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Samenvatting

Nieuwe inzichten in prognoses van de groei van het autoverkeer en de filevorming maken duidelijk
dat het project Ring Utrecht de bereikbaarheid van de regio niet verbetert. Al in 2021 beperkt

het onderliggende wegennet de bereikbaarheid sterker dan het
hoofdwegennet. Verbreding van het hoofdwegennet verstopt de regio
dan ook nog meer, omdat die nog meer autoverkeer aantrekt. De door
de minister gebruikte verkeersmodellen verhullen dit effect doordat zij
de beperkingen van het onderliggende wegennet niet beschrijven.

Zelfs als je de onbruikbaarheid van de verkeersmodellen terzijde

laat, blijkt dat in het nieuwe WLO-scenario ‘Hoog’ de beleidsmatige
motivatie van het project zeer veel kleiner is dan in het oude en
mogelijk zelfs helemaal verdwijnt. Er is geen verkeerskundig nut, niet

nu en niet na 2030.

De werkelijke groei ligt naar verwachting tussen de scenario’s van hoge
en van lage groei in. Daarmee zal de onderbouwing van de minister nog

ongunstiger zijn.

‘De door de
minister gebruikte
verkeersmodellen
verhullen dit effect
doordat zij de
beperkingen van
het onderliggende
wegennet niet
beschrijven.’

De conclusie is dat ingrijpen in de Ring Utrecht met dit plan en deze investering niet zinnig is.

Volgens de methode van de minister kun je over 5 jaar beter beoordelen of het project wel zinnig is;

volgens ons is heranalyse van de probleemstelling veel verstandiger.

Verkeersprognoses Ring Utrecht



1. Inleiding

De minister van Infrastructuur en Milieu, Melanie Schultz, motiveert het project Ring Utrecht met

de argumenten van betere doorstroming en bereikbaarheid !. Hieronder zal worden aangetoond dat

deze argumenten niet meer bruikbaar zijn. Ze zijn achterhaald, door
nieuwe inzichten over de relaties tussen verkeer op de snelwegen en
andere wegen.

Voorts bouwen die argumenten van de minister sterk op scenario’s
van economische groei en van navenante groei van het wegverkeer
na 2030. Maar gegeven de grote onzekerheden rondom die
ontwikkelingen is voorspellen op dergelijke lange termijnen niet goed
mogelijk.

Voor deze analyse worden de ontwikkelingen gesplitst in de tijd: hoe
is de situatie rond 2021, wat zijn de verwachtingen voor 2030 voor de
oude en nieuwe WLO-scenario’s (‘GE’ uit 2006 resp. ‘Hoog’ uit 2015)
(de verschillen tussen die twee scenario’s bekijken we dus alleen in
2030), en wat gebeurt er na 2030.

‘Maar gegeven de
grote onzekerheden
rondom die
ontwikkelingen

is voorspellen op
dergelijke lange
termijnen niet

goed mogelijk.’

Waar scenario’s voor economische groei een rol spelen gebruikt onderstaande analyse alleen de

genoemde scenario’s van hoge groei. In de scenario’s van lage groei (‘RC’ uit 2006 en ‘Laag’ uit 2015)

is er hoe dan ook geen reden om het project uit te voeren.

Aan het eind van dit document vindt u een afkortingen- en begrippenlijst.

1 De minister noemt ook verkeersveiligheid en verbetering van de leefomgeving als doelen. Deze echter zijn
ook zonder dit project uitstekend te realiseren, bijvoorbeeld door 80 km/u als maximumsnelheid in te voeren,
en/of door hogere geluidsschermen te plaatsen. Bovendien, zoals uit de MKBA blijkt, vergroot dit project

landelijk het aantal verkeersongevallen.
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2. Rond 2021

De minister toont in het Tracébesluit de verbetering van doorstroming en bereikbaarheid aan
met verkeersmodellen (NRM en LMS). Deze modellen schieten in het gehele land tekort in
de modellering van reistijd en reistijdverlies. Het reistijdverlies groeit namelijk vooral op het

onderliggend wegennet.

CROW berekent en voorspelt dit % In de stedelijke regio’s wordt meer dan de helft van het
reistijdverlies in 2021 binnen de stad geleden. Uitbreiding van het hoofdwegennet pakt slechts 30%
van het probleem aan, dus veruit het grootste deel niet. Integendeel, door de verkeersaantrekkende
werking ervan neemt het reistijdverlies in de stad nog verder toe. Het netto effect van die uitbreiding
kan zo zelfs negatief zijn ®. Het modelsysteem van de minister onderkent dit niet omdat het het

onderliggende wegennet niet modelleert. Onderstaande cartoon brengt dit treffend in beeld.

De Raad voor de Leefomgeving en Infrastructuur pleitte in januari 2017 dan ook in zijn advies
‘Dichterbij en Sneller™ voor ‘beleid dat zich integraal richt op het doel van bereikbaarheid’, waarbij
uitdrukkelijk de snelweg in samenhang met het onderliggende wegennet en andere vervoerswijzen

wordt beschouwd.

Als dit je

RLODICENTISC; dan is dit niet

je oplossing

dicht, hoe komt—crow -aan-die-info
3 Dat toevoegen van asfalt de totale reistijd kan vergroten werd al in 1968 beschreven door de wiskundige

Dietrich Braess, https: Zén/ WIkIQedIa orQZWIkIZBraess Qaradox
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https://www.rws.nl/zakelijk/verkeersmanagement/onderzoek-en-prognoses/nrmlms/index.aspx
https://www.crow.nl/vakgebieden/verkeer-en-vervoer/bibliotheek/kennisdocumenten/de-wegen-slibben-dicht,-hoe-komt-crow-aan-die-info
https://www.crow.nl/vakgebieden/verkeer-en-vervoer/bibliotheek/kennisdocumenten/de-wegen-slibben-dicht,-hoe-komt-crow-aan-die-info
https://nl.wikipedia.org/wiki/Braess-paradox
http://www.rli.nl/publicaties/2017/advies/dichterbij-en-sneller
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KANSEN VOOR BETERE
BEREIKBAARHEID IN
STEDELIJKE REGIO'S

DECEMBER 2016

e o 7 =
De Waterlinieweg, op- en afrit naar de A28. Overal autos.
Bron: google streetview

Dagblad Trouw rapporteert over het CROW onderzoek

Verkeer in steden dreigt vast te lopen

SAMENLEVING
Alwin Kuiken - 645, 28 december 2016

2021 Steden slibben dicht. De komende vijf jaar verdubbelt de chaos. Te
lang lag de focus op het oplossen van files op hoofdwegen.
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van het aantal voertuig-verliesuren op het
hoofdwegennet (HWN) en op het onderlig-

gend wegennet (OWN). Ook is het totaal van
beide weergegeven. Deze ontwikkelingen hebben
betrekking op de landelijke cijfers.

De streepjeslijnen tonen de ontwikkeling voor de
Ring Utrecht.

Het effect van het project op de landelijke
ontwikkelingen is relatief klein: de meeste
congestie in het land wordt er immers niet door
beinvloed; de invloed van het project is vrijwel
beperkt tot de regio Utrecht.

Merk op dat in de figuur het effect van het project
zodanig is dat de congestie op het hoofdwegennet
iets afneemt, maar die op het onderliggende
wegennet neemt toe, en wel zoveel dat het project
een toename van de totale landelijke congestie
veroorzaakt.

De figuur is gebaseerd op gegevens van het CPB/
PBL en van het CROW, maar er zijn wel een aantal
(plausibele) veronderstellingen gemaakt.

« Tot 2021 volgt de groei die van het CROW.

e Daarna volgen de referentielijnen, dus zonder
project, de groei volgens CPB en PBL.

e Tussen 2021 en 2030 lijken die veel te vlak,
vooral ten opzichte van de congestiegroei op het
onderliggende wegennet tot 2021.

* De conclusie is dan ook dat CPB en PBL in hun
toekomstverkenning de beperkingen van het

Bronnen:

e https://www.cpb.nl/sites/default/files/publicaties/download/cpb-

en-2050.pdf

e https://www.crow.nl/vakgebieden/verkeer-en-vervoer/bibliotheek/kennisdocumenten/de-wegen-slibben-

dicht,-hoe-komt-crow-aan-die-info
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OWN ten onrechte niet in hun beschouwingen

hebben betrokken.
In 2050 zou volgens deze prognoses elke
Nederlandse forens uren onderweg zijn; daarvan
een kwartiertje op de snelweg en de rest om de
snelweg op te komen, en weer eraf. Je mag toch wel
verwachten dat hij/zij dan eieren voor zijn/haar
geld kiest, en andere oplossingen zoekt. Daarmee
neemt ook de congestie op het hoofdwegennet af.
Het CROW verwacht dat de congestie volgens
deze modellen al in 2021 zo groot zal zijn dat
automobilisten zich anders zullen gaan gedragen.
Met andere woorden, al in 2021 is de getoonde
grafiek onrealistisch. Alle congestievoorspellingen
daarnd zijn wilde slagen in vervuilde lucht.

Omdat congestiegroei op het onderliggende
wegennet zwaar wordt onderschat, groeit de
congestie op het hoofdwegennet veel minder dan
voorspeld. Daarmee wordt het project Ring Utrecht
veel minder rendabel dan wat de berekeningen
suggereren. Hoe hoger immers de congestie op
het HWN, hoe meer baten er te bereiken zouden
zijn met het project. En zelfs indien men de sterke
groei van het verkeer op het OWN wél correct zou
meewegen, zou het project negatief scoren: het
project leidt namelijk daarmee tot de toename van
de totale congestie van Nederland en dus moet je
het project niet doen..

Rond 20121


https://www.cpb.nl/sites/default/files/publicaties/download/cpb-pbl-boek-19-wlo-2015-nederland-2030-en-2050.pdf
https://www.cpb.nl/sites/default/files/publicaties/download/cpb-pbl-boek-19-wlo-2015-nederland-2030-en-2050.pdf
https://www.crow.nl/vakgebieden/verkeer-en-vervoer/bibliotheek/kennisdocumenten/de-wegen-slibben-dicht,-hoe-komt-crow-aan-die-info
https://www.crow.nl/vakgebieden/verkeer-en-vervoer/bibliotheek/kennisdocumenten/de-wegen-slibben-dicht,-hoe-komt-crow-aan-die-info

3. Scenario GE, 2030

De minister onderbouwt haar uitgave van € 1,1 miljard met berekeningen op het hoofdwegennet
door gebruik te maken van het WLO-scenario ‘GE’. In dat scenario zouden er dagelijks een 30.000
auto’s de Uithof oprijden °. Op dat moment verdwijnen die auto’s uit het NRM/LMS systeem.
Met een dynamisch verkeersmodel berekent de minister nog wel dat er files op het viaduct in

de Universiteitsweg over de A28 blijven. Daarom voegt ze op dat viaduct vrije rijstroken voor

ambulance en mogelijk OV toe.

Echter: het modelsysteem signaleert de werkelijke flessenhals niet. Die is namelijk dat al die auto’s
binnen de Uithof verwerkt moeten kunnen worden. Het is bijvoorbeeld uitgesloten dat al die auto’s

daar zullen kunnen parkeren.

Wederom constateren wij dat het project de bereikbaarheid en reistijden niet verbetert. Integendeel,
de berekeningen van de minister tonen aan dat het verkeersaantrekkende effect van het Tracébesluit
de regio verstopt, geheel in lijn met de conclusies die in de vorige sectie (“Tot 2021’) werden
getrokken.

De ontwikkelingen tot nu ondersteunen het scenario ‘GE’ bepaald niet. Zie intermezzo ‘groei gebruik

hoofdwegennet’. De scenario’s zijn dan ook geactualiseerd. Daarover gaat de volgende sectie.

Parkeren op de Uithof: nu al vol. Bron: google streetview

5 Bronnen:
e analyse van de verkeersstromen op het viaduct door Geetacs

e groeiprognoses voor het Utrecht Science Park.
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Verandering gebruik hoofdwegennet ten opzichte van 2000

y === Realisatie
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Bron: VenW 2009; Stuurgroep Nationale Mobiliteitsmonitor 2009;

CPB, MNP & RPB (2006); bewerking PBL

Groei gebruik hoofdwegennet

De figuur is afkomstig van het PBL, de twee
markeringen zijn afgeleid uit de publieks-
rapportage door RWS. Die met label 1 is de
situatie in 2016, die met label 2 is de situatie in
2008. De situatie in 2016 ligt dus dicht bij het
scenario van lage groei (RC). In 2008 rapporteerde
RWS hogere metingen dan het PBL (zwarte lijn),
en het ligt voor de hand dat dat ook wel in 2016
gebeurd zal zijn. Waarschijnlijk ligt de situatie in
2016 dus nog dichter bij RC dan de markering met
label 1 suggereert. Het scenario ‘GE’, waarmee de
minister het OTB heeft doorgerekend is al vanaf
2004 (voor de crisis!) onrealistisch.

Bronnen

Het project Ring Utrecht is oorspronkelijk (dus
nog voor het OTB) doorgerekend met scenario EC
(gele lijn). Mede op basis van die berekeningen
zijn alternatieven als Kracht van Utrecht en
OV+++ in 2009 afgevallen. De ontwikkelingen
sinds 2009 suggereren sterk dat dat ten onrechte
is geweest. Merk op dat het gebruik in 2016 nog
steeds ligt onder het niveau van EC in 2009.

De waarheid heeft de fantasie van 2009 nog
steeds niet achterhaald.

e http://www.pbl.nl/sites/default/files/cms/publicaties/wlo_bestendigheid.pdf

e https://www.tweedekamer.nl/downloads/document?i

Verkeersprognoses Ring Utrecht

: . =3046ff50-f065-4 -9990-
df23f5f3d081&title=Derde%20Publieksrapportage %20Rijkswegennet%202016.pdf

Scenario GE, 2030


http://www.pbl.nl/sites/default/files/cms/publicaties/wlo_bestendigheid.pdf 
https://www.tweedekamer.nl/downloads/document?id=3046ff50-f065-488a-9990-df23f5f3d081&title=Derde%20Publieksrapportage%20Rijkswegennet%202016.pdf
https://www.tweedekamer.nl/downloads/document?id=3046ff50-f065-488a-9990-df23f5f3d081&title=Derde%20Publieksrapportage%20Rijkswegennet%202016.pdf

4, Scenario Hoog, 2030

Oude of nieuwe scenario’s in Tracébesluit?
Nadat de minister in 2014 haar politieke keuze voor verbreding naar 2 x 7 banen had gemaakt,
brachten PBL en CPB in 2015 de nieuwe WLO-scenario’s uit.

De minister heeft deze nieuwe scenario’s niet meer willen toepassen. Het Tracébesluit is derhalve
gebaseerd op voorspellingen uit 2006.

De kritiek op deze verouderde onderbouwing heeft de minister willen ondervangen in het
Tracébesluit met een korte gevoeligheidsanalyse (pag. 55 Nota van Antwoord deel I). Zij tracht hierin

aan te tonen dat het project ook in het nieuwe WLO-scenario, ‘Hoog’, rendabele verkeerskundige

oplossingen biedt.

€ 1,1 miljard voor minder dan 1 minuut tijdwinst

In de analyse geeft de minister een tabel (tabel 4) van wegvakken waarop onder het nieuwe scenario
‘Hoog’ de zogenaamde NoMo streefwaarde wordt overschreden. Uit die tabel blijkt dat in de
referentiesituatie op slechts één NoMo-traject de streefwaarde wordt overschreden, te weten in de
ochtendspits op het 8 km lange traject tussen A27 Utrecht Noord en Knooppunt Lunetten. Er zijn
nog wel enkele niet-NoMo-trajecten met overschrijding van de richtwaarde, maar die hebben voor
het beleid geen betekenis. De enige NoMo overschrijding in scenario Hoog heeft een reistijdfactor
2,2.

In termen van reistijdverlies betekent dat een verlies van minder dan 1 minuut boven de
streefwaarde.

Bij toepassing van het WLO-scenario ‘GE’ was het reistijdverlies op dit NoMo-traject nog meer dan
9 minuten, en waren er ook andere NoMo-trajecten met overschrijding. Op dit oude scenario heeft
de minister gemeend het nut van de verbreding Ring Utrecht te mogen bouwen. Zelfs als destijds
het argument van niet-voldoen aan de NoMo-streefwaarde steekhoudend was geweest, dan is het nu
vrijwel geheel verdwenen. Deze zeer kleine overschrijding vormt nu nog de enige onderbouwing van

het hele project.

Verkeersprognoses Ring Utrecht 10


http://www.platformparticipatie.nl/Images/RWS-%233156849-v4-Nota_van_Antwoord_(NvA)_-_Deel_I_algemeen_en_bijlage_tcm318-380962.pdf

Nota Mobiliteit vervangen door Structuurvisie

Overigens berekent de minister de reistijdfactor met de Nomo-streefwaarden ook nog eens verkeerd.
In de Nota Mobiliteit werd die nog bepaald ten opzichte van de snelheid van 100 km/u voor de

vrije reistijd. De minister heeft deze waarde gebruikt. Maar die nota is intussen vervangen door de
Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (SVIR). Daarin wordt de streefwaarde voor doorstroming
uit de Nota Mobiliteit herzien. Dit staat in de SVIR:

De streefwaarde voor het hoofdwegennet is dat de gemiddelde reistijd op snelwegen
tussen de steden in de spits maximaal anderhalf keer zo lang is als de reistijd buiten de
spits. Op snelwegen rond de steden en niet-autosnelwegen die onderdeel zijn van het
hoofdwegennet is de gemiddelde reistijd in de spits maximaal twee keer zo lang als de
reistijd buiten de spits.’

De minister heeft op basis van de verouderde Nota Mobiliteit per spits gerekend en met een vrije
reissnelheid van 100 km/u. De SVIR schrijft echter voor dat je moet rekenen met een gemiddelde
over de spits (ochtend en avond) en met een gemiddelde snelheid buiten de spits®. De overschrijding
volgens de SVIR is daardoor beduidend kleiner dan volgens de Nota Mobiliteit: bij een juiste
toepassing van de SVIR is de reistijd-overschrijding minder dan 29 seconden en wellicht is
er zelfs helemaal geen overschrijding.

Dit neemt de druk weg om het project in 2018 op te starten. Vanwege de geschatte doorlooptijd van
8 jaar is uitstel van het project in ieder geval tot 2022 verstandig. Daarna kunnen we wel verder zien.

6 Ook buiten de spits treedt regelmatig vertraging op, De gemiddelde snelheid buiten de spits is dus lager dan
100kmy/u. Dit blijkt bijvoorbeeld uit Figuur 2.3 uit de Derde Publieksrapportage Rijkswegennet 2016 https://
www.tweedekamer.nl/downloads/document?id=3046ff50-f065-488a-9990-df23f5f3d081&title=Derde%20
Publieksrapportage%20Rijkswegennet%202016.pdf
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https://www.tweedekamer.nl/downloads/document?id=3046ff50-f065-488a-9990-df23f5f3d081&title=Derde%20Publieksrapportage%20Rijkswegennet%202016.pdf
https://www.tweedekamer.nl/downloads/document?id=3046ff50-f065-488a-9990-df23f5f3d081&title=Derde%20Publieksrapportage%20Rijkswegennet%202016.pdf
https://www.tweedekamer.nl/downloads/document?id=3046ff50-f065-488a-9990-df23f5f3d081&title=Derde%20Publieksrapportage%20Rijkswegennet%202016.pdf

5. Na 2030

Infrastructuur wordt voor langere tijd aangelegd. Het is gebruikelijk de kosten en baten te berekenen
over een termijn van een eeuw. Voorspellingen tot 2030 zijn echter al moeilijk. Onzekerheden in
2030 liggen op het vlak van economische groei (zie vorige twee secties), maar ook in innovaties
(hoeveel procent van de auto’s rijdt in 2030 autonoom?), klimaat en milieu (hoeveel procent van

de auto’s rijdt in 2030 elektrisch, wat zijn dan nog de accijnsopbrengsten?), beleid (rekeningrijden
wordt eigenlijk als onvermijdelijk gezien om congestie te beheersen, en is mogelijk ook nodig om de
wegvallende accijnzen te compenseren), enzovoort.

Misschien ligt de grootste onzekerheid nog wel in het gedrag van mensen. Blijven zij autorijden zoals
zij dat altijd gedaan hebben? Wordt de voorspelde economische groei wellicht gerealiseerd zonder
daaraan gekoppelde groei van het autoverkeer’?

Scenario ‘Hoog’ zeer onwaarschijnlijk

Als 2030 al zo moeilijk te voorspellen is, hoe zit het dan met voorspellen een eeuw vooruit? Hoe ziet

de wereld er in 2117 uit? Om de kosten en baten over een eeuw te kunnen berekenen wordt gebruik

gemaakt van kengetallen.

® De kengetallen voor het autogebruik in het scenario ‘Hoog’ schrijven voor dat dit na 2030 per
jaar stijgt met 1% (personen) en 0,5% (vracht). Dat is dus beduidend meer dan het afgelopen
decennium gerealiseerd is (0,6% resp. -0,4%). Daarmee lijkt dit kengetal onwaarschijnlijk.

e Het kengetal voor congestie schrijft voor dat deze vanaf 2030 toeneemt met 2,6% per jaar. Dat
geeft als absurd resultaat dat er in 2117 twaalf maal zoveel congestie is als nu. In het intermezzo
‘congestie op hoofd- en onderliggende wegennet’ wordt hierop ingegaan.

e De maatschappelijke kosten-batenanalyse (MKBA?®) die verplicht moet worden uitgevoerd,
schrijft op dit moment bovendien voor dat de landelijke congestie ook op de Ring Utrecht wordt
toegepast. Als een investering in het wegennet in Zeeland wordt geschrapt verhoogt dat de
landelijke congestie, waardoor het project Ring Utrecht meer opbrengst genereert — in de huidige
MKBA althans. Niet in werkelijkheid.

7 Tussen 2005 en 2015 groeide de economie met 24%, maar het autoverkeer slechts met 6%. Vrachtverkeer

nam zelfs af. Bronnen:

e Groei economie: http://statline.cbs.nl/Statweb/publication/?DM=SLNL&PA=82262ned&D1=21&D2=9-
208HDR=G1&STB=T&VW=T

e Groei autogebruik: https://www.cbs.nl/nl-nl/nieuws/2017/08/65-plussers-met-meer-auto-s-en-kilometers-
op-de-weg

e Afname vrachtverkeer tussen 2003 en 2013 was 4%: http://download.cbs.nl/pdf/2015-transport-en-
mobiliteit-2015.pdf

8 http://www.mkba-informatie.nl/mkba-basics/eerste-hulp-bij-mkba/wat-doet-een-mkba/
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http://statline.cbs.nl/Statweb/publication/?DM=SLNL&PA=82262ned&D1=21&D2=9-20&HDR=G1&STB=T&VW=T
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http://download.cbs.nl/pdf/2015-transport-en-mobiliteit-2015.pdf
http://www.mkba-informatie.nl/mkba-basics/eerste-hulp-bij-mkba/wat-doet-een-mkba/

e Het huidige MKBA-mechanisme gaat volledig voorbij aan nieuwe ontwikkelingen indien ze niet
vastgelegd zijn in beleid. Hoewel de rechter de Nederlandse regering heeft bevolen meer in te
zetten op klimaatbeleid blijft de minister uitgaan van een eeuw lang op fossiele brandstof rijden.
Derhalve vind je dat terug als kengetal in de MKBA.

e Wat de rentevoet betreft: in de nieuwe kengetallen wordt de rentevoet een eeuw lang op 0%

gezet — wederom een speculatief getal.

Deze overwegingen werpen de vraag op in hoeverre de kengetallen objectief en in hoeverre ze
politiek gestuurd zijn. De regel waarbij het schrappen van een project in Leiden de baten van een
project in Enschede verhoogt is in 2009 opgesteld door het KiM?. Deze regel stimuleert de aanleg van
infrastructuur. Overwegende dat het KiM valt onder de minister van Infrastructuur en Milieu, rijst

de vraag of het KiM hier met ‘his master’s voice’ spreekt *°.

Al met al zijn er zoveel onzekerheden rond 2030 en des te meer nd 2030 dat aan berekeningen na
2030 weinig waarde mag worden toegekend. Ook dit rechtvaardigt het uitstel van het Tracébesluit
Ring Utrecht, zodat beslissingen rondom het project gebaseerd kunnen worden op prognoses met

een minder lange termijn, en dus met een minder grote onzekerheid.

9 https://www.kimnet.nl/binaries/kimnet/documenten/rapporten/2009/11/12/baten-transportinfrastructuur-
na-2020-notitie-over-oei---nummer-1/baten-transport-infrastructuur-na-2020.pdf
10 http://www.wimderksen.com/2014/11/23/kunnen-onafhankelijke-onderzoekers-ook-dienstbaar-zijn/
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6. Conclusie

Uit de analyse van de voorspelde ontwikkelingen wordt geconcludeerd dat er geen nut van het
project Ring Utrecht mag worden verwacht.

Tot 2030 is de prognose voor de economische groei en bijbehorende prognose van het groei van het
autoverkeer en de congestie op het hoofdwegennet zodanig dat er geen of nauwelijks beleidsmatige
ondersteuning is voor het project. Daarbij is nog niet eens meegewogen dat het project pas in

2026 wordt afgerond. Het ligt voor de hand dat het project gedurende de 8 jaar doorlooptijd veel
meer overlast veroorzaakt dan dat het daarna zou kunnen compenseren tot 2030. Wellicht nog
belangrijker dan deze constatering is dat de beleidsmatige ondersteuning louter gebaseerd is op

de congestie op het hoofdwegennet, hoewel het intussen duidelijk is geworden dat de congestie
vooral op het onderliggende wegennet groeit, en wel des te sterker naarmate de congestie op het
hoofdwegennet meer wordt bestreden.

Na 2030 - Juist de ontwikkelingen na 2030 blijken niet te voorspellen. Met een maatschappe-

lijke kosten/batenanalyse (MKBA) wordt wel een poging gewaagd, maar zo'n analyse hangt van

veronderstellingen aan elkaar. Sommige van die veronderstellingen zijn hoogst onwaarschijnlijk,

zoals die van een absurde toename van congestie op het wegennet

met onbegn]pel%].k positief ef'fect op de baten van het project, c?n een Uit de ana ZySB

eeuw lang autorijden op fossiele brandstof. De rekenvoorschriften

voor de MKBA gaan ook uit van een eeuw lang economische groei, met ~ V{11 de voorspe Ide

sterke toename van het autogebruik en van het vrachtverkeer. Dat is ontwikkelin gen

onrealistisch, gegeven de constatering dat ondanks de sterke groei van

de economie over het afgelopen decennium het autogebruik slechts wordt g econcludeerd
gelop g

weinig toenam en het vrachtverkeer zelfs afnam. dat er geenn ut van

het project Ring

De komende 4 jaar - De belangrijkste conclusie is echter dat Utrecht mae worden

alle beschouwingen na 2021 op het drijfzand van het systeem van , g

verkeersmodellen gebouwd zijn, en nu al aan het wegzinken zijn. Al verwacht.

vé6r 2021 blijken de reistijdbaten door de huidige verkeersmodellen

volkomen fout te worden berekend. Die modellen berekenen namelijk

het reistijdverlies op het hoofdwegennet, hoewel het reistijdverlies vooral op het onderliggend

wegennet wordt geleden. Als een project het reistijdverlies op het hoofdwegennet verkleint is

het niet uitgesloten dat dit zoveel verkeer aantrekt dat de totale deur-tot-deur reistijd per auto

toeneemt. Verbreding van een snelweg heeft dan schijnbaar een positief effect op de bereikbaarheid,

maar in werkelijkheid juist een negatief.

De huidige verkeersmodellen zetten de beleidsmakers volledig op het verkeerde been met als gevolg

dat beloftes aan automobilisten niet waargemaakt zullen worden.
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Afkortingen en begrippen

CPB

CROW

GE

Kengetallen

KiM
LMS
MKBA

Centraal Planbureau

https://www.cpb.nl/over-het-cpb

Het Centraal Planbureau (CPB) is een onderzoeksinstituut dat sinds 1945
economische beleidsanalyses maakt. Dat doet het CPB op eigen initiatief,

of op verzoek van de regering, het parlement, Kamerleden, vakbonden
en werkgeversorganisaties. Het werk van het CPB bevindt zich op het
snijvlak van de economische wetenschap en het overheidsbeleid.

Kennisplatform CROW; https://www.crow.nl/over-crow

‘CROW is een non-profit kennispartner voor (decentrale) overheden,
aannemers en advieshureau’

Global Economy: WLO-scenario uit 2006 met de hoogste (economische)
groei. In 2015 vervangen door WLO-scenario ‘Hoog’

http://www.mkba-informatie.nl/mkba-voor-gevorderden/kengetallen/

‘Concluderend zijn kengetallen aan de ene kant onmisbaar voor het inschatten
van effecten, omdat het uitvoeren van empirisch onderzoek voor een specifieke
casus duur en tijdrovend is. Aan de andere kant moet men goed in de gaten
houden of kengetallen goed onderbouwd zijn en toe te passen zijn op de
specifieke casus.’

Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid. Valt onder ministerie I&M
Landelijk modelsysteem. NRM maakt hiervan deel uit.
Maatschappelijke kosten/baten analyse.

Brengt in principe alle kosten en baten van een project in kaart, over een
periode van een eeuw. Kosten en baten in de verre toekomst worden lager
gewaardeerd dan de kosten/baten die snel worden gerealiseerd.

Dat ‘lager waarderen’ gebeurt met een discontovoet, die bestaat uit een
rentepercentage (de rente die je op je geld zou krijgen) plus een risico-
opslag (omdat je niet zeker weet of je je geld wel terug krijgt).

Bij een MKBA worden kengetallen gebruikt, bijvoorbeeld voor

de ontwikkeling van het gebruik van het hoofdwegennet, van de
gezondheidskosten ten gevolge van meer of minder uitstoot van
luchtvervuiling en lawaai, de waarde van natuur, van recreatiegebieden,
van de geldswaarde van een uur reistijdverlies, van het onderhoud van de

weg, van de accijnsopbrengsten, enzovoort.
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NoMo

NoMo-

streefwaarde

NoMo-traject

NRM
OTB
PBL

Reistijdfactor

Nota mobiliteit. In 2012 vervangen door de SVIR.
https://www.wegenwiki.nl/Nota Mobiliteit

De Nota Mobiliteit (gebruikelijk afgekort tot NoMo) was, als
uitwerkingsdocument van de Nota Ruimte, een beleidsdocument waarin

het langetermijnbeleid op het gebied van verkeer en vervoer is vastgelegd.
Onderdeel van de NoMo was een Planologische kernbeslissing (PKB) ten
aanzien van het Hoofdwegennet. De Nota Mobiliteit is in 2012 vervangen
door de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte(SVIR).

Een maat voor de congestie op een NoMo-traject is de verhouding tussen
reistijd in de spits en de reistijd buiten de spits; dat is de zogenaamde
reistijdfactor. In de NoMo en in de SVIR wordt beschreven dat het beleid
is om ernaar te streven dat de reistijdfactor onder een zekere waarde
blijft. Die waarde heet de NoMo-streefwaarde. In beide nota’s wordt die
streefwaarde op 1,5 gesteld voor NoMo-trajecten tussen en op 2 voor
NoMo-trajecten langs steden.

Rijkswaterstaat werkt zelf overigens niet meer met de NoMo-
streefwaarde, deze is intussen vervangen door een ‘Hoofdwegennet
Indicator’.

Een wegvak waarvan de NoMo voorschrijft hoe veel langer de reistijd er
tijdens de spits mag zijn dan buiten de spits.

In de NoMo wordt de reistijd buiten de spits berekend met een snelheid
van 100 km/u. In de SVIR is dit vervangen door de gemiddelde reistijd
buiten de spits.

Nieuw regionaal model. Verkeersmodel voor het hoofdwegennet.
Ontwerptracébesluit

Planbureau voor de Leefomgeving

http://www.pbl.nl/

Het PBL (Planbureau voor de Leefomgeving) is het nationale instituut

voor strategische beleidsanalyses op het gebied van milieu, natuur en
ruimte. Het PBL draagt bij aan de kwaliteit van de politiek-bestuurlijke
afweging door het verrichten van verkenningen, analyses en evaluaties
waarbij een integrale benadering voorop staat. Het PBL is voor alles
beleidsgericht. Het verricht zijn onderzoek gevraagd en ongevraagd,
onafhankelijk en wetenschappelijk gefundeerd.

Zie NoMo-streefwaarde
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SVIR

WLO

Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte

https://www.rijksoverheid.nl/ministeries/ministerie-van-infrastructuur-en-

milieu/documenten/rapporten/2012/03/13/structuurvisie-infrastructuur-en-

ruimte
In de definitieve Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (SVIR) schetst
het Rijk ambities van het ruimtelijk en mobiliteitsbeleid voor Nederland

in 2040. https://www.wegenwiki.nl/Structuurvisie Infrastructuur en

Ruimte#Uitgangspunten

Het uitgangspunt is een bereikbaar, concurrerend, leefbaar en veilig
Nederland. Tevens is decentralisatie een belangrijk begrip, om de
toenemende ruimtelijke verschillen van Nederland maatwerk te bieden.
Nederland wil ook in 2040 tot de top 10 meest concurrerende landen ter
wereld behoren. De sterke punten van Nederland zijn geconcentreerd

in de mainports, brainports, greenports en de valleys. Tevens zijn twee
economische groeiscenario’s het uitgangspunt, het lage groeiscenario
‘regional community’ (RC) en het hoge groeiscenario ‘global economy’
(GE).

Welvaart en Leefomgeving

De naam voor toekomstverkenningen (scenario’s) voor de ontwikkeling
van de Nederlandse economie (om precies te zijn, de Nederlandse
‘welvaart en leefomgeving’). Ze worden opgesteld door het Planbureau voor
de Leefomgeving en het Centraal Planbureau en vormen de basis voor
veel beleidsbeslissingen op het gebied van de fysieke leefomgeving in
Nederland.

In 2006 werden 4 scenario’s gepubliceerd (http://www.pbl.nl/

publicaties/2006/Welvaartenleefomgeving), waaronder ‘GE’, het scenario
met de hoogste groei, en ‘RC’, met de laagste groei van de economie
(periode 2020 tot 2040).

In 2015 werden deze vier opgevolgd door twee scenario’s, ‘Hoog’ en
‘Laag’. www.wl02015.nl/, voor de periode tot 2050.
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