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Second opinion op de MKBA Uithoflijn 

Het  Kennisinst ituut  voor Mobilite itsbeleid ( KiM)  m aakt  analyses 

van m obiliteit  die doorw erken in het  beleid. Als zelfstandig 

inst ituut  binnen het  m inister ie van I nfrast ructuur en Milieu ( I enM)  

m aakt  het  KiM st rategische verkenningen en beleidsanalyses.  

De inhoud van de publicat ies van het  KiM behoeft  niet  het  

standpunt  van de m inister  en/ of de staatssecretar is van I enM w eer 

te geven.
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Sam envat t ing en conclusies 

Achtergrond 

Rijk en regio beogen de Uithof in Ut recht  verder uit  te laten groeien tot  een 

kenniscluster van internat ionaal form aat . Door de toenam e van het  aantal studenten 

en werknem ers zal de vervoervraag toenemen. Op dit  m om ent  voldoet  de openbaar 

vervoerverbinding tussen Ut recht  Cent raal en de Uithof al niet  vanwege de beperkte 

capaciteit .  Dit  probleem  neem t  in de toekom st  naar verwacht ing verder toe. 

 

De regio is daarom  van plan de huidige buslij n te vervangen door een hoogwaardige 

openbaar vervoerverbinding (HOV) , die ook een ander t racé kr ij gt  ( ‘Om  de Zuid’)  

dan de huidige buslij n. Gezien de hoogte van de investering heeft  de regio een 

bijdrage aan het  Rij k gevraagd. Om dit  verzoek nader te onderbouwen is een 

m aatschappelij ke kosten-batenanalyse (MKBA)  uitgevoerd. Het  Directoraat -Generaal 

Mobiliteit  van het  m inister ie van I nfrast ructuur en Milieu heeft  het  Kennisinst ituut  

voor Mobiliteitsbeleid (KiM)  gevraagd een second opinion uit  te voeren op deze 

MKBA en de onderliggende vervoerwaardestudie en business case.  Deze second 

opinion heeft  geen bet rekking op de kosten. Daarvoor is een aparte second opinion 

uitgevoerd door DeltaRail.  

 

Het  KiM kom t tot  de volgende conclusies:  

 

Resultaten om vang vervoer en m odal spit  plausibel 

Het  aantal reizigers en de modal split  zoals die uit  de vervoerwaardestudie naar 

voren kom en zijn plausibel voor het  jaar 2020. De aangenom en st ij ging van de 

vervoerwaarde na 2020 is onzeker, want  die is afhankelij k van de toenam e van het  

aantal arbeidsplaatsen. De effecten van een eventuele lagere groei op de 

uitkom sten van de MKBA zijn echter beperkt . De effecten zijn op de gebruikelij ke 

wij ze en conform  de voorschriften doorvertaald in de batenberekeningen in de 

MKBA. 

 

Clustereffect  en betrouw baarheid bovenkant  bandbreedte  

I n de MKBA zijn hoge baten opgenom en voor het  verm inderen of verdwijnen van 

negat ieve effecten zoals overvolle bussen en r ij -  en wacht t ij den (zogeheten cluster-  

en bet rouwbaarheidseffecten) . Het  KiM acht  het  waarschijnlij k dat  m et  nam e in het  

nul-  en nulplusalternat ief logist ieke m aat regelen genom en kunnen worden om  deze 

effecten te verm inderen, waardoor de baten in de MKBA m inder worden. Of dit  echt  

haalbaar is en wat  het  effect  is, is zonder nadere studie niet  aan te geven. 

 

Daarnaast  is in de vervoerwaardestudie aangenom en dat  de t ram  alt ij d volgens 

dienst regeling r ij dt  en ook de beste busvariant  geen spreiding rond r ij t ij den kent . 

Dit  achten we niet  plausibel:  er is alt ij d in enige m ate sprake van 

onregelm at igheden en onbet rouwbaarheid. 

 

De baten zoals ze in de MKBA gepresenteerd worden, beschouwen we daarom  als 

het  maximum. Als grove indicat ie van een m inim um groot te van het  effect  hanteren 

we ongeveer de helft  van de in de MKBA aangenom en cluster-  en 

bet rouwbaarheidseffecten. 
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Nulplusalternat ief is ‘no regret ’ en dus nulalternat ief; baten nulplus hoger 

Uit  de MKBA blij kt  dat  het  nulplusalternat ief financieel winstgevend is (kosten 1 

m ilj oen euro, besparing exploitat ie 3 m ilj oen euro)  en leidt  tot  een posit ief MKBA-

saldo. Het  is daarm ee een ‘no regret -alternat ief’ dat  in de nulsituat ie alt ij d 

ingevoerd zou m oeten worden. Daarom  dienen de HOV-alternat ieven tegen dit  

nulplusalternat ief afgezet  te worden. Ten onrechte zijn de baten in het  

nulplusalternat ief na 2030 op ‘0’ gezet  in de MKBA. Hierdoor zijn de baten van de 

HOV-alternat ieven ten opzichte van het  nulplusalternat ief overschat  in de MKBA. 

 

HOV- t ram  is m eest  toekom stvaste alternat ief  

I n het  nul-  en nulplusalternat ief is de capaciteit  in 2020 onvoldoende om  aan de 

vraag te voldoen. Bij  het  beste HOV-busalternat ief is in 2030 weer sprake van een 

capaciteitstekort . De HOV- t ram  heeft  dan nog een beperkte restcapaciteit  en is 

daarom  het  m eest  toekom stvast . Het  effect  hiervan is overigens al in de MKBA 

verdisconteerd en leidt  niet  tot  ext ra baten in de MKBA. 

 

Baten- kostenverhouding t ram : 0 ,6 - 1 ,0 , HOV- busalternat ieven: 0 ,6 - 0 ,9  

Als we bovenstaande aanpassingen doorvoeren kom t  het  KiM op een baten-

kostenverhouding van 0,6-1,0 voor de t ram  en 0,6-0,9 voor de HOV-

busalternat ieven. 
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1 I nleiding 

1 .1  Achtergrond en vraagstelling 

Utrecht  Cent raal en de Uithof worden verbonden door m iddel van 2 buslij nen, 

waarvan buslij n 12 de belangrij kste is. De capaciteit  van deze buslij n – ‘de drukste 

van Nederland’ – voldoet  nu al niet , ondanks een frequent ie van 23 bussen per uur 

in de spits. Hierdoor kunnen reizigers niet  alt ij d m ee m et  eerstvolgende bus, zijn 

veel bussen overvol, r ij den de bussen onregelm at ig en ontstaan er vervolgens 

vert ragingen doordat  er m oeilij k in-  en uitgestapt  kan worden. 

 

Doel van Rij k en regio is om  de Uithof uit  te laten groeien tot  een kenniscluster van 

internat ionaal form aat . Op de Uithof zijn onder m eer de Universiteit  Ut recht  en het  

Ut recht  Medisch Cent rum  gevest igd. De Hogeschool van Ut recht  heeft  ook een groot  

deel van de act iviteiten op de Uithof gevest igd. Tevens zijn er verschillende 

kennisinst ituten en m eer dan 50 kennisbedrij ven gevest igd. 

 

I n de toekom st  concent reert  de hogeschool zijn act iviteiten verder op de Uithof en 

vest igen zich op het  terrein onder m eer een deel van het  Rij ksinst ituut  voor 

Volksgezondheid en Milieu (RI VM)  en de researchact iviteiten van Danone. 

Uiteindelij k doel is dat  30.500 werknem ers en 55.000 studenten op de Uithof 

werken en studeren (nu 21.500 en 45.000) . Voor 2020 verwacht  men dat  ongeveer 

60%  van de doelstelling wat  bet reft  arbeidsplaatsen is gerealiseerd:  60%  van de 

beschikbare grond is al uitgegeven. De doelstelling voor het  aantal studenten is dan 

gegeven de huidige plannen gehaald. 

 

Gegeven de reeds bestaande capaciteitsproblemen van het  openbaar vervoer (OV)  

en de voorziene groei van de vraag, wil de regio de OV bereikbaarheid verbeteren 

door de realisat ie van een hoogwaardige OV-verbinding (HOV). Men vraagt  hiervoor 

gezien de hoge kosten om een r ij ksbijdrage. Tijdens een bestuurlij k overleg op 3 

decem ber 2010 is afgesproken dat  de regio een vervoerwaardestudie, een business 

case en maatschappelij ke kosten-batenanalyse (MKBA)  uitvoert . 

 

Het  Directoraat-Generaal Mobiliteit  van het  m inister ie van I nfrast ructuur en Milieu 

heeft  aan het  Kennisinst ituut  voor Mobiliteitsbeleid (KiM)  gevraagd een second 

opinion uit  te voeren op deze analyses. 

1 .2  Aanpak  

De doorloopt ijd voor het  uitvoeren van de genoem de studies en dus ook de second 

opinion is kort . Daarom  is ervoor gekozen gedurende het  onderzoeksproces 

regelm at ig te overleggen, waarbij  het  gebruikte verkeersm odel en de opzet  voor de 

MKBA en de business case besproken zijn. De analyses zijn uiteraard geheel 

opgesteld onder verantwoordelij kheid van de regio en desbet reffende consultants. 

 

Op het  concept  van de second opinion is gereageerd door consultants en regio in 

een afzonderlij ke m em o. Deze m em o bevat  ook enige herberekeningen. De 

opm erkingen hebben we –daar waar opportuun– verwerkt . De hier gepresenteerde 

cij fers uit  de MKBA van Ecorys hebben bet rekking op het  eindrapport  van de MKBA 

en niet  op de herberekeningen in de m em o. Voor de uiteindelij ke herberekening van 

het  KiM heeft  dit  geen gevolgen. 
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Het  KiM toetst  in deze second opinion de gekozen uitgangspunten en varianten. We 

kij ken naar de plausibiliteit  van de resultaten. Verder kij ken we of de uitgewerkte 

effecten bepaald zijn conform  de voorschriften in de OEI - leidraad (Overzicht  

Effecten I nfrast ructuur;  VenW & EZ, 2000) , de aanvullingen daarop en de OEI  bij  

MI RT-werkwij zers. De berekeningen zijn getoetst  op plausibiliteit , m aar zijn niet  tot  

in detail geanalyseerd. 

 

Het  KiM heeft  de hoogte van de investeringen, de exploitat ie- , beheer-  en 

onderhoudskosten niet  getoetst . Deze toets is uitgevoerd door DeltaRail (2011) .  

 

1 .3  Leesw ijzer 

De belangrij kste conclusies zijn al gegeven in de sam envat t ing. Hoofdstuk 2 bevat  

een beknopte beschrij v ing van de alternat ieven en de resultaten van de MKBA zoals 

die is uitgevoerd. Hoofdstuk 3 toetst  de resultaten van de vervoerwaardestudie. 

Hoofdstuk 4 toetst  vervolgens de MKBA en geeft  de inschat t ing van het  KiM van de 

baten en kosten. De business case kom t  hierbij  zij delings aan de orde.  

Tot  slot  bevat  Bij lage 1 toelichtende tabellen op de uitkom sten zoals ze in de 

hoofdtekst  gepresenteerd zijn. 
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2 Resultaten van de MKBA 

2 .1  De varianten bieden een breed pallet  aan opt ies 

I n het  nulalternat ief worden reeds voorziene maat regelen en investeringen 

uitgevoerd. Hierbij  wordt  ook de bestaande snelt ram lijn naar Nieuwegein en 

I Jsselstein aangepast , en Ut recht  Cent raal wordt  om gebouwd tot  OV- term inal 

(OVT) . 

 

Op het  t racé van buslij n 12 vinden geen veranderingen plaats, de frequent ie is reeds 

maximaal en wordt  dan ook niet  verhoogd (23 bussen per uur in de spits) . De r ij t ij d 

volgens de dienst regeling is 22 m inuten. De projectalternat ieven zijn de volgende:  

1. I n het  nulplusalternat ief worden kleine benut t ingsm aat regelen genom en, 

waardoor de r ij t ij d iets verlaagd wordt  en de frequent ie beperkt  toeneemt . 

2. I n de HOV-busvariant  wordt  een nieuw t racé gekozen ( ‘Om de Zuid’) , waardoor 

er m inder kruisingen m et  wegen zijn. De r ij t ij d neem t  daardoor af en de 

frequent ie neemt  verder toe. 

3. I n de HOV-bus+ variant  worden op het  nieuwe t racé alle kruisingen 

ongelij kvloers gem aakt . Hierdoor kan m et  een hogere frequent ie gereden 

worden en neemt  de r ij t ijd nog verder af. 

4. I n de HOV- t ramvariant  zijn m inder hoge frequent ies nodig omdat  de capaciteit  

per voertuig groter is. Daarom  zijn niet  alle kruisingen op het  nieuwe t racé 

ongelij kvloers. De rij t ij d is gelij k aan die van de HOV-bus+ . I n dit  geval r ij den 

t ram s van de huidige snelt ram  door over het  nieuwe t racé. Daarnaast  r ij den in 

de spits ext ra t ram s alleen op het  nieuwe t racé. 

 

De frequent ies, de r ij t ij den volgens de dienst regeling en de gem iddelde wacht t ij d 

van deze varianten zijn opgenom en in tabel 2.1. 

 

 

Tabel 2 .1  

Kenmerken varianten 

conform  de 

spitsdienst regeling 2020. 

Bron:  Ecorys, 2011a.  

 Nulalt . Nulplus HOV- bus HOV- bus+  HOV- t ram  

Frequent ie (#  p.u. spits)  23 25 30 59 17 

Rij t ij d (m in.)  22 21 19 17 17 

Wacht t ij d (spits, m in.)  1,3 1,2 1 0,5 1,9 

 

De weergegeven frequent ie is voor de eerste 3 alternat ieven het  m axim ale, gezien 

de capaciteit  van de infrast ructuur. Niet alle vraag wordt  geaccom m odeerd en de 

bussen zit ten in de spits overvol ( 'propnorm ') . Voor de HOV-bus+  en de HOV- t ram  

is de frequent ie aangenom en die nodig is om  de vraag te accom m oderen. Hierbij  

zit ten de bussen en t ram  niet  overvol ( ' inzetnorm ') . De wacht t ij d hangt  logischerwijs 

sam en m et  de frequent ie van de dienst regeling. Omdat  die van de t ram  het  laagst  

is, is de gem iddelde wacht t ij d bij  deze variant  het  hoogst . 

 

Gekozen varianten geven een breed pallet  aan opt ies 

Conform  de voorschriften in de OEI - leidraad is een breed pallet  aan opt ies in beeld 

gebracht  in de MKBA. Dit  bet reft  zowel het  beter benut ten van de huidige lij n 

(nulplusalternat ief)  als vergaande en m inder vergaande opt ies om  een ander t racé 

te kiezen. 
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2 .2  De uitkom sten van de MKBA: HOV afzet ten tegen nulplusalternat ief 

Resultaten afgezet  tegen nulalternat ief 

Onderstaande tabel presenteert  de uitkom sten van de MKBA zoals die door Ecorys is 

opgesteld. Het  gaat  hierbij  zowel om  de baten en kosten in de zogeheten Net to 

Contante Waarde (NCW) als om  de verhouding tussen baten en kosten. 

 

  

Tabel 2 .2  

Uitkomsten MKBA afgezet  

tegen nulalternat ief (kosten 

en baten in m ln. ) , NCW, 

2011) . 

Bron:  Ecorys, 2011a.  

 Nulplus HOV- bus HOV- bus+  HOV- t ram  

Kosten 2 -99 -270 -288 

Baten 29 158 311 336 

Saldo 31 59 40 48 

Baten-kostenverhouding + +  1,6 1,1 1,2 

 

Resultaten afgezet  tegen nulplusalternat ief 

Uit  bovenstaande tabel blij kt  dat  het  nulplusalternat ief een ‘no regret -opt ie’ is. Het  

alternat ief is winstgevend:  tegenover 1 m ilj oen euro aan investeringen staat  een 

besparing van 3 m ilj oen euro aan exploitat iekosten. Daarnaast  is sprake van 

substant iële baten. Hiermee is niet  gezegd dat  het  nulplusalternat ief voldoende 

capaciteit  biedt  of aan de projectdoelstellingen voldoet . De MKBA had echter wel 

m oeten concluderen dat  dit  het  nulalternat ief zou moeten zijn waartegen de overige 

alternat ieven afgezet  hadden m oeten worden (zie onderstaand citaat ) . 

 

Beschrij ving nulalternat ief in de OEI - le idraad ( blz. 2 8 )  

Het  nulalternat ief voor een project  is daarom een com binat ie van de beste, andere aanwending 

van de beschikbare invester ingsm iddelen en de best  m ogelij ke andere oplossingen voor het  

probleem dat  we m et  het  project  willen oplossen. Het  nulalternat ief is daarom gewoonlij k iets 

anders dan ‘niets doen’ en ook iets anders dan ‘bestaand beleid’. Er dreigt  ernst ige 

overschat t ing van de rentabiliteit  als het  nulalternat ief te mager wordt  ingevuld. 

 

I n dit  geval kan im m ers zonder significante kosten reeds een deel van de problem en 

opgelost  worden. I n de volgende tabel hebben we de overblij vende alternat ieven 

daarom  afgezet  tegen het  nulplusalternat ief, conform  de MKBA van Ecorys. 

 

 

Tabel 2 .3  

Uitkomsten MKBA afgezet  

tegen nulplusalternat ief 

(kosten en baten in m ln� �,  

NCW, 2011) . 

Bron:  KiM-bewerking obv. 

Ecorys, 2011a.  

 HOV- bus HOV- bus+  HOV- t ram  

Kosten ‐101  ‐272  ‐290 

Baten 131  293  329 

Saldo 30  21  39 

Baten-kostenverhouding 1,3  1,1  1,1 
 

De HOV- alternat ieven afzet ten tegen nulplusalternat ief 

Het  nulplusalternat ief leidt  m et  zeer beperkte invester ingen (1 m ilj oen euro)  tot  een 

besparing op exploitat iekosten en een gedeeltelij ke oplossing van het  probleem . De 

HOV-alternat ieven hadden dan ook tegen dit  alternat ief afgezet  m oeten worden. I n 

alle gevallen resulteert  dan in de MKBA van Ecorys een baten-kostenverhouding van 

1,1-1,3. Hierbij  is nog geen rekening gehouden m et  de opm erkingen in de volgende 

hoofdstukken. 
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3 Second opinion vervoerwaarde en bet rouwbaarheid 

3 .1  De ontw ikkeling van de vervoerw aarde is plausibel 

Nieuw opgezet  verkeersm odel voldoet  aan gewenst  detailniveau 

Voor de vervoerwaardestudie is gebruik gem aakt  van een nieuw verkeersm odel voor 

de regio, dat  gebaseerd is op het  vervoerm odel van de gem eente Ut recht . Het  Rij k 

heeft  bij  studies in beginsel een voorkeur voor het  doorrekenen m et  het  Nieuw 

Regionaal Model (NRM). Dit  model is echter te grofm azig om  lokale veranderingen 

op voldoende detailniveau door te rekenen. Bij komend voordeel is dat  het  basisjaar 

(2010)  waarm ee wordt  gerekend nu zeer recent  is, in tegenstelling tot  het  basisjaar 

van de versie van het  NRM die bij  uitvoering van de studie beschikbaar was. 

 

Toenam e vervoerst room  realist isch 

Onderstaande tabel vat  de vervoerwaarderesultaten sam en. Het  m odel houdt  geen 

rekening m et  capaciteitsrest r ict ies of ext ra reist ijden door het  clustereffect  (zie de 

volgende paragraaf) . Hiervoor is in de MKBA ad hoc gecorr igeerd. 

 

 
Tabel 3 .1  

Resultaten vervoerwaarde 

2020 ( r it ten van/ naar Uithof 

in duizenden) . 

Bron:  KiM-bewerking obv. 

GC, 2011.  

 2 0 1 0  Nulalt . Nulplus HOV- bus HOV- bus+  HOV- t ram  

Auto 32 32 32 32 32 32 

OV 31 45 46 47 48 47 

Fiets 48 62 62 61 59 60 

Totaal 1 1 0  1 3 9  1 4 0  1 3 9  1 3 9  1 4 0  

 

De resultaten laten zien dat  het  totaal aantal r it ten van en naar de Uithof toeneem t  

m et  zo’n 30.000 r it ten tot  2020 (heen en terug) . Gezien de toenam e van het  aantal 

studenten m et  zo’n 10.000 en het  aantal arbeidsplaatsen m et  enkele duizenden is 

dit  een plausibele uitkomst . 

 

Wat  opvalt ,  is dat  m aar in beperkte m ate sprake is van verschil in OV-

reizigersaantallen tussen de alternat ieven. De kortere reist ijd heeft  vr ijwel geen 

effect  op het  aantal reizigers. Dit  is te verklaren doordat  er weinig reizigers zijn m et  

een sociaal- recreat ief mot ief, die het  meest  pr ij sgevoelig zijn. Studenten en 

werknem ers m oeten wel reizen voor studie of werk en zijn dus m inder gevoelig voor 

reist ijdverandering. Voor woon-werkverkeer geldt  overigens dat  een deel van het  

reist ij dvoordeel teniet  wordt  gedaan door de grotere reisafstand (en dus een hoger 

tar ief) .  Studenten reizen veelal grat is met  de OV-studentenkaart . 

 

Modal split  hangt  op lange term ijn af van aantal parkeerplaatsen 

De modal split  in deze berekeningen blij ft  voor de fiets ruwweg gelij k ( rond de 

43% ) , die voor de auto daalt  (van 29%  naar 23% )  en die van het  OV st ij gt  (van 

28%  naar rond de 34% ) . Een belangrij ke reden hiervoor is dat  in de berekeningen 

het  aantal parkeerplaatsen op de Uithof gelij k blij ft .  Hierdoor kan het  aantal 

autor it ten niet  toenem en. 

 

Hoewel het  de vraag is of het  m ogelij k is om  alle gewenste arbeidsplaatsen aan te 

t rekken zonder de realisat ie van ext ra parkeerplaatsen, zij n de berekeningen wat  

bet reft  arbeidsplaatsen voor 2020 gebaseerd op reeds uitgegeven grond. Studenten 
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kiezen in prakt ij k toch veelal voor OV en fiets, zeker als betaald m oet  worden voor 

parkeren en er geen parkeerplaatsen zijn. 

 

I n de MKBA gaat  m en er vanuit  dat  na 2020 de vervoerwaarde verder st ij gt  door de 

aannam e dat  er m eer arbeidsplaatsen bij kom en. Het  is de vraag of dit  te realiseren 

is gezien het  huidige en voorziene overaanbod van vastgoed in het  gehele land én 

de aanname dat  er geen ext ra parkeerplaatsen gerealiseerd worden. Een andere 

aannam e zou overigens een beperkt  effect  hebben op de uitkom sten in de MKBA. 

 

Vervoerw aarde plausibel, w el is parkeerbeleid aandachtspunt  

Het  aantal r it ten van en naar de Uithof is plausibel, gegeven de huidige aantallen en 

de 'harde' plannen die tot  2020 voorzien zijn. Na 2020 is het  wel de vraag of het  

st r ingente parkeerbeleid (geen ext ra parkeerplaatsen)  wel te r ijmen valt  met  de 

wens om  het  aantal arbeidsplaatsen sterk te laten toenem en op de Uithof. De 

hoogte van de groei van de vervoerwaarde na 2020 is daarom  onzeker. 

 

3 .2  Alleen t ram  heeft  voldoende capacite it  en is dus m eest  toekom stvast  

Uit  de vervoerwaardestudie blij kt  dat  in de nul- , nulplus-  en HOV-busvarianten in 

2020 onvoldoende capaciteit  geboden wordt  om in de spits aan de vervoervraag te 

voldoen. De HOV-bus+ variant  kan de vraag in 2020 net  accom m oderen, m aar in 

2030 is dit  bij  een gestegen vervoervraag niet  het  geval. De HOV- t ram  heeft  in 

2030 nog wel een beperkte restcapaciteit . 

 

De toekom stvastheid is al in de MKBA meegenom en. Dat  is gedaan door de 

vervoerwaarde die uit  het  verkeersm odel berekend is te corrigeren indien de 

capaciteit  niet  voldoende is. Het  feit  dat  de t ram  derhalve het  m eest  toekom stvast  

is, leidt  niet  tot  een andere uitkom st  van de MKBA. 

 

HOV- t ram  is m eest  toekom stvast  

De HOV- t ram  is het  enige alternat ief dat  in 2030 de volledige vervoerwaarde kan 

accom m oderen en heeft  dan nog restcapaciteit .   

 

3 .3  Cluster-  en bet rouw baarheidseffect : bovenkant  bandbreedte 

Vert ragingen vanwege te weinig capaciteit  belangrij k effect… 

Een tweede belangrij k onderdeel van de analyse heeft  bet rekking op het  zogeheten 

clustereffect . Doordat  de bussen overvol raken, t reedt  vert raging op doordat  in-  en 

uitstappen langer duurt . Ook m oet  som s gewacht  worden op een volgende bus, 

aangezien de bus die er staat  al vol is. Daarnaast  r ij den bussen hierdoor ook niet  

met  vaste intervallen, waardoor de gem iddelde wacht t ijd toeneemt . I n de 

dienst regeling is een m arge opgenom en van 2 m inuten om  schom m elingen op te 

vangen. Deze m arge is nu al niet  voldoende. Door de toenam e van de vervoervraag, 

verwacht  m en dat  dit  effect  in het  nul-  en nulplusalternat ief verder toeneem t . I n de 

HOV-varianten neem t  dit  effect  volgens de vervoerwaardestudie af in de 

busvarianten en verdwijnt  dit  effect  in de t ram variant . 

 

… en door drukke bussen en t ram s wordt  reist ij d onbet rouwbaar 

Verder is per variant  bepaald wat  de spreiding (onbet rouwbaarheid)  in reist ij den is. 

Deze spreiding wordt  door reizigers beschouwd als onaant rekkelij k. Men gaat  
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im m ers al gauw eerder reizen om  'zeker op t ij d’ te zijn. De volgende tabel geeft  de 

resultaten van deze analyse. 

 

 
Tabel 3 .2  

Resultaten clustereffect  en 

bet rouwbaarheid 2020 in de 

spits (m inuten) . 

Bron:  GC, 2011.  

 Nulalt . Nulplus HOV- bus HOV- bus+  HOV- t ram  

Extra r ij t ij d (m in.)  2 2 2 0,6 0 

Sdev.*  r ij t ij d (m in.)  2 1,7 1,5 0,6 0 

Ext ra wacht t ij d (m in.)  2,9 2 1 0 0 

Sdev.*  wacht t ij d (m in.)  1,4 1 0,5 0 0 

*   standaarddeviat ie 

 

De ext ra r ij -  en wacht t ij d in het  nulalternat ief zijn gebaseerd op daadwerkelij ke 

met ingen in de huidige situat ie, waarbij  ervan uitgegaan is dat  door de toegenomen 

vraag ook deze t ij den toenem en. I n de HOV-varianten is een schat t ing gem aakt  op 

basis van de m ate waarin de capaciteit  in de alternat ieven voldoende is. Het  KiM 

heeft  2 belangrij ke aanm erkingen op deze analyse.  

 

1. I n de HOV-bus+  en HOV- t ram  is ook alt ij d sprake van vert raging en spreiding 

I n de studie is de aannam e gedaan dat  in de HOV-bus+  en - t ram  (vr ijwel)  geen 

ext ra wacht -  en r ij t ij d opt reedt  door het  clustereffect  en dat  er ook geen spreiding 

rond de reist ij d opt reedt  ( zie de vorige tabel) . Uiteraard is in de dienst regeling een 

m arge opgenom en van 2 m inuten om schom m elingen op te vangen. 

 

Voor de HOV- t ram  geldt  hierbij  dat  sprake is van een aantal gelij kvloerse kruisingen 

( in tegenstelling tot  HOV-bus+ )  en dat  een railsysteem  per definit ie m inder flexibel 

is (als de rails versperd is, kun je er niet  om heen r ijden) . Een zekere spreiding rond 

r ij t ij den valt  dan ook zeker te verwachten. Ook bij  de HOV-bus+  lukt  het  gezien de 

hoge frequent ies nooit  om  alle bussen onder alle omstandigheden volgens 

dienst regeling te laten r ijden. Hierdoor ontstaat  alt ij d een zekere spreiding rond 

wacht t ij den, waardoor ook een ext ra effect  op r ij t ijden opt reedt  (het  nu 

aangenomen effect  is alleen gebaseerd op het  effect  van overvolle bussen in het  

drukste uur) . Deze spreiding is wel veel kleiner dan in het  nul(plus)alternat ief, 

waardoor significante baten verwacht  m ogen worden. Het  verschil tussen het  

nul(plus)alternat ief en de HOV-alternat ieven is dan echter wel kleiner, waardoor het  

net to-effect  waarschijnlij k lager uitvalt  dan nu in de MKBA is aangenom en. 

 

2. Logist ieke m aat regelen kunnen waarschijnlij k effecten verm inderen 

I n de analyses is aangenom en dat  er geen ext ra m aat regelen worden genom en om  

clustereffecten en onbet rouwbaarheid te verm inderen. Gezien de grote problem en is 

het  de vraag of dit  realist isch is. Maat regelen dienen daarbij  niet  zozeer gericht  te 

zijn op stur ing op het  halen van de dienst regeling, m aar op het  realiseren van vaste 

intervallen om  zo problem en deels te voorkom en. 

 

Zoals in het  vorige hoofdstuk besproken, geldt  dat  het  nulalternat ief zo realist isch 

m ogelij k m oet  zijn en addit ionele m aat regelen m ag bevat ten zolang daarm ee geen 

hoge kosten gem oeid zij n. Ook in het  nulplusalternat ief zij n ext ra logist ieke 

maat regelen bovenop de huidige maat regelen niet  m eegenom en. Het  gaat  daarbij  

niet  om  m aatregelen die geen nadelen kennen, m aar om  m aat regelen die gegeven 

het  nog m eer ongewenste vast lopen van het  systeem  toch enige verlicht ing kunnen 
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geven. Zonder dit  verder tot  in detail geanalyseerd of onderzocht  te hebben, denken 

we hierbij  aan m aat regelen als:  

• Het  buiten de bus in-  en uitchecken, zoals bij  de m et ro. Hierdoor wordt  vert raging 

bij  het  in en uit  de bus stappen voorkom en. 

• Het  realiseren van m eerdere opstappunten/ perrons bij  de OV- term inal en de 

Uithof, waardoor bussen niet  op elkaar hoeven te wachten. 

• Het  weghalen van zitplaatsen in de bussen, waardoor m eer m ensen m ee kunnen 

r ijden. 

• Door I CT-m aat regelen en verkeerslichtbeïnvloeding zoveel m ogelij k op vaste 

intervallen te sturen. 

 

Met  dit  type maat regelen kan een deel van de vert ragingen die bij  het  in-  en 

uitstappen of later onderweg ontstaan voorkom en worden. Ook vergroten deze 

m aat regelen de bet rouwbaarheid (spreiding rond reist ij d) . Of dergelij ke m aat regelen 

m ogelij k zij n en hoe groot  het  effect  is, is zonder verder onderzoek niet  na te gaan. 

Overigens zijn er ook kosten m ee gem oeid, die ook in de MKBA opgenom en zouden 

m oeten worden. 

 

Cluster-  en bet rouw baarheidseffect  bovenkant  bandbreedte 

Cluster-  en bet rouwbaarheidseffecten doen zich naar verwacht ing zeker voor. Het  is 

niet  plausibel dat  HOV- t ram  en HOV-bus+  alt ij d volledig of grotendeels volgens de 

dienst regeling r ij den. Ook schat ten we in dat  er logist ieke m aat regelen m ogelij k zij n 

die de negat ieve effecten in het  nul-  en nulplusalternat ief kunnen verm inderen.  
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4 Second opinion m aatschappelij ke kosten en baten 

4 .1  I nvesteringskosten en exploitat ie plausibel 

De investerings- , beheer- , onderhouds-  en exploitat iekosten zijn getoetst  door 

DeltaRail (2011) . DeltaRail concludeert  dat  de kostenram ingen aan de hoge kant  

zijn, m aar dat  externe r isico’s ten onrechte nog niet  m eegenom en zijn in de ram ing. 

Per saldo vallen deze posten ongeveer tegen elkaar weg, zodat  de kosten in de 

MKBA plausibel zij n. 

 

De exploitat ieopbrengsten zijn gebaseerd op een gem iddeld tar ief per 

reizigerskilom eter. Hierbij  is onderscheid gem aakt  tussen studenten en overige 

reizigers. De business case kom t  tot  een kostendekkingsgraad van 133%  in het  

nulalternat ief, 156%  voor de HOV-busvariant  en 111%  voor de HOV- t ram . Op de 

t ram  na leiden alle alternat ieven tot  een hoger exploitat ieresultaat  in absolute 

term en vergeleken m et  het  nulalternat ief. 

 

I n de MKBA is terecht  gecorr igeerd voor ext ra reizigersopbrengsten die door vervoer 

van studenten gerealiseerd wordt . Aangezien studenten grotendeels grat is reizen 

m et  de OV-studentenkaart , betaalt  het  Rij k deze ext ra opbrengsten. Daarm ee is dit  

een herverdelingspost . 

  

Kostendekkingsgraad plausibel, goed verw erkt  in MKBA 

Hoewel de kostendekkingsgraad voor een bus-  of t ram lijn hoog is in vergelij k ing 

met  andere projecten, is deze wel plausibel gezien de hoge bezet t ingsgraad. De 

kosten en opbrengsten zijn op correcte wij ze verwerkt  in de MKBA, m et  een 

correct ie voor ext ra opbrengsten uit  vervoer van studenten. 

 

4 .2  Reist ijdw inst  nulplusalternat ief onderschat , effect  com fort  plausibel 

Zoals in het  vorige hoofdstuk reeds is aangegeven, vindt  het  KiM de hoogte van het  

aantal reizigers voor 2020 plausibel. I n de MKBA is een ophoging gem aakt  naar 

2030 en is ook gecorr igeerd voor het  aantal reizigers dat  naar verwacht ing m et  

andere lij nen of de fiets gaat  vanwege het  gebrek aan capaciteit . De negat ieve 

effecten die bij  de t ram  opt reden door langere wacht t ijden (als gevolg van de lagere 

frequent ie)  blij ken gecom penseerd te worden door hogere overstapbaten, die 

ontstaan door het  doort rekken van de huidige snelt ram . 

 

Echter, ten onrechte is er bij  de doorrekening van het  nulplusalternat ief vanuit  

gegaan dat  na 2030 geen baten meer opt reden. De argum entat ie is dat  het  systeem  

door de gestegen vraag weer vast loopt . Voor de MKBA is echter het  verschil met  de 

andere alternat ieven van belang. Bij  een gestegen vervoervraag loopt  bij voorbeeld 

ook het  nulalternat ief verder vast , en ook de HOV-varianten kom en of zit ten dan 

weer aan de top van hun capaciteit .  Ook deze verslechteren dus. Aangezien deze 

analyse niet  is gem aakt , m ag niet  zom aar voor het  nulplusalternat ief aangenom en 

worden dat  alleen daar een dusdanige verslechtering opt reedt , dat  de situat ie even 

slecht  wordt  als in het  nulalternat ief. I n theorie is het  zelfs m ogelij k dat  het  verschil 

groter wordt .  Aangezien dit  niet  is geanalyseerd, is het  gebruikelij k bij  MKBA’s om 

het  verschil constant  te veronderstellen. 
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Op basis van de gepresenteerde besparing (gemeten in reist ijd in uren)  kan men 

afleiden dat  het  MKBA-saldo van het  nulplusalternat ief (niet  alleen reist ij d- , m aar 

ook cluster-  en bet rouwbaarheidseffecten)  ongeveer 50 m ilj oen euro hoger uitvalt  

indien de baten na 2030 worden doorget rokken. 

 

Het  effect  op com fort  is ingeschat  op basis van de zitplaatskans conform  de 

aanbevelingen van het  KiM en het  CPB (2009) , waarbij  een doorvertaling is gem aakt  

naar de situat ie voor de bus. Een hogere zitplaatskans vergroot  het  com fort  voor 

alle reizigers. Zij  waarderen dat  posit ief.  Hierbij  is onderscheid gemaakt  naar de 

zitplaatskans in het  drukste spitsuur en de uren daarom heen. 

 

Effecten plausibel, op juiste  w ijze verw erkt  in de MKBA 

De reist ijdwinsten in het  nulplusalternat ief zijn na 2030 onterecht  op 0 gezet . Voor 

de overige alternat ieven zij n de reist ij d-  en com forteffecten plausibel en m et  de 

juiste kengetallen verwerkt  in de MKBA.  

 

4 .3  Cluster-  en bet rouw baarheidseffecten: bandbreedte hanteren 

Zoals aangegeven in het  vorige hoofdstuk zijn cluster-  en bet rouwbaarheidseffecten 

van HOV-bus+  en HOV- t ram  volgens het  KiM onderschat  en daarm ee ook de baten 

overschat . Verder is het  aannem elij k dat  logist ieke m aat regelen genom en kunnen 

worden die de ext ra r ij -  en wacht t ij den en de spreiding daarom heen kunnen 

verm inderen. Deze hebben effect  op de cluster-  en bet rouwbaarheidseffecten in alle 

varianten waar het  effect  opt reedt . Hierdoor wordt  het  verschil tussen het  

nul(plus)alternat ief en de HOV-varianten m inder. Dit  leidt  tot  lagere baten in de 

MKBA. 

 

Zonder nadere studie is het  m oeilij k om aan te geven of dit  daadwerkelij k het  geval 

is en hoe groot  deze effecten zijn. Als grove indicat ie schat ten we dat  m axim aal de 

helft  van het  negat ieve effect  in de HOV-bus+  voorkom en kan worden. De m ogelij ke 

correct ie voor de t ram  schat ten we iets hoger (55% )  in dan de HOV-bus+ , 

aangezien bij  HOV-bus+  nog een beperkt  clustereffect  is aangenom en. Het  effect  op 

HOV-bus is juist  iets kleiner aangenom en (45% ) , aangezien het  aangenom en 

cluster-  en bet rouwbaarheidseffect  daar groter is en ook deels voorkom en zou 

kunnen worden. 

 

Effecten in bandbreedte w eergeven, huidig effect  is m axim um  

We gaan ervan uit  dat  ook bij  de HOV-bus+  en HOV- t ram  m ogelij k een beperkt  

negat ief cluster-  en bet rouwbaarheidseffect  opt reedt . Verder achten we de kans 

groot  dat  door logist ieke m aat regelen deze effecten verm inderd kunnen worden. We 

hanteren daarom  een bandbreedte waarbij  het  huidige berekende effect  het  

maximale is. En als grove indicat ie een m inim um  waarbij  ongeveer de helft  van 

deze baten gerealiseerd worden.  

 

4 .4  I ndirecte effecten: hoogte plausibel, had beter  uitgew erkt  kunnen w orden 

Werkgelegenheidseffecten:  er is een realist ische opslag toegepast  

Er is niet  specifiek gekeken naar de indirecte effecten die ontstaan op de 

arbeidsm arkt  door schaal-  en agglom erat ievoordelen. Er is een standaardopslag van 

15%  toegepast  op de directe effecten -  deze houdt  het  m idden tussen de vr ij  

algemeen aanvaarde opslag van 0-30%  van de directe effecten. Vervolgens is 
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terecht  gecorr igeerd voor de reist ijdeffecten van studenten, aangezien deze groep 

naar verwacht ing niet  zorgt  voor addit ionele indirecte effecten. 

 

De hoogte van de opslag die Ecorys hanteert , is dan ook in overeenstem m ing m et  

de huidige inzichten over de hoogte van indirecte effecten. Nog beter is het  echter 

om  een bandbreedte te presenteren zoals hierboven aangegeven. Dit  doen we dan 

ook in onze herberekening. 

 

Bijdrage aan internat ionaal kenniscluster niet  genoem d in de MKBA- tabel 

Het  KiM tekent  verder aan dat  in de probleem analyse is aangegeven dat  de 

verbetering van het  OV van belang is om  de Uithof uit  te laten groeien tot  een 

kenniscluster van internat ionaal form aat . En ook om  dit  gebied verder te 

ontwikkelen door het  aant rekken van m eer bedrij ven. Hoewel het  binnen de context  

van deze studie logischerwijs niet  m ogelij k is dit  kwant itat ief uit  te werken, had dit  

wel als PM-post  in de MKBA- tabel opgenomen mogen worden. 

 

Overige effecten:  m et  standaardkengetallen in geld uitgedrukt  

De externe effecten zijn m et  de gebruikelij ke kengetallen bepaald en gewaardeerd. 

Deze hebben conform  de verwacht ing een beperkt  effect  op de kosten en baten.  

 

Hoogte indirecte en externe effecten plausibel 

De wijze waarop de indirecte effecten zijn bepaald via een opslag is conform  de 

huidige inzichten rond indirecte effecten. Als PM-post  had daarnaast  de bijdrage aan 

het  realiseren van een internat ionaal kenniscluster (m et  m ogelij ke ext ra schaal-  en 

agglom erat ievoordelen)  opgenom en kunnen worden. 

De externe effecten zijn op de gebruikelij ke wij ze uitgewerkt  en hebben weinig 

effect  op het  MKBA-saldo. Ook de kwalitat ieve effecten (hinder t ijdens bouw, 

toekom stvastheid, weerstand)  zijn op een plausibele wij ze uitgewerkt . 

 

4 .5  I nschat t ing bandbreedte kosten en baten 

Op basis van de hierboven beschreven inschat t ingen kom t  het  KiM tot  de volgende 

bandbreedte van kosten en baten, waarbij  we de HOV-varianten afzet ten tegen het  

nulplusalternat ief. I n Bij lage 1 hebben we de verschillende stappen in de 

berekeningen nader verantwoord. 

 

   
Tabel 4 .1  

KiM- inschat t ing kosten en 

baten (NCW, 2011, m ln.  �

Bron:  KiM.  

 HOV- bus HOV- bus+  HOV- t ram  

Kosten -101 -272 -290 

Baten 57 à 85 168 à 255 181 à 294 

Saldo -16 à -43 -17 à -104 -118 à 4 

Baten-kostenverhouding 0,6 à 0,8 0,6 à 0,9 0,6 à 1,0 

 

Baten- kostenverhouding HOV- t ram  0 ,6 - 1 ,0 , - bus 0 ,6 - 0 ,8  en - bus+  0 ,6 - 0 ,9  

De verwerking van de hierboven beschreven aanpassingen resulteert  in een baten-

kostenverhouding voor de HOV-bus van 0,6-0,8, voor de HOV-bus+  van 0,6-0,9 en 

voor de HOV- t ram  van 0,6-1,0. De lagere inschat t ing van de baten kom t  doordat  de 

alternat ieven vergeleken zijn m et  een aangepast  nulplusalternat ief. De bandbreedte 

wordt  veroorzaakt  door de aangenom en bandbreedte in cluster- , bet rouwbaarheids-  

en werkgelegenheidseffecten. 
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Bij lage 1:  Toelichtende tabellen 

Onderstaande tabel is een gecom prim eerde versie van de MKBA zoals 

gepresenteerd door Ecorys (2011a) . 

 

 

  Nulplus Bus Bus+  Tram  

 Kosten      

I nvester ingskosten -1 -93 -237 -222 

Exploitat ie, B&O1  3 -6 -33 -66 

Totaal kosten 2  - 9 9  - 2 7 0  - 2 8 8  

Baten     

Exploitat ie opbrengsten 3 26 39 40 

Reist ij dwinst 2 11 52 95 72 

Clustereffect , 

bet rouwbaarheid3 14 75 160 201 

Comfort  0 0 12 23 

Werkgelegenheid 1 8 16 19 

Externe effecten4 0 -1 0 3 

Totaal baten 2 9  1 6 0  3 2 2  3 5 8  

Saldo 3 1  6 1  5 2  7 0  

Baten- kosten verh. + +  1 ,6  1 ,2  1 ,2  
 

NB:  Door afrondingsverschillen wij kt  de optelling beperkt  af. 

1. Beheer en onderhoudskosten 

2. Optelling diverse reist ij dwinstcomponenten en 'niet -gefaciliteerde vraag’. 

3. Optelling clustereffecten en betrouwbaarheid 

4. Optelling em issies, geluid, veiligheid en hinder kruisend verkeer 

 

 

I n onderstaande tabel zij n de alternat ieven afgezet  tegen het  nulplusalternat ief 

zoals gepresenteerd door Ecorys (2011a) . 

 

 

  Bus Bus+  Tram  

 Kosten     

I nvester ingskosten ‐92  ‐236  ‐221 
Exploitat ie, B&O  ‐9  ‐36  ‐69 
Totaal kosten ‐101  ‐272  ‐290 
Baten    

Exploitat ie opbrengsten 23  36  37 
Reist ij dwinst  41  84  61 
Clustereffect , 

bet rouwbaarheid 61  146  187 
Com fort  0  12  23 
Werkgelegenheid 7  15  18 
Externe effecten ‐1  0  3 
Totaal baten 131  293  329 
Saldo 30  21  39 
Baten- kosten verh. 1,3  1,1  1,1 

Tabel b1 .2  

Alternat ieven afgezet  tegen 

het  nulplusalternat ief cf. de 

MKBA Ecorys (NCW, 2011, 

m ln. �

Bron:  Ecorys, 2011a;  

bewerking KiM 

Tabel b1 .1  

Sam envat tende tabel MKBA 

Ecorys (NCW, 2011, m ln. � 

Bron:  Ecorys, 2011a;  

bewerking KiM 
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I n onderstaande tabel is het  nulplusalternat ief gecorr igeerd door ook de baten na 

2030 mee te nemen in dit  alternat ief. 

 

 

 

Tabel b1 .3  

KiM- inschat t ing effect  van 

aanpassen nulplusalternat ief 

(NCW, 2011, m ln. ��

  Bus Bus+  Tram  

 Kosten     

I nvester ingskosten ‐92  ‐236  ‐221 
Exploitat ie, B&O  ‐9  ‐36  ‐69 
Totaal kosten ‐101  ‐272  ‐290 
Baten    

Exploitat ie opbrengsten 18  31  32 
Reist ij dwinst  22  65  42 
Clustereffect , 

bet rouwbaarheid 36  121  162 
Com fort  0  12  23 
Werkgelegenheid 5  13  16 
Externe effecten ‐1  0  3 
Totaal baten 80  242  278 
Saldo ‐21  ‐30  ‐12 
Baten- kosten verh. 0,8  0,9  1,0 

 

 

 

Onderstaande tabel geeft  de uiteindelij ke KiM- inschat t ing, waarin een bandbreedte 

gehanteerd wordt  voor cluster- , bet rouwbaarheids-  en werkgelegenheidseffecten. 

 

 

 
Tabel b1 .4  

Uiteindelij ke KiM- inschat t ing 

kosten en baten (NCW, 

2011, m ln. �.  

  Bus Bus+  Tram  

 Kosten     

I nvester ingskosten ‐92  ‐236  ‐221 
Exploitat ie, B&O  ‐9  ‐36  ‐69 
Totaal kosten ‐101  ‐272  ‐290 
Baten    

Exploitat ie opbrengsten 18  31  32 
Reist ij dwinst  22  65  42 
Clustereffect , 

bet rouwbaarheid 20 ‐ 36  61 ‐ 121  73 ‐ 162 
Com fort  0  12  23 
Werkgelegenheid 0 ‐ 10  0 ‐ 26  0 ‐ 32 
Externe effecten ‐1  0  3 
Totaal baten 58 ‐ 85  168 ‐ 255  172 ‐ 294 
Saldo ‐43 à ‐16  ‐17 à ‐104  ‐118 à 4 
Baten- kosten verh. 0,6 ‐ 0,8  0,6 ‐ 0,9  0,6 ‐ 1,0 

 

 


