid in de reistijd;

leefbaarheid, comfort: een slecht wegdek rijdt remcbmfortabel;

voertuigkosten: bijvoorbeeld bandenslijtage en tstofverbruik van auto’s.

De kosten voor de gebruikers van een afnemend teitafiiveau nemen bovendien toe met de

intensiteit van het gebruik.

Kosten van uitvoering onderhoud voor gebruikers

Tijdens de uitvoering ondervinden de gebruikersieinHet gaat dan om:

congestie/reistijdverliezen: wegwerkzaamheden tetdefiles. De inzet van bussen bij
onderhoud op het spoor veroorzaakt vertragingearwegen zijn bij onderhoud tijdelijk

minder toegankelijk;

veiligheid gebruikers: Afhankelijk van de wijze wap het onderhoud plaatsvindt, bijvoorbeeld
door smallere wegdelen of het gebruik van de vitohbk, kan tijdens de uitvoering de

verkeersveiligheid van weggebruikers afnemen.

De kosten van uitvoering voor weggebruikers hargfaran de frequentie van en de wijze
waarop het onderhoud wordt uitgevoerd. In tegelirsgetot bij het vorige punt leidt meer
onderhoud juist tot meer kosten voor de gebruikedien onderhoud echter lang wordt
uitgesteld waardoor veel intensiever onderhoudeeathoge mate van hinder nodig is, kunnen
de kosten voor de gebruikers weer toenemen.
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Het onderhoud zelf

Onderhoud kost geld. De frequentie van onderhoudkenijze waarop dit onderhoud wordt
uitgevoerd, bepalen deze kosten. Er is een scalaraderhoudsstrategieén denkbaar. Het
gewenste kwaliteitsniveau is daarbij van belangb@gis van de wensen en eisen van
gebruikers worden eisen gesteld aan de infrastgdhijvoorbeeld op het gebied van
veiligheid, doorstroming en het comfort van wegéhet percentage treinen dat minder dan
drie minuten vertraging heeft. De gewenste kwaditeveaus worden vervolgens vertaald naar
technisch operationeteormen zoals de toegestane spoorvorming, kwaliteitsedsan
railveiligheidssystemen of de vaardiepte in kanafda de functie-eisen bekend zijn, kunnen
deze worden vergeleken met de actuele situatie.

Onderhoud kan worden verdeeld in preventief enectief onderhoud® Preventief
onderhoud kan tijds- cq gebruiksafhankelijk, na leepaalde tijd of gebruik, of
toestandsafhankelijk op basis van inspecties wouitgevoerd. Correctief onderhoud wordt
gepleegd bij fysiek falen of na overschrijding \esm tevoren vastgestelde norm.

In de praktijk blijken de kosten van het onderhaetf een U-vormig verloop te hebben als
functie van de tijd waarmee gewacht wordt met tegen van onderhoud. Uitstel van
onderhoud levert een direct kostenvoordeel, wat vezget gedaan kan worden als de
onderhoudskosten hierdoor toenemen. Als bijvoothbeelang wordt gewacht met het opnieuw
asfalteren, moeten niet alleen de bovenste maalagek daaronder vervangen worden, wat
met aanzienlijk hogere kosten gepaard gaat. Dastrkaanen bij uitstel van onderhoud de
kosten van noodreparaties (correctief onderhowehemen.

Een wijziging in het gewenste kwaliteitsniveaumflie wijze van uitvoering van onderhoud
kanvan invloed zijn op de relatie tussen de onderbkosten en de frequentie van onderhoud.
Enerzijds omdat een minder stringente norm varoewlkan zijn op het aantal noodreparaties
dat moet worden uitgevoerd en anderzijds omdadénij verlaging van normen andere vormen
van onderhoud mogelijk zijn die bij een stringeateorm niet mogelijk zijn.

Relatie gebruiksintensiteit en onderhoudskosten

Een toename van de gebruiksintensiteit van infuaiur veroorzaakt hogere
onderhoudskosten. Zo is voor het spoor degradatiede kwaliteit een functie van de tijd en
van de belasting van de ba3Dok voor de weg geldt een relatie tussen gebmigligage,

waarbij met name de aslast van belang is.

De wijze van uitvoering
Ook bij de uitvoering van onderhoudswerkzaamheda®n afweging van kosten en baten van
belang. Onderhoud kan bijvoorbeeld worden uitgedaror een weg tijdelijk af te zetten met

49 R. Dekker en J.M. van Noortwijk, 2001.
%0 A. Zoeteman, 2001.
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4.2.3

relatief lage uitvoeringskosten tegen hoge conglessiten. Verder kan een combinatie van
onderhouds- of aanlegwerkzaamheden de kosten neafuce

Het gaat bij de afweging om:

Uitvoeringskosten na codrdinatie met totaal ondedspakket;
Congestie, reistijdverliezen;

Veiligheid gebruikers;

Veiligheid wegwerkers.

Functionele verbeteringen

Aanleg en onderhoud zijn niet altijd goed te scarird Soms wordt het kwaliteitsniveau van
infrastructuur na onderhoud verhoogd ten opzichtede originele situatie. Zo worden wegen
nu met zeer open asfalt beton (ZOAB) geasfalteertdde kwaliteit verbetert op het gebied van
comfort, capaciteit en geluid. Ook nieuwe techniég, zoals een nieuw veiligheidssysteem
op het spoor of een verbeterde sluis verhogen aditkit. Vaak betekenen deze
kwaliteitsverbeteringen hogere onderhoudskostem gedoekomst. De additionele
(onderhouds)kosten en de baten voor de gebruilkerawrastructuur en derden kunnen tegen

elkaar worden afgewogen.

Achterstallig onderhoud

Indien in het verleden een lager onderhoudsnivedetracht dan vanuit het oogpunt van de
maatschappelijke welvaart wenselijk is, is sprade achterstallig onderhoud. De betreffende
infrastructuur is fysiek kapot, voldoet niet aanggstelde normen of de verdisconteerde
verwachte onderhoudskosten zijn hoger dan de kestewervanging of renovatie.

Meenemen onderhoud bij toekomstige aanlegbeslissing en

Al tijdens het ontwerp van infrastructuur is ondmrti van belang. Bij ‘lifecycle costing
analysis’ (LCA) worden de toekomstige onderhoudskosneegenomen in het ontwerpbesluit.
In een optimale situatie zijn de totale verdiscerde kosten van aanleg en de toekomstige

onderhoudskosten zo laag mogelijk.

Kosten en baten voor derden
Naast de kosten voor de onderhoudsuitvoerder geloeiikers, zijn nog de volgende kosten te
onderscheiden voor derden:

geluid: asfalteren met ZOAB reduceert het geluidrvmensen en dieren (broedvogels);
veiligheid: bij spoorwegemplacementen en overwegpeelt de externe veiligheid een rol.

** Onderhoud kan worden opgevat als een vorm van investeren.
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Optimaal onderhoud vanuit maatschappelijk per  spectief; enkele hoofdpunten

Indien onderhoudsbeslissingen bezien worden véetiperspectief van de maatschappelijke
welvaart, waarbij het totaal van de in de vorigeageafen besproken maatschappelijke kosten
van onderhoud zo laag mogelijk is, gelden de valgesmndachtspunten:

Maatschappelijke kosten en baten van normen bezien

Als onderhoudsnormen hoger of lager zijn vastgéstah het ‘maatschappelijk optimum’ kan
welvaartswinst worden geboekt door de hormen apadsen.

Differentiatie onderhoudsnormen naar gebruik

Er bestaat een nauwe relatie tussen het zogenaaaatschappelijke optimum en de
gebruiksintensiteit van infrastructuur: hoe hogerébruiksintensiteit des te sneller zal slijtage
optreden en des te meer voordelen zijn te incassem@ de gebruikers door uit te gaan van een
hoger kwaliteitsniveau en daarmee frequenter omdelhmaar des te meer nadelen voor de
gebruikers door hinder tijdens de onderhoudswerkbaalen. Het ligt voor de hand
onderhoudsnormen te differentiéren naar de gebntéssiteit van de infrastructuur en de
waarde die de gebruikers aan de baten hiervanroeke

Alternatieven meenemen in de onderhoudsafweging

Bij een optimalisatie vanuit het oogpunt van deamatle welvaart is het zaak ook alternatieven
in ogenschouw te nemen. Een onderhoudsstrategikeén optimaal als deze een gunstiger
kosten-batenverhouding heeft ten opzichte vanbestt‘denkbare alternatief’. Het gaat
uiteindelijk om de gebruikers van infrastructuup et spoor is een verbetering van de
dienstregeling bijvoorbeeld een alternatief voodenhoud aan infrastructuur om de
betrouwbaarheid te verbeteren.

Buiten gebruik stellen van infrastructuur is sorok een alternatief

Indien de onderhoudskosten niet opwegen tegentée dée gebruikers hebben van die
infrastructuur, dan is buiten gebruik stellen vanidfrastructuur een mogelijkheid.

Rijkswegen

Begroting in de Nota

In de Nota is in de periode 2011-2020 in totaairl® euro gebudgetteerd voor het reguliere
onderhoud van de rijkswegen. In historisch perspkist dat veel. Figuur 4.1 geeft de realisatie
van de kosten voor beheer en onderhoud voor davdgen weer in de periode 1997-2003 en
de geraamde budgetten voor de periode 2004-20#@ bndgetten uit de Nota voor de periode
2010-2020.
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Figuur 4.1 Geraamde en gerealiseerde uitgaven voor  onderhoud aan de wegen van 1997 - 2020 in min euro
per jaar (gerealiseerde bedragen in lopende prijzen , geraamde bedragen in prijspeil 2003)

min euro per jaar

900 ~
800 -
700 BON
600 -
500 -
400 +
300 -
200 -
100 -
0
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004-2010 2010-2020
bron: TNO, 2004.
BON = basisonderhoudsniveau 2001 (DWW, 2002).
Van deze 10 mid euro is 9 mid opgebouwd op basisteavolgende jaarlijks terugkerende
kosten voor het zogenaamde basisonderhoud. 1 midcheeft betrekking op het inlopen van
achterstallig onderhoud dat na 2011 nog aanweziglggens opgave van Rijkswaterstaat.
Tabel 4.1 Onderbouwing jaarlijkse kosten onderhoud rijkswegen Nota Mobiliteit, in min euro, prijspeil
2004
Jaarlijkse benodigde middelen onderhoud rijkswegen 704
Jaarlijks extra onderhoud ten gevolge van areaalgroei 144
Jaarlijkse kosten basisinformatie en bediening 50
Totaal jaarlijkse kosten 900

In tabel 4.2 is het geraamde jaarlijkse onderhoudgét voor het basisonderhoud aan de
rijkswegen exclusief de kosten van areaalgroeieckodten van basisinformatie en bediening
nader uitgesplitst.
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Tabel 4.2

Gemiddeld benodigd jaarlijks budget voor beheer en onderhoud rijkswegen
Vast Variabel Totaal

min euro, prijzen 2004

Instandhouding:

Verhardingen 46,0 158,1 204,9
Kunstwerken 43,7 110,2 153,9
Verkeersvoorzieningen 53,0 66,6 119,6
Landschap en milieu 43,7 13,5 58,2
Exploitatie 71,8 4,2 75,0
Overig 61,4 12,5 73,9
Subtotaal instandhouding 320,4 365,1 685,5
Verbeterwerken veiligheid en leefbaarheid 22,7 - 22,7
Overig: VenW-brede taken specialisten 17,3 - 17,3
Totaal 360,4 365,1 725,5

a Het totaalbedrag wijkt enigszins (3%) af van het geraamde jaarlijkse onderhoudsbudget uit de Nota. Dit komt door een gering verschil

in benadering tussen het rapport Beheer en Onderhoudsniveau (BON) en de plannen van aanpak die door DHV zijn voorbereid.

Daarnaast is bij de vertaling naar het prijspeil 2004 voor alle posten gerekend met eenzelfde inflatiecorrectie.

4.3.2

De geraamde kosten voor verhardingen en kunstwdrédragen ongeveer de helft van het
totale budget. De evaluatie van het CPB richt aitden op deze posten. De overige kosten zijn
buiten beschouwing gebleven.

Het rijkswegennet omvat in 2003 een lengte van5&0km aan wegen met een totale
verharding van 85 kfy ruim 2400 viaducten, bijna 500 bruggen en deehifizsende
verkeersvoorzieningen en andere zakdbe totale vervangingswaarde van de rijkswegen
bedraagt ca 180 mld eutdDe onderhoudsuitgaven bedragen minder dan 1%ean d

vervangingswaarde.
Baten voor gebruikers
De baten van onderhoud aan rijkswegen zijn gel@gen

Verkeersveiligheid
Doorstroming/capaciteit en betrouwbaarheid
Comfort en leefbaarheid

Beperking autokosten (banden, brandstof etc)

Het huidige kwaliteitsniveau van wegen is relatiebg. Op dit moment worden nergens op de
rijkswegen snelheidsbeperkingen opgelegd vanwegtade van onderhoud. Er zijn geen
aanwijzingen dat het comfort van de Nederlandseewatet als goed wordt ervaren. Het aantal

*? Ministerie V&W, 2003.
%3 Voor een ruwe berekening is hierbij uitgegaan van de kosten van uitbreiding van de capaciteit.
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4.3.3

verkeersdoden per jaar is niet gering (1088 in 20@&rvan 430 op de rijkswegén Dit
aantal vertoont wel al enige jaren een dalendelt(en1996 kwamen bijna 1500 personen in
het verkeer om) en de Nota stelt als ambitie ditaderug te brengen tot beneden 900
personen. De relatie tussen de staat van ondedrodd verkeersveiligheid is echter moeilijk
aan te tonefr

Vanwege het hoge aantal gebruikers van de rijksmegaaronder veel zakelijk en
vrachtverkeer, is de kans groot dat effectief ohded aan de wegen belangrijke
maatschappelijke baten zal genereren.

Het onderhoud: actuele situatie

Normen

Het Expertisecentrum Beheer en Onderhoud heet imdportage Basisonderhoudsniveau
(BON) 2001 het zogenaamde basisonderhoudsniveahrieser® Het BON beschrijft als
primaire doelstelling het handhaven van de fundtiiteit van de infrastructuur. Eisen van wet-
en regelgeving, eisen vanuit het gebruik aan dastuctuur en een bedrijffseconomische
rationaliteit bepalen samen het BON.

Voor de weg is een groot aantal normen en riclettijmastgesteld vanuit civieltechnisch
oogpunt. Het gaat hier om normen van bijvoorbeeldgbordiepte, de dwarshelling en
stroefheid van de weg, rafeling of scheuren. Dexenen zijn veelal op basis van ‘expert
judgements’ tot stand gekomen en hebben uiteikdelijdoel om de baten voor de gebruiker
op het gebied van met name verkeersveiligheid, miggindelijk ook de capaciteit en comfort
te waarborgen tegen (bedrijfseconomisch) zo laagefijke kosten. Om te bepalen of de
verhardingen of kunstwerken nog voldoen aan devietgienorm, worden regelmatig

inspecties uitgevoerd.

Bij het bepalen van het moment van onderhoud sgeedfweging tussen correctief en
preventief onderhoud. Soms wordt vanuit budgett&denen vast onderhoud (jaarlijks
terugkerende activiteiten) gebruikt om variabelendud (grootschalige renovaties en
vervanging) uit te stellen. Hieraan is een grendeskosten van correctief onderhoud zullen
toenemen naarmate een object ouder wordt.

In de praktijk blijken aan de onderhoudsplanningt repalen van het moment van
onderhoud) vooral bedrijfseconomische afwegingergtendslag te liggen. De
maatschappelijke kosten voor de gebruiker (de bzdereen betere staat van de weg en de
kosten ten gevolge van verkeershinder) worden iafeleging niet of in beperkte mate

meegenomen.

* AVV, 2004e.
> SWoV, 2001.
6 DWW Expertisecentrum Beheer en Onderhoud, 2001a.
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Volgens het BON zijn besparingen mogelijk door st lagere normen te hanteren. In tabel
4.3 zijn de effecten van een verlaging van het keitdniveau van onderhoud voor de
gebruikers in kwalitatieve zin weergegeven. De eitiermoet gezien worden als een eerste
poging om de effecten van een wijziging in normprde gebruikers in kaart te brengen. Er
lijken besparingen mogelijk door selectief lageoemnen te hanteren.

Tabel 4.3 Beleidsmatige en financiéle effecten van  verruiming van een aantal vigerende
interventienormen
Schade Norm nu Norm Bereik- Veiligheid Leefbaar- Comfort  Aanzien Kosten
-20%  baarheid heid

min euro p.j.
Stroefheid 0,38 0,30 - -- - Ca0
Rijspoordiepte 18 mm 22 mm - -- -- Cao0
Langsonvlakheid 3,5 4,5 - - - - -0,9
Dwarshelling 1% 0,8 % - -- - -23
Rafeling 25 % 30 % - - - - - - 13,6

Bron: DWW, 2001a

Achterstallig onderhoud

Het achterstallig onderhoud van 0,5 mid euro isrdRifkswaterstaat geraamd op basis van het
verschil tussen het benodigde budget en het bdsatakbudget. Door RWS wordt prioriteit
gegeven aan de vervanging en het onderhoud vamvenken vanwege de mogelijke
consequenties voor de veiligheid van weggebruik@edeeftijdsopbouw van kunstwerken is
ongunstig, waardoor de komende tijd relatief vagidtwerken aan het einde van de berekende
economische levensduur verkeren gegeven het hujgigeenste kwaliteitsniveau. RWS stelt
dat de achterstanden zich met name voordoen dprinein van de verhardingen.

De laatste jaren is een verschuiving opgetrederpvaventief naar correctief onderhoud.
Het aantal noodreparaties is van ca 400 in hetZ@@@ toegenomen tot ca 750 in 2002 (BON).
Dit zou kunnen wijzen op achterstallig onderhoudandit hoeft niet het geval te zijn. Een
verschuiving kan ook leiden tot een inefficiéntsteding van onderhoudsmiddelen als de
kosten van noodreparaties niet hoger zijn dan dpdrang van onderhoudskosten door uitstel
of als die onderhoudskosten door dit uitstel ziglénemen.

Life cycle management

Bij onderhoud aan rijkswegen wordt de laatste ja@oral gestuurd op zo laag mogelijke
levenscycluskosten. Het onderhoud maakt ook steeds onderdeel uit van de afwegingen en
keuzes in de fase van aanleg. De aanvangskwatiteiinfrastructuur is namelijk mede
bepalend voor het beheer en onderhoud. De ondesbgelds moet dan in principe zo worden
ingevuld dat de conditie van een object nooit oregaT minimum serviceniveau komt en dat de
jaarlijkse gemiddelde instandhoudingskosten zo taagelijk zijn.
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Potentiéle tegenvallers

In de begroting van de Nota is geen rekening gedtomdet de consequenties voor de
onderhoudskosten van de toename van het ZOAB-afl@aatnaast wijzen sommige
waarnemers erop dat de kosten van ZOAB wellichthmugger uitvallen dan nu verondersteld
wordt vanwege een hogere spreiding in de levens@awendien lijkt er onvoldoende rekening

te zijn gehouden met de relatief sterke groei \@nvhachtverkeer (zie tabel 3.1).

Relatie gebruiksintensiteit en onderhoud

Voor de onderhoudsbehoefte aan wegen en zekevkerksn blijkt de maximale
verkeersbelasting en -intensiteit van met nametaethtverkeer maatgevend te zijn voor de
onderhoudsbehoefté Door de onderhoudskosten te internaliseren megebruiksvergoeding
naar rato van de veroorzaakte schade zou welvaastskunnen worden geboekt.

Het IBO gebruiksvergoedingen goederenvervoer mibetjzen of het in rekening brengen
van de onderhoudskosten bij gebruikers zal leidegeadragsreacties waardoor de
onderhoudskosten zullen dalen. Dit IBO is nog afgerond, maar vooralsnog lijkt
internaliseren weinig effect te zullen hebben opéerhoudskosten, omdat ook bij volledige
internalisatie de heffing laag zal zijn in verhaugliot de waardering van het vrachtverkeer. De
heffing kan worden geheven vanuit de gedachte el@edoorzaker betaalt voor zijn schade. De
opbrengst van de heffingen zou aan het onderhostédx kunnen worden, maar dit is een
beleidsmatige keuze. Scherpere controles op ddihgkgraad van vrachtauto’s en hogere
boetes bij overbelading zouden wellicht enige irdi&kunnen hebben op de toekomstige

onderhoudskosten.

Uitvoering van onderhoud
Op dit moment vindt ca 5% van de voertuigverlieauresu) zijn oorsprong in
wegwerkzaamhedeti.In 2003 (49,6 min wiif gaat het dan om ca 2,5 min
voertuigverliesuren. Zowel bij de planning van degfientie van onderhoud (hoe vaak) als bij
de wijze van uitvoering (hoe) is het vanuit maagsgielijk perspectief van belang de kosten
van wegwerkzaamheden voor gebruikers in de afwegitgtrekken.

Voor de uitvoering van wegwerkzaamheden zijn grofae volgende varianten mogelfk:

Wisselende rijstrookafzetting: het afzetten vastriken, zodat één rijstrook beschikbaar blijft
in verkeersluwe periodes ('s hachts);

Contraflow: het verkeer wordt over de andere badeid. Betonnen afscheidingen worden
voor een langere periode van onderhoud geplaatst;

Omleiding.

%" Zie ook Van Essen e.a., 2004.

% AVV, 2004c; AVV, 2001

%9 AVV, 2004d.
€ DWW Ministerie V&W, 2000.
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In de praktijk wordt voor de wijze van uitvoeringrekwalitatieve afweging gemaakt van de
verwachte voertuigverliesuren, de veiligheid vamaggebruikers en de wegwerkers en de
mogelijkheden en kosten van de verschillende veerarin de afweging hoe vaak onderhoud
plaatsvindt, spelen de verwachte voertuigverliesgesen rol.

Aanbestedingen van onderhoud vinden nu vooral lg@basis van prijs-kwaliteit
verhouding. Er wordt al wel geéxperimenteerd lapé rental waarbij de aannemer een
uurtarief in rekening wordt gebracht voor het te@emouden baanvak tijdens de
onderhoudswerkzaamheden. Dit uurtarief is afhajikedin de verkeersintensiteit en is hoger in
de spits dan daarbuiten. Op deze wijze worden amarsegeprikkeld maatschappelijk
efficiénter te werken. De kosten voor de gebruikar verkeershinder worden zo immers
geinternaliseerd in de onderhoudskosten. De veltivacis dat dit minder verkeershinder zal
opleveren.

Verder lijken bij de planning van onderhoud in camaltie met andere
onderhoudswerkzaamheden of aanleg van wegen npgrgsen te realiseren.

4.3.5 Afweging maatschappelijke welvaart
In de keuze van de onderhoudsstrategie, waaribdpetlen van het moment van onderhoud een
belangrijk onderdeel is, spelen de baten voor deuijeers slechts impliciet een rol bij de
vaststelling van de normen. Veel acties zijn ajang gezet om de effectiviteit van de
aanwending van de gelden te verhogen, zoals heteegds ruimere schaal toepassenlifan
cycle management (LCIMilet zou goed zijn om, in aanvulling daarop, oakdacht te
besteden aan de baten voor gebruikers. Doelmatigrboud zou moeten kijken naar de
mogelijke bijdrage van het onderhoud aan de sr#lllei veiligheid, de kwaliteit van de
leefomgeving en het rijcomfort. Er is echter nognigebekend over de mogelijke bijdrage van
verschillende onderhoudsstrategieén aan de batergebruikers.

Zolang die kennis nog niet aanwezig is, kan toadnészins rekening gehouden worden
met de baten voor gebruikers door in ieder gevanimg te houden met het aantal gebruikers.
Op minder intensief gebruikte weggedeeltes zou koamen volstaan met een iets
bescheidener kwaliteit van de weg, op de meegtsigégebruikte wegen is een hogere
kwaliteit geboden. Behalve de baten voor gebruikassten wel de kosten in ogenschouw
worden genomen die onderhoud voor de gebruikesoveaakt door wegwerkzaamheden.

Differentiatie van kwaliteitsniveaus kan doelmatign. De Nota Mobiliteit neemt hierop
een voorschot door rijkswegen op te delen in hoarfdimdingsassen en overige verbindingen
en aan de eerste categorie prioriteit te gevenidHetak om bij de definiéring van
hoofdverbindingsassen te kijken naar het feitejgkruik van de verbindingen.

Een voorbeeld van een afwegingssystematiek waarmahtschappelijke kosten en baten in
de onderhoudsplanning worden meegenomen kan gewavatelen in de VS waar gewerkt
wordt met het Highway Economic Requirements SystdERSf*. Het HERS wordt sinds

1 US General Accounting Office FMWAI, 2003.
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ongeveer tien jaar gebruikt door de Amerikaanseefddiighway Administration. Het HERS

is een computermodel met gegevens over de conditieeen baanvak. Rekening houdend met
de baten voor gebruikers analyseert het model ingeepen noodzakelijk zijn en welke aanpak
de gunstigste kosten-batenverhouding heeft. Ikatler kon geen onderzoek worden gedaan
naar de consequenties van de invoering van diésygstmaar de filosofie achter het systeem is

interessant.

Voor rijkswegen zijn de kosten van onderhoud etaim$houding relatief zeer laag. Deze
bedragen per jaar minder dan 1% van de vervangeeysie®? Alleen al daarom ligt
instandhouding van de capaciteit voor de hand uiermgebruikstelling is zelfs voor de minst
drukke weggedeeltes niet aan de orde. Dat neemivae dat een kritische blik op de

doelmatige aanwending van het budget geboden is.

Case: ZOAB

Om het meenemen van de baten van gebruikers irgafgen van onderhoud te illustreren, is
hieronder een case uitgewerkt van het onderhoudeegtopen-asfalt-beton (ZOAB). In het
Structuurschema Verkeer en Vervoé? i$ als beleidsuitgangspunt genomen om voortaan all
snhelwegen in Nederland bij aanleg of vervangingdatoplaag met ZOAB te asfalteren.
ZOAB heeft een kortere levensduur dan dicht abfetibn heeft een grotere variatie in die
levensduur en leidt tot hogere onderhoudskosteniofaée verdisconteerde kosten van ZOAB
zijn ca 60% hoger dan die van DAB.

Toepassing van ZOAB brengt een aantal baten metzee:

Afname van geluidshinder
Een verbeterde doorstroming/lagere reistijden
Een hoger rijcomfort

In deze opsomming is een verbetering van de vesie#igheid, die in eerste instantie door
RWS werd aangenomen, niet opgenomen. In de praktijen effecten op de
verkeersveiligheid door ZOAB namelijk niet te kunngorden aangetoorfd waarschijnlijk
doordat weggebruikers bij regen gemiddeld hardéemiop ZOAB dan op DAB en daarmee
eventuele effecten voor de verkeersveiligheid opsoen in de vorm van een lagere reistijd.

%2 Vervangingswaarde afgemeten aan de kosten van uitbreiding met een strook.
% Ministerie V&W, 1990.
& Institute of Transport Economics, 2003.
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Geluid
De afname van de geluidsproductie van de weg teidten afname van het aantal gehinderden,
met name van omwonenden, (Wet geluidhinder) erveaninderde verstoring van
broedvogels in Vogelrichtlijngebieden (Vogel- enhiitatrichtlijn).
In diverse publicaties blijkt ZOAB kosteneffectieve zijn dan het plaatsen of verhogen
van geluidsscherméi.Daarnaast veroorzaken deze schermen negatiewtesfiep de
ruimtelijke kwaliteit van het landschap. In het kadan deze evaluatie zijn deze onderzoeken
niet nader bekeken en is vooralsnog uitgegaamdstuaties waar geluidsreducerende
maatregelen moeten worden getroffen, ZOAB de meesteneffectieve oplossing is.
Rijkswaterstaat heeft onlangs berekend dat langs v de snelwegen vanwege huidige of
toekomstige woongebieden geluidswerende maatregeledzakelijk zijn. Daar komt ca 13%
bij voor snelwegen waarvan de geluidshinder totzamtanige verslechtering van de kwaliteit
van Vogelrichtlijngebieden zorgt, dat maatregelellen worden getroffen. Indien verder
rekening wordt gehouden met een minimale wegvakéewgn 3,5 km van een asfaltsoort uit
overwegingen van comfort en kosten, dan zou ca V&%het wegennet op basis van de
effecten voor geluid met ZOAB geasfalteerd diemeworden. Momenteel bedraagt dit
percentage ca 61%.

Capaciteit en reistijdwinsten

RWS schat de toename van de capaciteit van de e@gaepassing van ZOAB ten opzichte
van DAB op ca 5%. Ook buiten de spits kan op ZO#d&ehs regen harder worden gereden dan
op DAB. In bijlage 2 zijn de meerkosten van ZOAR tgpzichte van DAB en de baten op het
terrein van reistijdwinsten berekend en zijn derbipgemaakte aannames nader uitgelegd.
Hieruit blijkt dat op 2-baanswegen vanaf een vagimtensiteit van ca 27.000 voertuigen per
etmaal (één richting) de baten van ZOAB in termen reistijdwinsten opwegen tegen de extra
kosten. Voor driebaanswegen geldt dit vanaf ca@h@ertuigen per etma¥l Als deze
uitkomsten worden afgezet tegen de voertuiginteiteit in Nederland (zie figuur 4.2), dan
betekent dit dat de baten van ZOAB in een grool vl Nederland opwegen tegen de extra
kosten, maar niet overal.

Hierbij moet worden opgemerkt dat bij de analyse g®ot aantal aannames is gemaakt.
Verder zijn niet alle aspecten zijn in de berekgnireegenomen. Vanwege de kortere
levensduur van ZOAB ten opzichte van DAB, zal bijsmeeld vaker onderhoud gepleegd
moeten worden, waardoor toepassing van ZOAB ma&eeeshinder zal opleveren door
wegwerkzaamheden. Daar staat tegenover dat oolitda bp het gebied van comfort en geluid
niet zijn meegenomen. Nader onderzoek is nodig oveigenoemde conclusie beter te
onderbouwen.

% KPMG, 1999; VWR, 2003.
¢ De kosten van vierbaanswegen zijn in dit tijdsbestek niet berekend.
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Figuur 4.2 Gemiddeld aantal voertuigen per wegvak p  er werkdag in 2001

Gemiddeld aantal voertuigen per telvak per (werk)dag

e RiNCler dan 10,000
10,000 tot 20,000
s 20,000 tot 40,000
40,000 tot 60,000
60,000 tot 100,000
— 100.000 en meer
geen gegevens

Bron: AVV

4.3.7 Conclusies
De Nota trekt voor de periode 2011-2020 een bednadlO mid euro uit voor het onderhoud
aan de rijkswegen. Dit is veel in historisch pecsigé.

Vanwege het grote aantal gebruikers zijn de paiknbaten hoog. Het kwaliteitsniveau op
de weg is echter ook relatief hoog. Er is nog webekend over de relatie tussen maatregelen
en de baten voor de gebruiker. Het onderhoud wgepland op basis van life cycle
management, waarbij gestreefd wordt naar zo laagehijike bedrijfseconomische kosten over
de gehele levensduur. De baten en kosten voor igebmiorden in de onderhoudsstrategie
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nauwelijks meegenomen. Wellicht kan Nederland lemamervaringen uit de VS die zijn
opgedaan met het HERS-systeem, dat de maatschkpp@isten en baten van onderhoud
meeneemt in de onderhoudsafweging. Door differéatian onderhoudsnormen en
kwaliteitseisen naar rato van het gebruik kan waatigavinst geboekt worden.

Efficiencyverhogingen van het onderhoud lijken dgedse plaatsen mogelijk. Doordat
onvoldoende rekening is gehouden met de extra kaste ZOAB en de groei van het
vrachtverkeer zijn tegenvallers op het terrein @aderhoud echter ook niet uitgesloten.

Uit een quick scan kosten-batenanalyse blijkt dakdij de voordelen voor gebruikers van
een betere doorstroming bij regen toepassing vatiEZit een groot deel van Nederland
rendabel is, maar niet overal. Nader onderzoekdégnom deze conclusie beter te
onderbouwen.

Wat betreft de uitvoering van het onderhoud isZagtk voort te gaan met toepassen van
prestatiebestekken bij het aanbesteden van ondérieufijning van het systeem véame
rental tijdens de uitvoering van het onderhoud om deerghinder expliciet in de
kostenafweging te betrekken kan nog tot welvaartsiteiden en ook bij de planning van
onderhoud, in combinatie met andere onderhoudswarkheden of aanleg, zijn naar
verwachting nog besparingen te realiseren.

Spoorwegen

Begroting in de Nota

De beheer- en onderhoudskosten die in de Notapijievoerd voor het spoor (13,4 mid euro
voor de periode 2011-2020) zijn beduidend hogertgamgemiddelde niveau van beheer en
onderhoudskosten in de periode 1995-2003 en damgei@kosten voor de periode 2004-2010
uit de Verdiepingsbijlage van het Infrastructuudsr{zie figuur 4.3).

Als redenen voor het stijgend verloop van de kosterden door V&W de volgende redenen

aangedragen:

Een toename in de hoeveelheid trein- en tonkiloragte

Een toename van de hoeveelheid infrastructuur;

Een ongunstige leeftijdsopbouw van infrastructuur;

Een toename van de kwaliteitseisen, zowel op Heiedevan infrastructuur als op dat van
veiligheid en het milieu.

Bij de raming ten behoeve van de Nota is gebruikapkt van de volgende indicatoren:

beschikbaarheid netwerk;
punctualiteit van de treindienst;
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* reizigersvolume;

« tonnage goederenvervoer.

Figuur 4.3 Gerealiseerde en geraamde jaarlijkse uit ~ gaven voor onderhoud aan het spoor van 1995 - 2010

min euro (gerealiseerde uitgaven in lopende prijzen , geraamde uitgaven in prijspeil 2003) ?

1400 T min euro
1200 — . beheer en overig
1000 — . afschrijving
800 — [[] bovenbouw
600 [[] stations
400 —H . ¢
200 . “©°

0+

F LSy 7

1: raming kosten volgens verdiepingsbijlage Infrafonds 2004 (periode 2004-2010)

2: raming kosten bovenbouw en overige onderhoudskosten volgens Nomo

(het zwarte gedeelte van de staaf heeft betrekking op alle overige kosten)

# GO=Groot onderhoud, KO=Klein onderhoud
Bron: TNO-Inro, 2004.

Voor het personenvervoer is uitgegaan van een gesehet reizigersvolume van 14 mid
reizigerkilometers in 2003 naar 17 mid reizigerskibters in 2020. Voor het goederenvervoer
is gerekend met een groei van 28 min ton in 20@0 ca 53 min ton in 2020. Wat betreft de
punctualiteit is uitgegaan van een ambitie van 8% %4de punctualiteit bedroeg in 2003 83%).
Dit zou volgens V&W neerkomen op een jaarlijks lz@paan onderhoudsuitgaven van 750 min
en 600 min euro voor vervangingsinvesteringenabet 4.4 zijn de begrote onderhoudskosten
en vervangingsinvesteringen nader uitgesplitstthijies ervan uitgegaan dat
efficiencyverbeteringen bij Prorail een kostenra@uean 15% ten opzichte van het basisjaar
bewerkstelligen en is gerekend met de invoeringnaamimaal vereiste gebruiksvergoedingen
op basis van de Europese richtlijnen op het bedtaaat. Opbrengsten voor nieuwe
infrastructuur, zoals de HSL en de Betuweroute lzigmin niet inbegrepen. Deze opbrengsten
aan gebruiksvergoedingen zijn meegenomen aan denstkenzijde. Daarnaast is een
efficiencyreductie van 1,4 mld euro opgenomen dmtotale onderhoudskosten voor het

58



spoor. Dit betreft een taakstelling van een efficiezverbetering door het Interdepartementale
Beleidsonderzoek (IBO) Beheer en Onderhoud datenikort wordt opgestart.

Tabel 4.4 Opbouw van de cijfers voor onderhoud en v ervanging en benutting

Onderhoud Vervanging en Subtotalen

benutting
mid euro

Onderhoud bestaand net 6,1
Onderhoud nieuwe infrastructuur 3,1
Kapitaalslasten 1,2
Verkeersleiding en capaciteitsmanagement 1,0
Onzekerheidsmarge 0,5 11,9
Efficiency -15
Gebruiksvergoeding -19 -3/4
Vervangingen 6,0
Benutting (91%) 0,5
Beleidsintensivering B&O -0,2 6,3
Totaal 8,5 6,3 14,8
Efficiencyambitie IBO Beheer en Onderhoud -14
Totaal 13,4

4.4.2

De totale vervangbare kapitaalgoederenvoorraadusr€ terreinen en aarden baan) van de
huidige spoorinfrastructuur vertegenwoordigt eeantta van ca 24 mid euPbDe jaarlijkse
onderhoudsuitgaven bedragen 5% van de kapitaalgaedeorraad.

Baten voor gebruikers

De baten voor gebruikers van onderhoud van hetrspjoote onderscheiden in:

Veiligheid;
Capaciteit/betrouwbaarheid (punctualiteit);
Comfort.

Veiligheid

De verkeersveiligheid op het spoor is relatief htergopzichte van andere modaliteiten. Sinds
1993 zijn gemiddeld genomen 3 treinreizigers par ¢am het leven gekomé&fhmet name bij

het in- en uitstappen, hetgeen erg laag is in weting tot de bijna 1100 verkeersdoden op de
weg, ook als rekening wordt gehouden met de vdtsntin aantallen reizigers. Op het terrein

5" TNO, 2004.
8 B, Klerk, 2004.
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van veiligheid op het spoor speelt nog wel de ghéid voor derden op overwegen, waarbij
onderhoud een (beperkte) rol speelt. In 2003 kwaBemensen om op spoorwegovergangjen.

Capaciteit en betrouwbaarheid

Capaciteit op het spoor kan door uitstel van onoigdhafnemen als bijvoorbeeld
snelheidsbeperkingen op bepaalde trajecten gadargdDit komt af en toe voor bij zowel het
personen- als het goederenvervoer en leidt totagirigen. Daarnaast kan onderhoud van
invlioed zijn op de capaciteit op een traject, lagttal treinen dat kan rijden, ten gevolge van
deze snelheidsbeperkingen of door een toe- of adnam de betrouwbaarheid, hetgeen
hieronder nader uiteengezet wordt. In het uitegstal leidt uitstel van onderhoud tot het niet
meer functioneren van een baanvak.

De Nota ziet betrouwbaarheid als sleutel voor datstdappelijke functie van het spoor.
Gezien het belang van betrouwbaarheid is in onakiatie een apart hoofdstuk aan
betrouwbaarheid gewijd. Hierin zijn parallellen gpdken tussen de betrouwbaarheid op de weg
en die op het spoor en is uiteengezet dat de gexdigldrertraging op het spoor ten opzichte van
de reistijd 2 tot 3 maal lager is dan die op de.weg

In een quick scan heeft het CPB de baten van emepipunt betrouwbaarheidsverbetering
op het spoor berekend in de vorm van reistijdwimélén de berekening is rekening gehouden
met reistijdverbeteringen, overstappende reizigarket feit dat vertragingstijd negatiever
gewaardeerd wordt dan gewone reistijd. Omdat weitbmoment alleen beschikken over data
over treinen en niet over de treinreizigers, zigryoor enige aannames gemaakt, waardoor
enige voorzichtigheid moet worden betracht bijmteripretatie van de uitkomsten.

Een procentpunt betrouwbaarheidverbetering leitjarts de berekening tot relatief
bescheiden jaarlijkse baten van ongeveer 6-8 nrim. ¢iet is vooralsnog niet goed mogelijk
hiervan een kosten-batenanalyse te maken, omddiekend is hoeveel een procentpunt meer
punctualiteit kost. Tevens zijn de extra onderh&odten voor de toekomst die een
punctualiteitsverbetering teweeg zal brengen re&ehd.

In de berekening is geen rekening gehouden mattefferan een punctualiteitsverbetering op
de capaciteit en daarmee de exploitatie, wat valgikenNota een belangrijke reden is om de
punctualiteit te verhogen. Het is mogelijk dat deen toename van de betrouwbaarheid de
capaciteit van een traject toeneemt, dat wil zegigmper tijdseenheid meer treinen over dat
traject kunnen rijden. Een punctualiteitsverbetgkan dan gezien worden als een
benuttingsmaatregel. Hiermee zou de veronderstgtuki van het aantal reizigers, hetzij als

% Prorail, 2004.
" De berekening van een punctualiteitsverbetering op het spoor en een toelichting op die berekening zijn beschikbaar op de
Internetsite van het CPB op http://www.cpb.nl/nl/general/org/program/mi/data.
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4.4.3

gevolg van de punctualiteitstoenaféetzij de autonome groei, gedeeltelijk geaccomatiee
kunnen worden zonder capaciteitsuitbreidingen dgspeor, hetgeen positief zou kunnen
uitwerken op de exploitatie op het spoor en indaty saldo meegenomen zou moeten worden.

Hierbij moeten wel enige kanttekeningen worden gafst. Het is niet helder of en zo ja in
welke mate de capaciteit van de spoorinfrastruatearknelpunt is. Verder is de groei van het
aantal reizigers onzeker. Ook is niet bekend hoetdret effect op de capaciteit is van een
punctualiteitsverbetering. Bovendien kan de bengtiian de eventuele capaciteitstoename
weer een negatief effect hebben op de betrouwbi@aNiervolgens dienen de kosten die
gemoeid zijn met treinen, treinpersoneel en evéaiaeditionele onderhoudskosten ten gevolge
van de capaciteitsuitbreiding in mindering te werdebracht op de baten van de
capaciteitsuitbreiding. Tenslotte dienen alternatieom de capaciteit uit te breiden, zoals
bijvoorbeeld technische maatregelen om treinenteliahp elkaar te kunnen laten rijden of de
inpassing van stoptreinen in het netwerk, in ogemse genomen te worden. Vanwege de
onzekerheden en een gebrek aan informatie, is enetenhtuele effecten op de capaciteit en
daarmee de exploitatie op het spoor geen rekemhguglen.

De conclusie is dat de baten van reistijdwinstemaleen een punctualiteitsverhoging
relatief beperkt zijn. De baten zouden dan moetgyeh bij een verhoging van de capaciteit.
Daarbij zijn alleen baten te genereren indien heteohoud aansluit bij capaciteitsknelpunten.
Over de relatie tussen punctualiteit en capaateiie mate waarin knelpunten optreden, is

echter geen informatie voorhanden.

Een belangrijke conclusie is dat vooralsnog weinfgrmatie bestaat over de relatie tussen de
onderhoudsmaatregelen en de effecten daarvan eogelatuikers. Het is daarmee ook erg
moeilijk een welvaartseconomische afweging varoneierhoud te maken. Om de kosten van
onderhoud te kunnen afwegen tegen de baten daapearle gebruikers is een inschatting
nodig van de effecten die de maatregelen teweaybrevoor de gebruikers en de waardering
die gebruikers daaraan toekennen. Omdat zelfsnvetie ontbreekt over de effecten van de
maatregelen is ook het maken van een kostenefiieddanalyse van verschillende
onderhoudsstrategieén niet goed mogelijk.

Het onderhoud: actuele situatie

Het onderhoud wordt in de Nota uitgeplitst in bastierhoud en vervanging. Onder het
basisonderhoud wordt het reguliere onderhoud \eamstan het spoor van dag tot dag te laten
functioneren gegeven een bepaald kwaliteitsnivean punctualiteit van 89-91% ten opzichte
van 84% op dit moment en een relatief hoog veiidgr@veau). De evaluatie van het CPB richt

™ In de MKBA Benutten en Bouwen van Ecorys, 2003, wordt gerekend met een elasticiteit van 0,23 tussen een procentpunt
punctualiteitsverbetering en de groei van het aantal reizigerkilometers. In de Nota is tevens met deze elasticiteit gerekend.
De eventuele groei ten gevolge van de nagestreefde punctualiteitsverbetering is veel geringer dan de veronderstelde
autonome groei van 21% in 10 jaar.

61



zich voornamelijk op de post vervangingen en opmgne inzichten met betrekking tot het
onderhoud op het spoor.

Zoals in het kader uiteen is gezet, kan uitstelaasherhoud zowel tot hogere als tot lagere
kosten leiden. Hierover kunnen we door gebrek aBomratie echter geen uitspraken doen. Op
basis van de beschikbare informatie zijn de ondetbkosten niet goed te onderbouwen. Ook is
niet duidelijk of de afweging tussen het basisohded en vervangingen optimaal is vanuit
zowel het oogpunt van kosten als van de conseegeddiarvan voor de gebruikers.

Vervanging

Prorail werkt aan instandhoudingsconcepten waaritethouds- en instandhoudingsactiviteiten
worden gebaseerd op risico-analyses. Het zoekardeaaptimale life-cycle kosten hoort bij
deze analyse. Met de invoering van deze concepekt dProrail een verbetering van de
efficiency en effectiviteit te kunnen bewerkstediig Hiertoe is voor de beveiligingskosten een
businesscase gemaakt waarin de optimale vervaneaitijsl is bepaald aan de hand van de
kosten van onderhoud, afschrijvingen en storingettei tijd in combinatie met de
leeftijdsopbouw van de infrastructuur. De kosterbaten voor de gebruikers zijn in de
afweging niet meegenomen.

Hierbij moet worden opgemerkt dat deze businessgiaga@at van een optimale levensduur
gegeven een bepaaléwenst kwaliteitsniveatiet terugschroeven van dat kwaliteitsniveau kan
leiden tot een lagere optimale levensduur, ook aredhijvoorbeeld minder vaak reparaties
verricht hoeven te worden omdat er lagere eisetelgesorden. Het verlagen van een
kwaliteitsniveau heeft wel meestal consequenties de gebruikers die in de afweging zouden
moeten worden meegenomen. Bovendien wordt in dgsmaitgegaan van een vervanging
van alle objecten die de berekende optimale lewamsolverschrijden met als uitgangspunt dat
de treindienst op ieder traject wordt voortgezageacht de kosten die dit met zich meebrengt
en de gebruiksintensiteit van het traject.

Voor de beveiligingssystemen geldt overigens web@ae dateren uit de jaren '60,
waardoor het plausibel lijkt dat de techniek aaneirede van zijn economische levensduur
verkeert.

Achterstallig

De opbouw van de kapitaalgoederenvoorraad op loetr $p jaargangen is ongunstig. Een
relatief hoog percentage van de spoorinfrastrudtiur de jaren '70 aangelegd, waardoor
vervangingen zich ook niet gelijkmatig aan zulléengn. Over de optimale levensduur van de
verschillende objecten vanuit het oogpunt van zalgebnderhoudskosten als van de kosten en
baten voor de gebruikers bestaat onduidelijkhegt.isibijvoorbeeld ook mogelijk dat in het
verleden, ingegeven door budgetten en technisgemiaursnormen, te vroeg is vervangen. De
interpretatie van de post ‘achterstallig’ is devieabnduidelijk.

62



Relatie gebruik infrastructuur en vervanging
Het eerder genoemde IBO gebruiksvergoedingen geedervoer onderzoekt de relatie tussen
de gebruiksintensiteit van infrastructuur en dealm@le onderhoudskostéeset blijkt dat de
onderhoudskosten van de bovenbouw (bielzen en lgjsge een traject afhankelijk zijn van de
belasting in tonnen, maar dat deze kosten totukidng komen in de fase van aanleg of
vervanging. Trajecten waar een hoge belasting @mame het goederenvervoer in
tonkilometers wordt verwacht worden zwaarder gedsimneerd dan andere trajecten

Het internaliseren van de variabele onderhoudskasteen gebruiksheffing, waardoor de
veroorzaker betaalt voor de veroorzaakte schadeattwnkelijk van de invoeringskosten,
gunstig zijn voor de maatschappelijke welvaardénNota is rekening gehouden met het heffen
van gebruiksvergoedingen minimaal conform Europes$elijnen en de effecten daarvan op
aantallen reizigers en vervoerde tonkilometers.igiatet duidelijk hoe deze vergoeding zich
verhoudt tot de variabele onderhoudskosten permoveaser, rekening houdend met de hogere
vervangingskosten door zwaarder en intensievengelan spoortrajecten.

Binnenkort zal naast het bestaande net ook de Betuite beschikbaar komen. Het
adequaat beprijzen van zowel het bestaande neéé&gtuweroute kan grote maatschappelijke
voordelen met zich meebrengen. Welke beprijzingrdetste maatschappelijke voordelen

oplevert, zou nader onderzocht moeten worden.

Nieuwe infrastructuur

De Nota meldt zich bij het spoor primair te richtgmhet handhaven en verbeteren van de
bestaande functionaliteit van het spoor boven eiittmgen van railinfrastructuur. Hierbij
dienen echter wel enige kanttekeningen te wordefagest. In het MIT zijn forse bedragen
opgenomen voor investeringen in onder meer de Higmee de Zuiderzeelijn. Verder valt op
dat de onderhoudskosten voor nog nieuw aan te teigfi@astructuur relatief hoog zijn. Zo is in
de Nota 3,1 mld euro opgenomen voor onderhoud @anvrspoor. Bovendien is niet duidelijk
hoe in de Nota dmkomsteraan gebruiksvergoedingen voor nieuwe infrastructijo

verwerkt. Voor de HSL-Zuid is 1,5 mld euro aan geksvergoedingen al contractueel
vastgelegd, voor de Betuweroute vinden hieroveraraterhandelingen plaats. Gestreefd wordt
naar opbrengsten van 0,3 mld euro. Maar afgeziardeae vergoedingen kan vastgesteld

worden dat de raming van 3,1 mld euro zelf ookhexgg lijkt.

4.4.4 Uitvoering van onderhoudswerkzaamheden
Op dit moment vindt 65% van het onderhoud overdagtp. Met name op drukke baanvakken
wordt het onderhoud ’s nachts uitgevoerd. Naclktelijderhoud drukt mede door het beperkte
tijdvenster voor onderhoudswerkzaamheden de onddgkosten omhoog. Overdag zal voor
het personenvervoer in de meeste gevallen vervangawmoer worden ingezet, terwijl voor het
goederenvervoer met omleidingsroutes kan wordestaah. Dit brengt extra kosten met zich

2 3. Swier, 2004.
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mee voor de beheerder en voor de gebruiker. Dastrapeelt de veiligheid van spoorwerkers
een rol in de ARBO-wetgeving, die buitengebruikstglvan een enkel spoor voor
onderhoudswerkzaamheden niet toelaat. In huidigats worden de kosten van de
verschillende onderhoudsalternatieven tegen ebdamwogen, zij het dat niet inzichtelijk is
gemaakt of deze afweging op basis van de maatselig&pgkosten plaatsvindt.

In principe wordt een penalty geheven bij te |gtkevering van
onderhoudswerkzaamheden, maar deze penalty wodet pmaktijk niet altijd toegepast. Het
principe van ‘lane rental’ waarbij de uitvoerdetdsdt per uur dat hij onderhoud kan plegen, is
in de spoorbranche nog niet ingevoerd. Dit pringjpeft de aannemer een prikkel om de
gebruikerslasten te minimaliseren. Als de uurprijgdt vastgesteld op basis van de
gebruikershinder, worden deze lasten daarmee iarfdgtrhoud geinternaliseerd. Momenteel
werken Prorail en de aannemers samen aan nieuwracivormen. Prorail wil daarbij beter op
output gaan sturen. Het is niet duidelijk in hoegdrovenstaande uitgangspunten hierin hun
beslag krijgen.

Verder lijkt in de planning van onderhoudswerkzaad#n nog aanzienlijke besparingen te
realiseren door clustering van onderhoudswerkzadatheet vervangingsprojectéh.

445 Alternatieven
Tabel 4.5 geeft een overzicht van de achterliggemdeaken van treindienst aantastende
onregelmatigheden (TAQ’s) in 2002.
Tabel 4.5 Achterliggende oorzaken treindienst aanta  stende onregelmatigheden (TAO's) in 2002
Techniek (infrastructuur) 3145
Derden 3687
Weer 352
Overig 857
Rollend materieel Ca 3000
Totaal Ca 11.000

Hierbij valt op dat grofweg een derde van de ooepakan TAO’s niet of beperkt te
beinvioeden is door onderhoudswerkzaamheden. Qledeost derden vallen bijvoorbeeld
suicide, vandalisme, koe op de baan en dergelijlangelukken, waarvan alleen de laatste
oorzaak in beperkte mate te beinvlioeden is dooertnadid.

Verder is opvallend dat de oorzaak van TAO’s evaakwelegen is in mankementen aan het
rollend materieel als in defecten van infrastrueteiaard.

Daarnaast kan een onderscheid gemaakt wordemaipei vertraging, de vertraging ten
gevolge van een TAO en secundaire vertragingedpdewerking in het systeem. Het aantal

3 A. Zoeteman, 2004.
™ Ministerie V&W, 2003, en Ecorys, 2003.
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4.4.6

secundaire vertragingenvger maal zo hoog als het aantal primaire vertragifiyée oorzaak
hiervan is gelegen in de verknooptheid van heneaiterk, waardoor vertragingen, met name in
de drukke Randstad, hun weerslag hebben op eehaaotal andere treinen en de effecten
daarvan vaak nog geruime tijd naijlen. Aanpassirigete dienstregeling en in het aantal
conducteurs en machinisten zouden deze doorwekkingen reduceren. Deze weg is reeds
ingezet, waarbij het beroemde ‘rondje rond de keykveel opschudding zorgde onder het
treinpersoneel. De Nota onderkent het belang varversimpeling van de dienstregeling om de
betrouwbaarheid op het spoor te vergroten. De st@dinutten en Bouwen’ werkt een
corridorsgewijze exploitatie uit, waarbij wordtggtgaan van een soort ‘metrosysteem’ met
hoge frequenties in de Randstad. Een corridorsgewiganpak versimpelt inderdaad het netwerk
door trajecten minder van elkaar afhankelijk te emR/oor een vanuit maatschappelijk
oogpunt rendabel metrosysteem zijn echter dermkie dervoersstromen noodzakelijk, dat dit
op de meeste trajecten niet haalbaar is. Een cosgdwijze aanpak zonder aanpassing van de
frequentie behoort echter ook tot de mogelijkhedlende verknooptheid tegen te gaan en
daarmee de betrouwbaarheid te vergroten.

Onderhoud van railinfrastructuur brengt meer eéfiedeweeg dan alleen een
instandhouding of verhoging van de betrouwbaartmels veiligheid en uiteindelijk de
instandhouding van een traject. Wel kan uit boesarsle geconcludeerd worden dat het zaak is
om oog te hebben voor alternatieven om de funditeitae handhaven en de betrouwbaarheid
te vergroten, zoals maatregelen in de sfeer vapasaingen in de dienstregeling en in het
beheer en onderhoud van het rollend materieehé&reén locomotieven) De kosteneffectiviteit
van dergelijke aanpassingen zou gunstiger kunrigallgin dan die van onderhoudsmaatregelen
op het terrein van infrastructuur. Het wordt najketelatief steeds duurder om bepaalde TAO’s
verder te reduceren en de onzekerheden nemendomate gestreefd wordt naar een hoger

ambitieniveau® ook een nieuw product kan immers defect gaan.

Afweging maatschappelijke welvaart

Een afweging op het niveau van de maatschappeligfeaart impliceert dat de frequentie en
het kwaliteitsniveau van onderhoud zo worden gekalet de maatschappelijke kosten - de
onderhoudskosten en de kosten en baten voor gebsuikninimaal zijn. Differentiatie van
onderhoud naar rato van het belang van de verlgrafihet baanvak ligt daarbij voor de hand.
Het gaat er daarbij niet alleen om dat intensigedruikte infrastructuur sneller slijt, maar ook
dat een hoger kwaliteitsniveau van onderhoud matmbgenereert als het aantal gebruikers
hoger is.

In de praktijk blijkt dat de belangen van gebrugkslechts in beperkte mate in de afweging van
onderhoud worden betrokken. Het onderhoud op tgrspordt nog sterk gedomineerd door

® NS, Prorail, Railion, 2003.
"% Die toenemende kosten kunnen goed geillustreerd worden aan de hand van de exploderende kosten in scenario’s waarin
gestreefd wordt naar betrouwbaarheidspercentages van respectievelijk 95 en 97%.Deze maken geen deel uit van de Nota.
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Figuur 4.4

technische ingenieursnormen en door budgetauton&aie meer op integrale
afwegingsmechanismen afgestemde onderhoudsplaisniogiceptueel wel ontwikkeld maar in
de praktijk nog niet ingevoerd, ook omdat de daanlmenodigde informatie- en
beheersystemen nog niet aanwezig zijn. Zo werktatnmomenteel aan het structureren van
een dergelijke differentiatie op basis van klasekelingen. De onderhoudsinspanningen
worden daarbij gerelateerd aan de intensiteit wdrgabruik.

De Nota heeft wel duidelijk oog voor de baten vdergebruikers van het spoor. Zo wordt
prioriteit gegeven aan het vervoer van grote alamaglersonen (dikke stromen) en de optie
wordt genoemd om onderhoudsniveaus te differemti@aarbij zijn aanzienlijke besparingen
te realiseren. Uit de Nota is echter niet goee dézen hoe deze keuzes in de ramingen zijn

verwerkt. In figuur 4.4 zijn de reizigersstromentogt Nederlandse spoor weergegeven op een
gemiddelde werkdag in 20032.

Aantallen reizigers op het Nederlandse s  poor op een gemiddelde werkdag in 2002
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Het is niet duidelijk of vervanging van infrastruat vanuit bedrijfseconomisch oogpunt op een
efficiénte wijze gebeurt. Er wordt aangenomen @athiedrijffseconomisch efficiénter zou zijn
om diverse componenten van de infrastructuur anielleervangen dan tot nu toe gebruikelijk
was. Een tegenovergestelde uitkomst is echter mbluitgesloten. Wellicht zijn in het verleden
componenten juist te snel vervangen om elk risittetsluiten. Dit zou ook kunnen gelden
voor de periode 2011-2020. Zo is gebleken datdipepaling van de optimale levensduur geen
rekening wordt gehouden met een discontovoet. Dabetekenen dat toekomstige
besparingen op onderhoud te hoog worden ingesohdé eptimale levensduur te laag. Het is
dus moeilijk te zeggen wat het effect is van uitsferervroeging van vervanging op de
onderhoudskosten zelf. Ook kan met de huidige inédie niet worden bezien of en zo ja welke
besparingen te realiseren zijn door een verlagamghet kwaliteitsniveau van onderhoud (het
basisonderhoud en de vervangingen tezamen) en wHéaen dit vervolgens heeft voor de
gebruikers. Wel kan worden vastgesteld dat hetig@idiveau van veiligheid en punctualiteit
op het spoor relatief hoog is ten opzichte van dg.w

Bovenstaande analyse beperkt zich tot een verhagingle kosteneffectiviteit van onderhoud
of, bij het meenemen van de effecten voor de gkéruiot een kosten-batenafweging met als
randvoorwaarde de instandhouding van het spoorijNule geraamde kosten voor beheer,
onderhoud en vervanging van het bestaande hoofdsgipmede door de ongunstige
leeftijdopbouw van de verschillende componentegahboog: in de periode 2011-2020 50%
van de vervangingswaarde, dat wil zeggen 5% per [igafiguur 4.5 blijkt verder een groot
verschil in vervoersstromen tussen verschillend®gpajecten in Nederland. Nu lopen niet
alleen het aantal reizigers maar ook de explokasiten per reiziger per spoortraject sterk
uiteen. De exploitatiekosten per reizigerskilometaedragen op sommige trajecten meer dan
het dubbele van die op andere trajecten.

Bij dit gegeven in combinatie met de relatief hogelerhoudskosten ten opzichte van de
vervangingswaarde in deze periode van 10 jaargdzich de vraag op of alle delen van het
huidige spoornet wel vervangen moeten worden. \éoarmige trajecten kan de inzet van
regionaal vervoer in plaats van treinen in overwggivorden genomen. Bij een dergelijke
afweging spelen vanzelfsprekend alle maatschagpeijsten en baten een rol: de
instandhoudingskosten van het spoortraject versu®sten van het regionale vervoer en
eventuele opruimingskosten van het spoor, reistijelln, mogelijke externe effecten voor het
wegverkeer en de kosten en baten op het socidte vla

Het project IMPROVERAILI® heeft onderzoek gedaan naar het lange en kortgjtier
management en onderhoudsplanning van Europesevegoaatschappijen. Voor een

optimale strategie beveelt het onderzoek aan eedegdatabase met up-to-date informatie over
de stand van zaken van de infrastructuur bij tedlbauDit systeem registreert de beschikbare

"8 Improverail, 2004.
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4.4.7

assets en de verantwoordelijke partijen, huidigioekomstige onderhoudsprojecten en het
gebruik van het spoornetwerk en de verwachtingwdeavoor de toekomst.

Dit impliceert overigens niet per se dat het ondadsniveau ook gedifferentieerd wordt naar
mate van het gebruik van de infrastructuur, omdé&talleen gekeken kan worden naar de
effecten van het gebruik op de slijtage. Uit hedemoek is overigens moeilijk af te leiden hoe
Nederland scoort ten opzichte van andere landen.

Conclusies
De Nota reserveert voor de periode 2011-2010 edrabesan 13,4 mid euro voor regulier
onderhoud en inhaal en vervanging. Dat is veelstohisch perspectief.

Een belangrijke conclusie is dat vooralsnog weinigrmatie bestaat over de relatie tussen
de onderhoudsmaatregelen en de effecten daarvardeaebruikers. Zolang dat inzicht
ontbreekt, is het moeilijk uitspraken te doen alemaatschappelijke effecten van de in de
Nota voorgestelde onderhoudsstrategie of een virigion die strategie.

Uit een berekening van het CPB blijkt dat de batamreistijdwinsten van een
punctualiteitsverhoging relatief beperkt zijn. Detdn zouden dan moeten liggen in een
verhoging van de capaciteit op het spoor. Daaijpijatleen baten te genereren indien
knelpunten optreden wat betreft die capaciteit.r@eerelatie tussen punctualiteit en capaciteit
en de mate waarin knelpunten optreden is echter igéarmatie voorhanden.

De opbouw van de levensduur van de spoorinfrastiués ongunstig. Over de hoogte van
het achterstallig onderhoud en over de optimalerisduur, zowel vanuit bedrijfseconomisch
als vanuit maatschappelijk oogpunt, lopen de memingteen. De optimale levensduur kan
worden beinvioed door aanpassing van het gewenstitéitsniveau, maar over de effecten
daarvan op zowel de onderhoudskosten als de affgotsr de gebruikers ontbreekt tot nu toe
informatie.

De Nota heeft oog voor differentiatie van ondertsnideaus naar rato van het gebruik van
de infrastructuur, hoewel het niet duidelijk is hieis verwerkt.

Prorail verkeert in een professionaliseringstrajeetarvoor de organisatie ingrijpend
gewijzigd wordt. Het life cycle management dat nmle&ten tot efficiénter onderhoud vanuit
maatschappelijk perspectief staat echter nog kirtderschoenen. Het is onzeker wanneer de
vruchten hiervan geplukt kunnen worden. Ook de egusnties van efficiencyverbeteringen
van de professionalisering van Prorail zijn onzekede Nota zijn zowel de
efficiencyverbeteringen ten gevolge van de protesdisering van Prorail als de besparingen
die als taakstelling aan de IBO Beheer en Onderlmrden opgelegd reeds ingeboekt.

De Nota legt nadruk op het beter benutten van Bed&infrastructuur boven aanleg van
nieuwe infrastructuur, maar tot 2020 wordt nog fpegnvesteerd in nieuwe infrastructuur waar
volgens analyses weinig baten tegenover staanb¥fedft het onderhoud van nieuwe
infrastructuur lijken de geraamde uitgaven taméeiijlog.
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4.5

45.1

In de uitvoering van het onderhoud zijn besparingerealiseren door innovatieve
contractvormen waar bijvoorbeeld ddane rentalde gebruikerskosten geinternaliseerd
worden en door een betere planning van onderhouiizsagmheden met vervangingsprojecten.

Verder is het zaak oog te hebben voor alternatieverle functionaliteit te handhaven en de
betrouwbaarheid te vergroten, zoals aanpassingl@alenstregeling en in het beheer en
onderhoud van het rollend materieel, waarvan destliegeling in Nota als belangrijk
aandachtspunt wordt genoemd.

Tenslotte zou voor bepaalde trajecten, gegeverldtaf hoge onderhoudskosten ten
opzicht van de kapitaalgoederenvoorraad en de gesgehillen in exploitatiesaldi tussen
verschillende trajecten, andere vormen van veriwoeen kosten-batenanalyse kunnen worden

onderzocht.

Rijkswaterwegen

Begroting in de Nota

In de Nota wordt 7,5 mld euro uitgetrokken voor ermbud van rijkswaterwegen, waarvan 0,9
mld euro voor inhaal van achterstallig onderhoud {@bel 4.6)Van deze 7,5 mld euro is een
deel, naar schatting 2,4 mid euro, niet bestemd traasport gerelateerde functies maar voor
waterbeheer. Naast het geld voor onderhoud is Id2uaro uitgetrokken voor

benuttingmaatregeleff.

Een audit van DHV uit 1999 vormt de basis vooralaing van het reguliere onderhoud. Deze
audit had betrekking op de vraag wat nodig zouaijnhet areaal, inclusief de groei daarvan
tot 2005, te laten voldoen aan het basisonderhowetmm (BON). DHV verdisconteerde hierin
al diverse potentiéle efficiencyverbeteringen, g@dn verlenging van onderhoudsintervallen
en het kostenbewuster omgaan met nieuwe technoRiiswaterstaat heeft de uitkomsten
van deze audit overgenomen, en aangevuld met dibegrotingsposten die nog ontbraken,
plus een post groot onderhoud en vervangingen egias en grote baggerprojecten). Zo
resulteert een bedrag van 7,1 mid euro voor regatiderhoud.

Voor de periode 2011-2020 is volgens de Nota O@®@euro extra nodig om achterstallig
onderhoud weg te werken. Voorts wordt 1,2 mid edrgetrokken voor benuttingmaatregelen.
Het wordt gebruikt om te kunnen voldoen aan gefdeende streefbeelden. Dat betekent het
verbeteren van de functionaliteit van de hoofdfpantassen en andere vaarwegen om de

autonome groei van het vrachtvervoer zonder bepgeki te kunnen accommoderen.

" De informatie over het feitelijke en het voorgenomen onderhoud van rijkswaterwegen is niet alleen ontleend aan de Nota
Mobiliteit, maar ook aan Dienst Weg- en Waterbouwkunde, Basisonderhoudsniveau 2001 en aan Plannen van Aanpak
Beheer en Onderhoud (Verdiepingsbijlage Infrastructuurfonds 2004). Daarnaast hebben we, ook in analytische zin, gebruik
kunnen maken van het vooronderzoek van TNO Inro, Evaluatie onderhoudskosten ten behoeve van de Nota Mobiliteit.
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Tabel 4.6

Opbouw van de geraamde uitgaven voor onde  rhoud, inhaal en benutting rijkswaterwegen,
periode 2011-2020

mld euro
DHYV audit onderhoud 34
Covenanten, vergunningverlening, verkeersbegeleiding, specialistische diensten 1,8
Groot onderhoud en vervangingen 0,7
Basisinformatie (NAP-systeem) 0,5
Bediening bruggen en sluizen 0,7
Inhaal achterstallig onderhoud 0,9
Efficiency (differentiatie, innovatief aanbesteden) -0,8
Totaal onderhoud en vervanging 7,5
PM Benutting 1,2

Deze kostenraming is tamelijk hoog in historischspectief. De feitelijke uitgaven voor beheer
en onderhoud waterbeheren en vaarwegen lagengardele 1997-2003 rond de 0,4 mid euro

per jaar. In de periode 2004-2010 is het gemidHdefgtoot bedrag 0,5 mid euro per jaar. In de

Nota wordt voor de periode 2011-2020 vooralsnognlii®euro per jaar uitgetrokken.

45.2 Baten voor gebruikers
Rijkswaterstaat onderscheidt 17 functies van dswigterwegen, verdeeld over drie thema'’s
(zie tabel 4.7). Het zijn niet alleen veel functies zijn soms ook onderling versterkend en
soms juist tegenstrijdig. Vaak zijn het functies beehoeve van verschillende groepen
gebruikers. En bij een aantal functies zijn de cetecbaten voor gebruikers moeilijk te
kwantificeren. Dit alles maakt het niet eenvoudig wan ingrepen in het rijkswaterwegennet de
maatschappelijke baten te kwantificeren.
Tabel 4.7 Drie thema’s en 17 gebruiksfuncties vanr  ijkswaterwegen
Waterkeren/veiligheid Scheepvaart Waterkwaliteit
Hoogwaterbescherming/waterkeren ~ Hoofdtransportas Waterkwaliteit en ecologie
Afvoer water, ijs en sedimenten Hoofdvaarweg Waterkrachtcentrales
Overige vaarwegen Drinkwater
Lokale recreatievaart Beroepsvisserij
Oppervlaktedelfstoffenwinning
Zwemwater
Oeverrecreatie
Sportvisserij

Regionale watervoorziening
Koelwater
Overig buitendijks

Voor de Nota mobiliteit zijn vooral de transportéties van belang. Dan blijkt dat bijna de helft
van het goederenvervoer in Nederland, gemetemkiltonmeters, vervoerd wordt over
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rijkswaterwegen. De helft daarvan wordt vervoerdrade Waal van krap 200 kilometer, de
andere helft over de overige 1200 kilometer hocdaiwagen en over de niet-hoofdvaarwegen.

453 Onderhoudsnormen
In het Beheerplan Rijkswateren wordt per functie ‘s&reefbeeld’ geformuleerd. Voor de
hoofdtransportassen en de hoofdvaarwegen wordteditspiegeld in een gewenste indeling in
vaarwegklassen waar gespecificeerde kwaliteitseisengelden.

Hoofdtransportassen zouden dan moeten voldoenaeaisen die de EU stelt aan indeling
in ECMT-klasse Vb (zie tabel 4.8). Het gaat omvdebindingen Rotterdam-Duitsland,
Ymond-Amsterdam-Duitsland en Rotterdam-Belgié.

Gestreefd wordt naar indeling van de doorgaandemaée hoofdvaarwegen in ECMT-klasse
V. Het gaat om de verbinding Amsterdam-Lemmer-Grgan-Delfzijl, en de 1Jssel, de Rijn en
de Maas.

De overige hoofdvaarwegen zouden moeten voldoenliaagisen die de EU stelt aan
ECMT-klasse IV. Het gaat om de Twente kanalen, lenttelen van de Brabantse kanalen, en
de verbindingen Meppel-lJsselmeer en Rotterdam-&iph

Tabel 4.8 Streefbeelden voor hoofdtransportassen en hoofdvaarwegen
Streefbeeld Containervaart Diepgang geladen Strijkhoogte
ECMT-klasse (meter) (meter)
Hoofdtransportas Vib 4 laags
Doorgaande nationale hoofdvaarweg Y, 4 laags 3,5 8,8
Overige hoofdvaarweg \Y, 3 laags 2,8 6,7

Deze streefbeelden bestaan al langer, maar delidutstigt de gemaakte keuzes. De Nota
wijst er op dat het goederenvervoer de komendemégeanel zal stijgen en wil ‘de autonome
groei van dit vervoer mogelijk maken zonder dadditreistijd langer of onzekerder maakt’
(paragraaf 5.1 van de Nota). Dit vereist een varwpgan de functionaliteit van de vaarwegen.

De huidige dimensies van deze vaarwegen, zoalgeeggahg en de doorgang bij sluizen en
bruggen, voldoen op veel punten niet aan dezeflstrelelen. Die worden in de Nota
‘benuttingknelpunten’ genoemd. Het beleid is egefcht de laatste benuttingknelpunten in
2020 te hebben weggewerkt.

Voor de niet-hoofdvaarwegen bestaan als zodanig geeefbeelden, en dus
benuttingsknelpunten. Wel wordt gewezen op de nii@held om eventueel 1 mld euro extra
uit te trekken voor upgrading van het onderliggeadrwegennet om nieuwe vervoersvormen,

zoals goederenvervoer met pallets volgens een daststregeling, mogelijk te maken.

71



454

455

Daarnaast bestaan er vele meer gedetailleerde npumer de frequentie van metingen, voor
de manier waarop de meting gedaan moet worden,greoswaardes voor het doen van

onderhoud, enzovoorts.

Uitvoering van onderhoudswerkzaamheden
TNO Inro wijst er op dat de praktijk van het ondart nog in belangrijke mate is gebaseerd op
ervaring, nauwelijks op transparante afwegingenkasten en baten. Daarbij is de situatie
gegroeid dat het onderhoud aan de hoofdtransperntassventief is, op de andere vaarwegen
correctief, dat laatste wil zeggen dat ingegreperdivals het mis dreigt te gaan.

Een LCM-benadering is wel in ontwikkeling, maar dionog nauwelijks echt toegepast,
ook al omdat er geen goed overzicht is van de kcttand van het onderhoud.
Bij de planning en uitvoering van het onderhouddvaverigens wel zoveel mogelijk de
overlast voor de gebruikers beperkt, in overleg deebelanghebbenden, bijvoorbeeld door
fasering.

Op grond van deze en andere observaties komt Tkxdhde conclusie dat vanuit
maatschappelijk perspectief verbeteringen in ormgthplanning en aanbesteding mogelijk

zijn.%°

Afweging van maatschappelijke welvaart

Ter ondersteuning van beleidskeuzes wordt stedds gebruik gemaakt van kosten-
batenanalyses. Maar helaas laten verschillendelieaonderzoeken nog veel te wensen over.
Te gemakkelijk wordt verondersteld dat als er imetisder geld aan onderhoud zou worden
besteed de hele vaarwegfunctie onmiddellijk verlareu gaan.

Te gemakkelijk wordt ook verondersteld dat het gwedvervoer over water snel zal blijven
groeien. Voor de bulksector is dat zeker niet leeiat)

Terecht wordt wel gesteld dat vervoer over waterredatief goedkope en schone manier
van vervoeren is, maar te gemakkelijk wordt daar dkaconclusie uit getrokken dat dus de hele
autonome groei geaccommodeerd moet worden. Ofcdaoenisch gezien inderdaad
verstandig is moet eerst nog worden aangetoond.

De cijfers laten zien dat het overgrote deel vargbederenvervoer afgewikkeld wordt op de
hoofdtransportassen, de Waal voorop. En deze vgamweereisen nauwelijks meer dan 50%
van het reguliere onderhoudsbudget. Dat wil zegig¢randere vaarwegen, de hoofdvaarwegen
en de kleine vaarwegen, een relatief klein marldaahhebben en een relatief groot deel van
het reguliere onderhoudsbudget opeisen. Ook vaextest geld voor benuttingmaatregelen
wordt een relatief groot deel aangewend voor upggadan andere vaarwegen dan de
hoofdtransportassen. Vooralsnog moeten vraagtekepiaatst worden bij de doelmatigheid
van deze keuzes. Wat is precies de economiscloaaditeit van de geformuleerde

% TNO Inro, op. cit. p. 84-87.
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4.5.6

streefwaarden, en de capaciteitsknelpunten diewdbgaoortvioeien, voor deze andere

vaarwegen?

De streefwaarden impliceren dat bijvoorbeeld deitae kanalen geschikt gemaakt moeten
worden voor 3-laags containers. Eerder al heefCi®g laten zien dat de baten van die
strategie niet opwegen tegen de kodteEn TNO Inro laat zien dat zelfs de kosten van het
reguliere onderhoud van delen van het Wilhelminakhmellicht niet opwegen tegen de

baten®?

Voor het baggeren wordt momenteel gewerkt aan eatsthappelijke kosten-batenanalyse
(MKBA Waterbodems). Deze analyse zal mogelijk amdmogeven op enkele belangrijke
vragen. Zoals de vraag of inderdaad sprake isaghterstalligheid, of het nuttig is die
achterstanden weg te werken, en zo ja, op welkeijter

Het Besluit Waterbodems lijkt niet erg effectiefpdat het wel (zeer strikte) eisen stelt aan
het storten van baggerspecie, en niet aan hetligggam van baggerspecie. Bovendien is het de
vraag of de eisen die het Besluit stelt nog wetapanet de laatste inzichten over de effecten
voor de omgeving. Het maakt baggeren erg duur eretieeen rem op baggerwerken. Tenslotte
kan men zich de vraag stellen of er wel voldoeratearrentie is in de baggermarkt. Als dit
niet het geval is, kunnen concurrentiebevorderenaatregelen belangrijke besparingen

opleveren.

Conclusies

Het bedrag dat de Nota uittrekt voor onderhoudemutiing is, in historisch perspectief,
tamelijk hoog.

Er is een begin gemaakt met een professionaliseengle onderhoudsprogrammering. Dat is
geen eenvoudige taak, al was het maar omdat dsvejerwegen ze veel verschillende functies
hebben.

Desondanks lijkt bij de onderhoudsuitvoering endgijaanbesteding een verdere verhoging van
de kosteneffectiviteit mogelijk.

Bij het streven van de Nota om alle autonome gramihet goederenvervoer over water te
accommoderen kan men vraagstekens plaatsen. Varrans bekend is dat onvoldoende
onderbouwd door een degelijke afweging van kostebagen.

Die vraagtekens gelden niet zozeer voor het vergwer de hoofdtransportassen. Bij deze
vaarwegen gaat het vooral om de vrhaghet onderhoud zo kosteneffectief mogelijk
uitgevoerd kan worden

81 Zie CPB, Selectief investeren, ICES-maatregelen tegen het licht, 2002.
8 TNO Inro, op cit, p. 87-91.
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Bij de overige vaarwegen, dat wil zeggen de hodddwagen en de kleinere vaarwegen, gaat
het uitdrukkelijk wel om de vraagf de voorgenomen verhoging van de functionaliteitsems
ook het reguliere onderhoud, uitgevoerd moeten amrd

Het Besluit Waterbodems lijkt weinig effectief eet 2en rem op baggerwerken.
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Bijlage 1: Kosten van investeringspakketten

Tabel Al: Nadere detaillering investeringspakketten groot en klein (mln euro)

Pakketten
Wegaanduiding Groot Klein
Al 1280 770
A2 2680 1170
A3 100
A4 1130 300
A6 470 470
A7/A8 220 180
A9 1480 1480
Al10 440
Al2 1580 1520
A13/A20/A16 2300 1900
A15 1180 700
A27 1480 1850
A28 800 600
Ad4 100
A58 170
A67 30
A73 430 200
N230 NRU* 370
Trekvliettracé 1540
Lexmond-Maarssen 1610
Noordvleugel (inpassing) 2500 2500
Overig (inpassing) 1000
Totaal 23390 13640

a Noordelijke Randweg Utrecht
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Bijlage 2: Kosten en baten van ZOAB

Zeer-open-asfalt-beton (ZOAB) is duurder en brelogir de kortere levensduur dan dicht asfalt
beton (DAB) hogere onderhoudskosten met zich maartBgenover staan baten op het gebied
van geluid, reistijdwinsten bij regen en comfortde praktijk blijken effecten op de
verkeersveiligheid door ZOAB namelijk niet te kunneorden aangetoorfd waarschijnlijk
doordat weggebruikers bij regen gemiddeld hargeemiop ZOAB dan op DAB en daarmee
eventuele effecten voor de verkeersveiligheid opsoen in de vorm van een lagere reistijd.
Deze KKBA beperkt zich tot de waardering van desbatan reistijdwinsten van ZOAB versus
DAB en plaatst deze in relatie tot de meerkostanZ@AB boven DAB. Voor de berekening
wordt uitgegaan van een kilometer strekkende natfait op een rijksweg.

Kosten van ZOAB boven DAB

ZOAB moet vanwege de kortere levensduur vaker apmigorden aangebracht: voor 2-
baanswegen geldt bijvoorbeeld dat bij DAB na gemridd 8 jaar de rijpaan van een nieuwe
asfaltlaag wordt voorziet{,terwijl bij ZOAB gemiddeld na 10 jaar de rechtpstriook wordt
geasfalteerd en na 14 jaar de gehele rijpbaan. Betkwan ZOAB zijn ook hoger dan van DAB.
De kosten van zowel ZOAB als DAB exclusief B¥¥ijn voor een periode van ruim 50 jaar
verdisconteerd naar het eerste jaar met 4% en lgenve met dezelfde reéle rentevoet
omgerekend tot jaarlijks terugkerende kosten. Rdijkse meerkosten van ZOAB boven DAB
per strekkende kilometer wegk bedragen ca 9500 euro voor een weg met twee mieal d
rijstroken en ca 7500 euro voor een weg met twea tagee rijstroken.

De baten van ZOAB van reistijdwinsten
De reistijdwinsten gelden alleen voor de periodeh@aregent. Volgens het KNMI regent het
gemiddeld 8% van de tijd. Tijdens de spits is éitgentage zelfs nog iets lager: 6,5%.

Omdat de gevolgen voor de doorstroming bij regbarden van de verkeersintensiteit, is een
onderverdeling gemaakt in drie segmenten: spitgs en niet-druk. Het maakt voor
personenauto’s veel uit of de weg bij regen druitlen is, waardoor op DAB opspattend
regenwater van voorgangers het zicht belemmeraohet relatief rustig op de weg is.

Voor doordeweekse dagen omvat de spits 1,2 uyedede ‘druk’ omvat 12,8 uur en de
overige 10 uur vallen in de periode ‘niet-druk’.mAde hand van de verdeling van de
verkeersintensiteit over een gemiddelde werRimgde afwijking van de intensiteit per uur ten

8 |nstitute of Transport Economics, 2003.

84 Voor 40% van de 2-baanswegen wordt na gemiddeld 12 jaar ook nog de rechterrijstrook opnieuw geasfalteerd. De kosten
zijn dan uiteraard hoger. In de berekening is voor de kosten van DAB uitgegaan van een gewogen gemiddelde van beide
varianten.

% Bron: Expertisecentrum Beheer en Onderhoud, DWW.

% Bron: CBS.
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opzichte van de gemiddelde intensiteit berekendeledraagt 0,3 voor de niet-drukke
periode, 1,4 voor de drukke periode en 2,1 vosms. Voor het weekend zijn geen gegevens
bekend. Aangenomen is dat weekenddagen zijn verieé&l uur ‘druk’ en 12 uur ‘niet-druk’.

Als het regent kan op ZOAB harder worden geredenagaDAB. Dat geldt niet voor iedere
regenbui: als het erg weinig regent, zijn de gemolgiet goed merkbaar en als het erg hard
regent, kan door verminderd zicht ook op ZOAB hiatder worden gereden. Verondersteld is
dat voor het personenverkeer in drukke period@&9% van de tijd dat het regent harder kan
worden gereden op ZOAB dan op DAB en in niet-drugkgodes in 50% van de regentijd.
Vrachtwagens ondervinden nauwelijks hinder van aftspd water van voorgangers. Alleen
bij hevige regenval zullen zij een snelheidswinsaisseren van het rijden op ZOAB ten
opzichte van DAB. Daarom is voor het vrachtverkgenekend dat slechts in 25% van de tijd
dat het regent, zowel als het druk of als hetahiek is, het verkeer baten ondervindt van ZOAB
door een lagere reistijd.

Het is de vraag hoeveel harder kan worden gerep@O®B als het regent in vergelijking tot
DAB. TNO raamt een snelheidsverbetering van ca ID#ijkt een reé€le maar conservatieve
inschatting.

In de spits neemt de capaciteit volgens RWS mé&geaoe. Dit komt overeen met een
snelheidstoename van 7%. De baten van een hogerstidoning bij regen op ZOAB gelden
echter niet voor de gehele spits, als het verkgg@wgl) stilstaat, is weinig snelheidsverbetering
te boeken. Aangenomen is dat 20% van de spitstijddrkeer dusdanig vaststaat, dat sowieso
geen snelheidsverbetering zal optreden op ZOAB.

De tijdwaardering per uur per reismotief voor heigwerkeer voor 2003 bedraagt
respectievelijk 39,4 euro voor het vrachtverkeezu® voor het woon-werkverkeer, 27 euro
voor het zakelijk verkeer en 5,5 euro voor het meeverkeer. Het aandeel van de voertuigen
naar deze motieven bedroeg in 2003 gemiddeld réspelijk 0,13 voor het vrachtverkeer,
0,28 voor het woonwerkverkeer, 0,2 voor het zakek§rkeer en 0,39 voor het overige verkeer.

De uitgangssnelheid is constant verondersteld @gki®per uur voor personenauto’s en 80 km
per uur voor vrachtwagens. Er is dus geen rekegingpuden met extra snelheidswinsten op
120 km per uurwegen. Daarentegen is ook geen nefig@houden met momenten dat in de
drukke’ periode een snelheid van 100 km per uurwadt gehaald. De verdeling van het
vervoer is contant verondersteld over de dagdeidmeéeweekend.

De baten van ZOAB kunnen worden berekend bij vélteole totale verkeersintensiteiten in

termen van het aantal voertuigen per etmaal oggragact (in één richting).
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Uitkomst: ZOAB rendabel in een groot deel van Neder  land, maar niet overal

Uit de berekening met de hierboven genoemde aarmblijikt dat op 2-baanswegen vanaf een
voertuigintensiteit van ca 27.000 voertuigen peragtl (één richting) de baten van
reistijdwinsten door ZOAB opwegen tegen de extrstdn. Voor driebaanswegen geldt dit
vanaf ca 34.000 voertuigen per etmfdalls deze uitkomsten worden gelegd tegen de
voertuigintensiteiten in Nederland (zie figuur 4d2n betekent dit dat de baten van ZOAB in
een groot deel van Nederland opwegen tegen de kodtan, maar niet overal. Deze
batenberekening heeft het karakter van een quik en bovendien zijn alleen de effecten van
een snelheidsverbetering meegenomen. De batemvearigoogd comfort en de baten van een
geluidsreductie zijn hier niet meegenomen, maardmsokffecten op de slijtage van banden of
de consequenties bij glad weer zijn niet in de ghng betrokken. Ook is geen rekening
gehouden met de extra congestiekosten door wegaemdzeden bij gebruik van ZOAB

vanwege de kortere levensduur ten opzichte van DAB.

% De kosten van vierbaanswegen zijn in dit tijdsbestek niet berekend.
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